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1901.

HEFT I BIS IIL

Die Hohkonigsburg im Elsafs.
(Mit Abbildangen auf Blatt 1 bis 6 im Atlas.)

(Alle Rechte vorbehalten.)

Abb. 1. Blick auf das Iochschlofs von Westen,
(Nach einem Aquarell von Wilhelm Richter-Rheinsherg.)

Die Hohkénigsburg, eine der grifsten und schinsten
Burgen des burgenreichen Elsafs, liegt am Rande der Vogesen
anf einem stolzen, fast unmittelbar aus der oberrheinischen
Tiefebene aufsteigenden Berge 755 m iiber dem Meere. Sicht-
bar von dieser ganzen Ebene, von weit hinter Strafsburg bis
an den Schweizer Jura, vom Schwarzwald und vom Kaiserstuhl
aus, fir die Kampfmittel fritherer Zeiten fast uneinnehmbar

Zoitschrift f. Bauwesen, Jahrg, LI

gelegen, ist sie frith befestigt und immer von
hoher Bedeutung gewesen. Ihre Vergangenheit
verbindet sie mit den ersten Namen der deut-
schen Geschichte: den Hohenstaufen, den Land-
grafen von Wert, den Grafen von Oettingen, den
Bischifen von Stralsburg und der Stadt, mit den
Habsburgern, die seit Mitte des 14. Jahrhunderts
Lehensherren der Burg waren, dann mit den Grafen
Thierstein, den Sickingen und den Fuggern, letz-
teren beiden als Pfandbesitzern, biz 1633 die
Schweden die heldenmiithig vertheidigte Veste
zerstirten, und nach dem dreifsigjihrigen Kriege
Frankreich das Elsals an sich rils. Seit der Zeit
lag die Burg in Triimmern. Der Umfang ihrer
erhaltenen Bauten, ihre fast einzig dastehende
* Ausfiithrungsart und Schénheit haben zu allen Zei-
ten den Baukiinstlern Bewunderung abgentthigt;
ihre Lage macht sie zn einem der beliebtesten
Ausflugsorte der umwohnenden Bevslkerung.
Nach mancherlei Schicksalstiirmen ist die
Burg im Mai 1899 durch die Schenkung der
Stadt Schlettstadt an Seine Majestiit den deutschen
Kaiger, Kinig von Preufsen, Wilhelm II. wieder
in den Besitz eines deutschen Kaisers gekommen,
der den grofsartigen Gedanken gefalst hat, die
gewaltige Burg so wieder aufzubauen, dals dem
drohenden Verfall Einhalt gethan wird, damit
sie noch lange aufrage als ein Denkmal deutscher
Geschichte im Elsals zur Freude und als Bildungs-
stitte ihrer zahllosen Besucher. Die Schenkung
erfolgte mimdlich durch den Biirgermeister der
Stadt Schlettstadt, Schlosser, am 4. Mai 1899
anf dem Bergfried der Hohkénigeburg. Der Kaiser
nahm dieselbe sofort mit gnédigstem Dank miind-
lich an. In gesetzlicher Form schriftlich ver-
brieft wurde die Schenkung durch notariellen Act
des Notars Justizrath Adam in Schlettstadt am
29, December 1899. Als Vertreter des Kaisers
hat Herr Kreisdirector Dieckmann den Aet anf
Grund Allerhiéichster Vollmacht vom 6. Dec. 1899
unterzeichnet, als Vertreter der Stadt hat Herr
Biirgermeister Schlisser, als Zeugen Forstmeister
Giimpel und Justizrath Majer unterschrieben.
Die Arbeiten an der Hohkdnigsburg, welche durch und
fir die jetzt begonnene Erhaltung nothig werden, zerfallen
in drei Aufgaben: I. Erforschung des fritheren Zustandes;
II. Evhaltung des Bestehenden; III. Wiederherstellung. —
Am 12. April 1900 wurde mit den Arbeiten begonnen.
I Erforschung. Allen andern Arbeiten auf der Hoh-

kinigsburg sollen griindliche Aufgrabungen und Untersuchungen
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3 B. Ebhardt, Die Hohkdnigsburg im Elsals. 4

voraufgehen. 1. Alle alten Mauerziige, sowohl die mnoch
iiber der Erde sichtbaren, als auch die etwa verschiitieten
sind aufgesucht, aufgemessen und unter Bechachtung der
nithigen Vorsichtsmalsregeln freigelegt. 2. Die nrspriingliche
Form des Geliindes ist soweit wie miglich festgestellt, Griiben,
Keller, in den Felsen gehauene Giinge sind aunfgefunden, und
eine klare Erkenntnils der allmithlichen baulichen Entwicklung
ist angestrebt worden. 3. Die Schuttmengen (anniihernd
10000 cbm) sind untersucht und die brauchbaren Bausteine vom
Schutt getrennt; Steine, die Kunstformen tragen, sind aus-
gesondert. Dabel sind zahllose Fundstiicke, etwa 8000 an der
Zahl, gesammelt worden, die an Architekturtheilen, Geschirr
und Gerith, an Oefen, Watfen und Bauresten von der roma-
nischen Zeit bis heute alles umfassen, was nicht, wie Holz
oder Stoffe, der Vermoderung ausgesetzt war. 4. Alle iiber
der Frde sichtbaren Manern sind auf Reste ihrer fritheren
kiinstlerischen Ausbildung hin gepriift. 5. Alle Forschungs-
ergebnisse werden jetst in genauen und erschipfenden Plinen
festgelegt und sollen in einem Burgarchiv niedergelegt werden.
6. Die Erforschung der Baugeschichte der Hohkimnigsburg ist,
soweit sie aus Urkunden hervorgelt, unter Benutzung zahl-
reicher Archive im Deutschen Reiche, in Oesterveich und
der Schweiz fast vollendet, dagegen ist die technische Hr-
forschung (Formen, alte Reste usw.) noch zu vervollstindigen.
Auch deren Brgebnisse sind im Burgarchiv niederzulegen

und beim Wiederanfbau sorgliltigst zu verwerthen, sodals

nur geschichtlich und technisch beglaubigte Formen wieder
sur Verwendung gelangen. Reich ist dabei die Ausbeute
“sowohl fiir die Geschichte der Befestigungskunst, wie fiir die
geschichtlichen und culturgeschichtlichen Verhiiltnisse des
Elsals, ja des ganzen Deutschen Reiches, dessen Schicksale
gich im kleinen in dem der Burg wiederspiegeln.

II. Erhaltungsarbeiten. Zugleich mit den Arbeiten
der Erforschung begann die Hrhaltung der Ruine in ihrem
gegenwiirtigen Zustande. Diese Arbeiten umfassen: 1. Eine
Entwiisserung der ganzen Burganlage (gegen Schaden durch
Tagwasser, Gewitterregen usw.). 2. Eine vorliufige Abstiitzung
und Verankerung der schadhaften Mauern. 3. Eine griindliche,
stilclkweise Ausbesserung aller schadbaften Stellen. 4. Kine
nothdiieftige Schliefsung der Oeffnungen gegen die Witterung,
soweit ihr Einflufs auf Gewdlbe und sonstige innere Bautheile
schidlich werden kann. 5. Kine Unterfangung und sorgfiltige
Ausbesserung der Grundmauern und bebauten Felsen. 6. Kine
griindliche Erneuerung derjenigen Bautheile, die nicht im
Charakter der alten Baureste ausgebessert, also entstellt sind.

III. Wiederherstellungsarbeiten. Der schwierigste
Theil der Arbeiten wird die Wiederherstellung der Burg sein.
Mit dem Wiederaufbau der fehlenden oder halb zerstérten
Theile kann begonnen werden, nachdem die im ersten Theil
der Arbeiten erwihnten Studien zum grilsten Theil voll-
endet sind.

Fiir die Frage: Welche Zeit und welcher frithere
Bauzustand soll der Wiederherstellung zu Grunde
gelegt werden, ist folgendes zu beobachten: Nach den
zahlreichen Urkunden, welche eingesehen worden sind, ist
anzunehmen, dals etwa das Jahr 1500 dasjenige gewesen ist,
welches die Hohkinigsburg in ihvem hichsten Glanze gesehen
hat. Von 1479 an waren die Grafen von Thierstein Besitzer,
und kein Zweifel kann wohl dariiber walten, dals damals

kurz nach dem Wiederantban dorch diese Grafen der bau-
liche Zustand der beste und die kiinstlerische FErscheinung
die reichste war, die die Burg jemals geboten hat. Hs ist
fiir diesen Zeitpunkt der volle heutige Umfang, und aufserdem
vieles, was heute fehlt — so unter anderem noch der hohe
Bergfried — als erhalten anzunehmen. Vor dem Thierstein-
schen Umbau hat offenbar die Burg ein villig anderes Aus-
sehen gehabt, sodals eine Wiederherstellung des friitheren
Zustandes mit der Zerstorung der wichtigsten Bautheile
gleichbedentend nnd daher vollig auszuschlielsen ist. Die
spitere Zeit hat Wesentliches dem Zustande von 1500
nicht hinzugefiigt; was spiiter gebaut wurde, kann nur dazu
beitragen, das ganze Bild zu beleben. In den Urkunden
wird immer nur von Ausbesgerungsarbeiten, Neudeckungen
und dergleichen gesprochen, ganz neue Bauten von Belang
sind nieht erwiihnt. Rinzelheiten, wie der Gucker (Bergfried),
sind sogar nachmals abgebrochen. Selbstverstiindlich diirfen
nennenswerthe Bautheile, wie u. a. der Brunnenthurm, auch
dann nicht wieder entfernt werden, wenn sich deren Ent-
stehung in einer spiiteren Bauzeit bestiitigen sollte.

Die Baukosten richten sich nach dem Zweck, welchem
die wiederaufgebaute Burg dienen soll. Die nothwendigsten
Ausgrabungs- und Ausbesserungsarbeiten haben einen Auf-
wand von 100000 .4 verlangt einschlielslich der Vorentwiirfe
und Studien sowie der Vorbereitung des vollen Betriebes
durch Erbanung einer Wasserleitung, Bauhiitten sind erbaut,
Gleisanlagen geschaffen, elsiissische Arbeiter angelernt usw.,
auch Maschinen zum Theil beschafft, zum Theil geplant und
veranschlagt, wm die durchgreifenden Erhaltungsarbeiten
gegebenen Falles im Frithjahr 1901 in Angriff zu nehmen.
Die Kosten sind auf 1500000 /£ iiberschlagen, ein beson-
derer Kostenanschlag giebt dafiic im einzelnen Auskunft.
Dabei ist angenommen, dals die Herstellung eine durch-
aus wirdige und dem alten Zeitgeschmack entsprechende,
aber keineswegs prunkvoll iiberladene sein darf, wie denn
anch die Ausstattung ungerer Burgen nicht so reich war, wie
neunere Wiederherstellungen glauben machen wollen. Dabei
ist anf die beste technische Ansfithrung aller Bauten und
aller Einzelheiten selbstverstindlich Riicksicht zu nehmen.

Die Reihenfolge, in der die Wiederherstellungsarbeiten
in Angriff zu nehmen sind, ist folgende. Zunichst ist der
eigentliche Wohnban wiederherzustellen. Er bietet einerseits
die kostbarsten Reste von Kunstformen und kithnen und eigen-
artigen Anordnungen, anderseits erscheint gerade hier der
hauliche Zustand am meisten bedroht. Die wichtigsten Arbei-
ten bestehen hier in Hochfithrung siimtlicher Mauern, Ab-
deckung der drei Fligel in der urkundlich feststehenden
fritheren Weise, Schlufs der Fenster und Aulsentfinungen,
Erneuerung der Holztheile, Fulsbiden und Winde und Tr-
nenerung der Hofeinbauten, Treppen usw.

Noch vor Beginn dieser Arbeiten wire an den Wieder-
aufban des Bergfrieds zu gehen, der, jetzt gleichfalls stark
verfallen, spiter das ganze Burgbild kiinstlerisch zu krinen
in hohem Malsc geeignet ist und ein weithin ragendes Zeichen
der Besitzergreifung dieses alten deutschen Rittersitzes durch
den Kaiser, den Schirmherrn der deutschen Reichslande,
bilden witrde. Technisch empfiehlt sich der Beginn dieser
Arbeit, da die vom Thurm abgestiivaten Steine in unmittel-
baver Nihe der Wiederverwendungsstelle liegen und unten
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den Verkehr sehr hindern. Nach der Sicherung des Berg-
friedes und des Mittelbaues ist die Abdeckung der Ringmauern
und ihre Ergiinzung sowohl innen wie aufsen dringend nothig,
da diese ungeschiitzten und stark verfallenen Bautheile wei-
terer Zerstorung am meisten ausgesetzt sind. Diese Arbeit
soll abschnittweise nach und nach anf sémtliche einzelnen
Manerziige sowohl der unteren als der oberen Burg aus-
gedehnt werden.

Es folgt dann eine Wiederherstellung des gewaltigen
alten Bollwerks im Westen, die nach den vorliegenden Nach-
richten und Bildern getreu im alten Sinne miglich ist, und
die dem Bau die volle Umrilslinie seiner stolzen urspriing-
lichen Erscheinung wiedergeben wird. Hier ist im’ wesent-
lichen ein Aufban der oberen Stockwerke, Neudeckung und

o

1:5000.

Eine sehr wichtige Frage fiir den kiinstlerischen Erfolg
der Wiederherstellungsarbeiten wird die Behandlung, d. h. sorg-
filtige Brhaltung oder geschickte, miglichst unmerkliche Ent-
fernung des Baumbestandes bilden. Hier das Richtige zu
treffen, muls jedesmaligen ortlichen Erwigungen iiberlassen
bleiben, bei denen die Vortheile der herrlichen Walderschei-
nung und die Erfordernisse des Schufzes der Baureste, sowie
die stellenweise wiinschenswerthe Uebergicht, wenigstens tiber
einzelne Theile des Baues in Betracht zu ziehen sind. Was
dann die Umgebung der Burg anbetrifft, so bietet der wilde
Felskamm Gelegenheit zur Anlage eines herrlichen Wald-
parkes, dessen Gipfelpunkt auf der einen Seite die grolse
Burg, am andern Ende die Oedenburgen bilden. Wege; denen
der wilde Charalkter des Bergwaldweges sorefiltig zu wahren

g
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aufgencmmen 1639 BodoSibarat., Trdtekt.

Abb. 2. TLageplan des ganzen Bergkammes.

Herstellong des alten inneren Zustandes von nothen, ferner
eine Wiederanfdeckung des inneren Grabens und der Mauern,
welche den Bau gegen die Burg abschlossen. Aufser den
alten Abbildungen sind Baurechnungen und ortliche Spuren
dafiir als Grundlagen vorhanden. Mit dem Wiederansban der

Wehrgiinge auf den michtigen Verbindungsmauern zwischen,

dem Bollwerk und dem Hochschlofs wiire dann der westliche
Theil endgiiltig gegen weiteren Verfall geschiitzt. Im Osten
kinnen withrend dieser Zeit die in den Fundamenten erhal-
tenen Stall- und Wirthschaftsbauten unten in der Vorburg
hergestellt werden, die zu einer Benutzbarkeit der Burg fiir
die Gegenwart wesentlich beitragen werden. Eine Benutzung
als Wohn- oder Schlofsbau goll im iibrigen nicht stattfinden.
Der ganze Bau soll gleich der Marienburg nur seines eigenen
Werthes halber und als Baudenkmal der deutschen Vergangen-
heit des Elsals erhalten bleiben, :

Die Dauer des eigentlichen Baues ist auf fiinf bis
sechs Jahre anzunehmen, danach vertheilen sich die Bau-
kosten etwa so, dafs 1900 100000 %, 1901 bis 1904 je
300000 =1200000, 1905 u. 1906 je 100000 = 200000 .4,
also zusammen 1500000 .4 beansprucht wﬁrdeﬁ, wenn der
Bau sachgemiils ohne Unterbrechung ausgefithrt werden soll.

ist, kinnen mit geringer Miithe durch das Dickicht gelegt
werden und die alten Burgreste zuginglich machen, olne
den jetzigen romantischen Eindruck zu verwischen. Tinige
Lichtungen, besonders im jungen Holz, mégen dazu dienen,
den Genuls der Fernsicht sowohl hinsichtlich eines gewissen
Ueberblicks in den Anlagen selbst zu erméglichen, als auch
den grofsartigen Felsenkamm hier und da besser zn zeigen.
Diese Arbeiten sind gleichfalls bereits begonnen und wiiren

im nfichsten Baujahr fertigzustellen.

Die sogenannte Oedenburg. Am westlichen Ende
des Berglkammes liegt noch eine Reihe von Triimmern, die
man unter dem Namen ,Oedenburg® zusammenfalst. Unter
einander durch vier Abschnittgraben gefrennt, bilden sie die
Reste verschiedener Burgbauten aus der romanischen Zeit,
in der die Hohkénigsburg von zahlveichen Familien der Hohen-
stein und Rathsamhansen zugleich bewohnt war. Diese Reste
bestehen aus einem grofsen Pallashau und zahlrveichen villig
iiberwachsenen Mauerziigen, simtlich auf hohen Felsblicken
aus Bossenquadern mit grolser Kithnheit aufgebaut. Bei
diesen Tritmmern hat sinngemiils das oben {iber die Erhal-
tungsarbeiten auf der Hohkdnigsburg Gesagte Anwendung
gefunden. Der schlechte Zustand, in dem diese Burgen

1&



T B. Ebhardt, Die Hohkénigsburg im Elsals. 8
gich heute befinden, mahnte zu sofortigem Einschreiten. — | 3. rechtfertigt sich die Aufwendung der Kosten zweifel-
Die Hohkonigsburg als Besitz Seiner Majestiit des Kaisers hat los durch den tiefen Eindruck, den ein solcher Bau auf die
die Augen von Tausenden auf sich gezogen, und erwartungs- | umwohnende Bevilkerung hervorruft. Die ganze Burg wird
voll blickt nicht nur die umwohnende Be- Tausenden von Besuchern ein lebendiges,

vilkerung auf die Zukunft des altberiihmten
und allen theuren Baudenkmals, sondern auch
alle die Scharen von Wanderern, welche seit
Jahren Sommer und Winter diesen beriihmten
Ausflugspunkt in den Vogesen aufsuchen,
und zahllose Freunde unserer dentschen
Burgbauten hoffen, dafs mit ihr auch eine
der Hohenburgen des siidlichen Deutschlands
einmal eine Wiederherstellung erlebe, die
vorbildlieh fiir dieses ganze Gebiet werde.
Freilich, die Wiederherstellungen iiber-
haupt haben viele Feinde. Die vergangenen
Zeiten sind nicht zuriickzurafen, und schwer
ist es, das Verschwundene, so wie es wirk-
lich war, wieder aufzurichten. Viele Wieder-

unwiderlegliches Zeugnifs der deutschen Ver-
gangenhgit der Reichslande vor Augen fithren,
und weit ins Land hinans als das Bild ciner
stolzen und gliicklichen Gegenwart leuchten.
Der Besuch hat schon im Jahre 1900 etwa
die Zahl von 25 bis 30000 Menschen er-
reicht, die durch die herrliche Lage, die
Grofeartigkeit der noch vorhandenen Baureste
und das lebendige Bild der Aufriumnngs-
arbeit angezogen wurden. Nicht zu unter-
schiitzen ist auch die Heranbildung lkiinst-
levisch und praktisch streng geschulter Hand-
werker, die ein natiivlicher Erfolg eines
solchen Baues ist, der nicht der Schnellig-
keit oder anderen praktischen Grinden die
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Abb. 3. Querschnitt durch das Hochschlals.

herstellungen der letzten Jahrzehnte, die berithmtesten nicht Griindlichkeit der Vorstudien und die Sorgfalt der Ausfiih-
ausgenommen, sind nicht so ausgefallen, dals sie nachahmens- rung zum Opfer bringt. Der Baukunst, der Wissenschatt und
werth wiren, und lassen die Kunstfreunde fiir jede alte Burg, der Vaterlandsliehe wird eine Wiederherstellung hezw. eine
die baulichen Veriinderungen entgegen geht, Schlimmes firch- Trhaltung dieses einzig dastehenden Baunwerkes an diesem
ten. Aber an den gemachten Fehlern haben wir gelernt. Durch Platze lebhafte Anregung und reichen Gewinn bringen.

strenge Vergleiche innerhalb eines umfassenden Baugebietes, |
durch sorgfiiltige Beobachtung des Einzelnen und durch ein-
gehende Urkundenforschung ist eine Grundlage zu schaffen,
auf der das alte Bild bis ins einzelne genau wiederherzu-
stellen ist. Alle diese Vorstudien haben frither und bis
heute bei Burgenwiederherstellungen nur zu oft gefehlt. .
Kein Wunder, dals die Burgen, wie ja auch die Kirchen und
sonstigen Baudenkmale, bei solchen Gelegenheiten hiufig
mifshandelt wurden, wo sie verbessert werden sollten. Aber . . e
trotz der bisherigen schlechten Erfahrungen ist in diesem : kammer
Falle eine kimstlerisch befriedigende Wiederherstellung nicht -
nnmiglich, denn bei der Hohkinigsburg liegen die Verhdlt- |
nisse besonders giinstig: |
1. kann der Zeitpunkt, auf den das Bild im ganzen ge-
stimmt werden miilste, nicht zweifelhaft sein. Nicht eine
weit zuriickliegende Zeit macht die Auffindung alter Vor-

bilder schwierig, sondern es sind in Wort und Bild zahl- ¢ (UL S
Abb. 4. Grundrifs des Hochschlosses. 1. Stock.

reiche Quellen vorhanden, die Beweige fiir die damalige Er-
scheinung Ahnlicher Bauten bieten; i

Im Anschlufs an das Vorstehende sei iiber die bisher
2. ist so viel von dem alten Bau erhalten, dals :

ansgefiihrten Bauarbeiten berichfet.
cine Wiederherstellung nicht wirklich Neues hinzu- | Die Aufdeckung des &stlichen Vorhofes ist fast
zuthun haben wird; vollendet. Ueberall ist das Pflaster und das alte Maunerwerk
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dort vorhanden gewesener Bauten freigelegt. Dieses Arbeits-
gebiet umfalst die lateinischen Zahlen X bis XXI des Planes
(Text-Abb. 6). An der Nordseite bei den Buchstaben
F bis L ist der Schutt aufgeriumt worden. Mit dem un-
brauchbaren Erdreich ist ein Eisenbahndamm an der Nord-
seite und ein Lagerplatz O gebaut. — Die brauchbaren Bau-
steine sind bei O und auf verschiedenen Kleineren Lager-
plitzen niedergelegt, die behanenen, sowie die architektonisch
verzierten Steine sorgfiltig gekennzeichnet an Ort und Stelle
aufgesetzt.  Werthvollere Stiicke sind im Bauhof bei der Bau-

gesamten Bau grofs und haltbar genng sind. FEinige dieser
Bauten und beschafften Geriithe, Eisenbahnschienen usw. be-
halten einen Theil ihres Werthes auch nach der Beendigung
der Arbeiten.

Die ganze Burg ist durch die Konigliche Melsbild-An-
stalt zu Berlin nach dem Verfahren und unter Leitung des
Herrn Geheimen Bauraths Dr. Meydenbauer in etwa 150 Auf-
nahmen in ihrem derzeitigen Bestande festgelegt worden; jetat
findet in Berlin die Ausarbeitung der Pline danach statt.
— Die Wegebauten sind im rvohen ebenfalls Dbeendet. Die

Tngm

Abb. 5. Lingsschnitt von West nach Ost.

hiitte vereinigt. — Die siidlichen und die nordlichen Z winger-
mauern mit Ausnahme der Strecke von - 27 bis - 39 sind
freigelegt. Das grolse westliche Bollwerk ist zum erheb-
lichen Theil freigelegt, dort muflsten die Arbeiten bei
zeitweise eingestellt werden, bis die Aufriumung des Schuttes

Aufgrabungsarbeiten aulsen um die Hauptburg sind bis auf
eine Stelle an der N.W.-Ecke des Baues (bei () vollendet.
Zur Entfernung des Schuttes an dieser Stelle wird eine kleine
Schmalspurbahn an dem  steilen Bergabhang benutzt. Im
Innern -ist der hohe Garten und das grofse Bollwerk noch

Abb. 6. Eintheilung des Arbeitsgebietes und der Fundstellen.

an der Nordseite von F aus bis dorthin vollendet war, da
es an Platz mangelte, Schutt und Steine vielmelir von dieser
ganzen Strecke bis anf die Lagerplitze O/P abgefithrt werden
miissen.  Zn gleicher Zeit ist der Bergfried, sowie der
Felsen, welcher diesen Thurmrest triigt, sorgfiltig gestiubert
worden und zur Beriistung und zum Beginn der eigentlichen
Maurerarbeit vorbereitet.

Fiir die Ausfiihrung der Riistungen sind Zeichnungen
anf Grund eingehender Vorstudien gemacht und Ausschrei-
bung der Holzmengen corfolgt. Die Riistung auf dem Berg-
fried ist in ihrem untersten Theil hereits vollendet.

Die bei der ungiinstigen Lage des Bauplatzes erforder-
lichen Nothbauten (Fundhalle, Schlafhans ffir 40 bis
50 Mann, Baubude, Forsthaus, Bauschenke, Schmiede,
Zimmermannswerkstatt usw.) sind in Benutzung genommen
worden. Alle sind so eingerichtet, dals sie fiir die ganze
Daver der Bauzeit, also fiir 5 bis 6 Jahre und fiir den

vollstiindig freiznlegen; hier ist von besonderem Interesse die
Aufdeckung einer dritten Cisterne von hdchst eigenartiger
Ausbildung. Ferner ist der Thiergarten bisher noch nicht
in Angriff genommen, doch sind bedeutende Ergebnisse dort
nicht mehr zu erwarten. Die Ausgrabungen haben etwa
8000 Fundstiicke ergeben, welche jetzt geordnet werden.
Besonders reich an Ergebnissen, aber auch besonders
schwierig, war die Ausgrabung des Brunnens bis anf 61,70 m
Tiefe, Bei dieser Tiefe stiels man auf Felsen, sodalz zuerst
angenommen wurde, der Brunnen sei trocken. Bei einer
Bohrung fand sich aber 2 m tiefer ein stark wasserhaltiger,
weicher, weilser Sandstein (alles iibrige ist in rothen, sehr
harten Felgen gehauen). Fiinf weitere Bohrldcher fitllten sich
gleichfalls mit Wasser. Danach ist anzunehmen, dals der
Brunnen danernd, wenn auch wenig Wasser geben wird. Die
Arbeit wurde so betrieben, dals mit halbtigiger Ablisung
zwei Mann unten arbeiteten. Die Arbeitsstelle war mit
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der Oberfliche durch TFernsprecher wverbunden, aulserdem
war Acetylen-Belenchtung eingerichtet und ein Druckrohr
gur  Zufiihrung  frischer Luft eingefithrt. Es ist so ge-
lungen, die Arbeit ohne Unfall oder Schiidigung der Gesund-
heit der Arbeiter zu beenden. Im Brunnen wurden aulser
Eisengeriith, Miinzen, Kanonenkugeln usw. zertriimmerte
steinerne Wappen der Thierstein und der Sickingen, sowie
ein dsterreichisch-lothringisches gefunden, alle von- grofser
Schinheit und Reichthum, offenbar absichtlich zerstért und
in den Brunnen geworfen.

Am 2. August ist mit der Sicherung des Bergfrieds bé-
gonnen. Zunidichst ist der Felsen von Grund auf sorgfiltig
gepriift und tiberall da durch Mauerwerk unterfangen, wo

Dach einen Rundblick stlich bis weit hinter Strafsburg, west-
lich wnd siidlich bis zum Berner Oberland, dessen Schnee-
riesen an klaren Tagen in greifbare Nithe geriickt erscheinen.

Text-Abb. 2 giebt den Lageplan der ganzen Burganlage.
Auf einem Felsenkamm wvon 1 km Linge standen in roma-
nigcher Zeit eine ganze Reihe von hurgartigen Wolinbauten
nebeneinander. Sieben Griiben durchqueren, wie Text-Abb. 2
zeigt, noch heute den langgestreckten Felsenriicken, und auf
dem Westende sind die Triimmer eines grofsen romanischen
Pallag-Baues noch klar erkenntlich auf unsere Tage gekommen.
Der Gstliche Theil in etwa 250 m Linge wird von der eigent-
lichen Hohkdnigsburg eingenommen, die, rings von einer
thurmgeschmiickten Zwingermaner umzogen, in drei Haupt-

Abb. 7. Bauhof mit Fundstiicken.

Fugen oder Risse seine Standfihigkeit beintrichtigten, Dals
auch in alter Zeit der Felsen durch Mauerwerk unterfangen
war, beweist ein aufgedeckies Stick alter Verblondung
Diese Form der Verblendung, deren friiherer Umfang genau
zu verfolgen ist, ist als Vorbild fiir die neue Arbeit ge-
nommen. Beschiftigt wurden auf der Baustelle vom 12, April
1900 bis heute unter der Leitung des Verfassers 1 Bau-
fiihrer, 1 Baunschreiber, 1 Oberaufseher, 3 Unteranfseher bezw.
Polire und zwischen 30 und 100 Arbeiter aller Ari. Die
Pline wurden auf Grund der firtlichen Aufnahmen vom Unter-
zeichneten hergestellt.

Zum Schluls seien den AlLbildungen im Atlas und Texte
einige Worte gewidmet, die die wunderbare Schimheit dieses
einzigen Baudenkmales wenigstens andeuten mdgen.

Die Text-Abb. 1 zeigt den cigentlichen Wohnbau, das
Hochschlofs der Burg, von wenig gegliederten aber gewaltigen
Quadermaunern umgeben, sicherlich einer der kithnsten bekann-
ten Profanbauten des Mittelalters, reich geschmiickt mit monu-
mentalen Sandsteinkaminen (Text-Abb. 3) und mit schiner,
leider arg zerstirter Capelle. Hoch aufragend gewdhrt sein

Abb. 8. Bandgewinnung auns dem Schutt.

theile (Abb.2 BL 2) zerfillt, und zwar 1. gegen Westen das
grolse Bollwerk, bestehend aus zwel michtigen Batterie-
thiirmen mit kurzer, etwa 6 m starker Verbindungsmauer;
2. ans dem Hochschlofls, dem eigentlichen Wohnbau, mit
dem das vorgenannte Bollwerk durch zwel gewaltige, etwa
50 m lange und iiber hohen IFelsen noch 6 bis 10 m hohe
Quadermauern verbunden ist; 3. aus dem dstlichen Vorhof
mit seinen Wirthschaftsgebiinden und Batteriethiirmen, vor
dem gegen Osten innerhalb der obenerwihnten Zwingermaunern
noch ein langes Vorwerk, genannt der Thiergarten, frei blieb.

Das grolse Bollwerk (Bl 1, Abb. 1 BL 2 sowie Abb.2 w. 3
Bl 4) ist mit seinen gewaltigen Thiirmen und Quadermassen
um nnd an die an dieser Stelle hoch aufeinander gethiirmten
Felsen gebaut; his zu dem von Consolen getragenen Umgang
erhalten, hat es im Inneren zahlreiche Schielskammern (Abb. 2
Bl 2), Ginge und dergleichen. Gegen innen, d. h. dem von
den Verbindungsmauern eingefalsten hohen Garten, erhob sich
im 16. Jahrhundert eine Mauer mit drei Thoren, hinter der
gowilbte Riume lagen, und die mit wiederaufgefundenen Re-
naissance - Fenstergewiinden und Thiirstiirzen mit dem Sickinger
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Wappen geschmiickt waven. Blatt 1 zeigt die beabsichtigte
Wiederherstellung  der iiber noch erhaltenen Consolen vor-
gekragten Wehrgiinge und des anf einer alten Abbildung von
1633 erkennbaren inneren erhihten Aufbaunes. (Nur als
Usbersichtskizze giebt Text-Abb. 3 den Querschnitt durch
das Hochschlols.) Die viergeschossigen Wohnbauten sind ein-
schliefglich des grifsten Theiles des Dachgewilbes erhalten.
Alle Fenster und Thitrrahmen sind in dem herrlichen festen
rothen Sandstein, mit einfachen spitgothischen CGewinden
ausgestattet, ausgefithrt. Rinige der zahlreichen gothischen
Kamine sind in den Querschnitten angedeutet; diese Kamine,
die von meisterhafter Form- und Material - Behandlung zeugen,
waren wahrscheinlich frither mit den schinen Wappen ge-

darstellt, geben die Text-Abb. 5 und Abb. 2 BL 3. Erstere
in wiederhergestellter, letztere in der heutigen Form. s ist
darans ersichtlich, dals aufser am Hauptthurme alle starken
Manern noch hente fast in voller Hohe erhalten sind.

Die Text-Abbildungen 6 big 10 geben Nachricht iiber
die Art des Betriebes. Text-Abb. 9 zeigt deuntlich den riesen-
haften Malsstab, der dem ganzen Bau eigen ist.

Die gewaltigen Quadermauern erreichen Hohen bis zu
35 m iiber dem #Hulseren Zwinger, bald sind sie auf die von
der Natur iibereinander gethiirmten Sandsteinblocke kithn anf-
gebaut, bald reichen sie bis in den Zwinger, aulserhalb dessen
Mauern der Berg ringsum im Neigungsverhiilinifz von 45 bis
60 Grad Dbis ins Thal abfillt.

Wahrlich ein Ban und ein

Abb. 9, Tetzte Aufriumungsstelle.

schmiickt, von denen Bruchstiicke im Brunnen und an anderen
Stellen gefunden wurden. Im Hof sind die Umrisse von drei
Treppenthiirmen gezeichnet. Der niedrige mittelste enthielt
innen ehemals eine Wendeltreppe, die sich um drei schlanke
Stulen emporschwang und oben walrscheinlich mit einer
Steinbalkendecke mit reichem (erhaltenen) Mittelstiick abge-
deckt war. Die Ansbildung der Zwingermauer ist unten rechts
dargestellt, links einer der kleinen Batteriethiirme. Die An-
nahme einer Zughriicke am Hauptthor ist durch die Ergebnisse
der Ausgrabungen widerlegt worden. Der gewaltige Hanpt-
thurm in der Mitte ist nur bis zur Hamsdachhihe erhalten,
aber wie urkundlich nachgewiesen, erst im 16. Jahrhundert
auf die jetzige Hdéhe abgetragen.

Text-Abb. 4 zeigt den Grundrils vom Hochschlols, das
sich mit drei Fliigeln um einen engen Hof legt, die sich
nach diesem mit zahlreichen Fenstern offnen. Der Bergfried

liegt auf einem Felsen, der etwa um eine Stockwerkhihe
fiber den Hof an der Ostseite anfragt: — Einen Lingsschnitt,

der die Hohenunterschiede des Bauplatzes, die inneren Griiben
und die Vielgestaltigkeit der ecinzelnen Theile des Bauwerkes

Abb. 10, Fundhalle, Inneres.

Bauplatz wiirdig seines Namens Hohkdnigsburg, Die Ab-
bildungen auf den Atlasblittern 2 bis 4 geben einige Ani-
nahmen des heutigen Zustandes der Burg, und zwar vier
Pline nach ortlichem Aufmals durch den Unterzeichneten,
und vier Aufnahmen der Koniglichen Melsbildanstalt.

Abb.1 BL 2 zeigt in der Mitte der Hochschlols- Mantel-
mauer noch die Reste eines vermauerten friihromanizchen
dreitheiligen Fensters, die ebenso wie das in Abh. 1 BL 4
dargestellte , Lowenthor® und zahlreiche andere Kennzeichen
den romanischen Ursprung der Gesamtanlage beweizen. Die
romanigchen Manern, die auch aunf der Nordseite (Abh. 1
Bl 3) fiir den Bauverstindigen klar evkennbar geblieben sind,
bilden noch heute wesentliche Bestandtheile der seit 1479
umgebauten Burg. Die Bilder sprechen im iibrigen fiir sich
selbst, namentlich die Siidseite zeigt die Burg bis auf die
fehlenden Dachaufbanten, den Hauptthurm und die schwiiche-
ren, iibrigens schon im 16. Jahrhundert baufilligen Zwinger-
mauern noch wohlerhalten, wiihrend die Nordseite (Abb. 1
Bl. 3) heute, nach Fortrdumung der hier noch dargestellten
Schuttberge, wesentlich stolzer emporragt,
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Blatt 1 endlich giebt eine Gesamtansicht der Burg nach
dem Wiederherstellungsvorschlag des Verfassers. Der Ent-
wurf ist vor der Ausgrabung hergestellt, diese hat wohl
zahlreiche Funde fiir die Binzelformen der Architekturglieder
zu Tage gefordert, an der Gesamferscheinung werden aber
weder ihre KErgebnisse, noch die fortgesetzte Urkunden-
forschung irgend Wesentliches fHndern. Einige der zahl-
rveichen Einzelstudien sind in Abb. 2 BL 5 dargestellt. (In-
zwischen haben die Urkunden besiiglich der Wehrgiinge fiber-
einstimmend mit dem ortlichen Befund fiir eine Ausfithrung
in Stein entschieden.) Zahllose weitere Zeichnungen einzelner
Theile mufsten hier von der Verdffentlichung ansgeschlossen
bleiben, doch mégen aunf Blatt 6 noch vier Abbildungen nach
den beiden Modellen Platz finden, die die zerstérte und wie-
der aufgebaute Burg zeigen. Eine Erklirung ist namentlich
bei einem Vergleich mit den Zeichnungen wohl unnéthig.
— Im einzelnen gehen, wie gesagt, die Forschungen noch

eifrig fort, nnd auch bei der Ausfithrung wird jeder Bau-
theil noch die eingehendsten Brwigungen und Studien er-
fordern, damit das Bild der wiederhergestellten Burg, unter
villigem Verzicht auf irgend welche eigene Zuthaten, wiirdig
werde der hohen Stufe, auf der die alten Bauleute sowohl
in kiinstlerischer wie technischer Beziehung standen. Das
in ganz Deutschland ohnegleichen dastehende Baudenkmal
verdient wahrlich alle diese Miihe; migen die grofsartigen
Riume des Hochschlosses bald wieder in alter Schonheit
erstehen und den zahllosen Besuchern ein getreues Bild des
Konnens unserer Vorfahren geben, migen die hochragenden
Thiirme weit hinaus und stolz iiber die reichen deutschen
Gane blicken und bezeugen, dafs ein leuchtendes Kleinod
in dem reichen Schatze, den das gesegnete Elsals noch heute
an seinen geschichtlichen Baudenkmalen besitzf, der Gegen-
wart und Zukunft gerettet ist.

Grunewald - Berlin. Bodo Ebhardt.

Das S. Martin-Spital in Miinchen.

Vom Professor Karl Hocheder in Miinchen.

(Mit Abbildungen auf Blatt 7 bis 9 im Atlas.)

Das 8. Martin-Spital an der Severinstralse Nr. 2 in
Miinchen ist im Jahre 1895 seiner Bestimmung iibergeben
worden., s steht anf einem noch zu einem vortheilhaften
Preise erworbenen Grundstiicke des Giesinger Oberfeldes in
niichster Lage des Ostlichen Friedhofes. Die Veranlassung zur
Wahl dieses Platzes gab die freie und gesunde Lage des-
selben, die Nihe des Friedhofes, welcher Gelegenheif zu
Kleinem Verdienst fiir die Pfriindner bietet, und die gute
Verbindung, welche von hier ans nach dem Stadtinneren
geboten ist. ;

Die erworbene Grundfliche (Abb. 4 Bl 9) milst 20406 qm,
und  hiervon nimmt das Hauptgebiiude eine [Fliche von
2340,50 qm, das Nebengebiinde eine solche von 784,60 qm
ein, wihrend die iibrigen Flichen sich anf Gemiisegarten und
Erholungsplitze fiir die Pfriindner, Hife, Wege, Vorgarten,
Strafsen und Biirgersteige vertheilen,

Das eigentliche Pfriindnerhaus liegt mit seiner Haupt-
front an der Severinstrafse und besteht aus dem einen ge-
niigend grofsen Hof umschliefsenden Hauptkern, an welchen
sich gegen Siiden und Norden je ein Fliigel angliedert. Das
Gebiinde ist den Anforderungen der neuzeitlichen baulichen
Gesundheitspflege nach jeder Richtung angepalst und vorliufig
zgur Aufnahme von 300 Pfriindnern bestimmt. Die fiir spiter
in Aussicht genommene Belegziffer ist auf 500 Kople fest-
gestellt, und spiiter soll an der Nordgrenze des Grundstiickes
ein Fliigelbau errichtet werden, der die iiberzithlenden 200
Piriindner aufzunehmen hat.

Hinsichtlich der Austheilung der Rinme wurde ein be-
sonderes Grewicht darauf gelegt, fiiv die Woln- und Schlaf-
rimme der Pfriindner moglichst eine Lage gegen Osten und
Stiden zu erhalten, eine Bedingung, die fiir die meisten
dieser Riiume mnoch erfilllt werden konnte, denn nur wenig
Schlafriiume sind nach Westen gelegen. Das in einem Ird-
geschols mit zwei Obergeschossen und einigen Aufbauten

(Alle Rechte vorbehaltan.)

dariiber errichtete Gebiude enthiilt im wesentlichen die Schlaf-
und Tageriume der Pfriindner nach den hbeiden Geschlech-
tern getrennt. Dabei kamen zwei Gattungen dieser Schlaf-
riume zur Anwendung, und zwar in der Ueberzahl grolse
Schlafriume mit je zehn Betten und in der Minderzahl kleine
Schlafzimmer zu zwei bis drei Betten. Im ganzen birgt das
Hausg 12 Schlafsiile und 6 Schlafzimmer anf der Frauenabthei-
lung, und 12 Sehlafsile und 15 Schlafzimmer auf der Minner-
seite.
allgemeinen nicht bestimmt; dafiir dienen besondere, je drei
auf eine der Geschlechterabtheilung treffende Tagerinme,
welche mit Tischen, Binken und Stithlen eingerichtet wurden.
In das Innere des Gebiudes fithren zwei nach Geschlechtern
getrennte Hauptzugiinge, von denen indes nur der eine auf
der Minnerabtheilung benutzt wird, weil sonst eine doppelte

Zum Aufenthalt bei Tage sind die Schlafriume im

Beaufsichtigung des Zugangs erforderlich geworden wire.
Den Hingingen unmittelbar gegeniiber liegen die Treppen-
hiuser, und entsprechend vertheilt finden sich die nach
Geschlechtern getrennten Abortanlagen und die gleichfalls
getrennten Badezimmer in jedem Stockwerke vor.

Im {ibrigen sind nach Stockwerken vertheilt, aufser den
oben erwithnten Riumen fiir die Pfriindner, noch untergebracht:
Im Erdgeschofls links vom Haupteingang an der Severin-
strafse die Geschiftszimmer der Oberin der Krankenpflege-
rinnen (die Bewirthschaftung der Anstalt und die Pflege ist
namlich dem Orden der ,barmherzigen Schwestern® {iberant-
wortet) und daneben ein Geschiiftszimmer des Verwaltungs-
rathes, weiter rilckwiirts ein protestantischer Betsaal und ein
Rechts vom Eingang
liegt dic Wohnung des Pfortners, bestehend aus zwei Zim-

Raum zur Aufbewahrung der Wische.

mern, und eine ebenfalls zwei Zimmer umfassende Wohnung
fiir den Hansgeistlichen.

Die Wirthschaftsrinme sind in die beiden den Innenhof
umsehliefsenden Hinterfliigel verlegt und bestehen aus einer
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gerfiumigen Kochkiiche in tmmittelbarer Verbindung mit einer
Spiilkiiche und einer Speisckammer fiir die Hausvorrdthe,
oiner Schiinke und einem Aufzugsraume. An den Kiichen-

siidwiirts gliedert sich die katholische Capelle mit Sacristei
an. Die Capelle greift mit ihrem Gewdlbescheitel in das zweite
Stockwerk hinsin und iiberragt dasselbe noch um einiges.

Abb. 1. - Hauptportal.

fliigel schlielst sich das Refectorium der Ordensschwestern
sowie eine besondere Abortanlage fiir diese an.

Im ersten Stoclkliegen unter der Zimmerflucht links vom
Haupteingang die Clausurrinme der Schwestern, bestehend
aus einem gemeinsamen Arbeitszimmer der Schwestern, an
das sich links und rechts die Schlafriume derselben, sowie
ein besonderes Schlafzimmer der Oberin anreilen. Weiter

Leitschrift 1. Bauwesen. Jahrg. LI,

Sie hat auch im Verhiiltnils zu den iibrigen Riumen eine
etwas reichere Ausstattung erhalten. Jenseits der Capelle
folgen dann Tageraum und die Schlafsiile der Pfriindner,
deren Anzahl schon weiter oben angegeben wurde. TUeber
dem Wirthschaftsfliigel liegen als besondere Riume: ein Auf-
zugsraum, ein Carcer, Bad und Abort fiir die Schwestern.
— Der zweite Stock enthilt in den Vorderfligeln haupt-
9
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siichlich die Krankenriiume der Pfriindner, und zwar je zwei
Krankensiile fiiv Minner und Frauen mit den dazugehirigen
Nebenriomen, wie Theeldiche und Wéirterinnenraum. Die
Krankenréiume liegen so an die katholische Capelle angegliedert,
dals die Pfleglinge, welche das Bett verlassen kinnen, bequem
auf den unmittelbar in Verbindung stehenden Emporen der
Capelle am Gottesdienst theilnehmen kiénnen. Die riick-
wiirtigen Fliigel enthalten als besondere Riume ein Leichen-
zimmer, einen Carcer und Aufzugsraum, das Bad und den
Abort fiir die Schwestern.

In den drei Aufbauten des Geb#iudes, zuniichst in den
beiden anf der Ostseite, sind nur Plriindnerriume, in dem
an der Westseite drei Dienstbotenzimmer vorgesehen. Die

heiten des mit der Bewirthschaftung der Anstalt betrauten
Ordens entsprechend eine kleine Oekonomieanlage mit der-
gelben verbunden werden. Diese Bediirfnisse fanden in einem
besonderen Nebengebiude ihre DBefriedigung, dessen einer
Theil die Wiischerei mit Maschinenbetrieb und dessen anderer
die erforderlichen Stallungen fiir Kiihe, Schweine und Gefliigel
enthélt. Die Wischereiabtheilung umfalst einen Raum zur
Annahme der Wiische, dann die Waschkiiche mit einer Wasch-
magchine, einer Spiilmaschine, einer Wischeschleuder, einem
Dampfkessel, einem Desinfectionsapparat und Einweichbot-
tichen. Die Mitte der Waschkiiche nimmt ein geniigend
grofser in vier Theile getheilter Wassergrand zum Schweiben
der Wiische ein. An das Waschhaus reiht sich der Biigelraum,

Abb. 2. Grundrils des Kellergeschosses.

1 Mehlranm b Hiskellor

2 Backranm 6 Bierkeller

8 Backofen 7 Feuerlischgerith
4 Milehkeller 8 Einfahrt,

H Heizkammer
K Heizkessel

Ko Kohlenranm
L Luftkammer

W Warmwasserkessel.

o &
o T 12 e o e

Gebiude sind vollstindig unterkellert. Die Kellerrdume
konnten fast vollig ausgenutzt werden durch die fiir die Sam-
melheizung  (einer Niederdruckdampfheizung) erforderlichen
Riume, bestehend aus zwei Kesselriumen mit je zwei Kesseln,
einem besonderen Kesselraum fiir die Warmwasserbereitung,
den nothigen Luft- und Heizkammern fiir die Liftungsanlage
und den Kohlenriumen. Den fibrigen Theil und insbesondere
den riickwirtigen Fliigel nehmen die Vorrathskeller ein. Unter
den Kiichenréiumen, zugiinglich durch eine besondere Treppe,
liegen die wichtigsten Vorrathskeller fiir den Kiichenbetrich.
An diese schliefsen sich eine Backofenanlage anf der einen
Seite und ein Hiskeller zur Lagerung von Bier und Fleisch
und ein besonderer Milchkeller auf der andern Seite an.

Der geschlossene Hof der Anstalt ist auf Kellersohle
gelegt, und zu ihm fithrt eine besondere Einfahrtsrampe, die
es ermiglicht, Kohlen- und Lebensmittelvorriithe usw. un-
mittelbar in den Keller mittels Wagen zu beférdern.

Fiir die Reinigung der Wiische ist, da die Anstaltswiische
nicht an auswiirtige Waschanstalten gegeben werden sollte,
besonders vorzusorgen gewesen; auch mulste den Gewohn-

der Coulissentrockenapparat und der Wischeabgaberaum an.
Betricben wird die Anlage durch eine Dampfmaschine von
6 bis 8 Plerdekriiften, welche durch einen explosionssicheren
Kessel, der im Hanse unter dem Arbeitsraum des Maschinisten
aufgestellt ist, mit Dampf versorgt wird. Das Obergeschols ent-
hilt die Trockenkammer neben der Wohnung des Maschinisten,
und fiiber diesem Obergeschols liegt in einem Mansardendach-
raume der Trockenboden. Der Theil des Nebengebiudes,
welcher der Viehzucht dient, ist nur erdgeschossig angelegt
und enthélt einen Stall filr sechs Stiick Vieh, einen Schweine-
stall fiir sechs Stiick, einen Hiihnerstall, den Futterraum,
einen Schlachtraum, eine Magd- und eine Knechtkammer,
einen Ranm fiir Gartengeriithe, einen Abort und dariiber den
Heuboden.

Die technische Ausfiithrung des Gebiudes wurde
zwar mit einfachen, aber doch soliden Mitteln zn erreichen
gesucht. Das Hauptgebiiude ist als verputater Backsteinbau
mit hélzernen Balkenlagen durchgefiihrt, das Dach mit Ziegel-
platten von Hggenfelden doppelt eingedeckt. Die Giinge er-
hielten Ziegelgewtlbe; fiir diese, wie fiir die simtlichen



21

Piriindnerriume, wurde weilger Kalkanstrich gewihlt, welcher
leicht und hiiufiz ersetzt werden kann und den Riiumen ein
sauberes, behagliches Ansehen verleiht, Die Fufsbtden be-
stehen in den der Abnutzung mehr ausgesetzten Giingen aus
eichenen Riemen, die Plriindner- und sonstigen Riume mit
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Siile besondere Heizkérper erhielten, withrend die Ginge
durch die aus den Heizkammern erwiirmt zugefithrte Luft
geheizt werden. Diese den Giingen erwiirmt zugefiihrte Luft
dient nebenbei auch den angrenzenden Nutzriumen als Ven-
tilationsluft. Die Beleuchtung bei Nacht wird mit Gas besorgt.

Abb. 3. Lichthof,

Ausnahme der fiiv die Verwaltung bestimmten, besser aus-
gestatteten Zimmer erhielten als Belag fohvene Langriemen.
Die Treppen im Hauptgebdude sind siimtlich aus Eichenhols
hergestellt und die beiden Haupttreppen aulserdem unterwélbt
und oben mit fenersicherem Absehluls in Gewdlbeform versehen,

Wie schon erwiihnt, wird das Haus mittels einer Nieder-
druckdampfheizung erwiirmt, bei welcher die Zimmer und

Fiir Feuersicherheit ist durch besondere, im Hofe angelegte
Feuerhiihne, fiir welche ein besonderer Schlauchwagen hereit-
steht, und durch an passender Stelle an der Hofseite an-
gebrachte Feuerleitern gesorgt.

Der Wasserbedarf wird der Anstalt durch die stiidtische
‘Wasserversorgung geliefert und fiir ‘Wegschaffung der Ab-
wiisser mulste, da das stidtische Canaluetz zur Zeit der

2*
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Bauausfithrang noch nicht bis an die Severinstralse gefithrt
war, voriibergehend ein Canal angelegt werden, der an einen
weiter gegen Giesing zu gelegenen vorhandenen stidtischen
Canal angeschlossen wurde; dadurch wurde es méglich, auch
fiir die Aborte das Schwemmsystem einzufiihren, fiir welches
dann nicht der iibliche Massen-Abort (Trog- oder Rohren-
system), sondern der Einzel-Abort gewi#hlt wurde. In gleich
einfacher Weise wie das Hauptgebiude wurde auch das Neben-
gebiinde baunlich durchgefiihrt.

Das ganze Grundstiick erhielt eine in Beton und ver-
putztem Mauerwerk mit Ziegelabdeckung hergestellte Ein-
friedigung, welche mit zwei sich gegeniiber liegenden Ein-
fahrten und mit seitlichen Eingéngen fiir Fufsginger ver-
sehen wurde. An der Nordseite lehnt sich an das Einfahrts-
thor eine offene Capelle an, in welcher die aus dem Abbruch
des alten Nockherspitals heiiibergerettete hiibsche Kreuzigungs-
gruppe Aufstellung fand. Die nordwestliche und die siid-
westliche Ecke der Einfriedigung ist durch je ein Garten-
h#uschen in masgiver Ausfithrung mit Ziegeldach betont.
Zur Erhthung der malerischen Wirkung der gesamten Anlage
tragen eigens hierher versetzte grofse Pappelbdiume, welche
durch Entfernung einer alten in der Nihe befindlichen Allee
entbehrlich geworden waren, nicht unwesentlich bei (Bl 7).
Sie wurden verwandt zur stirvkeren Betonung der Einfrie-
digungsenden, der Einfahrtsthore und der Haupteingiinge an
der Stralsenseite.

In Bezug auf die kiinstlerische Haltung des Gebiiudes
wurde versucht, den Gesamtton zu treffen, der auf das
Gemiith der Insassen am besten zu wirken geeignet ist, ein
Ton, der von ruhigen, behaglichen Zeiten eines noch in der
Erinnerung des Volkes fortlebenden, einfachen, schlichten
Biirgerthums erziiblt, den viele der Insassen in besseren
Zeiten gekannf haben médgen und der deshalb bei diesen
wohl angenehme Erinnerungen aus der Vergangenheit er-

wecken mag. Intgegen den hergebrachten Losungen der-

artiger Aufgaben nach symmetrischen Schablonen wurde
mehr dahin gestrebt, eine Wirkung hervorzurufen, wie sie
bei alten Klosterbauten so ansprechend zum Ausdrucke
kommt.

Die architektonische, sehr dankbare Aufgabe, einen
Capellenraum —zwischen die sonst nichts Bemerkenswerthes
bietenden Réume einzufiigen, gab der ganzen Anlage schon
die Richtung fiir die #ulsere Gestaltung. Damit vereinigten
sich noch @itliche Bedingungen, wie die auf das Gebinde
zufiihrenden Strafzenfluchten und benachbarte Platzanlagen, die
beim Gestalten der ganzen Anlage eine Rolle spielten. Aus
diesen Erwigungen heraus entstand namentlich der ein-
springende Winkel beim Capellenbaun, der einen Theil des zu
einer malerischen Wirkung besonders zugeschnittenen Platzes
zi bilden hatte. Dals der Capellenban nach der anderen Seite
hin auch fiir den abgeschlossenen Innenhof (Text-Abb. 3)
einen malerischen Zielpunkt abgeben werde, war vom Anfang
an klar und wird diejenigen nicht iberraschen, welche die
kostliche Wirkung der verschiedenartigsten An- und Ueber-
schneidungen, wie sie gerade bei Baugruppen mit wechseln-
der Hohenentwicklung an vielen Beispielen deutscher Bau-
kunst bewundert werden kinnen, zu sehen verstehen.

Zur Hebung der Wirkung im Hinzelnen ftragen nicht
unwesentlich einige alte geschnitzte uwnd buntbemalte Bild-

werke religidsen Inhalts bei, die bei Alterthumshéndlern fiir
billiges Geld erstanden worden sind, und die eine hiibsche
Kreuzigungsgruppe auf der Capellenseite und einen hl. Onu-
phrius auf der gegeniiberliegenden Seite darstellen. Auch an
der Stralsenseite ziert eine geschnitzte Madonna die Mitte
des nirdlichen Kopibaunes.

Im Aeulseren ist der Verputzcharakter in schlichter
Durchfithrung hier ganz entschieden betont. Zur Hebung der
Wirkung soll die Anwendung des Weils und Gelb im Zusam-
menhang mit dem Roth des Ziegeldaches, wie ez an iilteren
Verputzbauten des Barockstils mehrfach beobachtet werden
kann, der Hauptsache nach beitragen. TUnter dem Haupt-
gesims wurde die Farbenwirkung durch Anbringung eines
einfach in Schwarz und Roth abwechselnden farbigen Frieses
gesteigert.

Wesentlich fiiv die Witkung der Baumasse war auch
die bestimmte Durchfiihrung verschieden hoher Firstlinien.
Um das zu ermiglichen, mulste dahin getrachtet werden, den
beim Capellenbau sich ergebenden First moglichst bis an die
Riickfront durchzuftihren, eine Bedingung, welche einen
unregelmilsigen Ausschnitt des Dachprofils an der Hofseite
zur Folge hatte, der indes von malerischem Standpunkte
aus keinen Nachtheil mit sich brachte.

Im Inneren hat die Capelle eine weitergehende Aus-
stattung erhalten. In baulicher Hinsicht ein Kuppelraum mit
Tonnenansatz nach riickwirts und Apsis nach vorwirts, aus-
gefiihrt in Rabitzbauweise, lehnt sich ihre stilistische Hal-
tung an barvocke Kirchenbauten an (Text-Abb. 4). Zu dieser
Formengebung stimmen ganz gut ein Altar und eine Kanzel,
welche aus zwei alten Kirchen stammen und dem Stil-
reinigungsdrange zum Opfer gefallen sind.

Zu diesen beiden theilweise ergiinzten alten Stiicken
sind die iibrigen neuen Einrichtungsstiicke, eine Orgel, die
Betstiihle und ein Beichtstuhl gestimmt worden, sodals das
Ganze einen ziemlich fertigen, einheitlichen Eindruck auf
den Besucher macht.

Die protestantische Capelle, von viel kleineren Abmes-
sungen, ist ihrer weit geringeren Benutzung wegen mit ein-
facheren Mitteln, doch wiirdig durchgefiilrt.

Fiir die bewegliche Einrichtung der Schlaf- und Auf-
enthaltstiume der Pfriindner galt der Grundsatz ebenfalls,
jenen schlichten, behaglichen Eindruck zu erzielen, der
schon bei der Gestaltung der Riume und des Aeuflseren mals-
gebend war.

Diegen Hindruck suchte man zu erreichen durch eine
Anlehnung an den Charakter der bekannten Tolzer- Mobel,
die durch ihre farbige Stimmung anmuthig nns ansprechen.
In dem gegebenen Kalle wurde als Grundfarbe ein mildes,
helles Blaugriin mit rother und weilser Fassung und ein-
zelnen  Fillungen mit barockem Ornament versehen, ge-
withlt.  So sind = B. die auf den Géngen aufgestellten
Kleider- und Wischeliisten gehalten; an anderen Stellen, wie
in den Tageriumen und an simtlichen Thiiven des Hauses,
herrscht die rothe Farbe mit schwarzer und gelber Fas-
sung vor,

Von den ausfiihrenden Firmen werden nur die wichtigsten
namhaft gemacht, und zwar waren {ibertragen: die Frd- und
Maurerarbeiten der Firma Gebr. Grilsel, die Zimmermanns-
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arbeiten der Firma Jos. Baudrexel, die Steinmetzarbeiten der
Firma Xav. Will, die Spinglerarheiten der Firma Lorenz
Sporrer, die Kupferschmiedearbeiten der Firma J. Goggl und
Sohn, die Schreinerarbeiten der Firma Schappel und Hgger,
Faust, die Schlosserarbeiten der Firma Fr. Hack, Bauer,
Moradelli, die Anstreicherarbeiten der Firma Anton Kern,

nerei, — Das Steinportal am Haupteingang ist mit zwei sitzenden
Steinfiguren, einen minnlichen und einen weiblichen Pfriind-
ner darstellend, geziert (Text-Abb. 1), die ans der Werkstatt
des Bildhauers Joz. Rauch stammen. Das Deckenbild in der
Apsis der katholischen Capelle, den hl. Martin zn Pferd vorstel-
lend, ist ein Werk des Kunstmalers Jul. Mogsel in Miinchen.

Abb. 4. Katholische Capelle.

die Glaserarbeiten der Firma DMarie Holzingers Wwe., die
Legung der fohrenen Riemenbiden der Firma Hartmann, die
Heizanlage der Firma Mohrlin in Stuttgart, die Kiichenherd-
anlage der Firma Senking in Hildesheim, die EKinrichtung
der Waschkiiche der Firma Schimmel u. Co., die Pflasterungs-
arbeiten der Firma Jos. Geiger, bewegliche Einrvichtungen der
Firma Ehrengut, Simmet, Berndl, Eppe, die Tapeziererarbeiten
der Firma Pschorr, Simlechner, die Gartenarbeiten der Stadtgiirt-

Der Ban wurde nach den Plinen und unter der Leitung
des damaligen stiidtischen Bavamtmanns und nunmehrigen
kiinigl. Professors an der Technischen Hochschule in Miinchen
Karl Hocheder durchgefiihrt.

Die besondere Bauftihrung lag in den Hinden des
stidtischen Ingenieurs Rottmann, wihrend die Hinrichtung
der Heiz- und Waschanlagen duvch den stiidtischen Ingenienr
J. Schneider entworfen und iiberwacht wurde.
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Das neue Krankenhaus in Bielefeld.
(Mit Abbildungen auf Blatt 10 im Atlas.)

In Bielefeld ist vor lurzem ein neues Krankenhaus dem
Betriebe {ibergeben worden, zu dessen Ban sich die Stadt
wegen der villigen Unzuldnglichkeit des alten stidtischen
Krankenhauses veranlalst salh. Der wvon letzterem einge-
nommene, besonders werthvolle inmitten der Stadt am Neu-
markte belegene Platz, wegen des Stralsenlinmes und der
Nihe grolser Fabrikbetriebe fiir die besonderen Zwecke eines
Krankenhauses an sich wenig geeignet, wird fiir den Neu-
bau eines Rathhauses in Aussicht genommen.

Fir das neue Krankenhaus wiihlte man dagegen mnach
sorgfiltiger Pritfung aller Umstiinde ein bisher unbebautes
Grundstiick am dstlichen Rande der Stadt in freier Lage an
den schinbewaldeten Abhiingen des im Siiden vorgelagerten
Teutoburger Waldes. Die Lage kann, was Licht- und Luft-
zufuhr und die offene Bebauung der nachbarlichen Garten-
grundstiicke anlangt, in jeder Beziehung als eine gliickliche
bezeichnet werden. Nach Malsgabe der Einwohnerzahl, welche
z Z. etwa 50000 betriigt, nahm man eine Bettenzahl von
zundchst etwa 150 in Aussicht, behielt sich aber von vorn-
herein bei dem =zu erwartenden weiteren Anwachsen der ge-
werbreichen Stadt eine spiitere Erweiterung vor.  Auf dieser
Grundlage wurde von dem Leiter des stidtischen Kranken-
hauses Sanititsrath Dr. Kranefuls ein vorliufiges Programm
aufgestellt, dessen Grundziige fiir die von dem Unterzeich-
neten entworfenen Pline und fiir die weitere Ausfiihrung
im wesentlichen malsgebend geblieben sind. Der Hauptge-
danke war der: die iiberwiegende Mehrzahl der Kranken mit
nicht ansteckenden inneren und #ulseren Krankheiten (medi-
cinische und chirurgische Altheilung) in einem fiir die Be-
wartung moglichst {ibersichtlich und bequem anzuordnenden
Hauptgebiinde unterzubringen, fiir die ansteckenden Kranken
aber ein Absonderungshaus zu schaffen und den gesamten
‘Wirthschafts- und Maschinenbetrieb in ein besonderes Ge-
biude zu verlegen. Bei weiterer Durcharbeitung entschlols
man sich auch fiir die Geschlechts- und Hautkrankheiten
(insbesondere Kriitze) ein eigenes Haus zu errichten und
endlich aunch fiir die Desinfectionsanstalt, die Leichenaufbe-
wahrungs- und Sectionsriume eine miglichst abgelegene
kleine Bananlage zu schaffen, mit der eine kleine Trauer-
capelle fiir die Leichenbegiingnisse verbunden sein sollte.
Die Zahl der Betten, fiir die Minner- und Franenabtheilungen
gleich angenommen, wurde zu 100 fiir die inneren und
finfseren Stationen (Hauptgebiude 4), 45 filr die ansteckenden
Krankheiten (Absondernngshaus) und zu 22 fiir die Geschlechts-
und Hautkrankheiten festgesetzt, sodals sich eine Gesamtzahl
der Betten von 167 ergab. Die Erweiterungsfihigkeit, auf
die im Plane Riicksicht genommen ist und auf welche auch
die centralen Anlagen der Dampfversorgung, des Koch- und
‘Waschkiichenbetriebes von vornherein bemessen sind, wurde
auf 220 Betten bestimmt.

Nach diesen Gesichtspunkten ist der Bau geplant und
zur Ausfithrung gebracht. Das Grundstiick (Lageplan Abb. 1
Bl. 10) hat eine Grilse von etwa 21/; Hektar, sodals sich
bei der jetzigen Belegziffer etwa 140 qm Grundfliche, nach
der Erweiterung aber etwa 106 qm fiir die Einheit ergeben.

(Alle Rechle vorbehalten.)

Der Bauplatz bot trotz etwas nunregelmiifsiger Gestalt Gelegen-
heit, die einzelnen Gebiiude zweckmiilsiz und iibersichtlich
zu gruppiren und mehvere getrennte mit inneren Wegen in
Verbindung stehende Stralsenzugiinge fiir den Kranken- und
Wirthschaftsverkehr, sowie fiiv die Leichenbegiingnisse zu
schaffen. Das Gelinde fallt in der Richtung von Siiden
nach Norden in sanfter gleichmilsiger Abdachung um etwa
5 m ab, sodals die nach der ndrdlich angrenzenden Oel-
mithlenstralse filhrende Abwiisserung keinerlei Schwierigheiten
begegnete. Die Hauptachse der Anlage ist nahezu von Siiden
nach Norden mnach der an der Oelmiihlenstralse angelegten
halbkreisférmigen Hauptauffahrt gerichtet. An letzterer, etwa
25 m gegen die Stralsenflucht zuriickgeriickt, liegt das Haupt-
gebiude, welches im Mittelban die Réume fiir Verwaltung
und sonstige allgemeine Zwecke und in den mit Kopfbauten
endigenden Fliigeln die Abtheilung filr innere und chirurgische
Kranke enthilt. Dahinter liegt, von einem Umfuhrweg um-
geben, das Wirthschaftsgebiiude, welches mit dem Koch- und
Waschkiichenbetrieb, dem Dampfkesselhause und den cen-
tralen Anlagen fiir Heizungs- und Liiftungszwecke den Mittel-
punkt der ganzen Anstalt einnimmt. Der Mittelachse folgend,
ist weit nach Siiden vorgeschoben das Absonderungshaus
angeordnet.  Oestlich vom Wirthschaftsgebtiude ist das Haus
fiir Geschlechts- und Hautkrankheiten gelegen, und sym-
metrisch hicrzu an der Westseite ein Platz fiir den spiiteren
Erweiterungsbau eines Pavillons freigelassen. Das Desinfac-
tions- und Leichenhaus endlich ist auf den siidlichsten schmalen
Angliiufer des Grundstiicks verlegt, wo es dem Krankenver-
kehr thunlichst weit entriickt ist und schickliche Gelegen-
heit bot, die Leichenbegingnisse auf dem lkiirzesten Wege
nach der Nebenstralse (verlingerte Teutoburgerstralse) zu
fithren. Getrennte Gartenanlagen von angemessener Grilse
sind den einzelnen Gebiuden zugetheilt. Die Gruppirung
der Gebinde und ihr gegenseitizer Abstand ist derartig, dals
allen Krankenriumen das Tageslicht ungeschmillert zustrémt.
Bei den drei Krankengebiiuden bildet die linke (8stliche)
Halfte die Franen-, die rechte (westliche) die Minnerab-
theilung.
Grundrifsanordnung.

Das Hauptgebdude 4 ist {iber einem durchgehenden
Kellergeschols zweistickig angeordnet. Die hier wie bei den
fibrigen Krankengebiiuden durchgefiihrte villige Unterkellerung
war einerseits zum Wirmeschutz gegen den Untergrund, ander-
seits znr {ibersichtlichen und bequem zugiinglichen Unter-
bringung der Dampfluftheizkammern und der umfangreichen
Vertheilungsleitungen fiir Frischluft, Dampi-, Kalt- und Warm-
wasser, elekirisches Licht und Heizgas nothwendig, Im Erd-
geschols (Abb. 15 Bl 10) schlielst sich an die Freitreppe eine
als Warteraum dienende Vorhalle und weiterhin eine Mittel-
halle, an der die Riume fiir allgemeine Zwecke, ein Unter-
suchungszimmer, die Apotheke, das Secretariat (Amtszimmer
des Verwaltungsinspectors), ein Raum fiir Heilgymnastik und
weiter zuriick nach der Haupttreppe bezw. dem Hinterausgange
die Wohnung des ersten Assistenzarztes und ein Sechlafraum
fiir die Wiirter liegen. Die Fliigel (Erdgeschofs innere, Ober-
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geschols #ulsere Krankheiten) sind symmetrisch angeordnet
und von der Mittelhalle bezw. von den Fliigeltreppen durch
Glaswandabschliisse getrennt, sodals eine villige Scheidung
der vier Krankenabtheilungen, gleichzeitigz aber auch eine
bequeme Verbindung durch die Mittelhalle herbeigefiihrt ist.
Der Flor liegt an der der Nordseite zugekehrten Stralsen-
seite, wiihrend alle Krankenriiume ihr Licht von der Sﬁd:
seite erhalten; den in den Kopfbauten belegenen grifseren,
nach Art von Pavillonsilen eingerichteten Riumen stromt
iiberdies noch Licht von Osten bezw. Westen zu. Fiir die
Krankenriume ist mit der besonders giinstigen Lage zu den
Himmelsrichtungen die Annehmlichkeit der schdnen Aunssicht
nach den hbewaldeten Bergen verbunden. An der Mittelhalle
liegt zupiichst ein

sammlungsraum angelegt. Auf der Hohe der Treppenabsiitze
der Mitteltreppe hefinden sich Aborte und Baderiume fiir
das Pflegepersonal.

