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Die St. Johanniskirche in Leipzig.
(Mit Abbildungen auf Blatt 37 bis 39 im Atlas.)

Zum vierten Male sind die Mauern einer Kirche auf
dem ehemaligen Johannisfriedhofe, dem jetzigen Johannis-
platze in Leipzig, in die Hihe gestiegen. Schon im frithen
Mittelalter hat hier eine Capelle der Sondersiechen zu
St. Johannis gestanden, deren 1543 gelegentlich der Hrrich-
tung eines Laurentins-

J

(Alle Rechte vorbehalten.)

Thurm, noch mit Strebepfeilern und Spitzbogenfenstern, welche
zwei malswerklose Pfosten theilten. Das aus vorgekragten
Formsteinen gebildete Hauptgesims stand formal noch jenen
der Leipziger Bauten um 1550 nahe. Andere Kunstformen
suchte das Auge vergeblich. Dem Inneren dieses Baues ent-

: stammt der gemalte

altars gedacht wird.
Thr folgte im Anfange
des XVI Jahrhunderts
eine Begritbnilskirche,
die aber im Schmal-
kaldischen Kriege, bei
der Belagerung der
Stadt vom 6. bis zum
27. Januar 1547, arg
zerstdrt wurde. Die
Schmalkaldener hatten
nach Abbrennung des
Dachstuhls die Kirche
big zur Hohe der Um-
fassungamaunern mit
Erde wund Faschinen
angefiillt und auf der
so gewonnenen Platt-
form eine Batterie er-
richtet, die das Grim-
masche Thor beschols.
Die Wiederherstellung
der Kirche begann noch
in demselben Jahre.
Sie ist gewils sehr
fliichtig gewesen, denn
schon am 12. Septem-
ber 1582 wurde der
Grundstein zu einem
neuen Gotteshause ge-
legt, das, nachdem
es aus den Stiirmen
der Leipziger Volker-
schlacht ziemlich un-
versehrt hervorgegan-
gen war, 1880 wieder hergestellt wurde und bis 1894
gestanden hat. In diesem Jahre wurde es mit Ausnahme
des Thurmes, der erhalten blieb, abgebrochen, weil es in
den Boden der hioher gewordenen Umgebung versunken, vom
Salpeter zerfressen, im Holzwerke zerstirt, iiberdies viel
zn klein fiir die Bediivfnisse der angewachsenen Gemeinde
geworden war,

Diese Kirche war ein einschiffiger, mit vier Seiten des
Achtecks geschlossener, schlichter Putzban, zuniichst ohne

Zoitschrift f. Bauwesen, Jahrg. LI

Abb. 1.

Aupsicht von Nordwesten.

Schmuck der flachen
Bretterdecke, der bei
der Wiederherstellung
von 1880 unter Kalk-
anstrich entdeckt, frei-
gelegt und im 34. Bande
(1884) der Zeitschrift
fiir Bauwesen veriffent-
licht worden ist. Zu
demselben sei noch ein-
mal erwihnt, dals es
sechs verschiedene, ein-
gelegtes  Holz  nach-
ahmende, im Sinne des
Peter Flotner sehr schiin
entworfene Motive wa-
ren, die sich in Diago-
nalreihen wiederholten.
Letztgenannte Anord-
uung liefs die Gesamt-
ansicht der Decke un-

gemein reich erschei-
nen. Das Mittelfeld,
als siebentes DMotiv
nur einmal auftretend,
zeigte das Stadtwap-
pen. Das Holz der
Decke, Felder zwischen
flachen Leisten, war
leider vom Wurme
derart zerstort, dals es
nicht mdaglich war,
auch nur das geringste
davon fiir den Neu-
bau zu retten.
Erhalten aber und zur Wiederverwendung zuriickgestellt
konnten der Altar und die vielen schinen Denkmiler und
Epitaphien werden, die das Innere der Kirche schmiickten
und demselben im Verein mit der Intarsiadecke den Stempel
einer geschichtlichen und Kunststitte aufdriickten. Von den
Denkmiilern ist an erster Stelle dasjenige Christian Fiirchtegott
Gellerts zu nennen. Auf einem Unterbau von weilsem Marmor
erhebt sich ein Sarkophag in schwarzem Marmor; an dem-
selben eine umkrinzte Inschrifttafel. Auf diesem Unterbau
24
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sitzen die Genien der Tugend und der Religion, lebensgrols
in weifsem Marmor ausgefiihrt, die ein Medaillon mit dem
vergoldeten Bildnils des Dichters emporhalten. Der bilder-
reiche Theil zeigt die Eigenthiimlichkeiten der Oeserschen
Schule; der Aufbau, dem Gedanken nach barock, nihert sich
in den Einzelformen schon dem Stile Ludwig XVI. Der Bild-
hauer ist wahrscheinlich Friedrich Samuel Schlegel gewesen;
die Ausfithrung stammt vom Ende des 18. Jahrhunderts. Die
iibrigen Denkmiiler und Epitaphien, theils in Marmor und
Alabaster, theils in bemaltem und vergoldetem Holze her-
gestellt, ebenfalls oft von grofsem kiinstlerischen Werthe,
sind meist Arbeiten des 17. Jahrhunderts, Ringehend wird

bis auf einen Punkt durchaus unversehrt. Genommen wurde
ihm némlich nur die in anmuthigen Barockformen gebildete
Eingangsthiir, weil sie zu tief im Boden steckte. Sie fand
indessen Wiederverwendung als Eingangsthiir zur eigentlichen
Kirche nach Durchschreitung der Thurmhalle. Ueber der-
selben wurde aber wiederum die alte Kanonenkugel ein-
gemauert und die Inschrift eingemeilselt, die von der Be-
wahrung der umstrittenen Johanniskirche in der Leipziger
Vilkerschlacht redet. Datum 19. October 1813.

Und so konnte wohl 82 Jahre spiter, am 19. Oktober
1895, bei der Richtfeier der neuen Johannizkirche der Pastor
Georg Tranzaschel mit Recht sagen:

Abb, 2. Blick gegen den Altar.

iiber dieselben von Cornelins Gurlitt im 17. Hefte der
pBeschreibenden Darstellung der dltesten Bau- und Kunst-
denkmiiler des Konigreichs Sachsen® berichtet, sodals an dieser
Stelle der Hinweig auf das genannte Werk geniigen muls.

Den Altar fertigte Valten Silbermann im Jahre 1607 mit
Benutzung alter aus der Nikolaikirche stammenden Theile
(Holzschnitzereien) in bemalter und vergoldeter Renaissance-
Holzarchitektur., Auf demselben ein #lterer iiberlebensgrolser
Crucifixus; der Korper desselben sehr sorgfiltig modellirt,
mit naturalistischer Dornenkrone, wohl aus dem Anfange
des 16. Jahrhunderts. Die Kanzel, in #hnlichen Formen wie
der Altar, ist ebenfalls eine Arbeit des Valten Silbermann
von 1586.

Vor den Westgiebel dieser Kirche nun stellte in den
Jahren 1746— 1749 der Maurermeister Georg Werner einen
Glockenthurm, der vorziiglich erhalten, vom Abbruche der
Kirche nicht beriihrt worden ist. Dieser, ein ansehnliches,
schlank sich entwickelndes Bauwerk, blieb bei seiner Ver-
werthung fiir den Neubau in seiner Hulseren Erscheinung

» Welch ein Kranz geschichtlicher Erinnerungen dieser
Tage fiir unsere Richtfeier! Ja, ziehe deine Schuhe aus,
denn der Boden, darauf du stehest, ist heiliges Land, ge-
weiht durch eine grolse Geschichte, geweiht durch eine
Gritberwelt, deren Friedhof einst der schdnste von ganz
Sachsen, ja von ganz Deutschland genannt wurde. Noch
immer stehen eure Fiifse dort im Schiff der Kirche iiber
Griibern, deren Unzahl es uns unmoglich machte, alle zu
entfernen. Helden aller Vilker aus den grifsten Kriegen der
deutschen Geschichte ruhen hier. — Dort aber, neben jenem
Fenster an der Siidseite, war das Grab keines Helden, aber
des grofsten Todten, den Leipzig begraben hat, das ver-
schollene Grab Johann Sebastian Bachs. Hs ist im Beton
der Grundmauer eingemauert worden fiir ewige Zeiten.“
Soviel von der Vorgeschichte der Erscheinung der alten
Johanniskirche und von dem Werthvollen, was aus derselben
erhalten worden ist. Nun zu dem neuen Bau: In Wahrheit
Renaissance, d. i. Wiedergeburt, ein Auferstehungsbau auf
der Stiitte dreier vorangegangener Johanniskirchen!
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Nachdem mehrfache Pline des Unterfertigten, weil zu an-
gpruchsvoll, vom Stadtverordnetencolleginm abgelehnt worden
waren, erhielt der auf Blatt 37 bis 39 dargestellte die Ge-
nehmigung zur Ausfithrung. Um Johanni 1894 wurde mit
der Ansschachtung der Fundamente begonnen und am 19. Oc-
tober 1895 der Rohbau gerichtet. Anfang 1897 war die
Kirche vollendet, und am Sonntag Liitare, d. i. den 28, Mire,
1897 fand die Einweihung bez. der erste Gottesdienst in
derselben statt.

Wie der Grundrils (Abb. 4 bis 6 Bl 39) zeigt, ist die neue
Johanniskirche im allgemeinen als centrale Anlage gedacht. Vier

anderen Stelle Leipzigs erhalten. Seine Gebeine waren bei
der Ausfiihrung der Grundmauern an der von der Ueber-
lieferung bezeichneten Stelle des Friedhofes gefunden worden.
Sie und die Gebeine Gellerts haben nunmehr ihre Ruhestitte
in einem bequem zugiinglichen Grabgewdlbe unter dem Chore
gefunden. Zwei Broncetafeln im Fulsboden des Kirchenschiffs,
vor den zum Chore fiihrenden Stufen liegend, bezeichnen diese

* Stitte. Und so ist auch die neue Johanniskirche der alten

Ueberlieferung getreu eine Begriibnilskirche geworden, welche
die Asche des grofsen evangelischen Liederdichters und des
noch grifseren Componisten des 18, Jahrhunderts anfgenommen

Abb, 3. Blick gegen die Orgel.

Stulen compositer Ordnung aus rothem, weilsgeadertem Nassauer
Marmor tragen das Deckengewdlbe des Innenraumes, welches
sich demgemiifs aus einem Mittelquadrate, vier demselben
vorgelegten grofsen oblongen und vier kleinen quadratischen
Kreuzgewilben zusammensetzt. Der Chor, aus fiinf Seiten
des Achtecks geschlossen, ist in seiner Gewdlbeanordnung
selbstindig ausgebildet. Die Emporen stehen in keinen Be-
ziehungen zu den genannten vier S#ulen, sondern umgeben
gelbstindig entwickelt, von hilzernen dorischen Siulen ge-
tragen, das Innere der Kirche an drei Seiten. Die aus der
abgebrochenen Kirche stammenden Denkmiiler und Epitaphien
sind im Innern des Neubaues an geeigneten Stellen der
Umfassungswiinde angebracht, das Denkmal Gellerts als Wand-
grab an der rechten Seite des Chores. Ihm gegeniiber sollte
ebenfalls als Wandgrab ein Denkmal fiir Johann Sebastian
Bach errichtet werden, wofiir der Platz vorgesehen war.
Leider hat man diesen Gedanken aufgegeben, und der genannte
grofse Meister soll nun ein freistehendes Denkmal an einer

und geborgen hat. — Der barocke Altar im Chore stammt aus
der Thomaskirche, aus der man ihn bei deren Wiederherstellung
im Jahre 1887 aus stilistischen und anderen Griinden entfernt
und im Untergeschols niedergelegt hatte. Der Unterfertigte
erhielt ihn vom Consistorium aunf seine Bitte zur Wiederver-
wendung fiir die Johanniskirche geschenkt. In Marmor und
Bronce hergestellt, ist er eine Stiftung des Biirgermeisters
Dr. Jakob Born und wurde 1721 von Johann Maria Fossati
in Dresden gefertigt. Der Goldschmied, der die Capitelle,
die Basen der tragenden Pilaster und die den Abschlufs
des Altars nach oben bildende Gloria in vergoldeter Bronce
trieb, war Johann Jakob Irminger in Dresden. Er erhielt fiir
seine Arbeit 3000 Thaler. Der Kurfiirst August der Starke
gab den Marmor her, der Rath der Stadt Leipzig zahlte die
Bearbeitung und das Versetzen desselben und 1000 Thaler.
Die Familie Born schenkte 3000 Thaler. Fir die Wieder-
herstellung und Neuvergoldung wurden im Jahre 1896
10000 4 aufgewandt ohne die Figur des segnenden Christus

24*
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in Marmor nach Thorwaldsen, die auf dem Altartisch Auf-
stellung gefunden hat. :
Der alte Altar des Valten Silbermann, dessen Abme
sungen fiir die neue grolse Kirche nicht geniigten, ist in
der rechtsseitigen Beichtstube wieder aufgebaut worden,
wihrend das alte Inventarstiick aus vergangener Zeit, der
frither ohne Zusammenhang mit dem Altar darauf gestellte

Crucifixus jetzt frei von der Decke im Triumphbogen vor °

dem Chore hiingt. Die Kanzel ist neu, ebenso die Orgel,
ein Werk des Orgelbaners Ernst River in Haus-Neindorf bei
Quedlinburg. Die Wiederherstellung der hilzernen Epitaphien
besorgte in verstindiger Weise der hiesige Holzbildhauer Behr
(Text-Abb. 2 u. 3).

. Die neue Kirche stellt sich als ein verputzter Backstein-
bau dar mit spiirlicher Verwendung von Werkstein fiir die
Architekturtheile, errichtet in den {rockenen Formen der Mitte
des 18. Jahrhunderts, wofiir der vorhandene Thurm vorbild-
lich war. Wie schon gesagt, mulste das Portal desselben
entfernt werden; dafiir ist das neue getreten, welches die
Westansicht auf Bl. 38 =zeigt. Die hier angeordneten drei
Nischen harren noch der Figuren, fiir die sie angelegt sind.*)
Die an den Aulsenmauern der alten Kirche aufgestellten Grab-
steine haben trotz ihrer zum Theil sehr vorgeschrittenen Zer-
storung in pietitvoller Weise auch an dem Aeuflseren der
neuen Kirche wiedernm ihre Pliitze erhalten. Die Dach-
deckung ist auf hélzernen Sparren und Latten in harten
schlesischen Biberschwiinzen als Doppeldach und in Kupfer
ausgefithrt worden. Die Dachbinder und Pfetten sind in
Eisen hergestellt. Alle Gurtbigen im Innern sind massiv in
Backsteinen gewolbt, die Krenzkappen dazwischen aber in
Holzschalung hergestellt worden, welche an der Innenseite
geputzt und mit Stuck bekleidet ist, im Dachboden einen
Lehmiiberzug erhalten hat. Die Akustik wird infolge dessen
sehr gerilhmt, wozu vielleicht auch der reiche Schmuck der
hélzernen Epitaphien an den Umfassungswiinden beifriigt. Die
Kirche ist sehr hell, da die Fenster nur in weilsem Kathe-
dralglase zwischen eisernen Sprossen verglast sind. Die
Erwiirmung des Innenraumes geschieht durch eine Warm-
wasserheizung, die Abendbelenchtung desselben durch elek-
trisches Licht.

*) In der mittleren Nische hat inzwischen die von einem Kunst-
freunde gestiftete. vom hiesigen Bildhaner Hartmann modellivte Figur
Johannis des Tiufers Aufstellung gefunden.

Die im Verhiltnils zur Hohe der Kirche nicht bedeutenden
Abmessungen des alten Thurmes (57 m Héhe) bedingten eine
miglichste Abriickung der Kirche vom Thurme, damit das
hohe Walmdach des breiten Kirchenschiffes sich frei entwickeln
konnte und nicht an den Thurm anschnitt. Dadurch konnte
im Grondrisse eine sehr zweckmiifsige Vorhalle zwischen
Thurm und Kirche eingeschoben +werden, in der bei
Trauungen usw. sich die Theilnehmer der Feier versammeln.
Diese Halle, die gegen den Innnenraum durch grofse Schiebe-
fenster geiffnet werden kann, dient zugleich auch bei einer
etwaigen Ueberfiillung der Kirche zur Aufnahme der iiber-
ziihligen Besucher.

Die Grifsenverhiiltnisse sind folgende: Die ganze bebaute
Iliche der Kirche betrfigt 1275 qm, das Schiff enthiilt 573,
der Chor 108, die Vorhalle 82, jede der beiden Beicht-
capellen 51 gqm. Von Oberkante Biirgersteig bis Oberkante
Hauptgesims gemessen ist das Aeulsere 13,70 m hoch; der
umbaute Raum innerhalb dieser Grenzen betriigt somit
16370 cbm. Der Scheitel des hichsten Kreuzgewdlbes im
Innern liegt 17 m iiber Fulshoden. Sitzpliitze “sind im
Schiff 728, auf den Emporen 294, in Summa 1022 vorhanden.
Weitere Sitzplitze kinnen in der Vorhalle, im Schiff und
auf den Emporen durch Aufstellen von Stithlen geschaffen
werden, Der Mittelgang hat eine DBreite vou 1,80, die
Seitengiinge eine solche von 1,560 m erhalten. Die Baukosten
betragen 475000 ., in-welcher Summe die Bergung der
gefundenen Gebeine, der gesamte innere Ausbau, die Binke,
die Marmorarbeiten im Chore, die Wiederherstellung der Kunst-
werke und des Thurmes einbegriffen ist. Somit kostet 1 qm
bebauter Fliche 373 .4, 1 cbm umbauten Raumes 31 /4.

Die Bauleitung wurde in energischer und geschickter
Weise durch den Baufiihrer Gustav Pflaume ausgeiibt. Die
architektonischen Zeichnungen fertigte der Architekt Paul
Schnartz, FEinzelzeichnungen des inneren Aushaues der
Architekt Fritz Schumacher. Der Thitigkeit der drei ge-
nannten Herren gedenkt der Unterfertigte in anerkennendster
Weise, in besonderer Verehrung aber des Mannes, dessen
rastloser Thatkraft, Willensstirke und begeisterter Liebe fiir
das Werk die Anregung zu dem Neubau zu danken ist, der
anch fiir die Beschaffung der kiinstlerischen Ausgestaltung des
Innern der Kirche stets Mittel und Wege zu finden gewulst hat,
des Pastors Georg Tranzschel, des Pfarrers zu St. Johannis,

Leipzig. Hugo Licht.

Das Kuppelgebiiude fiir den grofsen Refractor des astrophysicalischen Observatoriums
auf dem Telegraphenberge bei Potsdam.
(Mit Abbildungen auf Blatt 40 bis 42 im Atlas.)

Die nachfolgenden Mittheilungen iiber das Kuppelgebiinde
fiir den grofsen Refractor des astrophysiealischen Observato-
riums auf dem Telegraphenberge bei Potsdam schliefsen sich
an die von dem Oberbaudirector Spieker im Jahrgang 1894
der Zeitschrift fiir Bauwesen verdffentlichten Beschreibungen
der Kioniglichen Observatorien fiir Astrophysik, Meteorologie
und Geodisie an.

(Alle Rechte vorbehalten.)

Das Kuppelgebiiude fiir den grofsen Refractor ist das
letzte und bedeutendste Glied in der ansehnlichen Reihe der
auf dem Telegraphenberge zu wissenschaftlichen Zwecken ans-
gefiihrten Bauten. Fiir das astrophysicalische Observatorinm
ist durch die Errichtung dieses Baues und die Beschaffung
des grolsen Refractors ein dringendes Bediirfnils befriedigt
und ein unentbehrliches Hiilfsmittel fiir die Bearbeitung der
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grofsen Aufgaben anf dem Gebiete der astrophysicalischen Er-
forschung der Himmelskirper beschafft worden, deren Lisung
das Institut als vornehmstes Ziel anstrebte. Zugleich wurde
hiermit ein vorausgichtlich auf viele Jahre reichender Abschluls
in der Organization des Institutes erzielt.

Die Entwicklung der spectralanalytischen Forschungen
seif der theoretischen Begriindung der Spectralanalyse durch
Kirchhoff, sowie die Erkenntnils der Bedeutung dieser Wissen-
schaft fiir die Erforschung der Gestirne hatte zu der Errichtung
des astrophysicalischen Observatoriums gefiihrt, dessen Unter-
kunftsriume in den Jahren 1875 bis 1878 erbaut worden
waren. Die Ausriistung des Obgervatoriums mit Instrumenten
stand jedoch nach kurzer Zeit seines Bestehens nicht mehr
auf der Hohe, da sich die Anspriiche an die Genauigkeit der
Beobachtungen bedeutend gesteigert und die eifrigen Be-
strebungen aller Vilker auf diesem Forschungsgebiete zu einem
formlichen Wettbewerb gefiihrt hatten. Trotz der Unzulidng-
lichkeit der zu Gebote stehenden Hiilfsmittel hatte aber das
Potsdamer Observatorium hervorragende Ergebnisse besonders
in der Erforschung der Sternspectren zu verzeichnen. Hierzn
trug namentlich die Ausbildung des lichtbildnerischen Ver-
fahrens bei, welches die Herstellung von Spectrogrammen ge-
stattete, deren Ausmessung mit einer bisher nicht erreichten
Grenaunigkeit erfolgen konnte, Hierdurch gelang auch die Lisung
einer andern iiberaus wichtigen Aufgabe, niimlich die Be-
stimmung der Geschwindigkeit der Bewegung der Fixsterne
in der Gesichtslinie. Bei den bisherigen unmittelbaren Ocular-
Beobachtungen hatte man in einigen wenigen Fillen die Be-
wegungsrichtung, ob auf uns zu oder von uns weg, ermitteln
ktnnen, wihrend die Geschwindigkeiten selbst um viele geo-
graphische Meilen fehlerhaft, und zwar meistentheils zu grols
gefunden worden waren. Bei dem von dem Potsdamer Obser-
vatorium angewandten spectrographischen Verfahren betrug
dagegen der wahrscheinliche Fehler einer Bestimmung nur
wenige Zehntel einer Meile. Wegen der geringen Lichtstirke
des zu Gebote stehenden, nur mittelgrolsen Fernrohres konnten
diese Untersuchungen nur auf eine beschriinkte Zahl der
hellsten Sterne ausgedehnt werden, und es war daher zu be-
fiirchten, dafs die Frichte dieser wichtigen Entdeclung den
mit vollkommeneren Instrumenten ausgeriisteten Observatorien
des Auslandes zufallen wiirden, Durch diese Erfolge, denen
sich auch noch die Entdeckung eng an einander befindlicher
Doppelsterne zugesellte, hatte sich das Institut binnen kurzem
die ungetheilte Anerkennung aller wissenschaftlichen Kreise
erworben. Dank seiner rithvigen Thiitigkeit {ibernahm es in
dem allgemeinen Wetthewerb auf dem Gebiete der spectral-
analytischen Brforschung der Weltenkdrper bald die unbe-
strittene Fithvervolle. Es mulste daher die ungeniigende Aus-
stattung mit Instrumenten driickend empfunden und der
Wunsch nach einer besseren, dem Auslande ebenbiirtigen Ein-
richtung immer reger werden. Im Landtage wurde wieder-
holt auf die hohe Bedeutung dieser Forschungen fiir die
Wissenschaft hingewiesen und das Verlangen nach Bereit-
stellung der erforderlichen Geldmittel erhoben. Kin eifriger
Forderer der Sache, Graf Kanitz, hielt bei diesen Berathungen
folgenden zutreffenden Ueberblick iiber die schnelle Entwick-
lung, die der Ban der Beobachtungsinstrumente in der neuesten
Zeit gewonnen hatte.