Was die Raumbemessung der Krankenriume angeht, so
ist fiir Einzelzimmer rund 13 qm Grundfliche und fiir ge-
meinschaftliche Krankenrfiume 8 qm gerechnet, sodals bei
4,7 m lichter Hhe 60 cbm bezw. 37 cbm auf das Bett ent-
fallen. Die Fenster, deren Briistungen zur bequemen Unter-
bringung der Heizkirper 1,25 m hoch gelegt sind, geben fiir
jedes Bett rund 2 bis 8,5 qm Lichtiliche,

Das Absonderungshaus B (Abb.2 BL.10) ist iiber durch-
gehender Unterkellerung eingeschossig erbaut, nur iiber den
Kopfbauten an den Fliigelenden ist ein Obergeschols errichtet.

Zwischen Minner-

mit dieser durch ein
Fensterchen verbun-
denes  Zimmer fiir
die Abtheilungs-
schwester mit einer
gegeniiberliegenden
Thee- wund Spiil-
kiiche, diesem folgt
eine Reihe grifserver
und kleinerer Kran-
kenzimmer, von denen
Zwel

Einzelzimmer
fiir = Kranke erster
Klasse hestimmt sind.
Die Zahl und Griilse
der {ibrigen ist dem
vom Arzte angege-
benen Bediirinils
nach Gruppirung des
Krankenbestandes
angepalst, ingbeson-
dere sind die Rilume zu sechs Betten fiir Kinder vorbehalten.
Den Abschluls in den Kopfbauten bilden neben den grolsen
Krankensilen zu 10 Betten Tageriiume zu gemeinsamem
Aufenthalt, denen sich geriiumige, vom Tageraum  bezw,
grofsen Krankensaal zugiingliche bedeckte Veranden an-
schlielsen, die bei geeigneter Witterung einem grolsen Theil
der Kranken als Liegehallen dienen kénnen. An der Nord-
front, meben den zum Garten fiihrenden Abtheilungstreppen
sind die Aborte und Bider angeordnet. Im Obergeschols
(Abb. 14 BL.10), in dem die fulseren (chirurgischen) Abtheilungen
in gleicher Weise untergebracht sind, befinden sich im Mittel-
bauw an der Nordfront die Réume fiir Operationsawecke: in
der Mitte der geriumige Operationssaal, dem zur Erlangung
reichlichsten Lichtes ein in leichtem Eisenban gehaltener,
ringsum verglaster Erker vorgelegt ist; daneben einerseits
ein zur Verdunklung eingerichteter Raum zur Aufstellung
des Rbntgenapparates und zur Vornahme der Narkosen,
anderseits der Raum filr Apparats, Verbandstoffe und zur
Vornahme der Sterilisationen, Der Operationssaal ist mit der
Mittelhalle nicht verbunden, vielmehr nur durch das Nar-
kosezimmer zugiinglich, um Stérungen thunlichst fern zu
halten. Tm iibrigen sind im Mittelbau die Wohnung der
Obemchwcster, die Schlafriume der nicht anf den Abtheilungen
wohnenden Schwestern wnd  ein Berathungs- bezw. Ver-

Ansicht von Nordwesten.

mnd Franenseite ist
in der Mitte eine
kleine Kinderabthei-
Inng  eingeschoben.
Die Abtheilungen
sind mit gesonderten
Fingiingen versehen
und von einander
durch  Glaswandah-
schliisse  getrennt.
Um auch innerhalb
der Abtheilungen
noch eine weitere
- Sonderung  vorneh-
men zu kinnen und
besonders auch die
Tuberculdsen von den
iibrigen  anstecken-
den Kranken getrennt
unterzubringen und
bewarten zu kinnen,
sind auch die Kopfbauten in sich noch als gesonderte Ab-
theilungen hehandelt und bei Abschlufs gegen den Haupt-
flurraum noch mit allen erforderlichen Nebenriiumen, Thee-
und Spiilkiiche, Bad, Abort und Wirterraum versehen. Den
besonderen Zwecken dieser Abtheilungen entsprechend sind
sie mit gedeckten, als Liegehallen zu benutzenden geriu-
migen Veranden in beiden Geschossen ausgestattet.  Die
Vertheilung der Krankenriiume, die auch hier ihr Licht
fast durchgiingig von der Siidseite erhalten, ist so vorgenom-
men, dals im Erdgeschofs je zehn Betten fiir Minner hezw.
Fraven und neun fir Kinder, in den oheren Abtheilungen
Jje acht fiir Minner bezw. Frauen in zusammen 14 Kranken-
riumen mit zwei bis sechs Betten untergebracht sind, sodals
die Moglichkeit der gegenseitigen Absonderung auch bei un-
gewbhnlich zahlreichen Krankheitsformen gewihrleistet ist;
der grofsen Zahl der zu bildenden Abtheilungen entspricht
auch die Zahl der Baderiume, Ahorte, Spiilkiiche und Warter-
riume. Fir die Zwecke der Behandlung chirurgischer In-
fectionsfille, ist, um den Operationsraum im Haupt-
gebiiude davon frei zu halten, hier ein eigener, mit reich-
lichem Nordlicht versehener Operationsraum in der Mittel-
achse des Gebdiudes angeordnet. Besondere Bodenriume
sind nicht angelegt, das flache Holzcementdach, das, wie
weiter unten beschrieben, entsprechend gegen Abkiihlung
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geschiitzt ist, bildet vielmehr gleichzeitigz auch die Decke
der Réiume.

Das Haus C' (Abb. 6 BL.10) fir Geschlechts-und Haut-
krankheiten (Kritze) ist ganz eingeschossig errvichtet und
durch eine undurchbrochene Mittelwand in zwei gleiche von
einander villig unabhiingige Abtheilungen fiir Minner bezw.
Fraunen zerlegt. In jeder derselben ist ein grilserer Raum
zu fiinf Betten fiir Kriitzkranke und ein Raum zu vier
Betten fiir Geschlechtskranke angeordnet, daneben noch an
einem besonderen, zur Vermeidung von Stirungen villig ab-
geschlossenen Nehenflur je zwei Zellen zur Unterbringung
von Deliranten bezw. zur voriibergehenden Aufnahme Geistes-
kranker. In jeder Abtheilung befindet sich ein gleichzeitiz
als Spiilkiiche nutzbarer Wirterraum, getrennte Aborte und
ein grofserer Baderaum, der durch eine 2,50 m hohe feste
Glaswand so getheilt ist, dals er einerseits von den Kriitz-
kranken, welche wihrend ihrer nur wenige Tage wihrenden
Behandlung den Raum nicht verlassen, unmittelbar betreten
werden kann, wihrend die nach dem Flur helegene andere
Hilfte fir die Geschlechtskranken bestimmt ist.

Mit Ausnahme der Delirantenzellen haben die Kranken-
riiume auch hier volles Sidlicht, die Kritzeriume aulserdem
noch zur FErzielung einer ausgiebigen Durchliiftung noch
Fenster an der Nordseite erhalten. Das Holzcementdach bildet
auch hier die Decke der Riume.

Das Desinfections- und Leichenhaus D (Abb. 5
Bl 10) zerfillt in einen Kopfbau fiir die Desinfections-
anstalt, einen mittleren Langbau fiir die Aufbewahrung und
Secirung der Leichen und die siidlich vorgelegte Traner-
capelle. Ein von aufsen unmittelbar zugiinglicher Keller-
raum ist nur unter dem Mittelbau zur Aufbewahrung der
Leichen angeordnet, von .wo sie mittels eines Fahrstubles
nach dem Secirraum gehoben werden. Die von den iibrigen
Riumen villig gefrennte Desinfectionsanstalt besteht aus zwei
von aulsen unmittelbar zugiinglichen Rinmen, [ir die Hin-
lieferung der unreinen und die Ausgabe der entseuchten
Gegenstiinde bestimmt, in deren Scheidewand der Apparat
eingebaut ist. Die Verbindung zwischen beiden Seiten wird
durch einen kleinen vorgelegten Brausebaderaum vermittelt,
in dem der Wiirter nach Beschickung des Apparates und
nach Ablegung der eigenen, gleichfalls dem Deginfections-
verfahren zu unterwerfenden IKleider eine Reinigung des Kir-
pers vorzunehmen und frische Kleider anzulegen hat, ehe er
die andere Seite zur Herausnahme der gereinigten Wische
betritt. Die Leichenriume werden unmittelbar von aulsen
durch den Einsargungsraum betreten, an den sich der Sec-
tionsraum schliefst. Die DBeleuchtung dieses Raumes und
seine Grifse sind so bemessen, dafs hier anch die weiteren
Untersuchungen, Mikroskopirarbeiten usw. vorgenommen wer-
den konnen. Der Einsargungsraum steht anderseits mit der
Trauercapelle in Verbindung, die in wiirdiger Ausstattung
gehalten ist und einem Trauvergefolge von etwa 50 Personen
Platz bietet.

Das Wirthschaftsgebinde B (Abb. 3 u.4 BL 10) ent-
hilt in seinem zu Vorrathszwecken unterkellerten nordlichen
Theil im Erdgeschols die zur Vermeidung der Uebertragung von
Waschdiinsten véllig getrennten Kiichenviiume, links die Koch-,
rechts die Waschkiiche. TErstere ist von einem dem hinteren
Ausgange des Hauptgebiindes gegeniiberliegenden Flur zu-

ginglich, welcher zur Speiseausgabe fiihrt. Schiebefenster
iiber einem schalterartigen Ausgabetisch scheiden die inneren
Kiichenriume ab, welche aus einem Hauptraum fiir die
Damptkochapparate, einem mit Spiiltrogen und einem grofsen
Wiirmetisch zur vorlinfigen Aufbewahrung der fertigen Speisen
und deren Ausgabe versehenen Mittelranm, einem mit Auf-
zug aus dem Keller versehenen Gemiiseputzraum und einer
fiir den Tagesbedarf bestimmten Speisekammer bestehen, —
Die Waschkiiche ist durch einen besonderen Windfang an
der Westseite zugtinglich, der zu einem Annahme- und Aus-
gaberaum, gleichzeitiz als Wiischesortirraum dienend, fiihrt.
Der Hauptraum, in dem die Einweichbottiche, die Kochfisser,
‘Wasch- und Spiilmaschine, Auswaschbottiche und die Wiische-
schleuder Aufstellong gefunden haben, ist in gleicher Grilse
wie die Kochkiiche gehalten und wie diese mit ihren Einrich-
tungen und Maschinenanlagen auf eine Leistungsfihigkeit bei
Erweiterung der Anstalt auf 220 Kopfe berechnet. Neben
dem Wiischesortirraum, welcher wie auch die Waschkiiche
durch einen Fahrstuhl mif dem Trockenboden verbunden ist, .
ist ein geriumiger Aufbewahrungsraum fiir reine Wiische
angeordnet. In unmittelbarer Verbindung mit der Wasch-
kiiche steht anderseits der Raum fiir die zum Betriebe der
‘Waschmaschinen dienenden Dampfmaschine. Im oberen Ge-
schols befindet sich d{iber den Kiichenriiumen der Trocken-
boden mit Coulissenapparat zum Schnelltrocknen und eine
Drehrolle.  Ueber ist eine kleine
Wohnung fiir den Maschinenmeister sowie ein Schlafraum fiir
die Kiichenmiigde, ein Zimmer fiiv die Kiichenschwester und
eine Plitt- und Flickstube angelegt. Die Riickseite des
Gebiiudes nimmt das Dampflesselhans mit seinen Neben-
viumen, Werkstatt, Kohlen- und Geriitheraum ein. Die
Raumhohen sind entsprechend dem Nutzungszwecke ver-
schieden, wihrend die vorderen Nebenriume der Kiiche nur
die fibliche Hghe von 3,50 m haben, steigen die beiden
Hauptkiichenriume auf 5,30 m empor. Die hierdurch he-
dingte hihere Lage des Trockenbodens ist durch einen lkurzen
Treppenlanf ausgeglichen. Das Kesselhaus hat eine First-
hihe von 8,30 m erhalten und wird durch einen durchge-
henden Dachreiter entliiftet, sodafls trotz der Feuerung der

den vorderen Riumen

* drei grofsen Dampfkessel eine iibermiilsige Wirmeentwicklung

im Raum vermieden ist. Vom Kesselhause aus verzweigen
sich in einem unterirdischen, begehbaren Canale, dessen Lage
aus dem Lageplan ersichtlich ist, die Dampfleitungen nach
den einzelnen Gebiiuden; die Tiefenlage des Canals und der
Condenswassercisterne im Kesselhause konnte im Vergleich
mif den Dampfversorgungsstellen in den Gebiuden so gewiihlt
werden, dals die Riickleitung des Condenswassers keinerlei
Schwierighkeiten bot.

‘Was die Bauart der Gebiiude anlangt, so sind sie durch-
weg massiv auf einfachen Grundmauern errichtet, die gute
tragfihige Beschaffenheit des Baugrundes machte selbst bei
dem 31 m hohen Dampfschornstein eine kiinstliche Griindung
nicht nothig. Da unter den oberen durchlissigen Boden-
schichten (Humus und sandiger Lehm) in 1 bis 1,50 m Tiefe
eine undurchlissige Mergelthonschicht von grofser Méichtig-
keit ansteht, so wurde zur Abfilhrung des eindringenden
Niederschlagwassers und zur Trockenhaltung der Kellerriiume
eine ausgiebige Drainirung des ganzen Gelindes vorgenommen,
durch welche das- Oberwasser

mittels eines vorhandenen
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Grabens nach dem nahe vorbeiflielsenden Lutterbach abgefiihrt
wird. Die Anlage hat sich vortrefflich bewihrt, das friiher
beobachtete iiber der Mergelschicht stehenbleibende Grund-
wasser ist verschwunden, und die Kellerriiume haben sich zu
jeder Jahreszeit seit dem Baubeginn als. villig trocken er-
wiesen. Zu den Aulsenseiten der Mauern ist ein hellgelb-
licher wetterbestiindiger Backstein verwandt, die Fenster-
sohlbiinke sind aus glasirten Schriigsteinen gebildet, einige
Architekturtheile namentlich an den Portalen, dem Hanpt-
giebel usw. sind in rothem Mainsandstein ausgefithrt, im
iibrigen sind nur Kinlagen und Musterungen von dunkel-
farbigen Steinen zur Belebung der Aulsenseiten verwandt.
Trotz der Einfachheit der Bauformen machen die Gebiude
mit ihven hellen Fronten, den iiberstehenden Dichern und
den vorgelegten Hallen inmitten der Gartenanlagen den ge-
wiinsehten freundlichen Eindruck., Die Diicher sind auf dem
Hauptgebiude und dem Desinfections- und Leichenhaus mit
Schiefer, im fibrigen mit Ausnahme des Dampfkesselhauses,
welches ein Pappdach erhalten hat, mit Holzcementdachung
versehen,

Wiihrend so alle aufwendigeren Kosten fiir eine reichere
architektonische Erscheinung grundsitzlich vermieden sind,
ist bei der baulichen Durchbildung der Gebiude und der
inneren Ausstattung alles aufgeboten, um Dauerhaftigkeit,
Feuersicherheit und das nach den neuesten Erfahrungen der
Gesundheitstechnik Zweckmiilsigste zu erzielen. Da es von
vornherein feststand, dals durchweg nur massive Fulsbiden
verwandt werden sollten und da jede Gefahr der Schwamm-
hildung ausgeschlossen werden mulste, sind keinerlei Balken-
lagen verlegt worden. Statt dessen sind vielmehr iiberall
Victoriadecken, zwischen eisernen Trigern aus Ziegeln mit
Cementmértel und Rundeiseneinlage hergestellt, die mit
Schlackenbeton als Unterlage fiiv den Fulsbodenbelag auf-
gefiillt wurden. Diese Decken haben sich recht gut bewihrt,
eine Rifsbildung in den TFulsbdden hat sich nirgends ge-
zeigt. Letztere sind mit Ausnahme der wenigen Wohn-
riiume der Schwestern, der Aerzte und einiger Verwaltungs-
riume, welche Cementfestrich mit Linolenmbelag erhalten
haben, durchweg in bestem Marmorterrazzo ausgefiiht.
Fufsleisten sind hierbei ganz vermieden; durch eine gleich-
falls in Terrazzomasse sorgfiltig ausgefiihrte Hohlkehle geht
vielmelr der Fulsboden in die Wand ohne Kante oder Profil
iiber. Anuch die sonst an Fenstern und Thiiren {iblichen
Holzbekleidungen, die leicht Gelegenheit zur verdeckten An-
sammlung von Schmutz, Staub und im vorliegenden Falle
von Krankheitskeimen Anlals geben konnten, sind gleichfalls
grundsitzlich vermieden; die Thiiren schlagen vielmehr in
glatte Winkeleizsenrahmen, und alle Verkleidungen von Mauer-
flichen, die iiberall an den ausspringenden Kanten mit Schutz-
eisen versehen sind, sind in Wegfall geliommen. Aus gleichem
Grunde sind an leiner Stelle Rohrleitungen in den Putz ge-
legt, sie liegen vielmehr iiberall frei davor, sodals auch die
der Wand zugekehrten Riickseiten gesiiibert werden kinnen-
Bei der senkrechten Durchfiiiiung der Rohrleitungen durch
die Decken sind sie mit Terrazzowulsten sicher umgeben.
Alle Wand- und Deckenfliichen (mit Ausnahme der Keller-
riume) sind mit einem viermaligen Oel- bezw. Emailfarbean-
strich versehen, sodals, da fiberdies die aufsteigenden Ecken
tiberall hohlkehlartig ausgerundet sind, eine Siuberung bezw.

Zeitselirift £, Bauwesen, Jahrg, LI,

ein Abwaschen der Winde und Decken mit sterilisivenden
Losungen leicht vorgenommen werden kann. Holz ist aulser
zu Thiren und Fenstern nur zu den Dachverbéinden ver-
wandt. Bei den Holzcementdichern, die gleichzeitig die
Decke der Réume bilden, ist eine unterhalb verputzte Ein-
schubdecke von 4 em starken Korksteinplatten angeordnet,
die den nithigen Wirmeschutz bietet,

Betriebseinrichtungen.

Fiir die Dampfversorgung der Sammelheizung und Liiftung,
des Koch- und Waschbetriebes, der Dampimaschine und Des-
infectionsanstalt sind drei Cornwall-Dampfkessel zu je 60 qm
Heizfliche angeordnet, die mitsechs Atmosphiren Betriebsdruck
arbeiten. KEs ist hierbei auf eine spiitere Hrweiterung der
Anstalt bis anf 220 Kopfe gerechnet, und zwar mit der
Mafsgabe, dalz auch bei strenger Kilte je ein Kessel aulzer
Betrieb bleiben bezw. zur gelegentlichen Reinigung und zur
Vornahme von Aushesserungen ausgeschaltet werden kann.
Da das Kesselhaus inmitten der ganzen Anstalt liegt, so war
ez nothwendig die Fenerungen so einzurichten, dalz eine
stirende Rauchentwicklung vermieden wird. Durch reichlich
grofse Planroste und besondere vom Heizerstande aus regel-
bare Luftzufiihrung hinter der Feuerbriicke ist dies hier in
nahezu vollkommener Weise erreicht worden. Die Haupt-
dampfleitung (sechs Atmosphiiren Spannung) speist die Dampi-
maschine der Wischerei, die Speisepumpe und den Injector
und fiihrt nach Ermilsigung des Drmckes auf drei Atmosphiren
den Dampf dem Wirthschaftsgebiinde sowie der Sommer-
und Winterleitung zu.  Wiihrend letztere den gesamten
Heizdampf in der kalten Jahreszeit zn liefern imstande ist,
dient die wesentlich kleiner bemessene Sommerleitung nur
zu den in den Krankengebinden auch im Sommer bendthigten
Betriebszwecken (Heizung der Wirmschrinke, Warmwasser-
bereitung fiir Bider, Wuschtische und Sterilisatoren). Im
Nothfalle kann auch die Sommerleitung, sofern einmal die
Winterleitung voriibergehend aulser Betrieb gesetzt werden
miilste, durch Zufithrung hiher gespannten Damples die
Beheizung der Gebiude bewirken. Die Betriebssicherheit der
ganzen Anlage wird dadurch wesentlich erhoht. Sommer- und
Winterleitung werden in vorerwiihntem unterirdizchen Canal
den einzelnen Gebiinden auf kiirzestem Wege mit stetigem
Gefille und unter Einschaltung von kupfernen Schleifen zum
Lingenausgleich zugefithrt. Durch Umhillung mit Leroyscher
Masse und 30 mm starken Kovksteinschalen sind alle Leitungen
mit sechs und drei Atmosphiiven Spannung gegen Wirmeverlust
gut geschiitzt. Um Beschidigungen der Umhiillung zu ver-
meiden, ist sie noch mit einem 5 mm starken Gipsputz und
Leinwandumwicklung versehen (Filzumwicklung ist wegen
der Gefahr des Kinnistens von Ungeziefer grundsiitzlich ver-
mieden). Nach Bintritt der Winter- und Sommerleitung in die
in den einzelnen Kellern eingerichteten Heizungs- und Bedie-
nungsriume (von denen Abb.7 u. 8 BL 10 eine Darstellung
giebt) vereinigen sie sich in einem Ventilstock, von dem die
Sterilisatoren in den Operationsriiumen unmittelbare Zufithrung
von Hochdruckdampf erhalten. Nach Ermiilsigung des Druckes
auf 0,1 Atm. (Ventilsystem Nachtigall und Jacobi) zweiger[
die getrennten Leitungen fiir die Dampfniederdruckheizung,
die Warmwasserbereitung, die Wirmeschrinke und die Be-
heizung der Frischluftkammern ab. Die Heizkorper der
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ersteren bestehen durchweg aus in den Fensternischen auf-
gestellten glatien Reihengliedern (sogen. Radiatoren), welche
ohne Fiifse nur auf seitlichen Krageisen ruhen und mit
ihrer Unterkante 20 em vom Fulsboden entfernt bleiben.
Verkleidungen sind vermieden, sodals zur Ansammlung von
Staub jede Gelegenheit fehlt; alle Flichen des Heizkiirpers

lassen sich vielmehr bequem siiubern. Die Erwirmung der

Krankenzimmer und zugehérigen Nebenriume ist auf 20°0C.,

die der Flure, Aborte, Treppen, Kiichen usw. auf 15° C.
angenommen, wihrend in den Operationsrinmen die Wirme-
wirkung néthigenfalls bis auf 24° C. gesteigert werden kann,
Nur die Beheizung der Irrenzellen im Hause fiir Geschlechts-
und Hantkranke macht eine Ausnahme von der sonstigen
Anordnung; es sind hier, wie die Abb. 11 bis 13 BL 10 erken-
nen lassen, die Heizkdrper innerhalb einer rundlich gemauer-
ten, ofenartigen Ummantelung aufgestellt und zur Bedienung
der Ventile usw. nur vom Flur aus zugiinglich gemacht. Die
Anordnung ist nach vielfachen Versuchen getroffen, um ohne
Beeintriichtigung der Heizwirkung jede gewaltsame Beschédi-
gung der Anlage oder Verletzung des tobenden Kranken zu
verhindern.

Die gesamte Dampfheizung entwiissert durch eine druck-
freie Condensleitung nach der Cisterne im Kesselhause. Beim
Anstellen eines Heizkirpers fliefst die Luft mit dem Dampf-
wasser ab und entweicht durch das an der Cisterne ange-
brachte Wrasenrohr. Storendes Gerfiusch beim Anheizen hat
sich nirgends bemerkbar gemacht.

Besondere Sorgfalt ist auch anf die ausgiebige Liiftung

Um die natiirliche Lufternenerung
der wiirmeren Jahreszeit miglichst

aller Riume verwandt,
insbesondere wihrend
Lriftiz zu gestalten und eine wirksame Durchzugsliiftung zu
erzielen, sind die Obertheile aller Fenster und Thiiren mit
Kippfliigeln versehen, durch welche eine nach Bedarf regel-
bare Luftbewegung iiber die Kipfe der Kranken hinweg be-
wirkt werden kann. In der kithleren Jahreszeit tritt die
kiinstliche Drucklitftung in Thitigkeit, welche imstande
ist, im Hauptgebiinde 50 cbm und in dem Absonderungs-
hause und dem filr Geschlechts- und Hautkranke 70 chm
fiir Bett und Stunde zuzufithren. Die Luftheizkammern
befinden sich unmittelbar neben dem Bedienungsraume der
Heizung (Abb. 7 w. 8 BL 10). Die Aulsenluft tritt durch
Fenstertffnungen, welche durch Drahtgeflechte gegen das
Eindringen groberer Verunreinigungen geschiitzt sind, in
eine Vorkammer, von der sie nach Durchstrimung taschen-
formiger Wollstofffilter in die Heizkammer gelangt. Hier
wird sie nach Bedarf bis aunf 25°C. an Dampfrohrregistern
erwirmt und durch Verdunstungspfannen mit durchgehenden
Jupfernen Dampfeylindern auf den néthigen Befeuchtungs-
grad gebracht. Die weitere Vertheilung der Lmft erfolgt in
iitblicher Weise durch einen unter der Kellerdecke lisgenden
Haupteanal und daran anschliefsende senkrechte Mauerrchre.
Der maschinelle Antrieb wird dureh Fligelrider bewirkt,
die zwischen Filter und Heizkammer eingeschaltet sind; die
Elektromotoren zum Betriebe der Fliigelrider sind auflserhalb
des Luftweges in dem danebenliegenden Bedienungsraum auf-
gestellt, um diese Apparate vor Verstaubung zu schiitzen,
sie bequem zuginglich zu machen und das von ihnen aus-
eehende Gerdusch von den oberen Riumen abzuhalten. Die
aufsteigenden Frischluftrohre haben an ihrer Abzweigung vom

Vertheilungscanal Regelungsschieber und an der Ausmiindung
in den R#umen in etwa 2 m Hghe Jalousieklappen mit
Stangenstellvorrichtung erhalten. Die Nebenrdume, insbe-
sondere die Spiiltiume und Aborte, sind, um sie auf Unter-
druck zu erhalten, nicht mit Zulufteanilen versehen; sie
haben vielmehr nur obere Abliftung und Luftzustromung
durch Klappen in den Flurthiiren erhalten, Die Abluft
aller {ibrigen Riume wird durch obere bezw. untere durch
gemeinsame wechselwirkende Stangenstellvorrichtung  ver-
bundene Jalousieklappen in aufwiirts fithrende, {iber Dach
mit einfachen Hanben endigende Manerrohre abgeleitet.

Die Wasserversorgung erfolgt von der mit vorziiglichem
Quellwasser versehenen, anf dem Krankenhausgrundstiick noch
mit fiinf Atmosphéiren Druck wirkenden stidtischen Wasser-
leitung, die, zur Erzielung volliger Betriebssicherheit von zwei
entgegengesetzten Seiten eingefiihrt, alle Gebiude in einem
Rundstrange umzieht (Lageplan Abb. 1 Bl 10). Im Innern der
Geb#iude sind alle Leitungen, da sie frei vor der Wand liegend
gegen Beschidigungen gesichert werden mulsten, aus ver-
zinktem Schmiederohr ansgefithrt. Alle Zapfstellen sind
neben kaltem anch mit warmem Wasser versorgt, dessen cen-
trale Bereitung in den einzelnen Gebfiuden in mit Dampf-
schlangen beheizten Boilern erfolgt. Die Aufstellung eines
solchen Boilers, welche zum Zweck der Entlastung von dem
hohen Druck der Wasserleitung mit besonderen Fiillbehéltern
versehen sind, ist aus der Abbildung eines Heizbedienungs-
raumes (Abb. 8 Bl. 10) ersichtlich. Die Einrichtung der Thee- und
Spiilkiiche, der Biider und der Abortriume (deren Einrichtung
ans Abb. 9 n. 10 Bl 10 ersichtlich ist) ist nach den vorliegen-
den besten Erfahrungen erfolgt. In ersterer befinden sich mit
kuplernen Einsiitzen: versehene zweitheilige Spiiltische, Zapf-
stellen fiir Kalt- und Warmwasser, Warmeschriinke und Gas-
kocheinrichtung.  Fuflshodenentwiisserung und Zaplhihne mit
Sehlauchversehranbung  ermiglichen es, Spiil- und Abort-
riume durch Ausspritzen zu reinigen. Fiir die Aborte finden
nur Fayencekirper aus einem Stiick mit Klappsitzen ohne
irgend welche fHulsere Verkleidung Anwendung. Die Spiil-
behiilter (mit acht Liter Inhalt) sind, um Beschidigungen der
beweglichen Theile thunlichst zu vermeiden, mit steifem Zng
in Schutzrohr laufend versehen. In den Vorriumen befinden
sich aulser dem Ausguls fiir die Zimmerreinigung ein Fayence-
Stechbeckenausguls mit Klappgitter und ein besonderer Spiil-
kasten (sog. Sink) zum vorlinfigen Einweichen schmutziger
Wische. Um ein Verschleppen von Ansteckungsstoffen diurch
die Wische zu verhiiten, sind neben den Sinks Abfallschiichte
(sog. Wischetrumpf) aus innen glasirten rechteckigen Thon-
rohren von 40 zu 40 ecm Weite angebracht, durch welche
die Wische in einen im Untergeschols stehenden cementirten
Behiilter hinabgeworfen wird; von hier aus erfolgt die weitere
Beférderung nach der Desinfectionsanstalt beaw. der Wischerei.
In den fiir jede Abtheilung gesondert eingerichteten Bade-
rdumen haben dic Wannen frei ohne feste Verbindung mit
Zu- und Ablanf Aufstellung gefunden, wodurch allein die
Méglichkeit volliger Reinigung und Verhiitung von Krankheits-
iibertragung gewdihrleistet wird. Die vier Abtheilungen des
Hauptgebindes sind iiberdies in den mittleren Silen mit den
nithigen Einrichtungen zur Aufstellung und zum Betriebe
von Dauerwasserbetten ausgeriistet. Die Fiillung geschieht
durch Schaffstddtsche Gegenstromapparate und eine im Bett
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liegende Dampfschlange, wodurch eine gleichmiilsige Wirme
eingehalten und eine gute Vertheilung des durchfliefsenden
Wassers erveicht wird,
verkleideten Fayencebecken mit Kalt- und Warmwasserzufluls —
die Abflulsventile sind nicht mit Ketten, sondern, um das
Festsetzen von Unreinlichkeiten zu vermeiden, mit Draht-
handhabe versehen. Die Operationsriume sind mit den besten
Apparaten zur Erzengung keimfreien Wassers (Merke) und
zur Sterilisirung  der Verbandstoffe und Instrumente aus-
geriistet. Bei allen inneren Einrichtungen war das Bestreben
leitend: das nach dem hentigen Stande der Krankenhaus-
technik Beste zn leisten und weder Kosten noch Mithe zu
scheunen, um die Pflege der Kranken und Genesenden zu
gichern und zu erleichtern.

Die ganze Anstalt ist innen und aulsen mit elektrischer
Beleuchtung versehen, die zuniichst noch von einer im Wirth-
schaftsgebinde aufgestellten Dynamomaschine betrieben wird,
in Zukunft aber an das der Vollendung entgegengehende

Alle Waschtische bestehen aus un-

stidtische Elektricititswerk angeschlossen werden soll; des-
gleichen sind alle Gebiude und Abtheilungen mit einer Fern-
sprecheinrichtung versechen, deren Vermittlungsstelle im Ver-
waltungszimmer an der Mittelhalle des Hauptgebiindes liegt.
Die Kosten hetragen, abgesehen vom Grunderwerbe und der
beweglichen Ausstattung mit Mobeln, Gerfithen usw, rund
763500 .4, sodals bei einer derzeitigen Belegziffer (ein-
schliefslich der Gienesenden) von 195 sich ein Einheitshetrag
von rund 3915 .4 ergiebt; bei spiterer Erweiterung der
Anstalt wird sich dieser Betrag, da die centralen Anlagen
unverfindert bleiben, entsprechend ermilsigen. Der Bau wurde
in der verhdltnifsmilsig kurzen Zeit von 20 Monaten aus-
gefithrt.  Fiir die Ueberwachung der Banausfiihrung und zur
Entscheidung anftretender Fragen war von den stidtischen
Behirden ein Bauausschuls eingesetzt, wilrend die besondere
Baunleitung in den Hinden des Baumeisters Cunitz lag.
Danzig, im Januar 1900.
Béttger, Geheimer Baurath.

Der Bau des Dortmund-Ems=-Canals.

(Mit Abbildungen auf Blatt 11 bis 15 im Atlas.)

I, Goeschichtliches.

Die Bestrebungen, Westfalen zum Ersatz eines fehlenden
grifseren Stromes durch eine kiinstliche Wasserstralse mit
der Nordsee in Verbindung zu setzen, gehen bigs zum Ende
des siebzehnten Jalwhunderts zuriick. Ueberliefert ist, dals
schon im Jahre 1685 zwischen kurfiirstlich brandenburgizchen,
fiirstlich miinsterischen und ostfriesischen Bevollmiichtigten
Berathungen iiber Herstellung eines Schiffahrtsweges von
Emden nach Miinster durch Verbesserung der Ems biz Rheine
hinauf und von hier aus durch einen bis Miinster zu bauen-
den Canal gepflogen wurden, ohne dalzs dieser Plan weiter
verfolgt wurde. Hine theilweise Verwirklichung fand da-
gegen ein #hnlicher Gedanke durch den vom Fiirstbischof
von Miinster Clemens-August im Jahre 1724 begonnenen
Max Clemens-Canal, welcher Miinster durch Vermittlung der
schiffbaren Vechte mit den holliindischen Wasserstralsen in
Verbindung setzen sollte. Der Canal blieb unvollendet, in-
dem zunidchst nur die 30 km lange Strecke von Milnster bis
Clemenshafen und in den Jahren 1767 und 1768 eine weitere
6 km lange Strecke bis Maxhafen ausgefiihrt wurde. Ferner
zog Friedrich der Grolse nach der Vereinigung Ostfrieslands
mit der preulsischen Krone den Plan einer Schiffahrisver-
bindung von Emden nach Miinster unter Benutzung des Max
Clemens-Canals in ernste Erwigung. Das Vorhaben bliel
jedoch wohl infolge der andanernden kriegerischen Verwick-
lungen Preulsens unansgefiihrt, ehenso anderweitige, unter
der franzisischen Herrschaft bearbeitete Pline zur Herstellung
einer durchgehenden Schiffahrtsstralse” von der Seine zur
Ostsee im  Anschluls an die vorhandenen
Canile,

Mehr Aussicht auf Verwirklichung des alten Planes bot
sich, als nach Beendigung der Freiheitskriege die preulsizche
Regierung, um die Industrie der westlichen Provinzen
Preufsens von Holland unabhiingig zu machen, dem Gedanken

franzisischen

(Alle Rechte vorbehalten.)

eines Lippe-Ems-Canals unter entsprechendem Ansbau des
Max Clemens-Canals niher trat. Auch diesem Plane stellten
sich jedoch Hindernisse entgegen, da die unerlilsliche Vor-
bedingung, die Ausfiihrung der von der hannoverschen Re-
gierung im Pariser Frieden zugesagten Schiffbarmachung der
Ems auf ihrem Gebiete, vorerst unerfilllt blieb. Als endlich
auf Grund besondrer zwischen Hannover und Preufsen im
Jahre 1820 vereinbarter Vertrige die Schiffbarmachung der
Ems durch Anlage des Seitencanals von Hanekenfihr bis
Meppen im Jahre 1835 zur Ausfithrung gebracht war, waren
es die inzwischen wesentlich geéinderten wirthschaftlichen
Verhiiltnisse, namentlich die beginnende Entwicklung des
Eisenbahnwesens, welche den Gedanken an den Lippe-Ems-
Canal in den Hintergrund treten lefsen. Kinzuschalten ist,
dals bereits seit 1780 durch Canalisirung der unteren Rulr
und die in der Zeit von 1820 bis 1840 in gleicher Weise
schiffbar gemachte Lippe ein gewisser Ersatz fiir den fehlenden
westfilischen Canal geschaffen war. Beide Wasserstralsen,
welche bis zur Mitte des verflossenen Jahrhunderts einen
verhiiltnifsmilsig lebhaften Verkehr aufwiesen, konnten seitdem
infolge ihrver beschriinkten Abmessungen und unzureichenden
Einrichtungen dem Wetthewerb der Eisenbahnen nicht wider-
stehen und sind gegenwiirtig ohne alle Bedeutung.

Wurde somit durch die gefinderten Verhiltnisse hier,
wie auch anderweit, das Bestreben nach Erweiterung der
Wasserstralsen zeitweilig zuriickgedriingt, so trat dagegen seit
Ende der finfziger Jahre der immer lebhafter werdende
Wunsch hervor, dem rheinisch-westfilischen Industriebezivk
neben den Hisenbahnen durch Verbesserung und Neuanlage
von Schiffahrtswegen billigere Transportmittel und damit eine
Erweiterung ihres Absatzgebietes zu verschaffen. Diese
Bestrebungen unterschieden sich von den fritheren, welche
lediglich eine Verbindung nach der Nordsee suchten, da-
durch, dafs sie vielmehr auf die Herstellung einer durch-

g%
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gehenden Canalverbindung vom Rhein zur mittleren Weser
und Elbe gerichtet waren. s standen sich dabei besonders
zwei Hauptentwiirfe gegeniiber. Nach dem einen sollte der
Canal durch das Ruhrthal fiber Soest, Paderborn und Biele-
feld zur Weser gefillrt werden, withrend der andere eine
Linienfithrang vom Rhein durch das Emscherthal fiber Hen-
richenburg, Miinster und Bevergern nach Minden in Vorschlag
brachte. Staatlicherseits wurde dem letzten Entwurfe der
Vorzug gegeben und die Ausfiihrung der technischen Vor-
arbeiten im Jahre 1863 angeordnet. Zu einer Entscheidung
kam es indessen nicht, da die 6ffentliche Aufmerksamkeit
dorch die grolsen politischen Umwilzungen der sechziger
Jahre nach anderen Richtungen abgelenkt wurde.

Nach Beendigung des deutsch-franzisischen Krieges trat
zwar mit dem allgemeinen wirthschattlichen Aufschwunge
anch der Gedanke des Rhein-Elbe-Canals wieder hervor,
indem durch Vertreter der betheiligten Industrieen vorerst
die Ausarbeitung des Entwurfes eines Emscher-Canals vom
Rhein bis in das Dortmunder Kohlenrevier veranlalst wurde.
Die Verfolgung dieses Gedankens wurde jedoch durch die
gegen Mitte der siebziger Jahre eintretende schwere wirth-
schaftliche Krisis vereitelt. Dagegen nahm die Staatsregierung
in Verfolg ihrer dem Landtage vorgelegfen Denkschrift vom
Jahre 1877 ,Ueber die in Preulsen vorhandenen Wasser-
stralsen, deren Verbesserung und Vermehrung® den Gesamt-
plan einez Rhein-Elbe-Canals wieder auf und liefs in den
Jahren 1881 und 1882 ankniipfend an die Vorarbeiten der
sechziger Jahre, jedoch unter theilweise vereinfachter Linien-
fiihrung den Entwurf eines von Ruhrort iiber Henvichenburg,
Miinster und Bevergern nach Minden und weiter iiber Hannover
nach der Elbe in der Gegend von Magdeburg gehenden Canals
ausarbeiten. Dieser Plan erlitt bei den Berathungen der
hierzn von der Regierung lerufenen Commissionen infolge
des zur Geltung kommenden Bestrebens der westfilischen
Kohlenindustrie, vor allem den Anschluls an einen Nordsee-
hafen zu gewinnen, cine Abfinderung dahin, dals der
Rhein-Weser-Canal von Bevergern nicht tstlieh auf Minden,
sondern nordwiirts ungefihr paralle]l mit der Ems bis
in die Gegend von Papenburg zu leiten und hier nach
Westen der Anschluls an die Ems, nach Osten dagegen an
die Weser méglichst nahe unterhalb Bremens zu suchen sei.
Wie in der dem Landtage vorgelegten Denkschrift vom
Januar 1882 betreffend die geschiftliche Lage der preu-
fsischen Canalprojecte” entwickelt ist, hat die vorgeschlagene
Linie ,den nicht zu unterschiitzenden Vorzug, dem Schiff-
fahrtsverliehr nicht allein aus dem westfilischen Kohlen-
revier, sondern auch ganz allgemein ans dem Wassergebiet
des Rheins nach dem DMeere hin die dringend wiinschens-
werthe volle Unabhiingigheit vom Auslande zu gewiihren ®

Zur theilweisen Verwirklichung dieses Planes wurde dem
Landtage am 24. Mirz 1882 ein Gesetzentwurf vorgelegt
ybetreffend den Bau eines Schiffalutscanals von Dortmund
ither Henvichenburg, Miinster, Bevergern nach der unteren
Ems zur Verbindung des westfiilischen Kohlengebietes mit den
Emshiifen®. Die im Jahre 1882 wegen Schlusses des Land-
tages unerledigt gebliebene Vorlage wurde im folgenden Jahre
unveriindert wieder eingebracht und zwar vom Abgeordneten-
hanse angenommen, vom Herrenhause dagegen abgelehnt.
Unbeirrt hierdurch verfolgte die Staatsregierung den Plan

weiter und brachte ihn im Jahre 1886 unter Erweiterung
des urspriinglichen Entwurfs in gemeinschaftlicher Vorlage
mit dem Plan der Verbesserung des Schiffahrtsweges von der
mittleren Oder nach Berlin aufs neue in Vorschlag. Die Er-
weiterungen des Canalentwurfs bestanden u. a. besonders in
der Hinzufiigung eines Zweigcanals von Henrichenburg nach
Herne und eines Seitencanals aus der Ems von Oldersum
nach dem Binnenhafen von Emden unter enfsprechender Er-
weiterung dieses Hafens. Ausdriicklich wurde im Wortlaut des
(fesetzes hervorgehoben, dals das beschlossene Unternehmen
als Theil eines Schiffahrtscanals zn betrachten sei, ,,welcher
bestimmt sei, den Rhein mit der Ems und in einer den In-
teressen der mittleren und unteren Weser und Elbe ent-
gprechenden Weise mit: diesen Strimen zu verbinden.”* Durch
diese Fassung kam der Wunsch der Staatsregierung in Ueber-
eingtimmung mit der Anschauung des Abgeordnetenhauses
zum Ausdruck, anf die spitere Verbindung mit dem Rhein
und mit der Weser und Elbe gebithrende Riicksicht zu
nehmen, gleichviel welche Verbindung nach dem Osten —
ob die Mittellandlinie oder der Kiistencanal — sich spiiter
als die banwiirdigere heransstellen sollte. Das Gesetz wurde
diesmal von beiden Hiusern des Landtages angenommen und
fir den Dortmund-Ems-Canal der geforderte Befrag von
58400000 .# aus Landesmitteln unter der Voraussetzung
bewilligt, dals die gesamten auf 6280000 .# geschitzten
Grunderwerbskosten von den betheiligten Communalverbiinden
und sonstigen Interessenten aufgebracht witrden., Diese letztere
Bestimmung konnte indessen trotz langer Verhandlungen nicht
in vollem Umfange, sondern nur bis zor Hihe von 4 854 967 /4
erveicht werden, Durch das Gesetz vom 6. Juli 1888 wurde
daher der an der angegebenen Summe der Grunderwerbs-
kosten noch feblende Rest von 1425033 .# ebenfalls aus
Landesmitteln bewilligt. Eine weitere Erhéhung der Bau-
summe im Betrage von 14750000 %, welche besonders
durch eine Reihe wichtiger, bei der besonderen Entwurfs-
bearbeitung als nothwendig erkannter Verbesserungen sowie
durch die wiihrend der langen Bauzeit eingetretene Steigerung
des Bodenwerthes fiir den Grunderwerb und der Preise der
Baustoffe und Arbeitslohne bedingt war, erfolgte durch das
Gesetz vom 26. Juni 1897. Der Bauverwaltung stand somit
fiir die Ausfithrung des Canals im ganzen die Summe von
79430000 & zur Verfiigung.

Zur Herstellung des Canals wurde durch Allerhiichste
Verordnung vom 23. Mai 1889 eine dem Ministerium der
offentlichen Arbeiten unterstellte besondere Behorde mit der
Bezeichnung , Konigliche Canal-Commission® und dem Amts-
sitz in Miinster eingesetzt, welche ihre Thiitigheit am 1. Juli
desselben Jahres begann. Nach Durchfithrung eingehendster
Vorarbeiten und Beseitigung umfangreicher Schwierigkeiten
wurde der Bau in den Jabren 1892 bis 1899 in der nach-
stehend im einzelnen beschiiebenen Weise zur Ausfithrung
gebracht.  Die feierliche Eriffnung und Einweihung des
fertigen Baues erfolgte durch Se. Majestiit den Kaiser und
Kénig am 11. Angust 1899,

II. Der Bauentwurf.
A. Die Canallinie.
Die dem Gesetze vom 9. Juli 1886 zu Grunde liegende
Canallinie (Text-Abb. 1) nahm ihren Anfang bei der Stadt
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Abb. 1. Uebersichtskarte des Dortmund - Ems- Canals.
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Dortmund und verfolgte dicht an dem Koln - Mindener Verschub-
bahnhof voriiberfithrend das engere Emscherthal, das Emscher-
wasser aufnehmend, als Schleusentreppe von vier Stufen bis
nach Henrichenburg, wo sie rechts abbiegend sich mit der
von Herne her etwa parallel der eingegangenen westfilischen
Emscherthalbahn gefiihrten Linie vereinigte. Dieser Canal-
zweig kreuzte die Emscher kurz unterhall Henrichenburg.
Dann durchschnitt die Linie als einheitliche Haupthaltung
von rund 67 km Liinge (einschliefslich des Herner Zweigcanals)
die Wasserscheiden zwischen Emscher, Lippe und Stever in
der Richtung auf Lildinghausen und iberschritt die Fluls-
thiller der Lippe und Stever. Hinter dem Dorfe Senden, nach
nochmaliger Kreuzung der Stever und ihrer rechtsseitigen
Zufliisse, trat die Linie unter Durchbrechung des die Wasser-
scheide bildenden Venner Hochmoors aus dem Siromgebiet
des Rheins in dasjenige der Ems iiber, verfolgte, die Stadt
Miingter dstlich umgehend und die obere Ems ,bei der Schiff-
fahrt* diberschreitend, nahe bei Greven, Saerbeck und Bevergern
voriiber das rechte Emsufer und stieg von Miinster ab mit
12 Schleusen an der Ahemiindung in die Ems hinab. Die
Ems selbst wurde nur bis Hanekenfiihy verfolgt, wo der nach
links abzweigende Ems-Vechte-Canal die Verbindung mit dem
links-emsischen Canalnetz herstellt, wiihrend die Canallinie
nach rechts abbiegend dem alten Ems (Haneken)-Canal iiber
Lingen bis Meppen folgte. Ohne hier wieder die Ems zu
berithren, war nach Durchschneidung der Neustadt Meppen
von hier bis in den Thurm- und Hafencanal von Papenburg
ein Seitencanal rechts der Mms vorgeschen, der durch eine
new zu erbauende Papenburger Seeschleuse den Kmsstrom
erreichte. Die Ems sollte dann bis Oldersum als offener
Strom  benutzt und die Verbindung mit dem Emder Binnen-
hafen durch einen rund 10 km langen Seitencanal hergestellt
werden, wmn die Canalschiffe den gefihrlichen Einwirkungen
des Seeganges auf der haffartig erweiterten Fliiche des Dol-
larts zu entzichen. Die Gesamtlinge dieses Wasserweges
einschlielslich des Zweigcanals nach Herne betrug 268,3 km.

Die obere Strecke bis zur Ems bei der Ahemiindung
gollte durch Aufnahme mioglichst vieler natirlicher Zubringer
und in Erginzung derselben durch kiinstliche Wasserentnahme
aus der Lippe und Werse gespeist werden,

Diese anf BL 11 w. 12 des Atlas in ihren Abweichungen
von der ausgefithrten Linie gestrichelt dargestellte Canallinie
erfilllte, wie gsich bei der weiteren Bearbeitung zeigte, und
besonders nachdem die Frage fiiv dic \Tm-hindimg. nach dem
Osten im Gegensatz zu einem Nordeanal nach der unteren
Weser und Elbe zu gunsten der sogen. Mittellandlinie ent-
schieden war, nicht iiberall die zu stellenden Anforderungen
in zweckmilsiger Weise. Hs ergaben sich im ganzen
folgende Aenderungen:

a) Von Dortmund bis Henrichenburg — Aufgabe der
Emscherthallinie mit der Schleusentreppe und Wahl
einer nirdlich der Emscher verlaufenden einheitlichen
Haltung mit Ueberwindung des ganzen Gefilles durch
das Schiffshebewerk bei Henrichenburg.!)

1) Das Hebewerk liegt in Wirklichkeit in der Bauerschaft Ober-
wiese der Gemeinde Waltrop im Kreise Recklinghausen, wihrend die
nun einmal eingebiirgerte Bezeichnung , bei Henrichenburg® wohl auf
den Wortlaut des Gesetzes zuriickzufiihren ist, wonach Henrichenburg
der Vereinigungspunkt der Emscherthallinie mit der Strecke von Herne
war. Henrichenburg ist etwa 2,56 km vom Hebewerk entfernt.

b) Von Greven bis Bevergern — Verschiebung der
Linie ostwiirts, um einen giinstigen Anschluls fiir den
Mittellandeanal zwischen Riesenbeck und Bevergern zu
erreichen.

¢) Von Meppen his Papenburg — Ersatz des Seiten-
canals durch die Canalisirung der Ems auf der Strecke
bis Herbrum (Fluthgrenze) und daran anschlielsend
Aushau des Stromes von Herbrum bis Papenburg.

Aunfserdem  wurden im besonderen an verschiedenen
Punkten Abinderungen der Linie nothwendig, Hierzu gehiren,
abgesehen von kleinen Verlegungen behufs giinstigerer Durch-
schneidung der bebauten Felder oder miglichst passender
Wahl der Baustelle fiir Schleusen und andere Bauwerke,
inshesondere:

d) Bei Ueberschreitung des Lippe- und Steverthales die
Wahl der westlichen Linie iiber Olfen.

e) Bei Hiddingsel an der Grenze der Kreise Liidinghausen
und Coesfeld die Begradigung der Linie durch Ver-
schiebung nach Osten.

f) Bei der Stadt Miinster die Fithrung der Linie auf der
westlichen Seite der | Loddenhaide® und ostwiirts um
die Colonie Werse-Delstrup.

g) Bei Lingen die Ausfiihrung eines Durchstichs unter
Beibehaltung des alten Canals als Hafen.

h) Bei Meppen die Durchfiihrung des Canals im Bett der
Hase und Einmiindung in die Ems, im Anschlufs an
die Canalisirung unterhalb Meppens.

i) Bei Emden die Umgestaltung der Hafenanlagen unter
gleichzeitiger Herstellung eines Vorfluthcanals und einer
besonderen Verbindung mit dem Ems-Jade-Canal.

Einige anders von gewissen Interessentengruppen befiir-
wortete Aenderungen, wie die Verschiebung der Canallinie
von Henrichenburg iiber Datteln bis Lildinghausen in die
Richtung Iekern-Waltrop- Litdinghansen und die Verlegung
des Canals zwischen Miinster und Hanekenfihr auf die linke
Seite der Ems, erwiesen sich bei der Untersuchung als unvor-
theilhaft. Namentlich wiire bei der links-emsischen Einie der
Anschluls des Mittellandcanals erschwert und auch die Aus-
beutung der reichen Naturschiitze des Teutoburger Waldes
an Bruch- und Bausteinen, Kalken und Hélzern unmiglich
gewesen.

Im einzelnen ist zur ndheren Begriindung der Aende-
rungen des Entwurfs folgendes zu bemerken:

Zu a: Die Emscherthallinie (Schleusentreppe) von Dort-
mund iiber Mengede-Ickern nach Henrichenburg war auf die
Speisung durch die Emscher und die Zechenabwiisser ange-
wiesen. Die Wasserfilhrung der Emscher geniigte jedoch bei
Niedrigwasser nicht, auch war das Wasser durch die Abwisser
der Stadt Dortmund stark verunreinigt. Ebenso erwiesen sich
die Zechenwasser wegen ihres starken Salzgehalts und sonstiger
Verunreinigungen als zur Speisung ungeeignet. Von der
Zufithrung des Speisewassers aus der Ruhr, die ebenfalls
in Frage kam, wurde abgeschen, da der Zuleitungscanal
bedeutende Hohenriicken durchschneiden mulste und unver-
haltnilsmilsig grolse Kosten erfordert hiitte. Die Lisung der
Schwierigkeiten bot sich in der méglichsten Herabminderung
des Bpeisewasserbedarfs durch die Anlage eines Schiffshebe-
werks und die Zusammenfassung des Gefiilles dieser Strecke
beim Eintritt in die Haupthaltung von Herne nach Miinster.
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Die Linie wurde an den Fuls der Wasserscheide zwischen
Emscher und Lippe etwa 1,5 km weit névdlich von der
Emscher verschoben und zur Speisung der nunmehr mit dem
Dortmunder Hafen 15,74 km langen Haltung und des Hafens
eine mit dem Hebewerk in Verbindung zn setzende Pump-
anlage in Aussicht genommen. Die fiir das Hehewerk vor-
geschlagene Bauvart als Trogschlense anf Schwimmern, fir
deren Ausfiihrung der Baugrund (fester Mergelstein) besonders
eiinstig war, wurde durch ein von der Gutehoffnungshiitte
zu Sterkrade hergestelltes Modell im Malsstab 1:15 als ans-
fithrbar nachgewiesen.

Zu b: Bevergern, am nordwestlichen Auslaufl des Tento-
burger Waldes gelegen, war als derjenige Punkt in Aussicht
genommern, von wo aus durch die Gravenhorster Schlucht

Zu c: Der im Bauplan des Gesetzes von 1886 vor-
gesehene Seitencanal rechts der Ems von Meppen abwiirts
big in den Papenburger Hafen hiitte theils dureh die
enge, aber jwerthvolle Thalniederung der Ems selbst, theils
durch die erhebliche FErdarbeifen bedingenden, westlichen
Ausliufer des Hohenriickens ,, Hiimmling® gefithet werden
miissen. Hierdurch wiiren landwirthschaftliche Schidignngen
zwischen Meppen und Aschendorf unausbleiblich gewesen.
Die Canaldimme in der Thalniederung hétten den abge-
schnittenen Wiesenflichen das befruchtende Winterhochwasser
ferngehalten, und durch die tiefen Finschnitte in dem leichten
Sandboden des diinenartigen Hohenriickens wiren weite Flichen
trocken gelegt. Auch in technischer Hinsicht bot die Ueber-
fithrung iiber die Hase bei Meppen, die zweimalige Krenzung
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der Anschluls an die etwaige Canalverbindung zur Weser
und Elbe erfolgen sollte. Die Hohenlage fiir diese Mittelland-
linie (Ord. 49,80 N.N.) erforderte die Weiterfithrung der
kurz oberhalb des Emsbriickencanals errveichten Haltungshthe
biz unterhalb der Abzweigungsstelle. Die Linie mulste von
einem zwischen Greven und Ladbergen gelegenen Punkte
al ostwirts an den Teutoburger Wald herangeschoben werden,
um entsprechend hohes Gelinde zn finden. Dadurch wurde
aufserdem eine die Anzahl der Schleusen herabmindernde
Zusammenfassung des Gefiilles biz zur Ems oberhalb Haneken-
tihrs ermoglicht und der Teutoburger Wald auf etwa 6 km
Linge so unmittelbar beriihrt, dafs sich die Ausbeutung seiner
schon erwiihnten reichen Bodenschiifze giinstiz bewerkstelligen
liifst. Freilich hat der Canal dadurch ecine Verlingerung von
rund 3 km erfahren, auch konnte ein tiefes Einschneiden des
Canalg in den festen Kalkstein des Gebirges bei Riesenbeck
nicht vermieden werden. Andere Versuche, den Teutoburger
Wald mit der Mittellandlinie etwa in der Nihe von Tecklen-
burg hei Brochterheck zn durchschneiden, ergaben jedoch noch
ungiinstigere Losungen; unter anderem wire ein 7 bis 8 km
langer Tunnel unvermeidlich gewesen.

der westfilischen Eisenbahn, bei Ddrpen und kurz vor Papen-
burg, die Fiihrung der Linie im Thal der Dever und die
Nothwendigkeit, das dem Papenburger Hafen zugefiihrte
Schleusenwasser zur Verhiitung von Schiidigungen der Bockel-
Nenndorfer Marseh kilnstlich wieder zu beseitigen, besondere
Sehwierigkeiten (vgl. die Text-Abb. 8). Demgegeniiber erwies
gich die Canalisirung als das geeignetste Mittel, die Ver-
besserung der Bodencultur durch geregelte Wasserwirthschaft
herbeizufithren. War auch der erstmalige Eingriff in die
bestehenden Verhiiltnizsse nicht iiberall ohne voriibergehende
Schidigung durchfithrbar, so wnrde dadurch der Schiffahrt
ein grofserer Wasserquerschnitt und infolge davon griilsere
Fahrgeschwindigkeit gewiihrt und die Anlage zahlreicher
Briicken eriibrigt.  Aufserdem wurde durch den Haren-
Riitenbrocker Canal ein zweiter Anschluls an das Netz der
links-emsischen und hollindischen Canille geschaffen, nachdem
wie oben erwiihnt die erste Verbindung bereits bei Haneken-
fihr durel den Ems- Vechte-Canal gegeben war (vgl. Abb. 5
Blatt 14).

Die Voruntersuchungen ergaben, dals anf der Sirecke
von Meppen bis Herbrum bei Aschendorf durch Aufstan in
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fiinf Staustufen, durch Begradigung des Flufslaufs und dureh
Anlage der Schleusen in Umgehungscaniilen, ein hinreichend
tiefes Fahrwasser herzustellen war, dals die Linge der
canalisirten Ems (48,67 km) nur wenig grifser wurde als der
Seitencanal (etwa 44 km) und auch die Kosten den Betrag
der fiir diese Strecke vorgesehenen Canalbaugelder nicht iiber-
steigen wilrden. Diesen Vortheilen gegeniiber konnte der
allerdings walrscheinliche Uebelstand, dals die canalizivte
Strecke Dbei der zukiinftigen Unterhaltung zeitweilige Bagge-
rungen nothwendig machen wiirde, nicht besonders ing Gewicht
fallen. Nachdem noch festgestellt war, dals durch diere
Linienéindernng die von den Betheiligten iibernommene Ver-
pflichtung zur Zahlung der Grunderwerbsbeitriige nicht beriihret
wurde, wurde daher die Canalisirung der Ems von Meppen bis
Herbrum beschlosgen und nach weiteren Hrwigungen auch
der zunichst von Herbrum bis Papenburg mit Einmiindung
in den Hafencanal geplante Seitencanal westlich der Bahn-
linie durch die anszubauende Flulsstrecke ersetzf. Diese bereits
im Ebbe- und Fluthgebiet liegende Strecke konnte ohne kiingt-
liche Anstanung lediglich durceh Verfiefung und Begradigung
fir den Canalverkehr hergerichtet und dadurch gleichzeitig
cine giinstige Einwirkung anf das Fahrwasser unterhalb Papen-
burgs erzielt werden. Andernfalls hiitte der gesamte Durch-
gangsverkehr durch die réumlich beengten Hafenanlagen
Papenburgs geleitet und zur unschiidlichen Abfithrung des
hinzutretenden Schleusungswassers, da der Hafen bereits
mehrere Entwiisserungsziige aulzunehmen hat, ein besonderer
Umflutheanal angelegt werden milssen.  Der Anschluls Papen-
burgs ist gewalrt durch Herstellung eines neuen, mit einer
‘leistungsfiihigen Seezchleuse ansgeriisteten Verbindungseanals
und durch Hrweiterung des Binnenhafens. Diese Bauten sind
mit einem staatlichen Zuschuls auf Kosten der Stadt noch in
der Ausfithrung begriffen. In der canalisirten und regulirten
Emsstrecke sind im ganzen einschliefslich der Umgehungs-
caniile der Staustufen zwolf Durchstiche von 17,7 ki Gesamt-
linge hergestellt, wodurch der Schiffahrtsweg um 26,2 km
abgekiirzt ist.

Es darf nicht unerwiilnt bleiben, dals im Gegensatz zu
der hier erkannten Zweckmiilsigheit, den Emsstrom als Schifl-
fahrtsstralse zu benutzen, der von verschiedenen Seiten an-
geregte Ausbau der oberbalb Hanekenfihrs bizs Rheine bereits
canalisivten Ems fiir die Grofsschiffahrt und ihre weitere
Canalisirung  aufwiirts bis Greven sich sowohl wegen der
Schidigurg der im Flulsthal vorhandenen ausgedehnten Wiesen-
wirthschaft, ferner des erschwerten Anschlusses des Mittel-
landeanals als auch endlich wegen der villig unzureichenden
Beschaffenheit des Emslanfs — zu geringe Wasserfithrung, zu
starkes Gefiille, zu enges Flulsbett und zahlreiche Kriim-
mungen mit erheblicher Liingenentwicklung und theurer Unter-
haltung — als unzweckmiilsig und undurchfithrbar herausstellte.

Zu d: Fir die Ueberschreitung des Lippe- und
Steverthals kamen zwei Linien in Betracht. Die #stliche,
ither Haus Sandfort fithrende wurde 1,2 ki linger und stark
gekriimmt, sie enthielt auch lingere Strecken im Auftrag und
durchschnitt die Stralsenziige in ungiinstiger Weise. Trotz ge-
ringer Mehrkosten wurde daher der westlichen Linie iiber
Olfen der Vorzug gegeben,

Zu e: Hine Verkiirzung der Canallinie um 1100 m
war anch bei dem Dorfe Hiddingsel durch Begradigung auf
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etwa 6 km Linge méglich, wodurch gleichzeitig eine giinstigere
Anschneidung der Grundstiicke erreicht und mehrere Wege-
{iberfithringen erspart wurden.

Zu f: Die als Schielsplatz dienende sog. ,,Loddenhaide®,
stidlich von Milnster, hiitte auf der dstlichen Seite nur mit
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einem unverhiiltnilsmilsig weiten, die Linge des Canals zu
sehr vergrilsernden Bogen umgangen werden kinnen, Die
Linie mulste deshalb von Hiltrup ab his vor die Thore
Miinsters auf etwa 5 km Lénge unter erheblicher Vermehrung
der Erdarbeiten westwiirts dicht neben die westfilische Eisen-
bahn verlegt werden (Abb.2 Bl 11 u.12 und Abb. 4 Bl 14).

Diese Verlegung war zugleich mitbestimmend fiir die
Anordnung des Hafens der Stadt Miinster in Verbindung mit
dem Giiterbahnhof und die hiermit zusammenhiingende Fiihrung
der Linie neben der Stadt. Hier wurde seitens der Stadt
Miinster auf eine moglichst nahe Heranschiebung der Canal-
linie an die Stadt gedriingt, einmal um auf dem wwischen
dem Canal und der Higenbahn verbleibenden Gelinde die
Anlage grifserer Fabrikanlagen zu ermdglichen, sodann in der
Annahme, es werde bei der Nihe des Canals die hisherige
mangelhafte Entwisserung der Vorstadt St. Mauritz verbessert
werden. Diese Griinde erwiesen sich jedoch bei niherer
Untersuchung als nicht stichhaltiz, da sowohl zu befiirchten
war, dals die gedachten gewerblichen Anlagen den durch-
gehenden Canalverkehr — zumal nach Ausbau der Mittelland-
linie — in unzuliissiger Weise beengen. wiirden, und sich
auch herausstellte, dals die erstrebte Vorfluthverbesserung
der Vorstadt wegen der zu hohen Lage des Canalspiegels
unmdéglich war. Demgegeniiber entsprach eine etwas ent-
ferntere Linienfiithrung des Canals nicht allein mehr einer
planvollen Anlage des (Gesamtunternehmens, sondern ergab
auch eine zwanglosere Anordnung der zahlreichen Briicken
mit ihren Anrampungen und erforderte iiberdies infolge
billigeren Grunderwerbs und einfacherer Nebenanlagen erheb-
lich geringere Kosten. Bei der dementsprechend gewiihlten
ostlichen Linie blieb die Lage des stidtischen Hafens, welche
nach eingehenden Verhandlungen mit der Eisenbahnbehorde,
der Handelskammer und der Stadtverwaltung in Form eines
Stichhafens quer zur Eisenbahn und Canalrichtung festgesetzt
war, nahezn dieselbe.

Zu g: Gleichfalls die Riicksicht auf den Durchgangs-
verkehr war hestimmend, bei der Stadt Lingen den sich in

starken Kriimmungen zwischen den vorhandenen baulichen

Anlagen hindurchzwiingenden alten Emscanal mit dem alten
Hafen nicht zu erweitern, sondern einen etwa 1 km langen
Umgehungscanal anzulegen (Abh. 6 Bl 14). Abgesehen davon,
dafls dadurch die Gesamtlinge des Canals um etwa 150 m ab-
gekiirzt wurde, war es miglich, den liegenbleibenden Theil
des alten Canals mit dem bereits bestehenden Gleisanschluls
als Hafen zu henutzen.

Zu h: Mit der bereits besprochenen Canalisirung der
Ems stand auch die Wahl der Canallinie bei Meppen in Zu-
sammenhang (Abb. 1 BL15). Hier sollte die Linie aus dem
alten Emscanal oberhalb der Koppelschlense nach rechts ab-
zweigend {iber das Hasethal hinweg und lings der Eisenbahn
durch die Neustadt hindurch gefiihrt werden, um dann in
den Seitencanal rechts der Emg iiberzugehen. Diese Linien-
filhrung hatte besonders den Uebelstand, dals der Hage-
Briickencanal fiir die Durchfiihrung der Hase-Schiffahrt nicht
hoch genug gelegt werden konnte. Nachdem die Canalisirung
der Ems beschlossen war, ist daher der Canal vom alten Ems-
canal links abgezweigt, steigt zur Hase ab und erreicht in
fast gerader Linie mit dieser zwischen der Alt- und Neustadt
Meppen hindurch die Ems. Hierdurch ergab sich noch der
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Vortheil, dals aufser dem HKmshafen fiir die Stadt Meppen
oberhalb der letzten Schleuse des wverbreiterten Hmsecanals,
also unabhiingig von den wechselnden Wasserstinden des
Flusses, ein Canalhafen angelegt werden konnte.

Zui: In dem ersten, den Gesetzvorlagen von 1882 und
1883 zu Grunde gelegten Entwurf war angenommen, die Schiffe
sollten von Papenburg abwiirts die freie Ems benutzen und
durch dag Emder Aunlsenfahrwasser den Emder Hafen erreichen.
Im Gesetz von 1886 war dagegen, sowohl um die leicht-
gebauten Canalschiffe dém namentlich bei Ebbe und stiirmischem
West anf der untern Ems auftretenden starken Seegange zu
entzichen, alg auch bei dem im Emder Aufsenhafen sich ent-
wickelnden lebhaften Seeschiffsverkehr und der geringen
Mandvrirfihigkeit der schweren Schleppziige die Gefahr von
Storungen und Zusammenstilsen zu vermeiden, die Anlage
eines Seitencanals von Oldersum nach Emden vorgesehen.
Bemerkt werden mag, dals die zur Zeit der Erbauung des
Seitencanals oft gefiulserte Behauptung, dieser habe seinen
Zweck verfehlt, da die Canalschiffe jedenfalls den Weg iiber
die Ems vorziehen wiirden, durch die Exfahrungen der letzten
Jahre widerlegt worden ist. y

Der in Text-Abb. 2 im Lageplan dargestellte Seiten-
canal zweigt kurz unterhalb des Oldersumer Siels an einer
Stelle, wo das tiefe Fahrwasser hart an das schmale Vor-
land herantritt, aus der Ems ab und fritt nach einem
Anlsentief von 300 m Linge vermittelst der Oldersumer See-
schleuse in das Binnenland. Er schwenki sodann west-
wiirts und begleitet die von Oldersum nach Emden fithrende
Hisenbahn im Abstande von 90 m bis in die Nihe der Ort-
schaft Borssum. Nach dem urspriinglichen Entwurf sollte der
Canal hier in den am Konigspolder anzulegenden neuen Hafen-
anlagen endigen und diese durch ein in der Nihe der vor-
handenen Seeschleuse geplantes Dockhaupt gegen den Hmder
Hafen (das alte Binnenfahrwasser) abgeschlossen werden. Da
aber der Emder Hafen die Vorfluth fiir den Ems-Jade-Canal
und dessen Zufliisse zu beschaffen haite, was nur durch ent-
sprechende Senkung des Hafenpeils zu erreichen war, so
wiiren die nenen Hafenanlagen gewissen nicht unbetriichtlichen
und regellosen Schwankungen des Wasszerspiegels ausgesetat
worden oder hitten durch Schluls der Thore des Dock-
hauptes zeitweilig filr den Verkehr gesperrt werden miissen.
Beides erschien jedoch unzuliissig. Ein fernerer Usbelstand
war, dals der fiir die Hafenanlagen in Aussicht genommene
Theil des Konigspolders — das verlassene Bett des frither
hart unter den Mauern der Stadt Emden belegenen Ems-
stromes — einen fiir
Bauten aunlserordentlich ungiinstigen Untergrund aufwies.
Aus diesen Griinden ergab sich eine vollstindige Umge-
staltung des Gesamiplanes (Abb. 4 Bl 15). Zunichst ent-
schlofs man gich, um den Emder Hafen von dem stéivenden
Einfluls der Auswisserung des Ems-Jade-Canals zu befreien,
zum Bau eines besonderen Vorfluthcanals, der etwa 800 m
oberhalb der Kesselschleuse bei Wolthusen abzweigend auf der
Ostseite der Stadt herumgefithrt wurde und mittels eines be-
sonderen Siels bei Nesserland in den Emder Aulsenhafen ein-
miindet. Hierdurch wurde es miglich, die nenen Hafenanlagen

die Ausfithrung der erforderlichen

‘als Brweiterung des alten Emder Binnenfahrwassers in den

stidlichen Theil des Kénigspolders zu verlegen. Die Hin-
miindung des Seitencanals in den Hafen erfolgte durch eine
4
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bei Borssum anzulegende Kammerschleuse. Bei dieser An-
ordnung wurde allerdings die Ueberkreuzung des Seitencanals
mit dem Vorfluthcanal erforderlich. Im iibrigen ergab sich
aber eine sehr einfache Gestaltung der Hafenanlagen, insbe-
sondere der Wege- und Eisenbahnverbindungen. Aulserdem
bot sich der wesentliche Vortheil, dals fiir die zuniichst aus-
zufiihrende wie auch kiinftige Hafenerweiterung der bessere
Untergrund des alten Festlandes benutzt werden konnte. Zum
Anschluls des Seitencanals an den Ems-Jade-Canal, welcher
nach dem Vorentwurf durch das Eisenbahndock und den Weg
durch die Stadt erfolgen sollte, wurde der sogenannte Ver-
bindungscanal ausgefiihrt, welcher kurz vor der Borssumer
Schleuse abzweigt und im Verein mit dem oberen Theile des
Vorfluthcanals eine bequeme Verbindung beider Wasserstralsen
herstellf. Die Ansfithrung des Verbindungscanals und der in
ihm liegenden Schleuse geschah nicht auf Kosten des Canal-
Baufonds, sondern aus anderweiten Staatsmitteln. Weitere
Mittheilungen {iber die vorstehend besprochenen Anlagen finden
gich unter IT C und Dei der Beschreibung des Emder Hafens
im Abschnitt V.

Im allgemeinen ist bei der Feststellung der Linie des
ganzen Canals aulser den erwilnten Gesichtspunkten nach
Moglichkeit daran festgehalten, den Wasserspiegel etwa 0,5
bis 1,5 m unter Gelindeoberfliche zu legen. Danchen ist
anch anf moglichst giinstige Massenvertheilung bei den Erd-
arbeiten gesehen worden. Allerdings hat die Erfahrung bei
der Ausfithrung gelehrt, dals es zur Vermeidung von Sicker-
verlusten und dadurch vermehrter Dichtungsarbeiten, erhéhter
Betriebskosten fiir die Speisung und nachiriiglicher Entschii-
digungsanspriiche im allgemeinen richtiger ist, den Canal-
wasserspiegel mbdglichst in das Grundwasser einzuschneiden
und den Aushubboden zur Verstirkung der Canaldiimme zu
benutzen, anstatt ihn auf Ablagernngsflichen zu schaffen.
Da diese Riicksicht mit dem Bestreben, durch moglichst lange
Haltungen und verminderte Schleusenzahl den Schiffahrts-
betrieb zu erleichtern, nicht {iberall in Einklang zu bringen
war, konnte die richtige Entscheidung nur unter sorgféltiger
Abwigung aller in Frage kommenden Verhiiltnisse getroffen
werden,

Die Gesamtlinge der so festgestellten Linie des Dort-
mund -Ems- Canals betrfigt 282,0 km. Davon entfallen:

1. auf die Haltung Dortmund- Henrichenburg

(einschl. des Stadthafens Dortmund) . 15,7 km
2. anf die Strecke Herne-Henrichenburg . TG
3. auf die Strecke Henrichenhurg-Meppen bis

zur Ems einschl. der 1,67 km langen Ems-

strecke oberhall Hanekenfihrs SrAR b
4. anf die canalisicte Ems von Meppen bis

Herbrum . PR R SR B R T s
5. auf die corrigivte Ems von Herbrum his

Bapenbured oot o e e e e i 128
6. auf die frele Ems von Papenburg bis Ol-

dersum e ook e B R T Ny
7. auf den Seitencanal Oldersum-Emden, ein-

schliefslich des Emdener Hafens . 11,4

im ganzen 282,0 kﬁl,
-Die kiinstlich hergestellten Strecken unter Nr. 1, 2, 3,°
5 und 7 abziiglich der 1,67 km langen Emsstrecke bei

Hanekenfihr und der als Hafen zn betrachtenden Endstrecken

bei Dortmund und Emden von 0,5 und 0,6 km haben eine
Gesamtlinge von 186,5 km; hiervon liegen in gerader Linie
156,86 km und in Ertiimmungen 29,68 km. Die Gesamtzahl
der Griindungen betriigt 120. Bei denselben ist als kleinster
Halbmesser in sechs Fillen das Mals von 200 m gewihlt;
38 Kriimmungen haben einen Halbmesser von 1000 m und
28 von 500m; der grifste einmal vorkommende Halbmesser
betrigt 2500 m. :

Ueber den Einfluls der Kriimmungen auf die Querschnitt
gestaltung und namentlich iiber die nachirfigliche weitere
Verbreiterung in den Kriimmungen von 350 bis 200 m Halb-
messer zu gunsten des Schleppzugbetriebes ist das Nihere
unter der Beschreibung der Normalabmessungen im Ab-
schnitt II D enthalten.

Bei dem bisherigen Betrieh hat sich gezeigt, dals fiir
das Durchfahren der Kriimmungen mit Schleppziigen aufser
der Verbreiterung des Canalquerschnittes auch die Linge der
Kriilmmung von erheblicher Bedeutung ist. Starke Kriimmungen
von geringer Linge sind nicht besonders hinderlich. Die
Ziwischengrade bei Gegenkriimmungen sollte nicht unter 200 m
gemacht werden.

B. Bodenverhéltnisse.

Der Canal durchschneidet auf seinem Wege von Dort-
mund nach Emden im geologischen Sinne an Alter abneh-
mende Schichten; er liegt bei Dortmund, Herne und Miinster
zundichst in dem westfilischen Tiefland, dem sogen. Miinster-
land, das siidlich vom Haarstrang und nordéstlich vom
Teutoburger Wald begrenzt wird. Dies Becken kennzeich-
net sich durch die unterlagernde Kreide-Formation, iiber
welcher diluvialer Geschiebemergel, Thon, Lehm und Sand
in verschiedenen Schichtungen und Mischungen als Deckge-
birge ansteht; die Geschiebe sind theils nordischen, theils
einheimischen Ursprungs aus den dem Mimsterland vorge-
lagerten Gebirgsziigen. Untferhalb Rheine an der nérdlichen
Grenze des DMiinsterlandes werden nur jungdiluviale und
alluviale Bildungen durchschnitten.®) Die Strecke Oldersum-
Emden liegt in Klei, Darg und Sehlick.

Auf Blatt 13 im Atlas sind die Bodenschichtungen in
cinem Uebersichis- Lingenschnitt  dargestellt, Die oberste
Humusschicht ist nicht zur Darstellung gebracht, soweit ihre
Stiirke in den gewdhnlichen Grenzen bis zu etwa 30 em liegt.

Auf der Strecke von Dortmund bis zom Schiffshebewerk
oder starke Thon- und Lehmschichten
aufgeschlossen, die theilweise mit Sand durchsetzt sind und
in welchen zahlreiche (Geschiebe nordischen Ursprungs, meist
krystallinischen Gefiiges, eingebettet sind, ein Beweis, dals die
Kisbedeckung des Inlandes sich biz vor die Thore Dortmunds
und darviiber hinans erstreckt hat. Diese Geschiebe sind in
der Diluvialbildung umgearbeitete Reste von alten michtigen
Gletschern und ihren Mordnen. Die zwischenliegenden Schich-
ten von ziemlich reinem Lehm und Thon eignen sich gut
zur Dichtung der Auftragsstrecken. Unter diesen Schichten

sind mehr minder

*) Ueber die vom Canal aufgeschlossenen Bodenschichten giebt
in geologischer Beziehung eine Abhandlung des Landesgeologen
Dr. G. Maller im Jahrbuch der Kgl. Preufs. geologischen Landesanstalt
fiir 1895 (als Separatabdruck 1896, Berlin bei Schade mit dem Titel:
»Das Diluvium im Bereich des Canals von Dortmund nach den Ems-
hiiffen* gedruckt) nihere Auskunft, in deren Anhang auch die land-
wirthschaftliche Verwerthbarkeit der anfgeschlossenen Mergellager be-
sprochen wird,
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lagert Mergel, und zwar gelblich grau gefiirbter sogen. Emscher-
mergel, der stellenweise noch vom Canal angeschnitten wird.
Er gehint geologisch zur oberen Abtheilung der Kreide-
Formation, im hesonderen zu den thonig-kalkigen Gesteinen
der Senongruppe; die unteren Schichten zeigen vielfach ein
schieferartiges Gefiige und sind schwer zu losen. Zwischen
der Mergel- und der Lehmschicht findet sich stellenweise
z. B. bei Kil. 5,4 in der Nihe von Holthausen eine wasser-
haltende Sandschicht, sogen. Fliefssand, die den umliegenden
Gehdften das Brunnenwasser liefert. Nach dem Schiffshebe-
werk zu nehmen die diluvialen Lehm- und Thonschichten
die Merkmale von Geschiebemergel an; die Geschiebe ent-
stammen zum Theil den dem Miinsterland vorgelagerten
Gebirgsziigen, Der unterlagernde Mergel gehirt hier gleich-
falls zu der Senongruppe der Kreide-Formation als Kreide-
mergel mit einem Gehalt von 44 v. H. kohlensaurem Kalk;
er ist also zur mineralischen Diingung fiir kalkarmen Boden
geeignet. Die Schwimmerbrunnen des Schiffshebewerks reichen
bis etwa 30 m Tiefe in diese Kreidemergelschicht hinein.
Das Material dieser Mergelgesteine ist zu den Dammschiit-
tungen nur bedingt brauchbar, wie des Niheren bei der Ans-
fithrung der Erdarbeiten geschildert ist, da der Mergel an der
Luft schnell zerfallt und auch lésliche Bestandtheile enthilt.

Die Strecke von Herne bis in die Nihe von Datteln
bietet geologisch nichts bemerkenswerthes; es werden nur
Sand- und Lehmschichten, auch Fliefssand und Thon an-
geschnitten, der nach der Tiefe in festen Mergel iibergeht.
Der vorkommende Fliefssand hat ofters zu besonderen Be-
festigungen der Canalbischungen Veranlassung gegeben, Frst
die Einschnitte im Netthiifelberg bei Datteln und in den
Hohenriicken neben dem Lippe- und Steverthal zeigen wieder
die charakteristischen Schichtungen des westfiilischen Beckens:
Decksand mit Humusschicht, Lehm- und Thonschichten mit
Geschiebemergel als diluviales Deckgebirge und darunter
Kreidemergel mit allen die Senongruppe der Kreideformation
bezeichnenden Versteinerungen.

Die Stirke der iiberlagernden Schichten wechselt vielfach,
etwa von 2 m bis zu 4 m; weiterhin bel Liidinghausen wird
die diluviale Decke noch geringer, und es steht fast unmittel-
bar der Kreidemergel an, der hier 35,5 v. I. kohlensauren
Kalk enthiilt. Tm Lippe- und Steverthal selbst steht Sand
und Lehm von jiingerer Bildung bis zu 5 m Michtigkeit an.

In der Nihe des Dorfes Senden lagert wieder der dilu-
viale Geschiebemergel (Thonmergel) {iber dem festeren Kreide-
mergel, doch ist hier der iiberlagernde Mergel stellenweise
entkalkt, sodals er den fiir die Bauausfilhrung gefiirchteten,
leicht fliissigen ,Senkel® bildet. Hinter Senden wird auf der
‘Wasserscheide des Rhein- und Emsgebietes das Venner Hoch-
moor durchschnitten, dessen Bildung der mangelnden Ab-
Tithrung der atmosphiirischen Niederschliige zuzuschreiben ist,

Von geologischem Interesse sind dann die Schichtungen
bei Amelsbiiren, wo neben dem Canal rechts im unmittel-
baren Gebiet des Emmerbaches alluviale Sand- und Moor-
erdebildungen aufgedeckt sind.

In den Mergellagern bei Amelshiiven sind 68 v. H. kohlen-
saurer Kalk festgestellt.

Nachdem bei Hiltrup auf eine kurze Strecke Mergel-
bildungen tiberhaupt nicht angeschnitten werden, schiebt sich
weiterhin zwischen die sonstige Schichtung stellenweise cine

wasserfilhrende Sandschicht von wechselnder Stirke ein, die
im Liingenschnitf wegen des kleinen Malsstabes nicht dargestellt
werden konnte; die Kreidemergelschicht verschwindet bald
daranf auf lingere Strecke bis etwa zum Hafen von Milnster,
Bis in die Nihe der Ems hin wird dann wieder der feste
Mergelstein fast {iberall angeschnitten. Dariiber findet sich
ein blangraner Diluvialmergel, der reich an nordischen und
einheimischen Geschieben, aber auch vielfach mit Senkel- und
unterlagernden Flielssandschichten durchsetat ist. Fiir die
zahlreichen Bauwerke bei und unterhalb Miinster, namentlich
auch fir die Schleuse, ergab der feste Mergelstein einen aus-
gezeichneten Baugrund.

Bis zur Durchschneidung der Vorberge des Teutoburger
Waldes bei Riesenbeck und dem Austritt des Canals aus der
Miinsterschen Tiefebene nahe bei Rheine fithrt die Linie
dureh alluviale Sandbildungen mit Ortsteinschichten (Rasen-
eisenerz), sogen. Heideboden, und trifft nur noch stellenweise
Mergelschichten in grifserer Tiefe, so z. B. am Gellenbach
in 7m Tiefe unter dem Geliinde. Vereinzelt ragt aber der
Mergel auch hier noch in den Canal hinein. Bei Riesenbeck
wird auf etwa 500 m Linge das Kalksteingebirge durch-
brochen, das gleichfalls zur oberen Abtheilung der Kreide-
formation gehiirt und aus dem Plinerkalk besteht. Hierauf
wird nochmals eine diluviale Geschiebemergelschicht (Block-

lehm) auf kurze Strecke durchsetzt. Von Bevergern ab folgen

bis zur Ems bei Gleesen ausschliefslich Sandschichtungen
theils rein, theils mit geringen Thon- und Lehmbeimengungen
von wechselndem Korn (sogen. gebundener Sand).

Auch aus losem Flugsand bestehende Diinenbildungen
werden vielfach durchschnitten, die einen hichst unfrucht-
baren, stellenweise eisenschiissigen und his zu Ortstein ver-
dichteten Sand enthalten. Nur in den zwischenliegenden
Mulden wird ofters eine dem Pflanzenwuchs zugingliche
Sandschicht ang‘cta‘dffcn.

Im Bereich des alten Emscanals von Hanekenfilr bis
Meppen findet sich bereits der feine, meist festgelagerte Ems-
diluvialsand, unter dem nur an einer Stelle, bald nach dem
Austritt aus der Ems bei Hanekenfihr, eine geschiebefiihrende
Blocklehmschicht ansteht. Da unter dieser bis zu 5 m starken
Lehm- und Thonbank wieder scharfer Sand folgt, und in
dieser Schicht sich auch uralte Baumstimme vorfinden, ist
hier ein altes Flulsbett der Ems zu vermuthen,

Fiir die Durchstiche und Umgehungscanile der canali-
sirten und corrigirten Ems von Meppen bis Papenburg besteht
der Boden durchweg aus dem, das ganze Emsthal erfiillen-
den, feinen Emssande, der nur selten durch andere Schichten,
wie Thon und Darg geringen Umfanges unterbrochen ist.
Auch das Flufsbett und die Sinkstoffe der Ems bestehen
durchweg aus feinem Diluvialsande.

Der Seitencanal Oldersum-Emden durchschneidet auf
der rund 9 km langen Strecke von der Oldersumer bis zur
Borssumer Schleuse, das durch den oheremsischen und Bors-
sumer Deich von alters her eingedeichte Marschland. Man
findet hier die den Marschen eigenthiimliche Bodenschichtung:
eine obere Schicht fruchtbaren Kleibodens, der nach der Tiefe
zu bald in Pulvererde — eine dem Klei sehr verwandte,
aber ginzlich unfruchtbare Bodenart — iibergeht, darunter
Darghoden von verschiedener Michtigkeit. Die Tiefenlage der
Sandsohle wechselt sehr stark; von Station 259 bis 263 liegt

4*
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sie 5 bis 8 m unter der Oberfliche, withrend sie beiderseits
des Petkumer Tiefs eine ausgedehnte Einsattelung von durch-
schnittlich 10 m Tiefe bildet. Im Konigspolder bei Emden
bestehen die oberen Schichten aus Schlick, darunter folgt
Schlicksand und bliulicher Sand, der das sogen. Hisenblau,
il. i, phosphorsanres Eisen, enthiilt, dessen Bildung stattge-
habten Verwesungen zuzuschreiben ist.

C. Lingenschnitt des Canals.
(Vol. Blatt 11 und 12 im Atlas.)

In engem, wechselseitigem Zusammenhang mit der Linien-
filhrung stehen die Haltungshthen und der Léngenschnitt des
Canals. Die Haltungshohe fiir die Hauptstrecke durch das
westfilische Becken von Henrichenburg bis Miinster war schon
in allen Vorentwiirfen zn - 56,00 m N. N. angenommen,
welche Hohe zur Ueberschreitung des Lippe- und Steverthals,
gowie zur Durchschneidung der Wasserscheiden der einzelnen
Flufsgebiete passend befunden war. Im Zweigcanal nach
Herne war urspriinglich eine Schleuse zum Abstieg nach dem
in der Thalsenke &stlich der Zeche ,Friedrich der Grolse®
vorgesehenen Hafen Herne angenommen (Abb. 2 Bl 14). Nach-
dem jedoch der Bahnhof Herne, der gleichfalls eingegangenen
westfilischen Emscherthalbahn aufgehoben und das Eisenbahn-
Gelinde Herne-Bodelschwingh zum Canal {iberwiesen war,
konnte die Haltungshohe -+ 56,00 N. N. bis zum Hafen Herne
nahe der Chaussee von Herne nach Recklinghausen durch-
gefiihrt werden, da das Gelinde hier etwa in Wasserspiegel-
hithe ansteht. Die Emscher wird nahe bei Henrichenburg
mittels Ditkers unter der Haltung durchgefiihrt.

Die Hihenlage der Dortmunder Haltung ergab sich aus
dem fiir den Hafen zweckmélsigen Peil von 470,25 m N. Ny
der anch als oberste Stufe der Emscherschleusentreppe an-
genommen war, und ist bei der Ausfithrung zu 4 70,00 mit
Ueberhshung bis -~ 70,60 N. N. festgesetst. s ist hier, eben-
g0 wie auf der Haupthaltung bis Miinster, anf der Mittel-
landhaltung nnterhalb Miinsters und auf den kurzen Haltungen
des Emsabstiegs eine Anspannung des Wasserspiegels bis zu
0,50 m iiber den normalen Stand vorgesehen, in den langen
Haltungen, nm fiir trockene Zeiten einen Wasservorrath aunf-
speichern zu kinnen, in den kwrzen, um stéirkere Schwan-
kungen des Wasserspiegels auszugleichen. Nachdem die
Ueberwindung des Gefilles von der Dortmunder Hafenhaltung
bis zur Haupthaltung Herne-Miinster durch ein Schiffshebe-
werk entschieden war, wurde die Dortmunder Linie so gelegt,
dafs sich die Auf- und Abtragsmassen moglichst ausglichen.
Das letate Stiick vor dem Hebewerk liegt auf etwa 750 m
Lénge in so hohem Auftrage, dals dicht vor dem Hebewerk
cine Wegeunterfilirung eingebaut werden konnte.

Bei der Durchschneidung der Hohenriicken zwischen den
Flulsthéilern ist besonders Riicksicht anf die Gewinnung ge-
eigneten Bodens zur Dammschiittung genommen; so ist z. B.
der Netthifelberg bei Datteln moglichst wenig angeschnitten,
weil der anstehende Mergelstein sich fiir grofse Damm-
schiittungen ungeeignet erwies, vielmehr ist der Boden fiir

den unmittelbar anschlielsenden, vom Wasserspiegel gemessen

bis 12,5 m hohen Damm im Lippethal zu einem Theil auch
durch Seitenentnahme gewonnen. :

Der Uebergang iiber die Lippe erfolgt in einer Hihe
von 15,30 m iiber dem mittleren Wasserspiegel des Flusses,

derjenige tiber die Stever in 10,25 m Hohe; auch werden
im Lippethal ein Weg und im Steverthal zwel Chausseen
unter dem Canal durchgefiihrt, Die dazwischen lisgenden
Einschnitte erreichen eine Tiefe wvon fast 12 m bis zur
Canalsohle.

Zur Umgehung der Ausliufer eines 110 m hohen Kalk-
steinriickens bei Seppenrade ist die Canallinie bei Liiding-
hausen auf mehrere Kilometer parallel zur Dortmund - Gronauer
Eisenbahn gelegt, welche gleichfalls diesen Hohenriicken
umgeht. Die Bahnlinie konnte dabei an giinstiger Stelle
durchschnitten werden, Die zum Rheingebiet gehirigen Zu-
fliisse, der Kleuter- und Nonnenbach, sowie nochmals die
obere Stever bei Senden sind unterdiikert; der noch zu
diesem Gebiet gehorige Offerbach und der schon zum Ems-
wehiet gehirvige Kannenbach, sind in den Canal anfgenommen;
der Getterbach bei Amelsbiiven izt unterdikert; die Ueber-
schreitung des Emmerbaches ist durch Verlegung der Canal-
linie vermieden. Bei Hiltrup wird dann die Bahnlinie
Scest-Emden zum ersten Mal geschnitten; die Anlage der
Briicke erforderte nur die geringe Hebung der Gleize um
rund 0,50 m.

Fiir die Hohenlage des Canals im nirdlichen Theil des
Miinsterschen Beckens war die Riicksicht anf die anschlielsende
Haltung des Mittellandcanals malsgebend, wobel zugleich die
Weiterfilhrung des Canals zur Weser in einer miglichst langen
einheitlichen Haltung schon in den Vorentwiirfen als zweck-
miilsig erkannt war. Diese nach den fritheren Entwiirfen
des Miftellandcanals sich biz Minden erstreckende Haltung
hatte die Hohe von 49,80 N.N.*) Es empfahl sich daher
dieze Hohe, wenn miglich anch fiir die anstolsende Strecke
des Dortmund-Ems-Canals beiznubehalten, zumal sich heraus-
stellte, dals dabei die obere Ems an der sog. Schiffahrt ohne
Schwierigheit iiberschritten werden konnte. Der Abstieg aus
der Haupthaltung zur Haltung -} 49,80 erfolgte im Vorent-
wurf durch zwei Schleusen unterhalb Miinsters mit zusammen
56,00 — 49,80 = 6,20 m Gefille. Nachdem jedoch fiir die
letzte Stufe des Emsabstiegs bei Gleesen die Erbauung einer
Schlense mit Doppelgefiille und Sparbecken zur Herabmin-
derung des Wasserverbrauchs beschlossen war, schritt man
dazu, auch das Gefille bei Miinster in ein gleichartiges Baun-
werk zusammenzufagsen — allerdings unter Vermehrung der
Erdarbeiten, aber zum Vortheil des Schiffahrtsbetriebes,
namentlich mit Riicksicht auf den Mittellandcanal, da nach
dessen Entwurf vom Kohlenrevier bei Herne bis Hannover
nur diege einzige Schleuse zu durchfahren sein wiirde. Durch
die Lage dieser Schleuse oberhalb der zweigleisigen Haupt-
bahn Venlo-Hamburg konnte ferner jede Hebung oder Ver-
schiebung dieger verkehrsreichen Linie vermieden werden,
Dagegen mulste die Nebenbahn Miinster-Rheda nebst der
Warendorfer Chanssee iiber die Hanpthaltung gefiihrt und um
etwa 2,80 m gehoben werden. Die Linge der Haupthaltung
bis zur Miinsterschen Schleuse betrfigt rund 67 km; die
Linge der Mittellandhaltang 37 km. Aulser der Ems werden
mit der letzteren Haltung auch die rechtsseitigen Zufliisse,
der Gellenbach, Eltingsmiihlbach, die Glane und andere
iiberschritten, und die Ausliufer des Teuntoburger Waldes
mit einem Einschnitt von 12,5 m Tiefe durchbrochen.

#) Im Bauentwurf zur Gesetzvorlage von 1899 ist diese Haltung
belkauntlich bis Hannover ausgedehnt.
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Aus der oberen Canalstrecke von Dortmund bis Bevergern
sind hier noch die Sicherheitsthore zu erwiihnen, die in
den langen Haltungen an solchen Stellen angeordnet sind,
wo fitr den Fall eines Damm- oder Bauwerkbruches Gefahren
tiir die durchschnittenen Flufsthiiler nnd den Canalbetrieb
entstehen wiirden. In der Dortmunder Strecke liegen zwei
Thore, von denen das eine den Dortmunder Hafen gegen die
zahlreichen Diiker und Durchliisse, sowie die ausgedehnten
Dammschiittongen innerhalb der Haltung sichern soll, das
andere einen Nothabschluls fiir die ganze Haltung beim Schiffs-
hehewerk bildet. Auf der Strecke Herne-Henvichenburg dient
das dritte Sicherheitsthor beim Emscher-Diiker zum Schutze
des Emscherthales und der im Auffrag liegenden Strecke
niichst dem Hafen Herne, die wegen des umgebenden Berg-
banes der Senkung ausgesctzt ist, gegen die lange Haupt-
haltung. Ein viertes und fiinltes Sicherheitsthor schlielsen
die Thaliibergéinge der Lippe und Stever ein. Das sechste
und siebente liegen in der Mittellandhaltung nordlich des
Emsiiberganges; das erstere mit einer Entlastungsvorrichtung
verbundene Thor sichert das Emsthal beim Emshriickencanal,
das letztere schliefst die gefahrvolle Ushergangsstrecke des
Canals iiber dag (lanethal bei Ladbergen gegen den ndrd-
lichen Theil der Haltung ab.
lich beiderseits kehren, ermdglichen ferner eine streckenweise

Die Sicherheitsthore, die siimt-

Trockenlegung des Canals zur Auskilhrung von Ausbesserungs-
arheiten oder aunch bei Betriebsunfillen auf miiglichst einfache
Weise und dienen zur Zerlegung der langen Haltungen in
Abschnitte, wm den durch Wind erzengten Aufstau zu unter-
brechen.

Zwischen Riesenbeck und Bevergern beginnt der Ab-
stieg zur Kms, welche oberhalh des Wehrs bei Haneken-
fihr erreicht wird, Der Wasserspiegel der Ems wird durch
dasselbe anf 421,57 N. N. gestaut; es sind jedoch auch
anflzergewihnliche Wasserschwanlkungen berficksichtigt - und
der niedrigste Wasserstand an der Einmiindungsstelle des
Canals bei der Ahe-Miindung auf 421,30 N. N. angenom-
men. Das Gefille von - 49,80 bis 21,830 N. N., mithin von
28,50 m wird durch sieben Schleugen iiberwunden gegen-
iiber 10 Schleusen im urspriinglichen Entwurf. Die Gefill-
‘vertheilung ist unter dem Gresichtspunkt maglichst sparsamen
Wasserverbrauchs derart erfolgt, dals die Gefille nach unten
hin abnehmen und so mit Riicksicht auf Verdunstung und
Versickerung miglichst wenig Freiwasser zu geben ist. Die
Gefille der oberen sechs Schlensen des Emsabstieges betragen
der Reihe nach 4,10; 4,00; 3,80; 3,60; 3,60; 3,36 m.

Zur zwanglosen Ueberfiilhrung der Bahn von Osnabriick
nach Rheine ist die dritte Schleuse des Abstiegs noch siidlich
" der Bahn gelegt, sodals die Haltungshhe des Unterwassers
von 4 37,90 m N, N. ohne Hebung des Gleises iiberschritten
werden konnte. Die niichste Schlense ist, soweit es eine nicht
allzugrofse Vermehrung der Erdarbeiten zuliels, zur besseren
Entwiisserung des Altenrheiner Bruches miglichst weit. nach
Siiden geschoben. Fiir die Bahnlinie Oberhansen- Quakenbriick
war eine grifsere Hebung und zwar um 2,40 m unvermeid-
lich, da sie iiher die Haltung von -+ 34,30 N. N. gefithrt
werden mulste und die nfichste Schlense etwa erst 6 km
unterhalb angelegt werden konnte.

Um den letzten Theil des Emsabstieges von der Haltungs-
hthe --27,44 N.N. abwiirts anszufithren, war das mit Riick-

sicht anf die landwirthschaftlichen Interessen der Gleesener
Bauerschaft gewihlte Gelinde, das erst unmittelbar an der
Ahe-Miindung steil abfiillt; wenig giinstig, sodals die zunéichst
heabsichtigten zwei Schleusen in [fitr den Betrieb unbequemer
Weise auf weniger als 1 km hitten aneinander geriickt
werden miissen. Hine zweckmilsige Lisung ergab sich da-
gegen durch die Beibehaltung der freien Emsstrecke, die
Ausfithrung einer 450 m langen Verlegung der Ahe-Miindung,
sodals die Ahe nun weder iiberschritten noch gekreuzt wird,
(vgl. Abb. 5 BL 14) und die Anlage einer Schleuse von
6,14 m Gefille.

Um auch hier die allgemein angenommene lichte Hohe
von 4 m iiber dem hichsten schiffbaren Wasserstand her-
zustellen, ist die dicht oberhalb der Abaweigung des Canals
bei Hanekenfihr liegende eiserne Briicke der hier eingleigigen
Soest- Emdener Risenbahn von 104,50 m Linge um 1 m
gehoben, und zwar derart, dals anf den zweigleisig angelegten
Pfeilern ein vollstindig neuer Usberbau neben dem alten
ausgefithrt und alsdann der letztere, welcher ohnehin der
Verstirkung oder Erneuerung bedurft hiitte, entfernt wirde.

Der alte Ems- oder Haneken-Canal von Hanekenfiiln
iiher Lingen nach Meppen enthielt aufser der Eingangschleuse
bei Hanekenfilir drei einfache und eine Koppelschleuse, um
das Gefille von 21,67 N.N. bis zum niedrigsten Hasewasser-
stand bei Meppen von - 10,40 N.N. zu fiberwinden. Der Canal
hatte, soweit er nicht im Auftrag lag, 1,5 m mittlere Wasser-
tiefe, 16 m Breite im Wasserspiegel und etwa 11 m in der
Sohle; die Schleusen haben 28,6 m nutzbare Linge und 6,00 m
Breite. Die Emsschiffe (Piinten) besitzen bei den Abmessungen
von 25,2 m Linge und 5,1 m Breite bis zu 85 t Tragfihig-
keit.
obere Haltung insoweit in offene Verbindung mit der Ems bei
Hanekenfihr gebracht, dals gewisse Spiegelschwankungen in
der ersten Haltung und zwar von der als niedrigsten Wasser-

Bei der Umgestaltung fiir den neuen Canal wurde die

stand oberhalb des Wehrs angenommenen Ord. 21,10 bis
-+ 21,567 N.N. eintreten
wird nur bei hiheren Wasserstinden in der Ems geschlossen.
Diese zeitweize Erhohung des Wasserspiegels in der vd, 18 km
langen ersten Haltung ist auch dem landwirthschaftlichen

kinnen; die neue Sporrschleuse

Tnteresse durch vermehrte Abgabe von Freiwasser zur Be-
wiigserung dienlich. Die mnach der urspriinglich gewihlien
Linienfithrung (vgl. oben unter IT A zu ¢ und h) angenommene
Hebung der Haltung -- 16,30 anf 17,90 N.N.,, um mit diesem
Peil die Hase zu iiberschreiten, wurde spiter anch nach Ersatz
des Ems-Seitencanals durch die Canalisirung beibehalten, da
hierdurch die Zusammenfassung des ganzen Gefiilles in drei
Schleusen ermiglicht und die Vertiefung des alten Canals in
dieser Haltung erspart wurde. Die erste Schlense bei Varloh
ist links neben die frithere zweite Schlense gelegt nnd {iber-
windet allein das Gefille bis zu -+ 17,90 N.N. Thr Ober-
canal zweigt 400 m oberhalb der alten ersten Schleuse links
ab und liegt auf etwa 3 km Linge neben der fritheren
zweiten Haltung (- 19,20 N.N.). Die frithere dritte Schleuse
ist der neuen Haltungshohe von 17,90 N.N. entgprechend
aufgehiht und die zweite neue-Schleuse rechts neben dieselbe
gelegt (Abb. 1 BL 15). Thr Unterwasser mit +4-14,60 N.N. ist un-
verindert geblieben, Das Gefillle bis - 10,40 N.N., das friiher
durch die Koppelsehleuse iiberwunden wurde, ist in einer
Schlense in dem hier nach links zur Hase abzweigenden Canal
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vereinigh; ihr Gefille wechselt den Hasewasserstinden ent-
sprechend zwischen 4,20 und 3,60 m; die erste Schleuse hat
8,67 his 3,20 m Gefille, die mittlere 3,20 m. In dieser Canal-
strecke war die Ausfiihrung mehrerer beweglicher Briicken
fiir den Landverkehr nicht zu umgehen; die Chaussee von

Lingen nach Nordhorn und die Hauptstrafse in Meppen ilber
die Hase sind mit Drehbriicken, der Feldweg bei der dritten
Schleuse in der Nihe von Meppen mit einer Hubbriicke fiber-
fithvt. Die im alten Emscanal vorhandenen Diiker, wie der
Miihlbachdiiker bei Lingen und einige kleinere mmfsten der
vermehrten Wassertiefe enfsprechend tiefer gelegt werden.
Im alten Emscanal war ursprimglich die Erweiterung der
bestehenden Schleusen auf die grofseren Abmessungen an
derselben Stelle vorgesehen, es ist jedoch aus mehrfachen
Grilnden -— guter Bauzustand der alten Schleusen, theurere
Ausfilhrung durch den Abbruch, Behinderung der kleinen
Schiffahrt withrend der Bauzeit, zweckmiilsige andere Zu-
sammenfassung der Gefille — vorgezogen, die alten Schlensen
unverdndert bestehen zu lassen und besondere Umgehungs-
canile nebst neuen Schlensen herzustellen.

Auf der canalisirten Emsstrecke unterhalb Meppens
bis Aschendorf wird das Gefille von Ord. + 10,40 N.N his
-+ 0,75 bei Niedrigwasser iiberwunden; fiir das letztere
Mals ist infolge der anschliefsenden Regulirung der Ems auf
eine Senkung bis zu 4+ 0,15 N.N. geriicksichtigt und dem-
entsprechend die letzte Schleuse bei Herbrum und ihr Unter-
canal ausgefiihrt (Text-Abb. 3 u.4). Vor der Canalisirang be-
sals der Emsstrom auf dieser Strecke nur eine Fahrwassertiefe
von 0,94 bis 1,00 m bei mittlerem Niedrigwasser und hatte ein
Gelillverhiiltnils von etwa 1:6500 abnehmend bis 1:11000.
Das Getiille ist auf fiinf Staustufen zusammengeleet, und zwar
betriigt die Aufstanung bei Hiintel und Hilter je 2,20 m, bei
Diithe 1,90 m, bei Bollingerfiihr 2,10 m und bei Herbrum 1,20 m
iiber dem mittleren Niedrigwasser. Die Haltungshihen bei N, W,
ergeben sich zu 4 10,40 N.N.; zu 4 7,50 N.N.; -+ 6,00;
+ 3,80 und +- 2,00 N.N. (vgl. den Hohenplan Text-Abb. 4).
Die letzte Haltung ist so eingerichtet, dals sie withrend der
big ins Unterwasser der Herhrumer Schlense hinaufreichenden
Fluth durch rechtzeitiges Schliefsen des Wehrs auf 4 2,30 N. N,
angespannt werden kann, um nithigenfalls dem Ebbestrom
die aufgespeicherte Wassermasse zur Vermechrung seiner
Wirkung zuzufiihren. (Vgl. Abschnitt ITF.) Bei diesen Stau-
verhiilinissen sind keine allzu umfangreichen Baggerungen
zur Herstellung der Falhrwassertiefe von 2,50 m bei N.W.
nothwendig gewesen. Um bei geringeren Anschwellungen
namentlich wiihrend der Sommermonate den hydraulischen
Stau, der rechnungsmiifsig an manchen Stellen bis zu 0,40 m
hoher liegt, als der hydrostatische, unschidlich zu machen,
soll der Stau zeitweilig um 0,25 m gesenkt werden; die Ober-
caniile und die Abschlufsmauern der Vorbiiden der Schlensen
sind entsprechend tiefer gelegt. Beide Drempel liegen hier
in gleicher Hthe. Um dem Hochwasser freien Abfluls -
ermdglichen, sind simtliche Wehre beweglich eingerichtet,
die vier oberen als Nadelwehre, das unterste bei Herbrum,
welches bereits im Fluthgebiet liegt, um heiderseitig kehven
zu kinnen, als Schiitzenwehr. Rechnungsmilsig ergiebt sich
dureh die vortretenden Pfeiler wnd Wehrriicken ein Aufstau
von hichstens 8 em. Als hochster schiffbarer Wasserstand
ist durchschnittlich ein 0,75 m hoherer als der bisherige,
durch die Hohe des Leinpfads bestimmte Stand angenommen;
dabei konnten noch alle Briicken iiber die Schleusencanile
und die Unterhiiupter der Schleusen mit 4 m lichter Durch-
fahrtshohe fest hergestellt werden; nur bei der Schleuse
Bollingerfihr mulste ein Feldweg mittels Hubbriicke iiber-
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fiithrt werden. Die holzerne Ems-Briicke bei Haren, die
fiir die Durchfahrt der Schiffe eine Oeffnung mit Klappen
besals, wurde als feste Briicke umgebaut und entsprechend
gehoben,

In den Umgehungscanilen werden zweimal Wasserziige
goschnitten, die eine Unterdiikerung erforderten, und zwar
bei Hiintel ein Hntwiisserungsgraben und bei Diithe der
Melstruper Bach; ferner sind mehrere Ein- und Auslisse im
landwirthschaftlichen Interesse erforderlich geworden.

Unterhalb Aschendorfs bei Rhede tritt durch die Correction
der Ems von hier bis Papenburg (Durchstiche und Begra-
digungen) eine auch fiir die eingedeichten Niederungen giin-
stige Senkung des Niedrigwassers ein; die Sohle ist durch
umfangreiche Baggerungen auf die entsprechende Tiefe gebracht
worden (vgl. Abschnitt ITF.) Auf dieser Strecke sind zwei
neue feste Briicken erbaut und die Chausseebriicke
Aschendorf-Rhede iiber den Durchstich bei Rhede und eine
Feldwegbriicke iitber den Durchstich bei Tunxdorf. Beide
liegen 4 m iiber dem hiichsten Fluthwasserstand.

Der Seitencanal von Oldersum nach Emden sollte nach
dem urspriinglichen Entwurf zuwr Verminderung der Erd-
arbeiten als bedeichter mit einem Peil
gleich dem des Emdener Binnenhafens (gew. Hochwasser der
Ems) ausgefithrt werden. Dieser Plan stellte sich jedoch
bald wegen der damit verbundenen Schidigung der ohne-
hin mangelhaften Binnenentwiisserung als nicht wohl aus-
fithrbar heraus, wogegen sich ergab, dals bei einem Canal-
peil in Hohe des jeweiligen Binnenwasserstandes die Inter-
essen der Schiffahrt und der Landwirthschaft sehr wohl ver-
einigt werden konnten. Die Aenderung bedingte zwar die
Vermehrung der Erdarbeiten und erforderte zum Abschluls
gegen den Emder Binnenhafen den Ban einer Kammer-
schlense bei Borssum, vermied aber die auf dem weichen
Untergrunde schwer zu schiittenden hohen Canaldimme und
gestattete den Fortfall der sonst erforderlichen Unterdiikerungen
zahlreicher Entwisserungsziige. Auch konnten die mehrfachen
Uebergiinge anstatt als kostspielig zu bedienende Drehbriicken
nunmehr als feste Briicken erbaut werden.

Gegen die wechselnden Wasserstinde der Ems ist der
Canal durch die Seeschleuse hei Oldersum abgeschlossen,
deren mit doppelten Fluth- und Ebbethoren versehene Haupter
ein Auf- und Abschlensen nach beiden Richtungen gestatten.
Wiihrend das gewdhnliche Niedrigwasser der Ems bei Oldersum
zu — 1,54 N.N. angenommen werden kann*), ist dem Ent-
wurf ein Niedrigwasser von — 2,0 N.N. zu Grunde und dem-
entsprechend der Drempel des Aufsenhauptes auf — 4,5 N.N.
gelegt, sodals hier die planmiifsige Wassertiefe von 2,5 m
stets vorhanden ist. Der gewdhnliche Binnenwasserstand
liegt auf — 0,91 N.N. Da mithin der Waszerstand der Ems
bei normalen Tideverhiltnissen um etwa 0,6 m unter den Peil
des Seitencanals fillt, tritt vor und nach Niedrigwasser eine
Ausspiegelung des Aunfsen- und Binnenwasserstandes ein. Der
zwischen beiden Ausspiegelungen verbleibende Zeitraum von
etwa drei Stunden kommt fiir die Thiitigkeit der Schleuse
mit Riicksicht auf die Ausnutzung der Gezeitenstitmung bei
der Canalschiffahrt auf der

zwar

Hochwassercanal

Ems zwischen Herbrum und

") Gewohnliches Hochwasser bei Oldersum liegt auf 41,38 N. N,
die hochste im December 1883 beobachtete Sturmfluth stieg 3,50 m
iiber gewbhnliches Hochwasser, Die Fluthgrifse betrigt 2,92 m.

Oldersum vornehmlich in Betracht. Die stromanf bestimmten
Fahrzeuge miissen den Emder Hafen so zeitig verlassen, dals
sie nach Durchgang durch die Oldersumer Schleuse ohne
Aufenthalt mit eintretender Fluth die Reise stromauf fort-
setzen konnen, wogegen die von Herbrum stromabfahrenden
Canalschiffe ihre Abfahrt so einzurichten haben, dals sie vor
Eintritt der Fluth Oldersum erreichen. Beide werden die
Schleuse entweder zur Zeit der Ausspiegelung glatt durch-
fahren oder wegen des meist vorhandenen geringen Gefiilles
in kiirzester Zeit geschleust werden kinnen.

Aus dieser Betrachtung erhellt, dafs ein Hochwasser-
canal fiir den Schiffahrtshetrieb weit weniger giinstig gewesen
wire, da hierbei im allgemeinen jedes durchgehende Schiff
mit etwa 2 m Gefille hiitte durchgeschleust werden miissen,
Eine mnicht minder wichtige, ja vielleicht noch schwerer
wiegende Bedeutung hat indes der Niedrigwassercanal als Ent-
wisserungscanal fiir die von ihm durchschnittene Niederung.

Die Entwiisserung der letzteren, welche seit Erbaunung
des Ems-Jade-Canals in den achfziger Jahren lediglich anf
die beiden Siele von Oldersum und Petkum angewiesen war,
gab zu lebhaften Klagen Veranlassung, da sie vor allem nicht
geniigte, um die Felder zur Friithjahrshestellung rechtzeitig
trocken zu legen. Durch den ein grolses tiefliegendes Sammel-
becken darstellenden Seitencanal und die Oldersumer Schleuse
bot sich daher eine vortreffliche Gelegenheit zur Abhiilfe der
vorhandenen Uebelstiinde. Im Auftrage der Staatsregierung
wurde ein umfagsender Plan zur Verbesserung der Binnen-
entwiisserung aufgestellt, dessen auf 1 Million Mark veruan-
schlagte Ausfithrung dem ,,Zweiten Entwiisserungsverbande
des Sielamtes Emden® unter Gewihrung einer Staatsbeihiilfe
von 250000 .4 tberlassen wurde. Dementsprechend sind
die vorhandenen Binnenwasserziige angemessen erweitert und
aulserdem zwei neue Verbindungen zwischen dem Haupt-
entwiisserungszuge, dem sog. Fehntjer Tief, und dem Seiten-
canal hergestellt: der schon im Abschnitt IT A unter i erwilhnte
Verbindungscanal, der kurz vor der Borssumer Schleuse ab-
zweigt, und die bei Station 17 einmiindende ,Oldersumer
lange Maar.* Durch diese Verbesserungen wird die Trocken-
legung des Binnenlandes gegenwiirtic in weniger als der
Hilfte der frither erforderlichen Zeit bewirkt. Sielziige finden
statt, sobald der Binnenwasserstand die normale Hohe von
— 0,91 N.N. iihersteigt; sie werden eingestellt, sobald diese
Hohe erreicht ist. In der Nihe der Siele tritt gegen Ende
des Sielzuges eine Senkung unter dieses Mals ein. Ist
diese auch voriibergehend, so liegt hicrin doch eine gewisse
Beeintrichtigung der Schiffahrt. Wird anch ein regelmillzsiger
Sielzug nur im Frithjahr erforderlich und kann er {iberdies
jederzeit durch Schluls der Ebbethore der Oldersumer Schleuse
unterbrochen werden, so ist es doch im hohen Grade er-
wiinscht, dem Canal die normale Wassertiefe stindig zu
gichern. HEs wird daher zwr Zeit die Tieferbaggerung um
0,5 m ernstlich in Erwigung gezogen.

Das im Emder Hafen meist vorhandene Salzwasser darf
ohne Schiidignng der Landwirthschaft durch den Betrieb der
Borssumer Schlense dem Seitencanal nicht zugefithrt werden.
Dies wird in einfacher Weise dadurch vermieden oder doch
wesentlich eingeschriinkt, dals durch seitliche Schiitzen in
den Umlaufeaniilen der Schlense deren mit Salzwasser ge-
fiillter Inhalt statt in das Unterwasser in den unter dem
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Oberhaupt der Schleuse ditkerartig durchgefiihrten Vorfluth-
canal abgelassen wird.*) Aulserdem kann fiir den Fall, dals
dag Becken des Vorflutheanals mit dem Hochwasser des Ems-
Jade- Canals, also mit Moorwasser, gefilllt ist, die Schleusen-
filllung von hier aus erfolgen. Um ferner selbst den gering-
fiigigsten Brackwassermengen den Eintritt in die Griiben des
nordlich vom Canal belegenen Weidelandes zu wehren, wird
die Entwiisserung des nordlichen Parallelgrabens durch Siele
vermittelt, deren Riickstauklappen sich nach beendetem Siel-
zuge selbstthitiz schliefsen und den Rickstrom aus dem
Petkumer Tief in den Parallelgraben verhindern. Fiir den
novdistlichen in der Nithe der Oldersumer Schlenge belegenen
Theil der Niederung ist wegen der grofsen Entfernung zum
Petkumer Tiel' ein besonderer Hinlals im Aulsenhaupt der
Schlense angeordnet.

D. Normalabmessungen des Canals.
In der Begriindung des Gesetzes vom 9.Juli 1886 war
ein Verkehr von Fahrzeugen bis zu allenfalls 500 t Trag-
fihigkeit in Aussicht genommen, deren Abmessungen zu 64 m
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stark angreift, bestand die erste Abinderung des Querschnittes
in dem Ersatz dieser Berme durch eine von 1 m unter bis
1 m iiber den normalen Wasserspiegel reichende dreifache
Boschung, auf welcher die erforderliche Befestigung gegen
Wellenschlag aufgebracht werden sollte.  Um dann diese
kiinstliche Uferbefestigung bei einer Vertiefung des Canals
beibehalten zu kimnen, wurde von vornherein fiir alle die
Strecken, wo dadurch keine erheblichen Mehrkosten entstiinden,

‘d, h. bei Einschnitten von weniger als 0,50 m Tiefe, eine

Verbreiterung der Sohle in 2 m Wassertiefe auf 18 m in
Angsicht genommen, dergestalt, dals dann fiir 2,50 m Tiefe
die urspriinglichen 16 m Sohlenbreite vorhanden sein sollten.

Demgegeniiber machte sich jedoch in den betheiligten
gewerblichen Kreisen eine lebhafte Bewegung nach Ver-
grifserung der Canalabmessungen geltend, um den Canal auch
fiir grofsere Fahrzenge bis zu 800 und 1000t Tragfihigkeit
schiffbar zu machen. Die daraufhin ernent vorgemommene
Priifung der Leistungsfihigkeit des Canals und seiner Schleusen,
die stets unter dem beschrinkenden Gesichtspunkt der Noth-
wendigkeit der kiinstlichen Speisung erfolgte und gleichzeitig
abwiigende Riicksicht anf den Land- und Eisenbahnverkehr
beziiglich der Hohenlage der Briicken zu nehmen hatte, ergab,
dals allerdings die gewiihlten Abmessungen
einen schnellen und bequemen Verkehr nament-
lich bei mechanischen Fortbewegungseinrich-
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Linge, 8 m Breite und 1,60 m Tiefgang angenommen waren.
Der Canal -sollte danach folgende Abmessungen (Text-Abb. 5)
erhalten:

16 m Sohlenbreite,

24 m Breite im Wasserspiegel,

2 m Wassertiefe,
und die Schleusen:

67 m nufzbare Kammerldange,

8,60 m Lichtweite in den Thoren und

2,50 m Tiefe iiber den Drempeln.

Die lichte Hihe unter den Briicken, die mit zwei Oeffnungen
von je 10 m gedacht waren, sollte 4 m betragen, und den
grilseren Banwerken, wie Briickencaniilen, sollte mit Riick-
gicht auf eine etwaige spitere Vertiefung des Canals von
vornherein eine Wassertiefe von 2,50 m gegeben werden.
Diese allgemeinen Abmessungen haben bei der besonderen
Entwurfsbearbeitung mehrfache Aenderungen erfahren.

a) Canalquerschnitt der freien Strecke.

In Hohe des Wasserspiegels war eine beiderseitige Berme
von 0,70 m Breite vorgesehen, die fiir den im Marschboden
belegenen Seitencanal Oldersnum - Emden nach dem Vorgang
des Ems-Jade- Canals anf 2 m bemessen war. Da jedoch
erfahrungsmilsig eine solche Berme den Bestand der Boschungen
nicht geniigend zu sichern vermag, vielmehr die auflaufende
und sich iiberstirzende Welle den Fuls der Dammbischung

#) Am Diiker unter dem Fehntjer Tief befindet sich eine Ver-
schlufsvorrichtung, vermoge deren im Vorfluthcanal oberhalb der
Wasserstand des Ems-Jade-Canals, schwankend zwischen — 0,64
und 41,14 N.N., gehalten wird. Unterhalb, auf der Strecke vom
Diiker bis zum Nesserlander Siel wird moglichst das gewdhnliche
Niedrigwasser der Ems gehalten —1,63 N.N.

i Eoah) Sl

tungen fiir 1,60 m tief gehende Schiffe bezw.
nach der geplanten Vertiefung bis zu 1,756 m
tief gehende Schiffe aus mehreren Griinden
nicht sicher stellten. Hs erwies sich:

1. Der Spielraum zwischen Schiff und Boschung bei
Kreuzungen zu knapp; er betrng fir 1 m Zwischenraum
zwischen den sich begegnenden Schiffen selbst bei 18 m
Sohlenbreite fiir 1,60 m Tauchtiefe nur 1,80 m, sodals bei
der geringen Steuerfihigkeit der grofsen 500 t-Schiffe die
Gefahr des Auffahrens oder eines Zusammenstolsens nicht
von der Hand zu weisen war.

2. Ohne erhebliche Vermehrung der Zugkraft bedingt
die Kreuzung bei dem engen (uerschnitt eine erhebliche
Herabminderung der Fahrgeschwindigkeit und zwar auf lingere
Strecken; dadurch hitte die Gesamtfahrzeif, namentlich bei
steigendem Verkehr, eine unzuliissige Steigerung erfahren.

3. Fiir die bei Anwendung mechanischer Zugkrifte in
Aussicht genommene DBetriebsgeschwindighkeit von 5 km in
der Stunde geniigte insbesondere fiir Schleppdampfer mit
Schraube die Tiefe von 2 m nicht, um Aufwiihlungen der
Sohle vorzubeugen und die mitlaufende Welle zur Verminderung
des Boschungsangriffes hinreichend abzuschwiichen.

4. Das von dem Wiener Binnenschiffahrtscongrels im
Jahre 1886 empfohlene Verhiltnils des eingetauchten Schiffs-
querschnitts zum wasserfithrenden Canalquerschnitt von 1:4,
wirthschaftlich giinstigen Verminderung des
Schiffswiderstandes und damit der Zugkraft filr den Betrieb
miglichst einzuhalten war, ergab sich weder aus dem -
spriinglichen Querschnitt von 16 m Sohlenbreite und 40 qm
Fliche, noch -aus dem anf 18 m in 2 m Tiefe abgefinderten
Querschnitt mit 45 qm gegen den eingetauchten Schiffsquer-
schnitt von 12,8 qm bei 1,60 m Tauchtiefe.

Aus diesen Griinden erhielt der Canalguerschnitt bei der
Ausfiibrung unter Beibehaltung der Bischung 1:3 von 1m

welches zur
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unter bis 1m fiber Wasserspiegel eine Sohlenbreite von 18 m,
eine Wassertiefe von 2,6 m und 30 m Wasserspiegelbreite.
Diese Tiefe sollte im Auftrag zur Verminderung der Damm-
schiittungsarbeiten unter entsprechender Verkleinerung der
Sohlenbreite bis auf 3,50 m vergrifsert werden (vgl. den
Normalguerschnitt Text-Abb. 6). In der Haupthaltung, und wo

es sonst zur Aufspeichernng von Wasser
Gesnde
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Schleuse neben der ersten Riicksicht genommen, indem die
Schlensen gegen die Canalachse verschoben sind.

Zu 2: Die Wahl der canalisirten BEms als Schiffahrts-
stralse unterhalb Meppens in Verbindung mit dem offenen
Emsstrom von Herbrum bis Oldersum fiithrte dazu, fir diese
Strecke und im Anschlufs daran auch auf dem ausgebauten

zweckmiifsig erschien (vgl. oben unter
Liingenschnitt), sollte der Wasserspiegel

~ bis 0,50 m {iber den normalen ange-
spannt werden kdnnen. Dieser Normal-
querschnitt enthilt bei gewbhnlichem
Wasserstand 58,5 qm.

Die Hiohe des Leinpfads schwankt
je nach den Einschnittstiefen oder den
besonderen Verhiltnissen, wie z. B. unter Briicken zwischen
1 und 3 m iiber dem gewdhnlichen Wasserspiegel; bei Auf-
triigen betriigt sie 1 m {iber dem angespannten Wasserspiegel.
Ueber die Art der Ausfithrung der Bischungsbefestigung gegen
Wellenschlag und die dadurch nachtriiglich entstandene Unter-
wasser-Berme im Querschnitt finden sich niihere Angaben im
Abschnitt III.

b) Schleusenabmessungen.

Unabhiingig von der Vergrilserung des Canalquerschnitts
fithrten Untersuchungen {iber die Leistungsfihigkeit der
Schleusen und die voraussichtliche Art des Schiffahrtsbetriebes
zu folgenden Abiinderungen des Vorentwurfs:

1. Der Drempel der einschiffigen Kammerschleusen ist
3 m tief gelegt

2. Von der Ahe-Mindung abwirts sind Schleppang-
schleusen von 165 m nutzbarer Linge und 10 m Thorweite
ausgefithrt.

Zu 1: Die Schleusen sollten einer spiteren Vergrilserung
des Tiefgangs von vornherein geniigen; es war also fiir ihren
Betrieb mit Fahrzeugen von iiber 1,60 m Tiefgang zu rechnen.
Da die Leistungsfiihigkeit der Schleusen und damit die zu
bewiltigende Verkehrsmenge aulser der Fillungs- und Ent-
leerungszeit von der fiir die Ein- und Ausfahrt erforderlichen
Zeit abhiingt, die hierbei zu fiberwindenden Widerstinde aber
durch das Verhiiltnils des eingetanchten Schiffsquerschnitts
zum nutzbaren Wasserquerschnitt bestimmt werden (sie wachsen
mit dem Quadrat der Geschwindigkeit und sind natiirlich
auch von der Linge und Form des Schiffskirpers abhiingig),
so blieb, da eine Verbreiterung der Thore und der Schleusen-
kammer wegen des vermehrfen Wasserverbrauchs nicht zweck-
miilsig erschien, nur eine Vermehrung der Tiefe iibrig. Bin-
gehende Berechnungen ergaben, dals die Vertiefung auf 3 m
n den Hiuptern und in der Schleusenkammer ein angemes-
senes Verhiltnifs des Zugwiderstandes und der Durchfahrts-
geschwindigkeit, d. h. der Leistungsfihigkeit der Schleusen,
zu den Ausfiihrungskosten fiir alle in Frage kommenden
Tauchtiefen darstellt. Da auf ein niheres Eingehen auf
diesen Punkt hier verzichtet werden mufs, bleibt nur noch
zn erwiihnen, dals zur Erleichterung der Querbewegung und
dadurch beschleunigten Kinfahrt eines vor der Schleuse
wartenden Schiffes der erweiterte Canal vor der Schleuse
anf 100 m Linge gleichfalls 3 m tief ausgefiihrt ist.

Im iibrigen ist bei der Anordnung der einschiffigen
Schleusen von vornherein auf die Ausfilhrung einer zweiten
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Abb. 6. Normalquerschnitt des Canals.

Haneken-Canal vorwiegend einen Betrieb mit Schleppdampfern
in Augsicht zu nehmen, wihrend fiir den {ibrigen Theil des
Canals auch an mechanischen Betrieb vom Leinpfad aus zu
denken war, Die Beschaffenheit der Ems und des erweiterten
Emscanals von Hanekenfihr bis Meppen mit den immerhin
noch verbleibenden starken Kriimmungen des Flufslaufs und
der theilweise beschrinkten Breite des Fahrwassers, dazu
die unterhalb Papenburgs bereits auftretende starke Fluth-
und Ebbestromung liefsen es nach den anderweif, besonders
beim canaligirten Main, gemachten Erfalrungen wahrschein-
lich sein, dals Schleppziige mit mehr als zwei grofsten Canal-
schiffen nicht wiirden verkehren konnen. Um diesen Schlepp-
zligen einen miglichst bequemen Betrieb zu ermdoglichen, und
da geniigendes Schleusungswasser aus der Ems zur Verfiigung
steht, sind die Schlensen auf der {iber 120 km langen Strecke
von Hanekenfihr bis Oldersum als Schleppzugschleusen aus-
gefithrt.  Diesen Schleppzugschleusen ist zur bequemen
Durchfahrt eine Thorweite und Kammerbreite von 10 m
gegeben; die nutzbare Kammerlinge ist zur Aufnahme eines
solchen Schleppzuges zn 2 >< 67,0 4 25,0 (Schleppdampfer)
44 >< 1,50 (Spielraum) = 165 m bemessen. Die Tiefe der
Drempel von 2,50 m erschien bei diesen Abmessungen aus-
reichend, um dieselbe Erleichterung fiir die Durchfahrt zu
gewiihren wie bei den einschiffigen Schleusen, eine grifsere Tiefe
ist nur Ortlichen Verhiiltnissen entsprechend bei etwa voraus-
zusehenden Schwankungen des Niedrigwassers oder beabsich-
tigten Senkungen des Normalstaues zur Anwendung gekommen.
Wegen ihrer grifseren Abmessungen und Leistungsfihigkeit
ist auch auf die spitere Erbauung zweiter Schleusen neben
diesen Schleusen keine Riicksicht genommen, sie sind deshalb
in der Canalachse angelegt; vor den Hiuptern ist jedoch eine
besondere Verbreiterung des Canals bis zu 28 m Sohlenbreite
sowohl fiir Liegeplitze, als auch zur Verminderung der
starken Waszerbewegung wiihrend des Schleusens vorgesehen.
Von der Anlage von Mittelhuptern fiir die Durchschlensung
einzelner Schiffe ist Abstand genommen,

Die Abmessungen des Schleusentroges fiir das Schiffs-
hebewerlk, sowie der beiden Schleusen im Seitencanal Oldersum -
Emden sollen im Abschnitt IV ertrtert werden.

¢) Canalquerschnitt unter den Briicken.

Wéi.lu'_cnd nach dem ersten erweiterten Entwurf die Briicken
mit zwei zur Durchfithrung des Leinpfades je 12 m breiten
Oeffnungen und zur Vereinfachung der Rampenanlagen einer

0
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lichten Hohe iiber dem angespannten Wasserspiegel von 3,50 m
hergestellt werden sollten, fithrten weitere Untersuchungen
tiber die Wasserquerschnitte des Canals und die Abmessungen
der zuzulassenden Fahrzeuge dahin, den Mittelpfeiler fallen
zu lassen und die lichte Hohe durchgingig auf 4 m {iber
dem htichsten schiffbaren Wasserstand zu bemesgen.

Unter Festhaltung der normalen, wie unter a begriindet,
nachtriiglich noch um 2 m erweiterten Canalbreite, und zwar
in 1,50 m Wassertiefe, und durch die Anlage der zu be-
festigenden Leinpfadboschung mit der Neigung 1:1 ent-
wickelte sich danach bei 2 m Breite des Leinpfades und 1 m
Hohe iiber dem normalen Wasserstand die lichte Weite zn
31 m, die auch durch Aenderung der Bischungsneigung bis
1:1,56 Raum hot, die in den Kriimmungen vergrilserte Breite
des Canalbettes (vgl. unter d) ohne Aenderung der Gesamf-
weite durchzufiihren.

Es haben sich {ibrigens die Befestigungen der steilen
Boschungen, besonders bei ungiinstigen Bodenverhiltnissen,
so theuer gestellf, dals es in #hnlichen Fillen zu erwégen
wiire, den Canalquerschnitt ungefindert unter den Briicken
durchzufithren und die Spannweite der Briicken entsprechend
zu vergrifsern. Bei einer nachtriiglich ausgefiihrten Briicke,
der sog. Schiirwegsbriicke bei Bevergern, Kil. 117,2, ist das
bereits geschehen. :

Beaziiglich der lichten Durchfahrtshthe ergaben die ein-
gehendsten Untersuchungen iiber die zweckmilsige Bauart
von Fahrzeugen von mehr als 500t Tragfihigkeit und iiber
1,60 m hinausgehender Tauchtiefe, dals eine Hihe von 4m
dringend erwiinscht ist, schon um mnach zukiinftiger Ver-
bindung des Canals mit dem Rhein, der Weser und der
Elbe den hier in Betracht kommenden Schiffen ohne allzn
weitgehenden Umbau das Befahren des Canals zu ermdglichen.

d) Besondere Canalquerschnitte und Abweichungen.

Mit dem oben entwickelten Normalquerschnitt wurde
fast durchweg die Canalstrecke von Dortmund bezw. Herne
bis Meppen und der Seitencanal Oldersum — Emden herge-
stellt. Um die Durchfahrt der Kriimmungen zu erleichtern, sind
Querschnittverbreiterungen nach den im Jahre 1886 von dem
Wiener Binnenschiffahrtscongrels fiir Haupicaniile gemachten
Vorschligen in Kriimmungen unter 2000 m Halbmesser vor-
genommen. Die Sohlenbreite oder unter den Briicken die
normale Breite in 1,50 m Wagsertiefe ist auf der ausbuchtenden
Seite um die doppelte Hohe desjenigen Bogens vergrofsert,
dessen Sehne die grifste Schiffslinge (67 m) bildet. Der
Uebergang zu der grifseren Sohlenbreite erfolgt durch eine
gerade Linie, welche auf 100 m Linge vor dem Curven-
anfang beginnend als Tangente an die Curve des inneren
Boschungsfulses gezogen wird. Die Verbreiterung betriigt
bei 2000 bis 1800 m Halbmesser 0,50 m; fiir 1700 his
1000m 1m; fir 950 bis 700m 1,50 m; fiir 650 bis 550 m
2 m; bei 500 und 450 m Halbmesser 2,50 m und bei 400 m
3 m. Bei den kleineren Halbmessern von 350, 300, 250
und 200 m ergiebt sich die rechnungsmiilsige Verbreiterung
von bezw. 3,50 4,00, 4,50 und 6,00 m; doch ist, nach-
dem sich ergeben hatte, dals sich die Einzelschiffahrt mit
mechanischer Zughkraft vom Ufer aus nicht verwirklichen
lasse, dals vielmehr {iberall auf Schlsppzugbetrieb gerechnet
werden miisse, nachtriiglich zur Erleichterung des Betriebes

bei kleineren Halbmessern eine Vermehrung der Breite in
der grifsten Tauchtiefe der Schiffe durch steilere Anlage der

- Bischung (Text- Abb. 7) unter Beibehaltung der Leinpfadkanten

bewirkt. Von dieser ist die Bischung 1:1,5 (in diesem Falle

Abb. 7. Verbreiterung
in den Kriimmungen.

durchweg befestigt) bis zur Sohle oder nur bis anf die 1m
unter Wasser angelegte Berme durchgefithrt, welche letztere
sich dann infolge des ihr gegebenen Gefilles von 1:10 fiber
3,00 breit ergiebt und ohne Schiidigung der Standsicherheit
eine Abgrabung um 1,25 m zulifst. TFir 350 und 500 m
Halbmesser sind beiderseitige Abgrabungen von 0,90 bezw.
1,256 m vorgenommen, Bei 250 und 200 m ist die Bischung
1:1,5 auf der aushuchtenden Seite biz zur Sohle gefiihrt, so-
dals in 0.5 m Tiefe iiber der Sohle hier die weitere Verbreite-
rung 3,50 m betriigt; wihrend dann bei 250 m Halbmesser
auf der einbuchtenden Seite der Normalquerschnitt beibehalten
ist, kommt bei 200 m Halbmesser noch eine Abgrabung der
Unterwasserberme um 1,25 m hinzu (Text-Abb. 8). Die Ueber-
fiihrung in den durch die normale Verbreiterung des Canal-
Fahﬂhahnbrsﬁs drli-cll':al'g-zm.lg!

Ao

Ansbuchtendes Uler. Einbuchtendes Ufer,
Abb. 8. Querschnitt in Kriutnmungen von 200 m Halbmesser.

querschnitts schon vorhandenen Uebergangsquerschnitt ist auf
etwa 40 m Linge erfolgt. Es ist {ibrigens zu bemerken, dals
gich diese Verbreiterung wegen ortlicher Verhiltnisse, wie
zwischenliegender Briicken usw., nachtriglich nicht bei allen
in Betracht kommenden EKriimmungen durchfithren liels.
Einen abweichenden Querschnitt hat der Canal zur Ver-
minderung der Felsarbeiten in dem Kalksteineinschnitt bei
Riesenbeck in einer 250 m-Kriimmung erhalten (Text- Abb. 9).

|
|
|
I |

Abb, 9. Felseinschnitt bei Riesenbeck.

Hier liegt der Leinpfad in 3,50 m Hohe iiber dem angespann-
ten Peil und ist nur 2,50 m breit. Fiir die Breitenbestimmung
des Querschnitts ist von der Normalbreite der Kriimmung in
1,25 m Wassertiefe ausgegangen. Da die Kalksteinschichten
etwa unter einem Winkel von 50° von rechts nach links ab-
fallen, ist die Boschung auf der rechten einbuchtenden Seite
durchweg mit etwa 1:1 angelegt, wihrend die aushuchtende
Seite eine Neigung von 1:0,1 erhalten hat und die Sohle in
der Mitte der Krimmung um 2,30 m, an den Enden um 1,80 m
iiber den rechnungsmilsig verbreiterten Querschnitt hinaus er-
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weitert ist. HEs haben sich so die Sohlenbreiten von 28,40 bezw.
27,90 m und die Wasserbreiten fiir 2m Tauchtiefe zu 29 und
28,50 m ergeben; der Uebergang in den normal erweiterten
Querschnitt erfolgt auf 60 m Liinge.*) Bei diesen Verbreiterungen
ist auch auf die Erreichung einer miglichst grofsen Sicht-
weite beim Begegnen der Schleppziige Riicksicht genommen.
Eine fernere Abweichung vom Normalguerschnitt ist in
der Strecke des alten Emscanalg, welche, wie erwiihnt, als
Parallelcanal von der ersten bis zur zweiten alten Schleuse
hergestellt ist, auf 2,6 km Linge eingetreten. Hier ist, um
den fehlenden Dammschiittungsboden auf die zweckmiilsigste
Art zu gewinnen, die Sohlenbreite auf 24 m und die Tiefe
auf 3,50 m unter dem niedrigsten Wasserstand vergrolsert.
In der canalisirten Strecke ist in den Umgehungscaniilen
der fiinf Staustufen die normale Sohlenbreite mit 18 m bei
250 m Tiefe unter dem Normalstan beibehalten. Die Lein-
pfaddiimme liegen hier 0,50 m iiber dem hdchsten Hoch-
wasser und haben auf der Innenseite {iber den bis 3,5 m
iiber Sohle reichenden Boschungen zweifache, auf der Aulsen-
seife, soweit sie der Hochwasserstrimung ausgesetzt sind,
dreifache, im {ibrigen zweifache Anlage erhalten. Ks erwiesen
sich jedoch bei den ersten Ausfilhrungen die von der Canal-
sohle bis 1 m unter den Stauspiegel reichenden Biischungen
von 1:2 in dem feinen Fmssand ohne Befestigung nicht als
standsicher. Fiir die spiiter ansgebauten unteren Umgehungs-
caniile (Bollingerfihr und Herbrum) sind diese Bischungen
daher von der Sohle ausgehend auf 1:3 abgeflacht, dann
ist in 1m Tiefe untér Normalstau eine 0,50 m breite Berme
eingelegt und daraunf die zweifache Bischung aufgesetzf.
Der canalisirten Emsstrecke ist, soweit sie als Schiffahrts-
weg dient, eine geringste Sohlenbreite von 30 m zwischen
den Buhnen gegeben; die auf dieser Strecke vorhandenen Durch-
stiche bei Haren, Walchum, Lehe und Goldfisch (vgl. den
Uehersichtsplan Text- Abb. 3) haben bei 40 m Sohlenbreite die
in Text-Abb. 10 dargestellten Boschungsverhiltnisse erhalten.