» Wir diirfen uns nicht verhehlen, sagte er, ,dals die in-
strumentelle Ausstattung unserer astronomischen Beobachtungs-
stationen vieles zu wiinschen ibrig lifst, dals wir darin er-
heblich hinter den Stationen des Auslandes zuriickstehen. Das
ist um so bedauerlicher, als unser Heimathsland {iber bedeu-
tende Krifte auf diesem Gebiete wissenschaftlicher Forschung
verfiigh. Die deutschen Astronomen sind den Asironomen des
Auslandes nicht nur gewachsen, sondern iibertreffen sie viel-
fach, und um so bedauerlicher ist es, dals ihmen die Hiilfs-
mittel fehlen, deren sie bediirfen, wm mit ihren Coneurrenten
im Auslande gleichen Schritt zu halten. Die erste Anregung
zur Aufstellung so gewaltiger astronomischer Beobachtungs-
instrumente, wie wir sie gegenwiirtig in America haben, ist
vor etwa 20 Jahren zu Tage getreten, damals wurde zuerst
ein 26zillizer Refractor in Washington aufgestellt. Man er-
zielte damit so {iberraschende Ergebnisse, dals in vielen
Liindern sofort dem Beispiele gefolgt wurde. Man ist in
Buropa zur Herstellung #hnlicher TInstrumente geschritten;
wir finden einen 30zblligen Refractor in Pulkowa und eben
solchen in Nizza. Wenn wir nun hier in Preulsen auf einer
von der Regierung vorgeschlagenen Station, in Potsdam, eben-
falls einen 30zblligen Refractor aufstellen, so werden wir in
Europa von keinem andern éhnlichen Instrumente mehr {iber-
troffen werden. Wir diirfen sogar hoffen, dals die maschinelle
Ausriistung, die Montirang durch die Erfahrungen der Neu-
zeit noch vollkommener sein werden als in Nizza und Pul-
kowa. Freilich bleiben wir auch mit dem 30zilligen Refractor
noch immer im Riickstande. America gegeniiber. America hat
schon seit einer Reihe von Jahren bei San Francisco einen
36 zilligen Refractor aufgestellt und jetzt wird in Chicago sogar
ein 40zolliger aufgestellt. Eine Vergrifserung des Instrumentes
steigert aber den Kostenbedarf ganz anlserordentlich, und die
grolsen Instrumente entsprechen mit ihrven Leistungen nicht
immer den gehegten Erwartungen, weil es eine ungemein
schwer zu losende Aufgabe ist, die Objective in absoluter
Vollkommenheit herzustellen. Ich michte Sie daher bitten,
dieser Forderung zuzustimmen, wir werden uns damit ein
nicht zu unterschiitzendes Verdienst erwerben um die Forde-
rung der Wissenschaft, welehe nicht nur auf dem Felde der -
Greistesarbeit einen hervorragenden Platz einnimmt, sondern
auch die praktisch bedeutendsten, fiir das Gemeinwohl ver-
wertheten Resultate gezeitigt hat.“

Hiernach wurden im Jahre 1896 die Kosten fiir den
Bau von dem Landtage bewilligt und noch im Herbste
desselben Jahres mit der Ausfiihrung des Banes begonnen.
Die Entwiirfe zu der Bauanlage waren seiner Zeit im all-
gemeinen von dem Oberbaudirector Spieker aufgestellt worden,
bedurften aber mehrfacher Umarbeitungen, weil die Baukosten
eingeschriinkt werden mulsten und weil erst nach endgiiltiger
Feststellung der Abmessungen und der Bauart des Instrnmentes
die genauen Grifeenverhiltnisse und Constructionsweisen des
Kuppelgebiiudes bestimmt werden konnten. Diese Entwurfs-
umarbeitungen wurden unter der Leitung des Unterzeichneten,
der auch nach dem Tode Spiekers die Oberaufsicht {iber die
Bauansfithrung ausiibte, vorgenommen. Fiir die Herstellung
aller Einzelheiten der Bauausfilhrung war ein ans Gelehrten
der astronomischen Wissenschaft und ans Baubeamten zu-
sammengesetzter besonderer Banausschuls gebildet, dem alle
wichtigen Baufragen zur Berathung vorgelegt wurden. Zu
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diesen Sitzungen wurden auch die ausfiihrenden Ingenieure
nach Bediirfnils hinzugezogen.

Die baunliche Aufgabe bestand darin:

a) ein Gebiiude zu schaffen, in dessen grofsem Kuppel-
bau der Refractor seine Aufstellung finden, das im iibrigen
aber auch noch die Avbeitsriiume fiir die Obgervatoren, die
Biicherei, die zur Aufbewahrung von Instrumenten und die
zu sonstigen wissenschaftlichen Zwecken dienenden Riiume,
Dunkelkammern usw. enthalten sollte; sodann war

b) der Bau eines Dienstwohngebiiudes fiir einige Beamte
in unmittelbarer Niihe des Kuppelgebiindes erforderlich. Dieses
Gebiude sollte gleichzeitig zur Einrichtung einer Heliostaten-
anlage benutzt werden,

Ferner mulste

c) ein kleines Maschinenhaus zur Unterbringung einer
elektrischen Anlage fiir Kraft- und Lichtversorgung errichtet
werden, und schliefslich waren

d) die nithigen Nebenanlagen, wie Herrichtung und An-
pllanzung des Gelindes, Wegebauten und dgl. auszufiihven,

A. Der Kuppelbau fiiv den grofsen Refractor,

Die fiir das Gebiude gewiihlte Lage ist aus dem Lage-
plan Text-Abb. 1 ersichtlich.®) Der Gipfel des Berges zeigt
auf der Hohenlinie 92 eine sich erweiternde, annihernd ebene

Ord, 50

Beamtenwohnhaus
mit Heliostitenankage

= Astro-
+ ggsiknliseh:a-
bgervatoriem

Abb. 1. Lageplan.

Fliche, die etwa 4 m tiefer ist als die hchste Spitze des
Berges, auf der das astrophysicalische Observatorium liegt.
Die Riicksichten auf einen bequemen Gesamtbetrieb geboten
die miglichste Anniiherung des Neubaues an das Observatorium;
anderseits mulste aber auch ein auskémmlicher Abstand zwischen
beiden Bauanlagen zur Vermeidung gegenseitiger Storungen
bei den Himmelsheohachtungen eingehalten werden und schliefs-
lich war anch auf die tibrigen auf dem Telegraphenberge be-
findlichen wissenschaftlichen Institute, denen ebenfalls die
freie Himmelsschau gewahrt bleiben mulste, Riicksicht zu
nehmen. Nach den vorgenommenen Untersuchungen mittels
Probegeriiste ergab sich, dals hinsichtlich der Horizontfreiheit
diejenige Lage die beste war, bei welcher der Kuppelbau in

*) Sieh auch den Lageplan in der Veriffentlichung im Jahr-
gange 1894 dieser Zeitschrift 8. 365/366.

einer Hutfernung von etwa 90 m siidlich von dem Haupt-
gebinde des astrophysicalischen Observatoriums gestellt wurde.
Dabei trat aber immerhin noch die Befiirchtung auf, dals die
grolsen Eisenmassen, welche die Drehkuppel des Refractor-
gebiiudes in sich einschlols, stirend auf diejenigen Beobach-
tungen wirken wiirden, die in dem etwa 150 m entfernten,
an dem Westabhange des Berges liegenden magnetischen Ob-
servatorium vorgenommen werden. Zur Vermeidung von
nachtheiligen Beeinflussungen entschlofs man sich daher in
einer Entfernung von 80 m westwiirts von dem letztgenannten
Observatorium ein besonderes kleineres Gebiinde fiir magnetische
Feinmessungen zu errichten, in dem Nachpriifungen angestellt
werden konnten.*)

Die Hauptachse des Kuppelbaues ist in die durch die Ge-
biiude des astrophysicalischen Observatorinums bereits betonte
Nord-Sitdlinie gelegt. Bei der Bestimmung der Hohe des
Gebiindes und der H¢henlage des in ihm aufgestellten Fern-
rohres ging man von der Annahme aus, dals bei einer Nei-
gung des letzteren gegen die Wagerechte unter einem Winkel
von O Grad die verlingerte Rohrachse die hichste Spitze der
grolsen Mittelkuppel des astrophysicalischen Observatoriums
treffen sollte. Tir die Hohenlage des Drehpunktes des Fern-
rohres iiber dem Fulsboden des Beobachtungsranmes wurde
hiernach das Mals von 7,50 m festgesetzt. Im weiteren
ergab sich fiir das Kellergeschols, welches etwa 1,50 m in
das Erdreich eingesenkt wurde, eine Hohe von 2,8 m, fiir
das Erdgeschols eine solche von 5,70 m und fiir den Dreh-
punkt des Fernrohres eine Hithe von 14,560 m {iber dem Aulsen-
geliinde.  Der Durchmesser der Kuppel wurde auf 21 m
festgestellt (Text-Abb. 2).  Der gute, tragfihige Baugrund
liegt etwa 1 m unter der Erdoberfliche und besteht aus
scharfem gewachsenen Sand; die Griindung war daher mit
keinen Schwierighkeiten verbunden. In der Mitte des Gebiindes
befindet sich der Festpfeiler, auf dem das Instrument aunf-
gestellt ist (Text-Abb. 2 und 3). Um ihn herum liegen die
Riume des Keller- und des Erdgeschosses, und zwar in der
Weise, dals zwischen dem Pfeiler und der die Riume be-
grenzenden innern Ringmauer noch ein 0,50 m breiter Zwischen-
raum eingeschaltet ist. Hierdurch ist der Pfeiler gegen die
Aulsenluft abgeschlossen und somit gegen raschen thermischen
Ausgleich, der Bewegungen des Mauerwerkes hervorrufen
kinnte, geschiitzt. Ferner sind die untersten Grundmauern
des Preilers von denen des Gebiiudes vollstindig getrennt;
hierdurch wird die Uebertragung von Erschiitterungen des
Gebiudes auf den Pfeiler verhindert. Der Festpfeiler selbst
hat in seinem unteren Theile eine cylindrische Form, nach
oben verjiingt er sich kegelformig. Zum schnelleren und
besseren Austrocknen des Mauerwerkes sind zahlreiche Hih-
lungen in ihm ausgespart, die durch angemessen vertheilte
Oeffnungen in unmittelbare Luftverbindung gebracht sind und
die Standfestigkeit des Pfeilers in keiner Weise beeintrichtigen. .
Zum Aufmanern ist nur Kalkmértel ohne Cementzusatz ver-
wandt worden, da von letzterem infolge der Eigenschaft des
Cementes, sein Volumen zu veriindern, Bewegungen der Maner-
masse befiirchtet wurden, Der Zugang zu dem Festpfeiler-
raum ist durch eine doppelte Thiir verschlossen, um den Zu-

*) Verdffentlicht in dem Centralblatt der Bauverwaltung Jahr-
gang 1900 8. 553.
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tritt der Hufseren Luft zu verhindern. Die Decke iiber dem
Festpfeilerraum ist als Schwebeboden ausgebildet, dessen
Balken auf eisernen, auf der Ringmauer lagernden Unterziigen
so angeordnet sind, dals weder sie noch die Fulshodenbretter
mit dem Festpfeiler oder dem Fulsgestell des Fernrohres in
Beriihrung treten. Hierdurch wird jede Uebertragung von
Erschiitterungen, die bei dem Begehen des Fulshodens unver-
meidlich sind, von dem Festpfeiler und
dem Instrument ferngehalten.

Die Riiume des Kellergeschosses, das
mit Kappen zwizschen Gurthogen iiberwilbt
ist, dienen zu Werkstitten,
rung von Werkzeugen wie z B. von Hebe-
zeugen und zu sonstigen untergeordneten
Zwecken. Im FErdgeschols (Text-Abb. 3)
befindet sich ein grifserer Raum, der bei
besonderen (Gelegenheiten Versamm-
Jungen, Vortrigen und dgl. benutzt werden
kann; ferner den
Director, drei Arbeitszimmer fiir Observato-
Riume fiir wissenschaftliche Unter-
suchungen, worunter Riume mit Verdunk-

zur Aufbewah-

1

ein  Arbeitszimmer fiir

ren,

auf dem Telegraphenberge bei Potsdam.
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Fiir den Ausbau dieses Raumes und die Bauart der Dreh-
luppel wurden die bei den fritheren Kuppelbauten auf dem
Telegraphenberge gemachten Erfahrungen verwerthet. Die
Abmessungen des Beobachtungsraumes ergaben sich aus der
Grifse des Fernrohres und der Nothwendigkeit freier Be-
wegung des Beobachters bei dem Gebrauche desselben. Der
Durchmesser des Raumes betriigt, wie bereits angegeben,

[ e S Shs S thn O

lungsvorrichtungen an den Fenstern, ein
Dienerzimmer und ein Vorraum. Die Decke
des Frdgeschosses ist auf eisernen Trigern
theils mit Kappen ilberwolbt, theils nach der
Kleineschen Art
hergestellt.
Kuppelgebiindes

masgiv und wagerecht
In dem an der Nordseite des
befindlichen ,
formig abgeschlossenen Vorbau liegt der
Haupteingang und die
und dem Kup-
fithrende
Zu dem
Kellergeschols

s lll
halbkreis-

zum Lrdgeschols

pelranm
Treppe.
ist
ein  Seiteneingang
von der Westseite
vorhanden. Von den
Treppenabsiitzen
aus sind vier klei-
nere Riume zu-
ghinglich, in denen
eine photographi-
sche  Dunkelkam-
mer, Aborte, Ge-
riithe und ein Uhr-
werk, welches zur
Regelung  der Be-
wegung des Fernrohres dient, untergebracht sind (Text-
Abh. 4). Die Gewichte dieses Uhrwerkes werden in einem
Schacht, der biz zum Kellerfulsboden reichf, herabgelassen.
Die Decke des Treppenhauses ist zwischen eisernen Tri-
gern gewdlbt und mit einem Holzcementdach —abgedeckt.
Dieges Dach kann durch eine Oeffnung von der Uhrwerks-
kammer aus bestiegen werden, von wo aus sich auch der
am Fulse der Kuppel befindliche i#ulsere Umlaufgang er-
reichen lilst. In dem oberen Geschols liegt der von einem
eisernen Kuppeldache iiberdeckte Hauptraum des Geb&udes

in dem der Refractor aufgestellt ist (Text-Abb. 2 u. 4).

Abb. 8. Erdgeschols.
Abb. 2
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Abb, 4. Obergeschols.

bis 4. Kuppelgebiude fiir den grofsen Refractor.

21 m, die Héhe 17 m im Mittel. Die Ringmauer ist bis
zum’ unteren Laufkranze der Drehkuppel 5,42 m hoch; in ihr
befinden sich zehn gekuppelte Fenster, die in Verbindung
mit den in der Kuppelfliche liegenden, matt verglasten Ober-
lichtfenstern dem Raume ansreichendes Licht zufiihren. In
dem Raume liegt nach Norden die Eingangsthiir, nach Siiden
eine mit einer viertheiligen Thiir geschlossene Oeffnung von
3 m Hohe und Breite, die den Zugang ins Freie auf einen
Balcon gewiihrt. Von diesem aus kann man eine Himmels-
gchau vornehmen und feststellen, ob nicht etwa aufziehende
Wolken, Nebel u. dgl. die Beobachtung stéren werden. Auch
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bietet dieser Balcon Gelegenheit, grilsere Gegenstinde, In-
strumententheile usw., die ihrer Grifse wegen auf der Treppe
nicht befdrdert werden kinnen, aus dem Freien in den Kuppel-
raum zn schaffen. Zu diesem Zwecke ist in dem Fuflshoden
eine zum Oeffnen eingerichtete Klappe angebracht. Zum Hinauf-
ziehen der Gegenstiinde dient ein kleiner Krahn.

Der Beobachtungsraum wird durch die Drehkuppel iiber-
deckt, die als schmiedeeisernes Gerippe iiber einem gufs-
eisernen Fulsring hergestellt ist und aus zwei iiber einander
angeordneten, an die beiden Haupt- und Spaltbinder sich an-
lIehnenden Halbkuppeln besteht (Text-Abb. 2). Die #dulsere
Kuppel hat eine Deckhaut von Stahlblech erhalten, withrend
die innere mit Cypressenholz bekleidet ist, um den Nieder-
schlag von Feuchtigkeit und das Abtropfen derselben mijg-
lichst zu verhindern. Der zwischen der fufseren und inneren
Kuppelwand liegende Raum ist unten am Fulse der Kuppel
durch Oeffnungen in dem gulseisernen Laufkranze mit der
Luft des Innenraumes, und oben an dem laternenartigen Auf-
satze durch Oeffnungen, die durch Stellklappen verschlossen
werden konnen, mit der Aufsenluft in Verbindung gebracht.
Hierdurch sowie durch die offene Verbindung mit der Aulsen-
luft am Fufse der Kuppel wird ein fortwihrender Luftstrom
in diesem Zwischenraume erzeugt, der einerseits eine Wirme-
steigerung im Beobachtungsraum unter dem Einfluls der Sonnen-
bestralilung verhiitet, anderseits einen miglichst vollkommenen
thermischen Ausgleich zwischen Innen- und Aulsenluft herbei-
fithrt.  Letzteres ist besonders wichtig, weil Luftstrémungen,
die durch die Verschiedenheit der Aulsen- und Innentempe-
ratur hervorgernfen werden, die Luft in zitternde Bewegung
versetzen, sodals ein Beobachten mit dem Fernrohr behindert
oder nicht mdglich wird. Um die gute Beschaffenheit und
den ordnungsmiifsigen Gang aller Bewegungsvorrichtungen,
insbesondere des Rollenkranzes, auf dem sich die Kuppel
dreht, iiberwachen zu kinnen, mulste auf hequeme Zngiing-
lichkeit dieser Theile Bedacht genommen werden. Ts sind
daher in Hohe des untern Laufkranzes aul eisernen Triigern
sowohl im Inneren wie im Aeulseren der Kuppel, Laufginge,
z und y (Abb. 1 BL 41 u.42) angeordnet. In Hohe des oheren
Laufkranzes zwischen den beiden Spaltbindern befinden sich
zwei Kleinere Plattformen n (Abb. 1 BL 41 u. 42), auf denen die
elektrischen Bewegungsvorrichtungen zum Oeffnen des Spaltver-
schlusses stehen. Diese Plattformen kinnen von dem Be-
obachtungsstuhl aus erreicht werden. Zur Vornahme von
Ausbesserungen im Aeulseren der Kuppel, Erneuerung des
Anstriches und dgl. sind eiserne Haken auf der Kuppelfliche
zum Anhingen von Geriisten und Leitern befestigt, und aulser-
dem vermitteln zwei eiserne, der Kriimmung der Kuppel
folgende fulsere Treppen den Aufstieg bis zur Hohe. Wegen
der Grofse des bei dem Drehen der Kuppel in Bewegung
zu setzenden Gewichtes wiirde ein Betrieb durch Menschen-
kraft. zu beschwerlich und zeitraubend gewesen sein. Wenn
auf diesen auch nicht ganz verzichtet werden konnte, so war
doch in erster Linie der elektrische Strom als treibende Kraft
ins Auge zu fassen und eine elektrische Anlage zu schaffen,
die aufserdem noch den Vortheil gewiihrte, dals sie neben
der Kraftentwicklung auch fiir die Beleuchtung des Gebiiudes
verwerthet werden konnte. Die Grolse des erforderlichen
elektrischen Stroms wurde danach bemessen, dals bei einer
Beobachtungsdauer von zwilf Stunden 20 Lampen im Gebiude

gleichzeitig brennen, die Kuppel drei ganze Umdrehungen,
der Spaltschieber eine Auf- und Abwirtsbewegung und die
bewegliche Bithne des Beobachtungsstuhles 10 Doppelfahrten
ausfiihren sollten,

Ueber die Einzelheiten der constructiven und maschinellen
Ausriistung der Drehkuppel sei folgendes bemerkt: Die Be-
wegungsvorrichtung, welche die Drehung der Kuppel um
ihre senkrechte Achse bewirkt, besteht aus dem unteren und
dem oberen Laufkranze, dem dazwischen gelagerten Rollen-
kranze und dem zur Ausfilrung der Bewegungen nithigen
Triebwerke. Der untere Laufkranz a (Abb. 1, 2 u. 3 BL 41 u. 42)
ist ans zehn gulseisernen Kreistheilstiicken zusammengesetzt,
die wagerecht auf dem Ringe der Umfassungsmauer liegen
und mit dieser durch Steinschrauben verankert sind. Er hat
zwel sauber abgéfri‘iste concentrische Laufbahnen, die den
inneren und den dHufseren Rollen der Rollenwagen als Auf-
lager und Fithrung dienen. Die Gleitflichen dieser Laui-
bahnen sind Theile der Fliche eines Kegels, dessen Spitze
in der senkrechten Achse der Kuppel liegt. Der obere Lauf-
kranz b (Abb. 1 w. 2 BL 41 u. 42) besteht ebenfalls aus zehn
gulseisernen Kreistheilstiicken; er ist mit einem wagerechten
Laufringe versehen und mit dem schmiedeeisernen Gespiirre
der Kuppel so verschraubt, dafs er dessen Fufsring bildet.
Ziwischen dem oberen und dem unteren Laufkranze befinden sich
die vorerwithnten, aus drei neben einander liegenden Rollen be-
stehenden sogenannten Rollenwagen ¢ (Abb. 1, 2 u. 3 BL 41
u. 42), bei denen die mittlere Rolle fest auf der Achse sitzt,
wiihrend die beiden #ufseren lose sind. Durch diese Anordnung
wird die gleitende Reibung in eine rollende verwandelt und die
Drehung der Kuppel wesentlich erleichtert. Die drei Rollen
sind parallele Scheiben eines Kegels. Die einzelnen Rollen-
wagen sind durch Zugstangen mit einander verbunden (Abb. 4
BL 41 u. 42). Auf den Umfang des ganzen Kreises sind 20
solcher Rollenwagen vertheilt. Das Triebwerk ist ein dreifaches.
Die Kuppel kann erstens durch elektrische Kraft so schnell
bewegt werden, dals sich eine vollstindige Umdrehung um
360° in 5 Minuten vollzieht. Durch den 3,5 PS starken
Elektromotor d (Abb. 2u.3 BL 41 u. 42) werden das Schnecken-
rad ¢ (Abb. 1, 2, 3 Bl 41 u.42) und mit diesem die weiteren,
aus Kegel und Kettenrfidern bestehenden Uebertragungen in Be-
wegung gesetst. Das Kettenrad w (Abb. 1 u. 3 Bl 41 u.42)
greift in eine um den oberen Laufkranz geschlungene Kette, die
vermige ihrer Reibung die Kuppel mitnimmt, Die Kette tritt in
diesem Falle an Stelle der bei den frither ausgefithrten Kuppeln
angewandten Stiftverzahnung. Eine zweite Bewegungsart wird
durch den 0,25 PS starken Elektromotor f (Abb. 1 u. 2 Bl 41
u. 42) ausgefithrt. Hierbei folgt die Drehung der Kuppel der Um-
drehungsgeschwindigkeit der Erde; sie dauert also 24 Stunden.
Zur Vollfihrung dieser Bewegung ist in den Strom des Elek-
tromotors ein Bremsmagnet g (Abb. 2 u.3 BL 41 u.42) einge-
schaltet, der beim Schlielsen des Stromes die mit ihm dureh
Hebeliibersetzung verbundene Zahnkupplung h (Abb. 2 Bl 41
u. 42) in das zur Uebersetzung der Bewegung des Motors f ge-
hivige Getriebe einriickt und dasselbe auf diese Weise mit
dem vorher heschriebenen Getriebe der schnellen Kuppel-
bewegung in Verbindung bringt. Um die dritte Art der Be-
wegung, die durch das Kurbelrad 4 (Abb. 1 u.2 Bl. 41 u. 42) von
Hand erfolgt, auszufithren, muls die Zahnkupplung k (Abb. 1
Bl. 41 u. 41) aus dem Schneckenrade der schnellen Bewegung
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ausgelist und mit der Handbetriebsiibersetzung zusammen-
gekuppelt werden. Die auf diese Weise bewirkte Umdrehung
der Kuppel beansprucht naturgemiils mehr Zeit, als die mittels
elektrischen” Antriebes, kann aber immerhin bequem in einer
Stunde bewerkstelligt werden. Damit das Kuppeldach bei
der Drehung stets centrisch gefiithrt und ferner der durch
den Winddruck verursachte Seitenschull wirksam anfgenommen
wird, sind zwilf mit dem Manerwerk fest verankerte Druck-
rollen [ in Hihe des oberen Laufkranzes vorgesehen, deren An-
ordnung aus Abb. 1 Bl 41 u. 42 ersichtlich ist. Um den elek-
trischen Strom zu den Motoren des Spaltschiebers und des
Beobachtungsstuhles, die sich mit der Kuppel bewegen, zu
leiten, war es nothig, den Strom von einem Punkfe des
festen Gebiindes in die bewegliche Kuppel zu fiihren. Diese
Ueberleitung des Stromes findet bei m (Abb. 1 BL 41
u. 42) statt,

Die Breite des Spaltschiebers ist auf 3,50 m bemessen
worden. Tr besteht aus zwei Theilen, von denen der obere
grofsere ein auf Rollen laufender, nach dem Kreise gebogener
Schieber ist, der etwa eine halbe Spalthreite iiber den Scheitel-
punkt der Kuppel hinwegragt und sich vollstindig in die
geschlossene hintere Hilfte der Kuppel hineinbewegen lilst.
Hierdurch kann der Zenith vollstindig freigelegt werden.
Der zweite, kleinere Theil befindet sich am Fulse der Kuppel
und ist als zweitheilige Schiebethilr ansgebildet, deren beide
Hiilften vermittelst eines Kurbelrades und einer danach ein-
gefiigten Uebersetzung aus Kegelriidern, Kette und Ketten-
riidern nach den Seiten auseinandergezogen werden kinnen.
Diese Anordnung des Spaltverschlusses bietet den Vortheil,
dafs der Spalt in seiner ganzen Ausdehnung vom Horizont
bis {lber den Zenith gedffnet werden kann. Bei den bis-
herigen Ausfithrungen, wo der untere Theil an den grofsen
Spaltschieber angehangen werden konnte, wird dies insofern
nicht erreicht, als entweder der Zenith oder der Horizont
durch den Anhiinger verdeckt ist. Kin weiterer Vortheil
besteht darin, dals das Gewicht des in die hintere Kuppel-
fliiche sich hineinbewegenden Spaltschiebers leichter auszu-
gleichen und nicht durch die Mitnahme des ,Anhingers®
allzu schwer abzubalanciren ist, ein Umstand, der auch fir
die Zugkraft der Motoren von Wichtigkeit ist. Die elektrisch
betriebenen Winden filr die Bewegung des Spalfschiebers sind
auf den oben erwdhnten Plattformen n (Abb. 1 BL 41 u 42)
aufgestellt. Die Bewegung des Spaltschiebers kann im iibrigen
auch von Hand erfolgen. Die Gleichgewichtslage des Spalt-
schiebers wird durch Gegengewichte o (Abb. 1 BL 41 n. 42) be-
wirkt, die stufenweise, je nach Bedarf mitgefithrt oder zuriick-
gelagsen werden. Da der Spaltschieber nur etwa eine halbe Spalt-
breite iiber den Zenith heriiberragt, so ist zum Schutze gegen
Regen und Schnee, die von dem abwiirts gekriimmten Theile
in dag Innere der Kuppel eindringen kinnen, ein Zenith-
schieber p (Abb. 1 Bl 41 u. 42) angebracht, der diesen Theil
des Spaltes noch besonders schiitzt. Dieser Zenithschieber ldnft
auf einer schwach geneigten Bahn und wird bei dem Oeffnen
«des Spaltes von dem grofsen Spaltschieber mitgenommen,
withrend er bei dem Schliefsen auf der schiefen Ebene von
selbst zuriickliuft.

Eine wichtige Frage war die fiir die Beobachtungen

nothige bequeme Zuginglichkeit des Instrumentes in seinen
verschiedenen Lagen. Bei den kleineren Kuppeln des astro-
Zeitschrift f, Bauwesen. Jahrg, LI

physicalischen Observatoriums geniigte fiir diesen Zweck eine
leicht construirte und auf Rollen beweghbare Beobachtungs-
leiter. Im vorliegenden Falle aber, wo der Drehpunkt des
Instrumentes 7,560 m hoch iiher dem Fulsboden lag, mulsten
andere Hinrichtungen in Betracht gezogen werden. Bei den
Sternwarten in Washington, Chicago und in San Francisco
ist der ganze Fulsboden des Beobachtungsraumes als eine
Hebebiihne hergerichtet, die durch Gegengewichte im Gleich-
gewichte gehalten und hydraulisch oder elektrisch herant
und herunter bewegt werden kann. Der Beobachter ist da-
durch in der Lage, mittels Hebens oder Senkens der Biihune
den Bewegungen des Fernrohres zu folgen und jede zum
Beobachten erforderliche Stellung einzunehmen. Diese be-
weglichen Fulebiden sind durch Wendeltreppen oder von
Umlaufgiingen aus, die in verschiedenen Hohen angebracht
und durch - Treppen verbunden sind, zugiinglich. Bei dem
Refractor in Pulkowa ist der Kuppelraum durch Einbau eines
von eisernen Siulen getragenen Umlaufganges in zwei Theile
getheilt.  Zur Vornahme von Beobachtungen dienen zwei
Leitergeriiste, von denen das untere, auf ringférmigen in den
Boden eingelassenen Schienen laufende bei steilen Lagen,
das obere auf dem Umgang befindliche, bei geneigteren Lagen
des Fernrohres benutzt wird. Von einer solchen Anordnung
wurde bei dem Potsdamer Observatorium Abstand genommen
und eine neue, eigenartige Einrichtung, die eines sogen. Be-
obachtungsstuhles, ausgefiihrt, der als selbstindiges in den
Kuppelranm eingebautes Bauwerk behandelt worden ist.
Der Beobachtungsstuhl ¢ (Abb. 1 Bl.41 u. 42) ist mit seinem
oberen Theile an die Drehkuppel angehiingt (bei » Abb. 1 Bl 41
. 42), wihrend er mit seinem unteren Theile anf einen ring-
formig gebogenen, auf der Umfassungsmaner des Festpfeilers
gelagerten Schienenkranze vermiitelst Rollen s (Abb. 1 Bl 41
u. 42) liuft. Durch die feste Verbindung mit dem Kuppeldach
nimmt der Beobachtungsstuhl an jeder Bewegung desselben
Theil, wobei er sich stets dem Spalt gegeniiber befindet.
Innerhalb gewisser Grenzen sind auch noch kleinere seitliche
Verschiebungen miglich, Diese selbstiindigen Seitenbewegungen
des Beobachtungsstuhles betragen nach jeder Seite hin bis
zu 30 Grad. Zwischen den beiden Haupttrigern des Be-
obachtungsstuhles befindet sich eine Hebebiihne ¢ (Abb. 1 BL 41
u. 42), die an zwei Spindeln in schriiger Richtung auf- und ab-
wiirts bewegt werden kann. Durch Bewegung des Beobachtungs-
stuhles in Verbindung mit der Kuppeldrehung, sowie durch
Heben oder Senken der Biihne, auf welcher der Beobachter
Stellung genommen hat, kann dieser jeder beliebigen Lage
des Fernrohres folgen. Dabei kimnen alle Bewegungen des
Beobachtungsstuhles von der Hebebithne aus durch Ein-
schalten des elekirischen Stromes in bequemster Weise ans--
gefiihrt werden. Der Anlasser fiir den Spaltschieber befindet
sich auf der Riickseite des Stuhles; derjenige fiir die Kuppel-
bewegung ist am Umfassungsmauerwerk der Kuppel ange-
bracht. Der Beobachtungsstuhl hat aufserdem am oberen
Ende eine feste Plattform, zu welcher zwei seitliche, zum
Theil gewendelte Treppen fithren. Ein beweglicher Auszug
(Abb. 1 BL 41 u. 42), der sich unter dieser Plattform befindet,
dient dazu, an das Objectiv oder Ocular des Fernrohres heran-
treten zu kinnen, wenn dieses sich in wagerechter Lage be-
findet, Mit dem Beobachtungsstuhl ist aufserdem noch ein Dreh-
krahn » (Abb. 1 BL 41 u, 42) von etwa 200 kg Tragfihigheit
25
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verbunden, der zum Ansetzen oder Abheben von Instrumenten-
theilen benuizt werden soll.

Was die Construction des Kuppeldaches selbst anbetrifft,
so waren die Anforderungen einerseits mdglichst geringen
Gewichtes, anderseits grifster Standsicherheit wegen des be-
triichtlichen Umfanges der zu bewegenden Eisenmassen mit
besonderer Schwierigkeit zu erfilllen. Als weiteres Erfordernils
trat hinzu, dals die einzelnen Kuppeltheile getrennt von dem
Fulsring zusammengebaut werden mulsten, um jede Ver-
schiebung oder Verzerrung dieses Ringes, die einen schweren
Gang der Drehvorrichtung zur Folge gehabt hitte, zu ver-
meiden. Sodann war es nithig, die Verbindung der Kuppel
mit dem Fulsringe derart herzustellen, dals die Kuppel leicht
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Abb. 5, Schnitt durch den Spalt.

althinder

[ J Geschlossena
U Spin |
?gﬂy/ﬂﬂf\!\\%“a
vava? ﬂ(} (\\\ 'NHH;‘-"

e [

i
Spaltitfnung \ \

Nt

Abb. 6. Grundrifs.

abgeltist und nach Abstiitzung derselben untersucht werden
konnte, ob die Antriebsvorrichtungen im .Leergang richtig
gingen. Das Kuppeldach mulste zu diesem Zwecke von den
Bewegungsvorrichtungen vollstdndig unabhiingig sein und
lediglich die auf den Rollenwagen ruhende Auflast bilden.
Von den aunf die Kuppel einwirkenden Kriiften, Eigengewicht,
Schneelast, Winddruck und Wirmedehnung, warven die drei
letzteren besonders zu beachten, da sie einseitig wirken und
daher Verbiegungen hervorrufen, welche die Drehung der
Kuppel und den glatten Gang des Spaltschiebers schiidlich
beeinflussen. Infolge hiervon mulste die zu withlende Bau-
weise der Kuppel auch eine moglichst gleichmilsige Aus-
dehnungsfihigkeit nach allen Richtungen haben. Von den
bekannten Anordnungen erfiillt diese Anforderungen am besten
ein den vorliegenden Verhiiltnissen angepalstes gegliedertes
Kuppelsystem. "Da die Kuppel aus einer i#iulseren und einer
inneren Kuppelfliche gebildet werden mulste (Text-Abb. 5), so

konnte die grifste Standfestighkeit nur dadurch erreicht werden,
dals diese beiden vollstdndig durchgebildeten Kuppeln mit ein-
ander in Verbindung gebracht wurden. Die fulsere Kuppel he-
steht aus Radialsparren (Text-Abb. 6), deren Verstrebungsver-
band durch die mit den Sparren sorgfiltig vernieteten Deckbleche
der Hufseren Kuppelhaut hergestellt ist; die innere Kuppel
wird aus einer gleichen Anzahl von Sparren gebildet, zwischen
denen Verstrebungseisen eingelegt sind. Beide Kuppeln sind
wiederum durch Verstrebungen gegen einander abgesteift und
hierdurch, sowie durch den Fulsring und die beiden grofsen
Spaltbinder zu einem festen Gefiige mit einander verbunden.
Letztere sind zn beiden Seiten der Spalttffnung angeordnet
(Text-Abb. 5, 6 u. 7). Die Form dieser Bogentriiger ergiebt sich
durch die dulsere und die innere Kuppelfliche, sowie durch
die Bahn des Spaltschiebers. Diese beiden Bogenspaltbinder
sind innerhalb der geschlossenen, der Spaltéffunng gegeniiber-
liegenden Seite lkriiftiz gegen einander abgesteift, soweit die
Spaltschieberbahn und die Bahn der Schiehergegengewichte,
die in diesem geschlossenen Theile liegen, es zulassen.

Die Berechnung der Standfestigkeit, bei der auf die
Durchbrechung des Kuppelsystemes durch die Spaltbinder
Riicksicht zu nehmen war, wurde unter der Annahme durch-
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Abb. 7.
Querschnitt durch die Spaltiffnung.

innere Dechung

gefiihrt, dals a) die beiden Spaltbinder die gesamte Belastung
aufnehmen sollen — wobei vorausgesetzt wurde, dals die ge-
kriimmten Gurtungen in ihren gedriickten Theilen durch die
Kuppelsparren geniigend gegen Ausweichen gesichert sind —;
dals b) die dulsere Kuppel und ¢) die innere Kuppel die gesamte
Belastung unter der Annahme aufnehmen sollen, dals die Spalt-
unterbrechung durch die Spaltbinder ausgeglichen wird. Durch
die Verbindung dieser drei selbstindigen Tragesysteme, die
sich gegenseitig unterstiitzen, konnte die Sicherheit der Con-
struction als gewiihrleistet angesehen werden.

Der Fuls der dulseren Kuppel erhielt eine iiberhiingende
Form, bei der die gangbaren Maschinentheile unter dem
Schutze der Kuppelhaut gegen Regen und Schnee hinreichend
gedeckt, aber anch wiederum bequem und sicher zugiinglich
sind. Besonders reichlich war der Usberhang der Kuppel-
haut deshalb zu bemessen, weil der Hohlraum zwischen den
beiden Kuppelsystemen wegen des Druckunterschiedes der
Luftsiinlen als Schlot wirkt, sodals die anhingenden Regen-
tropfen leicht auf den inneren Rollenkranz fallen konnten.
Auch mufste am unteren Ende des Spaltschiebers, bei dessen
Anschluls an die Schiebethiir, eine Rinne angebracht werden,
damit die auf dem Schieber sitzenden iulseren Niederschlige
beim Anziehen des Schiebers nicht in Bewegung kommen
und in den Kuppelraum hineinfallen konnten. Zwischen
beiden Kuppelflichen befindet sich ein Leitergang, auf dem
man bis in die hichsten Theile der Kuppel gelangen kann.
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Durch eine Luke kann von dort auch das #ulsere Kuppel-
dach bestiegen werden, Das Gewicht, das bei dem Drehen
der Kuppel in Bewegung gesetzt wird, ist ganz betriichtlich;
s belduft sich auf insgesamt 250000 kg. Nach den bis-
herigen Erfahrungen geht die Bewegung sowohl bei dem
Hand- wie bei dem elektrischen Befriebe mit der grilsten
Leichtigkeit vor sich.

Das Fernrohr selbst ist in seinen mechanischen Theilen von
der Firma Repsold u. Sihne in Hamburg construirt (Abb. 2 Bl. 40).
Es ist auf einer hohen eisernen Siule
befestigt und um zwei Achsen drehbar, von
denen die eine der Erdachse parallel liutt,
wihrend die andere senkrecht hierzu
steht. Die ungewdhnliche Grilse des ] ‘
12,60 m langen Instrumentes hat beson-
dere Hiilfsmittel zu seiner Bewegung
erfordert. Wenn auch eine Bewegung
durch Druck mit der Hand am unteren
Ende des Oculars miglich ist, so geschieht ===

Festigkeit des Rohres zu erhthen und Durchbiegungen
desselben zu verhiiten, sind beide Fernrohre in einer einzigen
Stahlblechumhiillung von linglich rundem Querschnitte ver-
einigt. Beide Objective sind auf einer gemeinschaftlichen
eisernen Grundplatte befestigt; das grofsere hat 80 em Durch-
messer und wiegt etwa 300 kg. Es ist von Schott in Jena
gegossen und von Steinheil in Miinchen geschliffen und so
construirt, dafs die chemisch wirksamen Strahlen sich mig-
lichst in einem Punkte vereinigen, wodurch sich das Fern-

doch in der Regel die Bewegung durch

zwei am unteren Ende der Siule an-
gebrachte Handrider mit Zahnradiiber-
setzung. Die zu bewegende Masse wiegt
7000 kg. Da das Sternbild infolge der
Drehung der Erde withrend der Zeit
der Beobachtung aus dem Gesichtsfelde

des Fernrohres entweichen wiirde, ist,

um das Bild in dem Fernrohre festzu-

halten, eine Bewegung des letzteren in
umgekehrtem Sinne der Drehung der
Erde erforderlich. Hiersn dient das be-

reits erwiihnte im Vorbau aufgestellte

Trerrrererrri i b

Uhrwerk, dessen Regulator sich am

Fulse der Siule befindet. Vier Metall-
stangen, die vom Ende des Oculars his
zur Mitte des Fernrohres reichen, haben
den Zweck, das Fernrohr in einer be-
stimmten Lage festzuhalten, in der als-

dann noch feinere Bewegungen vorge-
nommen werden konnen. Neben dem

Fernrohrkirper befinden sich Mikroskope,

mit denen man die auf den Achsen
sitzenden Theilkreise vom Ende des Ocn-

lars aus ablesen kann. Das Fernrohr selbst

ist als Doppelfernvohr construirt und
besteht aus zwei iiber einander gelager-
ten Fernrohren, von denen das eine zur
photographischen Aufnahme der Gestirne
und, in Verbindung mit einem Spectographen, zur Auf-
nahme der Sternspectren bestimmt ist, withrend das andere,
dem ersten genau parallel liegende, als sogenanntes ILeit-
fernrohr bei den photographischen Aufnahmen dient. Mit
ihm wird das aufzunehmende Sternbild aufgesucht und ein-
gestellt. Sodann kann nachgepriift werden, ob das Bild des
Sternes withrend der oft stundenlangen BExpositionszeit in der
richtigen Lage zu dem photographischen Apparat verblieben
und eine genave Aufnahme gesichert ist. Das erstere Fern-
rohr endet in einer Cassette oder in einem Spectrographen,
dag letztere in einem Ocular mit Mikrometerfiden. Um die

Abb. 8. Ansicht.
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Abb, 9. BSchnitt.

Abb. 8 u. 9. Hauptgesims des Refractorgebiiudes.

rohr nur zu photographischen Zwecken, nicht zum unmittel-
baren Beobachten eignet. Letzteres kann aber dadurch er-
miglicht werden, dafs im Innern des Rohres eine Correc-
tionglinse in den Strahlengang eingeschaltet wird, die eine
Achromatisirung der optischen Strahlen bewirkt. Das zweite
Objectiv hat 50 em Durchmesser und dient fiir die unmittel-
baren Beobachtungen; es kann neben seinem Hauptzwecke
als Hilfsinstrument auch selbstiindig zu astronomischen Be-
obachtungen verwandt werden.

Was die architektonische Ausstattung des Kuppelgebiiudes
anbetrifft, =0 sind demselben einfache Formen gegeben worden,

25%
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wie sie in #hnlicher Weise bei dem Hauptgebiiude des astro-
physicalischen Observatoriums und den iibrigen wissenschaft-
lichen Bauten auf dem Telegraphenberge zur Anwendung ge-
langt sind (Abb. 1 BL 40). Das Mauerwerk ist aus Ziegel-
stein mit einer #ulseren Verblendung von gelben Steinen
und unter sparsamer Verwendung von Sandstein hergestellt.
Die Manerfliiche ist durch einzelne Zwischenstreifen von
rothen Verblendsteinen belebt. In dem gebogenen Theile des
Hauptgesimses ist ein aus glasirten Platten in farbiger Muste-
rung hergestellter Sternenfries angebracht (Text-Abb. 8 u. 9).
Als Krinung des Gebiindes dient ein mit eisernem Gitter

umschlossener laternenartiger Aufbau. Die Hufsere Kuppel-

P T

Refractor des astrophysicalischen Observatoriums
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fiir alle Gebiinde des Anstaltsgebietes gemeinsame Be- und
Entwiisserungsanlage.

B. Das Beamtenwohnhaus mit der Heliostatenanlage.

Er mufste darauf Bedacht genommen werden, dem bei
den Beobachtungen mit dem grofsen Refractor am meisten
beschiftigten Observator in unmittelbarer Nithe des Kuppel-
baues eine Dienstwohnung zu geben, damif bei den wechselnden
Verhdltnissen in der Klarheit der Lnft oder der Bewilkung
des Himmels jede zur Beobachtung giinstige Gelegenheit von
ihm ausgenntzt werden lkonnte. Sodann mulste auch fiir die
Unterbringung des mit der Wartung des Gebiiudes und der
Maschine betrauten Personals,
niimlich  eines Castellans  und
eines Maschinisten, gesorgt wer-
den, da ein Wohnen derselben

in der Stadt Potsdam der weiten
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Entfernung  wegen nicht an-

Abb. 11, Liingenzchnitt,

gingig war.

Mit dem Bau dieses Dienst-
wohngebiindes konnte aber noch
ein anderer Zweck verbunden

werden, dessen Erfiillung bisher
nicht gelungen war. Das Ob-
servatorium besitzt nimlich ein
. zu Beobachtungen des Sonnen-
spectrums bestimmtes Instrument
mit grolsem Heliostaten, fiir des-
sen passende Aufstellung sich
bisher keine giinstige Gelegenheit
gefunden hatte. Der Bau des
Wohnhauses konnte nun so ein-

16,28

gerichtet werden, dafs das Haupt-
erfordernils, die Herstellung
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Abb, 12, Erdgeschols,
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Abb. 11 bis 13. Beamienwohnhaus mit Heliostatenanlage.

fliche ist mit einem weilslichgrauen Anstrich versehen, dessen
helle Ténung die Erwiirmung des Innenraumes durch Sonnen-
bestrahlung mdglichst vermindern soll. Auch die sonstige
Ausstattung des Baues ist einfach und schlicht. Die Riume
des Krdgeschosses sind mit Leimfarbe, das Treppenhaus und
die Winde des Kuppelraumes mit Wachsfarbe gestrichen.
Die Treppenstufen bestehen aus Granit. Die Beleuchtung
der Raume erfolgt im allgemeinen durch elektrisches Licht;
einzelne Gasflammen sind fiir den Nothfall vorgesehen. In
der Kuppel befindet sich in der Hithe der Rollwagen ein
Eranz von elektrischen Glithlampen. Die Erwirmung der
Riume des Erdgeschosses erfolgt durch Gasifen, deren Ab-
zugsgase nach dem Keller heruntergefithrt, in einem gemein-
samen Rundstrang gesammelt und durch ein im Treppenhause
liegendes Steigerohr nach aulsen abgefilhrt werden, Der
Kuppelraum wird nicht geheizt. Die Wasserversorgung und
Entwiisserung des Gebiindes erfolgt durch Anschlufs an die

Abb, 18,

a0m

einer festen, etwa 15 m langen
Bahn in freier und hoher Lage,
auf welcher die Heliostaten-
anlage eingerichtet werden konnte,
sich erfiillen liels.

Die Einrichtung einer sol-
chen Heliostatenanlage ist fol-
gende:

Fiir die photographischen Sonnenaufnahmen ist es er-
wiinscht, ein miglichst grofses Bild der Sonne zu erhalten.
Dies lilst sich nur durch eine verhiltnilsmiilsig grolse Linge
des Fernrohres und Anbringung eines Vergrilserungsapparates
am unteren Ende desselben erreichen. Beides wiirde bei der
gewdhnlichen parallaktischen Montirung des Fernrohres eine
Erschwernils der Construction bedingen und die kostspiclige
Anlage einer Drehkuppel erfordern. Da nun bei der iiber-
grofsen Helligkeit der Sonne Lichtverluste nicht schaden,
giebt man den fiir Sonnenaufnahmen bestimmten Instrumenten
eine unverinderliche feste Aufstellung entweder in der
Richtung der Erdachse, wie bei dem alten Heliographen des
Observatoriums, oder wagerecht, wie bei der in Rede stehenden
Anlage auf dem Beamtenwohngebiiude. In beiden Fillen wird
das Sonnenlicht durch einen Spiegel, der vermittelst eines
Uhrwerkes der Bewegung der Sonne folgt, in das Fernrohr
hineingeworfen. Den Spiegel selbst nennt man den Helio-

Thurmgeschofs,
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staten. Diese Art der Aufstellung ermdglicht nun vor allen
Dingen die Beobachtung der Sonne durch grolse Spectral-
apparate, wie das vorerwithnte, im Besitze der Anstalt be-

Beobachtungsraum

Uhrraum

Reliostatenbahn @ Qﬂ Morden
1
1
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Abb. 10. Heliostatenanlage.

findliche grofse Spectrometer, dessen Anbringung an einem
gewdhnlichen Fernrohr seines grofsen Gewichtes wegen nicht

lange Theil des Daches ist asphaltirt und bildet die Helio-
statenbahn (Text-Abb. 13). An ihrem nérdlichen Ende befindet
gich ein Aufbau zur Aufstellung des Spectrometers und zur
Vornahme der Beobachtungen. Die #ulsere Erscheinung und
die innere Ausstattung des Gebiiudes schliefst sich an die
einfache Bauweise der auf dem Telegraphenberge bereits vor-
handenen Beamtenwohnhiinser an (Text-Abb. 14).

C. Das Maschinenhaus.

Es war urspriinglich beabsichtigt, die zur Kraftbeschaffung
und Lichtversorgung ndthige elektrische Anlage in den Keller-
rdumen des Kuppelgebindes unterzubringen. Hiervon wurde
jedoch hei der Ausfithrung Abstand genommen, da zu befiirchten

Abb. 14. Beamtenwohnhaus mit der Heliostatenanlage.
Ansicht von Siidosten,

miglich ist. Die beigegebene Skizze Text-Abb. 10 zeigt die
Anordnung dieser Heliostatenanlage in allgemeinen Ziigen.
Die in dem Beamtenwohngebiude untergebrachten Wol-
nungen fiir einen Observator, filr den Castellan und den
Maschinisten liegen von einander getrennt in dem Erd- und
dem Kellergeschols (Text-Abb. 11 bis 13). Der Kingang zu der
Observatorwohnung befindet sich an der Siidseite des Hauses,
Man betritt zunichst einen Vorranm mit der Treppe, die zu der
Heliostatenbahn anf dem Dache fiihrt. Die Wohnung besteht aus
sechs Riumen mit Zubehtr. Auf einer Nebentreppe gelangt
man zu den Wirthschafts- und Vorrathsriiumen im Keller-
geschols sowie zu dem Dachboden, in dem sich eine Dunkel-
kammer fiir photographische Zwecke befindet. Im Erdgeschols
des nbrdlichen Theiles des Hauses liegt die Wohnung des
Castellans, im Kellergeschols die des Maschinisten. Beide
Wohnungen enthalten je zwei Stuben, Kammer, Kiiche und
Nebengelals, Die seitlich des Mittelflures liegenden Theile des
Daches sind mit Holzcement gedeckt. Der mittlere, auf den
Grewilben des Flures ruhende, 4,64 m breite und etwa 15,50 m

war, dals die durch die anfzustellende Gaskraftmaschine hervor-
gernfenen Schwingungen sich auf den Festpfeiler iibertragen
und anch ein ungestortes Arbeiten in den Erdgescholsriumen
unmiiglich machen wiirden. Ferner lag die Gefahr nahe, dals
die Entwicklung der Stiure der Accumulatorenbatterie nach-
theiligen Einfluls auf die Instrumente ausiiben kinnte. Da
schliefslich der Umfang der elektrischen Anlage eine wesent-
liche Vergrifserung gegen den ersten Plan erfuhr, war der
Bau eines besonderen Maschinenhauses erforderlich geworden.
Die in diesem Gebiinde vereinigten maschinellen und elek-
trischen Anlagen bestehen aus einem Gasmotor von zwolf
Pterdekriiften, einer Dynamomaschine und einer Batterie von
60 Elementen. Letatere besitzt eine Spannung von 60 Volt
und eine Entladestromstirke von 80 Ampére. Von der Batterie
aus wird der Strom in einem unterirdischen Kabel nach dem
Kuppelbau geleitet und dort, fiir Kraft und Licht getrennt,
weitergelithrt. Der Strom kann auch unter Ausschaltung der
Batterie unmittelbar von der Dynamomaschine entnommen
werden; aulserdem sind mit Riicksicht auf Experimentirzwecke
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die Elemente so geschaltet, dafs dem entnommenen Strome
hihere oder geringere Spannungen gegeben werden konnen.
Fiir die Ueberfiihrung des Stromes nach dem im Erdgeschols
des Kuppelgebiiudes liegenden Zimmer fiir physicalische Unter-
suchungen dient ein besonderes Kabel. Zur Ladung der Batterie
sind fiinf Stunden erforderlich.