Abb. 10. Emsdurchstiche.

Querschnittserweiterungen in den Kriimmungen sind hier nicht
vorgenommen; alle Begradigungen haben einen geringsten
Halbmesser von 350 m. Die Durchstiche in der regulirten
Ems bei Rhede, Brual und Tunxdorf haben eine nach unter-
halb zunehmende Schlenbreite von 38 bis 43 m erhalten.

Sonstige Abweichungen in den Querschnittabmessungen,
wie die Erweiterungen vor den Schleusen, in den Héfen,
Wende- und Liegeplitzen, sowie die Einschrinkungen in den
Briickencaniilen, den grifseren Diikern und den Sicherheits-
thoren sollen bei den betreffenden Einzelbeschreibungen be-
sprochen werden.

E. Wasserverbrauch und Speisung des Canals bis zur Ems.

Die bei dem Dortmund-Ems-Canal besonders schwierige
Frage der Wasserspeisung hat zu weitgehenden Untersuchungen
Veranlassung gegeben, von deren eingehender Ertrterung Ab-

#) Nachtriiglich ist zur Sicherung der Bischungen 1:0,1 gegen
Abbrocklungen theilweise noch. eine Abflachung auf 1:0,5 von den

Breitenmalsen in 2 m Wassertiefe aus unter entsprechender Abriickung
des Leinpfads vorgenommen.

stand genommen und unter Fortlassung vergleichender Be-
trachtungen nur die vorliufig zur Ausfithrung gelangte Wasser-
beschaffung behandelt werden soll.

a) Wasserbedarf.

Im Vorentwurf war fiir den 2 m tiefen und 24 m im
Wasserspiegel breiten Canal der secundliche Wasserverlust
durch Verdunstung und Versickerung zu 7 Liter fiir das Kilo-
meter angenommen, ein Mals, welches nach den besonders
an franzdsischen Canilen gemachten Beobachtungen mit Riick-
sicht darauf noch als ausreichend angesehen werden lkann,
dals die unter dem Grundwasser liegenden Canalstrecken bei
der Versickerung nicht in Abzug gebracht waren und im
iibrigen auf eine gute Dichtung der Canalwiinde Bedacht ge-
nommen werden sollte. Fiir die Verbreiterung des Canals
und die Vertiefung wurde dies Mals auf 8 Ifsec und km
als Durchschnittswerth fiir die ganze Canalstrecke vergrilsert.
Rechnet man hiervon fiir Verdunstung bei nunmehr 30 -bis
36 m Wasserspiegelbreite an einem heilsen Sommertag 5 bis
30 - 0,006 - 1000
e AN
= rd. 0,002 cbhm oder 2 1, so bleiben fiir Versickerung noch
6 1/km und sec oder 520 cbm tiglich. Ob dies Mals den
wirklichen Verhiilinissen spiterhin entspricht, ist schwer zu
beurtheilen. Einerseits ist trotz sorgfiltiger Dichtung in der
ersten Zeit der Wasserfilllung, bevor Sohle und Wandungen
geniigend verschlammt sind, der Verlust erheblich grilser,
anderseits sind die im Grundwasser liegenden Strecken nur
kurz; auch konnten die Beobachtungen, die an Versuchs-
strecken fiber die Durchlissigkeit der Bodenarten angestellt
sind, nur Ergebnisse {ber die Stirke und das erforderliche
Material der Dichtungsschichten, nicht aber Anhaltspunkte
iiber Versickerungsverluste liefern, die trotz der Dichtung bei
allen Caniilen stindig in die Erscheinung treten. Entwurfs-
mileig ist daher fiir die erste Zeit ein Zuschlag von der
Hilfte der fiir Verdunstung und Versickerung angesetzten
Menge gemacht. Bei einfretender Verminderung der Ver-
sickerung wiirde hiervon ein entsprechender Theil fiir den
Verbrauch der zweiten Schleusen zur Verfiigung stehen.

Finen ferneren Verlust an Speisewasser verursachen die
Undichtighkeiten der Thore und Schiitzvorrichtungen bei den
Schleusen, der jedoch nur fiir die oberste Schleuse zu be-
rechnen ist, da bei den folgenden Schleusen der Abfluls nach
unten durch den Zufluls von oben gedeckt wird; ferner die
Undichtigkeiten der Verschlulsvorrichtungen bei den Auslissen
und dergl. Dieser Verlust ist mit 0,20 cbm/sec angesetat.
Schliefslich ist noch der Wasserverbranch bei den Schleu-
sungen, der im Gegensatz zu dem iibrigen Wasserbedarf von
dem Verkehr anf dem Canal abhingig ist, durch die Spei-
sungsanlagen zu ersefzen. Ks sind tiglich 20 Schleusen-
fiilllungen zu Grunde gelegt, und der Einfluls der Bintauchung
der Fahrzeuge anf den Wasserverbrauch einer Filllung aulser
Angatz gelassen. Den grilsten Fiillungsbedarf weist die erste
Schleuse des Emsabstiegs von der Mittellandhaltung mit 4,10 m
Gefdlle auf, und zwar fir die etwa 630 qm grofse Kammer-
fliche einen Bedarf von 4,10 . 630 = rd: 2600 cbm; folglich
erfordern 20 Schleusungen tiglich 20 . 2600 = 52000 chm

52000
oder

6 mm Wasserhthe oder fiir 1 km und sec

D0 1d. 0,60 ¢bm in der Secunde. Fiir das Hebewerk

B*
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ist angenommen, dafs es der Dortmunder Haltung weder
Speisewasser entnimmt noch zufithrt, obwohl hei tiberwiegend
thalwéirts gerichtetem Verkehr eine dem Unterschiede in der
Eintauchung entsprechende Wassermenge mach oben ahbge-
geben wird,

Der gesamte Bedarf an Speisewasser fiir die Canalstrecke
von Herne bis zur Ems einschl. der Dortmunder Haltung
mit einer Gesamtlinge von rd. 150 km ermittelt sich danach
wie folgt:

1. fiir Verdunstung und Versickerung

150-0.008 11 5 . = 1,20 cbm/sec

2. fiir Verluste durch Undichtigkeiten 0,20
3. fiir Schleusungen . . . . . . 0,60
4. Zuschlag fiir anfinglich grifsere Ver-
sickertifg. o liled Sie 0 L 0800
im ganzen 2,60 cbm/sec.

Nimmt man eine Vertheilung dieses Bedarfs auf die
einzelnen Halfungen in der Weise vor, dals zuniichst der
Wasserverbrauch fiir den Abstieg von der Haupthaltung zur
Mittellandhaltung einschlie(sl. der Verluste durch Undichtig-
keiten nur zu 0,5 cbhm angenommen und die {ibrigen vom
Verkehr unabhiingigen Verluste anf die ganze Strecke gleich-
miilsig vertheilt werden, so kommen auf das km %-‘;JO’D—Q
= 0,014 cbm/sec, mithin auf die 86,58 km lange Strecke von
Herne und Dortmund bis Miinster 1,212 - 0,5 — 1,712 cbm,
und es verbleiben fiir die iibrigen Haltungen zusammen
0,888 cbm/sec. Dieser letaztere Betrag wiirde nach Aus-
filhrung des Mittellandeanals wegfallen, da entwurfsgemiils
alsdann die Mittellandhaltung des Dortmund-Ems- Canals und
der Abstieg zur Ems aus jenem Canal d. L. mit Weserwasser
gespeist werden soll.

b) Wasserbeschaffung.

Im Vorentwurf war in Aussicht genommen, das Speise-
wasser durch natiirliche oder kiinstliche Zuleitung von Wasser-
liufen und aus Zechenwissern zu gewinnen; zur Erglinzung
fiir trockene Zeiten, in denen die natiirlichen Zufliisse den
Bedarf nicht decken, sollten Pumpwerke Wasser ans der
Lippe und aus der zum Stromgebiet der Ems gehirenden
Werse entnehmen. Der Haupthaltung sollte vor allem das
Wasser ans den verschiedenen hoch genug liegenden Biichen,
wie Kleuterbach, Stever, Emmerbach usw. zugefithrt und
durch Anspannung des Wasserspiegels bis zu 0,5 m in den
oberen Haltungen his zur zweiten Schleuse des Emsabstiegs
bei 120 km Linge ein Wasservorrath von etwa 2 Mill. c¢hm
aufgespeichert werden, der ausreichen wiirde, in ungiin-
stigen Fillen den Verbrauch von acht bis neun Tagen zun
decken. Die weiteren Untersuchungen zeigten jedoch, dafs
diese Art der Speisung bei weitem nicht fiir alle Fille aus-
reichen und deshalb eine kiinstliche Hebung oder Zuleitung
aus den grilseren Fliissen nicht zu vermeiden sein wiirde,

Mulste dabei zunfichst die natiirliche Speisung durch
Regen, durch Zuflufs aus dem Grundwasser und durch Anf-
nahme der kleineren Griben als unzureichend aulser Ansatz
bleiben, so erwies sich auch die Aufnahme sonstiger Wasser-
ldufe, wegen theils technischer, theils mit der Entschi-
digungsfrage fiir die Wasserentziehung zusammenhiingender
Schwierigkeiten nur bei dem Offerbach wnd dem Kannenbach

in Kil. 50,87 und 54,54, sowie fiir die sog. Bornemanns Quellen
bei Hiltrup als zweckmilsig. Die beiden erstgenannten Biiche
besitzen Sammelgebiete von 21,07 bezw. 15,55 qkm und fiithren
dem Charakter des westfilischen Beckens entsprechend bei
aufsergewthnlichen Hochfluthen his zu 330 I/qgkm in der
Secunde, also rd. 7,0 bezw. 5,2 ¢bm, im durchschnittlichen
Jahresmittel jedoch nur 0,20 und 0,15 cbm. Bornemanns
Quellen, der Abfluls eines unterirdischen Sammelbeckens siid-
lich der Stadt Miinster, filhren allerdings nur 0,013 chm, aber
stindig und gleichmiilsig. Ihre Aufnahme und der Ankauf der
von ihnen betriebenen Mithle erschien jedoch vortheilhafter, als
eine Unterdiikerung. Allgemein ist {ibrigens zu bemerken, dals
bei der etwaigen Wasserentzichung fiir den unteren Lauf der
Fliisse stets darauf gesehen ist, den Wasserlinfen das Sicker-
wasser der in ihrem Entwisserungsgebiet liegenden Canal-
strecke vermittelst der Schweilsgriben und urspriinglichen
Vorfluther wieder zuzufithren.

Fiir eine leistungsfihige, zu jeder Zeit den vollen Be-
darf der Haupthaltung liefernde Anlage kam unter diesen
Umstéinden nur die kimnstliche Zuleitung aus der Rubr etwa
bei Hohensyburg oder die Pumpanlage aus der Lippe in Be-
tracht; fiir die Speisung der iibrigen Haltungen unterhalb
Misters bot erforderlichenfalls die Ems die geniigende Wasser-
fithrung. Eine Zuleitung aus der oberen Ruhr war aus den
schon in Abschnitt IIA zu a entwickelten Griinden nicht
zweckmiifsig. Gegen die Entnahme bei Hohensyburg sprachen
aulserdem die Riicksichten nicht allein auf die landwirthschaft-
lichen und gewerblichen Interessen ded Ruhrthales, sondern
auch auf die zahlreichen aus der Ruhr gespeisten stiidtischen
Wasserwerke, welche bei der ohnehin geringen Wasser-
fithrung der Ruhr (3,8 bis 4 chm bei Niedrigwasser) geschidigt
worden wiren. Fiir die im Vergleich zur Ruhr in viel ge-
ringerem Umfang wirthschaftlich ausgenutzte Lippe kam die
Hebung unmittelbar an der Uebergangsstelle bei Olfen durch
Einbau einer Turbinenanlage oder die Zuleitung aus dem
Oberwagser der etwa 5 km oberhalb belegenen Miihle Haus
Dahl unter Benutzung der dort bestehenden und anzulkaufen-
den Turbinenanlage in Frage; in beiden Fillen war die Fr-
ginzung der Wasserkraft wegen der zur Krafterzeugung nicht
in allen Fillen ausreichenden Wasserfilhrung erforderlich. Die
Entscheidung fiel auf die Pumpanlage bei Olfen, da die Ent-
fernung der Anlage bei Dahl die Ueberwachung ihrves Be-
triebes erschwert hiitte und hei einer etwaigen Canalisirung
der Lippe ein Umbau der ganzen Anlage erforderlich gewesen
wire, Wenn auch die fiir die Erzengung der Wasserkraft
bei Olfen erforderliche Staustufe im Rahmen der Lippe-
canalisirung aufs zweckmilsigste hiitte angelegt werden kinnen,
so zeigten jedoch weitere Frorterungen und Kostenberech-
nungen, dals es vortheilhafter war, zumal nachdem die
Ausfiihrung der Lippecanalisirung durch die andern Ent-
wiirfe zur Verbindung des Kohlenreviers mit dem Rhein
iiberbaupt in Frage gestellt war, auf die Heranziehung der
Wasserkraft zun verzichten und sich auf das ohnehin unum-
gingliche Dampfpumpwerlk zu beschrinken,

Die Lippe hat biz zum Canal ein Niederschlagsgebiet
von 3236 gkm und infolge der geologischen Gestaltung dieses
Gebiets ein verhiltnifsmiilsig reichliches Niedrigwasser von
rund 5 chm. Der Einfluls der Wasserentnahme ist unwesent-
lich sowohl filr die Landwirthschaft, da die unbedeutende
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Spiegelsenkung (bis zu etwa 10 cm) der schlechten Durch-
lissigkeit des Lippebodens wegen nur in geringer Breite auf
den Grundwasserstand einwirken kann, als auch fiir die
ohnehin unbedeutende Schiffahrt und fiir die einzige in Be-
tracht kommende gewerbliche Anlage, die etwa 7 km unter-
halb gelegene Vogelsanger Miihle*) Auch erscheint die Be-
schaffenheit des Lippewassers mit seinem fiir die Dichtung ge-
eigneten Grehalt an feinem Mergelschlamm fiir den Canalbetrieb
giinstig. Unter diesen Umstiinden erschien es daher nicht
nur unbedenklich, sondern auch zur Verminderung der Gesamt-
Bau- und Betriebskosten vortheilhaft, der Lippe, solange
nicht ihre Unzulinglichkeit zweifellos nachgewiesen ist, nicht
allein das oben fiir die oberen Haltungen berechnete Spei-
sungswasser von 1,712 cbm, sondern auch den durch die
erwihnten kleinen Biche und ans dem Grundwasser nicht
gedeckten iibrigen Bedarf bis zur Einmiindung in die Ems
zu entnehmen. Dazu kommt, dals das gleichfalls geplante
Pumpwerk an der Ems nach Herstellung des Mittellandcanals
entbehrlich werden wiirde, da durch diesen bei Bevergern
dem Dortmund-Ems-Canal Wasser aus der Weser zugefiihrt
werden soll. Usberdies stellen sich der Ausfiihrung dieses
Pumpwerks besondere Schwierigkeiten rechtlicher Natur ent-
gegen, weil die Ems an der Uebergangsstelle des Canals
noch nicht schiffbar und daher als Privatflufs im Besitz der
Anlieger anzusehen ist. Die Dortmunder Haltung wird durch
das mit dem Hebewerk verbundene Pumpwerk gespeist.

Ueber die Wasserverhiiltnisse der Strecke Oldersum -
Fmden sind bereits oben in den Abschnitten A und C nihere
Angaben enthalten.

¢. Entlastung und Entleerung.

Die vollstindige und jederzeitige Aufnahme der natiir-
lichen Zuflisse macht den Wasserstand im Canal von deren
Wasserfithrung abhiingig und erfordert die Anlage ausreichen-
der Entlastungsvorrichtungen fiir die eingefithrten Hochfluthen;
auch erschien es zur Herbeifibrung einer einfachen Canal-
unterhaltung zweckdienlich, unter Umstiinden ganze Haltungen
oder einzelne Strecken nach Bedarf entleeren zu kinnen,

Bei der Anordnung der Entlastungsvorrichtungen ist da-
nach gestrebt, die eingefiihrten Wassermassen durch die Aus-
lisse moglichst ihren Entwisserungs- oder jedenfalls ihren
Stromgebieten wieder zuzufithren und Privatfliisse nicht durch
mehr Wasser zu belasten, als ihnen friiher zukam, auch die
baulichen Anlagen hierzu moglichst mit anderen Bauwerken
zi verbinden, Die selbstthitige Entlastung durch freien
Ueberlauf, selbst wenn noch ein Aufstau von 0,15 m {iber
den angespannten Wasserspiegel zugelassen wiirde, hiitte
wegen der geringen Wirksamkeit solcher Ueberlinfe eine
fibergrolse Breite bedingt; daher mulsten im wesentlichen
durch Hand zu bedienende Grundablisse zur Anwendung
gelangen, die gleichzeitiz auch zur Entleerung mitbenutzt
werden kinnen. Die Leistungsfihigkeit ist nach den im un-
giinstigsten Falle zugefiihrten iiberschiissigen, d.h. nach Er-
reichung des angespannten Wasserspiegels auch wieder abzu-
fithrenden Wassermengen, sowie nach der Annahme bestimmt,
dals die Entleerung fiir das km nicht mehr als 3 Stunden

*) Die Miihle ist schliefslich von der Canalverwaltung zur
cigenen Ausnutzung der Wasserkraft angekauft worden und wird vor-
aussichtlich zur Verstirvkung der elektrischen Betriebseinrichtung des
Schiffshebewerks bei Henrichenburg Verwendung finden.

in Anspruch nebmen soll. Auch soll die Wassergeschwin-
digkeit im Canal 0,2 m nicht tibersteigen.

Die grifsten zugefiihrten Wassermengen sind nach den
Beobachtungen bei dem ganz aulsergewdhnlich starken Regen-
fall im November 1890 bestimmt oder durch unmittelbare
Messungen ermittelt, wobei sich auch ergab, dals die Abfluls-
mengen auf kleinen Gebieten fiir kurze Zeit ungew@hnlich
hoch anwachsen kinnen, z.B. auf 0,86 qkm zu 0,39 cbm/sec,
d.h. zu 0,45 chm/qkm. Da jedoch bei der Linge des Canals
die grifsten Abflufsmengen niemals iiberall gleichzeitig ein-
treten werden, ist es als iiberreichlich geschiitzt anznsehen,
wenn der Berechnung eine Abflufsmenge von 0,33 chm/qkm
im Durchschnitt zu Grunde gelegt ist. Sollte diese An-
nahme thatsiichlich iiherschritten werden, so wiirden solche
als ,hohere Gewalt” anzusehende Naturereignisse auch eine
aulsergewdhnliche Benutzung von Privatfliissen zur Entlastung
rechtfertigen. Die Niederschlagsgebiete vertheilen sich auf die
einzelnen Haltungen etwa wie folgt:

Haupthaltung einschl. der Dortmunder Haltung 65,57 qkm
Mittellandhaltong. oo o b oor gl G489
Ematreppes i Saa e a B e a8 80T

ki
zusammen 73,33 gkm,
sodals die unter Umstinden abzulassenden Wassermengen bei
der obigen Annahme von 0,33 chm/qkm anzusetzen wiiren
zu 21,6 bezw. 1,55 und 1 chm/sec.
Fiir die Entlastung des Canals sind vorldufig folgende
Vorrichtungen vorhanden:
1. in der Dortmunder Haltung keine, da hier natiir-
liche Zufliisse fehlen;
2. in der Haupthaltung
a) Grundabliisse und Usherliufe an der
Lippecanalbriicke 2,43 cbm/sec
b) die Druckrohre des Pumpwerkes das. 8,16  ,
¢) Grundablisse an der Stevercanal-
L T el S R e e o8 i)
d) Grundabligse am Steverdiiker o B £
e) Grundablisse am Getterbachditker . 4,06

zusammen 27,04 cbm/sec.

3. in der Mittellandhaltung: Grundablals beim Sicher-
heitsthor am Emsiibergang, mit Riicksicht auf den DMittel-
landcanal, bemessen zu 12 bis 13 cbm/sec;

4. in den iibrigen Haltungen, welche nur geringe Zu-
fliisse haben, sind besondere Entlastungen nicht vor-
gesehen. Die Regulirung des Wasserstandes erfolgt
durch die Schleusen.

Fiir eine abschnittsweise, zeitweilige Entleerung des Canals
sind aulserdem Ablafsvorrichtungen am Aalbach-, Landwehr-
bach- und Emscherdiiker vorhanden, welche allerdings ihrer
Hithenlage nach bei hiheren Wasserstinden in diesen Fluls-
liufen nicht in Wirksamkeit treten konnen. Das Entleeren
der Dortmunder Haltung kann durch die Druckrohre des
Pumpwerks am Hebewerk bewirkt werden.

Leistungsfihighkeit

F. Wasserverhiltnisse der Emsstrecken.

Die Canalstrecke von Hanekenfihr bis Meppen wird un-
mittelbar aus der Ems oberhalb des Wehrs bei Hanekenfihr
gespeist. Die Ems fiithrt hier bei einem Niederschlagsgebiet
von 4800 glkm bei mittlerem Sommerwasser etwa 23 cbm/sec.
Hiervon waren schon frither dem alten Emscanal aulser dem
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nothigen Speisewasser zu vorwiegend landwirthschaftlichen
Zwecken erhebliche Wassermengen zugewiesen; fiir die Zu-
kunft ist in Aussicht genommen, diese Abgabe im Bediirfnils-
falle, und soweit dies der Canalbetrieb gestattet, zu vermehren.
Bei einer grilsten mittleren Geschwindigkeit im Canal von
0,20 m und bei 58 qm Querschnitt wiirde somit eine Wasser-
filhrung fiir landwirthschaftliche Zwecke von 11 bis 12 chm
mbglich sein. Auch bei der geringsten auf etwa 6 chm zu
schiitzenden Wasserfiihrung der Ems, bei welcher allerdings
zu anderen Zwecken nur wenig Wasser abgegeben werden
kann, ist der Bedarf fiir den Canalbetrieb ausreichend ge-
deckt. Auf der 18 km langen ersten Haltung ist als Ent-
lastungsvorrichtung ein Grundablals am DMihlbachditker bei
Lingen angeordnet, welcher auch zur Spiilung des Diikers
benutzt werden kann.

Bei Meppen werden die Wassermengen der Ems durch
den Zuflufs der Hase bedeutend vermehrt.

Thow R 400 e 200 250 e

Abb. 11. Wassermengencurve der Ems unterhalb Meppens.

Nach den in den Jahren 1887 und 1888 ausgefiihrien
Messungen fithrt die Ems folgende Wassermengen (Text-
Ably, 11).

Bei Meppen unterhalb der Hasemiindung:

Bei mittlerem Niedrigwasserstand (-- 9,42 N.N.) 16,6 cbm
W 9 Jahreswasserstand (4 10,59 N.N.) 65,0
» mittl. hochstem Wasserstand (- 13,06 N.N.) 222,0
» hochstem Hochwasser 1880 (+ 13,78 N.N.)

etwa . AR e I anthl o

(hiervon strimen gegen 50 cbm seitlich durch die Fullener

Niederung; rund 100 cbm bringt allein die Hase).

Bei Haren fiithrt die Ems:

Wasserstand = - 6,62 N.N. (zwischen mittlerem niedrigsten
und mittlerem Sommerwasser) 21,0 chm
bei etwa hichstem Sommerwasserstand (48,76 N.N.) 150,0 |,

Die Niedrigwassermenge bei Herbrum betriigt 16,0

Die gemessenen Geschwindiglkeiten wechseln zwischen
0,42 und 0,85 m vom miftleren Niedrigwasser bis zum
hichsten Sommerwasserstand; die Geschwindigkeit bei hich-
stem Hochwasser im Stromschlauch war zu 1,25 m er-
mittelt. Das mittlere Gefille der vor der Canalisirung etwa
70 km langen Emsstrecke von Meppen bis Herbrum betrug
1:7500.

Die Durchflulsweite der bei Hochwasser ganz frei zu
legenden Nadelwehre ist zu 50,60 m bestimmt unter der An-
nahme, dals bei bordvollem Wasserstand der Ems und Ueber-
stromung des Wehres bis zur Hohe seiner Ufermauern, die
nur 0,60 m iiber Normalstau gelegt sind, noch ein Aufstau
von hiochstens 0,15 m zulissig sein und der feste Wehr-

riicken etwa in Hohe des niedrigsten Wasserstandes liegen soll
(Text-Abb. 12). Nur das Wehr bei Herbrum an der Grenze
des Ebbe- und Fluthgebietes weist abweichende Verhiltnisse
auf, die bei der Beschreibung des Bauwerks erirtert werden
sollen.

v+ FRON N W ST,

w FFrrracd- b 1524 .

v AT oS

Abb. 12, Querschnitt des Emshettes an der Wehrbaustelle
bei Diithe.

Die Querschnitte des Emsfahrwassers sind bereits oben
bei den Abmessungen des Canals (Abschnitt IT D unter d)
angegeben. Hochwasser und Eisstinde behindern im Durch-
schnitt jéhrlich an 45 Tagen die Schiffahrt; da jedoch ein
Theil der Hochwasserstiinde in die Zeit der Schneeschmelze
féi.llt,' wo der obere Canal noch mit Eis bedeckt sein wird,
wird das Hochwasser allein der Schiffahrt nur an wenigen
Tagen hinderlich sein, Dals an manchen Stellen der canali-
sirten Emsstrecke die Entwiisserungs- bezw. Ueberfluthungs-
verhiltnisse der Niederungen Verfinderungen erleiden und
ungiinstig beeinflulst werden, bedarf nicht der weiteren Aus-
fithrung.  Wo hier nicht durch zweckmilsige Ersatzbauten,
wie z. B. die in einem spiteren Abschnitt zu besprechende
Anlage des Schipfwerkes Bollingerfihr und der Einlals-
schleuse bei Diithe Abhiilfe geschafft werden konnte, sind
die entstandenen Nachtheile durch angemessene Geldent-
schiidigungen aufgewogen.

Im Ebbe- und Fluthgebiet unterhalb Herbrums ist die
Correction der Ems bis Papenburg unter dem Gesichtspunkt
erfolgt, das hydraulische Vermigen des Stromes, dessen
Oberwassermengen im Vergleich mit der Wasserfithrung unter-
halb Meppens bis hierher nur unbedeutend zunehmen, dureh
Vermehrung der Fluthgrisse zu erhthen. Letatere betrug
frither bei Herbrum etwa 5 bis 10 cm, bei Rhede bereits 0,38 m
im Jahresmittel, im Sommer sogar 0,56 m; bei Papenburg
1,42 m im Jahres- und 1,70 m im Sommermittel. Erginzend
ist zu erwihnen, dals die mittlere Futhgrifse bei Leerort
2,40, oberhalb Oldersums 2,92, hei Emden 2,89 und hei
Borkum 2,35 m betréigt. Das Gefiille bei mittlerem Sommenr-
wasserstand nimmt unterhalb Herbrums stark ab und nihert
sich bereits der Wagerechten; zwischen Rhede und Papen-
burg betrug es vor der Correction etwa nur 1:3000. Diese
erstrebt die Senkung des Niedrigwassers, die Verkiirzung
des Stromlaufes zur Frleichterung des Auflaufens des Fluth-
stromes und die Reinhaltung des Bettes sowie das Fort-
schieben der Sinkstoffe durch die Selbstspiilung des Ebbe-
stromes, aulserdem die Herstellung einer Fahrwassertiefe von
2,50 m unter mittlerem Niedrigwasser. Fiir die Forthewegung
der Sinkstoffe geniigt nach den fritheren Frfahrungen eine
mittlere Geschwindigkeit wihrend einer Tide von 0,50 m,
welche rechnungsmilsig bei mittlerem Sommerwasser einem

" Gefille von 1:20000 entspricht. Von der Annahme aus-

gehend, dals der Wasserspiegel bei Niedrigwasser bei Papen-
burg zuniichst etwa seinen fritheren Stand (—0,24 N. N
beibehalten soll (falls nicht, solange die untere Strecke nicht
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I. Kostenberechnung nach dem Canalgesetz von 1856.

e Dortmund — . Henrichen- K
enrichen. | Z7ggomal | o~ | Bovergra | Ollsun— | Bl 21 | gy
Nr. Gegenstand burg L Bevergern penhne
15,0 km 7,8 km 96,0 km 109,3 km 9.2 km 1,2 km 238,5 km
S S S S N S S

I. Grunderwerb.

IS Einnderwerh S TS R 1550000 400000 2720000 1270000 340000 — 6280000
Il. Erd- und Bischungsarbeiten,
28 [Rrdavhaitentyy N0 T S L 994000 270000 5670000 5124000 550000 1430000 12038000
3 | Gewdhnliche Boschungsarbeiten . .| 103000 47000 689000 552000 96000 = 1487000
4 | Uferbefestigung im Emder Hafen . — — — — — 2530000 2530000
ZUS. 1097000 317000 6359000 3676000 646000 3960000 16055000
IIl. Unterhaltung wahrend der Bauzeit,
e Pegelaichan. SRl IR 90000 47000 432000 491000 41000 — 1101000
IV. Bauwerke. .

Gaaf-Bauwenkaitess St RIS S 1836000 715000 8483000 9973000 1616000 200000 22823000

V. Nebenanlagen.
"::'a} Nebenanlagen einschl. Hifen . . . 941 000 /331000 2750000 2284000 249000 — 6555000
8 | Nebenanlagen im Emder Hafen. . — — — — — 1210000 1210000
ZUS. 941000 331000 2750000 2284000 249000 .| 1210000 7765000

Vi, Anlagen zur Speisung des Canals.
9 | Zubringer S R 271000 - 71000 100000 — — 442000
10 | Speisungsanlage an der Lippe . . — — — — — = 6700001)

ZU8. 271000 — 71000 100000 - — 1112000

Vil. Bauleitung.
Ta= Banleitmng: o Ll 195000 100000 1248000 1417000 120000 240000 3320000

VIIl. Insgemein.
12 | Insgemein 430000 180000 2507000 2449000 268000 290000 6204000

Ueberhaupt | 6410000 | 2090000 | 24570000 | 21660000 | 3280000 | 5900000 | 646600007
II. Kostenbereehnung naeh der Ausfithrung.

Dortmund — Henrichen-

otk Helrne—- Hen- burg— Bevergern— | Oldersum— | Hafen u Summa
Nr. Gegenstand burg richenburg Bevergern FPapenburg Emden Emden mit
16,0 km 10,9 km 93,5 km 118,8 km 9,2 km 2,2 km 250,6 km
M M M S M M o
! I. Grunderwerh.
SR Cromd srwearh: BE RSN S =t i 1189000 471000 4552000 1247000 582000 175000 8216000
Il. Erd- und Boschungsarbeiten.
21 Erdarbeiten= SISl et s 1047000 643000 10113000 5205000 620000 1633000 | 19351000
3 | Gewihnliche Bischungsarbeiten . . 109000 112000 1229000 935000 108000 - 2493000
4 | Uferbéfestizung im Emder Hafen . — — — — — 1596000 1596000
zus. 1156000 755000 | 11342000 6230000 728000 3229000 | 23440000
11I. Unterhaltung wiihrend der Bauzeit.
5 | Desgleichen:: s i sunl st 108000 60000 468000 590000 45000 — 1271000
IV. Bauwerke.
GOl T Banwerkadt. gl e i i 3111000 644000 7913000 10200000 800000 155000 | 22823000
V. Nebenanlagen.
7. Nebenanlagen © o w40 sl g 278000 124900 1010800 1144200 82000 - 2640000
Al SHlfem e 0 S e s 641900 169100 840200 328800 50000 — 2030000
8 | Nebenanlagen im Emder Hafen . . — — - - - 600000 600000
Zus. 4920000 294000 1851000 1473000 132000 600000 5270000
Vi. Speisungsanlagen.
Ol b e (st e e aabale 5 a syt S g — — 25000 — — — 25000
10 | Speisung aus der Lippe usw. . . — - — - — - 1062000%)
Zus. - —_ 25000 — — — 1087000
Vil. Bauleitung.
Tl Banlaitungt.. . NS TIeris 6 il 414000 229000 2408000 3006000 232000 486 000 6775000
VIil. Insgemein.
12a | Boschungsbefestignng . . . . . 580000 310000 2848000 2051000 60000 — 5849000
12b | Dichtungsarbeiten. . . . . . . 221000 347000 1878000 106000 1000 4000 25657000
12¢ | Unvorhergesehenes . . . . . . 148000 62000 866000 846000 92000 100000 2142000
7u8 949000 719000 5592000 | 3003000 153000 104000 10548000

, Ueberhaupt | 7847000 | 8172000 | 34151000 | 25749000 | 2672000 | 4749000 | 79430000
1} Dazn 80000 4 fiir die Pumpanlage bei Nr. 12, 2) Hierza kommt noeh eine gesetzliche Mehrbewilligung von 20000 ., 8) Dazn 28000 .4 bei 12¢ fir die Pumpanlagen.
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verbessert ist, durch das vermehrte Ebbewasser hier eine
geringe Hebung sich ergeben sollte), ist die Sohle 2,50 m
unter diesen Wasserspiegel gelegt und nach aufwiirts durch
Ausbaggerung ein Sohlengefille von etwa 1:20000 herge-
stellt. Zwei grifsere und ein kleinerer Durchstich hei Rhede
und Tunxdorf und Brual von 1600, 1100 und 500 m Linge
schneiden gréfsere Schleifen des alten Emslaufes ab; aulser-
dem wird an mehreren Stellen durch Abgrabungen ein kleinster
Halbmesser von 500 m fiir die Fahrrinne erreicht. Gemiils
den bisherigen Correctionsweiten zwischen den Buhnenképfen
von 50 bis 55 m, die sich unterhalb Tunxdorfs erheblich er-
weitern und bei Papenburg 93 m betragen, sind die Sohlen-
breiten der Durchstiche, wie oben unter IT D d angegeben, zu
38 bis 43 m vorliufig festgesetzt, eine endgiiltige Bestimmung
der Normalbreiten kann erst auf Grund mehrjihriger Er-
fahrungen erfolgen. Es ergab sich als niedrigster Niedrig-
wasserstand nnterhalb der Schleuse hei Herbrum entwurf-
mifsig -+ 0,15 N.N. und bei kleinstem Oberwasser eine
Senkung des Wasserspiegels bei Rhede etwa von 0,56 m
und unterhalb Herbrums von 0,60 m.

Die Sohlenlage wurde bei der Einmiindung des Her-
brumer Schleusencanals zu — 2,20 N, N. bestimmt, d. h. 10 cm
tiefer als es fiir die jetzige Regulirung nach dem Sohlen-
gefillle erforderlich war, um fir die Zukunft bei weiterer
Regulirung unterhalb Papenburgs gesichert zu sein; die Sohlen-
vertiefung linft in dem iiber 3 km langen Emslauf bis zum
Herbrumer Wehr hin auf die bisherige Sohlenhéhe aus. Dieses
Stiick des Stromes bildet gewissermalsen ein Sammelbecken
fiir Fluthwasser (Abb. 2 BL 15). Auch sollte durch Aufstanung
des Oberwassers am Wehr zur Zeit der Fluth die Oberwasser-
menge fiir die Ebbestromung vermehrt werden, wie bereits oben
unter II C erwiihnt ist. Vorlinfig hat man jedoch von diesem
Hiilfsmittel Abstand genommen, da zu befiirchten ist, dals der
verstiirkte Ebbestrom in dem nicht entsprechend erweiterten
Flulsschlanch unterhalb des Wehres Sinkstoffe in Bewegung
setzen und in der unterhalb liegenden Schiffahrtsstralee wieder
ablagern kinnte. Die immerhin mégliche Senkung des Hoch-
wasserspiegels bei Papenburg durch die vermehrte Abgabe
von Fluthwasser nach oberhalb kann nur sehr gering aus-
fallen, da die untere Ems weite Querschnitte besitzt, die
auch ohne Vergrilserung dem vermehrten Fluthwasser den
Durchfluls ermdglichen. Es ist daher die Fluthwasserhohe
als unveriindert angenommen.

Die Entwisserung der zwischen Rhede und Papenburg
grofstentheils unter dem Wasserspiegel liegenden, eingedeichten
Niederungen wird durch die Senlung des Niedrigwasserstandes
erheblich verbessert. :

Unterhalb der Einmiindung des Papenburger Hafencanals
bis Leerort betriigt die Fahrwassertiefe 4,10 m unter der
gewdhnlichen Fluth; doch zeigt der Strom hier noch Kriim-
mungen und Unregelmiilsigkeiten.*) Eine wichtige Vorbedin-
gung zur Verbesserung dieses Fahrwassers und Verstirkung
des hydraulischen Vermtgens der Ems ist durch die Ver-
mehrung der oberen Fluthwassermenge geschaffen; diese Ver-

*) Auf dieser Strecke sind durch Abgrabungen und Grund-
schwellen die schiirfsten Kriimmungen bei Coldamm, am Pottdeich
und bei Hilkenborg hereits beseitigt; auch sind hier schwimmende
Leitwerke hergestellt, um das Auflaufen der Schiffe auf die Buhnen-
kipfe zu verhindern.

mehrung hetriigt etwa das doppelte der fritheren Fluth. Bis
Leerort aufreichend sind bereits 5,0 bis 5,6 m Fahrwasser-
tiefe bei gewdhnlicher Fluth vorhanden.

G. Kostenveranschlagung und Kosten der Ausfiihrung.

Wie in der Einleitung mitgetheilt wurde, beliefen sich
die der Gesetzesvorlage von 1886 zu Grunde gelegten Bau-
kosten des Canals auf 64680000 .4, welche Summe durch
das Nachtragsgesetz vom 26. Juni 1897 auf 79430000 %
erhoht wurde. Die Uebersichten I und II auf Seite 77/78
ermiglichen einen Vergleich zwischen den urspriinglich ver-
anschlagten und den bei der Ausfiihrung thatséichlich veraus-
gabten Kosten des ganzen Unternehmens.

Aulserdem sind {iber den Anschlag hinaus die wiihrend
des Baues erzielten Einnahmen, welche sich aus Mehreinnahme
bei den von den Interessenten gezahlten Grunderwerbskosten,
aus Pichten und Miethen, aus den Riickeinnahmen beim
Grunderwerb, dem Verkauf entbehrlicher Baustoffe usw. und
aus anderen unvorhergesehenen FKinnahmen zusammensetzen
und gegen 240000 % betragen, als verfiighar anzusehen.

Die angegebenen Einzelbetriige sind bei den meisten
Posten nicht ganz zur Verwendung gelangt, so namentlich
nicht bei den Bauwerken und den unvorhergesehenen Arbeiten;
dagegen mulste bei den Bauleitungskosten und den nach-
tréiglichen Dichtungsarbeiten ein Mehrhetrag von je etwa
900000 # aufgewandt werden. Zu erwithnen ist noch,
dafs die fiir den Hafen zu Emden einschliefslich einer 1,6 km
langen Canalstrecke aufserhalb des Hafengebietes aufgefiihrten
Kosten sich zu 3811000 . auf den eigentlichen Hafen mit
dem Vorfluthcanal und zu 988000 % auf die Canalstrecke
mit der Borssumer Schleuse vertheilen. Ferner ergeben sich
folgende kilometrische Einheitskosten der Ausfiihrung:

1. Der auf kiinstliche Speisung angewiesene
Theil von Dortmund bezw. Herne biz zur
Einmiindung in die Ems, im ganzen 149,8 km
lang, einschliefsl. der Zuschiisse zu den
Hafenanlagen in Dortmund und DMiinster
fiir das km e e S SR OR 00
2. Die Erweiterung des alten Emscanals von
Hanelkenfi hrbis zur Ems unterhalb Meppens,
26,4 km lang, mit Schleppzugschleusen fiir

das km . Rl R B TSI
3. Die Emscanalisirung von Meppen bis Her-

brum auf 48,7 km Linge mit Schleppzug-

schleusen fir das km . . 176000 4

4. Die Emgcorrection im Ebbe- und Fluthgebiet
von Herbrum bis Papenburg auf 12,6 km
Linge ausschlielslich des Zuschusses von
750000 4 fir die Seeschleuse und die
Hatenerweiterung von Papenburg fiir daskm 198000 4
. Der Seitencanal wvon Oldersum his zum
Emder Hafen ausschliefslich der vor-
stehend zu 3811000 4 angegebenen Auf-
wendungen fiir den Emder Hafen, 10,8 km

on

lang; fiir das Jem., _ o0 o 4L L L 8840004
6. Die durchschnittlichen Gesamtkosten ein-

schlielslich aller Hafenanlagen bei 250,6 km

Baulinge fiir das km . 316000 44
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Hinsichtlich der Kosten fiir die Canalisirung der Ems
ist zu bemerken, dafs sie billiger hiitte ausgefiihrt werden
konnen, wenn nicht in erheblichem Umfang gleichzeitig land-
wirthschaftliche Interessen geftrdert wiiren und zwar soweit,
als es die nach dem Gesetz fiir diese Strecke urspriinglich
verfiigharen Mittel zuliefsen. Ueber die in Verbindung mit

dem Canal ausgefithrten Meliorationsanlagen sollen in einem
spiiteren Abschnitt nihere Mittheilungen gemacht werden.
Nihere Angaben iiber die Durchschnittspreize des Grund-
erwerbs - und die Kosten der einzelnen Bauwerke usw.
finden sich bei den hetreffenden Abschnitten.
(Fortsetzung folgt.)

Bauausfiihrungen der italienischen Mittelmeerbahngesellschaft.
(Mit Abbildungen auf Blatt 16 und 17 im Atlas.)

Fine Verbffentlichung der italienischen Mittelmeerbahn-
gesellschaft iiber die von ihr in den Jahren 1885 bLis 1897
.allsgéiﬁhrten Tisenbahnbauten,?) die ein reiches Material in
ausfiithrlichen und klaren Beschreibungen und ausgezeichneten
bildlichen Darstellungen vorfithrt, giebt nns Veranlassung zu
den nachstehenden Mittheilungen, denen wir iiber die Grund-
lagen, auf denen sich jene Bauthitigheit entwickelt hat, eine
kurze Uebersicht voransschicken.?)

Ttalien ist verhiiltnilsmilsig spit in den Besitz eines
susammenhingenden Kisenbahnnetzes gelangt. Neben den
anlserordentlichen Schwierigkeiten, die die Natur des Landes
dem Bau und Betrieb der Eisenbahnen entgegenstellen, hat
auch die frithere politische Zerrissenheit hemmend auf die
Bntwicklung der Eisenbahnen eingewirkt, Bis zur Begriindung
des italienischen Staates und daritber hinans war diese Ent-
wicklung lediglich der Privatthitigkeit iberlassen. Dann
kaufte der Staat theils wegen der Schwierigkeiten, die sich
einer Trennung des italienischen und Osterreichischen Theiles
des Netzes der Siidbahn entgegenstellten, theils, weil die
Privatgesellschaften zu Grunde gingen, einen grofsen Theil
der Bahnen an und begann das Bahnnetz des Landes weiter
auszubauen, sodals etwa wm 1880 dieses Bahnnetz aus
folgenden Theilen bestand:

Die Oberitalienischen und (seit 1881) Mittelitalieni-
schen (sogen. Romischen) Bahnen, Staatsbahnen in vor-
laufigem Staatsbetrieb,

Die Siiditalienischen Bahnen, Privatbahnen,

Die Calabrisch-Sicilischen Bahnen, Staatsbahnen, deren
Betrieb der Gesellschaft der Siditalienischen Bahnen
{ibertragen war.

Tnzwischen hatten Regierung und Volksvertretung durch
das Gesetz vom 29. Juli 1879 Bestimmung getroffen, das
italienische Bahnnetz nach ecinem grofsartigen Plane auszu-
bauen. Die Regierung wurde durch dieses Gesetz ermiichtigt,
binnen 21 Jahren rund 6000 km sogenannter , Frginzungs-
bahnen® zu bauen und hierfiir im ganzen 1260 Millionen
Lire, jihrlich 60 Milionen Lire, auszugeben.¥)

1) Societd Ttaliana per le Strade Ferrate del Mediterraneo. Servizio
delle costruzioni. Relazione sugli studi e lavori eseguiti dal 1885 al
1897 (con un album di N.71 tavole). (Hine neue, erweiterte Ausgabe
von 1900 enthdlt 134 Tafeln, vgl. Fulsnote 9 auf Seite 56).

2) Zugleich unter Benutzung des Berichts des zur Vorberathung
des Gesetzes vom 20. Juli 1888 eingesetzten Ausschusses.

3) Von den 1260 Millionen Lire waren rund 169,4 Millionen fiir
Verbesserungen an den alten Eisenbahnen bestimmt, wogegen an
Beitriigen der Provinzen, Gemeinden usw. rand 119,6 Millionen hinzu-
traten, sodals nach dem Plane des Gesetzes fir Neubauten rund
1210 Millionen Lire zur Verfiigung standen.

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, LI

(Alle Rochte vorbehalten.)

Das Gesetz theilte diese Ergiinzungsbahnen, je nach ihrer
Bedeutung, in vier Klassen ein. Die acht Bahnen der ersten
Klasse sollten, abgesehen von freiwilligen Beitriigen der
Provinzen und Gemeinden, ganz auf Staatskosten mit einem
(Gesamtaufwand von 430 Millionen Lire gebaut werden,
der in jihrlichen Theilbetifigen zu verausgaben war. Zu
den Bahnen der iibrigen drei Klassen sollten die Provinzen
und Gemeinden nach Sitzen beisteuern, die von 10 v. H.
bei der zweiten Klasse auf 40 v. H. bei der vierten Klasse
stiegen. Die Bahnen der ersten drei Klassen, rund 4500 km,
waren in einem dem Gesetze beigegebenen Verzeichnils
namentlich aufgefiihrt. Die Auswahl der auf die Gesamt-
linge von rund 1500 km bemessenen Bahnen der vierten
Klasge (Nebenbahnen und Kleinbahnen) war von dem Nach-
weise der Niltzlichkeit und der Beitragsbereitschaft der
Provinzen und Gemeinden abhingig gemacht. Diejenigen
Linien der drei letzten Wlassen, deren Betrieh nicht noth-
wendig mit dem des Hauptnetzes zusammenzuhiingen brauchte,
sollten in miglichst sparsamer Weise gebaut und betrieben
werden. In dieser Beziehung konnte nach dem Ermessen
der Regierung die Sehmalspur und die Mitbenutzung der
sffentlichen Stralsen zugelassen werden. Mit Ausnahme weniger
zu bevorzugender Linien war die Bestimmmung der Reihen-
folge der Bahnbauten nach gewissen Grandsiitzen der Reglerung
iiberlassen. Doch konnten die Provinzen, Gemeinden usw.
durch Zuschule grofserer Beitrfige und Vorschuls der Bau-

kosten sich den Vorrang sichern. Tiir solche Bahnen der

letaten drei Klassen (spiiter aller Klassen), deren Betrieb sich
ohne Storung des Gesamtbetriebes von diesem trennen liels,
war zugelassen, dafs der Staat, statt sie selbst zu banen,
der Privatindustrie unter Gewiihrung von Staatsbeitriigen
die Genchmigung ertheilen Jkonnte.  Dieser Bisenbahn-
bauplan, =0 grofsartig er angelegt +war, litt doch an
erheblichen Mingeln, die sich bei seiner Durchfithrung in
schwerwiegender Weise fithlbar machten. Die Aufstellung
des Planes war wesentlich beeinflufst worden durch die Zu-
gestéindnisse, die man den Vertretern der verschiedenen
Gtegenden hatte machen miissen, um das Gesetz tiberhaupt
zustande zu bringen. So befanden sich unter den geplan-
Hierzu
kam, dals die Entwirfe und Kostenanschlige grofsen-
theile in mehr alg oberflichlicher Weise aufgestellt waren.
Endlich war fiir die Regierung die Aufgabe, plitzlich
eine so grofse Bauthitigkeit zu entwickeln, aulserordent-
lich schwierig, da bisher die Bahnbauten fast ausschliels-
lich von den Privatgesellschaften ausgefiihrt waren und

G

ten Linien viele, die nicht bauwirdig waren.
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es der Regierung an einem geschulten technischen Personal
fehlte.

In den Jahren 1881 und 1882 ergingen drei Gesetze
zur Frginzung des Gesetzes von 1879, die manchen bis da-
hin hervorgetretenen Milsstinden abhelfen sollten, thatsiich-
lich aber die Lage der Regierung noch ungiinstiger gestalteten.
Fiir simtliche Linien der ersten drei Klassen wurden die
Reihenfolge und die jihrlichen Ausgaben festgelegt. Die
gesamte Ausfithrungszeit wurde von 21 auf 15 Jahre ver-
kiirzt und noch zwei grofse neue Bahnen Genua-Acqui-Asti
und die kiirzeste Linie Rom - Neapel hinzugefiigt; die Anwendung
der Vollspur wurde iiberall zugelassen; die Bevorzugung der
Provinzen, Gemeinden nsw. sollte jetzt schon eintreten, wenn
sie nur fiir eine Theilstrecke die Kosten vorschossen. In der
ersten Hilfte der achtziger Jahre entwickelte sich auf Grund
dieser Gesetze eine sehr rege Bauthitigheit,!) an der aufser
dem Staat auch die Gesellschaft der silditalienizschen Bahnen
sich betheiligte. Bald aber stellten sich die verhingnilsvollen
Folgen der gesetzlichen Bestimmungen ein. Das den Korper-
schaften gewiihrte Vorrecht, durch Vorschiisse der Baukosten
selbst fiir Theilstrecken eine Bevorzugung beanspruchen zu
konnen, fiihrte zur planlosen Inangriffnahme zahlreicher im
Lande verstrenter Linien, deren Nutzen in ihver Vereinzelung
fragwiirdig war. Die vermehrte Anwendung der vollen Spur
erhéhte die Baukosten. Namentlich aber stellte sich bald
heraus, dals die Veranschlagung der meisten Linien ganz
ungeniigend war. So mulsten wegen Anschlagsiiberschreitungen
bei 19 Bahnen von rund 740 km Gesamtlinge durch Gesetz
vom 24, Juli 1887 zu den gesetzlich fiir diese Bahnen vor-

gesehenen 120%/, Millionen Lire fernere 121 Millionen Lire

nachbewilligt werden, also etwa 100 v. I.5) Tm Jahre 1888
kam die Regierung selbst zur Aufstellung eines Ueberschlages,
der die Kosten aller zu bauenden Bahnen auf 2431 Millionen
annahm, also mehr als das Doppelte der im Gesetz von 1879
vorgesehenen 1210 Millionen. Die Beschaffung der solcher-
gostalt stetig wachsenden Baukosten wurde zudem um so
schwieriger, als sich die allgemeine Geldlage des Staates von
Jahr zu Jahr ungiinstiger gestaltete. Wie schon im Gesets
von 1881 vorgesehen, hatte man anfiinglich versucht, der
steigenden Geldnoth dadurch abzuhelfen, dals man in den
Vertrigen die Bauunternchmer verpflichtete, die Baukosten
bis zu 1/; des Gesamtbetrages unverzinslich vorzuschielzen,
eine Malsnahme, die, statt ihven Zweck zu erreichen, nur
die Baukosten erhihte. Die weitere Entwicklung der Bau-
thiitigkeit, bei der es dann doch gelungen ist, mindestens
fiir einen grofsen Theil des urspriinglichen Bauplanes die
Ausfithrung zu erreichen oder zn zichern, hiingt eng zusammen
mit der eigenartigen Regelung, die seit 1885 die Betriebs-
verhiltnisse in Italien erfahven haben. Im Jahre 1885 wurde
das ganze italienische Bahnnetz mit Ansnahme einiger kleineren
Privatbahnen in zwei Theilnetze, das Mittelmeernetz und das
adriatische Netz, getheilt, und der Betrieh jedes dieser Bahn-
netze sowie der zu einem dritten Netze vereinigten sicilischen

4) Vgl. Jahrg. 1886 8.561 und 1887 8. 417 dieser Zeitschrift,
sowie Centralbl. d. Bauverw. 1884 8. 422, 428, 440, 1856 8. 130,
1569, 173.

5) Noch erheblicher sind die Ueberschreitungen Dboi einzelnen
Linien. Bo betrug bei Novara-Pino die Nachbewilligang 241/, Mill.
gegeniiber einer ersten Bewilligung von 20 Millionen, bei der Hiilfs-
linie der Giovibahn sogar 43 Millionen gegeniiber 21 Millionen, also
mehr als 200 v. H. :

Staatsbahnen®) drei Betriebsgesellschaften?) auf 60 Jahre
iibertragen. Aus dem Inhalt der Vertrige sei, als fiir die
gegenwiirtige Darstellung von Bedeutung, folgendes hervor-
gehoben: Die Betriebsmittel (soweit sie nicht bei dem
adriatischen Netz bereits der Gesellschaft gehorten) gingen
durch Kauf in das Eigenthum der Gesellschaften iiber, von
denen auch das bisherige Personal der Staatsbahnen {iiber-
nommen wurde. Die gewdhnliche Unterhaltung der Betriebs-
mittel und festen Anlagen ist Sache der Gesellschaften. Die
Beseitigung  von Beschiidigungen des Bahnkirpers durch
hihere Gewalt, die Erneuerung des Oberbaues, die Ereuerung
der Betriebsmittel und die Erweiterungsanlagen werden auns
vier Reservefonds bestritten, die zu diesem Zwecke aus einem
Theile der jilrlichen Einnahmen gebildet werden.

In den Vertriigen war uun zugleich vorgesehen, den
Grezellschafton den Bau der Ergiinzungshbahnen zu iibertragen.
Hierbei ging man einerseitz von der Anschauung aus, dals es
widersinnig sein wiirde, wenn der Staat den Bau der Bahnen,
die unmittelbar nach ihrer Fertigstellung einer der Gesell-
schaften zum Betriebe zu iibergeben waren, fernerhin selbst
in die Hand genommen oder in der Hand behalten hiitte.
Anderseits fehlte es dem Staate von nun ab noch mehr an
Gelegenheit, gecignetes Personal heranzubilden, wihrend die
Gresellschaften nicht nur iiber ein grofses geschultes Personal
verfiigten, sondern auch naturgemiils daranf bedacht sein
mulsten, diejenigen Linien, deren Betrish und Unterhaltung
ihnen demniichst zufiel, so zu baunen, dals Betrieb und Unter-
haltung nicht zu theuer wurden. Namentlich hoffte man
aber dadurch, dals man in die Lage kam, den -capital-
Lkriftigen Gesellschaften den Bau der Linien zn iibertragen,
endlich einen Ausweg zu finden, um trotz der Geldnoth die
Mittel zum Bau nener Linien zu schaffen, und dies divfte
selbst ein Hauptbeweggrund fiir das Zustandekommen des
Gesetzes vom 27. April 1885 gewesen sein. Die Gesell-
schaften wurden darin verpflichtet, die Mittel fiir die ihnen
zum Bau zu {ibertragenden Kisenbahnen durch Ausgabe 3 proe.
vom Staate gewiihrleisteter Sechuldverschreibungen aufzu-
bringen, und, falls die Regierung ez fiir gunt fand, die Aus-
gabe der Schuldverschreibungen hinauszuschieben, die Bau-
kosten auf die Dauer eines Jahres biz zum Betrage

von 50 Millionen Lire (Mittelmeergesellschaft),
) & »  (Adriatische Gesellschaft),
e 13 " »  (Sicilische Gesellschaft)
aus eigenen Mitteln vorzuschiefsen. In den Betriebsiiber-
lassungsvertriigen waren fiir die Uebertragung des Baues von
Staatsbahnen an die Gesellschaften drei Formen vorgesehen.
Entweder sollte die betreffende Gesellschaft den Bau einer
Bahn zu festem Gesamtpreis iibernchmen, oder (zweitens)
unter Erstattung der aufgewandten Kosten, oder (drittens)
in der Weise, dals die Gesellschaft lediglich mit der Leitung
der Bauarbeiten in Vollmacht und fiir Rechnung des Staates
betraut wurde. Die letztere Art der Uebertragung kam bei
den Linien in Betracht, die sich bereits in Ausfilhrung be-
fanden. So wurde der Mittelmeerbahngesellschaft die Fertig-

6) Es sind dies alle sicilischen Bahnen mit Ausnahme der west-
sicilischen (Palermo-Trapani).

7) Das adriatische Netz wurde der Gesellschaft der siiditalienischen
Balneo dibertragen wnd enthielt als Hauptbestandtheil unter be-
sondercn Bedingungen deren eigene Linien. Die beiden anderen
Gesellsehaften bildeten sich neu.
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stellung der Strecken Ogliastro— Pisciotta und Sicignano—
Casalbuono (Theilstrecken der beiden Linien Eboli— Reggio),
der Linie Parma— Spezia und der Strecke Cuneo— Limone von
der Linie Cuneo— Ventimiglia in dieser Weise anvertraut.

Auch die Uebertragung des Baues noch nicht begonnener
Bahnlinien an die Gesellschaften -— zu festem Preise oder
gegen Krsatz der Kosten -— suchte die Regierung in that-
Triiftiger Weise in die Wege zu leiten. Sie beauftragte die
Gesellschaften mit der Ausfithrung der Vorarbeiten fiir zahl-
reiche solche Linien wund suchte dann die Bauvertriige
zum Abschluls zu bringen. Der Erfolg dieses Vorgehens
war aber ein geringer. So hatte die Mittelmeerbahngesell-
schaft eine besondere Arbeitendirection in Rom eingerichtet
und unter dieser 59 Aemter und Unterfimter, die zusammen
einen Stab von 883 Ingenieuren und Subalternen aufwiesen
und aufser mit der Bauleitung von 237 km bereits begonnener
Buhnen sich mit den Vorstudien fiir 1571 km neuer Linien
zu beschiiftigen hatten, Bs kam aber bei dieser Gesellschaft
kein einziger Bauvertrag zn festem Preise zustande, und nur
fiir fiinf Bahnlinien wurde der Gesellschaft der Bau gegen
Ersatz der Kosten iibertragen. Aehnlich war es bei den
anderen beiden Geszellschaften. Der Grund dieses Milserfolges
war im wesentlichen darin zu suchen, dafls die wirklichen
Kosten der Bahnbauten den Voranschlag von 1879 in so
bedeutendem Malse iiberstiegen®), und dals die Schwierigkeit,
die jihrlich in immer grifserer Hohe erforderlichen Mittel
aufzubringen, auch durch das neue Verfahren nicht geniigend
iiberwunden wurde.

So legte die Regierung den Kammern 1888 einen Gesefz-
entwurf zu einer ganz neuen Regelung der Bahnbauten vor,
der als Gesetz vom 20. Juli verabschiedet wurde. Das Ge-
setz vom 20. Juli 1888 sah vor, dals von den noch nicht
begonnenen 3066 km Bahnen 1471 km vom Staate in bis-
heriger Weise zu bauen sind, 505 km durch Ausschreibung
zur Vergebung kommen, und 1090 km durch drei als An-
lagen dem Gesetze beigefiigte Vertriige den drei Betriebs-
gesellschaften {ibertragen werden. DBei dem erstgenannten
Verfahren fand zwar auch, wie bei dem zweiten, eine Ver-
gebung an  Generalunternehmer statt, aber nur fir kurze
Strecken, withrend bei der Ausschreibung ganze Linien ver-
geben wurden. Aufserdem unterschied sich dies Verfahren von
dem ersten dadurch, dals die Unternehmer statt der Bezahlung
vom Staate ansgestellte Schuldverschreibungen erhielten, deren
Umwandlung in Bargeld ihnen iiberlassen blieb. Erklarlicher-
weise war diese Art der Geldbeschaffung mit einem bedeuten-
den Coursverlust zuniichst fiir die Unternehmer und mittel-
bar fiir den Staat verbunden. Thatsiichlich hat weder dies
Verfahren, noch das erste sich bewithrt. Die meisten in den
folgenden Jahren zustande gekommenen Bahnen sind durch
die Betriebsgeszellschaften gebant, deren grolse Capitallraft
endlich die Moglichkeit bot, trotz der stindig gestiegenen
Geldnoth des Staates die Mittel fir die Fortsetzung der
Bahnbauten aufzubringen. s geschah dies nach Malsgabe
der eben erwiihnten mit den drei Gesellschaften abgeschlossenen
und durch das Gesetz vom 20. Juli 1888 genehmigten Ver-

8) Das Gesetz vom 27. April 1885 hatte dies noch verschlimmert,
indem es die Beitriige der Provinzen, Gemeinden usw. auf ein Viertel
der bisherigen gesetzlichen Hohe herabgesetzt und den jihrlichen
Betrag der Ausgaben auf 102 Millionen Lire erhiiht hatte.

triige in der Weise, dals zuniichst die ganzen Kosten der
Bahnbauten von den Gesellschaften vorgeschossen wurden,
wihrend der Staat die Verpflichtung ilbernahm, in einer
lingeren Reihe von Jahren, ndmlich bis zum Ende des Jahres
1966, durch jihrliche Zahlung von verhiltnifsmilsig geringen
kilometrischen Beitriigen die vorgeschossenen Baukosten zu
verzinsen und zu tilgen. Diese jihrlichen Beitriige betrugen
bis zu dem fiir die Betriebserdffnung der letzten Linie fiir
jede Gesellschaft festgesetzten Zeitpunkt (acht Jahre, bezw. bei
den sicilischen Bahnen sechs Jahre) je nach den Verhiltnissen
der Strecken etwa 8000 bis 120000 Lire fiir das km; fiir
die ganze iibrige Zeit betragen sie fiir alle Linien ohne
Unterschied 20500 Lire fiir das km. Der adriatischen und
der Mittelmeerbahngesellschaft war aulserdem die Zahlung
einer Anfangssumme von rund 21,1 bezw. 18 Millionen in
einer Anzahl jihrlicher Betriige bis 1899 bezw. 1900 bedungen.
In dieser Weise wurden der Gesellschaft der Mitielmeer-
bahnen durch Vertrag vom 21. Juli 1888 sechs Bahnlinien
von rund 390 km Gesamtlinge iibertragen. Ein spiiterer
Vertrag vom 29. September 1888 fiigte unter entsprechen-
den Bedingungen die Linie Rom-Segni zur kiirzesten Ver-
bindung Rom-Neapel hinzu. Die Fertigstellung dieser Linien
in acht Jahren von 1888 bis 1896 ergab eine lebhafte
und fruchtbare Bauthitigkeit, die dadurch ihre TFort-
setzung fand, dafs der Gesellschaft durch Vertrag vom
29. Jannar 1896 einzelne Ergiinzungsstrecken fiir solche
Bahnlinien zum Bau fiberwiesen wurden, deren andere Strecken
schon vom Staate aunsgefilhrt waren. In derselben Zeit
hat schlielslich die genannte Gesellschaft auch fiir eigene
Rechnung mehrere Bahnlinien erbant, die ihr, zum Theil
mit Staatszuschuls, concessionirt wurden.

Die Verdffentlichung der Arbeitendirection der Mittelmeer-
bahngesellschaft, der die nachstehenden Mittheilungen einzelner
besonders bemerkenswerther Bauausfithrungen entnommen sind,
erstreckt sich auf alle von 1885 —1897 wvon ihr bewirkten
Bahnbauten und Vorarbeiten, die, nach der verschiedenen
Entstehungsweize in Klassen geordnet, Bahnlinie fiir Bahn-
linie besprochen werden.’) Fiir die Zwecke dieser Mittheilungen
erscheint die Ordnung nach sachlichen Gesichtspunkten an-
gemessener. Bei der Auswahl des Stoffes ist neben allge-
meinen Gesichtspunkten die Riicksicht auf das, was in dieser
Zeitschrift und im Centralblatt der Bauverwaltung bereits
frither fiber ihnliche Bauausfithrungen mitgetheilt wurde,
malsgebend gewesen.

1. Linienfiihrungen und Stationsanlagen.

a) Verbindungsbahn bei Rom und deren An-
schlulsbahnen. Frither miindeten siimtliche nach Rom
fithrenden Haupteisenbahnen, und zwar die Bahnen von
Florenz (Norden), von Neapel (Siiden), seit Ende der 80er Jahre

9) Die in Text und Tafeln fast auf den doppelten Umfang
vergrilserte neue Ausgabe obiger Verbffentlichung von 1900 behilt
nur fiir die allgemeine Besprechung und die Erbrterung der Linien-
fiilhrung der Bahnen obige Anordmung bei (Theil 1), wiihrend in
einem zweiten Theil des Textbandes capitelweise die einzelnen Arten
der Baunaustithrungen, Unterban, steinerne Briicken, eiserne Briicken,
Tunnel, Gebinde usw., sachlich geordnet besprochen werden. Die
Reihenfolge der Tafeln ist dementsprechend getroffen. Durch diese
Vermehrungen und Veriinderungen ist der Werth des Prachtwerkes
noch el'heb%icll gesteigert.  So haben z. B. die Befestigungsarbeiten,
die steinernen und eisernen Briicken, die Tunnel, die Hilfsbriicken
und Arbeitseinrichtungen usw. eine sehr eingehende und iibersicht-
liche Behandlung und Darstellung gefunden.

6#
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von Solmona (Osten), nund von Genua bezw. Civitavechia
(Nordwesten) auf dem im Siidosten der Stadt belegenen Bahn-
hot Termini, dessen riumliche Verhiiltnisse von Jahr zu Jahr
unzuliinglicher wurden. Das Bestreben, hier eine Entlastung
herbeizufithren, fiir den Giiterverkehr und fiir militirvische
Zwecke unmittelbare Verbindungen zwischen den verschiedenen
Linien herzustellen und schliefslich auch in anderen Stadt-
theilen (namentlich dem Stadttheil jenseits der Tiber) Bahn-
anlagen fiir den Fernverkehr und Ortsverkehr zn schaffen,
haben schon frithzeitig zu Vorschligen gefithrt, die auf Fr-
bauung einer Ringbahn abzielten. Der erste Vorschlag dieser
Art wurde, soweit bekannt, 1876 von dem Ingenieur Degli
Abati gemacht. Kin fernerer, ziemlich ausfiihrlich durch-
gearbeiteter Entwurf von Allievil®) (1885) schlofs die Ver-
bindung fiir den Fernverkehr ganz aus und beschriinkte sich
auf den Stadt- und Vorortverkehr. Eine neue Sachlage trat
infolge der Ueberlassung des Betriebes an die Privatgesell-
schaften 1885 ein, wobei die Bahnen von Florenz und Sol-
mona dem adriatischen Netz, die von Civitavechia und Neapel
dem Mittelmeernetz einverleibt wurden. Jede der beiden
Betriebsgesellschaften hatte das Bediivfnifs, zwischen ihren
Linien nnmittelbare Verbindungen fiir den Giiterverkehr zu
besitzen, ohne die enge gemeinschaftliche Kopfstation berithren
zi milssen. Aber auch fiir den Uebergangsverkehr von
Bahnnetz zn Bahnnetz war die Umgehung der Kopfstation
erwiinscht. Ein auf Veranlassung des Ministers der offent-
lichen Arbeiten zusammengetretener Ausschuls, in dem aufser
den Ministerien der offentlichen Arbeiten und des Krieges
die beiden Bahngesellschaften und die Stadt vertreten waren,
einigte sich 1888 {iber einen Entwurf, der auf eine fiir den
Giiter- und Personenverkehr bestimmte Ringbahn mit mehreren
Anschlulsbahnen hinauslief. Diesem Entwurfe haben die seit-
dem vorgenommenen Bauausfithrungen entsprochen.

Jede der beiden Gesellschaften stellte (vgl. Abb. 19 u. 20
Bl 16) zwischen ihren beiden Bahnlinien auflserhalb des
Bahnhofs Termini eine unmittelbare Verhindung (Abkiirzungs-
linie) und im Anschlufs an diese Verbindung einen Verschub-
bahnhof zur Aufnahme des Giiterverkehrs des betreffenden
Netzes her. Der Verschubbahnhof fiir die Mittelmeerbahnen
(in Abb. 20 BL 16 im besonderen dargestellt) wurde bei
der Via Tuscolana, derjenige fiir die adriatischen Bahnen
bei Portonaccio angelegt. Zwischen beiden Verschubbahn-
hifen wurde fiir den Uebergabeverkehr eine Verbindungshahn
(von der Mittelmeerbahngesellschaft) gebaut, aufserdem auch
eine unmittelbare Verbindung von der Linie nach Solmona
nach dem Verschubbahnhof bei der Via Tuscolana bezw.
der Linie von Civitavecchia geschaffen. Die Ausfithrung aller
dieser Bauten erfolgte 1888 bis 1891.

Die Verbindungsbahn zwischen den beiden Verschub-
bahnhifen verbindet zugleich unmittelbar die Linien von
Florenz und Civitavecchia und bildet so mit beiden zusammen
den ostlichen und sitdlichen Theil der in Aunssicht genommenen
Ringbahn, fiir deren Ortsverkehr daher an der Via Tuseolana
zugleich eine Station vorgesehen wurde (vgl. Abb. 20 B 16).