Der Gasmotor, die Dynamomaschine und die Schalttafel
sind zusammen in einem Raume des Gebdudes untergebracht.
Besondere Rinme sind vorhanden fiir die Accumulatorenbatterie
und fiir eine Werkstiitte des Maschinisten. Die Réume sind von
einem kleinen Vorflure aus zugiinglich. Das Gebiiude hat seine
Lage in der Nithe des Beamtenwohnhauses erhalten und ist so
angeordnet, dals es durch Stranchgruppen grilstentheils ver-
deckt, in dem landschaftlichen Gesamtbilde mioglichst wenig
zur Geltung Lkommt,

. Nebenanlagen.

Da zu hefiirchten war, dals die durch starken Sonnen-
schein erzeugfe Wirmeausstrahlung des Erdbodens in niich-
ster Nihe des Kuppelbanes die Luft in unruhige flimmernde
Bewegung setzen wiirde, wodurch die astronomischen Beob-
achtungen empfindlich hitten gestort werden kinnen, so
mulste in der unmittelbaren Umgebung der Gebiude fiir einen
wohlunterhaltenen Gras- und Strauchbestand gesorgt werden,
der durch reichliche Besprengung eine allzu starke Erwiirmung
der Luft im Sommer verhinderte. Das Gelinde ist daher mit
glrtnerischen Anlagen, die aus Rasenflichen mit Gruppen von
Coniferen und blithenden Striuchern bestehen, geschmiickt
worden. Von Wegeanlagen war die Herstellung einer neuen
Zufahristralse erforderlich; sie wurde von der zum geodiitischen
Institute fithrenden Fahrstrafse abgezweigt und in ihrer ganzen
Liénge gepflastert. Die Verbindung mit den Gebiuden des
astrophysicalischen Observatoriums ist durch einen breiten Kies-
weg hergestellf, der von einer Coniferenhecke und von Laub-
gehiingen eingefalst ist und allmihlich nach der Terrasse, die
das Hauptgebiiude umgiebt, aufsteigt. Die iibrigen Wege-
anlagen vermitteln den Verkehr zwischen den einzelnen Ge-
biuden oder bilden die Anschliisse an die auf dem Gelinde
bereits vorhandenen Wege.

E. Die Bauausfiihrung.

Fiiv die Bananlage war durch den Staatshaushaltsetat ein
Betrag von 706250 4 zur Verfiigung gestellt, wovon
270000 6 anf die Ansriistung mit Instrumenten entfielen,
Die fiir Bauzwecke somit verfiighare Summe belief sich auf
436250 4 Bei der Ausfithrung kosteten das Hauptgebiunde
320336 .4, das Dienstwohngebiude 63 710 #, das Maschinen-
haus 8970 4, die Nebenanlagen 46120 .4, insgesamt also
434136 A,

Es eritbrigt noch, derjenigen zu gedenken, die bei dem
Bau in hervorragender Weise mitgewirkt haben. Der zur
Berathung aller auf den Bau beziiglichen Fragen eingesetzte
besondere Ausschuls bestand aus dem Geheimen Ober-
regierungsrath Dr. Schmidt als dem Commissar des Ministers
der geistlichen, Unterrichts- und Medicinalangelegenheiten,
dem Unterzeichneten als dem Commissar des Ministers der
pifentlichen Arbeiten, dem Geheimen Regierungsrath Professor
Dr. Auwers, stindigem Secretar der Koniglichen Alkademie
der Wissenschaften zu Berlin, dem Geheimen Regicrungsrath

Prof. Dr. Forster, Director der Berliner Sternwarte, dem Ge-
heimen Regiernngsrath” Prof. Dr. Vogel, Director des astro-
physicalischen Observatorinms, dem Professor Dr. Scheiner,
Observator bei dem genannten Institut, dem Regierungs- und
Baurath Professor Kriiger als dem technischen Mitgliede der
Regierung zu Potsdam, dem derzeitigen Kreisbaninspector Bau-
rath Oehmcke und, nach dessen Ausscheiden, dem Kreis-
bauinspector Laske als den zustindigen Localbanbeamten und
schliefslich dem Regierungs-Baumeister Starkloff. Letzterem
war die besondere Bauleitung an Ort und Stelle iibertragen
und der Techniker Kratzenberg zur Hiilfe beigegeben.

Die Bauverwaltung ist dem Institutsdirector, der bei
allen Baufragen in eingehendster Weise mitwirkte und ver-
moge seiner grolfsen Krfahrungen und umfassenden Sach-
kenntnils den bei der Bauausfithrung Mitwirkenden stets mit
Rath und That zur Seite stand, zu besonderem Danke ver-
pflichtet,

Als FErbauer des Instrumentes ist bereits die Firma
Repsold u. Sthne in Hamburg, die auch bei dem Entwurfe zu
dem Beobachtungsstuhl betheiligt war, als Anfertiger der Ob-
Jective die Firma Schott u. Genossen in Jena, als Ausfiihrer
des Schliffes der Gliser die Firma C. A. Steinheil Sthne in
Miinchen genannt worden. Die Vorrichtungen zur Bewegung
der Kuppel einschlielslich des Beobachtungsstuhles wurden
von der Firma C. Hoppe in Berlin, die Hisenconstruction
des Kuppeldaches von der Firma Bretschneider u. Kriigner
in Pankow und die elektrischen Betriebs- und Beleuchtungs-
einrichtungen von der Firma Siemens u. Halske in Berlin
ausgefiihrt. Bei sorgfiltiger Beriicksichtigung der gestellten
zum Theil recht schwierigen Anforderungen haben diese Firmen
ihre Aufgaben in der vorziiglichsten Weise geliist, Zn erwiihnen
ist auch die verdienstvolle Mitwirkung des Mechanikers Tipfer
in Potsdam, der unter anderem die in Verbindung mit dem
Instrumente Verwendung findenden Spectrographen hergestellt
hat. Von den bei dem Baun betheiligten Handwerksmeistern
sind die Hofmaurermeister A. u. H. Bolle, die Zimmermeister
Alb. Moller sen, und Conrad Nachf. Herrmann, die Hoftischler-
meister Joster und C. Schultz u. Sohn, der Tischlermeister
Schneeweils, die Hofschlossermeister S. Reichner u. Sohn, die
Hoflieferanten F. Kahle n. Sohn und der Hofmalermeister Andre,
simtlich zu Potsdam, hervorzuheben,

Im Laufe des Sommers 1899 wurde die Bauanlage voll-
endet und am 26. August desselben Jahres in Gegenwart
Seiner Majestiit des Kaisers, des Cnltusministers, des Ministers
der Offentlichen Arbeiten und einer zahlreichen Versammlung
hoher Staatsbeamten und namhafter Vertreter der Wissenschaft
feierlich eingeweiht. Ein rithmliches Werk, bei dem sich die
t.'.iichtigsten Leistungen auf dem Gebiete des Bauconstructions-
und des Maschinenwesens, der Feinmechanik und der Optik
vereinigen, ist damit vollendet und in den Dienst der Wissen-
schaft gestellt worden. Is verdient besonders hervorgehoben
zu werden, dals bei diesem Bau nur deutsches Wissen und
Konnen zusammengewirkt haben und zwar anf einem Felde,
auf dem man vor noch nicht langer Zeit auf die Beihiilfe
des Auslandes angewiesen war. Moge das Werk seine der
Férderung der Wissenschaft gewidmete Aufgabe erfiillen und
der astrophysicalischen Forschung reiche Friichte einbringen.

Saal, Geheimer Baurath.
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Der neue Schlacht- und Viehhof in Diisseldorf.
Von C. Peiffhoven, Stadtbaurath.
(Mit Abbildungen auf Blatt 43 bis 45 im Atlas.)

Schon frithzeitiz wurden in Diisseldorf auf die Fleisch-
schau beziigliche gesundheitliche Vorschriften erlasgen, so
unter anderen bereits durch einen Erlafz des Herzogs Wil-
helm zu Jilich, Cleve und Berg vom Jahre 1546. Ein
offentliches Schlachthaus, das zugleich als Verkaufshalle fiir
Fleisch diente, wird schon im Jahre 1706 erwihnt. Herzog
Johann Wilhelm erlifst in diesem Jahre ein ,Reglement®,
in welchem neben Bestimmungen iiber den Marktverkehr mit
Fleisch und den Betrieb in der neuerbauten Schlachthalle
Vorschriften iiber Ausfiihrung der Schlachtvieh- und Fleisch-
beschaun enthalten sind.

Zu Beginn des 19.Jahrhunderts befanden sich in Diissel-
dorf zwei Schlachthallen, eine an der Dammstrafse, die
zweite an der Reitercasernenstralse, der heutigen ,Reuter-
caserne®. Die erstere Halle mufste mit dem Beginn des Aus-
baus der Rheinwerfte nach der Neustadf hin aulser Betrieb
gesetzt werden, weil man damals eine Ableitung der in den
Rhein fliefsenden Abwiisser fiir unmiglich hielt. So war
denn um die Mitte des 19. Jahrhunderts nur noch das eine
Sehlachthaus an der Reutercaserne, die sogenannte alte Halle
vorhanden. Dieses mit der Hinterfront an den Rhein grenzende
Grebiiude bestand ang zwei Hallen, der grofsen und der so-
genannten Judenhalle. Das an die Fleischergewerkschaft
vermiethete Schlachthaus blieb bis zum Jahre 1875 im Be-
triebe. Mit der ganz aulsergewdthnlichen Ausdehnung der
Stadt Diisseldorf empfand man auch das Bediirfnils nach
einer geriiumigeren Schlachthalle. Jedoch konnte diesem Be-
diirfnisge  zunfichst nicht entsprochen werden, da es nach
den damaligen gesetzlichen Bestimmungen zweifelhaft erschien,
ob siimtliche Metzger zur Benutzung eines solchen Schlacht-
hanses verpflichtet werden konnten. Nachdem indessen das
Gesetz vom 18. Mirz 1868, die Errichtung Offentlicher
Schlachthiuser betreffend, den Gemeinden die Befugnils bei-
legte, den Schlachtzwang auszusprechen, beschlofs die Stadt-
verordneten-Versammlung unter dem 16. Juli 1869, dals
innerhalb des mahl- und schlachtsteuerpflichtigen Theiles
der Stadt Diisseldorf das Schlachten siimtlicher Gattungen
von Schlachtvieh ausschlielslich in dem am siidlichen Ende
der sogenannten Golzheimer Insel zu erbauenden @ffentlichen
stiidtischen Schlachthause vom Tage der Errichtung desselben
an vorzunehmen sei. Bereits im Jahre 1871 wurde an vor-
erwiihnter Stelle, in einer von allen Seiten freien Lage nahe
am Rheinstrome, ein Gelinde in Grifse von 83 a 18 qm
angekauft und im Jahre 1874 mit dem Bau der Schlacht-
halle, derjenigen, welche am 2, Mai 1899 aulser Betrieb
gesetzt wurde, begonnen. Der Bau wurde so gefirdert, dals
die Halle am 5. Januar 1876 in Betrieb genommen werden
konnte. Die Gesamtkosten der vom damaligen Stadtbaumeister
E. Westhofen erbauten, spiiter vergrifserten Schlacht- und
Viehhofanlage mit Einschluls der Baustelle und inneren
Einrichtungen betrugen 420000 4. Es wurde damals eine
Anlage geschaffen, die lange Zeit hindurch als mustergiiltig
betrachtet wurde, nennt doch auch der verstorbene Stadt-
baurath Georg Osthoff in seinem klassischen Werke {iber

(Alle Rechte vorbehalten.)

Schlachthéfe und Viehmirkte®) den ilteren Diisseldorfer
Schlachthof eine sehr zweckmiilsig gestaltete deuntsche Schlacht-
hofanlage.  Zweifellos hiitte dieser Schlachthof noch auf
eine Reihe von Jahren seinem Zwecke dienen kinnen, wenn
er nicht im Laufe der Zeit von der fortschreitenden Technik
anf dem Gebiete der Lebensmittelversorgung grolser Stidte
itherholt worden wire, Zuniichst fehlte dem ilteren Schlacht-
hofe der heutzutage fiir derartige Anstalten als unbedingt
nothwendig erachtete Bahnanschluls, sodafs sich das listige
Treiben des Schlachtviehes von den Ausladestellen auf den
Giiterbahnhifen bis zur Schlachthalle durch die bebauten
Stellen der Stadt nicht vermeiden liefs. Auch wurde durch
das Fehlen des Bahnanschlusses, sowie grisserer Markthallen,
die Entwicklung eines bedeutenderen Viehhandels in Diissel-
dorf erschwert. Ferner machte sich der Mangel eines bei
einem neuzeitlichen Schlachthofe unentbehrlichen Kiithlhauses,
von Einrvichtungen zum Schlachten von Krankvieh immer
mehr fithlbar, Die Beseitigung der Schlachthofabwiisser
erfolgte ohne vorherige Klirung, die Dungstitte und die
Dungabfuhr waren hichst unvollkommen. Endlich war nicht
zu verkennen, dals der #lfere Schlachthof an seiner jetzigen
Stelle, an der ihm die Bebauung der um den Hofgarten, den
Stolz des Diisseldorfers, entstandenen Stadtviertel immer
niiher gertickt war, auf die Daner nicht verbleiben konnte,
um so weniger, als auch bei der starken Zunahme der Be-
volkerung der Stadt die Aufgabe des ilteren Schlachthofes
wegen seiner riumlichen Beschriimkung nur eine Frage der
Zeit sein konnte.

Die stidtische Verwaltung beschiiftigte sich daher schon
seit linde des Jahres 1890 mit der Erbauung eines neuen,
allen gesundheitlichen und technizchen Anforderungen der
Neuzeit geniigenden Schlacht- und Viehhofes. Von der
grofsten Bedeutung war hierbei die gliickliche Wahl eines
geeigneten Gelindes, die in erster Linie von einem allen
Anforderungen entsprechenden Bahnanschlusge, durch welchen
namentlich eine schnelle und mioglichst hinfige Zustellung
der Viehwagen erreicht werden konnte, abhiingig war, Als
Anschlufsbahnhife kamen in Betracht: Grafenberg, Bilk,
Lierenfeld und der Haupt-Giiterbahnhof Derendorf, und zwar
war zunichst der Giiterbahnhof Grafenberg ins Auge gefalst
worden, von welchem der Bahnanschluls nach dem stidtischen
Elektricititswerk ausging. Bei den Verhandlungen mit den
Kioniglichen Eisenbahnbehirden ergab sich jedoch, dalz sich
von diesem dem durchgehenden Giiterverkehr fernliegenden
Bahnhof eine oftere Zustellung der Viehwagen, als zweimal
am Tage, schwerlich wiirde ermiglichen lassen, sodals von
einem Anschlufs nach Grafenberg Abstand genommen werden
mulste.

Nicht giinstiger gestalteten sich die Verhiltnisse hin-
sichtlich des Bahnhofes Diiszeldorf-Bilk. Dieser Bahnhof
war damals bereits durch den Giiterverkehr ausserordentlich
stark belastet. Auch machte der Umstand, dals an der Linie

*) Handbuch der Architektur, 4. Theil, 3. Halbband, 2. Heft.
Darmstadt 1891, Verlag von Arnold Bergstrilser.
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Diisseldorf-Neuls die Hauptgleise siidlich von den dem Giiter-
verkehr dienenden Gleisen liegen, der Bahnverwaltung die

Gewihrung eines Anschilusses fiir ein siidlich des Bahn--

dammes liegendes Grundstiick — und nur ein solches konnte
in Frage kommen — zum mindesten wenig wiinschenswerth
und eine schnelle, gesicherte Zufithrung von Viehsendungen
wenig wahrscheinlich.

Hiernach kamen als Anschlulsbahnhofe nur noch die
Giiterbahnhdfe Diisseldorf-Lierenfeld und Diisseldorf-Deren-
dorf in Betracht. TFiir den Anschluls an den Bahnhof Lieren-
feld konnte jedoch seitens der Eisenbahnverwaltung eine
mehr als tiglich zweimalige regelmiilsige Zustellung der
Viehsendungen nicht in Aussicht gestellt werden. Vor allem
aber sprach gegen die Wahl dieses Anschlulsbahnhofes der
Umstand, dals die grolse Zahl der in dem numliegenden
Stadttheil Oberbilk befindlichen Fabriken dem Schlachthof,
namentlich dem frisch geschlachteten Fleisch zu viel Ruls,
Rauch usw. zufiihren wiirde. Da auf die Hiufigkeit und
Schuelligheit der Zustellung der Viehwagen in die Schlacht-
hofanlage das grolste Gewicht gelegt werden mulste, eignete
sich jedenfalls am meisten ein Gelinde, von dem ein Bahn-
anschluls an den Haupt- Giiterbahnhof Derendorf, auf welchem
alle, auch die durchgehenden Giiterziige halten miissen, er-
reichbar war, Hier standen zwei Grundsticke zur Wahl,
von denen dasjenige zwischen der Risenbahn Diisseldorf-
Duisburg und der Ratherstralse, auf welchem die Schlacht-
und Viehhofanlage nunmehr errichtet worden ist, wegen
seiner jetzt schon vorhandenen und kiinftig noch leicht zu
verbessernden giinstigen Wegeverbindungen nach dem Innern
der Stadt von allen Betheiligten als das zweckmiilsigste er-
achtet wurde. Das Gelinde liegt in gesunder Gegend, fern
von Fabriken; auf der andern Seite liels die Nihe des
Arresthauses und der zahlreichen Casernen, sowie die Art
der Privatbebauung in Derendorf nicht die Befiirchtung auf-
kommen, dals die Errichtung eines Schlacht- und Viehhofes
an dieser Stelle das Gepriige des betreffenden Stadttheiles
wesentlich verindern und seine Entwicklung ungiinstig be-
einflussen wiirde.

Was nun die Grolse des Gelindes anbelangte, so
ging man bei dessen Erwerbung von der Erwigung aus,
dals das Grundstiick Raum fiir eine bedeutende Vergrifserung
siimtlicher Gebdude im Falle des hervortretenden Bediirfnisses
bieten miisse. Hs wurde dabei hervorgehoben, dals der
Miinchener Schlacht- und Viehhof, obwohl derselbe schon in
den siebziger Jahren errichtet worden ist (1878 erdffnet), nur
deshalb noch jetzt als eine mustergiiltige Anlage hitte ver-
bleiben kinnen, weil er vermige seiner Grilse (11,74 ha)
eine Vergrilserung bezw. Vermehrung der einzelnen Gebiiu-
lichkeiten, sowie die Anbringung jeder Verbesserung gestattote.

Nach Angaben von Osthoff soll nun bei einer rasch
wachsenden Sfadt das Grundstiick fiir den Schlachthof rund
250 qm, fiir den Viehhof rund 300 qm fiir je 1000 Ein-
wohner enthalten. Da man nun zur Zeit der Auswahl der
Grundstiicke anf etwa 170000 bis 175000 Einwohner bei
Erffnung des neuen Schlachthofes, nach etwa dreiJahren, glaubte
rechnen zu miissen, so ergab sich hiernach ein Flichenraum
von 8—10ha fiir die geplante Schlacht- und Viehhofanlage,

Nunmehr, nach mehr denn zweijihrigen Verhandlungen
mit den FBisenbahn-Behorden und nach Feststellung des

Griilsenbedarfs konnte der Erwerbung des jetzigen Schlacht-
hofgeléindes niiher getreten werden. Dieses befand sich
damals in den Hinden einer grifseren Anzahl von ver-
schiedenen RBigenthiimern, Wegen der hohen Forderungen
der meisten Grundstiicksbesitzer (12 bis 15000 % fiir den
preufsischen Morgen) mulste der grifste Theil der Grund-
stiicke im Wege der Enteignung erworben werden. Nachdem
der Stadt Diisseldorf das Enteignungsrecht zugesprochen war,
konnte mit den eigentlichen Vorarbeiten begonnen werden.
Noch vieler Arbeit und vieler Erwiigungen bedurfte es, ehe
der zur Ausfithrung gelangte Plan festgestellt werden konnte.
Die allgemeine Anordnung des Planes stammt von dem ver-
storbenen Stadtbaurath Georg Osthoff her, dem auch die
erste Bearbeitung der Entwiirfe zu den Schlachthallen und
Markthallen, sowie der Verbindungshalle iibertragen worden
war. Die weitere Bearbeitung des Gesamtplanes, eine theil-
weise Umarbeitung der eigentlichen Betriebsgebéinde, sowie
der Entwurf des Trichinenschauamtes, des Kiihlhauses und
seiner Nebengebiiude, des Maschinen- und Kesselhauses, des
Ausspannhofes, der Woln- und Wirthschaftsgebiiude, des
Pferdeschlachthofes, der Anstalt zur Abschlachtung von
Krankvieh, der Kliranlage usw. erfolgte durch das stiidtische
Hochbanamt unter der Leitung des Verfassers, dem hierbei
die Herren Abtheilungsvorsteher Volkhart, sowie der Reihe
nach die Architekten Wender, Goerke und Genschmer
zur Seite standen.

Im Sommer 1895 wurde zuniichst der Bahnanschlufs,
von dem Haupt-Giiterbahnhof Derendorf ausgehend, hergestellt.
Im Herbste des Jahres 1895 konnte mit einzelnen Gebiiuden
begonnen werden, withrend noch gleichzeitiz an dem Ent-
wurf der iibrigen Gebilude, namentlich dem Kiihlhause und
seinen Nebengebiiuden in der Zeichenstube geschafft werden
mulste, da die endgiiltige Entscheidung iiber die zu wiihlende
Kiihleinrichtung sich noch bis in das Jahr 1896 hineinzog.
Bin wirklich reger Baubetrieb entwickelte sich daher auch
erst vom Friihjahr 1896 ab, der dann im Herbste 1898,
wo alles auf Fertigstellung der Anlage dringte, seinen Hohe-
punkt erreichte.

Das fiir die Anlage gewiihlte Grundstiick (Abb. 6
BL 43) hat eine Gesamtgrifse von etwa 9,4 ha oder rund
37 preufsischen Morgen, es ist also mehr als elfmal so
grols, wie das alte Schlachthofgelinde an der Golzheimer
Insel.  Als Malsstab fiir die Grofsenbestimmung des Schlacht-
hofes wurde die Fleischversorgung einer Stadt von 250000
bis 300000 Einwohnern dem Entwwrf zu Grunde gelegt.
Das ausgewiihlte Grundstiick ist aber so grols, und die An-
lage der Gebinde erfolgte derart, dals eine Erweiterung der
Anlage um 75 bis 100 v. H. in der Zukunft méglich
sein wird. Die einstweilen fiiv den jetzigen Betrieb vor-
gesehenen Markthallen und Schlachthiiuser sind nach vor-
stehendem und auf Grund statistischer Ermittlungen {iber
den Fleischverbrauch grolserer Stidte fiir einen Auftrieb, bezw,
fiir eine tigliche grifste Sehlachtung von rund 250 Stiick Grols-
vieh, 480 Kilbern, 500 Schafen und 550 Schweinen berechnet.

Die einzelnen Baulichkeiten, deren Gesamtanordnung
sich aus Text-Abb. 1 ergiebt, lassen sich nun in fiinf
Gruppen eintheilen und zwar:

1. die Gebiude des Viehmarktes,

R 5 » Schlachthofes,
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3. die Gebiude des Pferdeschlachthofes,
4. 5 » Schlachthofes fitr Krankvieh (Sani-
tiitsanstalt),

5. die Verwaltungs-, Wirthschafts- und Wohngebiiude.