Fiir die weitere Fortsetzung der Ringbahn nach Westen
zu war man in gewissem Malse durch den vorher erbauten
Bahnhof Trastevere gebunden. Die Anlage dieses Bahnhofs

10) Vgl Centralbl. d. Bauv. 1885 8. 520.

war von der Regierung schon seit 1880 unabhiingig von
den Entwiirfen zu einer Ringbahn verfolgt. Man wollte ein-
mal fiir den Stadttheil jenseits der Tiber eine Station schaffen,
anderseits den Bahnhof Termini entlasten. Kin erster Ent-
wurf ging daranf hinaus, eine Kopfstation im Innern der
Stadt bei 8. Cosimato anzulegen. 1883 hielt man es jedoch
fiir giinstiger, den Bahnhof in Durchgangsform herzustellen.
Von der Linie von Civitavecchia sollte (vgl. Abb. 19 BL 16) eine
Nebenstrecke vor Ueberschreitung der Tiber unmittelbar hinter
der Haltestelle 8. Paolo abzweigen, in weitem nach Norden
schwingenden Bogen mit neuer Ueherbriickung der Tiber tief
in die Stadt einschneilen nnd bei dem Thor S. Sebastiano
wieder in die bestehende Linie einlanfen, TIn dieser neuen
Nebenstrecke sollte unmittelbar nach der Abzweignng und
vor der Tiberiiberbriickung der Bahnhof Trastevere angelegt
werden, sodals dieser von den Ziigen von Civitavecchia auf
dem Wege nach dem Hauptbahnhof Termini heriihrt werden
konnte. So sollte dem Stadttheil jenseits der Tiber eine
Station gegeben, zugleich aber der Hauptbahnhof Termini
entlastet werden. Dieser Entwurf fand die Genehmigung der
zustiindigen Stellen mit der Abinderung, dals die Lage der
neuen Station ihre Verbindung mit einer kiinftigen Ringbahn
in der Richtung nach den Prati di Castello ermiglichen
sollte. Mit dieser Richtschnur wurde die Gesellschaft der
Mittelmeerbahnen, die inzwischen im Juli 1885 den Betrieb
von der Kiniglichen Verwaltung der romischen Bahnen iiber-
nommen hatte, von der Regierung beauftragt, den Sonder-
entwurf fiir den Bahnhol ansznarbeiten. 1886 folgte dann
der Auftrag zur Ausfithrung gegen Hrstattung der Kosten.
1889 war der Bahnhof und sein Anschluls an die alte Linie
bei 8. Paolo beendet, sodals er dem Giiterverkehr der Linic
Civitavecchia—Rom eriffnet werden konnte, von dem er alshald
einen erheblichen Theil aufnahm. Um diesen Bahnhof auch
fiir den Personenverkehr der Linie Civitavecchia— Rom dienst-
bar zu machen und ihn als Glied der Ringbahn einzuverleiben,
war es erforderlich, die einlanfende Bahn iiber den Bahnhof
hinans unter Ueberbriickung der Tiber biz zur Widerein-
miindung in die bestehende Linie Civitavecchia— Rom fortzu-
setzen. Diese Fortsetzung ist indessen infolge Ablehnung
des von der Mittelmeerbahngesellschaft vorgelegten Entwurfes
bisher nicht zustande gekommen, sodals hier vorliufig cine
Liicke in der Ringbahn besteht.

Von dem nordéstlichen Halbkreis der Ringbahn, der nach
dem von dem oben erwihnten Ausschusse vereinbarten Ent-
wurfe vom Bahnhofe Trastevere mit einem Tunnel unter
dem Janiculus hindurch iiber die Bahnhife S. Pietro, Prati
di Castello, Ponte Molle, Tor di Quinto bis zum Anschlufs
an die Florentiner Linie bei der Station Serpentara fithren
soll, wurde die Strecke Trastevere—S. Pietro 1891 als Ver-
langerung der Linie Rom — Viterbo '*) genehmigt und bis 1894
ausgefilhrt. Seitdem hat der Bahnhof Trastevere als Endstation
der letztgenannten Linie auch einen Theil von deren Per-
sonenverkehr aufgenommen, wihrend die Hauptbedeutung
dieses Bahnhofes noch nicht zur Geltung kommen Lonnte.
Der Bahnhof Trastevere zeichnet sich durch eine klare und
zweckmiifsige Gesamtanordnung nach Personenverkehr, Giiter-
verkehr und Filgiiterverkehr aus. Auffallend erscheint nur,

11) Auch von der Mittelmeerbahngesellschaft gebaut.
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dals man es nicht fiir nothwendig gehalten hat, die Linie
Viterbo—Rom gesondert von der Linie Civitavecchia—Rom
einzufiihren.

b) Bahn Genua—Ovada—Asti, Auf S. 561 ff. des
Jahrgangs 1886 dieser Zeitschrift ist bei der Beschreibung
des Hiilfslinie der Giovibahn ausgefiilirt, wie der stetig
wachsende Verkehr des Hafenplatzes Genua mit dem Hinter-
lande dazu Veranlassung geseben hat, die alte Giovibahn
mit ihren bekannten ungiinstigen Neigungsverhiiltnissen da-
durch zu entlasten, dals man eine vollstindig nene zwei-
gleisize Bahn mit giinstigeren Neigungsverhiltnissen daneben
baute. Aber auch hiermit begniigte man sich nicht. Schon
im Gesetz vom 5. Juli 1882 (einem der Erginzungsgesetze
des oben erwihnten Gesetzes vom 29. Juli 1879) war aus-
gesprochen, dals, sobald die Roheinnahmen der Strecke
Genua—Novi den Betrag von 150000 Lire erreicht haben
wiirden, oder sobald die interessirten Korperschaften 1/, der
Bau- und Ausriistungskosten als verlorenen Beitrag angeboten
hiitten, eine dritte Linie von Genua nach dem Hinterlande
gebant werden sollte. Wihrend die Giovibahn und ihre
Hiilfslinie namentlich den Verkehr von Genua nach der
Lombardei und iiber den Gotthard nach Deutschland ver-
mitteln, war die neue dritte Linie Genua— Ovada— Asti dazu
bestimmt, den Weg nach Piemont und dem DMont-Cenis,
nach der Westschweiz und Frankreich abzukiirzen. — Nach-
dem die erste Voraussetzung obiger gesetzlichen Bestimmung
erfilllt war, wurden durch Gesetze von 1887 und 1888 der
Ban der Bahn und die Mittel dazu genehmigt, sowie durch
Vertrag vom 21. Juni 1888 der Mittelmeerbahngesellschaft
der Ban der Linie {ibertragen.
gefithrt, nur der Scheiteltunnel hat zwei Gleise erhalten.

Die Bahn ist eingleisig aus-

Die Bahn Genua—Ovada— Asti ist nicht nur eine der
umfangreichsten von den der Mittelmeerbahngesellschaft {iber-
tragenen Bauansfilhrungen, sondern zugleich iiberhaupt eine
der bedeutendsten Bahnen, die in dem an solchen reichen
Lande Italien gebaut worden sind. Dazu bestimmt, einen
grofzen und schweren Verkehr aufzunehmen, sollte die Bahn
nach den Bedingungen besonders giinstige Neigungs- und
Kriimmungsverhiiltnisse (gréfste Neigung 16. v. T. und im
Haupttunnel von Turchino 12 v. T., kleinster Halbmesser
450 m) erhalten. Diese Vorschriften im Verein mit der
schwierigen Gelindebeschaffenheit zwangen zu besonders be-
deutsamen baulichen Anlagen.

Die Bahn Genua— Asti hat, vom Strande des Mittelmeeres
beginnend, den Gebirgszug der Apenninen zu {iberschreiten,
um sich in das Thal des Tanaro im Stromgebiet des Po
hinabzusenken. Wihrend man aber sonst in der Regel die
Usberschreitung eines Gebirgszuges in der Weise bewirkt,
dals man in einem Flufsthal aufsteigt, dann offen oder im
Scheiteltunnel {iber die Wasserscheide hinweggeht, um an
der andern Seite wieder in einem Flufsthal den Abstieg zu
bewirken, ist die Linienfithrung der in Rede stehenden Bahn
eine ganz andere, eigenartige, man kann sagen, viel kithnere.
Bei den vorgeschriebenen Neigungsverhiiltnissen hiitte eine
Entwicklung in den reifsenden Flulsthiilern des Siidabhanges,
wenn sie iiberhaupt moglich war, jedenfalls nur mit grolsen
Schwierigkeiten nund auf weiten Umwegen ausgefiithrt werden
konnen. So hat man auf der Siidseite des Haupttunnels
(von Turchino) von der Benutzung der Flulsthiler ganz ab-

gesehen. Aber auch auf der Nordseite des Haupttunnels
entwickelt sich die Bahnlinie, um in mdglichst gerader Ver-
bindung Asti, den Anschlulspunkt an der Bahn Alessandria-
Turin zu erreichen, im wesentlichen quer zu den Flufsthilern
und iiberschreitet so nach der Hauptwasserscheide zwischen
Mittelmeer und adriatischem Meer wiederholt Wasserscheiden
zweiter und dritter Ordnung zwischen Zufliissen des Po, die
zum  Theil zu betriichtlichen Scheiteltunneln Veranlassung
geben. In der ersten bis zum Haupttunnel reichenden Theil-
strecke steigt die neue Kisenbahn (vgl. Lingenschnitt und
Lageplan Abb. 10 und 11 Blatt 17), nachdem sie sich bei
Rivarolo von der Giovibahn getrennt hat, am Hange des
Gebirges, anniihernd gleichlaufend mit der Kiistenlinie
und der Kiistenbahn, empor, bis sie bei der Station Mele
denjenigen Punkt und diejenige Hohe erreicht hat, die zur
Durchbrechung der verbleibenden Hohe der Apenninen ge-
eignet erschienen. Auf diesem Wege diberschreitet sie eine
griffsere Anzahl tief eingeschnittener Thiler mit bedeutenden
Thalbriicken und durchbricht die dazwischen liegenden Berg-
nasen mit 18 Tunneln, deren grifster rund 1070 m lang
ist. Bel Mele biegt zum ersten Male die Bahn in das Thal
eines Baches (des Leiro) ein, aber nur, um dieses sogleich
wieder zu verlassen und in den rund G450 m langen zwei-
gleisigen Tunnel von Turchino, die zweite Theilstrecke, ein-
zutreten, in der sie mit der aul 12 v, T. ermiilsigten Neigung
den Hauptkamm der Apenninen durchbricht, wm beim Aus-
tritt in das Thal des dem Po-Gebiet angehdrenden Fliilschens
Stura und vor dem Einfritt in die Station Campoligure den
hiichsten Punkt der Bahn mit 355,32 m zu erreichen.

Der iibrige Theil der Bahnlinie von der unmittelbar
hinter der Tunnelmiindung folgenden Station Campoligure
bis Asti, bei dem amtlich zwei Theilstrecken (Campoligure —
Ovada und Ovada — Asti) unterschieden wurden, entwickelt
gich, wie bereits oben erwihnt, in der Hauptsache quer zu
einer Anzahl Wasserliufe, die dem Tanaro und dadurch dem
Po mehr oder weniger mittelbar zustrdmen. Nach den beden-
tenderen Ueberstiegen lilst sich zweckmiilsig die weitere Be-
trachtung nach den Theilstrecken Campolignre — Ovada, Ovada—
Acqui, Acqui— Nizza— Monferrato, Nizza— Asti gliedern.

Von Campoligure senkt sich die Bahn im Thale des
Stura iiber Rossiglione bis Ovada hinab, das an der Miindung
des Stura in den Orba (Nebenfluls der Bormida) liegt. Auf
diesem Wege geht die Bahn wiederholt von einer Seite des
Fliifschens zur anderen iiber, theils durch die starken Kriim-
mungen des Thales veranlalst, theils um Rutschungen zu
entgehen. Bei Anlage der Station Ovada ist darauf
Riicksicht genommen, dals gpiter eine Bahn nach
Alessandria angekniipft werden lann.
Acqui hat die Bahn zwei Wasserscheiden zu iibersteigen,
deren erste zwischen Orba und Caramagna, einem zweiten
Nebenfluls der Bormida, wieder bedeutenden
Scheiteltunnel, dem rund 3410 m langen Tunnel von Cremo-
lino Veranlagsung giebt, wihrend die zweite zwischen dem
Caramagna und dem Visone, einem dritten Zufluls der
Bormida, den sie bei der Einmiindung in die Bormida kurz
vor der Station Visone erreicht und iiberschreitet, nur eine
geringe Hebung und einen Tunnel von rund 1220 m Linge
Nachdem die Bahn dann auch die Bormida fiber-
unbedentendes Stiick aunfwiirts

hier
Zwischen Ovada und

z  einem

erfordert.
schritten hat und ihr ein
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gefolgt ist, liuft sie in die im Thale der Bormida liegende
Station Acqui ein, die Krenzungsstation mit der ilteren Linie
Alessandria — Savona.

Von Acqui bis Nizza Monferrato folgt nun abermals die
Ueberkletterung mehrerer Zwischenwasserscheiden zwischen
der Bormida nnd dem Belbo, einem anderen Nebenflusse des
Tanaro und deren Zufliissen. Hine dieser Wasserscheiden
giebt wiederum zu einem 1946 m langen Tunnel, dem in
einseitigem Gefiille liegenden Tunnel wvon Alice Bel Colle
Veranlassung. Nizza Monferrato im Thal des Belbo ist
Kreuzungsstation mit der Linie Alessandria— Castagnole— Bri,
Schlielslich gelangt die Bahnlinie nach zwei ferneren Ueber-
stiegen in das Thal des Tanaro, iiberschreitet diesen Fluls
und findet in der Station Asti den Anschluls an die Bahn
Alessandria — Turin.

Die ganze Liinge der Linie von dem rechten Landpfeiler
der Polcevera-Briicke bis zur Achse der Station Asti betrigt

rd. 97 800 m,

Davon liegen in gerader Linie . . . rd. 55600 m
in Kriimmungen von 450 bis 1000 m vd. 42 300 m.
Davon liegen wagerecht . 16 750 m
in Neigungen bis 16°%/y, . 81150 m.

Davon liegen:

im Auftrag . rd. 43 300 m oder rd. 44,2 v. H.

im Abtrag w 24950 m o @55y H,
in 321 Bauwerken unter

10 m 1. W. 3 P00 2 s 0 H
in 87 Bauwerken iiber

10m 1L W. 8000, o S8y He

in 35 Tunneln . w23 000 ot 2B

Die Bauwerke und Tunnel machen zusammen fast ein
Drittel der Gesamtlinge ans. Darunter befinden sich meh-
rere sehr hohe und lange Thalbriicken und mehrere Tunnel
von grofser Liinge. Die Linie weist ferner rund 10 500 m
Stiitz- und Futtermanern aunf, sowie Befestigungzarbeiten von
bedentendem Umfange, da es nicht durchweg méglich war,
bewegliche Gelinde ganz zu umgehen,

2. Steinerne Briicken.

Kleinere Briicken bis 10 m Lichtweite und Wege-
iiberfithrungen sind im allgemeinen nach Musterzeichnungen
gebaut, die in der vorliegenden Verdffentlichung z. Th. mit-
-getheilt werden. Die Durchfithrung von Wildbiichen giebt zu
eigenthiimlichen Wasserfalldurchlissen Veranlassung. Bemer-
kenswerth sind auch die ausfithrlichen Darstellungen mehrerer
schiefen Briicken. Grofsere Thalbriicken, von denen Abb. 1 bis 7
Bl 16 ein Beispiel aus der grolsen Fiille der in dem Werke
dargestellten geben, sind besonders entworfen, zeigen aber
doch im wesentlichen {bereinstimmende Anordnungen und

Abmessungen. Die Pfeiler sind aus Bruchsteinen, die durch-
weg halbkreisf{irmigen Gewdlbe ans Ziegeln, die Abdeckplatten,
Kiampferschichten, Sockelsteine usw. aus Werksteinen ge-
bildet. Die Pfeilerstiirken sind sparsam bemessen. Dafiir
ist in der Regel etwa jeder vierte Pfeiler als Gruppenpfeiler
in grifserer Stirke hergestellt. Die Gewdlbe zeigen keine
Zunahme der Stirke vom Scheitel zum Kimpfer. Higen-
thiimlich ist eine Einschrinkung der Gewdlbestirke unter
den Briistungsmauern um 13 em, wodurch in der Briicken-
ansicht die Gewdlbe diinner erscheinen, als sie in den zum
Tragen der Verkehrslasten bestimmten Theilen sind.
Erhohung  der Standsicherbeit sind nicht nur die Pfeiler,
sondern anch die Gewdlbestirnen und Bristungsmauern nicht
lothrecht, sondern mit Anlauf angelegt. Fillgewdlbe iiber
den Hauptgewtlben sind in den mitgetheilten Bauwerken
In vielen Fillen sind die Pfeiler mit
Die Endpfeiler sind oft aufgeldst.
von DBaustoffen und  Arbeitslohn
von Dimmen durch Thalbriicken schon
bei geringeren Hohen vortheilhafter, als bei uns. Unten-
stehende Uebersicht giebt zum Vergleich die den mitgetheilten
Banwerken entnommenen Hauptabmessungen.

Zur

nirgends verwandt.
Luftdruck gegriindet.

Der hillige Preis
macht den HErsatz

3. Eiserne Briicken.

Als  Baustoff ist Fluls- und Schweilseisen verwandt.
Briicken bis 15 m wurden im allgemeinen als Blechbriicken,
Briicken iiber 15 m als Gitterbriicken ausgegefiihrt. Fiir die
Wahl der Form der Gittertriiger scheinen keine festen Grund-
Unter den in dem Werke der Arbeiten-
direction der Mittelmeerbahnen mitgetheilten Beispielen finden
sich Parabeltriger von 33,16 bis 37,90 m Lichtweite, Pa-
ralleltriiger von

siitze zu bestehen.

15 bis 95 m, Paralleltriiger mit schrigen
Endstéindern von 44,5 bis 60 m, Halbparabeltriger mit schriigen
Endstiindern von 45 bis 78 m. Eigenartig ist ein fortlanfen-
der Kragtriiger mit drei Oeffnungen von 47,10, 58 und 47,10 m
Lichtweite bei der Briicke iiber den
Genuna— Ovada— Asti (Abb. 1 BL 17).
Zur Zeit des Hauptaufschwunges der italienischen Bahn-
baunten zu Anfang der achtziger Jahre wurde das Gitterwerk
der Haupttriiger eiserner Briicken durchweg als engmaschiges
Netzwerk hergestellt, dessen einzelne Stibe bei den neueren,
besseren Bauten aus Formeisen bestanden. Die Tragwiinde
wurden aufserdem durch Verticalen versteift, die in der
Rechnung nicht beriicksichtigt waren.

Tanaro der Bahn

Zu gunsten dieser
Bauweise filhrte man die grifsere Steifigheit gegen zofillige
Beanspruchungen und die leichte und bequeme Aufstellung
an, die namentlich bei Briicken mit mehreren Oeffnungen
sich geltend machte, da diese durchweg aus fortlaufenden

—_— _— — - ——
|} : .
2 s Vi % reitenabmessun n rstirk
Hihe von Gleis bis | Kinzel- Gewdlbestirke 5 B o K £ Meenba Pfeilerstirken
Thiickenbreite | Anlanf der 3 Verhreiterung e =
Thalsohle spann- in Gleishihe |Gewilbestirnen| Pleilerbreite |der Pfailer vom T\Elllip ferstivke der Zunahme v,
: ]‘;'2?9:' den (vhne don und T Kampfer ab- G A Eiimpfor ab-
o :, aite Lanze rustungs- liUeberstand der| Briistungs- 3 = viirts (Anlauf || gewolnl, | : z firts(Anlant
grifste mittlero oite manern ]A'Ik)dela.:k};?z\ttcu]]-‘ K‘Zue'f-nh Kiimpferhihe?) w;:ztrml'scri‘ts'\]“ || Preiler I pleiler wjlr;rclziseh::Ju
e = i | R ) =i . kel
20 m etwa 16—18 11—12 0,67 0,54 | 4,60 Mo 5,30 Yo ‘ 2220 ‘ 3—3.20 o L
30 m ebwa 20—24 14 0,80 0,67 | 4,60 s 5,45 i 2,20 3,50 e
20 m 15 0,80 0,67 4,60 e 5,50 Yo 2,50 — a0
39—57m?) | etwa 27—36 | 15—18,50 1,07 0,94 4,60 s 5,70—5,80 | ,,—"is : 3,00 450—480| Yo=Y

1) Bei den Gruppenpfeilern aulserdem Verbreiterung durch vortretende Rippen.
2) Nur bei Hithen tiber 45 m finden sich Absteifungsgewilbe zwischen den Pfeilern.
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Trigern gebildet wurden, also ein Ueberschieben ermég-
lichten. (Vgl. Centralblatt der Bauverwaltung 1886, S.159.)
In diesen Anschanungen scheint inzwischen ein Wandel ein-
getreten zu sein, jedoch ohne dals man zu einer bestimmten
gegentheiligen Auffassung gelangt wiive. Die Ausfithrungen
der Mittelmeerbahn zeigen ohne erkennbaren Grund eng-
maschiges und weitmaschiges Netzwerk bei kleinen und
grofsen Spannweiten. Abb. 1 bis 3, 6, 7 und 9 Blatt 17
geben Beispiele der verschiedenen angewandten Trigerformen.

Finige Eigenthiimlichkeiten der Durchbildung im einzelnen.

migen an der Hand der Abb. 4, 5 und 8 Bl 17 ertrtert
werden. Als vortheilhaft fdllt auf, dals schlaffe Stibe in
. Dies hingt
mit der ausschlielslichen Verwendung von Netzwerk zu-
sammen, I[n Abb. 6 Bl 17, die anscheinend Fachwerk mit
gekreuzten Diagonalen aufweist, sind die lothrechten Stibe
Hiilfsverticalen des zweifachen Netzwerks. Ueberhaupt wird
von Hiilfeverticalen, die anch stets steif gebildet sind, ein
gehr umfangreicher Gebrauch gemacht, wodurch die Nach-
theile des Netzwerkes fiir Anbringung der Querfriiger und
Amnordnung des Querverbandes zum Theil ausgeglichen werden
Doch entspricht der Querverband der mitgetheilten Briicken
sowohl beziiglich der Anzahl der angebrachten Querverstei-
fungen, wie beziiglich deren Durchbildung im allgemeinen
nicht den Anfordernngen, die bei uns in Bezug auf die
Quersteifigkeit gestellt werden, wihrend die Windverbinde
iiberall in zweckmiilsiger Weise aus steifen Stiben gebildet
sind. Wo die Triigerhihe dies erlaubte, ist auch ein oberer

den Haupttriigern nirgends verwandt werden.

Windverband angebracht, der dann in der Regel ans dop-
peltem Netzwerk besteht und, mangels jedes weiteren Quer-
verbandes, die oberen Windkrifte aul die Endguerrahmen
der Briicke iibertriigt. Diese Anordnung ist, abgesehen von
der meist mangelhaften Ausbildung der Endguerrahmen, ja
theoretisch  zulissig, fiihrt praktisch aber jedenfalls zu
elastischen Formverinderungen der Briicke, die bei hiufigeren
(uerversteifungen vermieden werden,

Eigenthiimlich ist die in vielen Fillen vorgenommene
Unterbrechung der Gurtungsstehbleche durch die Knoten-
bleche (vgl. Abb. 4 n. 8 Bl 17), wobei die Deckung zwischen
dem Knotenbleche und den angrenzenden Stehblechstiicken
sowie die Steifigkeit im Druckgurte zu wiinschen tbrig lifst.
Anderseits wird hierdurch sowie durch die Zusammenlegung
der Stilse aller Theile an einzelne Knotenpunkte ein leichter
Zusammenban erreicht und die Anzahl der anf der Baustelle
zu schlagenden Niete zum Vortheil der Giite und Billighkeit
der Bausansfiihrung eingeschrinkt. Trotz der durchweg ge-
ringen Feldweiten hat man fiiv Schwellentriger und Quer-
triiger {iberall genietete Querschunitte angewandt. Auch im
iibrigen scheinen die bei uns aunfgefretenen Bestrebungen,
iiberfliissige Nietfugen zu vermeiden, dort keinen Eingang
gefunden zn haben.

4. Tunmnel.

In Anbetracht der eingehenden Darstellungen italienischer
eingleisiger Tunnelquerschnitte in der Abhandlung von R. Goe-
ving (8. 566, Jahrgang 1886 dieser Zeitschrift) wollen wir
uns daranf beschriinken, aug den umfangreichen, in der Ver-
Offentlichung der Mittelmeerbahn gebotenen Mittheilungen {iber
Tunnelquerschnitte, Bauvorgiinge, Baueinrichtungen, Bohr-
maschinen wusw. neben der Wiedergabe des zweigleisigen

Tununelquerschnitts von Turchine (Abb. 18 BL 16) die Wieder-
herstellung und Vollendung des Tunnels von Ronco auf der

- Hiilfslinie der Giovibahn zu besprechen, die wegen der aulser-

ordentlichen Schwierigkeiten, die zu i{iberwinden waren, be-
sonders bemerkenswerth ist. '

Der Tunnel von Ronco, 8290 m lang (vgl. Jahrgang
1886, 5. 5661, dieser Zeitschrift), wurde von den Enden
und von verschiedenen Schiichten wund Seitenstollen aus,
im ganzen an 14 Angriffsstellen theils mit Handbohrung,
theils mit Maschinenbohrung (Prefsluft und Druckwasser) vor-
getrieben.  Die Ausmauerung wurde, abgesehen von dem
aus Werkstiicken gebildeten Fulse der Widerlager, nur in
Ziegeln bester Beschaffenheit ausgefiihrt. Im November 1886
war der Durchschlag des Stollens erfolgt. Am 31. December
1886 waren G827 m der Tunnellinge vollendet. Unfertig
waren zwei Abschnitte, von denen der eine zwischen Schacht
2 und 3 bald darauf (vor April 1887) gleichfalls fertig-
gestellt wurde, wilhrend der andere dieser Abschnitte, vom
Siidportal bis zum zweiten Schacht sich erstreckend, so
schwierige Druckstrecken enthielt,. dals zunéchst eine Ver-
langsamung, dann gegen Januar 1887 ein ginzlicher Still-
stand der Arbeiten eintrat. Von diesem rund 2500 m langen
Abschnitt waren im ganzen rund 1930 m nahezu in der
Ausmauerung vollendet, aber mehr oder weniger zerstirt,
rund 570 m nur im Stollen oder im Calottenansbruch her-
gestellt.  Aus den Stirungen der Banarbeiten ergaben sich
Streitigkeiten zwischen der Regierung und der Unternehmung
Ottavi. Diese hatte (vgl. Centralblatt der Bauverwaltung 1887,
8. 143) ein Gutachten von zwei hervorragenden Ingenieuren
erfordert, das sich dahin aussprach, selbst Gewdlbe wvon
4,5 m Stirke in Ziegeln wiirden nicht halten; unter Bei-
behaltung des jetzigen inneren Querschnittes und der Ziegel
als Wilbstoff konne man {iberhaupt nicht zum Ziele ge-
langen; vielmehr miisse man Werksteine von hedeutend
grifserer Festigheit und vielleicht auch eine veriinderte Quer-
schnittsform anwenden, wenn man etwas Bleibendes schaffen
wolle. Die Streitigkeiten wurden schliefslich dahin ge-
schlichtet, dals Regiernng und Unternehmung iibereinkamen,
die in Rede stehende Strecke von rund 2500 m vom Ver-
trage auszunehmen.  Die Regierung iibertrug dann am
23. Juni 1887 die Fertigstelling des Tunnels der Gesell-
schaft der Mittelmeerbahnen, indem sie ihr, wie dies ;'er-
langt wurde, volle Freiheit in der Wahl der Mittel und
Fithrung der Arbeit gewdhrte.

Abb. 1. Tunnel von Ronco. Abb. 2.

Aulzer den natiirlichen Druckverhiltnissen hatten die lang-
dauernde Beriihrung der Ausbruchflichen mit der Luft und das
Abwasser der Brandtschen Bohrmaschinen ungiinstiz gewirkt,
Der Gebirgsdruck hatte an vielen Stellen das Deckengewblbe bei



95

den Kidmpfern losgeldst und auf den Widerlagern nach innen
verschoben, an anderen Stellen das Mauerwerk, namentlich
des Deckengewdlbes, zermiirbelt, zum Theil auch das Sohl-
gewilbe, wo es schon ausgefithrt war, aufgetrieben. So
war der lichte Raum hin und wieder fast vollstindig ver-
schwunden. Dem ginzlichen Einsturz hatte man durch Ver-
zimmernng vorgebeugt, die aber auch vielfach durch den
Gebirgsdruck zerstért war. In solehem Zustande, der durch
die Text-Abb. 1 u. 2 verdeutlicht wird, {ibernahm die Gesell-
schaft die Tunnelarbeiten, die dann bis Mirz 1889, also in
etwa 21 Monaten, so vollendet wurden, dals nachher im Be-
triebe sich keine wesentlichen Schiiden mehr gezeigt haben.

Auf Grund eingehender Berechnungen, die in dem in
Rede stehenden Werke mitgetheilt sind, wurde zunifichst die
-erforderliche Stiirke der Tunnelwandungen ermittelt. Statt
«des bisherigen in Abb. 8 Bl 16 dargestellten Querschnittes
wurde nunmehr der in Abb. 9 Bl 16 dargestellte fiir die
Ausfiihrung in den Drockstrecken in Aussicht genommen, in
welehem Scheitel - und Sohlgewdlbe 2 m, die Widerlager 2,50 m
‘Stiivke besitzen. In Wirklichkeit erhielt dann das Scheitel-
gewdlbe 1,08 bis 3,20, im Durchsehnitt 2,02 m Stiirke.
Hierzu verdient noch erwiihnt zu werden, dafls diese ganzen
‘Gewdlbestirken in Ziegeln in vollem Verbande, nicht
etwa in Ringen, ausgefilhrt wurden. An Ort und Stelle
galt es zuerst, die zerstirte Zimmerung wiederherzustellen
und den Tunnel wirksam zu liaften, um ohne Gefahr zu den
Arbeitsstellen  gelangen und ohne Athmungsbeschwerden es
<arin aushalten zu konnen. Trotz der getroffenen Hinrich-
tangen stieg die Wiarme bis 30° C., beim Angriff in der
Calotte sogar bis 34° C., sodalz die Arbeiter alle zwel
Stunden abgeltst werden mulsten.

Fiir die Wiederherstellung der zerstrten und fiir die
erste Herstellung der noch nicht ansgefiihrten Tunnelstrecken
wurde je ein anderes Verfahren angewandt. Das Verfahren
zur Wiederherstellung zerstorter Ausmauerung ist in Abb, 10
bis 15 Bl 16 dargestellt, Man machte zuerst einen Auf-
bruch in der Mitte des Deckengewdlbes, indem man das
zerstorte Manerwerk und in dem fiir das neue Gewilbe er-
forderlichen Umfang das (ebirge fortnahm (Abb. 10 und 11
Bl. 16), schritt, zuniichst unter vorliufiger Verzimmerung, nach
den Seiten fort (Abb. 12 BL 16) und ersetzte dann sobald als
miglich die vorlivfige Verzimmerung durch eine endgiiltige
mit ficherartig gestellten Streben (Abb. 13 BL 16), deren Fuls-
punkte in Schienenhthe lagen. Nach Vollendung des Aus-
bruchs bis heral auf Schienenhihe erfolgte dann zuerst auf
einer Seite der Aushruch fiir das Grundmaverwerk des
Widerlagers und die Aufmauerung bis zum Kampfer des
Deckengewdilbes, dann ebenso auf der anderen Seite (Abb. 14
Bl. 16). Hierauf wurden zwischen den Streben die Lehr-
geriiste anfgestellt und das Deckengewdlbe ausgefiithrt (Abb. 15
Bl. 16). Schliefslich wurde das Erdreich zwischen den Wider-
lagern unter dem Planum ausgehoben und das Sohlgewilbe
“eingezogen. Wihrend dieser Arbeiten waren die Widerlager
mit besonders kriiftigen Spreizen gegen einander abgesteift.

Wo nur der Sohlstollen vorgetrieben war, verfuhr man
in folgender Weise, indem man ganz stiickweise vorging, um
das Gebirge miglichst kurze Zeit dem zerstirenden Einflusse
der Luft anszusetzen: Man stellte vom Sohlstollen aus einen
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kurzen Querstollen her (Abh. 16a Bl 16) und bewirkte von
diesem aus den Ausbruch fiir ein Widerlager, das man
dann sofort bis zum Kimpfer aufmauerte. In gleicher Weise
wurde sodann das andere Widerlager ausgefiihrt. Hieranf
fiilllte man (Abb. 16b Bl 16) den inneren Bauranm an den
Widerlagern und die Querstollen mit trockenen Ziegeln und
Sand aus, um dem Auftreten von Bewegungen vorzubeugen.
Nunmehr erfolgte der Aufbruch einer kleinen Kammer in der
Mitte des Stollens (Abb.16b Bl 16) und von dieser aus der
Ausbruch fiir das Deckengewdlbe und die Verzimmerung bis
Es wurde
dann zuerst beiderseits der untere Theil des Deckengewdilbes
nicht anf einem Lehrgeriist, sondern als Verliingerung der
Widerlager mittels Lehren und hierauf in kleinerer Spann-
weite, also mit geringerem Druck, der restliche mittlere
Theil des Deckengewdlbes auf Lelrgeriisten ausgefiihrt
(Abb. 17a BL 16). Nach Beseitigung des verbliebenen (e-
birgskerns erfolgte schliefslich der Ausbruch fiir das Sohl-
gewdlbe und dessen Ausfilhrung (Abb. 17b BL 16). Obwoehl
die Tunnelringe 6 und 8 m Linge malsen, wurde doch bei
diesen Wiederherstellungsarbeiten oft die ganze Hilfte solchen
Ringes auf einmal in Angriff genommen, sodals die Wieder-

herab an die vorher ausgefiihrten Widerlager.

herstellung nur zwei Arbeitsvorgiinge erforderte.

Abgesehen von einzelnen Fillen, in denen eine erneute
Wiederherstellung nothwendig wuorde, haben sich die be-
schriebenen Verfahren durchaus bewdihrt. Allerdings hatte
man vorsichtigerweise, weil man in einem schon gestirten
und in Bewegung gerathenen Gebirge arbeitete, den Tunnel-
querschnitt grofser, als an sich erforderlich, gemacht. Diese
Vorsicht zeigte sich als durchans gerechtfertigt, da ein Ein-
driicken der Gewdlbe um durchschnittlich 15 em stattfand.

Abweichend von dem zuletzt beschriebenen Verfahren
hatte man zuerst geglanbt, mit dem Sohlgewdlbe beginnen
zu sollen, und war bei drei Ringen in dieser Weise vor-
gegangen. Man hatte aber einen vollstéindigen Milserfolg
erzielt, mehr Zeit und mehr Holz gebraucht und war starken
Zerstorungen des Mauerwerks begegnet.
diese Vorgangsweise wieder verlassen.

Fiie die 21 DMonate withrenden Wiederherstellungs-
arbeiten waren 168000 cbm Ausbruch erforderlich. Aus-
gefithrt wurden 117 200 cbm Manerwerk. Fiir die Zim-
merung und Lehrgeriiste wurden rund 29 000 cbhm Holz
verbraucht, '

Daher hatte man

5. Sonstige Baunausfiihrungen.

Von der Wiedergabe der Beschreibung und Darstellung
mehrerer bedeutsamer Befestigungsarbeiten in zu Rutschungen
geneigtem Geléinde wird im Hinblick auf die ausfiihrlichen
Mittheilungen {iber #hnliche Arbeiten im Centralblatt der
Bauverwaltung 1884 §. 428, 440 und 1886 S. 151 an
dieser Stelle abgesehen. Erwihnung verdienen die ein-
gehenden zum Theil farbigen Darstellungen einer grofsen
Zahl von Stationsgebiiuden, von deren Wiedergabe mit Riick-
sicht auf unsere ganz verschiedenen Verhiltnisse gleichfalls
abgesehen wird. DBei den getroffenen Sicherungseinrichtungen
haben die Wasserdruckstellwerke nach dem System Bianchi-
Servettaz, die sich bei den abweichenden Verhiiltnissen unse-
rer Balnen nicht einzubiirgern vermocht haben, ausgedehnte

Verwendung gefunden. Cauer.
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Ueber Wasserkraftverhiiltnisse in Skandinavien und im Alpengebiet.
Vom Prof. Holz in Aachen. :
(Mit Abbildungen auf Blatt 51 bis 57 im Atlas Jahrgang 1900 und auf Blatt 18 im Atlas Jahrgang 1901.)
(Schlufs aus Jahrgang 1900.)

III. Einzelbesprechung einer Reihe bemerkenswerther
Wasserkraltanlagen.

Die nachstehenden Mittheilungen gehen {iber den Rahmen
der wirklichen Ortsbesichtigungen nur unwesentlich hinaus,
Von den zu besprechenden Kraftwerken sind viele bereits ver-
iiffentlicht, namentlich in der Schweizerischen Banzeitung an
zerstreuten Stellen und in dem bedeutungsvollen Buche von
Wylsling und Blattner: | Beschreibende Notizen {iber eine
Anzahl bemerkenswerther Elektricititswerke in der Schweiz®
{Ziirich 1896); dieses Buech wird fiir die Folge kurz durch
den Namen ,Wylsling® bezeichnet werden. Im allgemeinen
wurde davon Abstand genommen, die in dieser Form bereits
bekannt gegebenen Werke anch im nachstehenden in den Lin-
zelheiten zn schildern, Hine Ausnahme hiervon macht das
Elektricititswerk an der Sihl, welches wegen seiner Einzel-
heiten als besonders bemerkenswerth gelten darf. Die zu
beschreibenden Werke sind in zwel Grappen eingetheilt, in
1. Niederdruckwerke und 2. Hochdruckwerlke.

I. Niederdruckwerke.

a) Kraftwerk der Stadt Zirich ,im Letten® an der
Limmat (unterhalb des Ziiricher Sees).!)

Das im Stadtgebiet der Stadt Ziivich (Text-Abb. 60)
gelegene, seit 1892 bestehende Werk erzeugt eine Kraft von
600 bis 1200 PS, die zum Theil zur Hebung des aus dem
Ziricher Sée entnommenen Trinkwassers benutzt, im {ibrigen
geit jiingerer Zeit fiir den Gebrauch in der Stadt in Elektri-
citit umgesetzt wird.

Durch Aunfstan der Limmat mittels eines Nadelwehres
und durch einen 1500 m langen gemauerten Obercanal hat
man ein Nutzgefille von nur 1!/, bis 3 m erzeugt. Mit
diesem Gefiille werden zehn senkrechte Niederdruckturbinen
getrieben, welche die oben genannte Kraff mittels Zahnrad-
iibersetzung auf einer langen wagerechten Welle vereinen.
Das Hinzutreten der elektrischen Einrichtungen machte eine
genauere Regulirung der Hauptwelle nothwendig, als sie vorher

hestand. Deshalb wurden nachtriiglich noch zwei Hochdruek-

turbinen mit wagerechten Achsen eingerichtet, welche mit-
tels Uebersetzung ebenfalls auf die lange Hauptwelle arbeiten.
Diese beiden Hochdruckturbinen konnten mit einer grofsen
Regulirbefihigung ausgestattet werden derart, dals sie als
Regulirturbinen den Gang der ganzen Welle auszugleichen
imstande sind,
150 m, der dadurch gewonnen wird, dale die Niederdruck-
turbinen zn passender Zeit Wasser in ein 150 m hoch liegen-
des Becken heben.

b) Elektricititswerk Rathausen bei Luzern.?

Dag im Jahre 1896 erdffnete Werk benutzt die Wasser-
Jvaft der Reuls an einem Punkte, der etwa 5 km unterhalb
des Ausflusses aus dem Vierwaldstidter See liegt. Bei voll-

1) Vgl. Wylsling und Schweiz. Batg. 1803 Bd. 21 8. 8.
2) Vel Wysling.

Zoitschrift f. Banwesen. Jahrg, LL

Sie arbeiten unter einem Wasserdruck von

(Alle Rechte vorbehalten.)

stindigem Ausbau sind fiinf Turbinen eingerichtet, die zu-
sammen 1200 —1500 PS erzeugen; diese Kraft wird elek-
trisch nach Luzern und nach anderen benachbarten Punkten
iibertragen. Das Nutzgefille schwankt zwischen 4,12 und
4,82 m. Beim oberen Ende der Ausbaustrecke steht ein
48 m langes Klappenwehr, dessen Klappen aber nur bei
Niedrigwasser aufgerichtet werden, sodals das Werk filr ge-
wihnlich ohne Stauwerk arbeitet. Bemerkenswerth ist, dals
die Maschinenanlage auf halbe Lénge zwischen das Stauwerk
und das untere Ende der Gefillstrecke gelegt worden ist;
daher ist das Nutzgefille je zur Hilfte durch den 1200 m
langen Zulaufcanal (Hebung des Oberwassers) und den ebenso
langen Ablaufcanal (Senkung des Unterwassers) gebildet. Der
im allgemeinen 11 m breite wnd 3 m tiefe Zulaufcanal, den
eine Betonmauer gegen den Fluls trennt, besitzt am oberen
Ende ein 32 m langes Einlafsbauwerk, dessen Verschluls-
schiitzen den Wassereintritt in jeder Tiefenlage ermdglichen.
Der Ablaufcanal ist mit 20 m Sohlenbreite gebischt in das
Gelinde eingeschuitten.

Sehr iibersichtlich und vollkommen hat man das Ma-
schinengebiinde und dag mit ihm in Verbindung stehende,
oberhalb sich anschliefsende Vertheilungsbecken eingerichtet
(Text-Abb. 40). Das letztere ist mit Rechen, Spiilschleuse

n. Emmen /

Hinder - Anstalt
Rathausen

o 50 100
y A L e A P i

200m

— se—aa—++  glektrische Leitang.
Abb. 40. Rathausen. Lageplan des Kraftwerk.

und namentlich einem langen Ueberfallwehr ausgeriistet; solche
Ueberfille befinden sich aulserdem noch an mehreren Stellen
der Canalmauner. Aus dem DBecken tritt das Wasser in die
fiinf je 4,8 m weiten Turbinenkammern, von denen jede durch
zwei Drehschittzen abgeschlossen werden kann.

c) Elektricititswerk Zufikon-Bremgarten.?)

Dieses Werk benutzt, ebenso wie das vorhergehende,
die Wasserkraft der Reuls, und zwar an einem Punkte, der
anniihernd 40 km unterhalb Rathausens und 15 km in der
Luftlinie von Ziirich entfernt liegt, Die Kraftanlage mit der in
Text-Abb. 41 dargestellten bemerkenswerthen Anordnung er-

3) Vgl Wylsling und Schweiz. Bztg. 1895 Bd. 26, aus welcher
letzteren die Text-Abb. 41 bis 43 entnommen sind.

7
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zengt in vier Turbinen im ganzen 1300 PS mit einem Nutz-
gefille von schwankend 5,15 bis 5,33 m. Das Werk ist
Eigenthum der Maschinenfabrik Escher, Wyls u. Co. in Ziirich
und liefert seit dem Jahre 1894 mit elektrischer Uebertragung
anf 18 km Entfernung 500 PS fiir den Eraft- und Licht-
bedarf des Fabrikbetriebes. Die {ibrige Kraft wird ebenso
an benachbarte Orte abgegeben, w. a. an eine andere Fabrik
in Zilvich 350 PS.

Das Gefille wird im wesentlichen (Text-Abb. 41) dadurch
gewonnen, dals mittels eines Stollens die vorhandene Fluls-

Abb. 41, Zufikon-Bremgarten. Lageplan 1:10000.

schleife abgeschnitten wird. Das am oberen Ende des Stollens
liegende Wehr ist, fihnlich wie im vorigen Falle b), ein eisernes
Klappenwehr von 1,2 m Hohe, welches man nur bei Niedrig-
wasser aufrichtet; die Stiitzung der Klappen erfolgt hierbei
durch schwache Holzstreben, die bei etwas zi hohem Wasser-
stande zerbrechen. Das Rinlafsbauwerk zum Stollen ermig-
licht auch im vorliegenden Falle den Wassereintritt in ver-
schiedenen Tiefenlagen. Besonderes Intercsse verdient der
Leitungsstollen. Er ist 350 m lang und hat 13,62 qm lich-
ten Querschnitt (Text-
Abb. 42). Der Stollen
wurde durch Lehmboden
hindurchgetrieben  und
daher in den Winden
betonirt. Er fithrt eine
Grifstmenge von 25 cbm/
sec mit » = 1,85 m/sec.
Das Sohlengefiille betriigt
12°v. T. Bei Hoch-
wasser kommt der Stol-
lenscheitel etwas unter
Druck. Das Maschinen-

Abb. 42, Zufikon - Bremgarten. hans  (Text- Abb. 43),
Stollenquerschnitt 1:100.

hinter welchem der Stol-
len endigt, ist unmittelbar neben dem Flulsbett angelegt.
Die mit Entlastungseinrichtung versehenen senkrechten Tur-

binen werden durch Kolben regulirt, welche unter dem Druck
von lkiinstlich erzeugtem Prelswasser arbeiten.

d) Elektricititswerk Wynau.4)
(Hierzu Abb. 5 bis 12 BL 56 Jahrg. 1900.)

Das im Jahre 1896 eriiffnete Werk benutzt die Wasser-
kraft der Aare in der Nithe der Bahnstation Langenthal, etwa
20 km oberhalb der Stadt Olten. Bei der Benutzungsstelle
hat die Aare rund 9600 gqkm Niederschlagsgebiet; darin sind
die Gletschergebiete des Berner Oberlandes, sowie die See-
gruppen bei Neuchatel und Thun enthalten. Das Werk er-
zeugt 3000 Turbinen- Pferdestirken, die nach Verwandlung
in elektrische Kraft mit 8000 Volt Spannung im Umkreise
zur Vertheilung gelangen. Eigenthiimerin der Anlage ist die
Firma Siemens u. Halske in Berlin. Als kleinstes gemessenes
Niedrigwasser werden 83 cbm/sec angegeben; als hiichstes
Hochwasser wurden 1800 chm/sec geschitzt. Von den 83 chm
Niedrigwasser flielsen Detriebsmiilsig 75 cbm Nutzwasser der
Turbinenanlage zu, die iibrigen 8 cbm dienen unter anderem
zur Speisung des vorgeselenen Fischpasses.

Das geschaffene Nutzgefille betriigt bei Niedrigwasser
4,0 m, woraus sich mit den obigen 75 e¢bm die Nutzleistung
von 3000 IS ergiebt. Bei aufsergewihnlichem Hochwasser
kann das Nutzgefille bis 3,0 m sinken; alsdann werden die
3000 PS dorch die grifsere Wassermenge gesichert. Das
bei Niedrigwasser an der Kraftstelle vorhandene Gefille von
4,0 m ist dadurch hergestellt, dals einerseits mittels eines
grolzen Stanwehres der Oberwasserspiegel im Flulsbett selbst
um 3,6.111 gehoben werden durfte, wiihrend anderseits durch
Sprengarbeiten in der Flulssohle unterhalb des Wehres der
Unterwasserspiegel um 0,4 m gesenkt wurde. Dementsprechend
besitzt das Werk keine eigentlichen Leitungscanile. Die Ban-
stelle fiir die hiernach auf gedriingtem Raum errichteten Bau-
werke (Abb. ¥ BL 56 Jahrg. 1900) war vermuthlich frither
eine natiirliche Stanbarre, wie sich aus den &rtlich heraus-
tretenden Felsstreichungen schlielsen lilst; fiufserlich war die
Stelle vor der Bavausfilhrung durch starkes Gefiille und grofse
Flielsgeschwindigkeit ansgezeichnet. Die Felssohle bildete

~ein sicheres Fundament fiir die Bauwerke.

Die Bauanlage zeigt in der Strombreite das Stauwehr
mit eingeschaltetem Grundablals, am rechten Ufer das Ma-
schinenhans mit Einlaufbecken und angegliedertem Fischpals
und am linken Ufer eine Flolsrinne mit Trommelwehr. Das
Magchinenhaus war durch dulsere Verhiiltnisse an das rechte
Ufer gebunden; die Flofsrinne wurde an das linke Ufer ge-
legt, damit die beim Durchschleusen der Flifse unvermeid-
liche Wasserabgenknng dag Oberwasser der Turbinen mig-
lichst wenig beeinflulst. Das Stanwehr ist durch den in die
Flulsmitte gelegten 10 m weiten Grundablals in zwei Hiilften
von je 46,60 m Lichtweite getheilt; auf den Grenzen dieser
Gruppen stehen 2,80 m dicke Betonpfeiler. Ueber die gesamte
Stananlage filhrt eine Briicke. Das in seinen Einzelheiten
sehr beachtenswerthe Stauwehr, bei dem in erster Linie
grofse Dichtigkeit angestrebt wurde, zeigt eine niedrige Beton-
schwelle, die sich auf den Felsen griindet (Abb. 5 bis 10 BL 56
Jahrg. 1900). Jede der beiden 46,60 m weiten Wehrhilften ist
durch feste Eisenbiocke in zehn Telder von 4,68 m Weite
getheilt; diese Bocke werden oben durch einen besonderen wage-

4) Vel Wylsling nnd Schweiz. Bztg. 1897 Bd. 29 Np. 2.
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yechten Rahmen versteift, haben also mit der Briicke keinen
Zusammenhang. Die einzelnen Felder lassen sich durch grofse
eiserne Zugschiitzen von 4,60 m Breite und 2,36 m Hohe
schliefsen; diese werden von der Briicke aus durch elek-
trischen Antrieb bedient und kinnen fiber das hiichste Hoch-
wasser emporgezogen werden. Die Schiitzen haben an den Gleit-
fliichen gehobelte Leisten auns Phosphorbronee erhalten zur
Verminderung der Rei-

wird. Bemerkenswerth ist, dals zwischen die Turbine und
die Dynamomaschine ein Zahnradgetriebe mit Holzzéihinen ein-
geschaltet ist, welches auf der wagerechten Dynamowelle
die Umdrehungszahl von 150 in einer Minute erzeugt. Auch

die Regulirung der Turbinen verdient Beachtung.
Im ersten Abschnitt der Bauausfithrung wurden das
Maschinenhaus, die rechte Wehrhilfte und der Grundablals
gleichzeitig hergestellt;

bung und zur besse-
ren Dichtung. Dietiefer
reichenden  Schiitzen
des Grundablasses,
welche die Schotter-
spiilung auf der Sohle
ermiglichen sollen,
haben kleinere Feld-
weite und zeigen in
jedem Teld zwei
Schiitzen fibereinander;
die untere nimmt beim
Hochziehen die obere
mit, — Das Trommel-
wehr des Flolsdurch-
lasses, iiber welches
in der Schweiz. Bau-
zeitung 1897 Bd. 29
Nr. 2 ndheres gesagt
ist, diirfte mit seiner
Lichtweite von 15 m
das grifste bestehende

Abb. 43. Zufikon-Bremgarten. Maschinenhaus.

BT die Baugrube hat man

hierbei durch einen
in Steinen geschiitteten
Fangedamm umschlos-
sen, welcher oben 2m
und unten 16 bis 18 m
breit war und etwa
5 m Hohe besals.

An der oberen Stau-
grenze des Kraftwer-
kes Wynan wird gegen-

wirtig ein neues
grofses Werk gebant,
bei welchem man mit
Hiilfe einez 8 km lan-
gen Obergrabens eine
Kraft von 9000 PS
gewinnt. Beide Werke
entstanden bezw. ent-
stehen nach dem Ent-
wurf und unter der
Baunleitung des Herrn

Trommelwehr sein. Fs
zeigt einige Neuerun-
gen, insbesondere be-
ziiglich der Bedienung.
Die feste  Sohlen-
schwelle liegt ebenso
hoch, wie diejenige
des Stanwehres. Der
sich unterhalb an-
schlielsende Leitdamm
ist mif Pflasterung in
Erde geschiittet, ent-
hilt aber im Innern zur
Sicherung Betonrippen.

Am rechten Ufer
schlielst an das Stau-
wehr nach Zwischen-
schaltung des Fisch-
passes das Maschinenhaus an (Text-Abb. 44 und Abb. 11 u. 12
BL56 Jahrg. 1900.) Es enthilt fiinf Turbinen von je 750 PS
und zwei kleinere von je 120 PS, letstere als Erregerturbinen.
Die fiinf Hauptkammern haben je 6 m Weite (bei 1,3 m
Pfeilerstirke) und kénnen durch je zwei Drehschiifzen ge-
schlossen werden, Zur Freispiilung des Rechens wund der
Gerdllstufe vor demselben ist am dufsersten Ende rechts eine
letzte Kammer als Spiil- und Leerlauf mit Zugschiitzen ein-
gerichtet. Besonders giinstig diirfte die Richtung des Gebiudes
zur Flulsrichtung gewiihlt sein, wenn man in Betracht zieht,
dals ein erheblicher Bisgang als ausgeschlossen bezeichnet

Abb. 44, Wynau.
Maschinenhaus und Briicke diber der rechten Wehrhiilfte im Bau.

Regier.- Baumeisters
Schmick in Frank-
Turt a. M.

e)Kraftwerk Rhein-
felden®)
(unter Mitheriicksich-
tigung der benachbarten
Rheinstrecken).

(Hierzu Abb. 13 bis 17
Bl 56 Jahrg. 1900,
Das etwa seit dem

Jahre 1898 in Betrieh

befindliche  grofse

Kraftwerlk,welchesdem

Rhein eine Kraft von

gewthnlich 16 000 'S

abgewinnt, liegt gegen

20 km oberhalb Basels

und etwa 1!/, km oberhalb der Rheinbriicke bei dem Stidt-

chen Rheinfelden. Hier befindet man sich innerhalb der etwa

60 km langen Strecke vom Zusammenfluls der Aare mit dem

Rhein (- 309 m iiber Meer) bis hinunter nach Basel (- 244 m

iiber Meer). Diese Strecke, deren linkes Ufer in der Schweiz,

deren rechtes in Baden liegf, darf als eine hervorragende

Wasserkraftgewinnungsstrecke angesehen werden. In erster

Linie Dbesitzt sie eine Reihe von starken Gefiillstellen (Ge-

wilden). Ferner aber ist das Niederschlagsgebiet hier sehr

5) Vgl. Schweiz, Bztg. 1806 Bd. 28
7%
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grols, es betriigt bei Basel 36400 qkm und vermindert sich
oberhalb nur sehr wenig; in diesem Gebiet, iiberwiegend in
dem Theilgebiet der
Aare, befindet sich
eine Seefliche von
ungefihr 1500 qlim =
4 v. H. der Gesamt-
fliche neben 2,2 v. H.
Gletscherfliche.  Die
Wassermenge ist nie

Abb. 45. Rheinfelden.
Schnitt durch das Ueherfallwehr.

s e 2. 20 2o 208
Abb. 46. Rheinfelden. Querschnitt des Oberwassercanals
im Bercich des Hochwasseriiberfalles,

unter 290 cbm/sec gesunken. Als hichstes Hochwasser wur-
den 3700 chm geschiitzt, jedoch scheinen grifsere Hoch-
fluthen moglich zu sein,

Flofserei im Fluls verbleiben mulfsten; daher war mit einer
kleinsten Triebwassermenge von 240 cbm/sec zu rechnen,
Die vorbedingenden Ortsverhiiltnisse lassen sich an Hand
der Abb. 15 BL 56 Jahrg. 1900 folgendermafsen erliutern.
Oberhalb der Stelle, wo das Stanwehr angelegt ist, liegt eine
flache und tiefe Flulsstrecke, der sogenannte ,Beugger See®.
Unterhalb des Wehves dagegen, bis zum Maschinengebiude,
sind auf 1 km Linge steilere Stromschnellen mit Kalkfels-
untergrund vorhanden. Der Ausbau bezweckt im wesentlichen
die Vereinigung ehen des Gefilles dieser Steilstrecke. Hierzu ist
am oberen Ende der Steilstrecke ein langes Wehr errichtet.
Da dieses den Wasserspiegel nur unbedentend — wm 0,6 m —
heben sollte, so konnte, unter Vermeidung beweglicher Theile,
ein einfaches festes Ueberfallwehr in Beton angewandt werden
(Text-Abb. 45). Der iberwiegende Theil des Nutzgefilles
wird gewonnen durch den am rechten (badischen) Ufer her-
gestellten 1 km langen Oberwassercanal, der eine lichte Weite
von 50 m besitzt. Der in Text-Abb. 46 gezeichnete Quer-
schnitt des Canals zeigt an der Landseite gepflasterte An-
schnittsbdschung, zum Fluls hin eine hohe hochwasserfreie
Canalmaver. Beim Uebergang vom Stanwehr zur Canalmaner

Abb. 47. Rheinfelden. Bockabsellufs beim Canaleinlauf.

Die neneren Wasserkraltbestrebungen haben auf der an-
gegebenen Strecke mehrere Entwiirfe fiir Kraftwerke entstehen
lassen mit einer Ge-

Abb. 49, Rheinfelden. Maschinenhans.
Bauzustand am 12, Juni 1897,

ist in der Flulsrichtung ein Fischpals hergestellt, und eine
20 m breite Flofsgasse freigelassen worden. Daneben, zum
rechten Ufer hin, be-

samtkraft von  rund
40000 PS. Von die-
sen ist bis jetzt das
Werk Rheinfelden mit
16000 PS aunsgefithrt.

Daneben bestehen
grifsere Entwiirfe bei
Kaiseraugst  unterhalb

Rheinfeldens und  bei
Lauffenburg 25 km ober-
halb Rheinfeldens., Bei
Lauffenburg ist u. a. ein
grolses  Schiitzenwehr,
entsprechend  demjeni-
gen bei Chévres, in Aus-
sicht genommen.

Fir die Anlage des Werkes Rheinfelden wurde vor-
geschrieben, dals jederzeit mindestens 50 cbm/sec fiir die

- Maschinenlaus.

Abb. -18 Rheinfelden. Blick auf den Canal flufsabwiirts.

findet sich eine. Gruppe
von grofsen Fluth- und
Grundschlensen  (drei
Oeffnungen von je 10 m
Weite), diese dienen zur
Hochwasserbewiltigung
und zur Ausspiillung der
groben Sinkstoffe, die
in dem vorgesehenen
grofsen Gerollfang fest-
gehalten werden. Eben-
falls der Hochwasser-
bewiiltigung  dient die
an die Fluthschleusen
sichanschliefsendekurze
Einsenkung der Canal-
mauer, welche als Ueberfall wirkt, Die in den Lageplan
(Abb. 15 BL 56 Jahrg. 1900) beim Canaleinlauf eingetragene

A'n;;reschlmssone gewerbliche Werke,
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Schwimmbatterie, sowie der hier angegebene Grobrechen
sind fiiv demniichstige Ausfiihrung vorgesehen. Als letzter
Einbau beim Canaleinlauf ist eine Reihe von eisernen Bocken
in je 3,50 m Abstand vorgesehen (Text-Abb. 47), die oben
eine Bedienungsbriicke tragen. Diese Bicke besitzen zum
Unterwasser hin schmale Nuthen, in die nach Bedarf Rahmen
mit Drahtgewebe hinuntergelassen werden, Das Drahtgewebe
soll die kleinen Fische vor dem Eintritt in den Canal und
vor demniichstiger Vernichtung in den Turbinen schiitzen.
Zum Oberwasser hin besitzen die Bicke eiserne Dammbalken-
falze fiir den etwa nothigen vollstindigen Abschlufs des
Canals. Schlielslich geht unter den Bicken her eine zweite
kleinere Kiesrinne, die beim Anschluls an die Canalmauer
eine Spiilschleuse besitzt. Diese Rinne kann von der Briicke
aug mittels aufgehiingter Kettenziige durch Eisenklappen ge-
schlossen werden, welche sich um wagerecht in der Fliels-
vichtung liegende Achsen drehen. Lilst man eine dieser
Klappen offen, so wird bei gleichfalls offenstehender Spiil-
schleuse das durch die Klappendffnung einstromende Wasser
die Kiesrinne kriftig reinigen.

Am unteren Ende des Canals ist in passender Richtung
zgum Flufs gleich neben dem Rheinbett das Maschinengebinde
angelegt, bei dem sich das nach dem Entwurf zwischen
2,81 und 4,89 m schwankende Nutzgefille einstellt (Abb. 13
und 15 Bl 56 Jahrg, 1900, Abb. 1 w 2 BlL 18 und Text-
Abb, 48 u. 49). Vor den 20 Turbinenkammern steht ein
grofser Rechen mit Sinkstofffalle (Abb, 16 Bl 56 Jahrg, 1900);
der Rechen ist durch Vorspringen einiger Trennungspfeiler in
Gruppen getheilt, sodals bei etwaigem Durehbruch des Rechens
an einer Stelle die dann mitdurchflielsenden Fremdkorper in
ihrer schiidigenden Wirkung beschriinkt sind. Am rechten
Iinde des Gebiindes ist eine Spiilschleuse mit Jalousieverschluls
und eine kleine Kahnschlense vorgesehen. Beim linken Ende
Um  sehliefslich das
Gebiinde noch vor zu hohem Hochwasser zu hehiiten, ist
gleich oberhalb des Gebindes die Canalmauer aunf 250 m
Liinge als Ueberfallwehr eingerichtet; hierdurch werden ge-
fiihrliche Oberwasserstiinde vermieden.

befindet sich ein zweiter Fischpals.

Die 5,0 m weiten Turbinenkammern liegen zwischen
1,25 m dicken Pfeilern und haben zum Oberwasser hin Ver-
schliisse, bestehend aus je zwei Drehschiitzen (Abb. 16 Bl 56
Jahrg. 1900). In den Kammern sind 20 Turbinen unter-
gebracht von je 840 PS. Der Ueberschuls iiher 16000 PS
dient inshesondere als Erregerkraft fitr die Dynamomaschinen.
Die Hauptform der nicht einheitlich entworfenen Turbinen
ist in Abb. 16 Bl 56 Jahrg. 1900 dargestellt. Sie zeigt zwei
Doppelturbinen iibereinander. Diese weitgehende Hihen-
aushildung ist angewandt zur Erreichung eines kleinen Dureh-
messers und dadurch einer grofsen Drehungszahl, (Betreffend
Stiitzung und Regulirung vel. Seite 559 uw. 560 des vorigen
Jahrganges) Oben auf der annihernd 15 m hohen Turbinen-
welle sitzt iiber Flur die mit 6 m Durchmesser enfworfene
grofse Dynamomaschine. In dem Querschnitt (Abb. 16 Bl 56
Jahrg, 1900) ist als Stauhaltung des Oberwassers nach der
Unterwasserseite hin eine eiserne Schittztafel vorgesehen; eine
solche Tafel befindet sich in jeder zweiten Kammer, in den
iibrigen Kammern ist der Abschluls massiv in Beton her-

gestellt. Die Schiitztafeln sollen nach Bedarf bei Hochwasser

emporgezogen werden; sie lassen dann einen Theil des Hoch-

wagsers iiber das Turbinengehiuse weg durch die Kammern
hindurchfliefsen.

Der grifste Theil der Kraft wird auf den Uferflichen
fiir elektrochemische Industrie gebraucht, w. a. seitens der
Aluminium-Industrie Neuhausen. Die iibrige Kraft gelangt
in der Umgebung fiic Licht- und Kraftzwecke zur Verthei-
lung. Eine spiitere Erweiterung des Werkes ist in der Form
gedacht, dals beim Unterwasser der Turbinen ein neuer Canal
beginnt, der das Wasser in derselben Form, wie beim jetzigen
Werk, einer nenen Turbinenanlage zufiihren soll; diese wiirde
11/, km unterhalb bei der Rheinfeldener Briicke liegen. Das
hierdurch zu gewinnende Gefille betriigt etwa 3 m.

Das Kraftwerk Rheinfelden wurde nach dem Gutachten
und unter der Oberleitung des Herrn Geheimrath Intze-
Aachen durch die Unternehmer Herrn Prof. Zschokke und
Firma Kscher, Wyls u. Co. in den Einzelheiten entworfen
und ausgefiihrt.

f) Elektricititswerk in Lyon.

Das grolse Werk benutzt zur elektrischen IKraft- nnd
Lichterzengung die Wasserkraft der Rhone bei Lyon. Mit
einem Gefille von 10 bis 12 m werden 20000 PS nutzbar
gemacht, und zwar in 16 lothrechten Turbinen von je
1250 PS. Aulger diesen 16 Turbinen, die in einer Linie
stehen, besitzt das Werk noch drei Erregerturbinen. Jede Tuor-
bine triigt eine entsprechend starke Dynamomaschine. Die
Maschinenanlage zeigt grofse Uebereinstimmung mit derjenigen
des Werkes Chévres, namentlich hingichtlich der Gattung der
Turbinen und der Grifse der Dynamomaschinen. (Vgl. Schweiz.
Bztg. 1896 Bd. 27.)

g) Elektricititswerk Chévres bei Genf.b)
(Hierzu Abb. 1 bis 4 BL 56 Jahrg. 1900.)

Das Werk Chévres, Eigenthum der Stadt Genf, benutzt
seit dem Jahre 1896 die Wasserkraft der Rhone 6 km unter-
halb des Genfer Sees. An dieser Stelle hat die Rhone rund
10100 qkm Niederschlagsgebiet, d. h. 2100 qkm mebr, als
beim Ausfluls ans dem Genfer See, da auf der Zwischenstrecke
die Arve von Siiden hinzugetreten ist. Fiir die See- und
Gletscherflichen kénnen annidhernd die nimlichen Zahlen
gelten, die nachfolgend unter h) betreffend das in Genf liegende
Werk Colouvrenitve angegeben sind. Die bei Chévres ver-
fiigharen Wassermengen sind die folgenden: Niedrigwasser
im Winter 120 cbm/see, welche Menge vollstindig verbrancht
wird; Hochwasser im Sommer 900 chm/sec und mehr, wo-
von 280 bis 300 cbm/sec gebrancht werden. Das Nuta-
gefiille betrfigt im Winter bei Niedrigwasser 85 m, im
Sommer bei Hochwasser 4,5 m. Die normale Leistung der
Turbinenanlage , die nur bei Niedrigwasser nicht erreicht
wird, ist auf 12000 PS festgesetat.

Die Kraftanlage zeigt nur zwei Hauptgruppen, nimlich
das Stauwehr in der Rhone und die am rechten Ufer liegende
Maschinenanlage mit unmittelbarem Zubehir, fihnlich wie beim
Werke Wynau (Text-Abb. 50 u. 51, sowie Abb. 1 BL 56
Tahrg. 1900). Kine Canalleitung fehlt, und das Nutzgefille
wird wesentlich durch Aufstan im Flufs mittels des Wehres
erzeugt.

) Vgl. Wylkling und das Buch: , Usine de Chévres® von
Turettini. Basel 1900, Georg u. Co.
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Ganz besonderes Interesse verdient in erster Linie das
grolse ungefihr 80 m lange Stauwehr, welches im Anschlufs
an das linke Ufer senkrecht zur Stromrichtung angelegt ist.
Das Wehr zeigt sechs in der Stromrichtung liegende Oeff-
nungen von je 10 m Weite; diese sind gegen ecinander ge-
sondert durch Betonpfeiler von je 3 m Dicke, 17 m Liinge und
einer grolsten Erhebung von 14,55 m iiber Flulssohle. Die
sechs Oeffnungen werden durch je eine einzige bewegliche
Stautatel in Hisen- :

bei der Bewegung der Tafel nur der kleine Widerstand der
rollenden Reibung. Ferner ist das Gewicht der Schiitztafel
(50 tons) durch Gegengewichte ausgeglichen; die Verbindung
der Tafel mit den heiden Gegengewichten erfolgt durch
Doppelkabel von 33 mm Durchmesser, die an der Schiitztafel
in je zwei Aufhingepunkten durch Rollen angreifen und
auf der Briicke durch entsprechende Kettenrollen getragen
werden. Schlielslich ist gleichzeitig das Gewicht des Roll-

-construction geschlos-
sen, Diege Stautafeln
haben bedeuntende
Abmessungen: ihre
Hohe betriigt 8,5 m,
ihre Breite 11,5 m.
Bei  Niedrigwasser
sind  die  Stautafeln
abgesenkt, und das
Oberwasser steht in
der Hohe ihrer Ober-
kanten.  Bei Hoch-
wasser konnen die
Tafeln von der auf
den mittleren Pfei-
lererhebungen liegen-
den Briicke aus bis
iiber den Wasser-
spiegel  emporgezo-
gen werden, Die ein-

Abb. 50. Chévres. Gesamtanlage wiihrend des Baues am 29. April 1895.
(Blick flufsab.)

stuhls ausgeglichens
und zwar in derdurch
Text-Abb. 52 sche-
g : matisch  erlduterten
i 3 Form: der Rollstuhl
ist hierbei mittels
einer obersten Rolle
durchein Doppelkabel
von 14 mm Durch-
messer  aufgehingt;
dieses hat ein festes
Ende, wiihrend das
andere an die bereits
ausgeglichene Schiitz-
tafel angeschlossen ist.
Diese  Aufhiingung
erfiillt die Bedingung,
dals der Rollstull den
halben Weg zuriick-
legt, wie die Schiitz-

zelne Schiitztafel be-
steht aus einer dem
Oberwasser  zuge-
kehrten  ebenen
Blechhant, die nach
der Unterwasserseite
hin durch neun wage-
rechte und  dem
Wasserdruck ent-
sprechend vertheilte
fischbauchfiirmige
Fachwerkriegel ver-
Die Be-
friebseinrichtungen
dieser Schiitztateln,
welche letzteren wohl
die grifsten ihrer Art

steift ist.

KON SRR

sein diirften, wurden
nach der Bavart Stoney hergestellt. Gemils Abb. 3 u. 4 BL 56
Jahrg. 1900 sind in jedem Pfeiler zwei grofse, durch Eisen ver-
stirkte Fihrungsnuthen ausgespart. In jeder Fiihrungsnuth
befindet sich an der Unterwasserseite eine lothrechte feste
Fiihrungsschiene. Mit der beweglichen Schiitztafel ist eine ent-
sprechende Fiihrungsschiene verbunden, die der festen Schiene
gegeniibersteht. Die Fithrungsschienen sind in Abb. 4 Bl 56
Jahrg. 1900 im Aufrils wagerecht schraffirt, Zwischen die
beiden Schienen ist ein in sich verbundenes Rollenwerk ein-
geschaltet, das alz selbstindiger Rollstuhl die Stautafel bei
ihrer lothrechten Bewegung stiitzt. Auf diese Weise entsteht
unter dem Wasserdruck, der fir eine Tafel 360 tons betriigt,

‘Abb. 51. Chévres. Stauwehr und Maschinenhaus. Gegenwilrtiger Zustand.
(Blick flufsab.)

tafel. Infolge der er-
liuterten Ausriistung
werden die grolsen
Stautafeln, unter
Druck stehend, durch
zwei Menschen mit-
tels eines Windewer-
kes selr leicht De-
wegt. Die Wasser-
dichtigkeit an den
Seiten wird dadurch
erreicht, dals beim
Oberwasser (vl
Abb. 4 Bl 56 Jahrg.
1900) in die Ecke,
welche  Blechhaut
und Pfeilerfliiche bil-
den, eine Dichtungs-
rolle (m. W. Kant-
schuk) lothrecht eingehiingt wird, Die Oberfliche des Beton-
fundaments des Wehres ist durch 10 cm dickes Holz ab-
gedeckt., Die seitlichen Pfeilerflichen hat man unten mit
3 em starken Fisenplatten helegt zum Schutz gegen Aus-
schleifen durch Geschiebe.