Der vom Gitterbahnhof Derendorf ausgehende Bahn-
anschluls zieht sich an der ganzen Ostlichen Langseite des
Grundstiickes zwischen diesem und den Hauptgleisen der
Linie Diigseldorf-Duisburg hin und besteht vorlinfig aus
zwel Gleisen, Das westlich gelegene Gleis, neben dem
Viehhofgrundstiick, dient fiir die Zustellung, das dstliche
Gleis fiir die Abholung der HEisenbahnwagen. Beide sind
durch die erforderliche Anzahl Weichen verbunden. Zur
spiiteren Vergrdlserung ist noch Raum fiir ein drittes Gleis

wurden sogenannte ,fehlfarbene® Verblendsteine (theils halbe,
theils Viertelsteine) verwandt. Diese Steine, welche sich
auf vielen élleren Verblendsteinfabriken in grifseren Massen
mangels einer geeigneten Verwendung finden, sind entweder
bei der Herstellung zu stark gebrannt oder durch andere
Umstiinde im Farbentone milsgliickt, sodals sie wegen ihrer
meist graunen, todten Farbe zum Verblenden von Gebidulich-
keiten nicht verwandt werden kinnen. Dagegen ist ihre
Hirte meist eine aulserordentlich hohe, sodals sie sich als
Fulsbodenbelag ganz besonders eignen, wozu auch noch
besonders der bisher sehr niedrige Preis — beim Schlachthof
wurden 18,60 .# fir halbe, 11,90 .4 fiir Viertelsteine be-
zahlt — einlud. Durch die verhiltnilsmifsig kleine Ober-

Abb. 1. Ansicht von Siiden.

zwischen den beiden ausgefithrten Gleisen vorgesehen. An
die siidlich gelegene Weichenstralse ist eine Drehscheibe an-
geschlossen, mittels der ein Gleiz erreichbar ist, das nach
dem Diingerhause und dem unmittelbar neben dem Kessel-
hause liegenden Kohlenhofe fithrt. (Abb. 6 Bl 43.) Die
Desinfection der Viehwagen findet in der hierfiir vorhandenen
Anstalt auf dem Haupt-Giiterbahnhofe Diisseldorf-Derendorf
statt, sodals hierfiir keine besonderen Einrichtungen auf dem
Anschlulsbahnhofe des Viehhofes zu treffen waren. An das
westliche Zustellungsgleis schlielst sich nun, bei spiiterem
Bedarf in dessen ganzer Ausdehnung der eigentliche Vieh-
hof an. Unmittelbar neben dem Gleise, 1,12 m iiber Schienen-
oberkante, sind die Rampen angelegt und zwar vorlinfiz in
einer Linge von 196 m. Auf diesen Rampen befinden sich
(lie fiir die Ent- und Beladung der verschiedenen Thiere
erforderlichen Zihlbuchten, und zwar 8 fiir Grofsvieh und
8 fiir Kleinvieh, d. h. Kiilber und Schafe, sowie fiir Schweine.
Die bis zu den Buchten 3,50 m breiten Rampen, sowie die
Buchten selbst sind mit einem auf Betonunterlage verlegten,
undurchldssigen Klinkerfulsboden versehen und an den Kanten
mit Granitbordsteinen eingefafst. Zu dem Klinkerpflaster
Zoitschrift f. Bauwesen. Jahrg, Ll

fliiche der Steine und die vielen Cementfugen wird ein Aus-
gleiten der Thiere, worauf bei solchen Anlagen besonders
zu achten ist, wirksam verhindert, ohne dals eine gute und
bequeme Reinigung des Pflasters erschwert wird. Die Ab-
wiisser der Rampen werden durch eine unterirdische Ent-
wiisserung, in welche Schlamm- und Sandfiinge eingeschaltet
sind, abgeleitet. Die Zihlbuchten sind 6,92 m lang, 7 m
breit und 1,43 m fiir Grolgvieh, 1,10 m fiir Kleinvieh hoch
und aus kriftigen, gulseisernen verzinkten Siulen mit
Zwischenholmen aus schmiedeeisernen verzinkten Gasrohren
hergestellt. Sie haben in der Mitte jeder Langseite je eine
zweifliiglige Thiir in der Breite von 2 m fiir die Klein-
vieh- und 2,50 m fiir die Grolsviehbuchten erhalten. Die
Stiulen haben 12 em Durchmesser bei 1 em Wandstirke, die
Holme 5,1 em Durchmesser bei 3 mm Wandstiike erhalten.
In den Grofsviehbuchten sind fiinf, in den DBuchten fiir
Kleinvieh und Schweine vier Holme iiber einander angebracht.
(Text-Abb. 2.)

In diesen Buchten werden die mit der Eisenbahn an-
kommenden Thiere unmittelbar nach ihrer Ankunft gezidhlt
und der ersten thierfirztlichen Untersuchung unterworfen.
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Erst nach beendeter Untersuchung werden die gesunden
Thiere den Stallungen oder Markthallen zugefiihrt, die
kranken oder seucheverdiichtigen Thiere aber sofort nach der
unten zu erwihnenden Sanititsanstalt beftirdert, sodals letztere
Thiere also gar nicht den eigentlichen Vieh- oder Schlachthof
betreten.

Parallel mit dem Zustellungsgleis bezw. mit den Lade-
buchten sind nun, bezw., werden bei wachsendem Bediirfnily
die Markthallen in einer Reihe neben einander angelegt.
(Abb. 6 BL 43.) Vorliufig sind nur zwei Markthallen erbaut
worden, eine fiir Grolsvieh und eine fiir Kleinvieh und Schweine.
(Abb. 5 Bl 44 u. Abb. 1 BL 45.) Fiir den Fall, dals der
Diisseldorfer Viehmarkt sich in der erwarteten Weise ent-
wickeln sollte, kann noch eine bedeutende Vermehrung der
Markthallen von zwei auf acht spiter vorgenommen werden.
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Abb, 2. Tinfriedigung der Buchten fiir Kleinvieh.

Die Markthalle fiir Grolsvieh hat eine Liinge von
38,62 m, eine Breite von 31,52 m, sie bedeckt also eine
Fliiche von rund 1214 qm und ist fiir die Aufnahme von
144 Stiick Grofsvieh bemessen. Die Hohe der dreischiffig
angeordneten Halle betriigt rund 6 m an der Traufkante
der beiden Seitenschiffe, rund 10,15 m an den Traufkanten
des Mittelschiffes. Sie ist durch eine Zwischenwand in zwei
Abtheilungen, die eigentliche Verkaufshalle und die Stall-
abtheilung zerlegt. Letztere dient zur Unterbringung der an
den Markttagen nicht verkauften Thiere, der sogenannten
,Ueberstiinder®, sowie zum lingeren Aufenthalt der Markt-
thiere vor Beginn des Marktes, Ueber der Stallabtheilung
ist durch gulseiserne Siulen, schmiedeeiserne Triger und
Betonkappen eine Zwischendecke eingeschaltet, um einen als
Futterboden dienenden oberen Raum zu gewinnen, withrend
in der Verkaufshalle die Dachschalung zugleich die Decke
bildet. Die mit Fufterkrippen aus Beton versehenen Stinde
beider Abtheilungen sind paarweise zu beiden Seiten der
2,60 m breiten Hintriebsgiinge angeordnet. Zwischen je
zwel Futterkrippen, bezw. an den Querwiinden der Halle sind
Futtergiinge von 1,50 bezw. 1 m Breite angelegt, die zu-
gleich zur bequemeren Ausiibung der thieriirztlichen Unter-
suchung dienen. Letztere wiirde nach der Ansicht des Unter-
zeichneten noch wesentlich ‘erleichtert, wenn man in der
-Verkaufshalle die hier ohnehin kaum nothwendigen Futter-

C. Peiffhoven, Der neue Schlacht- und Viehhof in Diisseldorf.

388

krippen ganz fortgelassen und sich, wie in der grolsen Ver-
kanfshalle des Kolner Viehhofes lediglich mit Anbringung
von eichenen, zwischen schmiedeeisernen Pfosten gespannten
Holmen zum Anbinden des Grolsviehs begniigt hiitte, wobei
aulserdem auch noch an Kosten gespart worden wiire. Die
Standbreite des einzelnen Thieres ist auf 1,07 m bemessen.
In den ostlichen Hcken der Verkaufshalle sind noch zwei
kleine Aufenthaltsriiume fir Aufseher und Arbeiter, in der
Stallabtheilung eine Abortanlage und die Treppe zum
Futterboden eingebaut. Die Verkanfshalle hat fiinf, die Stall-
abtheilung drei Wellblechschiebethiiren, alle von 1,70 m lichter
Weite erhalten; der Verkehr zwischen beiden Hallen wird
durch drei solche Thiiren von 1,80 m lichter Breite vermittelt.
(Vgl. den Grundrifs in Abb. 6 BL 43.) Der Fulsboden der
Halle besteht aus dem gleichen undurchlissigen Klinker-
pflaster auf Betonunterlage wie oben bei den Ladebuchten
beschrieben, Die Abwiisser werden durch offene Rinnen in
Sinkkiisten geleitet und durch diese dem Canalnetze zugefiihrt.
Das gesamte Dachgeriist ruht auf zwei Reihen von je vier
schmiedeeisernen Stiitzen und auf den Auflsenwiinden der
Halle. Die Stiitzen sind aus doppeltem Gitterwerk mit
rechteckigem Grundrils hergestellt und an den Fulspunkten
mit Gelenkbolzen versehen, deren Druck aunf grofse Abdeck-
platten aus bayerischem Granit iibertragen wird.
Stiitzen bilden im oberen Theil gleichzeitig die Endverticalen
der mit einander fest verbundenen Binder iiber dem Mittel-
raum (Satteldach) und den seitlich anschlielsenden Pultdichern.
Beide Binder sind als einfaches Fachwerk hergestellt. In
der Liingenrichtung der Halle sind die Stiitzen und Binder
durch Fachwerktriger in Hehe des Anschlusses der Pult-
dicher, sowie durch die versteiften Traufpfetten des Mittel-
binders mit einander verbunden. Ueber die Binder sind
Pfetten aus I Kisen gestreckt, welche die Sparren aus
Tannenholz bezw. die Dachschalung tragen. Sparren und
Dachschalung sind von der Halle aus sichtbar gelassen und
daher glatt gehobelt, gefast und gestibt, sowie in Oelfarbe
lasirt und mit farbigen Streifen abgesetzt. Die Dachdeckung
erfolgte in Héuslerschem Holzcement. Ueber den seitlichen
Pultdiichern sind in dem hiher gefithrten mittleren Theile
der Halle durchgehende Fensterwiinde angeordnet, die der
Halle in reichlichem Mafse Licht zufiihren. Aufserdem be-
finden sich in den Lang- und Giebelwiinden reichlich be-
messene Fenster. Durch eine grolse Anzahl von Kippfliigeln

Diese

in den genannten Fenstern, welche vom Fulsboden der Halle
aus mittels kleiner Winden einzeln oder in Gruppen ge-
schlossen oder in beliebiger Stellung gehalten werden kdnnen,
ist eine ausgedehnte Liiftung der Rdume erreichbar. Ferner
gind in der Decke noch Dunstschlote und in den Umfassungs-
winden Liiftungsklappen vorgesehen. Die Winde sind in
Hghe von 2 m mit Cementputz, dariiber mit Kalkputz
versehen und in Leimfarbe angestrichen. Eine Decimalwaage
dient zom Verwiegen der Thiere.

Die Markthalle fiir Kleinvieh wund Schweine
(Abb. 5 BL 44 u. Abb. 1 Bl 45) hat dieselben Abmessungen und
die gleiche Banart wie die Markthalle fiir Grolsvieh erhalten.
Der als Verkaufsraum bestimmte Theil der Halle enthilt
10 Buchten fiir Kleinvieh und 20 Buchten fiir Schweine,
wihrend die Stallabtheilung fiiv ,Ueberstinder® 6 Buchten
fiir Kleinvieh und 12 Buchten fiir Schweine aufweist. T
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ganzen bietet die Halle Raum fiir 300 Stick Kleinvieh und
600 Bftiick Schweine, die Buchfeneinfriedigungen bestehen
aus 0,60 m hohen, 10 cm starken Winden, die aus hoch-
kantig in Cementmirtel versetzten, von beiden Seiten mit
Cementmértel verputzten Ziegelsteinen - bestehen, und oben
mit einem L Eisen (70:< 70> 9 mm) dachftrmig abgedeckt
sind (Abb. 1 Bl 45.) Ueber diesen Wiinden ist eine 0,60 m
hohe verzinkte Gittereinfriedigung aus schmiedeeisernen Rund-
eisenstiiben von 20 mm Durchmesser in 120 mm Entfernung
von Mitte zu Mitte zwischen wagerechten Gasrohren von
50 mm Durchmesser und 4 mm Wandstiirke angebracht.
Zwischen je zwei Reihen der Schweinebuchten sind die nach
der Querrichtung verlaufenden, 1,20 m breiten Treibgiinge
angeordnet, welche durch nach beiden Seiten zu dffnende,
sogenannte Wanderthiiren nach dem Patent der Firma Beck
u. Henkel in Cassel jedesmal nach der der Treibrichtung
entgegengesetzten Seite abgesperrt werden kinnen, sodals
eine zwangliufige Fithrung der Thiere in den Treibgiingen
erreichbar ist. Die Buchten fiir Kleinvieh haben abnehmbare,
an den Einfriedigungsgittern befestigte Futterraufen, die
Schweinebuchten feststehende Futterkrippen aus Cementbeton
erhalten. In der Mitte der Wand zwischen Verkaufshalle
und Stallabtheilung vor der dort befindlichen Verbindungs-
thiire ist eine Decimalwaage angeordnet, sodals die Thiere
beim Hiniibertreiben aus der Verkaufshalle nach der Stall-
abtheilung bezw. nach dem Schlachthof die Wage iiberschreiten
kinnen und so das sonst nothwendige Wenden der Thiere
innerhalb der Wage beim Austrieb und die hiermit ver-
bundenen Thierquiilereien nach Miglichkeit vermieden werden.
An Nebenridumen enthilt die Kleinviehmarkthalle eine Abort-
anlage, einen Aufseherraum, eine Trinkekiiche und das
Treppenhaus zum Futterranm {iber der Stallabtheilung.

Der ostlich gelegene Viehmarkt ist von dem im Westen
des Grundstiickes angeordneten Schlachthof durch eine
2,24 m hohe Gittereinfriedigung geschieden, um bei einer
etwa auf dem Viehhof auftretenden Seuche eine vollstiindige
Trennung des Schlachthofes vom Viehhofe und einen un-
- gestirten Weiterbetrieb auf ersterem zu ermiglichen. Zu
diesem Zweck hat der Viehhof auch einen besonderen Zu-
gang vom Vorplatze der ganzen Anlage nebst hesonderem
Pfortnerhiiuschen erhalten. Der Verkehr zwischen dem
Schlachthofe und dem Viehmarkte geschieht durch drei, 3,60 m
breite, an passenden Stellen der Gittereinfriedigung angelegte
Thore. (Abb. 6 Bl 43))

Die Gebdude des Schlachthofes gruppiren sich um
die 15 m weit gespannte, 141,40 m lange Verbindungshalle,
welche einen von Witterungseinfliissen unabhéingigen Verkehr
mit allen Theilen des Schlachthofes ermiglicht. Die Lage
der einzelnen Gebiiude ist dem Betriebe derart angepalst,
dals die von den Schlachtthieren zuriickzulegenden Wege
miglichst kurz werden, dals keine Kreuzungen im Zutrieb,
Schlacht- und Fleischabfuhrverkehr stattfinden, dals die Zu-
triebwege des lebenden Viehes zu den Schlachtstellen durch-
weg auf die Stralsen und nichf in das Innere der Schlacht-
hiuser verlegt sind, und dals eine leichte und begueme
Ueberfithrung der geschlachteten Thiere zu den Kiihlhiiusern
durch mechanische Vorrichtungen iiberall méglich ist.

Oestlich schlielsen sich an die Verbindungshalle die
drei Schlachthallen an, und zwar vom Eingange beim Schlacht-

hofvorplatz  beginnend, zunichst die Schlachthalle fiir
Schweine, dann die fiir Kleinvieh — Kéilber und Himmel —
und schlielslich die fiir Grolsvieh, durch 10 m breite Strafsen
von einander getrennt. In der Verlingernng der Verbindungs-
halle befindet sich die Grofsviehkuttelei, und in Verbindung
mit dieser, durch einen iiberdeckten Gang erreichbar, ist das
Diingerhaus angelegt, aus welchem der Magen- und Darm-
inhalt unmittelbar in die unter dem Diingerhause auf-
gestellten Wagen — entweder Landfuhrwerk oder Eisen-
bahnwagen — beférdert werden kann. Westlich schlielst
gich an die Verbindungshalle an das Maschinen- und Kessel-
haus nebst Brunnenhiéuschen, der Wasserthurm, das Kiihl-
haus mit seinen Nebengebiiuden, sowie gegeniiber der Schweine-
schlachthalle das Trichinenschauamf nebst einer Freibanlk,
letztere fiir den unter Aufsicht der Schlachthofverwaltung
stattfindenden Verkauf des minderwerthigen, aber zum mensch-
lichen (lenusse noch tauglichen ¥leisches bestimmt. In dem
vom Trichinenschauamte umschlossenen Hofe ist ein Abort-
gebiinde fiir die auf dem Schlachthofe beschiiftigten Personen
eingebaut, *Hin iiberdachter Gang fithrt von der Verbindungs-
halle zu dem Betriebshofe der Hisfabrik, in welchem auch
der Dampfschornstein der ganzen Anlage eingebant ist.
Stidlich von der Grolsviehschlachthalle sind drei Schlacht-
stille fiiv Grolsvieh erbaut. Die drei Schlachthallen kinnen
um je 75 v. H. erweitert werden, ebenso ist jetzt bereits
der Platz fiir einen vierten Grolsviehstall vorgesehen, Da-
gegen sind die Kuttelei fiir Grolsvieh, das Diingerhaus, das
Kessel- und Maschinenhaus, der Apparateraum nebst Wasser-
thurm, die Eisfabrik, das Vorkiihlhaus und Trichinenschauamt
fiir die kiinftige, vollstindig ausgebaute Anlage des Schlacht-
hofes ausgefiihrt, da es nach Lage und Bestimmung der
hetreffenden Gebilude nicht zweckmiilsig erschien, eine nur
theilweise Herrichtung der betreffenden Bauwerke vorzunehmen.
Das eigentliche Kiihlhaus ist zweigeschossig angelegt; fiir
den jetzigen Betrieb ist aber nur das rund 1700 qm grolse
Kellergeschols in Benufzung genommen worden, sowie ein
kleiner Theil des Obergeschosses, der als Pferdefleischliihl-
raum dient. Der weitaus grifste Theil des Obergeschosses
— rund 1600 gm Grondfliche — soll zur spiteren Er-
weiterung dienen.

Die Verbindungshalle hat an den Traufkanten
eine Hehe wvon 10,50 m erhalten, sie ist an passenden
Stellen durch hohes Seitenlicht und, wo erforderlich, durch
Oberlichter beleuchtet und vom Vorplatze des Schlacht-
hofes aus durch eine 12,92 m weite, 6,50 bezw. 9 m
hohe, mit einem 0,64 m starken und hohen Segmentbogen
iiberdeckte Oeffnung zuginglich. Der wagerechte Schub des
miichfigen Bogens ist durch eine kriftige Verankerung auf-
gehoben. Die oben genannten Gebiiude lehnen sich mit ihren
Giebel- bezw. Langfronten an die Halle an. Die zwischen
den Schlachthallen angelegten 10 m breiten Stralsen sind
durch 5 m hreite, 4,50 bezw. 5,40 m hohe Segmentbogen-
dffnungen zugiinglich gemacht. Der Dachverband besteht aus
schmiedeeisernen Fachwerkbindern mit oberer, der Sattel-
dachlinie folgender und mit gekriimmter unterer Gurtung.
Die Binderentfernung hetriigt 5,60 bis 6,10 m, je nach der
Lage der Stiitzpunkte. Ueber den Bindern sind die schmiede-
eisernen I Pfetten, die Sparren und die Schalung in der-
gelben Weise sichtbar angebracht, wie dies oben bei der

26%
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Markthalle fiir Grofsvieh beschrieben wurde. Wie dort ist
auch hier die Dachdeckung als Hiuslersches Holzecementdach
ausgefiihrt.

Die Schlachthalle fiir Grolsvieh (Abb. 3 Bl 43 u.
Abb. 4 BL 45) ist 44,05 m lang, 23,02 m breit und 6, bezw.
6,60 m bis unter die Sparren des sichtbaren Daches hoch. Sie
wird durch Seiten- und Oberlicht erhellt, An der westlichen
Giebelseite ist ein Blutraum nebst Wiegeraum, ein Abort, so-
wie ein Geritheraum bezw. zweiter Wiegeraum abgetrennt
(Abb. 6 BL 43). Im iibrigen bildet die Halle einen einheit-
lichen Schlachtraum, der durch gulseiserne Siulen nach der
Querrichtung in zwel Schlachtstinde von je 8,50 m Breite
und einen Mittelgang von 5 m Breite getheilt ist. An jeder
der Langseiten befinden sich 13, an der tstlichen Giebelseite
noch 2 weitere Winden, sodals im ganzen 28 Stiick Grols-
viehwinden angeordnet
sind, an denen begquem
200 Stick Grolsvieh

halle, wie auch in den der Schlachthalle gegeniiber liegenden
Vorkiihlraum geschoben werden. Zum Verwiegen der Schlacht-
thiere sind am westlichen Ausgange der Halle in die Gleise
der Hingebahn zwei Luftbahnwaagen von je 750 kg Trag-
fihiglkeit eingeschaltet, an denen das Schlachtgewicht der
Thiere unmittelbar und selbstthitiz festgestellt werden lkann.
An den Winden der Halle sind Hakenrahmen zum Aufhingen
kleinerer Fleisch- und Eingeweidetheile angeordnet. Zum Spiilen
der Eingeweidetheile usw. dient eine Anzahl von Spiiltrigen
aus gebranntem Steinzeug, welche neben den Hallensiiulen
und an sonst passenden Plitzen aufgestellt sind. Zur Aui-
nahme einzelner Theile der geschlachteten Thiere, welche
wegen Krankheit oder aus sonstigen Griinden dem mensch-
lichen Genuls entzogen werden sollen, dienen verschlielshare
Kiisten aus verzinktem Eisenblech mit drehbarer, trommel-
artiger - Einwurfsoff-
nung, sodals ein Her-
ausnehmen der ein-

in einem Tage ge-
schlachtet werden kin-
nen. Die Entfernung
der gulseisernen Siu-
len wvon einander be-
triigt 7,80 m von Mitte
zu  Mitte, Zwischen
je zwei Siulen sind
drei Schlachtstinde an-
geordnet, die daher je
2,60 m Breite erhalten
haben. Jeder Schlacht-
stand dient neben der
Schlachtung der Thiere
noch dazu, eine An-
zahl fertig gesehlach-
teter Thiere mittels

geworfenen Theile nur
nach Lisung des Ver-
schlusses der Kiisten
miglich ist.  Diese
Kiisten, sowie die Win-
den, die Spreizen, die
Hakenrahmen und die
gesamte  Ilinrichtung
der Hiingebahnen sind
von der Firma Beck
u. Henkel in Cassel
geliefertund angebracht
worden.  Der TFuls-
boden der Halle besteht
aus grofsen Platten
von gestocktem bayeri-
schen Granit der Firma

mechanischer Vorrich- Abb. 3.
tungen beiseite schie-

ben und dort vorliufig belassen zn kinnen, wm hierdurch den
Schlachtplatz selbst miglichst bald zur weiteren Schlachtung
gur Verfiigung zu haben. - Aus dieser Riicksicht wurde den
Schlachtstinden die verhiltnilsmilsig grofse Tiele von 8,50 m
gegeben. Jedes Schlachithier wird nach der Tédtung und nach
erfolgter Ausblutung an einer mit Haken versehenen Spreize
aus gewalztem Stahlrohr aufgezogen his zu einer in Hithe von
4,05 m iiber dem Fulsboden befindlichen eisernen Hingebahn
aus I Hisen, auf der kleine, vierridrige Wagen nach Art der
Laufkatzen mit hiingenden Doppelhaken, in welche die Spreize
mit dem Schlachtthier bequem eingehiingt werden kann, laufen.
Das =0 aufgehiingte Thier kann nunmehr in leichtester Weise
durch einen Arbeiter verschoben werden. Die Ueberfiihrung
der Laufkatzen aus der Querrichtung der Schlachthalle nach den
in der Lingenrichtung angebrachten Hauptgleisen der Hinge-
bahn wird durch Bfigen von 1 m Halbmesser und durch
Bogenweichen von Phosphorbronce mit festen Zungen ver-
mittelt. Ein seitlicher Druck gegen das zu befrdernde ge-
schlachtete Thier geniigt, um dasselbe an der Weiche aus der
geraden Richtung in die Kriimmungen zu leiten. Auf diese
Weise kann jedes geschlachtete Thier ohne grifseren Kraft-
aufwand sowohl an jede beliebige andere Stelle der Schlacht-

Sechlachthalle fiir Kleinvieh.

Gebr, Kerber in Biichl-
berg bei Passan. Die
Abwiisser werden in nahe den Liingswiinden liegende Rinnen
geleitet und durch Hinliufe mit Schlammfingen und Sink-
kiisten der Thonrohrleitung und durch diese der Klir-
anlage zugefithrt. Der Dachstuhl wird von den schon er-
withnten gulseisernen Siulen getragen, welche durch 94 em
hohe Gittertriiger verbunden sind. Auf diesen bezw. den
nach der Querrichtung der Halle angeordneten T Triigern,
welche mittels kleiner Pfosten die Pfetten tragen, ruhen dann
die Sparren bezw. die Dachschalung des Holzcementdaches,
welche in gleicher Weise wie bei der Markthalle fiir Grols-
vieh behandelt gind. Die Innenwinde der Schlachthalle sind
bis auf 2 m Hohe mit glasirten gelblichen Wandplittchen,
sogenannten Spaltklinkern bekleidet, die oberen Wandfliichen
sind mit Kalkputz versehen und in Leimfarbe angestrichen.
Auf ausreichende Liiftung wurde auch hier besonderer Werth
gelegt, und zwar sind in der Decke sechs Liiftungsschlote
von 0,80 zu 0,80 m freiem Querschnitt, in den Umfassungs-
winden 30 mit Jalousieklappen versehene Luftzufithrungs-
caniile von 0,40 zu 0,40 m Querschnitt angebracht. Auflser-
dem sind die reichlich angeordneten Fenster als Schiebefenster
eingerichtet. Um das Eintreiben der Thiere und einen schnellen
Verkehr unter den drei Schlachthallen zu erméglichen, sind
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hier, wie in den unten noch zu erwihnenden Schlachthallen
Quergiinge mit nach den Trenunungsstralsen fithrenden Thiiren
angeordnet. Die Breite dieser, wie der an den Giebelseiten
der Halle befindlichen drei weiteren Thiiren betrfigt 2 m.
Die Schlachthalle fiir Kleinvieh (Text-Abb. 3 u.
Abb. 1 BL 43) hat eine Linge von 44,18 m, eéine Breite
von 38,04 m erhalten, Sie besteht aus einem grolsen Mittel-
raum, der eigentlichen Schlachthalle und daran anschliefsenden
Schlachtstallungen, und zwar dem Kiélberstall an der siidlichen,
dem Hammelstall an der nérdlichen Langseite. Die Stallungen
sind durch 1,20 m hohe, aus hochkantigen Ziegeln, ihnlich
wie in der Markthalle fiir Kleinvieh hergestellte Zwischen-
winde in je 33 Buchten getheilt und bieten Platz fiir rund
500 Stiick Kleinvieh. Von den Stallabtheilungen abgetrennt
ist einerseits ein von der Verbindungshalle zugiinglicher Bade-
raum mit neun Braugezellen fiir die auf dem Schlachthofe
beschiiftigten Personen, anderseits ein Geriithe- und Aufseher-
ranm. Die Stille ecrhalten seitliches Licht, withrend die
Schlachthalle durch hohes Seiten- und Oberlicht erhellt wird,
Der Innenraum der letzteren hat in Entfernungen von 3,90 m
zu beiden Seiten des 5 m breiten Mittelganges Doppelhaken-
rahmen von zusammen 330 m Linge und an den Wiinden
70 m einfache Hakenrahmen mit zusammen rund 1400 Stiick
Haken erhalten, an denen tiiglich etwa 820 Stiick Kleinvieh
geschlachtet werden konnen. Die Schlachtungen finden inner-
halb der Hakenrahmengestelle auf hilzernen Schlachtschragen
statt. Die Hohe der Hakenrahmen iiber dem Fulsboden wurde
anf Grund von Probeschlachtungen zu 1,77 bis 1,90 m, bei
einer Entfernung der Haken wvon 0,23 m von einander an-
genommen. Zum Aufzichen und Bewegen der Thiere inner-
halb der Hakenrahmengestelle sind Flaschenziige angebracht,
die an Laufkatzen hiingen, die in doppelter Richtung fahrbar
“sind, Durch den Mittelgang der Halle fithren zwei hoch-
liegende Hingebahngleise, welche durch Weichen mit ein-
ander verbunden sind. Auf diesen findet die mechanische
Ueberfithrung der geschlachteten Thiere durch die Verbindungs-
halle zum Kiihlhause durch einfache, mit vierfachen Haken
versehene Laufkatzen in dhnlicher Weise, wie dies bei der
Grolsviehhalle beschrieben wurde, statt. Spiilbottiche und
verschliefsbare Kisten zur Aufnahme der dem freien Verkehr
zu entziehenden Fleisch- und Eingeweidetheile sind ebenfalls
in gleicher Weise wie in der Grolsviehhalle vorgesehen;
ebenso sind Fulsbiiden, Winde und Decken in der Kleinvieh-
schlachthalle wie dort hergestellt, Dagegen sind die Fuls-
biden und Winde der Schlachtstallungen in gleicher Weise
wie in der Markthalle fiir Grolsvieh, also aus fehlfarbenen
Blendsteinen, bezw. in Cement- und Kalkputz ausgefiihrt.
Fiir ausreichende Liiftung ist durch Anordnung von Dunst-
schloten, Liiftungsklappen und Kippfliigeln mit Winden-Stell-
vorrichtungen in den schmiedeeisernen Fenstern gesorgt.
Die Schlachthalle fiir Schweine (Abb. 2 BL 43 u.
Abb. 3 BL 45) hat eine Linge von 44,05 m, eine Breite von
42,64 m. Sie besteht aus der eigentlichen Schlachthalle und
den seitlich angefiigten Stallungen, bezw. der Kaldaunen-
wiische. Die Schlachthalle selbst ist in der Lingenrichtung
wieder in zwei Theile getheilt, in den Ausschlachteraum und
in den héher gefiihrten Abstech- und Brithraum. Beide Theile
gind oberhalb der auch hier angeordneten Laufschienen der
Beforderungsvorrichtung durch eine mit Schwemmsteinen aus-

gemauerte Eisenfachwand getrennt. Diese soll verhindern,
dals die den Briihkesseln entstrimenden Dimpfe in den Aus-
schlachteraum und an das frische Fleisch gelangen. Der
westliche Theil der Kaldaunenwiische ist zu einem Aufscher-
raum abgetrennt worden. Die Hghe der Schlachtstallungen
betrigt rund 4, bezw. 4,20 m, die des Ausschlachteraumes
4,25 bezw. 5,20 m, die des Brithraumes 8,50, bezw. 8,70 m
und die der Kaldaunenwiische rund 4,30, bezw. 4 m, iiberall
von Oberkante Fulsboden bis Unterkante Sparren gemessen.
Die mit Landfuhrwerk ankommenden sogenannten Bauern-
schweine werden an der der Nordseite der Stallabtheilung
vorgelegten Rampe entladen und nach Ueberschreitung der
dort angebrachten Decimalwaage durch den nordlichen Eingang
in den Schlachtstall eingetrieben. TLetaterer ist in 29 Buchten
abgetheilt, welche von diinnen Winden mit aufstehendem
Gitterwerk eingefriedigt und mit Wanderthiiren abgeschlossen
sind, wie dies oben bei der Markthalle fiir Kleinvieh be-
schrieben wurde. Der Stall bietet Raum fiir 250 Stiick
Schweine und ist durch fiinf Thiiren mit ebensovielen Todte-
buchten des Abstech-, besw. Brithraumes verbunden. Diese
Todtebuchten sind mit 0,70 m hohen Gittern eingefriedigt,
sodals letztere bequem von erwachsenen Personen iiberschritten
werden kénnen. In der Mitte des Brithraumes stehen fiinf
Briihbottiche von 1,85 m Durchmesser und 0,90 m Hohe,
neben denen eine gleiche Anzahl von Drehkrahnen angeordnet
ist, mittels deren die abgestochenen und ansgebluteten Schlacht-
thiere aus den Tddtebuchten in die Briihbottiche gehoben und
von diesen spiiter auf die hinter den Brithbottichen stehenden
Enthaarungstische gelegt werden. Die Briihkessel erhalten
aulser der Zuleitung von kaltem Wasser eine Dampfzuleitung,
wodurch eine unmittel-

sl alie R __. bare FErwirmung des
—mei.w%.ﬂ%ﬁ%&.;m;nﬁ x Wassers durch Dampf-
I strahlgeblise stattlindet.

Zur Beseitigung des den
Briihbottichen  entstrd-
menden  Wasserdampfes
ist unter jedem Briih-
oswol 1 kessel eine Damptheiz-
- schlange angebracht,
welche die durch Canile
unter dem Boden des
Schlachtstalles von anlsen
zugefiihrte frische Luft
(Text-Abb. 4) erhitzt und
in der Ummantelung des
Kessels unter dessen
Rand austreten lifst, wo-
durch der entstehende
Wasserdampf in die Hohe
__+ getrieben wird. Ueber
den Briihbottichen sind
dann grofse Dunstschlote

Abb. 4. Schlachthalle fiir Schweine. ans Risenblech ange-

Luftzufihrungs - Caniile in den
Fundamenten.
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bracht, die den Wasser-
dampf ansaugen und
iiber Dach ins Freie filhren. An den DBrithraum schlielst
gich der durch Oberlicht und seitliche Fenster des ostlichen
Giebels erhellte Ausschlachteraum an, Dieser hat rund
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400 m Hakenrahmen mit 1356 Stiick Haken erhalten, an
denen tiglich 540 Stiick Schweine geschlachtet werden kinnen.
Zwischen den mit festen Haken versehenen Hakenrahmen sind
aulserdem noch 670 Stiick anf Flacheisenrahmen verschiebbare
Haken zum Anhiingen der Weichtheile angebracht. Ueber die
Hakenrahmen liuft in jeder Achse derselben ein in doppelter
Richtung fahrbarer Flaschenzug, mittels dessen die Schlacht-
thiere von den Enthaarungstischen an jeden Platz des Aus-
gchlachteraumes der betreffenden Hakenrahmenabtheilung ge-
bracht werden konnen. Im siidlichen Theile der Halle befindet
sich nach der Lingsrichtung derselben die doppelgleisige,
durch Weichen verbundene Hingebahn, auf welcher die
Schlachtthiere zur Abfuhr in die Verbindungshalle oder durch
diese in den Vorkiihlraum geschafft werden konnen. Siid-
lich an den Ausschlachteraum schliefst sich die Schweine-
kuttelei oder Kaldaunenwiische an, an deren Liingswiinden
45 Stiick gulseiserne, emaillirte Waschgefifse mit ebensoviel
Tischplatten zum Waschen und Entfetten der Diirme an-
gebracht sind. Ueber je zwei Waschgefifsen betindet sich
ein Dampfwassermischhahn mit beweglicher Auslauftiille, durch
den warmes Wasser von jedem beliebigen Wirmegrade er-
zeugt werden kann. Die Regelung der Wirme geschieht
durch Drehung eines Hebels mit einem einzigen Handgriff.
Fiir ausreichende Liiftung der Ridume der Schweineschlacht-
halle durch Dunstschlote, Luftzufiihrungscanile und Kippfligel
in den Fenstern ist hier besonders gesorgt worden. Nach
dem Ausschlachteraum sind an der Siidseite, unter dem Fuls-
boden der Kaldaunenwiische herlaufend, besondere Caniile zur
Zufiihrung von frischer Aulsenluft hergestellt worden (Text-
Abb. 4). Der Fulshoden der Schlachthalle und der Kuttelei
ist wie in der Grolsviehhalle aus bayerischem Granit, der
des Schlachtstalles aus fehlfarbenen Verblendsteinen wie
in den Markthallen hergestellt. Die Winde der Schlachthalle
und Kuttelei sind im unteren Theile mit glasirten Spalt-
klinkern, dariiber mit Kalkputz bekleidet und in Leimfarbe
angestrichen. Die Winde der Stallabtheilung sind wie bei
den Kleinviehstall- Abtheilungen hergestellt. Die Holzcement-
diéicher der Stallabtheilung, der Kuttelei und des Ausschlachte-
raumes sind von unten sichtbar wie bei den iibrigen Schlacht-
hallen hergestellt. Das Dach des hohergefithrten Brithraumes
wird von fiinf ungleichmilsig ausgebildeten Fachwerkbindern
mit oberer, der Dachneigung folgender und unterer gekriimmter
Gurtung getragen. Der eine Schenkel des Binders ist als
Stiitze bis zum Boden des Ausschlachteraumes hinabgefiihrt,
dort mit einem Gelenk versehen und nimmt gleichzeitig einen
Theil der Dachlasten usw. des Ausschlachteraumes auf. Der
Brithraum ist mit Kleineschen Kappen zwischen schmiede-
eisernen T Triigern iilberwdlbt, da hier wegen der Wasser-
dimpfe eine sichtbare Holzdecke nicht rathsam war. Diese
Decke bildet dann zugleich die Unterlage fiir das Holz-
cementdach.

Stidlich von der Grofsviehschlachthalle befinden sich die
Schlachtstidlle fiir Grolsvieh, welche in drei getrennten
Gebiuden Raum fiir 134 Stiick Grofsvieh bieten. Zwei Grols-
viehstiille sind vollstindig gleichmiilsiz ausgestattet und er-
halten je zwei, durch einen Querflur vollstindig abgesonderte
Stallabtheilungen, wihrend der dritte Stall ein Fett- und
Hintelager mit Bureauraum, sowie eine Stallabtheilung, alle
mit getrennten Zugingen, erhiilt. Aufserdem befindet sich

in jedem Stall ein Treppenraum als Zugang zu den oberen
Futterbiden, sowie in den beiden erstgenannten Gebiduden je
ein Knechteraum. Die Stiille haben eine Linge von 36,80 m,
eine Breite von 11,12 m, im Erdgeschols eine Hohe von
3,80 m von Fulsboden- zu Fulsbodenoberkante und im Dach-
geschols ein Hohe von 2,60 bezw. 2,80 m bis Unterkante
Sparren erhalten. An den Lingswinden der Stille befinden
sich Futterkrippen aus Stampfeementbeton und dariiber
schmiedeeiserne durchgehende Futterraufen. Die Standbreite
betrigt rund 1,02 m. Der Fulsboden in den Stillen ist aus
fehlfarbenen Verblendsteinen, in dem Fett- und Hiutelager,
sowie in den Futterbdden aus Cementbeton mit Feinschicht
hergestellt. Die Wiinde haben bis zu einer Hohe von 2 m
Cementputz, dariiber glatten Kallkmortelputz und Leimfarben-
anstrich erhalten. Die Decken sind zwischen gchmiedeeisernen
Trigern gewdlbt. Die Pfetten werden von gulseisernen, in
Entfernungen von 4,065 m aufgestellten Siiulen getragen.
Der Dachstuhl ist aus Holz hergestellt, das Dach selbst in
Hiuslerscher Weise ausgefiihrt. Zum bequemeren Einbringen
des Tufters sind im Dachgeschofs kleine Ladebiihnen auf
schmiedeeisernen Consolen ausgekragt. IMiir gute Liiftung ist
durch Luftzufiihrungstffnungen in den Aulsenwiinden, Abzugs-
schlote, sowie durch stellbare Kippfliigel in den Fenstern ge-
sorgt. Das Fettlager ist durch verzinkte Vergitterungen mit
Schiehethiiren in acht einzelne Zellen abgetheilt, welche an
die betreffenden Hindler vermiethet werden.

Westlich von den Grofsviehstillen ist, durch den Ab-
sperrzaun in zwei gleiche Hiilften getheilt, eine 20 m lange,
und 4 m breite Diingergrube angelegt, deren eine Hilfte
vom Viehhof, deren andere Hilfte vom Schlachthof benutzt
wird.,

An der siidlichen Giebelseite der Verbindungshalle und
in niichster Nithe der Grolsviehschlachthalle ist die Kuttelei |
fiir Grols- und Kleinvieh erbaut. Das in den Abb. 4 u. 6
Bl 43 und in Abb. 2 BL 45 dargestellte Gebiiude ist 25,03 m
lang, 16,02 m breit und 6,50 bezw. 6,80 m bis unter die
Sparren hoch. Hs bildet einen einheitlichen grofsen Ranm, dessen
Fulsboden aus Cementbeton mit reichlichem Gefiille nach den
Sinkkiisten der unterirdischen Entwilsserung besteht, dessen
Winde bis zur Hohe von 2 m mit glasirten Thonplittchen
bekleidet, dariiber in Kalkputz mit Leimfarbenanstrich her-
gestellt sind. Das Holzcementdach wird von drei schmiede-
eisernen Bindern mit schwach geneigter oberer und mit ge-
krtimmter unterer Gurtung getragen. Ueber den oberen

. Knotenpunkten der Binder sind die I Fisenpfetten gelagert,

welche die Sparren und Schalung des von unten sichtbaren
Daches tragen. An den Winden des Raumes sind 34 Kal-
daunenwaschgefiifse mit ebensovielen Entfettungstischplatten
angebracht. Ueber je zwei Waschgefiilsen befinden sich Dampf-
wassermischhithne in derselben Ausfiilhrung wie in der oben
beschriebenen Schweinekuttelei. Im mittleren Theile des
Raumes sind vier Wampenbriihbottiche von je 1,50 m Durch-
messer zum Brithen der Kiopfe, Fifse und Hingeweidetheile,
sowie eine Anzahl Entfettungs- und Abschabetische mit Eichen-
holzplatte angebracht. Die Briihbottiche sind in gleicher Weise
wie in der Schweineschlachthalle mit Luftzufithrung von aufsen,
Dampfheizschlangen und grofsen Dunstschloten zur Abfiihrung
des Wasserdunstes ausgestattet. Aulserdem ist durch Luft-
zufithrungscaniile in den Umfassungswiinden und grofse Kipp-
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fliigel, die 2/; der gesamten Fensterflichen einnehmen, fiir
eine hier besonders nothwendige, ausgiebige Liiftung gesorgt.

Stidlich von der Kuttelei und von dieser durch einen
mit Wellblech {iberdachten Verbindungsgang zuginglich ge-
macht, befindet sich das Diingerhaus, das aulserdem ohne
Durchschreifung  der Kuttelei von den benachbarten Straflsen
des Schlachthofes erreichbar ist. Das Gebiinde, in den
Abb, 5 u. 6 BL 43 dargestellt, ist 16,02 m lang, 13,77 m
breit und 4,50 bezw. 4,75 m bis Unterkante der Sparren
hoch. Dasselbe dient zum Entleeren der Rindermiigen, zu
welchem Zwecke in dem tiefer liegenden Hofe neben dem
Diingerhause eiserne Kastenwagen aufgestellt sind, in welche
der Diinger durch die im Boden des Hauses angebrachten trichter-
formigen Einschiittdffnungen unmittelbar gebracht werden kann.
Die Kastenwagen sind entweder als Eisenbahnfahrzeuge oder
als Landfuhrwerke eingerichtet, je nachdem die Abfuhr er-
folgen soll. Nach jedesmaliger Fiiliung werden die Wagen
sofort zur Abfuhr gebracht, sodals ein lingeres Aufspeichern
des Schlachthofdiingers nicht stattfindet. Zur Erzielung des

bei vorbeschriebenem Betrieb der Diingerabfuhr nothwendigen
Hhenunterschiedes von 3,58 m zwischen Oberkante Bahngleis
und Oberkante Fufsboden des Diingerhauses war eine ziemlich
starke Steigung der zu letzterem filhrenden Strafsen noth-
wendig. Fiinf grolse, an der Sidwand des Diingerhauses
aufgestellte Spiiltrége dienen zur weiteren Reinigung der
Rindermiigen. Die Abwiisser werden durch offene Rinnen in
Sinkkiisten und von diesen in das Canalnetz geleitet. Der
Fulsboden des Hamses besteht aus Cementbeton mit Fein-
schicht, die Wiinde haben in einer Hohe von 2 m Cement-
putz, dariiber Kalkputz erhalten und sind in Leimfarbe an-
gestrichen. Die Decke des Untergeschosses, sowie das Holz-
cementdach ruhen anf gulseisernen Siulen, iiber welche
schmiedeeiserne I Triiger gestreckt sind, welche den von unten
sichtbaren Holzdachstuhl tragen. FKine ausgiebige Liiftung
ist durch Dunstschlote in der Decke, Luftzufithrungscanile
im unteren Theile der Umfassungswinde und grofse, die
gesamte Fensterfliche umfassende Kippfliigel mit Winden-
stellvorrichtung erreicht worden. (Schlufs folgt.)

Entwicklung des Uferschutzes vor dem Elbdeich bei Scheelenkuhlen in der Wilstermarsch.
(Mit Abbildungen anf Blatt 46 und 47 im Atlas.)

Die an der Westkiiste Holsteins, am rechten Ufer der
unteren Elbe gelegene Flulsmarsch, welehe nach ihrem
Hauptort, der Stadt Wilster, den Namen Wilstermarsch fiihrt,
wird im Norden von der politischen Grenze zwischen Hol-
stein und Dithmarschen, dem sogenannten Holstengraben ober-
halb Brunsbiittels und weiter im allgemeinen vom Kaiger
Wilhelm-Canal, im Osten von dem Ceestriicken Mittelholsteins,
im Siiden von der Stir und im Westen von der Elbe um-
grenzt. Die Bedeichung der Marsch gegen diese beiden
Fliisse ist nachweislich von Osten her vor sich gegangen,
und zwar folgend der Griindung der einzelnen Kirchspiele,
Danach sind die an der Westkiiste der Marsch, d. h. an
der Miindung der Stir und lings der Elbe liegenden Kirch-
gpiele Wewelsfleth, Brockdorf und St. Margarethen die jiingsten
und ersichtlich bereits nach grofsen Gesichtspunkten von
Hollindern colonigivt und bedeicht worden, wenn auch sicher-
lich vorher bedeichte Ansiedlungen siichsischen Ursprungs
bestanden haben mogen, die zum Theil spiter wohl in den
holléindischen aufgegangen oder mit diesen verschmolzen sind.
Sie sind noch in kleineren, an der Eintheilung der Felder
und an Entwisserungsgriiben erkennbaren Resten und Spuren
aufzuweisen.  Ueber die genaue Zeit der Colonisirung und
Eindeichung fehlen indes sichere (Juellen und Angaben, ebenso
itber Lage und Umfang der ersten Deiche. Wenn auch
wahrscheinlich ist, dafs die gegen die Stor gerichteten Deiche
an derselben Stelle, wie bei der ersten Anlage, noch heute
vorhanden sein mégen, so lag aber jedenfalls die anfingliche
Grenze der Wilstermarsch im Woesten gegen die Hlbe er-
heblich weiter nach dem Strom hinein als jetzt, und es ist
ebenso als gewils anzunehmen, dals von den ersten Deichen
lings der Elbe keine Spur mehr vorhanden sein wird, Ferner
ist erwiesen, dals in deren Schutz gelegene Ansiedlungen
samt Kirchen dem Ansturm der Elbfluthen zum Opfer ge-

(Alle Rechte vorbehalten.)

fallen sind, und nicht minder, dals, als die Anlegung der
jetzt vorhandenen Deiche erfolgte, noch ein breites Vorland
vor denselben bestanden hat, aus dem zum mindesten die
Erde fiir deren Bau entnommen worden ist. Dem Abbruch
am rechten Ufer des Stromes und dessen fortschreitender
Verlegung dahin ist allmihlich der Anwuchs am anderen
Ufer naturgemiils gefolgt; was die Elbe dort aus ihrem Bett
ale Anlandung und der landwirthschaftlichen Verwerthung
harrende Fliche wieder emporwachsen liels, entrils sie hier
am holsteinischen Ufer den machtlos oder sorglos zuschauenden
Anwohnern. Die Lage der Elbdeiche der Wilstermarsch zur
Richtung des Stromes liels von vornherein schwere Kimpfe
gegen dessen gewaltiges Andringen voraussehen, das mit
dem fortschreitenden Anwachsen des linken Stromufers sich
stiindig steigern und worin auch in weiterer Zulkunft kaum
eine Aenderung zu erwarten sein wird, da seit jeher die
Vertheidigung der Deiche, - zumal auch die vorherrschende
Sturmrichtung auf sie hingewandt ist, #ulserst schwierig
und kostspielig sich gestalten mulste. An der Westseite der
Wilstermarsch hat der Schwerpunkt ihrer Vertheidigung von
der ersten Zeit der Besiedlung an gelegen. Die dafiir ge-
troffenen Aufwendungen und Kampfesmittel hervorragender
Art bieten darum zu der Beschiftigung mit ihrer Entwicklung
um so mehr Veranlassung, als der Abschluls der Schutzwerke
nach grofsem und einheitlichem Plane jetzt erfolgt ist.

Auf dem Lageplan (Abb.1 Bl 46 u. 47), welcher die Elb-
deiche der Wilstermarsch nebst den am Anfang des verflossenen
Jahrhunderts bestehenden Schutzwerken zeigt, sind auch die ehe-
maligen allerdings wohl nicht bis ins einzelne zutreffenden
Grenzen der Wilstermarsch gegen die Elbe eingetragen worden,
entnommen aus dem geschichtlich bedeutsamen Werke {iber die
holsteinischen Marschen von Detlefsen, aber doch genugsam be-
griindet durch einzelne geschichtlich feststehende Angaben, um
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daraus eine fibersichtliche topographische Darstellung fertigen zu
kinnen. Die eingetragenen Jahreszahlen geben die Zeit der
ersten und letzten Erwithnungen der ehemaligen Belegenheit an.
Der Vergleich des einstmaligen und jetzigen Zustandes fiithrt
deutlich erkennbar vor Augen, in welchem schweren Kampfe
gegen die Macht der Fluthen die Wilstermarschbewohner vor
Jahrhunderten bereits am Elbdeiche gestanden haben, und
zeigt, dals sie auf diesem Kampfplatz noch Geschlechter
hinans unentwegt aushalten miissen, bevor sie mithsam der
Elbe nur so viel wieder abgerungen haben werden, dafs die
tigliche gewdhnliche Fluth den Deichfuls nicht mehr un-
mittelbar bespiilt. Wahrscheinlich wird das ehemalige Tlb-
ufer zur Zeit der ersten Bedeichung hiheres Gelinde gewesen
sein, auf welchem die Deiche sicher gegriindet werden konnten,
und vor diesen noch geniigend breites Vorland in der ganzen
Ausdehnung des Elbdeiches, um gegen die Nothwendigkeit
einer Zuriickverlegung der Deiche und des Zuriickweichens
vor dem Stromangriff, gegen den auf die Dauer sich zu
schiitzen die ersten Colonisatoren sich jedenfalls weder tech-
nisch noch materiell machtvoll genug wulsten, auf eine lingere
Reihe von Jahren gesichert zu sein. Zweifelhaft muls es
erscheinen, ob damals schon die Schwierighkeit zum Bewulstsein
gekommen war, dals mit dem Zuriickweichen vom hohen Elb-
rande, vielleicht diinenartigen Gepriiges, wie die weiter ober-
halb noch jetzt vorhandenen Reste ehemaliger Binke, die
Rhinplate vor Gliickstadt und vor Bielenberg aufweisen, der
Untergrund fitv die Wiedererrichtung neuer Deiche binnen-
wiirts ungleich ungiinstiger und ungeeigneter werden wiirde.
Dem Verlassen der alten Kirchdirfer Wewelsfleth an
der Stormiindung und Elredefleth vor dem heutigen St. Mar-
garethen um die Wende des 15. Jahrhunderts und deren
Neugriindung binnenwiirts muls die Zuriickziehung der Wilster-
marsch-Elbdeiche bis in ihre heutige Lage vorausgegangen
sein.  Auch ein wiederbegriindeter neuer Koog vor St. Mar-
garethen und Biittel im 17. Jahrhundert (1614) war bereits
vor Ablauf desselben (1684) den Fluthen wieder preisgegeben,
und der nach der Entstehung dieses neuen Koogs zum Mittel-
deich gewordene alte Deieh von St. Margarethen- Biittel ist
seit 1699, als eine Neueintheilung desselben zum Zwecke
der Unterhaltung vorgenommen worden ist, seitdem wieder
in die Klasse der Hauptdeiche zurfickgetreten. Abgesehen
von einer weiteren im Jahre 1762 ausgefiihrten Eindeichung
des an den Wilstermarschdeich anschliefsenden Brunshiitteler
Neuenkoogs, in welchem der westlichste Theil des St. Mar-
garethener Kirchspiels einbegriffen ist, haben Verinderungen
in der Linie der Hauptdeiche der Wilstermarsch an der Elbe
nicht mehr stattgefunden. Oftmals zwar war die Gefahr
fiir deren Bestand nahe geriickt durch Versinken einzelner
Deichstrecken in dem weichen mourigen Untergrund, so
namentlich am Ende des 18. Jahrhunderts (1792) und um
die Mitte des vorigen Jahrhunderts (1867) nach Ausfihrung
grofserer Deichverstirkungen und Aenderungen des Besticks
(Querschnift) des Deiches, dessen Kronenhthe anfinglich
12 Fuls wahrscheinlich betragen hat, spiter auf 14 Fuls
und nach 1720 von 14 Fuls bis auf 20 Fuls im Jahre 1752,
1792 auf 22 Fuls und 1868 auf 23 Fuls iiber gewdhnlich
Hochwasser an den bedrohtesten Stellen gestiogen war. Diese
Gefahr wird auch nimmer aus dem Auge gelassen werden
diirfen, da unter dem Deich nach den Bodenuntersuchungen

vom Jahre 1846 auf einer Kleischicht von 1 bis 1,50 m
Stiirke eine 3 bis 4,50 m miichtige weiche Moorschicht folgt,
unter welcher erst nach einer weichen, aus Thon, Lehm
und Sand abwechselnd folgenden Schicht in etwa 8 bis 9m
Tiefe der feste Seeboden ansteht.