Am rechten Uler schlielst mittels einer abgestrebten
kreisformigen Dammmauer das Maschinenhans an, welchem das
Wasser ans dem beim Bintritt 40 m breiten Zuleitungsbecken
zuflielst. In dem Gebiinde sind 15 lothrechte Turbinen von
je 800 bis 1200 PS Leistung und je 9 bis 18 cbm/sec Wasser-
verbrauch vorgesehen. Diese sind Doppelkonus- Turbinen, eine
‘Form, die auch bei kleinem Gefiille eine grolse Drehungszahl
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ermoglicht (80 in 1 Minute), allerdings mit grofser Hohen-
abmessung. (Betr. die Turbinen vgl. 8,560 des vorigen Jahr-

ganges.) Die Turbinenwelle trigf iiber
Feste

%{1—5 punkte Flur die Dynamomaschine (4,5 m Durch-
* v messer), bel welcher bemerkenswerth

ist, dals der bewegliche Ring auflsen
liegt. Zum Abschluls der je 6,3 m
breiten Turbinenkammern dienen grofse
Cylinderschiitzen (Abb. 2 BL 56 Jahrg.
1900). Am unteren Ende des Gebiindes
schlielsen sich an die 15 Hauptkammern
noch einige Nebenkammern an, theils
fir die Anfnahme von zwei kleinen
Ervregerturbinen. theils zur Ermog-
lichung eines Spiileanals fiir die Frei-
gpitlung des Rechens und der Gerdil-

Wasserdruck
—_—

T

Schurat

stufe.
Das die Turbinen verlassende Trieb-

Abb. 52. Chévres.
Art der Rollenfiihrung
der Schiitztafeln des

= wasgser wird durch einen 130 m langen,
Stauwehres.

4m an der Sohle 2 m
dicken TLeitdamm (Be-
ten) in die Richtung

hohen und
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Beim Ausfritt aus dem Genfer See hat die Rhone ein
Niederschlagsgebiet von 8000 qkm; hierunter sind 1040 glkm
Gletscherfliche und 580 gkm Fliche des Genfer Sees, dessen
natiirliche Hohenschwankung etwa 1,4 m betriigt. Die wohl-
thiitige Einwirkung des Sees auf den Wasserabfluls liels schon
frither hier Wasserwirthechaftsanlagen entstehen; an deren
Stelle ist spiiter das Werk La Colonvreniére getreten.

Besonderes Interesse verdient dag in weiteren Kreisen
bekannte 45,4 m lange, von einer Briicke ans zu bedienende
Wehr, das als Jalousiewehr hergestellt ist (Text-Abb. 53).
Alle beweglichen Theile desselben lassen sich aus dem Flufs-
querschnitt bei Hochwasser beseitigen, sodals nur noch die
drei Joche der Briicke iibrig bleiben. Der Oberwassercanal
zeigt in seiner Ausriistung bemerkenswerthe Finzelheiten.
Alle Griindungen mufsten in losem Boden erfolgen.

Indem beziiglich der bautechnischen Hinzelheiten aunf
die genannten Quellen verwiesen wird, soll auf die bemerkens-
werthe Verwendungsform der in den Turbinen gewonnenen
Kraft etwas niher eingegangen werden. Die Kraft dient zum
Betrieb einer grofeen, in der Maschinenhalle {ibersichtlich
" angeordneten Pumpen-
anlage. Die Pumpen

des Flusses gefiihrt. Im
iibrigen wird durch die-
gen Damm — auf Grund
seiner Liinge — ein
kleiner Theil des Nutz-
gefilles .gewmmcn.
Nach der niimlichen
Bauart, wie die in
Chivres angewandte, ist
seitens der Stadt Genf
unterhalb Chévres (bis
Grenze)
eine nene Wasserkraft-

zur  franzos.

anlage an der Rhone in
Aussicht genommen, die
bei 11,2 m Gefille
eine Kleingtleistung von
18440 P8, wachsend bis
24000 PS, besitzen soll.

Abb.

h) Kraftwerk La Colouvreniére in Genf.

Das bedeutend angelegte sehr bemerkenswerthe Werk,
welches neben der jiingeren Anlage Chévres das dltere der
Genfer Kraftwerke ist, wurde in der Zeitschrift des Vereins
deutscher Tngenienre 1892, sowie namentlich seitens der Stadt
Genf in einem grolsen Sonderbuche eingehend verdffentlicht
(Utilisation des forces motrices du Rhone et régularisation du lac
Léman, Genf1890). Die Kraftanlage, die seit dem Jahre 1888
in Betrieb ist, liegt im Stadtgebiet der Stadt Genf und entnimmt
der ans dem Genfer See ausfliefsenden Rhone in 18 Nieder-
druckturbinen — Gefille 1,7 bis 3,7 m — eine Kraft von rund
3800 PS. Die Rhone theilt sich hier fiir eine lwrze Strecke
in zwei Arme. Den linken Arm hat man als 40 m breiten Ober-
wassereanal ansgebaut, wihrend in den rechten Arm an der
Theilungsstelle ein bewegliches Wehr eingebaut ist, welches
den Spiegel des Genfer Sces regelt. Am unteren Inde des
GO0 m langen Canals liegt das grofse Maschinenhaus.

53. La Colouvreniére in Genf.

entnehmen durch ein
1,2 m weites Fisenrohr
Wasser aus dem Genfer
See und heben dasselbe
in zwei gemarerte Hoch-
behiilter, welche G0 m
bezw. 140 m iiber dem
Seespiegel liegen. Aus
diesen gelangt das Was-

ser in mwel getrennte
Rohrnetze , die die Stadt
und ihre Umgebung be-
herrschen.  So entsteht
ein Hochdrueknetz und
ein Niederdrucknetz.
Beide Netze liefern
Trinkwasser, je nach
der Hihenlage des Ver-
i sorgungegebietes.  Ins-
besondere aber haben beide Netze auch den Zweck, Kraft-
wasser fiir die Kraftversorgung des Kleingewerbes zur Verthei-
Iung zn bringen; hierzu werden an den Verwendungsstellen in
den Hiusern Kleinkraftmaschinen aufgestellt, in der ersten Zeit
viele Kolbenmagchinen, nenerdings jedoch nur Turbinen. Diese
Turbinen, welche ihr Wasser nach der Benutzung an ein unter-
irdisches Canalnetz abgeben, erhalten als Hochdrnckiurbinen
eine gedriingte einfache Form mit Blechgehiuse und wagerechter
Achse iiber Flur stehend. Als Preig fiir 1 PS aus dem Dimek-
wasser ind an die Stadt 400 Fr. fiir ein Jahr zu zahlen, bei
Entnahme von 100 P8 jedoch nur 140 Fr. In der Maschinen-
halle ,,La Colouvreniére® selbst gind zwei stivkere Turbinen
von je 225 PS aufgestellt, die unter dem stidtischen Druck-
wasser arbeiten; ihre Kraft wird durch Dynamomaschinen
in Elektricitit umgesetzt fiir den Betrieh der Strafsenbahn.
Im Gesamtbilde kann hiernach das Kraftwerk als Umformer

Jalougiewehr in der Rhone.

‘a,ufgefa,l‘st werden, der den Niederdruck von 1,7 bis 3,7 m

in Hochdruck von 60 bezw. 140 m umsetzt zur unmittel-
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baren Verwendung in den Kraftmaschinen. (Die Verwendung
stiidtischen Leitungswassers fiir Kraftzwecke erfolgt u. a. anch
in Hamburg an einigen Stellen des Hafengebietes; der Druck
betriigt aber nur 30 m.)

. 2. Hochdruckwerke.
a) Kraftvertheilung bei Horgen.

An die erste Stelle der Hochdruckwerke sei eine Kraft-
vertheilungsanlage gesetzt, bei der die niimliche Vertheilungs-
form angewandt ist,
wie bei
besprochenen
La Colouvreniére.

dem - zuletzt
Werke
Bei
Horgen am Ziiricher
See (Text-Abb, 60),
13 kom stidlich von
Ziirich, hat die Was-
serwerkgesellschaft
Aabach in einer Hithe
von etwa 110 m {iber
dem mittleren Stadt-
gebiet mittels eines
Erddammes ein kiinst-
liches Stanbecken ge-
schaffen, welches
durch  Quellleitungen
gespeist wird.  Ans
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erzeugte Kraft 1600 PS. Das in allen Theilen anf Moriine-
untergrund hergestellte Sihlwerk zeigt sehr bemerkenswerthe
Einzelheiten (Abb. 19 u. 20 BL 57 Jahrg. 1900). Ein niedriges
Stauwehr hilt das Wasser fest, und ein 2200 m langer Stollen
fithrt es dann einem in entsprechender Hohenlage mittels
Erddammes erstellten Stanweiher zu.  Aus dem Weiher
gelangt das Wasser in einer eisernen Rohrleitung von
795 m Gesamtlinge zu der Turbinenanlage, welche wieder
nnmitielbar neben dem Sihlbett liegt.

Das in Mauerwerk
— wesentlich Beton —
hergestellte und it
Fischpals ausgeriistete
Welr (Text-Abb. 54)
zeigt den in Text-
Abb. 55 angedeuteten

Querschnitt.  Ober-
fliche und Absturz-
boden sind in Holz
abgedeckt; der mit
doppeltem  Bohlen-
belag gedeckte Holz-
rost des Abstirzbodens
ist in die Moriine
durch Kisenstangen
verankert. Das Ein-
lafsbauwerle ist sehr

dem Becken flielst das
Wassger Be-
triebsrohrnetz, welches

in eln Abb, 54 Siklwerk.
das benachbarte Versorgungsgebiet iiberspannt, und gelangt
so in die Hiunser, in denen Turbinen als Kraftmaschinen
angeschlossen sind. Die Gesellschaft verkauft eine nutzbare
Pferdekralt fiir den Betrag von 500 Fr. jihrlich olme Be-
schriinkung der Benutzungszeit bei Tag und Nacht; fiir den
genannten Preis weiden die Vertheilungsrohre bis an die Tur-
binen gefiihrt. Die Turbinen, deren Arbeitsdruck je mnach
dem Orte zwischen 90 wnd 124 m betriigt, haben Binzel-
stirken von etwa 2 bis 40 PS. Der Preis einer fertigen
Loffelradturbine von 11 bis 12 PS betriigt hierbei beispiels-
weise 830 Fr. mit Regulator, aber ohne Aufstellungskosten,
Das seit dem Jahre 1884 eingerichtete Werk liefert mehrere
Hundert Pferdelriifte.

b) Elektricititswerk an der Sihl7)
(Hierzu Abb. 19 bis 24 BL 57 Jahrg. 1900.)

Die Sihl fliefst mit wesentlich nordlicher Richtung neben
dem Westrande des Ziivicher Sees her und miindet dicht
unterhalb der Stadt Ziirich in die ans dem See ausfliefsende
Limmat (Text-Abb. 60). Fast ununterbrochen besitzt die Sihl
ein sehr grofses Gefille und die Figenschaften eines Wild-
gewiissers. Itwa drei Meilen stidlich von Zirich wird die
Wasserkraft des Flusses durch das ,, Elektricititswerk an der
Sihl (Actien-Gesellschaft)“ nutzbar gemacht; dieses vertheilt
seit dem Jahre 1895 die Kraft am Seeufer vorbei his an die
Stadtgrenze von Ziirich, sowie siidlich biz Bich im Canton

Schwyz. Das Rohgefille des Werkes hetrfigt 77 m, und die

7) Vgl. Wylsling und Schweiz. Batg, 1807 Bd. 29 S. 171 und
Bd. 30, aus welcher letzteren die Text-Abb. 54 n. 57 entnommen sind,

Ansicht von Wehr und Einlauf,

vollkommen  ausge-
riistet, dhnlich wie bei
dem Werke Zufikon-
Bremgarten; insbesondere gestattet der in der Uferlinie
liegende Hanptabschlufs den Durchlafs des Wassers in

T

Mui!nh’ne— i'
i : ! !
Abb. 55:, Siblwerlk. Wehrschnitt.
jeder Hohenlage. Vor dem Abschluls steht ein Rechen
aus 3 em starkem Rundeigsen. Das schwierigste Bauwerk
war der durch die Moriine zu treibende 2200 m Jlange
Leitungsstollen (Quer-
schnitt Text- Abb. 56).
mufste  voll-

Mosiine - Gebirge.

Dieser
stindig ausgezimmert
werden (unter Ver-
wendung  eiserner
Lehrsparren); die Aus-
kleidung erfolgte in
Betonsteinen,  bezw.
Stamptbeton. — Der
Querschnitt betriigt
2,48 qm fiir eine nor-
male Wassermenge von
1,8 chm/sec und eine
2 grifste von 3,0 cbm/
Abb. 56. Sihlwerk. Stollenguerschnitt. sec; es entsteht eine
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grifste Geschwindigkeit von »=1,21 m/sec. Der Stollen hat
19/ Gefille; er wurde in 16 Monaten fertiggestellt und
kostete fiir 1 m Lé#nge 220 Fr. Zeitweise steht der Scheitel
des Stollens unter geringem Ueberdruck,

Der mit Ueberlauf ausgeriistete Stanweiher hat 250 000 cbm
Inhalt und dient zur Deckung des Wassermangels im Winter,
Der Staudamm (Abb. 21 . 22 BL 57 Jahrg. 1900) ist 15 m
hoch und in sorgfiltigem FErdbau hergestellt. Bemerkens-
werth ist insbesondere, dals die wasserseitige Bischungs-
fliche des Brddammes auf 3 m Tiefe durch Kalkmilch ge-
dichtet ist, und zwar in der Form, dals withrend des Stampfens
Kalkmilch ans Gielskannen ausgegossen, bezw. dals bei nassem
Wetter Kalkpulver ausgestreut wurde. Diese Dichtung hat
sich bewiihrt.

Die schmiedeeiserne Druckrohrleitung von 1,4 m Durch-
messer, in welcher bei 3,0 cbm/sec. eine Geschwindigkeit
von nahezu 2,0 m entsteht, durchsetzt den Damm auf der
Weihersohle und ist innerhalb des Dammes durch eine mit
Dichtungsringen hergestellte Mauerung umbiillt,  Auf der
Wasserseite des Dammes ist ein aufziehbarer Rechen dem
Rohr vorgelegt; an der Luftseite befindet sich eine Drossel-
klappe. Die ersten 635 m der Rohrleitung liegen anniihernd
wagerecht; sie erfahren einen Imnendruck von 1,5 Afm. und
sind in 5 mm starkem Blech hergestellt; die 7,3 m langen
Rohrschiisze sind mit Winkelringen an einander geschraubt
und durch Kautschukringe von 2 cm Stirke gegenseitig
gedichtet. Die Leitung liegt frei auf Betonstiitzen; die Be-

Abb. 57. Sihlwerk. Ansicht des Luftschachtes der Rohrleitung.

weglichkeit ist durch die vorhandenen Knicke und mehrere

Stopfbiichsen gesichert. Am unteren Ende der 635 m durch-

sefzt die hier eingemaunerte Rohrleitung auf 65 m Linge
Zsitschrift £, Bauwesen. Jahrg, LI

einen niedrigen Gelinderiicken, nm dann 60 m tief steil
abfallend auf kurze Strecke das Turbinenhaus =zu erreichen;
am Fulse dieser Steilstrecke ist ein Betonklotz von 60 cbm

Abb. 58. Bihlwerk. Ansicht des Maschinenhauses.
(Anf der Hohe: der Luftschacht der Rohrleitung.)

Inhalt als Abstrebung vorgelegt. Innerhalb des durghfahrenen
Riickens ist 157 m vom Turbinenhaus entfernt ein 2,20 m
weites oben offenes Eisenrohr als senkrechter Luftschacht auf
die Leitung aufgesetzt worden. Soweit sich das Schachirohr
unter der KErde befindet, ist es ummauert; seine Oberkante
liegt mehr als 6 m hoher, als der Spiegel des Weihers
(Text-Abb, 57). Auf diese Art gestatteten die Ortsverhilt-
nisse die Einrichtung eines bequemen Regulators zur Ein-
schriinkung schiidlicher Stolswirkungen bei plstzlichem Schluls
der Turbinen: in einem solchen Falle konnte nur mehr die
innerhalb der letzten 157 m befindliche Wasserstiule nachtheilig
anf die Turbinen wirken.

s
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A Maschinenhaus, B Stauweiher, ¢ Stanwehr.
Abb. 59. Sihlwerk. Geplante Erweiterung.
(vgl. Text-Abb. 60.)

Das Turbinenhaus mulste anf engem Raum hergestellt
werden (Abb. 23 u. 24 Bl 57 Jahrg. 1900 und Text- Abh. 58);
daher wurden ausnahmsweise die an das Hauptrohr ange-
schlossenen Hochdruckturbinen mit senkrechter Achse aus-
gefiihrt und zur Ausnutzung des ganzen Gefiilles mit Saug-
rohren versehen. Die Regulirung der Turbinen erfolgt mittels
Verwendung des Betriebsdruckes der Turbinen fiir den Servo-
motor (vgl. 8. 559 des vorigen Jahrganges). Unter den Tur-
binen beginnt ein Unterwassercanal, der neben dem rechten
Ufer vom Gebiude ab auf 110 m Linge in Beton gewdlht
angelegt ist; dieser erzeugt fiir sich allein einen nicht unbe-

8
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triéichtlichen Theil des Nutzgefilles. Viele andere interessante
Einzelheiten kiinnen aus den genannten Quellen entnommen
werden. — Zum Sihlwerk gehort als Aus-
hitlfe fiir die trockene Zeit eine Dampfkraft-
anlage, die in der Nihe von Ziirich bei
Riischlikon angelegt ist (Text-Abb. 60); sie
besitzt eine Stirke
Sl Lagep_]a.n, von 300 PS mit
Gebéinde fir 600
bis 900 PS. Dieses
Dampfwerk ist in
den Betriebsjahren
1898 und 1899
nur an je 5 bis
10 Tagen in Thi-
tigkeit  getreten.
Fiw den Iall gro-
Iseren Kraftbedarfs
in der Zukunft ist
in  folgender Art
ein weiterer Ausbau der Wasserkraftanlage geplant (Text-
Abb. 59). Ungefiihr nérdlich von dem vorhandenen Weiher soll
cine hochliegende Ge-

Riischlilon
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dem Schlagen, ein gemauerter Staudamm hergestellt werden,
der das flache Riickgebiet in einen kiinstlichen See von
85 Millionen chm verwandelt; dieser Inhalt gleicht den Ab-
flufs der Sihl aus, bei welchem gegenwiirtic das Hochwasser
300 mal so grols ist wie das Niedrigwasser. Aus dem Stau-
becken, dessen Stauspiegel mit 11 qkm Grofse auf 4- 890 m
liegt, soll dann das Druckwasser mittels eines etwa 41/, km
langen Gebirgsstollens nach Pfiffikon unmittelbar an das Ufer
des Zilricher Sees (Spiegel - 409 m) geleitet werden, wo
ein Nutzgefille von rund 480 m geboten sein wird. Das
bedeutende Unternehmen wird von der Maschinenfabrilk
Oerliken betrieben.

Eine ganz verwandte Ausfithrung mit #hnlichen Grofsen
von Gefdlle und Stauinhalt ist unter Benutzung der Wiggi-
thaler Aa geplant, welche tstlich von Pfiffikon in den Ziivicher
See miindet.

d) Die Kraftwerke im Val de Travers bei Neunchatel.®)
(Hierzu Abb. 24 w. 25 BL 51 Jahrg. 1900.)

Etwa eine Meile siidwestlich von Neuchatel miindet von
Westen her die Reuse in den Neuchateler See. Dieser kleine
Fluls hat eine Fliefslinge von etwa 40 km und ein Nieder-

schlagsgebiet von etwa

lindemulde durch Her-
stellung mehrerer HErd-
didmme zu einem Stan-
becken von rund 7 Mil-
lionen ebm
werden, in nahezu glei-
cher Spiegelhthe mit
dem vorhandenen Wei-
her. Die beiden Becken
werden durch  einen
Freispiegelcanal von
etwa 1,5 km Linge in
Verbindung gesetzt. Aus
dem neuen Staubecken
wird eine ebenfalls rund
1,6 km lange Leitung
nach dem Orte Kohl-

ausgebaut

350 gkm. 10 km ober-
halb der Einmiindung
in den See beginnt in
Grestalt eines sehr flach
ansteigenden stark er-
weiterten Thales das
eigentliche Val de Tra-
vers, bekannt durch
seine  Asphaltgewin-
nungsstellen; in #lterer
Zeit bildete dieser Thal-
lessel einen Gebirgssee.
"Am unteren Ende die-
ses eigentlichen Val de
Travers liegt der kleine
Ort Noiraigue (Bahn-
station der Linie Neu-

grub gefithrt, welcher
5 bis 6 km unterhalb
des) jetzigen Maschinen-
hauses an der Sihl liegt. Die bei Kohlgrub herzustellende
neue Turbinenanlage wird alsdann mit rund 140 m Druck
arbeiten, und zwar als Hauptwerk; das jetzige Kraftwerk
wird die Aushiilfe sein (Text-Abb. 60).

Das Sihlwerk entstand unter der Bauleitung des Herrn
Professor Wylsling in Wadensweil, des jetzigen Directors
der Anlage.

Abl. 62,

¢) Elektricititswerk am , Etzel®

Ungefihr 14 km oberhalb des Sihlwerkes (Text-Abb. G0)
ist an der Sihl ein grofses Wasserkraftwerk mit einer Leistung
von 55000 PS geplant; der Entwurf war auch auf der Pariser
Ausstellung 1900 zu sehen. An der genannten Stelle bei Euthal
durchflie(st die Sihl oberhalb des Berges Etzel auf 4 his 5 km
Lénge ein flaches Gebiet, welches als fritherer See anzusehen
ist. Unterhalb der sog. Egg soll in einer engen Schlucht,

chatel - Pontarlier), und
zwar etwa auf der Mee-
reshohe -- 722, Von
Noiraigue aus abwiirts beginnt eine etwa 6 km lange Klamm,
die ,Gorges de la Reuse® (Abb. 25 BL 51 Jahrg. 1900).
Aunf dieser Klammstrecke besitzt der Fluls ein Gefille von
270 m; von diesem Gesamtgefille sind
in vier Stufen etwa 230 m zur Wasser-
lraftausnutzung durch Turbinen ver-
einigt (Abb. 24 BL 51 Jahrg. 1900).
Die vier Kraftwerke reihen sich un-
mittelbar aneinander, so zwar, dals
jedesmal der Ablaufranal des einen
Werkes sofort neben oder gegeniiber
dem Canaleinlauf des unterhalb nichst-
folgenden Werkes in den Fluls ein-

Maschinenhaus von Combe Garrot und Einlauf zum Werkeanal
der Usine des Clées.

Abb. 61.

Champ du Moulin.
Stollenschnitt.

8) Vgl Wylsling, Zeitschrift des Vereins deutscier Ingenieure
1888 8. 662, Schweiz. Bztg. 1888 Bd. 11 8. 15, Schweiz. Bztg. 1895
Bd. 25 8. 141, Z. 4. V. d. 1. 1898 8. 476.
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. Ungefihre [ [
Nieder- Ange- : | |
it des Werk schlags- gebfnes Zlu‘r_'i‘;%‘:’mdg{i Sf;,ll]lle‘il- N';Fz' Gréfse der geplanten | Ausnutzung
ARGHUES pONOILGY gebiet N.W. canals geCan:lses gofelle Augnutzung ' im Jahre 1896
rd. gkm 1/sec m i | |
|
1. Plan de I'Eaun. 260 2000 00 | — 29 5 >< 250 = 1250 P8 3><250= 750 P8
2, Champ du Moulin 270 3500 1000 1:500 524/, — 2400 7><200=1400 ,
3. Combe Garrot . 280 — — — a1 9 =< 400 = 3600 4 >< 400 = 1600
4. Usine des Clées . 200 1150 1600 1:1000 56 9 >< 300 =2700 | 5 >< 300 = 1500 ,
rd. 230 m rd. 10000 P8 5250 P8,
miindet; freie Flielssirecke ohne Canalumleitung ist in den Der Zuleitungscanal hat regelmiilsiz mehrere Seitenent-

,Gorges® wesentlich nieht mehr vorhanden. Die letzten
4 km des Reuseflusses liegen mit etwa 20 m Gefille in der
Niederung der Stadt Boudry; im Bereich der oberen 2 km
dieser Strecke kinnen noch 14 m bequem vereinigt werden.
Die vorstehende Tabelle giebt die Hauptwerthe der vier
Wasserkraftanlagen,

Die Tabelle zeigt als grifstes der vier Gefiille 91 m bei
Werk 3; die in Aussicht genommene Kraftsumme der vier

== Mg e
Abb, 83, Combe Garrot.

Werke betriigt einstweilen rund 10000 PS. In der Einzel-
ansbildung der Kraftgewinnungsanlagen zeigen die vier Werke
grofse Einheitlichkeit, insbesondere beziiglich des Zuleitungs-
canals und des Canaleinlaufes am oberen Ende. Das aus dem
niichstoberen Werke abfliefsende Wasser wird unmittelbar durch
ein niedriges festes Wehr festgehalten, um in das Vorbecken
einznfreten (Text-Abb. 62); eine in der Uferlinie liegende
eintanchende Holzwand hiilt treibende Gegenstiinde fern, und
eine dahinter befindliche Kiesfalle fingt die etwaigen Sink-
stoffe ab, die durch eine Grundschleuse in den Fluls gespiilt
werden kimnen. Die Zuleitungscanile, welchen bei den vier
Werken wesentlich die Aufgabe der Gefillgewinnung zukommt,
sind durchweg Tunnel im Massiv des Juragebirges; jedoch
kommen auch offen hergestellte Grabenstrecken vor; sie sind
tiberwiilbt, sobald die Hinge zu steil und beweglich sind.

lastungen — Ueberfallwehre — nach der Flulsseite hin. Er
endigt iiber dem Maschinenhause in einem gemauerten Wasser-
schlofs, aug welchem eiserne Druckrohre zu den tieferliegenden
Turbinen fithren. Bei den Werken 1, 2 und 4 liegen die Rohre
frei ohne Declkung, bei 3 sind sie in die Erde eingebettet,
Werk 2 besteht seit dem Jahre 1887. Die Werke 1, 3, 4

" sind in jiingerer Zeit entstanden und dienen vor allem der

elektrischen Kraftiibertragung; bemerkenswerth ist bei 1 und 3

Pumpwerk der Stadt Nenchatel.

die Verwendung des Systems Thury mit gleicher Stromstirke
und allméhlich abnehmender Spannung der Hauptleitung,
wobei die Anfangsspannung der letzteren die Summe der
Spannungen der Generatoren ist (Reihenschaltung,
Zeitschr. d. Vereins deutzcher Ing. 1900 8. 1073).
cinzelnen Werken sei kurz noch Folgendes bemerkt:
1. Plan de I’Eau. Das Werk besitzt ein Druckrohr von
145 m Liinge und 1,60 m Durchmesser; dieses ist im Grond-
rifs geknickt und besitzt mit Riicksicht hierauf keine Aus-
gleichvorrichtungen. Die Kraft wird elektrisch fiir Kraft-
und Lichtzwecke flulsanfwiirts {ibertragen zu den Gemeinden
des Val de Travers mittels eines Stromkreises von 35 km
Linge. Die stiirksten Motoren verzehren eine Spannung von
125 Volt. Besonderes Interesse verdienen die mit Sangrohr
versehenen Girard-Turbinen mit wagerechter Achse.

g%
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2. Champ du Moulin.?) Das Werk besitzt nach vollem
Ausbau zwel Druckrohre von je 110 m Linge und 1,20 m
Durchmesser. Die Kraft wird gebraucht, wm Trinkwasser
auf 14 km Entfernung nach der Stadt La Chaux de Fonds
zi pumpen. Besonderes Interesse verdienen die Girard-
Partialturbinen mit wagerechter Achse; um mit Riicksicht
auf die Pumpen und trotz des hohen Druckes bei divecter
Kurbeliibertragung  die geringe Umdrehungszahl 56 zu or-
reichen, haben diese Turbinen bei nur 0,2 m Breite 48 m
Durchmesser erhalten. (Stollenschnitt s. Text-Abb. G1.) -

Ferner sei hingewiesen auf die aufsen 270 mm weite
schimiedeeiserne Steigleitung des Trinkwassers. Die Hubhihe
betriigt 500 m.  Bs wurden tiberlappt geschweilste und ze-
I6ithete Schmiedeeisenrohre verwandt mit anfgeschraubten etwa
4 >< 8 em starken Flanschringen; die Wandstirke betrfigt hezw.
7, 8, 10 und 12 mm.

3. Combe Garrot (Text-Abb, 62 w 63). Das Werk
besitzt zwel fiberdeckte Druckrohre von je 1,10 m Durch-
messer und 200 m Linge. Die Kraft wird theils verwandt, um
Trinkwasser nach Neuchitel zu liefern auf 9 km Entfernung
bei 88 m Forderhihe; entgogen den Ausfithrungen bei Champ
du Moulin hat man schnell laufende Turbinen und hierzu
Kreiselpumpen angewandt. Die {ibrige Kraft wird elektrisch
fir Kraft- und Lichtzwecke nach den Stidten La Chaux de
Fonds und Le Locle ithertragen mittels eines Stromkreises von
48 km Linge. Die gleich bleibende Stromstirke ist 150 Amp,
Der Spannungsabfall im Stromkreis betrfigt beim einzelnen
Motor bis zu 675 Volt. Die elektrizche Fernleitung  steigt
770 m hoch den Berg hinauf.

4. Usine des Clées (Text-Abb. 64, 65 u. 66). Das Werk
besitzt zwei Druckrolre von 1,20 m Durchmesser, in welchen
die festen Punkte und Ausgleichvorrichtungen gemiils der
Text-Abb. 64 vertheilt sind. Der Zuleitungs-Tunnel ist be-
sonders weit gemacht und soll in trockener Zeit als Ausgleich-
behillter arbeiten. Die Kraft wird auf 91/, km Entfernung
elektrisch nach Neuchatel iibertragen. Rinige Preise fir die
Kraftabgabe, berechnet fiir 3300 Arbeitsstunden in 1 Jahr,
sind folgende: Bei Abnahme von nur !/, PS kostet 1 PS
400 Fr. Bei Abnahme von 40 PS Lostet 1 PS 164 Fr. Bei
mehr als 3300 Kraftstunden erfolgen verhiltnifsmilsig kleine
Zuschlige, z. B. bei 23 Arbeitsstunden f. d. Tag 20 v. I.
Zusehlag.

e) Elektricititswerk der Stadt Davos.10)

Zur Wasserkraftgewinnung ist in rund 1500 m Hohe
fiber Meeresspiegel der Sertigbach, ein Abfluls des Scaletta-
Gletschers, benutzt, der siidlich von Davos bei Frauenkirch
in das Davosthal einmiindet. Das Werk ist seit dem Jahre
1894 in Betrieb und dient zur Erzeugung von elektrischem
Licht. Durch eine eiserne, in die Erde gebettete Rohrleitung
von 2000 m Linge und 700 mm Durchmesser ist ein Roh-
gefille von 107 m, bezw. ein Nutzgefille von 100 m
geschaffen. Die Rohrleitung ist aus 6 m langen Flansch-
schiissen zusammengeschraubt und hat eine Wandstirke von
7 bis 9 mm. Iir den Liingenausgleich sind innerhalb der
2000 m 3 Stoptbiichsen aus Rothguls eingeschaltet; das Fehlen
einer solchen Stopfbiichse unmittelbar beim Turbinenhause

9) Vgl Schweiz. Bztg. 1888 und Z. d. V. d. I. 1888 8. 662,

10) Vgl. Schweiz. Bztg. 1895 Bd. 26 8. 22.

wird als Unbequemlichkeit empfunden. Die an das Rohr
durch rechtwinklige Abzweigung angeschlosgene Turbinenanlage
umfalst vier Hochdruckturhinen mit wagerechter Achse von
je 200 PS und 200 lfsec Fassung. Die Turbinen machen
400 Drehungen in 1 Minute; als Regulivkraft wird der Be-
triebsdruck des Wassers gebraucht. Zur Verminderung der
Stilse, die in Anbetracht der grofsen Liinge der geschlossenen
Leitung bei plotzlichem Schluls der Turhinen entstehen, ist
oberhalb der Abzweigungen im Turbinenhause auf das Haupt-

nicht malsztiblich — ¢

malsstiblich —_

Abb. G4, Usine des Clées. Fallrohre und Maschinenhaus.

rohr ein grofser Windkessel aufgesetat, der 12 m Hohe hei
1,2 m Weite besitzt und zu dreiviertel mit Luft gefiillt ist.
Die Dynamomaschinen sind durch Raffard-Kupplung an die
betreffende Turbine angeschlossen; die Uebertragung der Kraft

Turhina,
Abb. 65. Usine des Clées. Turbinen- und Dynamoraum.

erfolgt auf 3 km Entfernung. Der kleinste natiirliche Wasser-
milauf betrigt 250 1/sec entsprechend einer Leistung  von
250 PS.  Durch ein Wasserbecken von 2700 cbm Inhalt, das
am oberen Ende der Rolrleitung aus Beton hergestellt ist,
wird wihrend der Nacht soviel Wasser festgohalten, dals
drei Stunden hindnrch 430 PS geleistet werden kinnen. Hier-
bei betriigt die Geschwindigkeit im Rohr annihernd 1,20 m.

Fiir Werkstattzwecke ist eine kleine Turbine von 15 em
Durchmesser cingerichtet, die 4 PS leistet,

[) Kraftwerk Nenhausen1t)
{am Rheinfall von Schaffhansen).
Das anf dem rechten Ufer des Schaffhauser Wasserfalles
angelegte Werk ist seit dem Jahre 1891 in Betrieb und dient,

11) Vgl. Schweiz. Bztg. 1893 Bd. 21 8. 141.
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wie bekannt, der Aluminium-Erzeugung im Besitz der Alu-
minium-Industrie- Actien - Gesellschaft in Nenhausen. Der un-
mittelbare Absturz des Wasserfalles befriigt beim rechien
Uter 15 m. Durch eine 150 m lange Leitmauer, die auf der
felsigen Schle des Oberwassers in etwa 23 m Abstand vom
rechten Ufer hergestellt wurde, ist ein ebenso langer Ober-
wassercanal geschaffen, der das Nutzgefille auf anndhernd
20 m erhdht. Am unteren Ende dieses Canals geht das

Abb. 66. Usine des Clées.

Wasser in zwel den Hang hinunterfithrende schmiedeeiserne
Rohre iiber; diese haben je 60 m Linge, 2,5 m Lichtweite
und 8 mm Wandstirke und sind aus je etwa 4 m langen
Rohrschiissen mit Winkelflanschen zusammengeschaubt. Der
LEinlauf der Rohre kann durch je eine Drosselklappe ge-
schlossen werden.  Beim Hangfuls verzweigen sich die beiden
Rohre gemeinsam zu den Turbinen der Maschinenanlage, die
unmittelbar neben dem Unterwasser des Wasserfalles her-
gestellt ist.  Dreizehm Turbinen sind ausgefiihrt mit ver-
schieden grofsem Arbeitsgefiille: die stirksten Turbinen leisten
bei 19,5 m Gefille und 3200 1/sec je 610 PS, die schwiichsten
bei 18 m Gefiille und je 725 l/sec eine Kraft von je 130 PS,

Die Betriebswassermenge ist auf im ganzen 20 cbm/sec
festgesetzt entsprechend einer Gesamtleistung von annihrend

Holz, Ueber Wasserkraftverhiiltnisse in Skandinavien und im Alpengebiet.
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4000 PS. Die Turbinen haben lothrechte Achsen und tragen
auf diesen die Dynamomaschinen filr die Alumininmerzengung.

g) Wasserkraftgewinnung in Bellinzona.

Die Werkstiitte der Gotthardbahn in Bellinzona erhiilt
ihren Antrieh durch Turbinen. Die hierbei vorliegende Wasser-
kraftausnutzung ist dadurch besonders bemerkenswerth, dafs
das Gesamtgefille 550 m betrigt. Diese Grilse des Nutz-

Gesamtansicht.

gelilles wird m, W. nur bei einer Ausfithrung iiberschritten, die
in Japan erfolgt ist, und bei der das Gefille 565 m erreicht.

Die Anlage in Bellinzona ist in sich einfach. In 550 m
Hohe iiber der Werkstitte ist ein {iberwolbter Behilter an-
gelegt, dem das Betriebswasser zuflielst; dieser Behilter dient
zur Ansammlung des Wassers withrend der Nacht. Aus ihm
fiihrt eine gulseiserne Rohrleitung von 16 his 17 em Durch-
messer den Berg hinunter zur Werkstitte. In dieser sind
an das Rohr drei Liffelradturbinen mit wagerechter Achse an-
geschlossen, die mit einem Durchmesser von nur etwa 80 cm
je 50 P8 leisten. Die Turbinen machen rund 1000 Drehungen
in einer Minute.

Als ein Nachtheil der Anlage wird der kleine Durch-
messer der Roluleitung angefiihit; derselbe hat einen starken
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Gefallverlust zur Folge, welcher bei sturker Anspannung
mehrere 100 m ausmacht.

Die nachstehend beschriebenen drei Kraftwerke liegen
im @sterveichischen Alpeulande.

h) Kraftwerk Lend-Gastein.
(Hierzu Abb. 1 bis 6 BL 57 Jahrg. 1900.)

Bei der FKisenbahnstation Lend - Gastein in  Salzburg
miindet mit nirdlicher Flielsrichtung die von Bad-Gastein
herkommende Gasteiner Aache in die Salzach. Die Aache
besitzt innerhalb der letzten 800 m ihres Laufes bis zum
Salzach-Spiegel ein Gefille von iiber 96 m., Das Thal, in
welchem die Gasteiner Landstralse hinauffithrt, ist auf dieser
Strecke mit steilen Felswinden scharf eingeschnitten; in dem
Gefille von 96 m sind mehrere Wasserfille enthalten, da-
runter der grofse Lender Wasserfall. Fiur das Kraftwerk,
dessen Maschinen- und Betriebsgebiinde neben dem Ufer der
Salzach liegen, sind die genannten 96 m als Nutzgefille aus-
gebaut; die Betriebswassermenge ist vorliufig auf 8 cbm/sec
festgesetzt, sodals sich eine normale Nutzleistung der Tur-
binen von rund 7500 PS ergiebt. Das Werk ist durch die
Alumininm - Industrie- Actiengesellschaft Neuhausen fiir elek-
trochemische Zwecke seit dem Jahre 1898 in Betrieb ge-
nomimen.

Am oberen Ende der ausgebanten Strecke ist ein nie-
driges Aunsgleichwehr im Aachebett hergestellt, und zwar in
Betonbau mit Helzabdeckung auf Felsuntergrond. (Querschnitt

Oberwasserspiegel.

Abb. 67. Lend- Gastein.
Querschnitt des Ausgleichwehres in der Aache,

Text-Abb. 67.) Oberhalb des Wehres zweigt in den links-
ufrigen Felshang, der aus Thonschiefer besteht, der neben
- dem Flulsbett herlaufende Leitungsstollen ab. Dieser arbei-
tet als Freispiegelleitung, hat ganz
schwaches Sohlengefille und zeigt den
durch Text-Abb. 68 dargestellten Quer-
schnitt, Das Wasser tritt in den Stol-
len durch das am oberen Ende vor-
handene Einlafsbauwerk, das mit Rechen
und Abschlulsschiitzen ausgeriistet ist.
Etwa 90 m unterhalb des Einlalshau-
Abb. 68. Lend-Gastein. orkes jst pur Flulsseite hin eine Oeff-

St e nung durchgebrochen, die als Leerlauf
eingerichtet ist. Dieser Leerlauf zeigt ein Enftlastungswehr
fiir zu hoch steigendes Wasser, Ferner ist vom Einlalsbau-
"~ werk his zum Leerlaulf die Stollensohle stetig zunehmend

s -
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vertieft (s. Abb. 1 BL 57 Jahrg. 1900), wihrend sie sich in
der Fortsetzung unterhalb des Leerlaufes plotzlich hebt. Auf
diese Art wirkt der Leerlauf auch als Sinkstofffang, zu
dessen Spiilung unter dem Entlastungswehr auf der Sohle
Grundschleusen vorgesehen sind.

Ungefihr 650 m unterhalb des Leerlaufes endigt der bis
hier stetig verlaufende Stollen im Wasserschlofs, einer Kammer
im Felsmassiv, die nach oben hin freigelegt und mit einem
Wirterhause iiberbaut ist (Text-
Abb. 69). Das Wasserschlols
ist mit einem Ueberfallwehr,
sowie mit Kiesfalle und zuge-
hiiriger Grundschleuse nebst
Leerlaufstollen ansgeriistet. In
der Sohle des Wasserschlosses
Gffnet sich fiir die Weiterleitung
des Wassers der Abfallschacht
(Abb. 3 BL 57 Jahrg. 1900);
vor dem Eintritt in diesen durch-
flielst das Wasser einen Fein-
rechen. Der unter etwa 45 geneigte Abfallschacht reicht
bis etwa 70 m unter die Spiegelhthe des Wasserschlosses
er mufs folglich als Druckleitung avbeiten. Hierfiir hat der
kreisrunde Schacht bei 3,0 m Lichtweite zur Dichtung eine
Betonbekleidung von etwa 0,4 m
Stirke erhalten. Die Durch-
fithrung  des Abfallschachtes
nach unten war dadurch be-
grenzt, dals im unferen Theil
kliiftiger Kalktuff als Gebirgs-
art auftrat. Daher wurde noch
im Thonschiefer der Schacht
in eine flachere Lage umge-
knickt, und in diesem Knick
eine Dammmauerung in Beton
hergestellt. Den im Knick fest-
eingespannten Betonklotz durchsetzt als Fortsetzung der
Wasserleitung ein eisernes Drnckrohr von 1,9 m Durchmesgzer.
Dieses Rohr ist in den unteren Theil des Rohrstollens (Text-
Abb. 70) fest einbetonirt. Bei dieser Art der Ausfiihrung
wurde erwogen, dals in dem festeingespannten Rohr bei
Wiarmewechsel innere Spannungen entstehen; dieser Wechsel
ist aber nicht ledeutend, und die enfstehenden Ikleinen
Spannungen kimnen durch dag Eisen leicht aufgenommen
werden. Werthvoll ist zweifellos der Schutz, den die Beton-
hillle dem Fisen verleiht.!2)

Str. nach Wildbad-Gastein<—

Abb. 69. Lend-Gastein.
Grondrils des Wasserschlosses.

Abb. 70, Lend- Gastein,
Querschnitt des Rohrstollens.

Abb. 71. Lend - Gastein.
Ausgleichvorrichtung fiir das Druckrohr. (Nicht ausgefihnt),

Das Eisenrohr verlifst beim Gebirgsfuls den Rohrstollen
und tritt in die beiden Turbinenhiuser, in denen es sich zu
den beiden Turbinengruppen verzweigt (Abb. 2 u. 3 BL 57

12) Bei einer fritheren Entwurfsform war die in Text- Abb. 71 ge-
zoichnete Ansgleichvorrichtung fiir das freiliegende Rohr vorgeseken.
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Jahrg. 1900). Die eine Gruppe enthilt vier Turbinen von
je 1150 P8, die andere fiinf Turbinen von je 750 PS. Aus
den Turbinen fliefst das Wasser
dem Unterwassercanal zu, der
unter den Gebduden her zur
Salzach fithrt (Text- Abb. 72).
Es izt oben gesagt worden,
dals die Befricbswassermenge
auf 8 cbml,-’sec festgesetzt wor-

Abb. 72. Lend-Gastein. den ist. Im Winter kann aber
Querschnitt des Unterwassercanals. 9.¢  Wasser bis 2,5 chm/sec

i
[
H

H '
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sinken. Daher ist fiir spiiter in Aussicht genommen, den
thalanfwirts in 1850 m Hohe liegenden Bockhardt-See als
grolsen Wasserspeicher anszubauen, und zwar nach dem
durch die Text-Abb. 18 8. 405 des vor. Jahrg. dargestellten
Grundsatze. Ein vorlinfiger Entwurf sieht eine Staumauer

betrdgt bis Meran etwa 5 km, bis Bozen 30 km. 2000 PS
werden an eine bel der T8l erbante Carbidfabrik abgegeben.
Die oberhalb des Elektricitiitswerkes liegende Flulsstrecke,
auf welcher das Nutzgefille von 70 m gewonnen wird, ist
etwa 1 km lang (Abb. 7 w. 8 BL 57 Jahrg. 1000), auf ihr
liegen im unteren Theile viele Stromschnellen und Abstiirze.
Am oberen Ende der Ausbaustrecke, wo das Etschbett ziem-
lich breit nund weniger steil ist, hat man gemils Abb. 14u. 18
BL 57 Jahrg. 1900 und Text-Abb. 73 ein umfangreiches
Stauwehr in Beton mit Holzbekleidung hergestellt, dessen
normaler Querschnitt der Text-Abb. 74 entspricht. Ehe das
Betriehswasser in das am rechten Ufer eingesprengte Vor-
hecken gelangt, mufls es den langen Grobrechen durchflielsen,
Zur Freispillung des Grobrechens und der vor diesem ge-
gelegenen Gerdllrinne ist im Wehr ein Grundablals ausge-
spart; dieser kann durch Dammbalken geschlossen werden,

frrobreche

Fufluls

iler Etsch

Waerk-

Abb. 78.  Meran- Bozen. Wehranlage.

von 16 m Hohe vor, durch welche bis zu dem tieferligen-
den Ablalsstollen hinunter 12 Millionen cbm Stauraum ge-
schaffen werden. Mit diesem Stauraum wiirde man die
2,5 chm auf 5 chm erhthen kinnen,

Das Kraftwerk Lend - Gastein wurde ausgefiihrt nach den
Plinen und unter der Oberleitung des Herrn Geheimrath
Intze-Aachen.

i) Elektricititswerk der Stidte Meran-Bozen
(Etschwerle).19)
(Hierzu Abb. 7 bis 18 BL 57 Jahrg. 1900).

Die Stidte Meran und Bozen haben ein gemeinsames Elek-
tricitAtswerk gebaut, welches 4 km oberhalb Merans bei der
oToll* an der Etseh gelegen ist und die Wasserkraft der
Etsch benutzt. Das eingerichtete Nutzgefille betrigt 70 m,
dic Betriehswassermenge fiibersteigt 8 chmfsec; demgemils
ist die zu gewinnende Kraft auf 6000 bezw. 7200 PS fest-
gelegt. Das Werk ist seit dem Jahre 1898 in Betrieb, und
in dieser Zeit ist die Wasserkraft von 6000 PS ununterbrochen
vorhanden gewesen. Die Liinge der elektrischen Uebertragung

13} Vgl. Elektrotechnische Zeitschrift 1899 8. 615.

jedoch lilst man im Interesse der Spiilung, soweit eben
maglich,, Wasser hindurchstrémen. Die Richtungen der Wehr-
anlage eracheinen giinstiz gewiihlt. Der Grobrechen (Text-
Abb. 75) besteht aus einer Reihe wvon steil nebeneinander
stehenden Eisenrohren von etwa 8 cm Durchmesser. Diese

Abb, 74, Meran-Bozen.
Stanwehr - Querschnitt.

Abb. 75. Meran - Bozen.
Sehnitt durch den Grobrechen. 1:200.

lehnen sich in je drei Stiitzpunkten gegen eine Gewilbbogen-
reihe von sieben Oeffnungen, bezw. gegen Stiitziriger. Jeder
Rohrstab kann einzeln an einem Griff hochgezogen werden,
wie die etwa erforderliche Reinigung dies wiinschen lilst,
Am unteren Ende des Vorbeckens beginnt der Leitungs-
canal, der hier an seinem Einlauf Abschlulsschiitzen erhalten
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hat. Vor ihm liegt eine nochmalige Sandfangstufe mit zuge-
horiger Spiilschleuse. Das auf solche Art gereinigte Wasser
durchflielst zuerst den 321 m langen im Freien hergestellten
Zuflufscanal, der gemils Abb. 9 BL 57 Jahrg. 1900 mit 39/,
Sohlengefille am rech-
ten Ufer hergestellt ist.
Bei 2/, der Liinge die-
ses Canals ist ein seit-
licher Ueherfall nebst
ernentem Sandfang und
Spiilschleuse  vorge-
sehen. Die untere Grenze
des freiliegenden Canals
war dadurch festgelegt,
dals bei ihr die eigent-
liche Steilstrecke wmit
steilen  Seitenwiinden
beginnt, Deshall biegt
hier die Leitung nach
rechts ab und geht in
einen Tunnel iiher, der
mit 522,5 m Linge
unter Abschneidung der
Flulsschleife fast gerad-

Abb. 76,
Brennerwerke bei Matrei.
Webraolage und Canaleinlanf
mit Sandfang.

biegt dann als Stollen in die wagerechte Lage um. In diese wage-
rechte Stollenstrecke sind auf rund 30 m Liinge zwei eiserne
Betriebsrohre von je 1,60 m Durchmesser und ein darunter-
liegendes Leerlaufrohr von 0,80 m Durchmesser einbetonirt.
Die beiden Hauptrohre
gehen geradlinig in das
Maschinenhang  hinein
und besitzen hier recht-
winklige Abzweigungen
zn den iiber Flur stehen-
den und mit wage-
rechter Achse arbeiten-
den Turbinen, die auf
ihrer Welle auch die
Dynamomaschinen tra-
gen (Abb. 13 1.16 BL.57
Jahrg. 1900). Es sind
sechs Turbinen mit je
1200 PS eingerichtet.
Das gebrauchte Wasser
fliefst durch den Ab-
flulseanal  der Etsch
wieder zn (Querschnitt
Abb. 12 Bl 57 Jahrg.

linig auf das Maschinen-
hans zufithrt. An sei-
nem oberen Mundloch
besitzt der Tunnel einen
Schiitzenabschluls; fer-
ner ist hier ein feinerer
Rechen, sowie wieder
ein Sandfang mit Spiil-
schiitzen  eingerichtet,
Der Gebirgsstock, wel-
chen der Tunnel durch-
setzt, besteht aus sehr
hartem  Phyllit, der
das Sprengen sehr er-
schwerte, Der Tunnel
hat den in Abb, 10
BL 57 Jahrg. 1900 an-
gegebenen (uerschnitt;
er arbeitet mit 3,5 0/,
Sohlengefiille als Frei-
spiegelcanal und besitzt {iber dem Spiegel geniigende Lichthohe
fiiv einen Bedienungsgang. Der Tunnel zeigt durchweg die
nackten Felswiinde; stellenweise ist er ausgekleidet. Am
unteren Ende geht der Tunnel in das durch Sohlenvertiefung
und durch Erbreiterung hergestellte Wasserschlols iiber, das
in der Richtung des Stollens eine Lingsachse zeigt (Abb. 11,
15 w. 17 BL 57 Jahrg. 1900). Das Wasserschlols besitzt einen
langen Ueberfall und einen tiefen Gerillfang mit Grund-
schittzen und Leerlauf; es ist von aulten zugiinglich. Das
Betriebswasser durchstrimt einen auf die Grundschiitzen hin-
gerichteten Rechen, der enger ist als die beiden friiheren
Rechen, und geht dann in den schriig geneigten Druckschacht
tiber; dieser hat 3,0 m Lichtweite und 40 em starke Beton-
bekleidung (Abb. 15 u. 16 BL 57 Jahrg. 1900). Der Schacht
reicht bis in die Hohenlage des Turbinenhauses hinunter und

Abb. 77. Brennerwerke hei Matrei. Wehranlage und Canaleinlauf.

1900).  Der Abfluls-
canal hat viel verlorenes
Gefille erhalten, da das
Etschbett hier sehr be-
weglich ist und schi-
digender Riickstan
nicht ausgeschlossen er-
scheint.

Die im vorstehenden
besprochenen  Ktsch-
werke sind nach dem
allgemeinen  Entwurf
und unter der Ober-
leitung des Herrm Tn-
cenienr Oskarv. Miller-
Miinchen im einzelnen
entworfen und aunsge-
fiihrt worden von dem
Banunternehmer Herrn
Ingeniewr Ammann-
Mddling, nach dessen Tode von seinem Nachfolger Hern
Ingenieur Fiihn drich; inshesondere ist die Anlage des Druck-
schachtes aul Vorschlag des Herrn Ammann erfolgt,

Zur Deckung des ferneren Kraftbedarfes der Stidte
Meran und Bozen ist gleich unterhalb des vorigen Werkes
nach dem Entwurf des Hrn. Ing. Fahndrich in Modling eine
fhnliche Anlage geplant, bei der durch einen Canal (meist
Stollen) von 31/, km Linge ein Gefille von 132 m gewonnen
und eine Kraft von weiteren 10000 PS erzielt,

k) Die Brennerwerke bei Matrei, !4
Die nachstehenden Mittheilungen habe ich nachtriiglich
von dem Entwurfsverfasser und Oberbauleiter Herrn Ingenieur
Oskar v. Miller-Miinchen erhalten. Daher nehme ich an

14) Vel. Oskar v. Miller, , Elektrische Werke* (Berlin, Jul. Springer).
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dieser Stelle Veranlassung, Herrn v, Miller fiir seine Unter-
stiitzung zu danken,

Von Innshruck aus steigt die Brennerbahn im Thal der
Sill zum Brennerpals hinauf. Auf dieser - Strecke ist bei
Matrei in jiingster Zeit eine Anlage zur Ausnutzung von
6000 PS des Sillflusses entstanden; das Nutzgefille betrigt
82 m, und die zu verwerthende Wassermenge bis zu 8,5 chm sec.
Die 6000 PS sollen
in acht Turbinen —

Hinter dem Rechen ist schlielslich wieder ein Schiitzenpaar
in den Canal eingebaut, welches den Wasserdurchfluls in
jeder Hohenlage gestattet.

Der nunmehr beginnende Leitungsstollen hat 5 qm Quer-
schnitt und 2 9/,, Sohlengefille; er ist durchweg ausgemauert
mit glattem Puiz und besitzt zwei Kinsteigeschichte. Der
Stollen arbeitet mit ungeprefstem Spiegel; er endigt in einem
gerfiumigen, im Freien
hergestellten Wasser-

zwel Reihen von je 4
— von je- 750 his
850 PS mit je 1000
bis 1100 1/sec Beauf-
schlagung  gewonnen
werden. Seitdem April -
1900 sind drei dieser
Turbinen mit zus.
2250 PS in Betrieb;
diese Kraft wird in
einer  nahegelegenen
Carbidfabrik verwandt.
Die Wagserbauten, so-
wie das Maschinenhaus,
sind bereits fiir die Voll-

Abb. 78.  Brennerwerke bei Matrei. Wasserschlofs (ohne den Ueberbau.

schlofs (Text-Abb. 78
nnd 79). In diesem
befindet sich nach der
Flufsseite  hin  eine
grols angelegte Ueber-
fallmauer von 35 m
Linge, die den Was-
serspiegel festlegt; das
etwa  iiberstiirzende
Wasser fillt in die
Ablaufrinne und ge-
langt  iiber  einen
Aquiiduct mit schliefls-
lich hohem Absturz in
die Sill. Die Sohle der

ansnutzung der 6000 PS
fertiggestellt.

Das grolse Gefille
von 82 m hesitzt die
Sill oberhalb des Ma-
schinenhauses auf einer
Strecke von nur etwa
700 m. Am oberen
Ende dieser Strecke ist
unterhalb der Matreier
Briicke ein festes Welr
aus Granitquadern ge-
baut; dieses hebt den
Wasserspiegel nm 1 m.
Neben dem Wehr sind

zwei  Hochwasser-
schiitzen, gleichzeitigals
Spiilschiitzen, von zu-
sammen 5 m Breite vor-
gesehen. Im Anschlufs :
an dieses Schiitzenwerk beginnt am linken Ufer der Werkeanal:
zuerst eine 50 m lange und 5,34 m breite offene Canalstrecke
(Text-Abb. 76 u. 77), und darauf folgend bis zum Wasserschlofs
ein Stollen von 526 m Linge. Beim Canaleinlauf steht ein
Grobrechen mit 5 cm Liickenweite und hinter ihm als Haupt-
abschluls des Werkcanals ein Schiitzenpaar von zusammen
5,34 m Weite. Die erste offene .Canalstrecke ist zur Fluls-
seite hin als 50 m langer Ueberfall hergestellt. Die Tiefe
dieser Canalstrecke nimmt bis zum Stollenanfang von 1,3
auf 3 m zu, jedoch hebt sich die Sohle beim Stollen wieder
plétzlich um 1,4 m; so entsteht beim Stolleneinlauf eine
1,4 m hohe Stufe, die als Sandfang wirkt. Auf diese Stufe
ist ein zweiter engerer Rechen von 3 cm Liickenweite auf-
gesetzt; zur Spillung des Rechens und des Sandfanges ist
zum Fluls hin eine 2 m breite Kiesschleuse vorgesehen.

Zeitschrift 1, Banwesen. Jahrz. LI

Abb, 79, Brennerwerke bei Matrei. Wasserschlofs.

Hauptkammer senkisich
vom Stollenende bis
zum  Binlauf in  die
Druckrohre um 2,5 m;
beim Hinlauf hebt sie
sich aber plitzlich wie-
der um 1,75 m, sodals
“hier eine Stufe als noch-
maliger Sandfang ent-
steht. Auf dieser Stufe
steht ein dritter wieder
engerer Rechen von nur
weap 1,4 em  Liicken-
A[;;’lfﬂ{:{“cft weite, und unter
diesem eine Spiil-

schleuse, die in den
Aquiiduct miindet. Nach
dieser nochmaligen Rei-
nigung wird das Wasser
durch zwei schmiede-
eiserne Druckrohre von je 1,5 m Durchmesser aufgenommen,
von denen jedes ein Einlaufschiitz besitat. Simtliche Betriebs-

Abb. 80.
Stauwehr beim
FEmbretsfos
(Norwegen).
(Ersatz fiir Text-
Abb. 31 im
Jahrgang 1900
8. 538))

IR DI iy
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einrichtungen beim Rohreinlauf sind mit einer Gebindehalle
ilherbaut. Die stetiz abgestufte Verminderung der Liicken-
weite der drei Rechen wird als ein wichtiger Einzelpunkt
des Entwurfs hervorgehoben.

Beide Druckrohre sind frostfrei in die Erde eingebettet.
Die Blechstirke nimmt von 7 mm auf 16 mm zu. Jedes
der beiden Rohre ist fiir vier Turbinen bestimmt. Die Tur-
binen sind Kapselturbinen {iblicher Art mit 215 Drehungen
in der Minute. Als Regulirkraft wird der Betriebsdruck des
Wassers benutat; jedoch ist eine selbsthitige Regulirung vor-
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liufig nicht eingerichtet, da eine eigentliche Kraftvertheilung
noch nicht vorhanden ist.

Nachirag. Der in Text-Abb. 31 (S. 538 Jahrg. 1900)
gegebene Querschnitt fiir das Stauwehr beim Embrets-
fos ist nicht ganz zutreffend. Dieses ist vielmehr nach
dem durch Text-Abb. 80 genauer dargestellten Querschnitt
ausgefiihrt worden. Bemerkenswerth ist noch, dass die Quader-
maunerung in Cementmirtel hergestellt wurde, und dals man
die Steine durch 40 mm starke Rundeisenzapfen verdiibelt,

bezw. auch durch Eisenklammern in sich verankert hat.

Yerzeichnils der im preufsischen Staate und bei Behorden des deutschen Reiches

angestellten Baubeamten.
(Am 20. December 1900.)

I. Im Ressort des Ministeriums der offentlichen Arbeiten.

Schroeder, Ober-Baudirector, Ministerial-
Director der Abtheilung fiir die
techn. Angelegenheiten der Ver-
waltung der Staats -Eisenbahnen.

a) Vortragende Rithe.
Kummer, Ober-Baudirector, Professor.
Hinckeldeyn, Ober-Baudirector.
Dresel, Geheimer Ober-Baurath.

Lange, desgl.
(tritt am 1. Jan. 1901 in den Ruhestand).
Wichert, Geheimer Ober-Baurath.

Eeller (A.), desgl.
Dr, Zimmermann, desgl
Schneider, desgl.
Miiller (Karl), desgl.
Koch, desgl.
Elum, desgl.
Wiesner, desgl.
Eggert, desgl.  (beurlaubt).
Thiir, desgl.

Wetz, Grolsherzogl, hess. Geh. Ober-Baurath,
Sarrazin, Geheimer Ober-Baurath.

Fiilscher, desgl.
Thoemer, desgl.
v. Doemming, Geheimer Baurath.
Hoffmann, desgl.
Wolff (Wilhelm), desgl.
Saal, desgl.
Schiirmann, desgl.
Germelmann, desgl.
Roeder, desgl.
Nitschmann, desgl.
Kieschke, desgl.
Holsfeld, desgl.
Delius, desgl.

4. Beim Ministerium.
Btindige technische Hiilfsarbeiter.

Scholkmann, Regierungs- und Baurath.
Ruedell, desgl.

Hiilfgarbeiter.

Anderson, Regierungs- und Baurath, Ge-
heimer Baurath.

desgl.

desgl., zugleich Vorsteher
des Bureaus des Ausschusses zur
Untersuchung der Wasserver-
héltnisse in den der Ueber-
schwemmung besonders ausge-
setzten Flulsgebieten.

Tiemann,
Keller (H.),

Falke, Regierungs- und Baurath.

Egor, desgl.

Bympher, desgl. 3
Lehmann (Hans), Regierungs- und Baurath.
Wolff (Gustay), desgl.

Truhlsen, desgl.

Wittfeld, Eisenbahn-Bauinspector.

b) Im technischen Bureau der Ab-
theilung fiir die Eisenbahn-Ange-
legenheiten.

Lehmann (Hans), Regierungs- und Baurath,
Vorsteher des Bureaus (sich

auch vorher).

Cauer, Eisenbahn-Bau- und Betriehs-
ingpector,

Hoogen, desgl.

Frahm, desgl.

Herr (Johannes), desgl.

| Stromeyer, Eisenbahn-Ban- und Betriehs-
inspector.

Rischboth, Eisenbahn-Bauninspector.

Mellin, Eisenbahn-Ban- und Betrichs-
ingpector.

¢) Im technischen Bureau der Ab-
theilung fiir das Bauwesen.
Uber, Regierungs- und Baurath, Vorsteher
des technischen Bureaus 11T I.
(Hochbau).
Lodemann, Baarvath, Bauingpector.
Grunert, Baurath, Land-Bauinspector.
Plachetka, desgl. desgl.
Rattey, desgl. desgl.
Schultze (Friedrich), Land-DBauinspector.
de Bruyn, desgl.
Biirde, Kreis- Bauinspector (auftrw. [siech
Regierung in Gumbinnen]).
Schultze (Richard), Land-Bauinspector.
Fasquel, Kreis-Bauinspector (auftrw. [sieh
Regierung in Bromberg]).
Miissighrodt, Polizei-Bauinspector (auftrw.
[gieh Regierung in Danzig]).
Bueck, Land-Bauninspector.

Biittner, desgl.
Hoffmann, desgl., Professor.
Engelmann,  desgl

Koerte, Regierungs- und Baurath, Vor-
steher des technischen Bureaus
IIT W. (Wasserbau).

Liéwe, Baurath, Wasser- Bauinspector.

Erbkam, desgl desgl.

Roloff (Panl), Wasser-Bauinspector.

Sandmann, desgl.

Flebbe, desgl.

B. Bei den Kbniglichen Eisenbahn-Dirvectionen.

1. Kinigliche Eisenbahn=-Direction |
in Altona.
Jungnickel, Prisident.
Directionsmitglieder:
Taeglichsbeek, Ober-Baurath. |

Caesar, Geheimer Baurath.

Haals, desgl.

Rolskothen, Regierungs- und Baurath.
Nih, Eisenbahndirector.

Kaerger, Regierungs- und Baurath.

Sprengell, Regierungs- und Baurath.
Steinbils, Eisenbahndirector.
Blunck (Christian), Regierungs - und Baurath.

Schwartz, Banrath.
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Eisenbahn - Ban- und Betriebs- bezw. Eisenbahn-
Bani toren bei der Directl

v. Borries, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-

inspector.
Blurgund, desgl.
Wendenburg, desgl.
Peters (Richard), desgl.

Moeller, Eisenbahn-Bauinspector.

Merling, Eisenbahu-Bau- und Betriebs-
inspector.

Raspel, desgl.

Inspectionsyorstiinde:

Betriebsinspectionen:

Berlin 9: Zinkeisen, Eisenbahndirector.
Flensburg 1: Schreinert, Regierungs- und
Baurath.
o 2: Fiilscher, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Gliickstadt: Goldbeck, Regierungs- und
Baurath.
Hamburg 1: Strasburg, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
o 2: Kaufmann, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.
Sauerwein, Eisenbahndirector.
Pustau, Eisenbahn-Baun- und
Betriebsinspector.
Kiel: Ehrenberg, Regierungs- u. Baurath.
Tudwigslust: Kohr, FKisenbahn - Bau- und
Betriebsinspector.
Neumiinster: Biichting, Regierungs- und
Baurath.
Oldesloe: Schreiber, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Wittenberge: Lauer, Eisenbahn-Ban- und
Betriebsinzgpector.

Harburg 1:
Husum :

Maschineninspectionen:
Flensburg: Reinert, Eisenbahndirector.
Gliickstadt: Rohde, Hisenbahndirector.

Hamburg: Brandt, Eisenbahndirector.

Harburg: Meinhardt, Regierungs- und
Baurath.

Kiel: Schwanebeck, Eisenbahn-Bau-
ingpector,

Wittenberge: Wolfen, Fisenb.- Bauinspector.

Werkstiitteninspectionen:
Harburg: Haubitz, Eisenbahn-Bauinspector.
Neumiinster: Diitting, desgl.
Wittenberge: Traeder, Regierungs- und

Baurath.

Telegrapheninspection Altona:
Staundt (Georg), Eisenbahn-Baninspector.

2, Kbonigliche Eisenbahndireetion
in Berlin.
Directionsmitglieder:
Dr. zur Nieden, Ober-Baurath.
Werchan, Geheimer Baurath.

Housselle, desgl.
Rustemeyer, Eisenbahndirector.
Garbe, desgl.

Bork, desgl.
Grapow, Regierungs- und Baurath.
Gantzer, desgl.
Bathmann, desgl.
Suadicani, desgl,
Sochwandt, desgl.

Herr (Friedrich), desgl
Domschlke, desgl.

Fisenbahn - Ban- und Betr i toren
bei der Direction:

Baltzer, Bisenb.-Bau- u. Betriebsinspector
(beurlaubt).

Biedermann (Ernst), desgl.

Pels-Leusden, desgl.

Kaupe, Eisenb.-Bau- und Betriebsinspector
in Berlin.

Baur, , desgl. in Berlin.

Moeser, desgl. in Potsdam.,

Wehde, desgl. in Berlin.

Inspectionsvorstiinde
Betriebsinspectionen:

Berlin 1: Janensch, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
» 2: von den Bercken, Regierungs-
und Bawrath.
Berlin 3: Settgast. desgl.
» 4 v, Behiitz, desgl.
D BTl desgl.
» 6: vonZabiensky, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.
s 7: Breusing, desgl.
w B: Btruck, desgl.
» 15: Boedecker, Regier.- u. Bawath.
Frankfurta. 0. 1: Wambsgan (s, Regierungs-
und Baurath.
Maschineninspectionen:

Berlin 1: Meyer (Max), Eisenb.- Bauinsp.
y 2: Bimon, desgl.
» 3¢ Gerlach, desgl.
» B: Daunert, Reglerungs- u. Banrath.

Werkstitteninspectionen:
Berlin 1: a) Patrunky, Regier.- u. Baurath.
b) S8achse, Eisenb. - Bauinspector.
s 2: a) Wenig(Earl), Eisenb.-Director.
b) Uhlmann, Eisenbahn-Maschi-
neninspector,
Frankfurt a.0.: a) Goetze, Hisenb.-Director.
3 b) Holzbecher, Eisenbahn-
Bauinspector.
Grunewald: a) Cordes, Regier.- u. Baurath.
= b) Unger, Bisenb.-Bauinspector.

Guben: Fraenkel (Emil), Eisenbahn-
Bauinspector.
Potsdam: Schumacher, Eisenb.- Director.

Tempelhof: a) Schlesinger, Eisenb.-Direct.
5 ) Gronewaldt, Regierungs- n.
Baurath.

3. Konigliche Eisenbalindirection
in Breslau.
Direetionsmitglieder:

" Neumann, Ober- und Geheimer Baurath.

Kirsten, Geheimer Baurath.
Doulin, desgl.
Bindemann, Eisenbahndirector.
Urban, Regierungs- und Baurath.
Bartig, desgl.

Wagner, Eisenbahndirector.

Hinrichs, desgl.
Schmedes, Regierungs- und Baurath.
Briiggemann, desgl.
Seyberth, desgl. (anftrw.).
Eisenbahn-Bau- und Betrichs- bhezw. Eisenbahn-
Bani P bei der Di tiom:

Schramke, Eisenbahn - Bauinspector.
Hammer, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector.
Wittke, desgl.
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Berndt, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector
in Hirschberg.

Eliische, desgl. in Breslau.
Schwenkert, desgl. in Waldenburg.
Lucae, desgl. in Schmiedeberg.
Prelle, desgl. in Bunzlan.
Laise, desgl. in Breslau.
Inspectionsyorstiindes:
Betriebsinspectionen:

Breslau 1: Mertens, Hisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
w 2: Jahn, desgl,
.  3: Sugg, Regierungs- und Baurath.
Breslau 4: Luniatschek, BEisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.

Glatz: Komorek, Eisenb.-Bau- u. Be-
triehsinspector,
Glogau 1: Franzen, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Gorlitz 1: Rieken, Regiernngs- w. Baurath.
4 2: Backs, desgl.
Hirschberg: Galmert, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsingpector.
Liegnitz 1: Kieckhdfer, Regierungs- und
Baurath. i
. 2: Bchroeter, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Neilse 1: Pritzel, Eisenbahndirector.

y» 2: Buchholz (Richard),
rungs- und Baurath.
Sorau: Schubert, Bisenbahndirector.
Waldenburg: Mahn, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.

Regie-

Maschineninspectionen:
Breslau 1: Schayer, Eisenbahn - Maschinen-
inspector.
»  2: Karitzky, Eisenb.- Bauinspector.
Girlitz:

Suck, Eisenbahndirector.
Liegnitz: Schiwon, desgl.
Neilse: v. Bichowsky, Eisenbahn-Bau-
inspector.

Werkstitteninspectionen:
Breslan 1: a) Polle, Regier.- und Baurath.
= b) Kosinski, Eisenbahn-Maschi-
neninspector.
7 ¢) Kiihne, Eisenb.- Baninspector.
s aviae T mars desgl.
5 3: Melcher, Eisenbahndirector.
4: Daus, Eisenbahn - Bauinspector.
Domann, Regierungs- und
Baurath,

”
Lauban:

Telegrapheninspection Breslau:
Epstein, Eisenbahn-Bauinspector.

4, Konigliche Eisenbahndirection
in Bromberg.
Naumann, Prisident.
Directionsmitglieder:
Janssen, Ober- und Geheimer Baurath.
Rohrmann, Geheimer Baurath.
Schlemm, Regierongs- u. Baurath.

Simon, desgl.
Hosgsenfelder, desgl.
Busmann, desgl.

Mackensen, Eisenbahndirector (beurlaubt).

9-‘3:
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Eisenhahn - Bau- und Betriehsinspectoren
bei der Dircetion:

Gehrts, Risenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector (beurlaubt).
Kraufs, desgl.

Leipziger, Bisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector in Strasburg, Westpr.

Wallwitz, desgl. in Polzin.

Inspeetionsvorstinde :
Betriebsinspectionen:
Bromberg 1: Kroeber, Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.
5 2: Biegelstein, desgl.
Ciistrin: Scheibner, REisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Inowrazlaw 1: Dietrich, Regierungs- und
Baurath,
5 2: Am Ende, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Weise (Karl), Kisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Posen 1: Viereck (Karl), Eisenbahn-Bau-
~ und Betriebsinspector.
Schneidemiihl 1: Jeran, Eisenbahn- Bau- u.

Nakel:

Betriebsinspector.
- 2: Freudenfeldt, Regier- n.
Baurath.
Stargard 1: Bauer. Eisenbahn-Bau- u. Be-
triebsinspector.

Thorn 1:  Grevemeyer, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:

Bromberg: Volskihler, Eisenbahndirector.
Schneidemiihl 1: Glimm, Eisenbahn - Ban-
inspector.
o 2: Kohlhardt, desgl
Thorn: Knechtel, Eisenbahn - Bauin-
: spector.

Werkstitteninspectionen:
Bromberg: a) Schmidt (Erich), Regierungs-
u. Baurath,
- b) Lang, Eisenbalin-Bauinspector.

#. Kinigliche Eisenbahndirection
in Cassel.
3 Dirvectionsmitglieder:
Ballauff, Ober-Baurath.
Schmidt (Karl), Geheimer Baurath.

Zickler, desgl.
Hovel, desgl.
Briinjes, desgl.
Jacobi, desgl.

Meyer (James), Eisenbahndirector.
Goos, Regiernngs- und Baurath.
Buchholtz (Wilhelm), desgl.

Wegner (Armin), Baarath.

Eisenbahn - Bau- und Betriebs- bezw. Eisenbahn-
Baninspeetoren hei der Direction:

Donnerberg, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
: inspector.

Hentzen, desgl.

Guillery, Eisenbahn-Bauinspector. -

Michaelis (Adalbert), Eisenbahn- Bau- und
Betriebsinspector in Cassel.

Bund, desgl. in Olsberg.

Inspectionsyorstiinde ;
Betriebsinspectionen:

Arnsberg:  Maas, Regierungs- u. Baurath.
Cassel 1: Bchmidt (Rudolf), Eisenbahn-
director.
R Beckmann, Reg.- u. Baurath.
W Prins, desgl.
Eschwege: v. Milewski, Eisenb.-Bau-

u. Betriebsinspector.
Gdittingen 1: Liohr, Regierungs- u. Baurath.
2: Kiesgen, desgl.
Borggreve, Regierungs- und
Baurath.
Nordhausen 1: Fenkner, Reg. - und Baurath.
2: Labes, Eiseobahn-Bau- und

Marburg:

Betriebsinspector.
Paderborn 1: Dane, Eisenb.-Bau-u.'Betriebs-
inspector.
. 2: Bteinmann, desgl.

Seesen: Peters (Friedrich), Eisenb.-Director.
Warburg: Henze, Eisenbahn - Bau- und Be-
triebsinspector.
Maschineninspectionen:

Cassel 1: Vockrodt, Eisenbahndirector.
Sl B Urban, desgl.
Gittingen: Herrmann, Reg.- u. Baurath.

Nordhausen: Pulzner, Eisenbahndirector.
Paderborn:  Tilly, Eisenbahndirector,
Werkstitteninspectionen:

Arnsberg: Miiller (Karl), Eisenbahn-Bau-
inspector.
Cassel: Maercker, Eisenbahndirector.

Gittingen: Trapp, Eisenbahndivector.
Paderborn: Staud, Kisenbahn-Bauinspector.

Telegrapheninspection Cassel:
Hoefer, Eisenbahn- Bauinspector.

6. Kimigliche Eisenbahndirection
in Danzig.
Directionsmitglicder:
Koch, Ober-Baurath.
Holzheuner, Geheimer Baurath.
Kistenmacher, Regierungs- und Baurath.

Seliger, desgl.

Werren (Eugen), desgl.

May, desgl.
Eisenbahn-Bau- und Betriehsinsy il

hei der Direction:
Marloh, Eisenb.-Ban- und Betriebsinspector,

Ehrich, Eisenbahn-Ban- und Betriebs-
inspector in Lauenburg.

Genz, desgl. in Danzig.
Linke, desgl.  in Konitz.
Stockfisch, desgl.  in Pr. Stargard.
Oppermann, desgl.  in Biitow.
Foppe, desgl.  in Konitz.

Staud (August), desgl. in Neumark in Westpr.
Inspectionsvorstiinde :
Betricbsinspectionen:

Berent: Grofsjohann, Eisenbahn- Ban-
und Betriebsinspector.
Danzig: Deufel, Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.
Dirschau 1: Landsberg, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
5 2: Elten, desgl.
Graudenz 1: Rhotert, Eitenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
: Gette, Regierungs- u. Baurath.

o]

Kislin:
Konitz 1:

Brauning, Reg.- u. Baurath.
Capelle, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
» 2: Fidelak, Reg.- u. Baurath.
Neustettin: Estkowski, Eisenbahn - Bau-
und Betriebsinspector.

Stolp 1: Brill, Regierungs- u. Baurath.

e Bernhard, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.

Thorn 2: Schlonski, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:

Dirschau:  Kuntze (Karl), Eisenbahn- Bau-
inspector.

Graudenz: Elbel, Eisenbahn-Bauinspector.

Stolp: Kucherti, Eisenb.-Bauinspestor.

Telegrapheninspection Danzig:
Gadow, Eisenbahn-Bauinspector.

7. Kinigliche Eisenbahndirection
in Elberfeld.
Directionsmitglieder:

van den Bergh, Ober-Baurath,

Brewitt, Geheimer Baurath.

Reichmann, Eisenbahndirector.

Meyer (Robert), desgl

Clausnitzer, Reg.- und Baurath.

Hoeft, desgl.
Ulrich, desgl.
Zachariae, desgl.

Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspectoren
bei der Direction:

Bergkammer, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
inspector,

Klotsbach,

Ilkenhans,

desgl.
desgl.

Hansen, Eisenb.-Bau- und Betriebsinspector
in Hagen.

Christoffel, desgl. in Elberfeld.
Krausgrill, desgl. in Diisseldorf.
Heinemann, desgl. in Lennep.
Miiller (Robert), desgl. in Wipperfiirth.

Inspectionsyorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Bindel, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Kolo-Deutz 1: Breuer, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Diisseldorf 1: Platt, Risenbahn-Bau- und
: Betriebsinspector.
& 2: Btampfer, desgl.
3: Blunck (Friedr.), desgl.

Altena:

Elberfeld :

Loebbecke, Eisenbahn-Ban-
und Betriebsinspector.
Hagen 1: Heeser, Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.
T Miiller (Philipp), Eisenbahn-

director.
P Berthold, Regierungs- und
Baurath.
Lennep: Rosenberg, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Siegen: Benfer, Hisenbahn-Bau- und

Betriebsingpoctor,
Maschineninspectionen:
Wehner, Reg.- u. Baurath.
Biischer, Hisenbahn - Ban-

inspector.

Altena:
Driisseldorf:
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Elberfeld:  Eckardt, Reg.- u. Bamrath.
Hagen:’ Post, Eisenbahn - Bauinspector,

Werkstitteninspectionen:
Langenberg: Wittfeld, REisenbahn - Bau-
inspector (Hiilfsarb i. d. Eisenb. - Abth. d.
Minist. d. 8ff. Arbeiten).
Siegen: Grauhan, Reg.- u. Baurath.

8. Kimigliche Eisenbahndirection
in Erfurt.
Dirvectionsmitglieder:
Wilde, Ober-Baurath.
Lochner, Geheimer Baurath.

Sattig, desgl.
Grosse, desgl.
Ricker, desgl.
Schwedler(Gustav), desgl.
Criiger, desgl.

Schellenberg, Regiornngs- und Baurath.
Uhlenhuth, desgl.
Eisenbalin- Ban- und Betriehsinspectoren
bei der_ Direction:

Umlauff, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector.

Falck, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector

in Coburg.

in Schleusingen.

in Eisenach.

in Kdppelsdort.

in Saalfeld.

in Katzhiitte.

in Erfurt (z. Z.
in Weimar).

in Arnstadt.

in Erfurt.

Bulle,

Herzog (Otto),
Hahnzog,
Lewin,

Kraus (Johann),
Meyer (Angust),

desgl.
desgl.
desgl.
desgl.
desgl.

desgl.

Bischoff (Otto),
Wollner,

desgl.

desgl.
Inspeectionsvorstiinde ;

Betriebsinspectionen:

Arnstadt:
Coburg:

Lohmeyer, Reg.- u. Baurath.

Wittich, Eisenbahn-Ban- und
Betriebsinspector.

Baeseler, Eisenbahn - Bau- und
Betriebsinspector.

2: Middendorf, Regier.- u. Baurath.

Erfurt 1:

”
Gera: Sehmidt (Wilhelm), Eisenbahn- |
Ban- und Betriebsinspector,
Gotha 1: Essen, Hisenbahn - Bau- und Be-
triebsinspector.
» 2: Bader, desgl.
Jena: Hiittig, Eisenbahndirector.

Meiningen: Brosche, Eisenbahn-Ban- und
Betriebsinspector.

Hauer, Regierungs- u. Baurath.

Diesel, Eisenb.-Bau - u. Betriebs-
inspector (i. d. Reichs-Eisen-
bahn - Amt).

Weilsenfels: Lehmann (Friedrich), Eisenb.-

: Bau- u. Betriebsinspector.

Saalfeld :
Weimar:

Maschineninspectionen:
Erfurt: Teuscher, Eisenb.- Bauinspector,
Jena: Brettmann, Eisenbahndirector.
Meiningen: Martiny, Eisenbahn - Maschinen-
: inspector.
Weilsenfels: Liesegang, REisenbahn - Bau-
inspector.

Werkstitteninspectionen:

Exfut: Leitzmann, Reg.- und Baurath.
Gotha: Schwahn, Eisenbahndirector.
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9. Kinigliche Eisenbahndireetion
in Essen a, Rulr.

Directionsmitglieder:
Meifsner, Ober-Baurath.
Haarbeck, Geheimer Baurath.
Oestreich, desgl.
Kohn, Eisenbahndirector.
Schmitz (Gustav), desgl.
Dorner, Regiernngs- und Baurath.

Herr (Arthar),  desgl
Schmedding, desgl.
Karsch, desgl.
Grothe, desgl.
Wiegand(Eduard), desgl.
Sigle, desgl.
Ruegenberg, desgl.
Helberg, desgl.

Boy, Eisenbahn- Bauinspector, Vorstand des
Abnahme- Amts.

Eisenbahn - Bau- und Betriehs- bhezw. Elsenbahn-
Baninspeetoren bei der Direetion:

Auffermann, Eizenbahn-Ban- n. Betriebs-

inspector.
Grimm, desgl.
Richard, desgl.
Liipke, desgl.
v. Lemmers-Danforth, Eisenbahn - Bau-

inspector.

Beermann, Kisenbahn-Baun- und Betriebs-
inspector in Dortmund.

Pusch, desgl. in Gelsenkirchen.
Meyer (Emil), desgl. in Hssen.
Schaefer(Heinrich), desgl. in Essen.
Schunock, desgl. in Witten.
Lemecke, desgl. in Hssen.
Genth, desgl. in Duisburg.
Weis (Wilhelm), desgl. in Bochum.

Althiiser, Eisenbahn- Bauinspector
in Diisseldorf.
in Dortmund.

Miiller (Friedrich), desgl.

Inspectionsvorstiinds :

Betriebsinspectionen:

Bochum: Stuhl, Eisenbahn - Bau- und
Betriebsinspector.

Dortmund 1: Schepp, Eisenbahn-Bau- und
Betrigbsinspector.

- 2: Hanke, Reg.- und Baurath.
3: Kuhlmann, desgl

"
Duisburg 1: Korth, Hisenbahn - Bau- und
Betriebsinspector.
i 2: Geber, desgl.
HEssen 1: Broustin, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
5 2:.Kobeé, desgl.
» 3: Sommerfeldt, Regierangs- und
Baurath.
. 4: Gutbier, Fisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.

Wesel: Maley, Regierungs- und Baurath.
Maschineninspectionen:
Dortmund: Othegraven, Eisenb.-Dirvector.
Duisburg 1: Levy, Hisenbahn-Bauninspector.

o 2: de Haas, desgl.
Essen 1:  Bergerhoff, Eisenbahn-Bau-
inspector.

2:  "Weule, desgl.

138

Werkstidtteninspectionen:
Dortmund 1: a) Baldamus, Eisenbahn-Bau-
inspector,
W b) Fraenkel(Siegmund), desgl.
= 2: Siirth, Eisenbahndirector.
Oberhaunsen: Berns, Eisenb.-Bauinspector.

Speldovt: Richter (August), Regierungs-
und Baurath,
Witten: &) Boecker, Fisenbahndirector.

- b) Grube, Risenb.-Bauinspector.
5 ¢) Miiller (Gustav), Eisenbahn-
director.

Telegrapheninspection Essen:
Rimer, Eisenbahn - Bauinspector. .

10. Kinigliche Eisenbahndireetion
in Frankfurt a. Main.
Directionsmitglieder:
Knoche, Ober-Baurath.
Porsch, Geheimer Baunrath.

Fischer, desgl.
Siewert, desgl.
Daub, Regierungs- und Baurath.
Rimrott, desgl.
Stiindeck, desgl.
Berger, desgl.

Eisenbahn - Bau- und Betriebs- bezw. Bau-
inspectoren hel der Direction:

Elutmann, Eisenbahn-Ban- und Betriebs-
inspector.

Horstmann (Karl), Eisenb.-Bau- u. Betriebs-
inspector in Lauterbach.

Horstmann (Wilhelm), desgl. in Giefsen.
Peatri, desgl. in Wiesbaden.
Pietig, desgl. in Herborn.

Bockholt, Eisenbahn-Bauinspector
in Frankfurt a. M.
Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
EKiln-Deutz 2: Mentzel, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspactor.
Frankfurt a.M. 1: Zschirnt, Eisenb.-Bau-
und Betriebsinspector.
= 2: Coulmann, Regierungs-
und Baurath.
Schwedler (Richard), Eisenb.-
Bau- und Betriebsinspector.
PR Henning, Regier.- u. Baurath,
Gielsen 1:  Schoberth, Grofsherzogl. hes-
sischer Eisenbahndirector.
» 2:  Roth, Grolsherzogl. hessischer
Regierungs- und Baurath.
Klimberg, Regierungs- und
Baurath.
Bansen, Regier.- u. Baurath.

Fulda 1:

Limburg:

Neuwied 2:

Wetzlar: Dr.v. Ritgen, Regierungs- und
Banrath.

Wiesbaden 1: Multhaupt, Regierungs- und
Baurath.

5 2: Barzen, Bisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Maschineninspectionen:
Frankfurt a. M.: Grimke,
inspector.

Kisenbahn - Ban-

Fulda: Leske, Eisenb.-Bauinspector. .
Gielsen: Berthold, Eisenb.-Bauinspector.
Limburg: Kersten, Eisenb.-Bauinspector.

Wieshaden: Ingenohl, Eisenbahndirector.
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Werkstatteninspectionen:
Betzdorf: Krause (Paul), Reg.- u. Baurath.
Frankfurt a.M.: Oehlert, Eisenbahndirector.

Fulda: EKirchhoff (August), Risenbahn-
director.

Limburg: Kivchhoff (Kail), Regierungs- u.
Baurath.

11. Kénigliche Eisenbahndireetion
in Halle 2. Saale.
Divectionsmitglieder:

Abraham, Ober-Baurath.
Reuter, Geheimer Baurath.

Sprenger, desgl.

Reck, Eisenbahodirector.

Klopsch, desgl.

Bischof, Regierungs- und Baurath.
Caspar, desgl.
Stolting, desgl.

Stahl, Grofsherzogl. hessischer Regierungs-
und Baurath.

Eisenbahn -Ban- und Betriebs- bhezw. Eisenbahn-
Baninspectoren bei der Direetion:

Fiirstenau, Eisenbahn- Baninspector.
Seyffert, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector.

Guericke, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector
in Guben.
in Guerfurt.

Roth, desgl,

Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Berlin 10: Bothe, Regierungs- u. Baurath.

s 12: Btuerts, desgl.

» 13: Giinther, desgl.

Cottbus 1: S8achse, Eisenbahndirector.

w 2: Lehmann (Otto), Eisenb.- Bau-

und Betriebsinspector.

» 3: Berns, desgl.
Dessau 1: Loycke, Regierungs- u. Baurath.
»  2: Hesse, Eisenbahndivector.

Halle 1: Bens, Regierungs- und Bauwrath.
w 2: Sannow, Eisenbahn - Bau- und
Betriebsinspector.
Hoyerswerda: Manskopf, Eisenbahn - Ban-
u. Betriebsinspector.
Leipzig 1: Rehbein, Reg.- und Baurath.
»  2: Schwidtal, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Wittenberg: Miiller (Arthur), Eisenbahn-
director.

Maschineninspectionen:
Berlin 4: Eeppenhagen, Eisenbahn - Bau-
inspector.
Cottbus: Bruck, Eisenbahn-Bauinspector.
Dessan: Wenig (Robert), Eisenbahndirector.
Halle: Stephan, Eisenbahndireetor.
Leipzig: Weinnoldt, Eisenb.-Baninspector.
Werkstitteninspectionen:

Cottbus: Neugebaunr, Heg.- und Baurath.
Halle: Werthmann,Eisenb.-Bauninspector.

12, Kinigliche Eisenbahndirection
in Hannover.
Directionsmitglieder:
Maret, Ober- und Geheimer Baurath.
Uhlenhuth, Geheimer Baurath.
Bchaefer, desgl.
Frederking, desgl.

Thelen, Regierungs- und Baurath.
Alken, desgl.
Rebentisch, desgl.

Goepel, Eisenbahndirector.

v. Borries, Regierungs- und Baurath.

Rettberg, desgl.
Brandt, desgl.
Lisenbahn=-Bau- und Betriebs bei der

Direetion:

Schultze (Ernst), Kisenbahn-Bau- und Be-

triebsinspector.

Rhode, desgl.

Schacht, desgl.

Kriiger, desgl.

Hartwig, desgl,

Schlesinger, desgl.

Kihler, desgl.

Ulrich, desgl.

Czygan, desgl.

Krekeler, Eisenb. - Bau- u. Betriebsinspector
in Liibbecke.

Meyer(Angust W.), desgl. in Sulingen.

Falkenstein, desgl. in Elze.
Meilly, desgl. in Hannover.
Laspe, desgl. in Harburg.
Loeffel, desgl. in Harburg.
Schliiter, desgl. in Paderborn.
Vater, desgl. in Gandersheim.
Stahl, desgl. in Elze.
Erzykankiewicz, desgl. in Harsefeld.
Haedicke, desgl. in Bielefeld.
Scheffer, desgl. in Salzdetfurth.
Schwemann, desgl. in Soltau.
Rudow, desgl. in Bielefeld.
Nixdorff, desgl. in Bassum.
Inspectionsvorstinde:
Betriebsinspectionen:
Bielefeld: Bulsmann (Franz), Eisenb.-
Bau- und Betriebsinspector.
Bremen 1: Hartmann, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.
w &:  Eberlein, desgl.
Geestemiinde: Smierzchalski, Eisenbahn-
_ Bau- und Betriebsinspector.

Hameln 1:  Nohturfft, Regierungs- und
Baurath.
w2t Waechter, Eisenbahn - Bau-
und Betriebsinspector.
Hannover 1: Storeclk, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
5 2: Thomsen, Regiernngs- und
Baurath.
3: TFuhrberg (Konrad), desgl.

n
Harburg 2: Miiller (Johannes),
und Baurath.
Hildesheim: Hahn, Regierungs- u. Baurath.
Minden: Winde, Regierungs- u. Baurath.
Stendal 3: Goleniewicz, Regierungs- und
Baurath,
Schaeffer (Bernhard), Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspector.

Regier. -

TUelzen:

Maschineninspectionen:

Bremen: Hoffmann, Regier.- u. Baurath.
Hameln: Schmidt (Hugo), Eisenbahn-Bau-

inspector.
Hannover 1: Patté, Eisenbahn - Baninspector.
2: Baum, desgl.

Minden: Lutterbeck, Eisenbahundivector.

Werkstiitteninspectionen:
Bremen: Dege, Eisenbahndirector.
Leinhansen: a) Thiele, Risenbahndirector.

» b) Rizor, Regierungs- u. Baurath.
» ¢ Brdbrink, Eisenb.-Bauninspector.
Stendal: Tanneberger, FRisenbahn-Bau-
inspector,

13. Ifonigliche Eisenbahndireetion
in Kattowitz.

Direetionsmitglieder:

Pilger, Oberbaurath.

Schmoll, Regierungs- und Baunrath.

Siegel, desgl.

Boie, desgl.

Meyer (Alfred), Eisenbahndirector.

Recke, desgl.

Holverscheit, Regierungs- und Baurath.

Bachmann, desgl.

Werren (Max), desgl.
Eisenbaln - Bau- und Betriehs- bezw, Eisenbaln-
Baninspectoren bei der Diveetion:
Barschdorff, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
inspector,

Heller, desgl.

Mortensen, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-

inspector in Kattowitz.
Herzog (Georg), desgl. in Gleiwitz.
Zebrowski, desgl. in Kattowitz.
Brieger, desgl. in Gleiwitz.
Greve, desgl. in Oppeln.

Vogel, Eisenbahn- Bauinspector in Gleiwitz,
Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:

Beuthen O/8. 1: Schmalz, Regierungs- und
Baurath.

5 2: Winter, desgl.
Gleiwitz 1: Vols, BEisenbahn-Bau- und Be-

triebsinspector.
2: Gremler,

i desgl.
Eattowitz:

Samans, Bisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Kreuzburg: Spivgatis, Regier.- u. Baurath,

Oppeln 1: Schilling, Eisenbahn - Bau- und
Betriebsinspector.
w 2: Sommerkorn, desgl.
Ratibor 1: Kressin, desgl.

s 2: Gelbcke, Kisenbahndirector.
Tarnowitz: Peters (Georg), Eisenbahn - Bau-
und Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:
Kattowitz: Wolff (Fritz), Eisenbahn-Bau-
inspector.
Kreuzburg: Hey, Eisenbahndirector.

Ratibor: Rum pf, Eisenb.-Maschineninspector,
Werkstitteninspectionen:
Gleiwitz: a) Loch, Eisenbahn-Bauinspector.

b) Bredemeyer, desgl.
Ratibor: Francle, Eisenbahn-Bauinspector.
Telegrapheninspection Kattowitz:
Kahler, Eisenbahn - Baninspector.

14. Konigliche Eisenbahndireetion
in Iiln,
Directionsmitglieder :
Junghbecker, Ober-Baurath.
Spoerer, Geheimer Baurath,
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Schaper, Geheimer Baurath.

Wessel, desgl.
Esser, Eisenbahndirector,
Fein, desgl.

Borchart, Regierungs- u. Baurath.

Nihre, desgl.

Meyer (Ignatz),  desgl.

Malsmann, desgl. (auftrw.).

Eisenbahn - Balb— und Betriebs- bezw, Eisellbnhn -

B t bel der

Wolf (Her ms.mn] Eisenbahn - Bau - und Be-

triebsinspector.

Hildebrand, desgl. (bewdaubt).

Prott, desgl.

Jaspers, desgl.

Schitrmann, desgl.

Wendt, desgl.

Miiller (Gerhard), desgl.

Tooren, Eisenbahn-Bauinspector.
Fritz, desgl.

Schmale, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector in Krefeld.
desgl.  in Rheydt.
desgl.  in Aachen.
desgl.  in Neuls.
desgl.  in Coblenz.
desgl.  in Aachen.

Marcuse,
Oesten,

v. Busekist,
Prange,
Peter,

Mettegang, Kreis-Bauinspector in Kiln.
Biecker, desgl. in Coblenz.

Inspectionsvorstiinde :

Betriebsinspectionen:

Aachen 1: Leonhard, Eisenbahn - Ban-
und Betriebsinspector.
o 2: Holtmann; desgl.
Coblenz: Vieveck (Ferdinand), Regier.-
und Baurath.
Kiln 1: Friederichs, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Ay Kiel, desgl.
Krefeld 1: Dyrssen, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
a3 Bakhy desgl.
, 3: Rothmann, Regierungs- und
Baurath.

Euskirchen: Bulsmann (Wilhalm), Eisenb.-
Bau- und Betfriebsinspector.

Jiilich: Lottmann, Regierungs- und
Baunrath.
Neuwied 1: Schugt, Regierungs-n. Baurath.
Maschineninspectionen:
Aachen: Keller, Eisenbahndirector.
Kiln: Hellmann, Regierungs- und
Baurath.
Koln-Deutz: Kloos, Eisenb.-Bauinspector.
Krefald: Becker, Regierungs- u. Baurath.

Werkstitteninspectionen:
Kéln (Nippes): a) Mayr, Regier.- u. Baurath,
b) Reichard, Eisenbahn-Bau-
inspector.
Deutzerfeld: Schiffers, Bisenbahndirector.
Oppum:  a) Memmert Eisenbahndivector.
b) Dan, Regierungs- u. Baurath.

L n

15, Kinigliche Eisenbahndireetion
in Kinigshberg i, Pr.
Directionsmitglieder:
Grofsmann, Ober-Baurath.
Schiiler, Regierungs- und Baurath.
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Richard (Franz), Regierangs- und Baurath.
Falke, desgl.  (Hiilfsarb. in d.

Hisenbahn- Abth. d. Minist. d. off. Arb.).
Lehmann (Paul), Regierungs- und Baurath.
Goege, desgl.

Eisenbaln -Bau - nund Betriebs- bezw. E.ls&l‘lblllll'
Bani i1 el der

Eisenbahn - Bau -
ingpector.
Eunze (Bruno), Eisenbahn-Bauninspector.
Bressel, Eisenbahn - Ban- und Betriebs-
inspector.
Paschen, Eisenbahn-Bauinspector.

Graeger, und Betriebs-

Menzel, Eisenbahn-Bau- und Betriebsin-

spector in Stallupinen.
Thiele, desgl. in Tilsit.
Oehlmann, desgl. in Goldap.
Marx, desgl. in Friedland a.d. A.
Meyer (Bernhard), desgl. in Konigsberg i Pr.
Reiser, desgl. in Friedland.

Inspectionsvorstiinde
Betriebsinspectionen:
Allenstein 1: Schrader, Eisenbahn-Bau-u.

Betriebsinspector.
= 2: Rehdantz, desgl.
" 3: Evmann, Regierungs- und
Banrath,
Angerburg: Schlegelmilch, Fisenbahn-
Bau- u. Betriebsinspector.
Heilsberg:  Mahler, Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.
Insterburg 1: Capeller, Eisenbahn-Baun- u.
Betriebsinspector.
2: Hahnrieder, desgl
Komgsbmgl Kayser, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
5 2: Weils (Philipp), Eisenbahn-
Ban- u. Betriebsinspector,
Lyck: Fuchs (Wilhelm), Regierungs- und

Baurath.
Osterode: Bihme, Regierungs- u. Baurath.
Tilsit 1: Massalsky, Regierungs- und
Baurath.
5 2: Lincke, desgl.

Maschineninspectionen:
Allenstein: Hasenwinkel, Eisenbahn-Baun-
inspector.
Insterburg: Fietze, Eisenbahn-Bauinspector.
Konigsherg: Partenscky, Regierungs- und
Baurath.

Werkstitteninspectionen:
Einigsberg: Sommerguth, Bisenbahn-Bau-
inspector.
Gentz, Eisenb.-Bauinspector.
Geitel, Eisenb.-Baninspector.

Osterode:
Ponaxth:

Telegrapheninspection Kénigsberg:
Lehners, Eisenbahn-Bauinspector.

16. Konigliche Eisenbahndireetion
in Magdeburg.

Friisident.

Direetionsmitglieder:
Ramm, Ober-Baurath.
Erdmann, Geheimer Baurath,
Richard (Rudolf), Regierungs- u. Baurath.
Schwedler (Friedrich), desgl.
v. Flotow, desgl.

Taeger,

Mackensen (Wilhelm), Eisenbahndirector.
Albert, Regierungs- und Bauvath.

Matthes, desgl.
Paters, desgl.
Eisenbahn - Bau - und Betrighs- bezw, Eisenbahn-

Bauninspectoven bei der Dirvection:
Detzner, Eisenbahn-Bauinspector.
Lepére, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-

inspector.
Bittrich, desgl.
Michailis (Paul), Eisenbahn-Baun- und Be-
triebsinspector in Magdeburg-
Neustadt.

Ritter, desgl. in Magdeburg.
Teichgraeber, desgl. in Braunschweig.
Riemann, desgl.  in Helmstedt.
Henkes, desgl.  in Wittingen.
Schrider, desgl.  in Magdeburg.

Inspectionsvorstiinde:
Betriebsinspectionen:
Aschersleben 1: Eggers, Regier:- u. Baurath,

% 2: SBchorre, REisenbahn- Bau-
und Betriebsinspector.
Berlin 11:  Béttcher, Reg.- u. Baurath.
T Nowack, desgl.
Braunschweig 1: Fuhrberg (Wilhelm), Re-
gierungs - und Baurath
(tritt in den Ruhestand).
Selle, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.

& 2: Patfen, Regierungs- und
Banrath.
Halberstadt 1: Biittner, Eisenbahn-Bau- u
Betriebsinspector.
6 2: Lund, desgl.
Magdeburg 1: Maeltzer, Eisenbahn - Bau-
und Betriebsinspector.
= 2: Mackenthun, Regierungs-

und Baurath.
Schwarz (Hans), Eisenbahn-
Bau- u. Betriebsinspector.
W 4: Freye, Regier.- n. Baurath.

=,
" o

a1 5: Bchmidt (Karl), Eisenbahn-
divector.
Btendal 1: Peter, Eisenbahndirector.

,» 2: Denkhaus, Eisenbahn-Bau- u
Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:
Braunschweig: Kelbe, Eisenbahndirvector.
Halberstadt: Rithig, Hisenb.-Bauinspector.
Magdeburg 1: Riemer, Regier.- u. Baurath.

= 2: Meyer (August), Eisenbahn-
dirvector.
Werkstitteninspectionen:
Braunschweig: Trenn, Eisenb. - Bauinspector.
Halberstadt: Echternach, Regiernngs- u.
Baurath.
Magdeburg-Buckau: Krause (Otto), Regie-
rungs- und Baurath.

Salbke: Schittke, Eisenb.-Bauinspector.

Telegrapheninspection Magdeburg:
Hartwig, Kisenbahn-Baninspector.

17. Kimigl. preunfsisehe und Grofsherzogl.
hessische Eisenbalmdirection in Mainz.
Directionsmitglieder:

Schneider, Ober-Banrath.
Farwick, Eisenbahndirector.
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Winckler, Grofsherzogl. hessischer Geheimer
Baurath.

Bremer, Regierungs- und Baurath.

Joutz, Grofsherzogl. hessischer Eisenbahn-
director,

Everken, Regierungs- u. Baurath (auftrw.).

Eisenbahn-Ban- und Betriehsinspectoren
bei der Direetion:

Merkel, Eisenbahn- Ban- und Betriebs-
inspector.
Anthes, desgl.

Kilian, Grofsherzogl, hessischer Bisenbahn-
Bau- und Betriebsinspector.

Wolpert, Grofsherzogl. hessischer Eisenbahn-
Bau - u. Betriebsinspector in Worms.
Rietzsch, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector in Wald - Michelbach.
Schilling, Grolsherzogl. hessischer Eisen-
bahn - Bau- und Betriebsinspector

in Bimmern.

Inspectionsvorstiinde:
Betriebsinspectionen:
Frey, Grolsherzogl. hessischer
Eisenbahndirector.
Darmstadt 1: Miillwert, Grofsherzogl. hess.
Eiscnbabndirestor (krank). —
Vertreter:
Metzger, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
b 2: 8tegmayer, Grolsh. hessischer
Regierungs- und Baurath.
Kreuznach: Sachse, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.

Bingen:

Mainz: Weiss, Grofsh. hess. Bisenbahn-
director. '
Mannheim: Ampt, Grofsh. hess. Hisenbahn-
director.
Worms:  Geibel, Grofsherzogl. hessischer
Regierungs- u. Baurath.
Maschineninspectionen:
Darmstadt: Querner, Grofsherzogl. hessi-
scher Fisenbahndirector.
Mainz: Jordan, Grofsh. hess. Fisenb.-
Bauinspector.
Werkstiitteninspectionen:
Darmstadt: Stieler, Grolsherzogl. hessi-
scher Eisenb.- Baninspector.
Mainz: | Heuer, Grofsh. hess. Eisenb.-

Director.

15. Kbnigliche Eisenbahndireetion
in Miinster i. Westfalen.
Directionsmitglieder:
Knebel, Ober-Baurath.
van de Bandt, Geheimer Baurath.

Eoenen, desgl.

Koehler, desgl.

Werner, Regierungs- und Baurath.

Liepe, desgl.
Tisenbahn-Bau- und Betriebsinsy o

bei der Direction:
Schneider, Eisenbahn - Ban- und Betriebs-
inspector.

Bischoff (Hugo), Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector in Bocholt.
Inspeetionsyorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Bremen 3: Matthaei, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.

Burgsteinfurt: Walther,
Baurath.

Regierungs- und

Emden: Schaefer (Johannes), Eisenb.-
Ban- u. Betriebsinspeotor.
Miinster 1: Rump, Regier.- und Baurath.

»  2: TFriedrichsen,Eisenb.-Director.
» 3: Lueder, Regier.- u. Baurath.
Osnabriick 1: Ortmanns, Eisenbahn-Bau-
und Betriehsinspector.
e 2: Riilsmann, Regierungs- und
Baurath,
& 3: Weise,
Maschineninspectionen:
Miinster 1: Kuntze, Regier.- u. Baurath.
‘w 2: vom Hove, Regierungs- und
Baurath.
Werkstitteninspectionen:
Lingen: Hummell, Eisenbahndirector,
Osnabriick: Claasen, Eisenbahndirector.

desgl.

19. Kinigliche Eisenbahndireetion
in Posen.
Divectionsmitglieder:
Haalsengier, Ober- und Geheimer Baurath.
Buchholtz (Hermann), Geheimer Baurath.
Treibich, Regierungs- und Baurath.

Merseburger, desgl.
Danziger, desgl.
Brunn, desgl.

Eiscnbahn - Ban- und Betriebsinspeetoren
hei der Direetion:
Hilsler, Eisenb.-Ban- u. Betriebsinspector.
Behrends, desgl.
Inspeetionsvorstiinde:;
Betriebsinspectionen:
Frankfurt a.0. 2: 8timm, Regierungs- und
Baurath.

Glogan 2: Wegner (Gustav), Regierungs-
und Baurath,
» 3: Biedermann (Julins), Risen-
balin- Bau - u. Betriebsinspector.
Guben: Weber, Kisenbahndirector.
Krotoschin: Schulze (Rudolf), Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspector.
Tissa 1: Flender, Reg. - und Baurath.
s 2: Degner, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Meseritz: von der Ohe, Regierungs- und
Baurath.
Ostrowo: Wegele, Eisenbahn-Bau- und
Betrichsinspector.
Posen 2: Plate, Regier.- und Baurath.
» 3: Schwertner, HRisenbahn-Bau-

und Befriebsinspector.

Maschineninspectionen:

Guben:
Lissa:

Elemann, Eisenbahndirector.
Kasch, Eisenbahn-Baninspector.
Blindow, desgl.

Posen: Walter, Reg.- und Baurath.
Werkstitteninspection:
Posen: Wiistnei, Eisenbalhn-Bauninspector.

20. Kimigliche Eisenbalhndirection
in St. Johann-Saarbriicken.
Schwering, Prisident.
Directionsmitglieder:
Frankenfeld, Ober-Baurath,
Usener, Geheimer Baurath.

Thewalt, Reg{cruugs- und Baurath.

Haas, desgl.
Démanget, desgl.
Feyerabendt, desgl.
Hagenbeck, desgl.

Eisenbahn - Bau- und Betriehs- bezw. Eisenbahn-
Bauninspectoren bei der Direction:
Enoblauch, Eisenbahn - Bau- und Betriebs-

inspector.
Gassmann, desgl.
John, desgl.
Nacle, desgl.

Halfmann, Hisenbahn-B tor.
Giinter, Hisenb.- Bau- und Betriehsinspector

in Morbach.

Prior, desgl. in Hermeskeil.
Bechtel, desgl. in Kirchberg.
Pribsting, desgl. in Dillingen.
Ameke, desgl. in Saarbriicken.
Thomas, desgl. in Trier.

Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Mayen: Ruppenthal, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Saarbriicken 1: Cloos, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
5 2: Danco, Regierungs- u. Bau-

rath.
5 3: Brennecke, Regierungs- u.
Baurath.
St. Wendel: Wagner, Eisenbahn-Ban- und
Betriebsinspector,

Trier 1: Kullmann, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
s 2: Fliegelskamp, Regierungs- und
Baurath.

w o Behunok, desgl.
Maschineninspectionen:
Baarbriicken: Stiller, Eisenb, - Bauinspector.

Trier: Mertz, Eisenbahndirector.
Werkstiitteninspectionen:
Karthaus: Tackmann, Eisenb.-Bauinspector.
Baarbriicken a: Hessenmiiller, Eisenbaln-

director.
o b: Kette, Kisenb.- Bauinspestor.
Telegrapheninspection Saarbriicken:
Hansing, Eisenbahn - Bauninspector,

21, IKinigliche Eisenbahndireetion
in Stettin.

Dirvectionsmitglieder:

Tobien, Ober-Baurath.

Heinrich, Geheimer Baurath.

Liiken, Eisenbahndirector.

Wiegand (Heinrich), Regier.- u. Bawath.

Blumenthal, desgl.

Seidl, Eisenbahndirvector.

Merten, Regierungs- und Baurath.

Gilles, desgl.

Eisenhal

-Bau- und Betriehsi toren
bei der Direetion:
Raabe, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector.

Erome, Eisenbahn-Bau- und DBetriebs-
inspector in Stettin.
Inspectionsvorstiinde:
Betriebsinspectionen:
Eberswalde: Greve, Regierungs- u. Baurath.
Freienwalde. Grosse, Heg.- u. Baurath.
Neustrelitz: Buff, Regierungs- u. Baurath.
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Prenzlau: Bassel, Reg.- u. Baurath.

Stargard 2: Schwarz (Karl), Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspector.

Stettin 1:  Storbeck, Regier.- u. Baurath.

»w 2: Bluyter, Hisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Fahrenhorst, desgl

1. Regierung in Aachen.
Koshab, Regierungs- und Baurath.
Biebert, desgl.

Daniels, Baurath, Kreiz- Bauinspector in

Aachen.
de Ball, desgl. desgl. in Diiren.
Liivig, Kreis-Bauinspector in Aachen.
Marcuse, desgl. in Montjoie.

2, Reglerung in Arnsherg.
Thielen, Regierungs- und Baurath.
Michelmaunn, desgl.

Voigt, Land - Baninspector.

Carpe, Geheimer Baurath, Kreis- Bauinspector

in Brilon.
Breiderhoff, Baurath, Kreis- Bauinspector

in Bochum,
Spanke, desgl.  desgl.  in Dortmund.
Hesse, desgl.  desgl. in Hagen.

Gutenschwager,auftrw. Kreis-Bauinspector
in Arnsberg (sieh Regierung Aurich).

Kruse, Kreis-Bauinspector in Siegen.

Reimer, desgl. in Soest.

3. Regierung in Aurich.

Meyer, Regierungs- und Baurath, Geheimer
Baurath.
Bohnen, Regiernngs- und Baurath.

Panse, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Norden.
Schulze (Ludwig), desgl. desgl. in Emden.
Duis, desgl. desgl.  in Leer.
Rimek, Wasser-Bauninspector in Wilhelms-
haven.
Heyder, Kreis-Bauinspector in Leer.
Hennicke, desgl. in Wilhelmshaven.
Gutenschwager, Kreis- Bauinspector in
Norden (z. Zt. auftrw. in Arnsberg,
Vertreter: Reg. - Baumeister Book).

4. Polizei=Priisidium in Berlin.
Garbe, Regierungs- und Baurath, Geheimer
Baurath.
Krause, Regierungs- und Baurath.
Gralsmann, desgl.
Dr, v. Ritgen, desgl.
Schaller, Bauninspector.

Hacker, Baarath, Baninspector in Berlin XI.

Stoll, desgl.  desgl.  in Berlin VIIL
Liitcke,  desgl. desgl. inBerlinV.
Nitka, desgl.  desgl, Professor, in

Berlin IX.
Beckmann, desgl.  desgl.  in Charlotten-

burg L
Natorp, desgl.  desgl. in Charlotten-

burg IIT.
Kirstein, desgl.. desgl. in Berlin VII
Hoene, desgl. desgl. in Berlin X,
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Stralsund 1: Schulz (Karl), Eisenbahn- Bau-
und Betriebsinspector.
= 2: Irmisch, desgl.
Maschineninspectionen:
Stettin 1: Gutzeit, Regier.- und Baurath.
» 2: Jabnke, desgl.
y» 3: Kriiger, desgl.

Gropius, Baurath, Baninspector in Berlin I.
Hépfner, Bauinspector in Berlin VL.

Reifsbrodt, desgl.  in Berlin IIT.
Lehmann,  desgl. beider Polizei- Direction
in Rixdorf.
Hiller, desgl. in Berlin IV,
Schneider, desgl. in Charlottenburg IT.

Schliepmann, desgl. in Berlin IT.

5. Ministerial - Ban=Commission in Berlin,
Emmerich, Regierungs- und Baurath, Ge-
heimer Baurath.
Werner, desgl. desgl.
Klutmann,  desgl desgl.
Monnich, Regierungs- und Baurath.
Plathner, Baurath, Wasser- Baninspector.
Astfalck, Baurath, Land-Bauinspector,
Voeleker, Land - Baninspector,

Biirckner, Baurath, Bauinspectorin Berlin VI.

Lierau, Baurath, Wasser- Bauninspector in
Berlin 1.

Poetsch, Banrath, Baninspector in Berlin 1.

Frey, desgl.  Wasser- Bauinspector in
Berlin 1L
Graef, Bauinspector in Berlin IT.
Friedeberg, desgl. in Berlin IIL
Heydemann, desgl. in Berlin V.
Kern, desgl.  in Berlin IV.

6. Ober=Priisidium (Oderstrom-Bau-
verwaltung) in Breslau.
Hamel, Regierungs- und Baurath, Strom-
Baundirector.

Roloff (Ernst), Baurath,, Wasser - Bauinspeo-

tor und Stellvertreter des Strom -
Baudirectors.

Fragstein von Niemsdorff, Baurath,

Wasser - Bauinspector, Hiilfsarbeiter.

Asmus, Baurath, Wasser-Bauinspector, Hiilfs-

arbeiter.

Brinkmann, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Steinaun a. 0.

Wolffram, desgl. desgl. in Oppeln.
Wegener, desgl. desgl. in Breslau.
Weilsker, desgl. desgl. in Briega.O.
Griafinghoff, desgl. desgl. in Ciistrin,
Labsien, desgl. desgl. in Frank-
furt a. 0.
Ehlers, Wasser - Bauinspector in Crossena. 0.
Zimmermann, desgl. in Ratibor.
Kniehahn, desgl. in Glogau.

Martschinowski, Maschinen- Bauinspector
in Breslan.
7. Regierung in Breslau.
vom Dahl, Regierungs- und Baurath.

May, desgl.
Scholz, Baurath, Land-Bauninspector.
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Stralsund: Schénemann, Eisenbahn-Bau-
inspector.
Werkstitteninspectionen:
Eberswalde: Bergemann, Regierungs- und
Baurath.

Kinig, Eisenbahndirestor.
Kirsten, Eisenbahndivector.

Greifswald :
Stargard:

Jende, Baurath, Bauinspector.
Berghaus, Wasser-Baninspector.

Reuter, Baurath, Kreis- Baninspector in
Strehlen.
Berndt, desgl.  desgl.  in Trebnitz.
Toehe, desgl. desgl. in Breslan
(Landkreis).
Kruttge, desgl. desgl. in Glatz.
Lamy, desgl.  desgl. in Briega.O.
Wollenhaupt, desgl. desgl. in Breslau

(Baukreizs Neumarlkt).
Butz, Kreis-Bauinspeotor in Breslau (Stadt-

b kreis).
Walther, desgl. in Schweidnitz.
Kirchner, desgl in Wohlan.
Buchwald, desgl. in Breslan (Universitit).
Mergard, desgl. in Reichenbach i. Schl.

Kidhler (Adolf), desgl. in Oels.

8. Regierung in Bromberg.

Demnitz, Regierungs- und Baurath, Ge-
heimer Baurath.

Moritz, Regierungs- und Baurath.
Schwarze, Baurath, Bauinspector.
Sckerl, Baurath, Wasserbaninspector.
Steiner, Wasser- Bauinspestor.
Bode, Land-Bauinspector.
Kayser, Wasser-Bauinspector.

Allendorff, Baurath, Wasser-Bauinspector

in Bromberg.
Stringe, Wasser-Baninspector in Czarnikau.
v. Busse, Kreis-Bauinspector in Bromberg.

Iken, Wasser - Bauinspector in Nakel.
Claren, Kreis - Bauinspector in Mogilno.
Fasquel, desgl., in Schubin

(2. Zt. auftrw. im Minist. d. 6ff.

Arb., Vertreter: Regierungs-

Baumeister Kuhlmey).
Adams, Kreis-Bauinspector in Wongrowitz.

Bennstein, desgl. in Schneidemiihl
(Baukreis Czarnikau).
Kokstein, desgl. in Gnesen.
Possin, desgl. in Inowrazlaw.
Michael, desgl. in Nakel.

9. Regierung in Cassel.
Waldhausen, Regierungs- und Baurath,
Geheimer Baurath.
Dittrich o Reglerungs- und Baurath.
Bohnstedt, desgl.
Seligmann, Baurath, Land - Bauinspector.

 Heckhoff, Baurath, Bauinspector.

Scheele, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Fulda (Baukreis Hiinfeld - Gersfeld).

Bornmiiller, desgl. desgl. in Gelnhausen.

Loebell, desgl. desgl. in Cassel
(Baunkreis Hofgeismar).
Tophof, desgl. desgl. in Fulda (Ban-

kreis Fulda).
Rosskothen, desgl. desgl.. in Rinteln.

10



147 Verzeichnils der im preulsischen Staate und bei Behtrden des deutschen Reiches angestellien Baubeamten. 148

Kayser, Baurath, Wasser- Bauinspector
in Marburg.
Siefer, Baurath, Kreis- Baninspector in Mel-
sungen.
Janert, desgl. desgl. in Cassel IL
Keller, Baurath, Wasser-Bauinspect. in Cassel.
Ziolffel, Baurath, Kreis - Bauinspector in
Marburg I.
Schneider (Katl), desgl. desgl. in Homberg.
Becker, Kreis-Bauinspector in Hanau.
Arenberg, desgl. in Cassel I.
Garschina, Wasser-Baninspector in Fulda.
Trimborn, Kreis-Baninspector in Hersfeld.

Hippenstiel, desgl.  in Marburg IL.
Brzozowski, desgl.  in Schmalkalden.
Fitz, desgl.  in Kirchhain.
Behrendt, desgl.  in Eschwege.

10. Ober=Priisidinum (Rheinstrom -
Bauverwaltung) in Coblenz.
Miiller, Regierungs- und Baurath, Geheimer

Baurath, Strom - Baudirector.
Miitze, Regierungs- und Baurath, Rhein-
schiffahrts - Inspector.
Morant, Baurath, Wasser-Bauinspector, Stell-
vertreter des Strom - Baudirvectors.
Goltermann, Wasser- Baninspector.

Isphording, Baurath, Wasser - Bauinspector
in Kéln a.Rh.
Luyken, desgl. desgl. in Diisseldorf.
Eichentopf, desgl. desgl. in Wesel
Réssler, Wasser-Baninspector in Coblenz.

Grimm, Maschineninspector in Coblenz.

11. Regierung in Coblenz.
Schelten, Regierungs- und Baurath, Ge-
heimer Baurath (z. Zt. beurlanb,
Vertreter: Mathies sieh unten).
Launer, desgl. desgl.
Mathies, Reg.-u. Baurath (sieh Schelten).
Stiehl, Kreis - Bauinspector (auftrw. [sieh
Regierung in Gumbinnenl).

Lucas, Baurath, Kreis-Baninspector
in Kreuznach.
desgl. in Andernach.
Wasser - Bauinspector
in Coblenz.
Jaensch, Kreis-Bauinspector in Wetzlar.
Leithold, desgl. in Coblenz.

Schmitz,
Weilser,

desgl.
desgl.

12. Ober=-Priisidium (Weichselstrom-
Bauverwaltung) in Danzig.
Gorz, Reglerungs- und Baurath, Strom-
Baudirector.

Schoetensack, Baurath, Wasser- Bauinspec-
tor und Stellvertreter des Strom -
Baudirectors.

Schmidt (Karl), Wasser-Bauninspegtor, Hiilfs-

arbeiter.
Unger, desgl. desgl.
Rudolph, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Culm.
Clausen, desgl. desgl. in Dirschan.

Niese, Wasser-Baninspector in Thorn.
Harnisch, desgl.  in Marienburg W/Pr.
Taut, desgl. in Marienwerder.

Meiners, Maschinen-Bauinspector in Grofs-
Plehnendorf,

13. Regierung in Danzig.
Bittger, Regierungs - und Baurath, Geheimer
; Baurath.
Mau, Regierungs- und Baurath.
Lehmbeck, Baurath, Baninspector.
Millitzer, Baurath, Wasser-Bauinspector.

Muttray, Baurath, Kreis-Bauninsp. in Danzig.
Delion, Baurath, Wasser-Bauninspector in

Elbing.
Nolte, desgl. Kreis-Baninspector in Pr.

Btargard.
Spittel, Kreis-Bauinspector in Neustadt'W /Pr.
Schultels, desgl. in Carthaus.
Abesser, desgl.  in Marienburg W /Pr.

Ladisch, Hafen-Bauinspect.in Nenfahrwasser.
Miissighrodt, Baninspector bei der Polizei-
Direction in Danzig (z. Zt.
auftrw. im Minist. der Gffentl.
Arbeiten, Vertreter: Regier.-
Baumeister Anschiitz.)
FPickel, Kreis-Bauninspector in Berent W/Pr.
Neuhaus, desgl. in Elbing.

14. Regierung in Diisseldorf.
Hasenjiiger, Regierungs- und Bauvath, Ge-
heimer Baurath.
Lieckfeldt, Regierungs- und Baurath.
Endell, desgl.
Dorp, desgl.
Liinzner, Baurath, Land-Bauninspector.

Ewerding, Baurath, Kreis- Baninspector

in Crefeld.
Spillner, desgl. desgl. in Essen.
Hillenkamp, desgl. desgl. in Wesel.
Schreiber, desgl. desgl. in Geldern.
Bongard, desgl. desgl. in Diisseldort.
Misling, desgl.  desgl. in Elberfeld.

Priismann, desgl, Wasser-Bauinspector

in Ruhrort.

15. Regierung in Erfurt.

Kils, Regierungs- und Baurath.

Narten, desgl. (& Zt. auftrw. in Har-
burg, Regiernngs - Bezirk Liine-
burg, Vertreter: Kracht [sieh
unten]).

Kracht, Banrath, Wasser- Bauinspector.

Holtzheuer, Land - Bauninspector.

Borchers, Bauwath, Kreis-Baninspector
in Hrfurt.

Collmann wvon Schatteburg,

desgl.  desgl. in Schleusingen.

Riottscher, desgl. desgl. in Miihlhausen
i. Thiir.

Unger, desgl. desgl. in Nordhausen.

Tietz, desgl. desgl. in Heiligenstadt

(z. Zt. anftrw. in Swinemiinde, Re-
gierungs - Bezirk Stettin, Vertreter:
Regier.- Baumeister Haubach).

16. PRegierung in Frankfurt a. 0.

Kriéhnke, Regierungs- und Baurath, Ge-

heimer Baurath.
Tieffenbach, Regierungs- und Baurath.
Hesse, desgl.

| Achenbach, Land- Baninspector.

Beutler, Baurath, Kreis-Bauinspector in

Cottbus.
Engisch,  desgl desgl. in Ziillichau.
Mebus, desgl. desgl. inDrossen.

Schultz (Johannes), Baurath, Wasser-Ban-
inspector in Landsberg a. W.
Andreae, Baurath, Kreis-Baninspector
in Landsberg a. W.
Hohenberg, Kreis-Bauinspector in Friede-

berg N/M.
Mettke, desgl. in Arnswalde.
Firster, desgl. in Frankfurt a.0.
Richter, desgl. in Kinigsberg N/M.
v. Bandel, desgl. in Luckau.
Tieling, desgl, in Sorau.
Koch, desgl. in Guben.

17. Regierung in Gumbinnen.

Sehlichting, Regierungs- und Baurath
(z. Zt. bewrl,, Vertreter: Wasser-
Bauinspector Tincauzer aus Stral-
sund [sieh Regierung daselbst].

Hausmann, Regierungs- und Baurath.

Breisig, desgl.

Stolze, desgl.  (mit der Re-
vision der Ablsungs-Berechnungen:
der wegebaufiscalischen Verpflich-
tungen hetraut).

Behiele, Baninspector.

Hasenkamp, Baurath, Wasser - Bauinspect.
in Kukerneese.
Taute, Kreis-Bauinspector in Ragnit.

Wichert, desgl, in Insterburg.
Heise, desgl. in Tilsit.
Biirde, desgl. in Goldap

(z. Zt. auftrw. im Minist. d. tifentl.
Arb., Vertreter: Regierungs-Ban-
meister Lang).
Kersjes, Wasser-Baninspector in Tilsit.
John, desgl. in Ldtzen.
Winkelmann, Kreis-Bauinspector in Lyck.
Meyer (Philipp), desgl. in Stallupoenen.

Biéttcher, desgl. in Pillkallen.
Overbeck, desgl. in Angerburg.
Metzing, desgl. in Senshurg

(z. Zt. anftrw. in Beilin [sieh III:
Bei besonderen Baunausfithrungen],
Vertreter: Rogierungs - Banmeister
Gersdorff),

Schulz (Fritz), desgl. in Lijtzen.

Gylsling, desgl. in Gumbinnen.
Wieprecht, desgl. in Kankehmen,
Stiehl, desgl. in Johannisburg

(z. Zt. auftrw. bei der Regierung in
Coblenz, Vertreter: Regierungs-
Baumeister Koldewey).

18. Ober-Prisidium (Weserstrom - Bau-
verwaltung) in Hannover,

Muttray, Regierungs- und Baurath, Strom--
Bandirector.

 Miiller (Paul), Baurath, Wasser- Bauinspec-

tor, SBtellvertreter des Btrom-
Baudirectors.
Hefermehl, Wasser-Bauinspector, Hiilfs-
arbeiter,
desgl.

Witte, desgl.



149

Beckmann, Baurath, Wasser- Bauinspector

in Verden.
Fechner, desgl.  desgl. in Minden.
Hellmuth, desgl. desgl. in Hameln.
Wachsmuth, desgl. desgl. in Hoya.
Greve, desgl. desgl. in Cassel.

19. Regierung in Hannover.
Froelich, Regierungs- und Baurath, Ge-
heimer Baurath.
Bergmann, Regierungs- und Baurath.
Liittich, Baurath, Land-Bauinspector.
Miiller (Wilhelm), Wasser - Bauinspector.

Dannenberg, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Hannover.
Koch, Banrath, Kreis- Bauinspect. in Hameln.
Scherler, desgl desgl.  in Diepholz.
Otto, Kreis-Bauinspect. in Nienburg a. Weser.
Niemann,  desgl in Hannover IL
Groth, desgl. in Hannover L

20. Regierung in Hildesheim.
Hellwig, Regierungs- und Baurath, Ge-
heimer Baunrath.
Borchers, Regierungs- und Baurath.
Herzig, Bawath, Land-Bauninspector.

Schade, Baurath, Wasser-Bauinspector in
2 Hildesheim.
Mende, Baurath, Ereis-Baninspector in Oste-
rode a. H.
Breymann, desgl. desgl. in Gottingen.
Heuner, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Northeim.
Kreis - Bauinspector in
Goslar.
Rihlmann, desgl. desgl. in Hildesheim I.
Moormann, desgl. desgl. in Hildesheim IL
Kleinert, Kveis- Baninspector in Einbeck.
Kirchhoff, desgl. in Goslar
(Baukreis Zellerfeld).

v. Behr, Baurath,

21. Regierung in Kiln.
Balzer, Regierungs- und Baurath, Geheimer
Baurath.
Runge, Regierungs- und Baurath.

Freyse, Baurath, Kreis-Baninspector in Koln,
Schulze (Rob.), desgl. desgl. in Bonn.
Faust, desgl. desgl. in Siegburg.

22, Regierung in Konigsberg 0/P.

Bessel-Lorek, Regierungs- und Baurath,
Geheimer Baurath.

Gerhardt, Regierungs- und Baurath.
Saran, desgl. -
Siber, Baurath, Wasser-Bauinspector.
Thomas, desgl. desgl.
Saring, Land-Bauinspector.
Wendorff, desgl.

Siebert, Baurath, Kreis - Baninspector in
Kinigsberg 111 (Polizei-Bauinspection).

Biittner, desgl. desgl. in Konigsberg I
(Landkr. Eylau).

Hensel, desgl. desgl. in Rissel.

Knappe, desgl. desgl. in Konigsberg IV

(Schlols - Bauinspection).
Schultz (Gustav), desgl. desgl. in Konigs-
berg II (Landkr. Fischhausen).
Ehrhardt, Kreis-Bauinspector in Allenstein.
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Brickenstein, Baurath, Wasser-Bauinsp.
in Zélp bei Maldeuten O/P.
Gruhl, Kreis-Bauinspector in Osterode.
Bergmann, desgl. in Rastenburg.
Held, desgl. in Bartenstein.
Musset, Hafen-Bauinspector in Memel.
Vols, Wasser-Bauinspector in Tapiau.
Nakonz, Hafen-Bauinspector in Pillau.
Leidich, Kreis-Bauinspector in Konigsberg V

(Landkreis).
Callenberg, desgl. in Memel.
Klehmet, desgl. in Braunsberg.
Schiitze, desgl. in Mohrungen.
Leben, desgl. in Neidenburg.
Mettegang, desgl. in Wehlan

(z. Zt. anfirw. bei Eisenbahn-Hoch-

bauten in Kéln, Vertreter: Regio-

rungs - Baumeister Schroeder).
Weisstein, desgl. in Ortelsburg.
Paulsdorff, desgl. in Labiau.

Schmitt, Baurath, Maschineninsp. in Pillau.
Breitenfeld, auftrw. Maschinen-Bauinspec-
tor in Buchwalde.

23. Regierung in Kislin,
Adank, Regierungs- und Banrath.
Wilhelms, desgl.
Eoppen, Baurath, Land-Bauninspector.

Jaeckel, Geheimer Baurath, Kreis-Bau-
inspector in Stolp.
Kellner, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Neustettin,
Glasewald, desgl. desgl. in Kislin.
Dohrmann, Hafen-Bauinspector in Kolber-
germiinde.
Bath, Kreis-Bauinspector in Kolberg.

Eckardt, desgl. in Dramburg.

Kriicken, desgl. in Lauenburg
i. Pomm.

Deawald, desgl. in Schlawe

(z. Zt. auftrw. bei der Regierung in
Marienwerder, Vertreter: Regie-
rungs-Baumeister Brohl).

24, Regierung in Liegnitz.
Reiche, Regierungs- und Baurath.
Mylius, desgl.

Jacob, Baurath, Wasser-Bauinspector.

Jungfer, Baurath, Kreis-Bauinspector

in Hirschberg.
Zioleecki, desgl. desgl. in Bunzlau.
Pfeiffer, desgl.  desgl. in Liegnitz.

Junghann, Kreis-Bauinspector in Gorlitz.

Friede, desgl. in Griinberg.
Aries, desgl. in Landeshut.
Arens, desgl. in Hoyerswerda.
Gronewald, desgl. in Sagan.

25. Regierung in Liineburg.
Bastian, Regierungs- und Baurath.
Brandt, desgl.

Narten, Regierungs- u. Baurath in Harburg
(verwaltet auftrw. die Wasser-Bau-
ingpection daselbst [sieh Regierung

Erfurt]).
Lindemann, Baurath, Wasser- Baninspector
in Hitzacker.
v. Wickede, desgl desgl. in Celle.

Reiches angestellten Baubeamten,
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Zeuner, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Harburg.
Lucas, desgl. desgl.  in Celle.
Egersdorff, Kreis-Bauinspector in Uelzen.
Richter, Wasser- Bauinspector in Liineburg.
Schultz (Friedr), Kreis-Bauinspector in
Burgdorf.

26. Ober = Priisidinum (Elbstrom - Bauver-
waltung) in Magdeburg.
Hoffgen, Regierungs- und Baurath, Geh.

Baurath, Strom-Baudirector.
Bauer, Baurath, Wasser-Bauinspector, Stell-
vertroter des Btrom - Baudirectors,
Schmidt (Heinvich), Baurath, Wasser - Bau-
inspector,
Twiehans, Wasser-Bauinspector.

TFischer, Baurath, Wasser-Bauingpector in
Wittenberge.

Claussen, desgl. desgl. in Magdeburg.
Heekt, desgl. desgl. in Tangermiinde.
Thomany, desgl. desgl. inLauenburga/E.
Teichert, desgl. desgl. in Hitzacker.
Blumberg, desgl: desgl. in Torgau.

Hancke, Maschinen-Bauinspector
in Magdeburg.

27. Regierung in Magdeburg.
Bayer, Regierungs- und Baurath, Geheimer
Baurath.
Moebius, desgl. desgl.
Coqui, Baurath, Land-Bauinspector.
Semmelmann, Land-Bauinspector.

Varnhagen, Baurath, Kreis-Bauinspector
in Halberstadt.

Pitsch, desgl. desgl. in Wanzleben.

Heller, desgl. desgl. in Neuhaldens-
leben.

Gnuschke, desgl. desgl. in Quedlinburg.

Zschintzsch, Baurath, Wasser - Baninspec-
tor in Genthin.

Prejawa, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Salzwedel.

Hagemann, Kreis-Bauinsp. in Halberstadt

(Baukreis Oschersleben).

Priels, desgl. in Magdeburg IT.
Harms, desgl. in Magdeburg L.
Heinze, desgl. in Stendal.
Behr, desgl. in Wolmirstedt,
Engelbrecht, desgl. in Genthin.
Schinfeld,  desgl. in Schinebeck.

28, Regierung in Marienwerder.
Biedermann, Regierungs- und Baurath.
Maas, desgl.

Kerstein, Land-Bauinspector.
Dewald, Kreis-Bauninspector (auftrw. [sich
Regierung Kislin]).

Otto, Baurath, Kreis-Bauinspector in Konitz.

Reinboth, desgl desgl. in Dt.-Eylau.

Bucher, desgl. desgl. in Strasburg
W/Pr.

Selhorst,  desgl desgl. in Graudenz.

Rambeau, Kreis-Bauinspector in Culm.

Morin, desgl. in Thorn.
Hallmann, desgl. in Marienwerder.
Fetersen, desgl. in Neumark.
Klemm, desgl. in Schlochau.
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Huber, Kreis- Bauinspector in Konitz (Bau-'

kreis Flatow).
. in Dt.- Krone.
in Bchwetz.

Jahr, desgl.
Saegert, anftrw. desgl.

29. Regierung in Merseburg.
Messerschmidt, Reglerungs- u. Baurath,
: Geheimer Baurath.
Beisner, Regierungs- und Baurath.
Bretting, Baurath, Wasser-Bauinspector.
Schulz (Paul), Baurath, Land - Bauinspector.

Boés, Geheimer Baurath, Wasser- Bauinsp.
in Naumburg a. 8.

Briinecke, desgl. desgl. in Hallea. 8.
Jahn, Baurath, Kreis-Bauinsp. in Eisleben.
Bluhm, desgl. desgl. in Wittenberg.

Wagenschein, desgl. desgl. in Torgau.

Trampe, desgl. desgl. in Naumburg a. 8.
Matz, desgl. desgl. in Halle a.8. L.
Stever, Kreis- Bauinspector in Halle a.S. IT.

Jellinghaus, desgl in Sangerhausen.
Elkisch, desgl. in Delitzsch.
v. Manikowsky desgl. in Merseburg.
Bihnert, desgl. in Zeitz,

30. Regierung in Minden.
Horn, Regierungs- und Baurath.
Pohl, Baurath, Wasser-Bauinspector.

Biichling, Baurath, Kreis-Bauinspector in

Bielefeld.
Biermann, desgl. desgl. in Paderborn.
Holtgreve, desgl. desgl. in Hoxter.
Engelmeier, desgl. desgl. in Minden,

31. Regierung in Miinster i/W.
Bormann, Regierungs- und Baurath,
Jaspers, Baurath, Wasser- Bauinspector.

Dapper, Baurath, Kreis - Bauinspector in
Miinster IT.

Vollmar, desgl. desgl. in Miinster I.

Piper, Baurath, Wasser- Bauinsp. in Hamm.

Schultz (Adalbert), Kreis-Bauinspector in
Recklinghausen.

32, Konigliche Canal-Bauverwaltung
in Miinster i/W.
Hermann, Regierungs- und Baurath.
Eggemann, Baurath, Wasser-Bauinspector,
Stellvertreter des Regierungs- und
Bauraths bei der Canal-Bauver-

waltung,
Mehlhorn, Wasser-Bauinspector, Hiilfs-
arbeiter.
Berner, Maschinen-Bauinspector, Iiilfs-
arbeiter.

Franke, Baurath, Wasser- Buuinspector in
Koppelschleuse bei Meppen.
Schulte, Wasger-Bauinsp. in Miinster i. W,

33, Regierung in Oppeln.
Minchhoff, Regierungs- und Baurath.
Hensch, desgl.

Kinig, desgl.
Borggreve, Baurath, Land-Bauinspector.
Schmidt (Hugo), Wasser- Bauinspector.

Volkmann, Baurath, Kreis- Baninspector

in Ratibor.
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Schall, Baurath, Kreis-Bauinspect. in Neifse
(Baukreis Grottkau).

Blau, desgl. desgl. in Beuthen O/S.
Posern,  desgl. desgl. in Plels.

Ritzel, desgl. desgl. in Neustadt O/S.
Lampe, Baurath, Wasser-Bauinspector in

Gleiwita.
Gaedcke, Kreis- Bauninspector in Neilse.

Killing, desgl. in Leobschiitz.
Schroder, desgl. in Cosel.
Weihe, desgl. in Gr. Strehlitz.

Meyer (Karl), desgl
Stukenbrock, desgl.

in Kreuzburg 0/8.
in Rybnik.

Hudemann, desgl in Tarnowitz.
Ulrich, desgl. in Karlsruhe 0/S.
Rakowski,  desgl in Oppeln (z. Zt.

auftrw. in Wormditt, Reg. - Bez.
Kinigsberg [sieh I11: Bei besonderen
Banausfiihrungen], Vertreter:
Reg.- Baumeister Kitschler).

34. Regierung in Osnabriick,
Junker, Regierungs- und Baurvath.

Reifsner, Bauwrath, Kveis-Bauinspector in
Usnabriick.
Borgmann, Kreis-Bauinspeetor in Lingen.

35. Regierung in Posen.
Weber, Regierungs- und Bauvath.
Schneider, desgl.
Brinkmann, desgl.
Seidel, Banrath, Wasser-Baninspector.
Geick, Land-Bauinspector.