Mit dem Eingehen von Elredefleth (um 1500) wurde
die Deichstrecke bei 8t. Margarethen und von Altenhafen
bis Aventsee, insonderheit an der Deichhucke (Vorsprung)
bei Scheelenkuhlen — in Deichregistern aus dem 16. Jahr-
hundert noch Immenkuhle genannt —, lange Zeit der Schwer-
punkt des Vertheidigungskampfes, ob die eingedeichte Wilster-
marsch iiberhaupt erhalten werden kénne oder nicht. Mit
dem Verluste des Vorlandes oberhalb und in noch erheblicherem
Mafse unterhalb, dem folgend auch der St. Margarethener und
Biitteler Aulsenkoogdeich unaufhaltsam hatte zum Opfer fallen
miissen, und wegen der darauf zuriickzufiihrenden Zunahme

_der anschliefsenden Einbuchtungen trat dieser Punkt immer

mehr als LKinban in den Strom hervor, an dessen Kopf sich
gleiche Veriinderungen der Flulssohle, wie bei jedem Buhnen-
bau, einstellten. Die Wirkung mulste in kolkartigen Ver-
tiefungen sich zeigen und damit schlielslich die Erkenninils
durchdringen lassen, dafs mit der Zunahme der Ursache der
immer weiter in die Stromrichtung hervortretenden Deichecke
deren Wirkung als Vertiefung und Anndherung der Aus-
kolkung an den Deichfuls in einem erheblicheren Umfang
einmal auftreten kinnte, als kiinstliche Mittel zur Vertheidigung
dieses Punktes anwendbar und verfiighar sein mochten. Unter
solchen Bewandinissen ist dann die behordliche Sorge neben
der der unmittelbar betheiligten Deichvertreter um besondere
Schutzmalsregeln fiir die Deichecke bei Scheelenkuhlen schon
frithzeitiz  hervorgetreten, und es muls zugegeben werden,
dals die betheiligte Marsch es nicht an Bereitstellung von
Mitteln hat mangeln lassen, so oft besonders drohende ele-
mentare lreignisse die Gefahr fiir den Deich bei Scheelen-
kuhlen nahe geriickt hatten erscheinen lassen, und so oft
unter deren Druck die Wichtigkeit der Erhaltung von Scheelen-
kuhlen fiir den Bestand der Wilstermarsch iiberhaupt wieder
zum Bewulstsein gebracht worden war.

Soweift sich zuriickverfolgen ldlst, bezeugt solche Fiir-
sorge zuerst ein von dem Amtmann zu Steinburg bei Itzehoe,
zn dessen Verwaltungsbezirk die Wilstermarseh gehirte, herbei-
gefiihrter Zwangsvergleich vom 23. Juni 1607 zwischen den
Kinigl. Fiirstlich Sehestedtschen Unterthanen zu Sachsenbande
bei Wilster und der Vierstieghufener Schleusengemeinde itber
die Unterhaltung des ,Alten Kirchhofes Schleusenteichs und
Bolwerks®, weil der Deich dort besonderen Schutzes bediirftig
war, nachdem anstatt der bis dahin am Huckwehr (Deich-
vorsprung) bei Scheelenkuhlen vorhandenen zwei kleinen
Schleusen die Vierstieghufener Schleuse getreten war. Dieser
Vergleich nimmt Beaug auf eine gutachtliche Entscheidung
vom 4. Mai 1594', deren voller Wortlaut zwar nicht bekannt
ist, aber doch die Wichtigkeit, welche diesem Deichpunkt
beigemessen wird, darin bekundet, dals Auskoogsleute, d. h.
Leute ans fremden Koogen, aus der Kollmarschen Marsch,
zur Begutachtung iiber die Schutzmafsnahmen herangezogen
werden, Auch sollte nach diesem Vergleich, der iibrigens
von Konig Christian IV. von Diinemark am 20. April 1635
von nenem  anerkannt wird, besonders auch , der Butenteich
(Vorland) in gebiihrende Pflege gelegt werden®, ein Beweis
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dafiir, dals zwischen der Altenhafener und Vierstieghufener
Schleuse zu jener Zeit noch Vorland vorhanden war. Infolge
der Vastelfluth (Fastabendfluth) von 1625 ist das vorerwihnte
Bollwerk nach Osten zu erweitert und daraus wohl das
»Steenhdft (Steinhaupt) entstanden, dessen zum ersten Male
im Jahre 1684 Erwihnung geschieht. Es ist aber darunter
keineswegs ein einzelner Punkt bei Scheelenkuhlen, sondern
die ganze vorspringende Deichstrecke zwischen Altenhafener
und Vierstieghufener Schlense zu verstehen. Eine im Jahre
© 1635 auf Befehl Christians IV, zusammenberufene Commission
unter dem Oberdeichgrefen Martin Typotius, bestehend aus
Auskoogsleuten aus den benachharten Marschen, Dithmarschen,
Eiderstedt, Krempe und Kollmar, welche Mittel zur Befestigung
und Erhaltung des in der Sturmfluth October 1634 durch-
brochenen Deiches bei Scheelenkuhlen vorschlagen soll, spricht
schon von dem Steindeich daselbst und empfiehlt unter anderen
den bei ihrer Anwesenheit bereits wieder gesehlossenen Bruch
mit Erde und Strauch, Stein und Pfihlen in den vorigen
Stand zu setzen, denn der Deich miifste hier zuniichst ge-
halten werden, da es gefithrlich sei und mit grofsen Kosten
verkniipft, hier eine Einlage d. h. Zuriickverlegung des Deiches
zi machen, wegen der niedrigen und moorigen Griinde, auf
die der eingelegte Deich gelegt werden miifste. Ferner
wird auf Grund dieses Gutachtens von Christian IV., der im
Herbst 1634 die Durchbruchstelle persdnlich besucht hatte,
durch Mandat vom 20. April 1635 verordnet, dals daselbst
zur Beftrderung des Anwuchses und Abwehr des Stromes
auf der Aufsenseite vier , Diikelddimme oder kleine Strauch-
hiinpter, zwey auf die Fluth und zwey auf die Ebbe* gelegt
werden.  Auch anlangend die an solchen Steindeich engst
angelegenen Vierstieghufener Schleuse, dadurch bishero der
des Orts sehr néthige Anwachs merklich verhindert und zur
Verhiitung allerhand Landesgefahr* soll sie in Riicksicht ihres
pbresthaften® Zustandes niedergelegt und verstopft werden.
Sie wurde danach von hier nach der Kampritter Wettern an
der Stir verlegt, von wo sie erst 1770 an die alte Stelle zuriick-
verlegt worden ist. Hin Mandat des Kénigs vom 30, Juli 1635
an die ,Closter-, Adeliche und Ritter Lansten® fordert, dals
diese durch gehtrige Zwangsmittel zur ,Reparirung des
Steinhauptes® angehalten werden. In der ,Newe Landtcarte
von dem Amte Steinborg Anno 1651° von Dankwerth findet
sich an dem Deich bei Scheelenkuhlen die Bezeichnung
ySteinhivet®, withrend wieder in einer Amtsverfiigung vom
24, Juli 1674 die Bezeichnung ,der alte steinerne Teich*
gebraucht wird. Es wird also die Bezeichnung Steinhaupt,
Steinhdft und Steindeich fiir dieselbe Deichstrecke unter-
schiedslos gebraucht.

Die vorerwiihnten vier Ditkeldiimme werden, wenn auch
im besonderen deren Lage nicht genannt ist, nach dem Anlals
ihrer Anordnung zu schliefsen und mit Riicksicht anf die ganze
Ortslage unzweifelhaft an der Deichecke bei Scheelenkuhlen
erbaut gewesen sein und sie sind demnach geschichtlich als
die ersten Uferschutzwerke am Deich bei Scheelenkuhlen, vor-
nehmlich wohl zu dem Zweck der Landerhaltung und Land-
gewinnung, anzusehen. Das spiter zu behandelnde ,alte
grolse holzerne Hoft* ist 1634 noch nicht vorhanden gewesen,
wenn auch Culemann in seinem Denkmal der grolsen Wasser-
fluthen de Wilster 1728 sagt ,,bei der Nordstrandschen
Ueberfluthung (11./12. October 1634) die in dieser (Wilster)
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Marsch im gleichen stark und entsetzlich gewiithet, 29 Grund-
briiche gemacht, insonderheit das Holten Hovet (hilzernes
Hoft), welches in den Mandaten Christians IV. Steinhivet
genannt wird, tbern Haufen geworfen Wenn er damit
zutreffend berichtet hiitte, so wiirde dessen in dem Gutachten
des Typotius zum mindesten Erwihnung geschehen und vor
allem die Wiederherstellung eines fiilr den Deichschutz so
bedentsamen Bauwerkes empfohlen und danach verorduet
worden sein. Erst aus einem Resolut Kénig Friedrichs IIL,
dem Nachfolger Christians IV., vom 15. Mirz 1663 kann auf das
Vorhandensein des , Pfahlernen Hauptes® vor Scheelenkuhlen
geschlossen werden. Jedenfalls infolge besonderer Nothlage
und Berichterstatiung hatte der Kinig seinen Obersten und
General-Ingenieur Heinrich Rufi zur Besichtigung des Pfiihlernen
Hauptes bei St. Margarethen und der dabei belegenen Deiche
und Didmme entsandt. Nach dessen Bericht verordnet der
Konig, dals die Reparation und Erbauung des besagten
»Plihlernen Hauptes® nachbleibe, da das Pfahlwerk dort
mehr schidlich als niitzlich sei, und dals das allda vorhandene
hohe Vorland den Deich ziemlich beschiitze.

Dagegen solle die Wilstermarsch den Deich mit Kamp-
steinen befestigen und verwahren und daneben das kleine
Pfihlerne Haupt in baulichem Wesen unterhalten. Unter
dem Deich mif hohem Vorland vor St. Margarethen ist der
sogenannte Neue Koogsdeich verstanden, der 1614 erbaut
und bereits 1684 wieder aufgegeben ist, dagegen liegt das
zu erhaltende kleine Pfihlerne Haupt demgemiifs an einer
Stelle, wo kein hohes Vorland den Deich schiitzt und neben
dem mit Kampsteinen befestigten Deich. Und dieser Punkt
bei St. Margarethen ist die Deichecke bei Scheelenkuhlen.
Die Erbauung des spiiter oft genannten ,alten grofsen Hiftes*
tillt demnach in die Zeit von 1635 bis 1663, jedenfalls also
in eine Zeit, nachdem die Diikeldimme als unwirksam Fiir
die Erhaltung und Wiedergewinnung des Vorlandes oder
Wattes sich erwiesen hatten und ein besserer Schutz von
einem kriftigen Bauwerk erwartet wurde.

Unter Diikelddmmen sind niedrig angelegte, bei Eintritt
der Fluth bald untertauchende Didmme zu verstehen, die aus
Faschinenpackwerk hergestellt der Watterhhung vornehmlich
dienen sollten, wihrend Hofter aus tief gerammtem steilen
Pfahlwerk bestanden haben mit einer dicht schlielsenden Rieg-
wand -— dicht schliefsenden Pfahlreihe —, gegen welche
auf der oberen und unteren Seite Schrigpfihle sich stiitzen,
mit verbreitertem Kopf aus einzelnen Pfihlen, deren Hulsers
Reihen ebenfalls schrig gerichtet sind und die unter einander
durch Riegelwerk und schweres Eisenzeug fest verbunden
sind. Thr Zweck war hauptsiichlich, dem Vordringen des
Stromes gegen das Ufer hin Einhalt zu setzen. In solchen
Hoftern wurde iiber ein Jahrhundert lang der allein wirksame
Schutz tiir den Wilstermarsch-Elbdeich erblickt, da die dufserlich
sichtbaren Erfolge wenigstens die Verlangsamung des Abbruchs
bekundeten, wihrend die schidlichen Nebenwirkungen der
steil abfallenden Kopfe der Hofter und die Heranziehung
der Tiefen an Watt und Deichfuls erst spit erkannt wurden
und noch viel spiter dem unmittelbar davon betroffenen Deich-
band in seinen Vertretern zum erschreckenden Verstindnils ge-
langten. Schwer richte sich an der Wilstermarsch dies so-
wohl, wie die Kurzsichtigkeit und der Unverstand, dals in
der Erhaltung des Aulsendeichlandes nicht der beste Schutz
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fiir den Deich selber erblickt wurde. Noch im ganzen
17. Jahrhundert war vor dem Elbdeich fast tiberall Aufsen-
deichland vorhanden gewesen.

Bei einer Neuauftheilung der Deiche im Kirchspiel
Brockdorf vor Arentsee auf Veranlassung des Amtmannes
Detlef Ranzan unter dem Deichgrefen Johann Albers wird
im Register vom 11. Mai 1638 ecine Arentseer Stipe (ver-
schlielsbare Erniedrigung der Deichkrone fiir eine Durchfahrt)
von 11 Fuls Breite erwithnt, welche das Aulsendeichland von
der Binnenseite her zugiinglich machte. Ferner erinnert in An-
lals ,jiingst gehaltener Generalen Teichschanung des Klb-
teiches eine Amtsverfiigung vom 29. Juli 1674, dals die
notipen im Teich zwischen dem alten Steinernen Teich und
dem Brockdorfer Hafen wohl ausgebessert werden®, und riigt,
dals das ,,Vorland von dem Brockdorfer Teich bis an der
Hollerwetterung nicht ordentlich durchgegraben, oder dals
die Ausgraben nicht fleifsig aufgemacht werden. Weiter
erhellt aus einer Zusammenstellung von Grundstiicken, welche
der auf St. Petri (29. Juni) 1692 vom Amt zuriicktretende
Deichgrefe Joh. Nagel sen. giebt, dals die Arentseer noch
Anfsendeichland hatten ,noch haben sie im Butendiek den Damm
nach der Elbe dahl zwischen Hans Meklenburg und Peter Manns
Erben Butendiek, breit ein Ruthen acht Fuls, nach der letzten
Maalse Anno 1688.% HEndlich giebt noch Zeugnils fiir das
Vorhandensein von Aufsendeich vor Aventsee ein Mandat des
Amtmannes Christoph Blome zu Itzehoe vom 4. October 1720
dahin lautend, dals ,,die Schiffer und Ewerfiihver sich der
neuerlich gemachten Einfahrt in den Aventseer Aufsen-Teich
ferner zu enthalten haben, wo vor einigen Jahren eine neune
Einfahrt gemacht, so fast einem kleinen Hafen #hnlich, wo-
durch aber solcher Canal immer mehr erweitert wird, mithin
der Wilsterschen neuen Seite an ihren Teichen kiinftig grolser
Schaden zuwachsen lkiinne.*

Die Erhaltung des lange Zeit einzigen Hoftes vor den
Elbdeichen bei Scheelenkuhlen hat die Marsch sich indes
eifrigst angelegen sein lassen. Sie ermiichtigt durch Acht-
beschlufs vom 18. Mai 1690 ihre Deichgrefen ,das hilzerne
Hoft, wo es nothig, zu repariren®, und weiter veranlassen
die Deichgrefen den Amtmann Christoph Blome von Stein-
burg ,,wesgestalt das holzerne Hoft ohnelingst beschiidigt
worden und anjetzt das Holz und Eisen weggestohlen, sodann
auch am Steinteich die zur Befestigung der Steine ein-
gestolsenen Pfihle ausgezogen wilrden® zu einem Verbot vom
2. April 1716, worin denn auch ,den Grobschmieden an-
gedeutet wird, kein Eisenwerk von dem holzernen Hoft zu
kaufen®. Aus den Benennungen ,das holzerne Hoft“ ohne
dessen Lage niiher bestimmende Zusiitze ergiebt sich schon,
dals nur dies eine Hoft am Elbdeich vor Scheelenkuhlen
vorhanden gewesen ist. Die Richtigkeit dieses Schlusses wird
aber auch bestiitigt durch eine Karte in dem Wilstermarsch-
Archiv, freilich ohne Jahreszahl und Angabe des Verfassers,
auf welcher vor Scheelenkuhlen nur ein ,holzernes IHft*
eingezeichnet und so benannt sich findet. Aus dem Anlals
zum Ursprung dieser Karte, nfimlich binnendeichs diejenigen
Liindereien festzustellen, aus denen zur Ausbesserung und
Verstirkung der Deichstrecke bis 210 Ruthen oberhalb und
130 Ruthen unterhalb der Scheelenkuhlenecke, wo auf dem
Plan kein Aufsendeichland mehr eingezeichnet ist, Boden ent-
nommen werden kann, und aus dem vorgenannten Verbot

von 1716 muls geschlossen werden, dals die Entstehung der
Karte entweder withrend des Zeitraums der von 1717 bis
1721 alljihrlich auftretenden hohen Sturmfluthen, durch
welche grolse Schiiden an den Deichen verursacht waren,
oder bald danach, etwa 1722, fillt.  Auch der Ver-
fasser der Karte wird in dem beeidigten Landesmesser der
Wilstermarsch Claus Mehlert gesucht werden miissen, dessen
Thiitigheit zwischen 1699, der Zeit der Neueintheilung des
neuen alten Deiches vor St. Margarethen, welcher 1684 nach
dem Verlassen des neuen Koogsdeiches wieder zum Haupt-
deich geworden ist, und 1738 bei den wiederkehrenden
Aufmessungen des Abbruchs am St. Margavethener Aulsen-
deichland actenmiilsiz nachgewiesen ist. Nach vorstehenden
Ausfiihrungen ergiebt sich, dafs das =ogen. alle grofse Hoft
erst nach 1635 und vor 1663 erbaut worden ist, und dals es
auch his 1725 noch das einzige vor dem Wilstermarsch-
Elbdeich und bei Scheelenkuhlen gewesen ist, lilst eine
Erwiderung der Wilstermarsch- Deichgrefen, an den Amtmann
von Steinburg am 22, Juni 1725 gerichtet, erkennen, welche die
Weigerung der Kamperritter Eingesessenen zu Beitriigen von
Busch und Pfihlen fiir Hifter am Elbdeich betrifft und worin
die Deichgrefen sich ,gleich anf das Exempel des hiltzernen
Hauptes® beziehen, zu dessen Anlage und Erhaltung jene
beigesteuert hitten. Es muls aus dieser Hingabe also ge-
schlossen werden, dals die Folgen der Sturmfluthzeit 1717
bis 1721, deren eine am Neujahrzabend 1721 nach Culemann
»an beiden Seiten der sogenannten Scheelenkuhlen grolse
Briiche des Flbe-Teiches an unterschiedenen Orten bis auf
den Boden von Grund aus ausgerissen und weggespiilt®,
den Bau weiterer Hdfter nothwendig gemacht hat infolge
Abbruches des Wattes und des Vorlandes vor den Deichen,
was auch unmittelbar aus einer Resolution des Konigs
Christian VI, vom 4. October 1734 hervorgeht. Dieser Konig-
liche Beschluls verbietet niimlich die Ansfulr von Kampsteinen,
die zur Abdeckung des Deiches an der Elbe nothwendig
sind, weil ,der Aulsendeich oder Vorland an vielen Orten
dergestalt fortgerissen und noch ferner abbreche, dals die
Tiefe gerade am Teich geht“. Auch in der Einleitung zu
seinem Gutachten vom 30. Mirz 1737 iiber den Befund des
Elbdeiches der Wilstermarsch sagt Kammerrath und Deich-
grefe Schmidt aus Oldenburg, dals er den gefihrlichen, von
unten bis oben an die Kappe mit schweren Steinen belegten,
sonst aber von allem Vorland entblifsten Deich von Brock-
dorf bis St. Margarethen angesehen habe. Die Sturmfluthen
von 1717 bis 1721 haben also das Vorland fast vollstindig
vernichtet und die Tiefe dem Deichfufs nahe gebracht; nur
im Kirchspiel Brockdorf war 1743 noch an drei Stellen, und
zwar bei der Miihle, bei der Kirche und bei Arentsee, etwas
Vorland geblieben.