Hirt, Baurath, Kreis-Bauinspector in Posen.
Wileke,  desgl. desgl. in Meseritz.

Hauptner, desgl. desgl.  in Posen (Bau-

kreis Samter).

Weber, Baurath, Wasser- Bauinsp. in Posen.

Engelhart, Kreis-Bauinspector in Lissa in
Posen (Baukreis Rawitsch).

Rieck, desgl. in Lindenstadt
bei Birnbaum.

Runge, desgl. in Obornik.

Biichner, desgl. in Wreschen.

Marten, Wasser- Baninspector in Birnbaum,
Leutfeld, Kreis- Bauinspector in Ostrowo.

Schultz (Georg), desgl. in Lissa.
Noethling, desgl. in Krotoschin.
Feltzin, desgl. in Schrimm.
Biecker, desgl. in Wollstein

(2. Zt. auftrw. bei Eisenbahn- Hoch-
bauten in Coblenz, Vertreter:
Reg. - Baumeister Lottermoser).

36. Regierung in Potsdam.

v. Tiedemann, Regierungs- und Baurath,
Geheimer Regierungsrath.

Kriiger, Regierungs- u. Baurath, Professor.

Teubert, Regierungs- und Baurath.

Volkmann, desgl.

Mertins, Baurath, Land- Bauinspector.

Scholz, Baurath, Wasser- Bauinspector.

Sievers, desgl desgl.

Seeliger, desgl desgl.

Wever, Land - Bauinspector.

Iken, Wasser - Baninspector.

Kidhler, Baurath, Kreis- Baninspector in
Braondenburg a. H.
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Bohl, Baurath, Kreis-Bauinspect. in Berlin I11.

Dittmar,  desgl desgl. in Jiiterbog.
Leithold, desgl desgl. in Bexlin IT.
Prentzel, desgl. Bauinspector in Pots-
dam (Polizei- Baninspection).
Wichgraf, desgl. Kreis-Bauinspector in
Neu-Ruppin.
Diising, desgl. Wasser-Bauninspector in
Potsdam.
Elze, desgl.  desgl. in Eberswalde.

Bronikowski, desgl. desgl. in Copenick.
Hippel, desgl.  desgl. in Zehdenick.
Grihe, desgl.  desgl. in Fiirstenwalde
a. Spree.
Mund, Kreis-Bauinspector in Angermiinde.
Cummerow, desgl. in Perleberg.
Laske, desgl,, Prof., in Potsdam.
Holmgren, Wasser-Bauinsp. in Rathenow.
Haeuser, Kreis-Bauinspector in Beeskow.
Jaffé, desgl. in Berlin L.
Jaenigen, Wasser- Baninsp. in Neu-Ruppin.
Rohr, Kreis-Bauinspector in Wittstock.

v. Pentz, desgl. in Freienwalde a.0.
Striimpfler, desgl. in Nauen.
Mentz, desgl. in Templin.

Lehmgriibner, desgl.  in Prenzlau.

37. Regierung in Schleswig.

Suadicani, Regiernngs- und Baurath, Ge-
heimer Baurath.

Klopsch, Regierungs- und Baurath.
Miihlke, desgl.
Lindner, desgl.
Réer, Baurath, Wasser-Bauinspector.
Jablonowski, Banrath, Land - Baninspector.

Jensen, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Flensburg.
Reimers, desgl. desgl. in Rendsburg.
Schierhorn, desgl. desgl. in Husum.
Kosidowski, Baurath, Kreis-Bauninspector
in Schleswig.
Rhode, Baurath, Wasser - Bauinspector in
Ténning.
Reichenbach, Baurath, Kreis- Bauinspector
in Flensburg.
Sommermeier, Baurath, Wasser-Bau-
inspector in Gliickstadt.
Weils, Kreis-Bauinspector  in Altona.
Nizze, Wasser-Bauninspector in Ploen.
Radloff, Kreis-Baninspector in Kiel (Land).
Danckwardt, desgl in Husum.
Jaffke, desgl. in Hadersleben
(2. Zt. auftrw. in Trier [sieh ITT: Bei
besonderen Banaunstfithrungen], Ver-

treter: Reg. -Baumeister Stiide-
mann).
Lohr, auftrw. Kreis - Baninspector in Kiel

(Stadt).
38. Regierung in Sigmaringen.
Froebel, Regierungs- und Baurath,

39. Regierung in Stade.
Peltz, Regiernongs- und Baurath.
Stosch, desgl.
Kopplin, Wasser-Bauinspestor.

Bolten, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Buxtehude.
Kreis - Baninspector
in Verden.

Wesnigk, desgl,
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Hoech, Baurath, Wasser-Baninspector in
Geestemiinde.
Papke, Wasser - Bauinspector in Bremen
(Bankreis Blumenthal).
Radebold, desgl in Neuhaus a. Oste.
Opfergelt, Kreis - Baninspector in Geeste-
: miinde.
Maschke, Wasser- Bauinspector in Stade.
Erdmann, Kreis-Bauinspector in Stade.
Briigner, desgl. in Buxtehude.

40. Regierung in Stettin,
Eich, Regisrungs- und Baurath.
Roesener, desgl.
Bergmann, Baurath, Land-Bauinspector.

W ol ff, Baurath, Kr.-Bauinspect. in Cammin.
Mannsdorf, desgl. desgl. in Stettin.
Blankenburg, desgl. desgl. in Swine-
miinde (z. Zt. vom Amte suspendirt;
Vertreter: Baurath, Kreis-Bau-
inspector Tietz aus Heiligenstadt
[sich Regierung in Hrfurt]).
Beckershaus, Baurath, Kreis - Baninspect.
in Greifenberg i, P
Tesmer, desgl. - desgl. in Demmin.
Johl, desgl.  desgl. in Stargardi.P.
Kuntze, Baurath, Wasser - Bauinspector in
Stettin.
Freude, Kreis- Bauningpector in Anklam.
Kohlenberg, Hafen-Bauinspector in Swine-
miinde.

1. Im

1. Beim Hofstaate Sr. Majestiit des Kaisers
und Konigs, beim Ober - Hofmarsehallamte,
heim Ministerium des Koéniglichen
Hauses usw.

Tetens, Ober-Hofbaurath, Director in Berlin.

a) Beim Kénigl. Ober-Hofmarsehall-
amfte.
Bohne, Hof-Baurath in Potsdam.
Geyer, desgl. in Berlin.
Wittig, Hof-Bauninspector in Potsdam.
Kavel, desgl. in Berlin.

Ihne, Geheimer Hofbaurath in Berlin
(aulseretatmiilsig).

Mit der Leitung der Schlolsbauten
in den Provinzen beauftragt:
Butz, Kreis-Bauinspector in Breslau.
Fischer, Postbanrath a. D. in Hannover.
Launer, Regierungs- u. Baurath, Geheimer
Baurath in Coblenz.
Jungfer, Bauwrath, Kreis-Bauinspector in
Hirschberg i Schl.
Reilsner, desgl. desgl. in Osnabriick.
Laur, fiirstl. Bauinspector in Hechingen.
Jacobi, Baurath in Homburg v. d. H.
Knappe, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Kénigsberg i. Pr.
Wosch, Kreis-Bauinspector in Wiesbaden.
Oertel, Hof-Bauinspector in Wilhelmshohe
bei Cassel.
Blumhardt, Regierungs- und Baurath in
; Metz.

Siegling, Kreis-Bauinspeetor in Pyritz.
Czygan, auftrw.  desgl in Naugard.

Rudolph, Maschinen-Bauninspector in Bredow
bei Stettin.

41, Regiernng in Stralsund.
Hellwig, Regierungs- und Baurath.
Reilse, desgl.

Willert, Kreis-Bauinspector in Stralsund I.

Doehlert, desgl. in Stralsund IT.

Tincauzer, Wasser-Baninspector in Stral-
sund (z. Zt. auftrw. in Gumbinnen,

Vertreter: Wasser - Bauinspector
Kieseritzky).
Schmidt (Wilhelm), Kreis-Bauninspector in

Greifswald.

42, Regierung in Trier.
Hartmann, Regierungs- und Baurath.
v. Pelser-Berensberg, desgl.
Heimsoeth, Baurath, Bauinspector.

Brauweiler, Geheimer Baurath, Kreis - Bau-
inspector in Trier.

Treplin, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Trier.
Werneburg, desgl. desgl. in 8t Johann

b. Saarbriicken (Baukreis Saarbriicken).
Schédrey, Kreis-Bauinspect. in Saarbriicken.
Molz, desgl. in Trier (Baukreis Bitburg).
Wilkens, desgl.in Trier (Baukveis Bernkastel).
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43. Regierung in Wiesbaden.
Gersdoxrff, Regierungs- und Baurath.

Angelroth, desgl.
Lohse, Baurath, Land-Bauinspector.

Spinn, Baurath, Kreis-Bauinspector
in Weilburg.
Brinkmann, desgl. desgl. in Frank-
furt a. M.
Roeder, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Diez a.d. Lahn.

Dimel, Bauwrath, Kreis-Bauinspector in
Wiesbaden II.
Hahn, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Frankfurt a. M.

Beilstein, Banrath, Kreis-Bauinspector in

Diez a.d. Lahn.
Bleich, desgl. desgl.  in Homburg
v. d. Hoha.
Hesse (Julius), desgl. desgl.

in Langen - Schwalbach.
Dangers, Kreis-Bauinspector in Dillenburg.

Wosch, desgl. in Wiesbaden I.
Stock, desgl. in Riidesheim.
Engel, desgl. in Montabanr.
Tesenwitz, desgl. in Biedenkopf

(z. Zt. anftrw. in Berlin [sieh III:
Bei besonderen Baunausfithrungen],
Vertreter: Regierungs-Banmeister
Avonson).

Ressort anderer Ministerien und Behorden.

b) Bei der Kéinigl. Garten-Intendantur.

Bohne, Hofbaurath in Potsdam.

Kavel, Hof-Bauinspector in Berlin.

Fischer, Postbaurath a. D. in Hannover.

Launer, Regierungs- w Baurath, Geheimer
Baurath in Coblenz.

Jacobi, Baurath in Homburg v. d. H.

¢) Bei dem Kdnigl. Ober-Marstallamt.

Bohm, Architekt (auftrw.) in Berlin (auch
fitr Potsdam).

d) Beim Konigl. Hof-Jagdamt

Wittig, Hof-Bauinspector in Potsdam.
Kavel, desgl. in Berlin.

Bei der General-Intendantur der
Kéniglichen Schauspiele.
Heim, Baurath, Architekt der Konigl. Theater

(aufseretatmiilsig) in Berlin.
Friihling, Hofrath, Hof-Banconductear in
Hannover.

Bei der Hofkammer:

| Temor, Hofkammer- und Baurath in Berlin.

! Liibke, Haus-Fideicommils-Bauinspector

in Breslan.

Weinbach, Baurath, desgl. in DBreslan.

2. Beim Ministerium der geistlichen,
Unterrichts= und Medicinal - Angelegen-

heiten und im Ressort desselben.

Persius, Geh. Ober-Regierungsrath, Conser-
vator der Kunstdenkmiiler, in Berlin.

Spitta, Geheimer Ober-Baurath und vor-
tragender Rath in Berlin.

Dr. Meydenbauer, Regierungs- und Bau-
rath, Geheimer Baurath in Berlin.

Ditmar, Baurath, Land-Bauinsp. in Berlin.

Stooff, desgl. desgl.  in Berlin.

Voigtel, Regierangs- u. Baurath, Geheimer
Regierangsrath, Dombanmeister in Koln.
Promnitz, Regierungs - u. Bauvath, bei der
Kloster-Verwaltung in Hannover.
Merzenich, Baurath, Land- Bauinspector,
Professor, Architekt fiir die Konigl.
Museen in Berlin.

Habelt, Land-Bauinspector und akadem.
Baumeister in Greifswald.
Schmidt (Albert), Bauinspector bei der

Kloster-Verwaltung in Hannover.
Mangelsdorff, desgl desgl.

3. Beim Finanz- Ministerium.
Lacomi, Geheimer Ober-Finanzrath in Bexlin.

4. Beim Ministerium fiir Handel und
Gewerbe und im Ressort desselben.
Weber, Regierungs- und Baurath, in der

Gewerbeabtheilung, in Berlin.
Haselow, Ober-Berg- und Baurath, in der
Bergabtheilung, in Berlin.

Giseke, Baurath, bautechnisches Mitglied der
Bergwerk-Direction in Saarbriicken.
Loose, Baurath, Bauinspector fir den Ober-
Bergamtz- Bez. Breslau, in Gleiwitz.
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Latowsky, Bauinspector und Mitglied der
Bergwerkdirection in Saarbriicken.

Buchmann, Baurath, Bauinspector im Ober-
Bergamts - Bezivk Halle a. 8., in
Schiémebeck bei Magdeburg.

Schmidt (Rob.), Baurath, Bauinspector im
Ober - Bergamts - Bezirk Halle a. 8.,
in Stalsfurt.

Milow, Bauinspector in Saarbriicken.

Ziegler, Bauinspector fiir d. Ober-Bergamts-
Bezitk Clausthal, in Clausthal.

Eeck, Regierungs-Baumeister, auftrw. Ver-
waltung der Bauninspection im Ober-
Bergamts- Bezirk Dortmund, in
Osnabriick.

5. Beim Ministeriwm fiir Landwirth=
sehaft, Domiinen und Forsten und im
Ressort desselben.

A. Beim Ministerinm,
Kunisch, Geheimer Ober-Regierungsrath u.
vortragender Rath.
Reimann, Geheimer Ober- Baurath und vor-
tragender Rath.
v. Miinstermann, Geheimer Ober-Baurath
und vortragender Rath.
Behrndt, Regierongs- nnd Baurath.
Nolda, desgl,
Noack, Land-Bauinspector.

B. Bei Provincial-Verwaltungs-
Behorden.
a) Meliorations-Baubeamte.
Wille, Regierungs- und Baurath, Geheimer
Baurath in Magdeburg.
Nestor, Regierungs- und Baurath in Posen.

v. Lancizolle, desgl in Stettin.
Fahl, desgl. in Danzig.
Danckwerts, desgl in Cassel.
Grantz, desgl. in Berlin.
Miinchow, desgl. in Allenstein.
Graf, desgl. in Diisseldorf.
Eriiger, desgl. in Breslan.
Recken, desgl. in Hannover.
Kiinzel, Baurath, Meliorations - Baninspector

in Bonn.
Nuyken, Meliorations-Baninspector
in Miinster i.' W.

Miinch, desgl.  in Coblenz.
Hennings, desgl. in Oppeln.
Fischer, desgl.  in Liegnits.
Wegner, desgl.  in Berlin,

Eriiger, desgl.  in Liipeburg.
Denccke, desgl.  in Danzig.
Thoholte, desgl.  in Wiesbaden.

Timmermann, desgl.  in Schleswig.
Sarauw, Meliorations - Bauinspector bei der
General-CommissioninMiinsteri. W,
Quirll, Meliorations - Baninspector in Osna-
briick.
Miiller (Karl), desgl. in Insterburg.
Knauer, desgl.  in Kdnigsberg O/Pr.
Miller (Heinrvich), desgl. in Kislin.

Dubislav, desgl.  in Hirschberg i.Schl.
Herrmann, desgl. in Miinster i. W.
Ippach, desgl.  bei der General-
Commission in Diisseldorf.
Klinkert, desgl.  in Minden.
Neumaun, desgl.  in Merseburg.
Evars, desgl.  in Bromberg,

Krug, Meliorations- Baninspector in Trier,
Arndt, desgl.  in Erfurt.
Heimerle,  desgl. in Konigsberg i. Pr.

b) Ansiedlungs-Commission
tir die Provinzen Westpreulsen und
Posen in Posen.
Krey, Regierungs- und Baurath.
Fischer (Paul), Bauinspector.

c) Aufserdem:

Huppertz (Kal), Professor fiir landwirth-
schaftliche Baukunde und Meliora-
tionswesen an der landwirthschaft-
lichen Akademie in Poppelsdorf bei
Bonn,

6. Den diplomatischen Vertretern im
Auslande sind zugetheilt:
Rasch, Regierungs- und Baurath in Paris.
Offermann, Wasser- Bauinspect. in Buenos-
Aires.
Glasenapp, Eisenbahn-Bauinspector
in Washington.
Muthesius, Regier.- Baumeister in London.

7. Bei den Provineial - Bauverwaltungen.
Provinz Ostpreulsen.
Varrentrapp, Landes-Baurath in Kinigsberg.
Stahl, Landes-Bauinspector, Hilfsarbeiter
bei der Central -Verwaltung in

Kinigsberg.

Le Blane, Baurath, Landes-Bauinspector
in Allenstein,
Wienholdt, desgl. desgl. in Kinigsberg.
Bruncke, desgl. desgl. in Tilsit.
Hiilsmann, Landes-Bauinspect. in Insterburg.

Provinz Westpreulsen.
Tiburtins, Landes-Baurath in Danzig.

Harnisch, Landes-Bauninspect., Provincial-
Chausseeverwaltung des Baunkreises
Danzig T und Neubau-Bureau, in
Langfuhr bei Danzig.

Provinz Brandenburg.
Bluth, Geheimer Baurath, Landes- Baurath
und Provineial- Conservator in Berlin,

Goecke, Landes-Baurath in Berlin.
Schubert, Baurath, Landes-Bauninspector
in Prenzlau.

Langen, desgl. desgl. in Berlin.
Wegener, desgl. desgl. in Berlin.
Techow, desgl. desgl. in Potsdam.
Peveling, desgl.  desgl. in Eberswalde.
Friedenreich, Landes- Bauninspector in

Perleberg.
Neujahr, desgl.  in Landsberg a.W.
Voigt, desgl. in Berlin.

Provinz Pommern.
Drews, Landes-Baurath in Stettin,

Provinz Posen.
Wolff, Geheimer Baurath, Landes- Baurath
in Posen.
Henlke, Landes -Baninspector, bei der Landes-
Hauptverwaltung in Posen.

John, Baurath, Landes - Bauinspector in Lissa.
Cranz, desgl. desgl. in Gnesen.
Hoffmann, desgl desgl. in Ostrowo.
Mascherel, desgl desgl. in Posen.
Ziemski, Landes-Bauinspector in Bromberg,

Schonborn, desgl. in Posen.
Vogt, desgl. in Hogasen.
v. d. Osten, desgl. in Koston.
Pollatz, desgl. in Nakel.
Schiller, desgl. in Krotoschin.
Bartsch, desgl. in Meseritz,
Semler, desgl.  in Schneidemiihl.

Provinz Schlesien.
Keil, Geheimer Baurath, Landes-Baurath
in Breslau.
Lau, Baurath, Landes-Baurath in Breslau.

Vetter, Baurath, Landes-Bauinspector in
Hirschberg,
Sutter, Landes - Bauinspector in Schiveidnitz.
Tanneberger, Baurath, Landes - Bauinspect.
in Breslau.
Raseh, desgl. desgl. in Oppeln.
Stralsberger, desgl. desgl. in Gleiwitz.
Ansorge, Landes-Bauinspector in Breslau.
Blimner, Baurath, Landes-Bauinspector
in Breslau.
Gretschel, Landes- Bauinspector in Breslau.

Provinz Sachsen.
Eichhorn, Baurath, Landes- Baurath in
Merseburg.
Salomon, Landes-Bauinspector in Merseburg.
Giitjens, Landes- Baninspector in Merseburg,
Nikolaus, Landes-Bauinspect. in Merseburg.

Bindewald, Baurath, Landes-Bauinspector
in Stendal.
Rose, desgl.  desgl. in Weilsenfels.
Miiller, desgl. desgl. in Erfurt.
Krebel, desgl.  desgl. in Eisleben.
Tietmeyer, desgl desgl. in Magdeburg.
Rautenberg, desgl. desgl. in Gardelegen.
Géfslinghoff, Landes-Bauninspector
in Halle a. 8.
in Halberstadt.
in Miihlhausen i. Th.
desgl.  in Torgau.

Binkowski, desgl.
Schellhaas, desgl.
Lucko,

Provinz Schleswig-Holstein.
Eckermann, Landes-Baurath in Kiel.
Kessler, Landes - Bauinspeetor (fiir Hochbau)

Ak o Mgl n ICiBI:

Beelkmann, Landes-Bauinspector in
Pinneberg.

v. Dorrien, desgl.  in Plin.
Matthielsen, desgl.  in Ttzehoe.
Plambick, desgl.  in Heide.
Jessen, desgl.  in Flenshurg.
Fischer, desgl.  in Hadersleben.
Liidemann, Landes-Banmeister in Wandsbak.
Hansen, desgl. in Kiel.
Bruhn, desgl. in Jtzehoe.
Andresen, desgl. in Sude hei Itzehoe.
Suhren, desgl. in Meldorf.
Treede, desgl. in Heide.
Péhlzen, desgl. in Rodemis b. Husum.
Groth, desgl. in Rendsburg.
Meyer, desgl. in Flensburg.
Gripp, desgl. in Hadersleben.
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Provinz Hannover.

Tranck, Geheimer Baurath, Landes-Baurath
in Hannover.

Nessenius, Landes-Baurath in Hannover.

Sprengell, desgl in Hannover.

Dr. Wolff, desgl. in Hannover.

Gravenhorst, Banrath, Landes-Baninspector
in Stade.

v. Bodecker, desgl. desgl. in Osnabriick.

Briining, desgl. desgl in Géttingen.
Boysen, desgl. desgl.  in Hildesheim.
Uhthoff, desgl. desgl in Aurich.
Bokelberg, Landes-Bauinspector in Han-
nover.
Funk, desgl. in Liineburg.
Swart, desgl. in Nienburg.
Gloystein, desgl. in Celle.
Ulex, desgl. in Geestemiinde.
Groebler, desgl. in Hannover.
Voigt, desgl. in Verden.
Strebe, desgl. in Goslar.
Pagenstecher, desgl. in Uelzen.
Scheele, desgl. in Lingen.

Miiller, Landes-Baumeister in Hannover.
Usadel, Regiernngs -Baumeister in Hannover.
Hess, desgl. in Gottingen.
Bladt, desgl. in Hannover.

Provinz Westfalen.

Lengeling, Geheimer Baurath, Landes - Bau-

rath in Miinster.
Zimmermann, Landes-Baurath in Miinster.
Ludorff, Baurath, Provincial-Bauinspector
(fiir die Inventarisation der Kunst-
und Geschichts - Denkmiiler der Pro-
vinz Westfalen, staatlicher Pro-

vineial - Conservator) in Miinster.
Heidtmann, Provincial - Bauinsp. in Miinster.

Hellweg, Landes - Bauinspector

Baurath,
. in Miinster.

IIL

Diestel, Regierungs- und Baurath, Leitung
der Neubauten fiir die Charité in
Berlin.

Hasak, Regierungs- und Baurath, Leitung
der Neubauten auf der Museums-
Insel in Berlin,

Jasmund, Regioerungs- und Baurath, bei
den Wassermessungen im Bhein und
Verbesserung des Fahrwassers, in
Coblenz.

Schulze (Fr.), Regierungs- und Baurath,
Geheimer Baurath, mit der Leitung
des Neubaues eines Geschifts-
gebindes fiir beide Hiuser des Land-
tages betraut, in Berlin.

Abraham, Wasser-Bauinspector, bei der
Vertiefung des Kihlbrands und der
Stiderelbe, in Harburg,

Adams, Bauinspector, leitet den Neubau
der akademischen Hochschulen fir
die  hildenden Kiinste und fiir
Musik in Berlin.

Staate und bei Behirden des deutschen

Waldeck, desgl desgl. in Bielefeld.
Eranold,  desgl desgl. in Siegen.
Schmidts, desgl.  desgl. in Hagen.
Pieper, Landes-Bauinspector in Meschede.
Vaal, desgl. in Soest.
Schleutker, desgl. in Paderborn.
Tiedtke, desgl. in Dortmund.
Laar, desgl. in Bochum.

Honthumb, Baurath, Landes-Baninspect. a.D.,
bei der Westfiilischen Provineial-
Feunerzocietiit in Miinster.

Provinz Hessen-Nassau.
a) Bezitks-Verband des Regier. - Bezivks
Cassel.

Stiehl, Landes-DBaurath, Vorstand der Ab-

theilung IV in Cassel.
Hasselbach, Bavrath, Landes-Bauninspector,
technischer Hiilfsarbeiter in Cassel.
Landes - Bauinspector, technischer
Hiilfsarbeiter in Cassel.

Rise,

Miiller, Baurath, Landes-Bauinspector in

Rinteln.
Wolff, desgl.  desgl. in Fulda.
Bosser, desgl.  desgl. in Cassel.
Herrmann, desgl. desgl. in Marburg.

Lindenberg, Landes-Baninspect. in Eschwege.
Xylander, desgl. in Hersfeld.
Greymann, Baurath, Landes- Baninspector
in Rotenburg a. d. F.
Wohlfarth, desgl. desgl. in Hanau.
Lambrecht, desgl.  desgl. in Hofgeismar.
K#ster, Landes-Bauinspector in Fritzlar.

Winkler, desgl. inGelnhausen.
Schmohl, desgl, in Ziegenhain.
b) Bezirks-Verband des Reg.-Bez.
Wiesbaden.

Voiges, Geheimer Baurath, Landes-Baurath
in Wiesbaden.

Sauer, Landes-Bauinspector, Hiilfsarbeiter
bei der Landes-Direction in Wiesbaden.

Bindemann, Wasser- Baninspector, bei dem
Ausschusse zur Untersuchung der
Wasserverhiiltnisse in  den der
TUeberschwemmung besonders aus-
gesetzten Flufsgebieten, in Berlin.

Carsten, Land-Bauninspector, Leitung des
Neubaues der Technischen Hoch-
schule in Danzig.

Caspary, Baurath, Wasser - Bauinsp., Hiilfs-
arbeiter bei dem Meliorations - Bau-
amt in Cassel.

Comes, Wasser - Bauinspector, bei Elbstrom-
regulirungsbanten, in Magdeburg.

Dahms, Land-Bauninspector, Baurath, Be-
arbeitung von Unterlagen fiir die
Albltsung wegebaufiscalischer Ver-
pilichtungen, in Posen.

Dieckmann, Wasser- Baninspector, bei Bau-
ansfithrungen nsw. im Bezirk der
Wasser - Baninspection Tapiau.

Frost, Wasser- Bauninspector, Bearbeitung d.
Unterlagen £. d. Ablosung wegebaufisc.
Verpflichtungen, in Kénigsberg i. Pr.
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Leon, Landes-Bauinspector in Wiesbaden,

Wernecke, desgl.  in Frankfurta.M.
Ameke, desgl.  in Diez a.d. L.
Eschenbrenner, desgl.  in Oberlahnstein.
Scherer, desgl.  in Idstein.
Henning, desgl.  in Montabaur.
Rohde, desgl.  in Dillenburg.
Ritter, desgl.  in Hachenburg.

Wagner, Baurath, Landes- Bauinspector,
Brandversicher. - Inspector in Wiesbaden.
Rheinprovinz.
Schaum, Baurath, Landes-Ober-Bauinspector
in Diisseldorf.

Ostrop, desgl. desgl (fiir HMoohban)
in Diisseldorf.
Esser, desgl.  desgl. in Diisseldorf.

Dau, Baurath, Landes - Baninspector in [rier.

Beckering, desgl. desgl. in Diisseliorf.
Rubarth, desgl. desgl. in Aachen.
Marclks, desgl.  desgl. in Kvefeld.
Hasse, desgl.  desgl. inSiegburg.
Borggreve, desgl.  desgl. in Kreuznach.
Becker, desgl.  desgl. in Coblenz.
Schmitz, desgl. - desgl. inKéln.

Weyland, Landes-Bauinspector in Boun.

Musset, desgl.  in Elberfeld.
Berrens, desgl.  in M.-Gladbach.
Hagemann, desgl. in Buskirchen.
Hiibers, desgl.  in Gummershach.
Eerkhoff, desgl.  in Diiren.
Inhoffen, desgl.  in Neuwied.
Schweitzer, desgl. in Wesel
Amerlan, desgl.  in Cues-Bernkastel.
Oehme, desgl.  in Priim.
Quentell, desgl. - in Baarbriicken.
Thomann, Landes-Bauinspector an der

Centralstelle in Diisseldorf.
Magunna, Landes-Baumeister (fiix Hoch-
bau) in Diisseldorf.
Hohenzollernsche Lande.
Leibbrand, Landes-Baurath in Sigmaringen.

Bei besonderen Baunausfiilhrungen usw.

Fiilles, Land-Bauinspector, leitet dis Neu-
bauten f. das Gefiingoils in Wittlich.

Grivell, Wasser- Bauinspector, Bearbeitung
der Unterlagen fir die Ablésung
wegebaufiscalischer Verpflichtungen,
in Posen.

Guth, Land-Bauinspector, leitet den Neubau
des ersten chemischen Instituts der
Universitit in Berlin.

Haeger, Baurath, Bauinspector, bei der
Reichstagsbauverwaltung, in Berlin,

Hesse (Walter), Land-Bauinspector, leitet
den Neubau eines Geschiiftsgebindes
und eines Untersuchungsgefing-
nisses fiir das Land- und Amts-
gericht Magdeburg.

Heydorn, Baurath, Wasser- Bauinspector,
Commissar fiir die Ablosung der
wegebaufiscalischen Verpflichtungen
im Reg. - Bezirk Schleswig, in Plon.

Horstmann, Land-Bauinspector, leitet den
Um- und Erweiterungshau des Ge-
fingnisses in Koln.
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Jaffke, Kreis-Bauninspector, leitet den Bau
des Weinbaugebiiudes in Ockfen
und von Doménenbauten im Arveler-
Thal, in Trier (sieh Reg. Schleswig).

Kauffmann, Wasser- Bauinspector, bei Bau-
ausfithrungen usw. im Bezirk der
‘Wasser- Bauninspection Diisseldorf.

Kleinau, Baurath, Land-Bauinspector, bei
den Dombaunten in Berlin,

Knispel, Wasser-Bauinspector, Bearbeitung
der Unterlagen . d. Ablisung wege-
baufise. Verpflichtungen, in Posen.

Knocke, Land-Bauinspector, bei den Neu-
bauten fiir die Charité in Berlin.

Koch (Paul), Wasser-Bauinspector, bei den
Bauten usw. im Bezirk der Wasser-
Bauinspection Meppen.

Korber, Land - Bauinspector, beim Neubau
der Geschiiftsgebiiude fiir beide
Hiuser des Landtages, in Berlin.

Koerner, Baurath, Land- Bauinspector, Lei-
tung der Neubauten fiir den Bota-
nischen Garten aul der Domine
Dahlem bei Beiin.

Kreide, Wasser-Baninspector, Beobachtung
und Untersuchung der Hochwasser-
verhiiltnisse der Elbe, in Magdeburg.

Kres, Wasser-Bauinsp., bei dem Ausschusse
zur  Untersuchung der Wasser-
verhilltnisse in den der Ueber-
schwemmung besonders ansgesetz-
ten Flulsgebieten, in Berlin.

Lange(0tto), Wasser-Bauinspector, bei Bau-
ausfiihrungen usw, im Bezirk der
Wasser- Bauinspection Breslau.

Lithning, Wasser - Bauinspector, Unter-
suchung der Abflulfsverhiltnisse im
Geb. d. Havel u.Bpree, in Rathenow.

Metzing, Kreis-Bauinspector, leitet die Neu-
bauten fiir die Charité in Berlin
(sieh Regierung Gumbinnen).

Pfannschmidt, Wasser-Bauinspector, bei
Bauausfilhrangen usw., im Bezirlk
der Wasser - Baninspection Breslaun.

Rakowski, Kreis-Bauinspector, leitet den
Wiederherstellungsbau der Kirche in
‘Wormditt (sieh Regierung Oppeln).

Rathke, Wasser - Baninspector, bei den Vor-
arbeiten zur Erweiterung der Brom-
berger Wasserstrafsen, in Brom-
berg.

Reichelt, Wasser- Bauinspector, bei Bau-
ausfilhrungen usw, im Bezirtk der
‘Wasser - Baninspection Cépenick.

Roflskothen, Wasser-Bauinspector, bei den
Weichselstrombauten, in Einlage.

Ruprecht, Wasser-Bauinspector, bei dem
Ausschusse zur Untersuchung der
Wasserverhiiltnisse in den der
Ueberschwemmung besonders aus-
gesetzten Flulsgebieten, in Berlin,

v. Saltzwedell, Land-Bauinspector, leitat
den Neubau des Regierungsgebiiu-
des in Frankfurt a. O.

Scheck, Baurath, Wasser-Bauinspector, Aus-
arbeifung eines Entwurfes fiir die
Verbesserung der Vorfluth an der
unteren Oder, in Stettin.

Scherpenbach, Wasser-Bauinspector, bei
den Hafenbauten in Ruhrort.

Schmalz, Land - Bauinspector, leitet den
Neubau des Geschiiltsgebiiudes fiir
die Civilabtheilungen des Landger. T
und des Amtsgerichts I in Berlin.

Schnack, Wasser-Bauinspector, mit Wahy-
nehmung der wasserbautechnischen

Geschiifte von Kreis- Baubeamten

im Reg.-Bez. Liegnitz betraut, in
Hirschberg i, Schl.

Schulz (Bruno), Wasser-Bauinspector, bei
den Bauten der Wasser - Bau-
inspection, in Breslau.

Senger, Wasser-Bauninspector, bei Bauaus-
fiilhrungen wusw. im Bezitk der
Wasser - Baninspection, in Emden.

Dr. Steinbrecht, Baurath, Land- Bau-
inspector, leitet den Wiederherstel-
lungshan des Hochschlosses in
Marienburg W/Pr.

Stelkens, Wasser - Bauinspector, bei den
Hafenbauten in Ruhrort.

Stuhl, Wasser - Bauinspector, leitet die Rhein-
strombauten zwischen Biebrich und
Bingen, in Schierstein.

Tesenwitz, Kreis-Bauinspector, bei dem
Erweiterungsbau des Ministeriums
des Innern in Berlin (sieh Regierung
Wieshaden).

Thiele, Baurath, Wasser- Bauinspector, bei
derAusarbeitung der Entwiirfe (Stau-
weiher) zur Erhthung des Wasser-
standes der Oder, in Breslau.

Thielecke, Wasser-Bauinspector, bei den
Elbstrombauten, in Wittenberge.

Tode, Wasser-Bauinspector, bei den Weichsel-
strombauten, in Thorn.

Varneseus, Wasser-Bauinspector, hei den
Unterhaltungsbanten im Bezirk der
Wasser - Bauinspection in Norden.

Vatiché, Baurath, Wasser - Bauinspector,
Erledigung der ingenieurbautech-
nischen Geschiifte im Hochbankreise
Torgau, in Torgau.

Visarius, Wasser - Bauinspector, Hiilfs-
arbeiter bei dem Meliorations - Bau-
amt in Diisseldorf.

Vohl, Land - Bauinspector, leitet den Neubau
filr das Geheime Civil-Cabinet und
den Erweiterungsbaun des Justiz-
Ministeriums in Berlin.

Wasmann, Wasser-Bauinspector, bei Bau-
ausfilhrungen usw. im  Bezitk
der Wasser-Bauinspection Geeste-
miinde.

Weyer, Wasser-Bauinspector, bei den Havel-
regulirangsbauten, in Rathenow,

Zillich, Wasser - Bauninspector, bei Bau-
ausfilhrungen nsw. im Bezirk der
Wasser - Bauninspection  Fiirsten-
walde a. Spree.

Aus dem Staatsdienst beurlaubt
gind:
Eggert, Geheimer Oberbaurath und vor-
y tragender Rath, in Hannover.
Ehrhardt, Land-Bauinspector, in Bremen.
Lutsch, Land-Bauinspector, in Breslau.
Frentzen, Wasser-Baninspector, in Gemiind
i. Hifel.

IV. Im Ressort der Reichs-Verwaltung.

Hiickels, Kaiserl. Geheimer Regierungsrath und vortragender Rath.
Saal, Geheimer Baurath und vortragender Rath im Minist. d. Bif.
Arbeiten, nebenamtlich beschiiftigt. ‘

Scholer, Regierungsrath, Mitglied, in Kiel.
Kayser, Ingenieur, Vorsteher der Plankammer und des
technischen Bureaus, in Kiel.

Streckert, Wirklicher Geheimer Oberbau-
rath in Berlin.

A. Im Ressort des Reichsamts des Innern.

Kaiserliches Canalamt in Kiel.

Liitjohann,

B. Bei dem Reichs-Eisenbahn- Amt.

v. Misani, Geheimer Oberbaurath in Berlin.
Semler, Geheimer Oberbaurath in Berlin.

Haeger, Bawath, Reichstagsbau (s. a. III).
Schunke, Geheimer Regierungsrath, Vorstand des Schiffsvermes-
sungsamtes in Berlin.

Gilbert, Canalbauinspector in Brunshiittel.
desgl.
Blenkinsop, Maschinenbaninspector in Rendsburg.

in Holtenau.

Petri, Geheimer Baurath in Berlin,
Diesel, Kaiserl. Regier.- u. Baurath in Berlin.

C. Bei dem Reichsamte fiir die Verwaltung der Reichs- Eisenbahnen.

Kriesche, Geheimer Oberbaurath in Berlin. |

Sarre, Geheimer Baurath in Berlin.
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Bei den Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen und der Wilhelm -Luxemburg = Eisenbahn.

@) bei der Betriebs-Verwaltung der
Reichs-Eisenbahnen.
Hering, Ober- und Geheimer Regierungsrath,
Abtheilungs - Dirigent, Vertreter
des Prisidenten.

TFranken, Ober- Regierungsrath, Abthei-
lungs- Dirigent.
Dietrich, Regierungsrath, Mitglied der
General - Direction.
Rhode, desgl. desgl.
v. Bose, desgl. desgl.
Roth, desgl. desgl.
Lohse, desgl. desgl.
Rohr, desgl. desgl.
Millmann,  desgl. desgl.

(Simtlich in Stralsburg.)
Coermann, Bisenbahn- Betriebsdirector
in Miilhausen.
de Bary, desgl. in Colmar.
Koeltze, desgl. in Saargemiind.
Hiister, Hisenbahn-Betriebsdirector, Vor-
steher des maschinentechnischen
Bureaus in Stralsburg.
Benneger, Eisenb,-Betriehsdirector, Vor-
steher des Materialienbureaus in
Stralshurg.
Kuntzen, Eisenbahn-Betriebsdirector, Vor-
steher des betriebstechn. Bureaus
in Stralsburg.

Fleck, Eisenb.-Betriebsdivestor, Vorsteher
des bautechnischen Bureaus in
Stralsburg.

Weltin, Eisenbahn-DBetriebsdirector in
Btralsburg I.
Bosszert, Eisenh. - Betriebsdirector in Metz.
Bozenhardt, desgl. in Strafsburg Il
Reh, Baurath, Vorstand der Eisenbahn-Ma-
schineninspection in Sablon.
Schultz, Baurath, Vorstand der Betriebs-
inspection ITI der Betrighsdirection
Colmar, in Stralsburg.
Wachenfeld, Baurath, Vorstand der Be-
triebsinspection I1, in Milhaunsen,
Lachner, Baurath, Vorstand der Betriebs-
inspection II, in Baargemiind.
Strauech, Bawath, Vorstand der Betriehs-
inspection I, in Colmar.
Wolff, Bawath, Vorstand der Eisenbahn-
Werkstiitteninspect. in Bischheim.

Plafls, Baurath, Vorstand der Kisenbahn-
Werkstitteninspection  in  Miil-
hausen.

Dr. Laubenheimer, Baurath, Vorstand der
Betriebsinspection II in Metz.

Schad, Baurath, Vorstand der Eisenbahn-

Maschineninspection in Stralsburg.

desgl., Vorstand der Eisenbahn-

Werkstiitteninspection in Montigny.

Beyerlein, desgl, Stellvertreter des Vor-
standes des maschinentechnischen
Bureaus in Stralsburg.

Blunk, Baurath, Vorstand der Maschinen-
Inspection in Miilhausen.

Keller, Baurath, Vorstand der DBetriebs-
inspeetion I, in Metz.

Mayr, Banvath, Vorstand der Betriebsinspec-
tion IT der Betriebsdivection Strals-
burg IT, in Hagenau.

Gidirtz, Kisenbahn-Maschineninspector, Vor-
stand der Maschineninspection, in

Jakoby,

Saargemiind.

Kuntz, Eisenbahn-Maschineninspector in
Montigny.

Hannig, Eisenbahn-Maschineninspector in
Bischheim.

Richter, desgl, in Stralsburg.

Liibken, desgl. in Stralsburg.

Hartmann, desgl, in Stralsburg.

Wagner (Max), Eisenb.-Bau- und Betriebs-
inspector, Vorstand der Betriebs-
inspection I1T des Betriebs-Direc-
tionsbez. Strafsburg II, in Hagenan.

Eriesche, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-

2 inspector, Vorstand der Betriebs-
inspection 1 der Betriebsdivection
Stralsburg 1, in Strafsburg.

Stoeckicht, Bisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector, Stellvertr. des Vorstandes
des bautechn. Bureaus in Strafshurg.

Drum, Fizenbahn-Bau- u. Betriebsinspector,

Vorstand der Betriebsinspection [T

in Colmar.

Eisenbahn - Ban- und Betriebs-
ingpector, Vorstand der Betriebs-
ingpection I, in Saargemiind.
Jaretzki, Eisenbahn - Maschineninspector,

Vorstand der Telegrapheninspection,
in Stralsburg.

Antony,

Miiller, HKisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspect., Vertreter d. Vorstandes des
betriebstechn. Bureaus in Strafshurg.

Baltin, Eisenbahn - Maschineninspector in

Saargemiind.
Gaitzsch, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector, Vorstand der Betriebs-
inspection II der Betriebsdirection
Stralsburg I, in Saarburg.

Bisenbahn - Bau - und Betriebs-
inspector, (Vorstand der Betriebs-
inspection IIL der Betriebsdirection
Metz, in Diedenhofen.)

Eisenbahn - Bau- und Betriebs-
inspector, (Vorstand d. Betriebs-
inspection 1II in Saargemiind).
Dircksen, Kisenbahn-Bau- und Betriebs-

inspector, Vorstand der Befriebs-
inspection 1 der Betriebsdivection
Strafsburg IT, in Strafshurg.

Reisenegger, Maschineninsp. in Millhausen.

Scheunffele, Bisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspeetor, Vorstand der Betriebs-
inspection I in Milhausen.

Wagner (Albert), Eisenhahn-Bau- und De-
triebsinspector in Fentsch.

Goebel,

Zirkler,

Hartmann,  desgl in Busendorf.
Storm, desgl. in Strafsburg.
Weih, desgl. in Colmar.
Conrad, desgl, in Masminster.
Budecazies, desgl. in Chitean-Salins.
Koch, desgl. in Busendort.

Clemens, Risenbalhn-Maschineninspector

in Stralsburg.

b) bei der der Kaiserl. General-Direction
der Fisenbahnen in Hlsals-Lothring. unter-
stellten Wilhelm - Luxemburg-Bahn.

Kaeser, Eisenbahn-Betriebsdirector.
Schnitzlein, Baurath, Vorstand der Eisenb. -
Maschineninspection,

Lawaczeclk, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinsp.,

Vorstand der Betriebsinspection I
Caspar, Eisenb.-Bau- u Betriebsinspector,

] Vorstand der Betriebsinspection II.

Hammes, desgl.,

Vorstand der Betriebsinspection 111
Cacsar, Eisenbahn-Maschineninspector.

(Simtlich in Luxemburg.)

D. Bei der Reichs-Post- und Telegraphen-Verwaltung.

Hake, Geheimer Ober-Postrath in Berlin.
Zopff, Geheimer Postrath in Dresden.
Tuckermann, desgl in Berlin.
Schmedding, Post-Baurath in Leipzig.

Perdisch, desgl.  in Frankfurt a. M.
Stiiler, desgl.  in Posen.
Techow, desgl.  in Berlin.
Hintze, desgl.  in Stettin.
Schaeffer, desgl.  in Hannover.

Bettcher, Post-Baurath in Strafsburg (Els.).
Schuppan, desgl. in Hamburg.

Winckler, Posthaurath in Magdeburg.

Prinzhausen, desgl. in Konigsberg (Pr.).
Saegert, desgl. in Breslau.
Klauwell, desgl. in Erfurt.

Struve, desgl. in Berlin.

Waltz, desgl. in Potsdam,
Tonndorf, desgl. in Coblenz.

Zimmermann, Post-Baurath in Karlsruhe.
Wohlbriick, Post- Bauinspector in Schwerin
Bing, desgl. in Koln (Rhein).
Oertel, desgl.  in Diisseldorf.

Wolff, Post-Baninspector in Dortmund.

Buddeberg, desgl. in Stralsburg (Els.).
Voges, desgl. in Berlin.

Ahrens, desgl. in Berlin,
Robrade, desel.  in Halberstadt.
Eiselen, desgl.  in Berlin.

Sell, desgl., z. Zt. in Magdeburg

(vom 1. Febroar 1901 in Kinigsherg).
Rubach, Post-Bauinspector in Frankfurt a. O.

Siecke, desgl.  in Berlin.
Wildfang, desgl.  in Hamburg.

Wendt, Geheimer Regierungsvath, Divector der Reichsdruckerei in Berlin.

Zeitschrift f. Banwesen, Jahrg. LI
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. Bei dem preuflsischen Kriegsministerium in Berlin und im Ressort desselben.

a) Ministerial - Bauabtheilung,

Appelius, Geheimer Ober-Baurath, Abthei-
lungs - Chef.

Schiénhals, Geheimer Ober-Baurath.
Wodrig, Geheimer Ober-Baurath.
Verworn, Geheimer Baurath.
v. Rosainski, Geheimer Baurath,
Stegmiiller, Intendantur- und Baurath.
Klatten, Baurath, technischer Hiilfsarbeiter.
Zeyls, Garnison - Bauinspector, desgl.

Bender, desgl. desgl.
Leuchten, desgl. desgl.
Gerstenberg, desgl desgl.

b) Intendantur- und Bauriithe und
Garnison - Baubeamte.

1. Bei dem Garde-Corps.

Meyer, Geheimer Baurath (charakt.), Inten-

dantur- und Baurath in Beilin.
Riihle v.Lilienstern, desgl. desgl. in Berlin,
Wellmann, Baurath, in Berlin.
Wutsdorff, desgl. in Berlin.
Klingelhtffer, desgl in Potsdam.
Feuerstein, Garnis. - Baninspector in Berlin.

Schultze, desgl. in Berlin.
Wellroff, desgl. in Potsdam.
Albert, desgl.,  techn. Hiilfsarh.

bei der Intendantur des G.-C. in Berlin,
Holland, Garnison-Bauinspector in Berlin.

2, Bei dem I. Armee-Corps.
Biheker, Intendantur- u. Baurath in Kinigs-
berg i. Pr.
Allihn, desgl. in Kénigsberg i. Pr.
Schirmacher, Garnison - Baninspector in
Kénigsberg i. Pr.

Rahmlow, desgl.  in Gumbinnen.
Fromm, desgl.  in Konigsbergi.Pr.
Golsner, desgl.  in Lyck.
Berninger, desgl.  in Allenstein.
Fischer, desgl.  in Imsterburg.
Silburg, desgl.  in Kionigsberg i. Pr.
Koehler, desgl } techn, Hiilfsarbeiter bei
Jacoby, desgl. )} der Intend. des I A.-C.

in Kinigsberg i. Pr.

3. Bei dem II. Armee-Corps.

Dublanski, Geheimer Baurath (charakt.), In-

tendantur- und Baurath in Stettin.
Gummel, Baurath, in Stralsund.
Neumann, desgl. in Kolberg.
Hellwich, desgl. in Stettin.
Giithe, Garnison-Bauinspector in Stettin.
Krieg, desgl. in Bromberg.
Kaiser, desgl., techn. Hilfsarbeiter

b, d. Intendantur d.11. A.-C.in Stettin.
Gralsmann, Garnison-Bauinspector

in Kolberg,

4. Bei dem III Armee-Corps.

Rolsteuscher, Intendantur- und Baurath
in Berlin.

Andersen, Baurath, mit Wahrnehmung der
Geschiifte eines Intendantur- und

Bauraths in Berlin beauftragt.
Koehne, Bawnrath, technischer Hiilfsarbeiter
bei der Iotendantur des III A.-C.
in Berlin.

Hildebrandt,

desgl, in Spandau.

Haulsknecht, Garnison-Bauinspector
in Jiterbog.

Mecke, desgl. in Berlin.
Berghaus, desgl in Frankfurt a. .
Kolb, desgl. in Brandenburg a. H.

5. Bei dem IV. Armee-Corps.

Ahrendts, Intendantur- und Baurath in
Magdeburg.

Schneider, desgl. in Magdeburg.

Schneider, Baurath in Halle a.S.

Grell, desgl. in Magdeburg.

Schwenck, desgl. in Magdeburg.

Zappe, Garnison-Bauinspector in Magdeburg.

Polack, desgl. in Naumburg a.8.
Trautmann, desgl in Torgau.
Schiépperle, desgl, techn. Hilfsarbeiter

bei der Intendantur des IV. A.-C.
in Magdeburg.

6. Bei dem V. Armee-Corps.
Koch, Intendantur- u. Baurath in Posen.
Lehmann, Baurath in Liegnitz.
Blenkle, Baunrath in Posen.

Stahr, Garnison-Bauinspector in Glogan.

Hallbauer, desgl. in Posen.
Teichmann, desgl., ‘techn. Hilfsarbeiter

bei der Intendantur des V. A.-C.

in Posen,
7. Bei dem VI Armee-Corps. i
Steinberg, Geheimer Baurath (charakt.), |

Intendantur- und Baurath in Breslau.
Kienitz, Baurath
Veltman, desgl. in Breslau.
Kahrstedt, desgl. in Neilse,

Lichner, Garnison-Baninspector in Breslau.

in Gleiwitz.

8. Bei dem VII. Armee-Corps.
Gabe, Intendantur- u, Baurath in Miinster,

Schmedding, desgl, in Miinster.
Rokohl, Baurath in Minster.
TDoege,” Garnison- Baninspector in Minden.

Krebs, desgl. in Wesel.
Kraft, desgl. in Diisseldorf. |
Roelsler, desgl. in Sieghurg.

9. Bei dem VIIL Armee-Corps. |
Zaar, Intendantur- und Baurath in Coblenz.
Lehnow, Garnison- Bauinspector in Coblenz.

Rohlfing, desgl. in Kiln.
Hahun, desgl. in Kdln.
Kunirck, desgl. in Bonn.
Meyer, desgl. in Trier.
Maillard, desgl. in Coblenz.
Kraus, desgl., techn, ITiilfs-
arbeiter bei der Intendantur des

VIIIL A.-C. in Coblenz.
Kuhse, Garnison-Bauinspector in Bonn.

10. Bei dem IX. Armee-Corps.

Gerstner, Geheimer Baurath (charakt.), In-
tendantar- u. Baurath in Altona.

Arendt, Baurath  in Rendsburg.

Gobel, desgl.  in Altona.

Sonnenburg, Garnis. - Bauinsp. in Schwerin.

Hagemann, desgl. in Altona.

Sehlitte, desgl., technischer Hillfsarbeiter
Lei der Intendantur des IX. A.-C.
in Altona.

11. Bei dem X. Armee-Corps.

Jungeblodt, Intendantur- und Baurath in
Hannover.

Linz, Baurath in Hannover,
Bode, desgl.  in Braunschweig.
Koppers, desgl. in Oldenburg.

Stabel, Garnison-Bauinspector in Hannover.

Knoch (Otto), desgl., technischer Hiilfs-
arbeiter bei der Intendantur des
X, A-C. in Hannover.

12. Bei dem XI. Armee-Corps.

Brook, Intend.- u. Baurath in Cassel.
Ullrich, Baurath in Erfurt.
Knothe, Garnison-Bauinspector in Erfurt.

Soenderop, desgl. in Cassel.
Koppen, desgl. in Cassel.
Wyland, desgl., techn. Hiilfsarb. bei

der Intend. des XI. A.-C. in Cassel.

13. Bei dem XIV. Armee-Corps.

Kalkhof, Intendant.- u. Baurath in Karlsruhe.
Atzert,  Baurath in Milhausen i. E.
Jannasch, desgl in Karlsruhe.
Maurmann, Garnison-Bauinspector, techn.
Hiilfsarbeiter bei der Intendantur
des XIV. A.-C. in Karlsruhe.
Weinlig, Garnis.-Bauinsp. in Freiburg i, B.

Praflf, desgl. in Karlsrube.
Hohn, desgl. in Mannheim,

14. Bei dem XV. Armee-Corps.

Bandke, Geheimer Baurath (charakt.), Tu-
tendantur- u. Baurath in Stralsburg i. 1.
Saigge, Intendantur- u. Baurath in Strafs-
burg i. E.

Kahl, Banrath in Strafsburg i.E.

Mebert, Garn.-Bauinsp. in Strafsburg i E.

Buschenhagen, desgl. in Stralsburg i.E.

Stuckbardt, desgl., techn. Hiilfsarbeiter
bei der Intendantur des X V. A.-C.
in Strafsburg i E.

Paepke, Garnis.- Baninspector in Saarburg.

Lieber, desgl. in Stralsburg i E.

Liebenau, desgl,  techn. Hiilfsarbeiter
bei der Intendantur des XV, A.-C.
in Stralsburg i E.

15, Bei dem XVI. Armee-Corps.
Stolterfoth, Intendantur- u. Banrath in Metz,

Heckhoff, Baurath in Metz.
Schmid, desgl.  in Metz.
Knitterscheid, desgl. in Meta.

Herzfeld, Garnis.- Bauinspector in Metz,

Wiezebaum, desgl. )| techn. Hiilfsarb. b. d.

Steinbach,  desgl. J Intend. d. X VL. A.-C.
in Metz.

16. Bei dem XVIL Armee-Corps.

Kneisler, Intendantur- u. Baurath in Danzig.

Bohmer, Baurath mit Wahrnchmung der
Geschiilte eines Infendantur- und
Bauraths in Danzig beaultragt.

v. Zyechlinski, Baurath in Graudenz.

Leeg, Banrath in Thorn.

v. Fisenne, desgl. in Danzig.

Rathle, Garnison-Bauinspect. in Danzig.

Lattlhe, desgl. in Danzig.
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Garnison - Bauinspector
in Thorn.

Enoch (August),

Scholze, desgl. in Graudenz.
Jankowfsky, desgl } technische Hiilfs-
Baehr, desgl. ) arbeiter b. d. In-

tendantur des X VII. A.-C. in Danzig.
Volk, Garnison -Bauinspector in Dt. Eylau.
Boetteher, desgl in Thorn.

17. Bei dem XVIIL Armee-Coups.

Duisberg, Geh. Baurath (charakt.), Intend.-
u. Baurath in Frankfurt a. Main.

1. Im Reichs-Marine- Amt in Berlin.
Rechtern, Geheimer Admiralititsrath und
vortragender Rath.

Geheimer Admiralititsrath und
vortragender Rath.
Wirklicher Admiralititsrath  und
vortragender Rath.

Geheimer Marine -Baurath und

Schiffbau - Director.
desgl. desgl.
Nott, desgl. u. Maschinenbau-Director.
Kretsechmer, Marine-Ober-Baurath und
Schiffbau - Betriebsdirector.
Schwarz, desgl. desgl.
Kiéhn v. Jaski, Marine-Ober-Baurath und
Maschinenbau - Betriebsdirector.
Zeidler, Marine-Intendantur- und Banrath.
Fritz, Marine- Maschinenbaumeisier.
Schirmer, Marine-Schiffbaumeister.
Wellenkamp, desgl.
Presse, Marine-Schiffbanmeister.
Krell, Marine- Maschinenbaumeister.

Langner,
Krafft,
Rudloff,

Brinkmann,

2. Gouvernement Kiautschou.
Gromsech, Marvine-Baurath und Hafenbau-
Betriebsdirector.

3. Marineakademie und Marineschule.
Klamroth, Marine-Maschinenbaumeister.
Richter, desgl.

Miiller (August), Marine-Schiffbaumeister.
4. Bei den Werften.
a) Werft in Kiel.
Schiffbau und Maschinenbau.
Hofsfeld, Geheimer Marine-Baurath und
Schiffbau - Divector.
Geheimer Marine - Baurath und
Maschinenbau - Director.
Lehmann, Marine- Ober-Baurath u. Maschi-
nenbau - Betriebsdirector.
Kasch, Marine-0Ober-Baurath u. Schiffbau-

Bertram,

Betriebadivector,
Hiillmann, desgl. desgl.
Eickenrodt, desgl. und Maschinenbau-
Betriebsdirector.

Hoffert, Marine - Maschinenbauinspector,

Marine - Ober- Baurath (charakt.).
Marine - Maschinenbauinspector,

Marine - Ober- Baurath (charakt.).

Flach, Marine-Schiffbauninspector.

Plehn, Marine-Maschinenbanmeister.

Konow, Marine-Schiff baumeister.

Thomsen,

Biirkner, desgl.
Arendt, desgl.
Pilatus, desgl.
Neudeck, desgl,
Kuek, desgl.

Beyer, Intendantur- und Baurath in Frank-
furt a. Main.

Reinmann, Baurath in Mainz. ‘
Pieper, desgl. in Hanau.
Reimer, desgl.  in Fraokfurt a. Maio.

Behild, Garnison-Bauinspect. in Darmstadt.
SBchrader, desgl. in Mainz.
Wefels, desgl., techn. Hiilfsarbeiter
bei der Intendantur des XVIIT A.-C.
in Frankfurt a. Main.
Tischmeyer, Garnison - Baniospector in |
Mainz.

¥, Bei dem Reichs-Marine- Amt.

William, Mavine - Maschinenbaumeister.
Weils, Marine-Schiffbanmeister.
Petersen, desgl.

Buschberg, desgl.

Graunert, Marine- Maschinenbaumeister.

v. Buchholtz, desgl.

Domke, desgl.

Berling, desgl,

Paulus, Marine-Schiffbanmeister.

Lische, desgl.

Frankenberg, Marine-Maschinenbaumeister.

Methling, desgl.

Neumann, desgl.

Vogeler, desgl.

Martens, Marine-Schiffbanmaister.

Brotzki, desgl.

Kluge, desgl.

Winter, desgl.

Ahnhudt, Marine - Banfiihver des Schiff-

baufaches.

Allardt, desgl. desgl.

Berghotf, desgl. desgl.

Dietrich, desgl. desgl.

Sichtau, desgl. desgl.

Artus, Marine-Baufiilhrer des Maschinen-

banfaches.

Becker, desgl. desgl.

Gerlach, desgl. desgl.

Gihring, desgl. desgl.

Jensen, desgl. desgl. |

Ilgen, desgl. desgl.

Kenter, desgl. desgl. |

Mugler, desgl. desgl. |

Schmidt, desgl. desgl. |

Wopp, desgl. desgl.
Hafenbau.

Franzius, Mavine- Ober-Baurath u. Hafen-
bau-Dirvector, Geh, Admiralititsrath.
Miiller, Marine-Hafenbauinspector, Marine-
Baurath (charakt.).
Stieber, Marine - Hafenbaninspector.
Miénch, Marine-Hafenbaumeister,
Miller, desgl.

b) Werft in Wilhelmshaven.
Sechiffbau und Maschinenban.
Alsmann, Geheimer Marine - Baurath u. Ma-

schinenban - Director.
Jaeger, desgl. . Schifftbau- Divector.
Petzsch, Marine-Ober-Baurath u. Maschi-
nenbau - Betriebsdivector,
Krieger, Marine-Ober-Baurath u.Schiffban -
Betriebsdirector.
Thimer, desgl. n Maschinenban-Betriebs-
dircetor.

Gieke, Marine-Schiffbavinspector.

18. Bei der Intendantur der militéirischen
Institute.
Schmidt, Geh. Baurath (charakt.), Inten-
dantur- und Banrath in Berlin.
Hartung, Intendantur- u. Baurath in Berlin.
Afinger, Garnison-Bauninspect. in Spandau.

Weisenberg, desgl in Berlin.
Sorge, desgl. in Spandan.
Richter, desgl. in Spandan.
Ferlia, desgl., techn. Hilfsarbeiter

bei der Intendantur der militirischen
Institute in Berlin.

Eichhorn, Marine-Schiffbaumeister.
Hilzermann, desgl.

Collin, Marine - Maschinenbaumeister.
Boelk, Marine-Schiffbaumeister.

Reimers, desgl.
Schmidt (Harry), desgl
Hiinerfiirst, desgl.

Brommundt, Marine-Maschinenbaumeister.
Reitz, desgl.

Miiiler (Richard), *~ desgl

Scheurich, Marine-Schiftbaumeister.
Jasse, Marine - Maschinenbaumeister.
Grabow, desgl.

Hartmann, Marine- Schiffbaumeister,

Friese, desgl.
Dix, desgl.

Breymann, Marine - Maschinenbaumeister,
Cleppien, Marine- Schiffbaumeister.
Pophanken, Marine - Maschinenbaumeister.
Wahl, Mavine - Bchiffbaumeister.

Strache, Marine-Maschinenbaumeister.
Freyer, desgl.

Lampe, Marine - Baufihrer d. Schiffbaufaches.

Moyer, desgl. desgl.
Miiller, desgl. desgl.
Schulz, desgl. desgl.

Domlke, Mavine-Baufilhver des Maschinen-

y baufaches.
Engel, desgl. desgl.
Jaborg, desgl. - desgl.
Klagemann, desgl desgl.
Laudahn, desgl. desgl.
Neumann, desgl. desgl.
Peters, desgl. desgl.
Raabe, desgl. desgl.
Stach, desgl. desgl.

Hafenbau.

Brennecke, Marine-Ober-Baurath und
Hafenbau - Ilirector.
Schiner, Marine-Bawrath und Hafenban-
Betriebsdirector.

Radant, Marine-Hafenbauinspector.
Rollmann, Marine - Hafenbaumeister.
Kénigsheck, desgl.

Jehrendt, desgl.

o) Werft in Danzig.
Schiffban und Maschinenbau,
Wiesinger, Geheimer Marine- Baurath und

Hehift ban - Dirvector.
desgl. und Maschinenbau-
Director.

Uthemann,

. Mechlenburg, Marine-Maschinenbauinspect.,

Marine - Ober - Baurath (charakt.).
Bonhage, Marine- Maschinenbanmeister.
Bockhacker, Marine-Schiffbaumeister.
Bockholt, desgl.
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BEuterneck, Marine-Maschinenbaumeister.
Biilsenguth, Marine-Schiffbaumeister.
Mayer, Marine-Maschinenbaumeister.

Malisius, Maring-Schiffhaumeister.
Hennig, Marine-Maschinenbaumeister.

Hafenbau.

Bieske, Marine-Ober-Bauath und Hafen-

bau-Dirvector, Geh. Marine- Baurath.

Troschel, Marine- Hafenbanmeister.

l

Verzeichnils der Mitglieder der Akademie des Bauwesens.

b. Bei der Inspection des Torpedo-
wesens in Kiel

Veith, Geheimer Marine - Baurath . Maschi-

Schmidt (Eugen),

Bergemann,

nenbau- Director.
Mavine - Schiff ban -
meister.
desgl.

Schulz, Marine- Maschinenbaumeister.

168

6. Bel der Marine-Intendantur in Kiel.
Bugge, Geheimer Baurath in Kiel.
Weispfenning, Marine - Maschinenbauinsp.,

W
%i

Niemann,

Marine - Ober - Baurath (charakt.).

7. Bei der Marine-Intendantur
in Wilhelmshaven.
iierst, Intendantor- und Baurath.
mmermann, Regierungs - Baumeister.
desgl.

Verzeichnifs der Mitglieder der Akademie des Bauwesens in Berlin.
Priisident: Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath Kinel.

1. Orvdentliche Mitglieder.

1. Ende, Geheimer Regierung rath w. Pro-
fessor, Stellvertreter des Pri-
sidenten.

. Hinckeldeyn, Ober-Baudirector, Ab-

theilungs - Dirigent.

3. Blankenstein, Geh. Baurath, Stadt-
Baurath a. D.
4, Emmerich, Regierungs- und Baurath,

Geheimer Banvath.

5. v. Grofsheim, Baurath.

6. Heyden, desgl.

7. Jacobsthal, Geh. Regierungsrath, Prof.
8. Kayser, Baurath.

9. Kithn, Professor und Geheimer Baurath.
10. Otzen, Geh. Regierungsrath u. Professor.
11. Persius, Geh. Ober-Regierungsrath und

jury
]

oy
o

10.

. Dresel,

. Fiilscher,
. Eeller,

. Kummer, Ober-Baudirector, Professor.
. Kuniseh, Geheimer Ober-Reglerungs-

vortragender Rath.

2, Rasehdorff, Geheimer Regierungsrath,

Professor.

. 8echmieden, Baurath.

A.
14.

Abtheilung fiir den Hochbau.

Thiir, Geheimer Ober-Baurath und vor-
tragender Rath.
. Thoemer, desgl.

2. Aulserordentliche Mitglieder.

1. Appelius, Geh. Ober-Bauvath in Berlin.

=

-

. Thne, Hof-Architekt,

. Dr. Durm, Ober-Baudirector und Pro-

fessor in Karlsruhe i. Baden.
. Eggert, Geheimer Ober-Baurath in
Hannover.

. Giese, Baurath, Geheimer Hofrath, Pro-

fessor in Dresden.

. Hake, Geh. Ober-Postrath in Berlin.

. Hase, Geheimer Regierungsrath u. Pro-
fessor a. D. in Hannover.

. v. d. Hude, Baurath, Stellvertretor des
Abtheilungs - Dirigenten in Berlin.

Geheimer Hof-

baurath in Berlin,

. D, Jordan. Geheimer Ober-Regierungs-

rath a. D. in Steglitz.

10.
11.

14.

15.
16.

Maveh, Baurath in Berlin.
Reimann, Geheimer Ober-Baurath und
vortragender Rath in Berlin.

2. v, Biebert, Ober-Baundirector in Miinchen.

. Dr. Behine, Excellenz, Wirklicher Geh.
Rath in Berlin.

Schaper (F.), Bildhaner und Professor

in Berlin.

Schwechten, Baurath in Berlin.

Spitta, Geheimer Ober-Baurath und vor-

fragender Rath in Berlin.

. v. Tiedemann, Regiernngs- und Bau-
rath, Geheimer Reglerungsrath in
Potsdam.

. Tornow, Hegiernngs- n. Baurath in Metz.

. Voigtel, Regierungs- und Baurath, Geh.
Regierungsrath in Céln.

. Dr. Wallot, Geheimer Baurath, Geheimer

Hofrath, Professor in Dresden.

21. v. Werner, Director und Prof. in Berlin.

2, Wolff(I.), Banrath u. Professor in Berlin.

B, Abtheilung fiir das Ingenienr- und Maschinenwesen.

1. Ovdentliche Mitglieder.

. Kinel, Wirklicher Geheimer Ober - Regie-

rupgsrath, Priisident.

. Wiebe, Excellenz, Wirklicher Geheimer

Rath, Abtheilungs-Dirigent.
Geheimer Ober-Banrath und
vortragender Rath.

desgl.

desgl.

rath und vortragenderRath in Berlin.

. Mitller-Breslau, Geh. Regierungsrath,

Professor.

. Pintsch (Richard), Geh. Commercienrath

und Fabrikbesitzer.

Schroeder, Ministerial- und Ober-Bau-
Director, Stellvertreter des Abthei-
lungs - Dirigenten.

11. Siegert, Wirklicher Geheimer Ober-
Baurath.

12. Dr. Slaby, Geheimer Regierungsrath,
Professor.

13. Streckert, Wirklicher Geheimer Ober-
Baurath.

14.

15

10.

11

12;

Wex, Eisenb. - Divections - Prisident a. D,
Wirkl. Geheimer Ober-Baurath,

. Wichert, Geheimer Ober-Baurath und

vortragender Rath.

2. Auflserordentliche Mitglieder.

. Behrens, Commercienvath in Berlin.

. Blum, Geheimer Ober-Baurath und vor-
tragender Rath in Berlin.

. v. Brockmann, Ober-Baurath a. D.

in Btuttgart.

. Crameyr, R, Ingenieur, Baurath in Berlin.

. Dieckhoff, Wirklicher Geheimer Ober-
Baurath z. D. in Berlin,

. v. Domming, Geheimer Baurath und
vortragender Rath in Berlin.

. Ritter v. Ebermeyer, Generaldirector
der Konigl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen in Minchen.

. Franzins, Ober-Baudirector in Bremen.
. Germelmann, Geheimer Baurath und
vortragender Rath in Berlin,

Ritter v. Grove, Prof. in Minchen.

. Haack, Ing., Baurath in Charlottenburg.

v.Hefner- Alteneck, Ingenieurin Berlin.

Halle (Saale), Buchdruckerei des Waisenhauszes,

16.
17.
18.

19,

. Dr. Hobrecht, Geheimer Baurath, Stadt-
Baurath a. D. in Berlin.
. Honsell, Ober-Baundirector u. Professor
in Kaxlsruhe.
. Intze, Geheimer Regierungsrath, Pro-
fessor in Aachen.
Kiill, Geh. Ober-Baurath z. I). in Berlin.
Kipeke, Geheimer Rath in Dresden.
Launhardt, Geheimer Regierungsrath
und Professor in Hannover.
Miiller (Karl), Geheimer Ober-Baurath
und vortragender Rath in Berlin.
. v.Miinstermann, Geheimer Ober-Baun-
rath w. vortragender Rath in Berlin.
. Rechtern, Geheimer Admiralititsrath
in Berlin.
. Dr. Bcheffler, Ober-Baurath in Braun-
schweig.
. Wihler, Kaiserl. Geheimer Regierungs-
rath a. D). in Hannover.
. Dr. Zeuner, Geheimer Rath n. Professor
in Dresden.
. Dr. Zimmermann, Geheimer Ober-Bau-
rath und vortragender Rath in
Berlin.
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