Bei dem geschilderten Zustande, dals der Strom nun-
mehr anch an anderen Stellen, als bei Scheelenkuhlen un-
mittelbar an den Deich herangetreten war, und dals. wahr-
scheinlich das bislang einzige Hoft den weiteren Wattabbruch
dort withrend jener Fluthzeit nicht hatte aufhalten kinnen,
driingte solche Zwangslage zur Fortsetzung des zwar kost-
spieligen, aber mangels der Kenntnils anderer geeigneter
Deichschutzmittel unumgiinglichen Baues von Héftern, deren
Werthschiitzung fiberdies zu jener Zeit auch noch auflser
Zweifel stand. Und in der That sind denn auch nach 1725
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weitere Hofter vor den Elbdeichen und im besonderen! das
zweite Hoft vor Scheelenkuhlen entstanden. s ist dies in
einer Entgegnung der Wilstermarsch-Deichgrefen gegen einen
Plan zum Schutz des St. Margarethener Aufsendeichs, worauf
spiter noch zuriickgekommen wird, vom Februar 1781 aus-
gefiihrt worden, nimlich, dafs im Jahre 1743 im ganzen
drei Hifter vor dem Wilstermarsch-Elbdeich bestanden hiitten,
zwei davon vor Scheelenkuhlen, und dals in demselben Jahre
mit dem Bau von vier Hiftern weiter vorgegangen wire,
von denen zwei unmittelbar am Steindeich vor Arentsee, wo
alles Vorland bereits fortgerissen war, und zwei so, dalg sie
dem Schutz des geringen Aufsendeichs vor Brockdorf noch
dienen konnten, aber man hiitte die Absicht verfehlt, die
Abspiilung des Aufsendeichs oder Vorlandes wire dadurch
nicht gehemmt. Von 1743 bis 1765 sind alsdann vor den
nach der Fluth von 1751 wvillig vom Vorland entblifsten
Elbdeichen der Wilstermarsch noch 18 holzerne Hifter erbaut
worden, deren Lage die Elbdeichkarte von Marxen aus den
Jahren 1768/69 zuerst zeigt und deren Erhaltung bis iiber
den Anfang des neuen Jahrhunderts hinaus zu den Aufgaben
der Deichvertheidigung gehért hatte. In Abb. 1 BL 46 u. 47
sind diese Werke eingetragen. Die Erbanungszeit des zweiten
holzernen Hiftes muls nach vorstehenden Untersuchungen auf
das Jahr 1725 oder 1726 angenommen werden. Ueber den
Zustand des Wattes vor Scheelenkullen im Jahre 1743 sagt
der obige Schriftsatz der Deichgrefen: ,,Zwischen den beiden
hilzernen Hoftern auf Scheelenkuhlen war dazumal (1743)
die Tiefe der Elbe so eingedrungen, dals vor dem Fuls des
Deiches 7 bis 9 Fuls Tiefe bei hohler Hbbe (gewdhnlich
Niedrigwasser) war.“ Das sogenannte alte grofse IHsft litt
sehr viel, und man sah, ,dals es die Gewalt des darauf an-
driingenden Stromes zuletzt nicht aushalten, sondern unniitz
werden wiirde. Der Elbestrom rifs aber das Watt weg und
verursachte die Tiefe am Fuls des Deiches. Man verlingerte
also das zweite kleine Hoff, und als man hiervon gute
Wirkung sahe, so ist die Verlingerung des kleinen Haftes
nachher noch zweimal wiederholet worden.® Hs habe sich
sowohl hier, so fithren die Deichgrefen weiter aus, wie an
allen iibrigen Stellen, wo spiiter die weiteren 18 Hifte ge-
baut seien, eine Aufhéhung des Wattes gebildet, sodals im
Jahre 1781 nach der Ansicht der Deichgrefen die Wilster-
marsch - Elbdeiche ,,gar nicht in Gefahr, sondern viel sicherer,
als in vorigen Zeiten — ja sogar an der vorher gefihrlichsten
Stelle auf Scheelenkuhlen — seien, denn auch hier vermehrt
sich das Watt zwischen den beyden Hoftern noch von Jahren
zit Jahren, sowohl in der Linge, als in der Breite®. Man
muls nach solchem Urtheil der Deichgrefen {iber den Nutzen
der Hofter, wenn es iiberhaupt als offen und ehrlich in dem
Kampfe gegen die im Deichinteresse anderweit fiir erforder-
lich gehaltene Befestigung des Aulsendeichs unterhalb Scheelen-
kohlens gelten kann, allerdings erstaunt sein {iber die hart-
niickige Auflehnung gegen die bessere Einsicht auf Grund
der fiinfzigjihrigen HErfahrungen und nach den in sachver-
stindigen Gutachten niedergelegten Ansichten iiber die un-
glinstigen Nebenwirkungen der hélzernen Hifter,

Den Werth der Hofter fiir den Deichschutz beschriinkt
bereits in seinem Gutachten vom 30. Mirz 1737, wo also
anfzer den beiden Hoftern bei Scheelenkublen nur noch eing
vor Arentsee vorhanden war, der Kammerrath und Deich-

grefe Schmidt aus Oldenburg, indem er auf die Vertiefungen
vor den steilen Képfen infolge der Wirbelbildungen hinweist,
und zu dem Bau einer 300 Fuls langen Schlenge d. h. eines
aus Faschinen gebauten und niedrig gehaltenen Wattwerks
zur besseren Haltbarkeit der holzernen Hofter und zum Ver-
such eines dadurch zu beférdernden Anwuchses am geeigneten
Ort Scheelenkuhlen rieth. Indes die Deichgrefen milstrauten
solcher im Verhiltnils des Stromangriffs leichten Bauweise
und hielten fiir ausreichend, wenn die hélzernen Hiupter,
ingleichen der Steindeich in untadelhaftem Zustand gehalten
werden. Auch die auf Veranlassung der Regierung im
Jahre 1750 dariiber weiter gehorten Sachverstindigen, Ober-
conductenr Hotrup und Deichgrefe Feddersen im Christian
Albrechts Kooge, hatten dem Schmidtschen Vorschlage nicht
zur Durchfithrung verhelfen konnen. Die Wiederherstellung
der Schiden der verhiingnilsvollen Sturmfluth von 1751, bei
welcher nach dem dariiber erstatteten unparteiischen Bericht
vom 1. November 1751 auf Scheelenkuhlen eine Brake, ,, wo-
rin zwei Rammkisten drei Ruthen lang gemacht werden
mulsten®, gerissen war, nahm alle Kuifte der Marsch in
Angpruch mit der Instandsetzung der durchgerissenen Deiche,
mit dem Verbauen der Grundbriiche und mit dem Belegen der
Deiche mit Steinen. Bis zum Jahre 1755 hatten noch nicht
einmal die hdlzernen Hifter wiederhergestellt werden kénnen,
sodals durch solche Aufwendungen der Marseh fiir ihven
Deichschutz weitere Schritte fiir Versuche mit dem Bau von
Schlengen nicht mehr zur Erorterung gelangten. Auch nahm
der Amfsnachfolger des Schmidf, der Justizrath und Deich-
grefe Hunrichs ans Oldenburg, der als Sachverstindiger fiir
die Bedeichung des 1762 geschaffenen neuen Koogs zwischen
St. Margarethen-Biittel und Brunsbiittel zngezogen war, in
einem Gutachten vom 5. Angust 1760, welches er nach An-
hirung des Oberconductenrs Hotrup und von vier Auskoogs-
leuten erstattet hatte, nicht den entschiedenen Standpunkt
seines Amtsvorgiingers beziiglich des Werthes von Hiftern
unid Schlengen ein, indem er, wie die Erfahrung gelehrt hat,
unrichtigerweise meinte, dals ,die Tiefe des bei St. Mar-
garethen-Scheelenkuhlen durch Hifter zu Wege gebrachten
Ausfalles sich nicht sonderlich mehr nihern wird, auch der
Grund in der Tiefe von der Qualitit ist, dals durch anzu-
legende Hofter sich der Strom wahrscheinlichsterweise ab-
halten und das Ufer beschiitzen lafst®, Er erklirt darum
fiir den Deichschutz an den Elbdeichen die Héfter als zweck-
miilsig und fiir geeigneter als Schlengen. Bedanerlicher-
weise wurden dadurch die Deichvertreter der Marsch in
ihrem Vertrauen zur allein ausreichenden Wirkung der Hifter
fiir den Deichschutz bestiivkt, withrend der jedenfalls richtigere
Vorschlag des Kammerraths Schmidt, neben den vorhandenen
Héftern zum Zweck der Wattverbesserung Schlengen zu
bauen, dadurch vollends an Aussicht verlor

Erst die Uebertragung eines Gutachtens an den Professor
Tetens aus Kiel ither Deichschutzanlagen im benachbarten
Deichband Siider-Dithmarschen war die Ursache, dals die
Ertrterungen {iber den Werth der hilzernen Hifter und
Schlengen vor dem Wilstermarsch-Elbdeich im Jahre 1779
wieder auftauchten. Wihrend nun Tetens in einem Pro-
memoria vom 26. Augnst 1779 und in einem Gutachten
vom 29, September 1779 den Héftern neben den Nachtheilen
der Vertiefung vor ihren Kopfen einen gewissen Nutzen
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durch Verhinderung schnellen und schweren Abbruchs ein-
rdumt und darum fiir ihre Erhaltung spricht und Schlengen
nur neben diesen zulassen will, wie s. Z. der Kammerrath
Schmidt, ist der gleichfalls zur Abgabe eines Gutachtens
veranlalste Wasserbaumeister Remels aus Hannover ganz
entschieden gegen Hufter, da sie keine Verschlickung bringen,
die Tiefen dem Deichfuls nithern wund sich selbst da-
durch den Halt nehmen; er erachtet sie darum fiir nutz-
los und schidlich, spricht fiir ihren Abbruch und empfiehlt
fiir die erforderliche Watthildung die Anlage von niedrigen
Schlengen. Unter solchen Vorertirterungen wurde dann von
Tetens und dem Lehnsmann Christiani aus Koldenbiittel am
22, Januar 1780 ein Plan zum Schutz des St. Margarethener
Aulsendeichs, der seit Anfang des Jahrhunderts in erheb-
lichem Abbruch sich befand, ausgearbeitet, in welchem sie
Schlengen mit fester Mittelwand und mit schrigen Seiten-
bischungen aus Faschinen, von der Wurzel nach dem Kopf
abfallend, abwechselnd die eine gegen die Fluth und die
niichste gegen die Ebbe gerichtet, in Vorschlag bringen und
diesen damit begriinden, dafs es sich dabei nicht sowohl
um die Erhaltung des Aufsendeichs als Grundstiick, wie be-
sonders als Schutz fiir den anliegenden und den oberhalb
liegenden Deich bei Scheelenkuhlen und Brockdorf handelt.
Die Wilstermarsch, der darum der Plan zur Beschlnfsfassung
ither dessen Ausfithrung vorgelegt wurde, bekéimpfte denselben
aufs heftigste in einer ausfithrlichen, vorher erwiihnten Aus-
filhrung vom Februar 1781 mit der Begriindung, dals fiir
die Deiche das Vorland ohne Belang wiire und dals diese
durch die holzernen Hofter genugsamen Schutz geniissen und
aulser Gefahr wiren. Die Tiefen zwischen den Hiftern Dei
Scheelenkuhlen wiesen eher eine Verbesserung als Ver-
schlechterung nach den Aufnahmen des Landmessers Liihr
auf. Wihrend niimlich vor vier Jahven (1777) die grilste
Tiefe westwiirts vor dem alten grofsen Hoft 80 Fuls bei
hohler Ebbe betragen habe, so sei sie jetzt nur 50 —52 Fuls,
fibrigens Angaben, deren Richtigkeit zu bezweifeln ist, so-
fern sie mit einander in Vergleich gesetzt werden sollten.
Bedauerlicherweise fanden diese kurzsichtigen Einwendungen
bei dem damaligen Amtmann von Beulwitz so gewichtige
Unterstiitzung, dals durch Resolut der Regierung vom
24, November 1783 die vorgeschlagene , Anlegung einiger
Wasserwerke zur Hemmung des Abspiilens am St. Mar-
garethener Aulsendeich nicht allein filr jezt unterbleiben, son-
dern auch fiberall als dem Endzweck nicht entsprechend
ginzlich verworfen werden sollen.* Hrst nach fast 100 Jahren
hat die fiir die Erhaltung der Scheelenkuhlener Deichecke
s0 fiberans wichtige Sicherung des genannten Aulsendeichs
Verwirklichung gefunden, nachdem mit aulserordentlichen
Mitteln und sorgenvollen Anstrengungen bis dahin der Deich
hat vertheidigt und gesichert werden miissen.

Obwohl nach der Sturmfluth vom 7. October 1756 hef-
tige Stiirme und hohe Fluthen in einem lingeren Zeitraum
ausgeblieben waren, so veranlalste doch die stindige Empfin-
dung des Schutzbediirfnisses von Scheelenkuhlen und die
erforderliche behdrdliche Firsorge um den Wilstermarsch-
Elbdeich den Amtmann von Schilden ein verstirktes Deich-
bestick durchzusetzen und im Jahre 1790 auszufiithren, nieht
ohne dals hierdurch hichst bedenkliche Versinkungen des
verstirkten Deiches bei dem schlechten Untergrunde ein-

getreten waren, wie bereits anfangs erwiihnt ist, welche wih-
rend des Winters 1790/91 mit Busech ausgefiillt wurden und
wahrscheinlich nur eine leichte Erdiiberdeckung erhielten.
Gleichzeitig wurde in demselben Jahre, muthmalslich weil
sich die Ansichten iiber den Werth der holzernen Hifter
auch in den Kreisen der unmittelbar Betheiligten von dem
liergebrachten Vertrauen zu deren Erfolge abzuwenden be-
gannen, der vom Kammerrath Schmidt ans Oldenburg 1737
bereits vorgeschlagene Versuch zur 'Anlage einer Schlenge
verwirklicht und eine solche westlich von dem kleinen Hoit,
stark gegen die Fluth gerichtet, ausgefithrt, zwar unter
der sehr beschriinkenden Bestimmung, dals dieses Werk
nur zwei Iaschinenlagen stark, also ein ausgesprochenes
Wattwerk zur Forderung des Anwuchses sein solle. Der
Sturmfluth des folgenden Winters widerstanden der verstiirkte
Deich und das Wattwerk, ohne sonderlich Schaden zu leiden,
sodals der Werth des vor zwei Menschenaltern empfohlenen
Versuchs seine Rechtfertigung fand und spiiter weiter behielt,
anch jedenfalls das Bedauern dariiber hervorrief, dafs nicht
ehedem, als noch Vorland nnd Watt zn retten gewesen war,
zu einer Vereinigung des Hofter- und Schlengenbaues iiber-
gegangen war.

So war denn am Ende des 18. Jahrhunderts die gefihr-
dete Deichecke vor Scheelenkuhlen durch drei Werke gedeckt.
Als segensreichste Gabe des scheidenden Jahrhunderts aber fiir
die Deichwirthschaft in technischer und verwaltender Hinsicht
erschien das Patent vom 29. Januar 1800 iiber die Einrich-
tung staatlicher Deichinspectionen. Die verflossenen Zeiten
hatten Zeugnils gegeben, welche heillosen Schiiden vernach-
lissigte Aufsicht, Kigenmacht und Unkenntnils grofsen Land-
strichen zugefiigt hatten und dals betriichtliche Ansgaben un-
niitz und zweckwidrig gemacht waren, weil sachverstindige
Berathung und Leitung gefehlt hatte oder zuriickgewiesen
war, Hatte doch der Oberconductenr Hotrup aus Gliickstadt
in einem Schreiben vom 17, Januar 1752 an das Amtshaus
in Itzehoe dagegen sich wenden miissen, dafs die in seinem
punparteiischen Bericht von der Teicharbeit, welche die Ein-
gesessenen der Wilstermarsch wegen der grolsen Wasserfluth
am 11. Septemher 1751 haben abhalten miissen®, auf héhere
Weisung ertheilten Anordnungen saumselig betrieben und
seine Vorschlige auf Brweiterung von Steindecken am Deich-
fuls und Verstirkung des Deichbestickes von der Marsch
nicht beliebt worden wiiren. Bislang hatte der Amtmann in
Itzehoe mit oder ohne Berathung mit den Deichgrefen oder
diese selbst die technischen Anordnungen getroffen, deren
Ausfithrung  und Ueberwachung lediglich bei den auf drei
Jahre gewiihlten Deichgrefen beruhte. Dals es bei solchem

Gebrauch mit Zweckmifsigkeit und Sparsamkeit nur zu oft

iibel bestellt war, ist wohl einleuchtend. Die Einfithrung
der staatlichen Deichinspectoren brachte hierin nutzbaren
Wandel und die Gewiihr, dals zur rechten Zeit und mit
zweckmiélsigen Mitteln der Erhaltung und Verstirkung der
Deiche gedient wurde.

Bei den nunmehr mit Eifer betriebenen eingehenden
technischen Erwigungen, ob die vorhandenen Hofter bei ihren
schiidlichen Begleiterscheinungen, der Vertiefung des Stromes
in der Nihe der Deiche, als unzweckmilsig zu verwerfen
und besser: ganz zu entfernen seien oder ob Bermedeiche vor
den Wilstermarsch-Elbdeichen in Aussicht zn nehmen seien,
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fand weder die Entfernung der Hofter wegen der damit ver-
bundenen Auflockerung des Watts noch eine Bermedeich-
anlage Annahme, jedoch wurde der Bau weiterer Hofter end-
giiltig verworfen und dafiir ein Bau von Buhnen und Pack-
werkanlagen in nothigen Fillen bedacht. Vor allem wurden
von nun ab die Verdnderungen des Flufsbettes vor den Deichen
sorgfiltigst beobachtet, namentlich an dem gefihrlichsten
Punkte bei Scheelenkuhlen.

Die iltesten Aufzeichnungen iiber die Tiefen vor und
zwischen den 21 Hdftern vor den Elbdeichen bei hohler Ebbe
finden sich in Protokollen des Landmessers der Wilstermarsch

Hinrich Liithr vom 5. und 27.Juli 1780 und vom 9. Juli 1781,

in denen die Angaben beider Jahre unwesentlich von ein-
ander abweichen. Es heilst im letzteren mit Bezug auf die
beiden Hifter vor Scheelenkuhlen: ,Zu Osten dem kleinen
Hoft (das dstliche ist gemeint) auf Scheelenkuhlen war die
Tiefe 28 bis 29 Fuls® und dann weiter ,,Nr. 20, das soge-
nannte kleine Hoft, anf die Fluthseite 3 bis 5 Ruthen vom
Hoft ab 26 bis 28 Fuls und auf die Ebbeseite ohngefiihr
8 Ruthen vom Hoft ab 33 bis 34 Fuls. Noch ohngefiihr
8 Ruthen westwiirts weiter 36 Fuls, noch ohngefihr auf
die Hilfte Liinge als in der Mitte der beiden Hofte 40 bis
42 Fuls.*

»Nr. 21, das sogenannte grolse Hoft, ohngefihr 3 bis |

4 Ruthen westwiirts in der Schrige vor dem Ende war die
grisfste Tiefe 50 bis 52 Fuls und noch 4 bis 5 Ruthen
westwiirts weiter 46 Fuls.®

s ergiebt sich wenigstens soviel aus diesen Vermerken,
dals vor dem sogenannten alten grofzen Hoft lings ein Kolk
von 50 bis 52 Fuls grifster Tiefe bei hohler Ebbe, d. h. ge-
wihnlich niedrig Wasser, sich befand.

Unter dem ersten Deichinspector Christensen sind als-
dann sorgfiltige Peilungen vor Scheelenkuhlen unter Zugrunde-
legung von Peilplinen ausgefithrt worden, von denen die-
jenigen aus den Jahren 1802, 1804, 1805 und 1823, dann
von 1827 ab in regelmilsigerer Folge in dem Archiv der
Wasgerbauinspection Gliickstadt sich finden.

Aug den Peilungen vom 9. und 10. Juni 1804, welche
vor den drei damals vorhandenen Werken ausgefiihrt worden
sind, geht hervor, dals die grifste Tiefe vor dem Kopf der
grofsen Schlenge, welche geif dem Jahre 1802 von 52 Ruthen
11 Fuls auf 50 Ruthen 3 Fuls (1 Ruthe = 16 Fuls rheinld.)
abgerissen war und his zum Jahre 1805 um weitere 1 Ruthe
3 Fuls abrils, in 12 Ruthen Entfernung in der Richtung
des Werks gemessen 69 Fuls bei hohler Ebbe betrug, vor
dem kleinen (dstlichen) Hift in der Richtung des vordersten
angebauten Kopfstiickes, wvon diesem 9 Ruthen entfernt,
61 Fuls und vor dem Kopf des grolsen (westlichen) Hofts,
in dessen Richtung gemessen, in 14 Ruthen Entfernung da-
von 77 Fuls betragen hat. Letztere Tiefe mit der im Jahre
1781 gefundenen verglichen giebt eine absolute Zunahme von
rund 25 Fuls, allerdings etwa 10 Ruthen weiter nach dem
Strom hinein. Ueber die Stromverinderungen vor Scheelen-
kuhlen in der Zwischenzeit von 1805 bis 1823 fehlen leider
alle Aufzeichnungen, aber wahrscheinlich werden sie nicht
erheblicher Art gewesen sein, wie aus jenem Mangel wohl
geschlossen werden kann.

Im Winter 1822/23 wurde der Kopf des ostlichen
kleinen Hoftes .auf drei Ruthen Linge fortgerissen, das

alte westliche Haft aber war bis dahin noch in unveréinder-
tem Stand. Dieser erstere Umstand hat ohne Zweifel nicht
geringe Anfregung hervorgerufen, und ez haben hiernach die
Veréinderung der Tiefen im Strom, wie anch namentlich der
Riickgang des Wattes zwischen den beiden Héftern den An-
lafs zu besonders sorgfiltigen und eifrigen Beobachtungen
gegeben. s sind im Jahre 1823 aufser den Peilungen vor
den Werken auch solche zwischen denselben ausgefiihrt, da
hier die Gefahr des Versinkens des Deiches in die Tiefe
drohendste Gestalt annahm, umsomehr als in der Sturm-
fluth vom 3./4. Februar 1825, die bekannte hichste Fluth
iiberhaupt, sebr erhebliche Deichschiiden entstanden waren,
fiir deren Wiederherstellung der Wilstermarsch grofse Opfer
anferlegt wurden.

Noch grofser aber sollten diejenigen werden, welche die
FErhaltung des Deiches vor Scheelenkuhlen verlangen mulste,
wovon das fernere Bestehen der Marsch iiberhaupt jetzt mehr
denn je abzuhiingen schien.

Anfang 1826 wurde der Regierung in einer lingeren
Abhandlung des Deichinspectors die Gefahr der Deiche hei
Scheelenkuhlen durch die stiindig hervanriickende Tiefe des
Stromes dargelegt, die Schiidlichkeit der Hifter und die Un-
zulinglichkeif der Schlengen wegen der schwierigen Erhaltung
ihver Kiopfe erdrtert, auch als Mittel anstatt sehr kost-
barer Steinversenkungen vorgeschlagen, die grofsen Tiefen
mit Senkstiicken aus Faschinen mit Steinbelastung auszu-
filllen oder zur Seite der verfallenden Hifter neue Werke
durch die Tiefen hindurch zu bauen, und endlich als letzten
Ausweg die zuerst im Jahre 1634 verworfene Zuriickverlegung
des Deiches ing Auge zu fassen. Hine gewisse Rath- und
Hiilfslosigkeit angesichts der aulserordentlich schwierigen Lage
lastete unverkennbar fiberall, wo Hiilfe und Abwendung der
dulsersten Noth erwartet wurde, und hemmte anscheinend
die erforderliche schnelle Entschlufsfazsung. Die Wiederher-
stelling des Kopfes des Ostlichen Hoftes auf drei Ruthen
Linge im Jahre 1826 war ohne Einfluls darauf, dals
nicht im Winter 1826/27 das ilteste und letzte bisher un-
versehrte Bollwerk, das alte grofse Hoft, aunf fiinf Ruthen
Liinge abtrieb. Seine Wiederherstellung war ausgeschlossen
wegen der grolsen Tiefe vor demselben von anniihernd
100 Fufs. Die Absicht der Zuriickverlegung der Scheelen-
kuhlener Deichecke frat bei diesem, scheinbar fiir ausge-
schlossen gehaltenen Hreignils sofort wieder lebhaft hervor
und fiihrte sogar bis zur Anfertigung eines zur Ausfiihrung
reifen Entwurfes eines Nothdeiches, um in jedem Aungenblick
zunehmender Gefahr mit solchem der Marseh Schutz gegen
Ueberfluthung zu sichern, trotz aller dagegen auftretenden Be-
denken, welche der sehr schlechte Untergrund und die un-
giinstige * Jahreszeit dagegen sprechen lassen mulsten,

Die Tiefenveriinderungen vor dem Deiche wurden in
lkiirzeren Zwischenriiumen als bislang beobachtet. Der Ver-
gleich der Peilungen zwischen den beiden Hoftern vom
G. August und 27. October 1827, welcher einen so erheb-
lichen Zuriickgang des bis dahin noch 4%/, Ruthen breiten
Wattes vor dem Deichfuls und daz Herantreten einer Tiefe
von 80 Fuls bei Niedrigwasser aufwies, dals nach allgemeiner
Ansicht ein gleicher Eingriff den Deich zum Einsturz bringen
miifste, driingte zu einem unmittelbaren Entschluls, nament-
lich angesichts des bevorstehenden Winters, und fiihrte die
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Entscheidung herbei, von einer Binlage nunmehr endgiiltig
abzusehen, die bisher vor Scheelenkuhlen angewandten Schutz-
werke, Hiofter- und Schlengenbau, aufzugeben und sich der
theuren, aber doch auch in ungiinstiger Jahreszeit ausfiihr-
baren Steinabdeckung des Kolkrandes vor dem Deiche zwischen
den beiden Hoftern zuzuwenden.

Diese zwingende Nothlage zeitigte den Wendepunkt
in den Schutzmalsnahmen fiir den Deich vor Scheelen-
kuhlen und brachte die bis dahin hier wegen der schwierigen
Beschaffung des in der Marsch kostbaren Materials noch un-
angewandte Bauweise mit Steinschiittungen auf lingere Zeit
hinaug zur Einfithrung, Noch im November und December
1827 wurde mit dieser Baunausfithrung begonnen. Granit-
findlinge waren in Gliickstadt nach Anlegung eines Berme-
deiches oberhalb der Siidermole verfiighar geworden; sie
wurden unter Aufbietung reichlicher Arbeitskriifte zerschlagen
und zu Wasser zur Verwendungsstelle verfrachtet und ver-
schiittet, sodafs mit einigermalsen verminderter Sorge den
Winter- und Friihjahrsstiirmen entgegengesehen werden konnte,
Die Befiirchtungen, dals die Steine von der starken Strémung
fortgerissen wiirden, konnten durch die Friihjahrspeilung
zerstreut werden. Im Jahre 1828 wurden daher die Ar-
beiten zuversichtlich fortgesetzt und das erste Steinwerk ost-
lich des grofsen Hiftes erbaut, dem das zweite Steinwerk
sowie einen Steinvorbau vor den Kopfen der vorhandenen beiden
Hifter und der grofsen Schlenge folgen zu lassen und auf
solche Weise eine sich gegenseitig stiitzende Reihe von Strom-
brechern zu bilden, nunmehr beschlossen wurde.

Auch der staatlichen Unterstiitzung konnte sich hierbei
die Margch erfreuen, indem durch Resolut des Konigs vom
20, April 1829 die bei Gliickstadt verfiigharen Granitsteine
zur Versenkung bei Scheelenkuhlen geschenkweise iiberlassen
und die mit der Verschiffung dieser Steine beaunftragten
Schiffer durch Befehl der General-Zollkammer vom 20. Januar
1830 von der Erlegung des Lastgeldes befreit wurden.

Bereits im Jahre 1823 war westlich von dem grofsen
Hitt ein kleines Faschinenwerl, Schlenge, zur Wattgewinnung
erbaut worden. Die Hrweiterung dieses Werkes zun dem
spiter sogenanten Halbmondstack auf dessen Ostlicher Seite
bildet neben der Vollendung des westlichen Steinwerkes den
Bauplan des Jahres 1828. Indes fiel dieser Faschinen-
bau den Fluthen des Winters 1828;-"29 zum Theil zum
Opfer und mulste daher im folgenden Sommer 1829 wieder
erneuert werden. Nachdem das westliche Steinwerk voll-
endet und seinen Nutzen und seine Haltbarkeit erwiesen
hatte, wurde in diesem Jahre dem der ganzen Arbeit zu
Grunde gelegten Plan gemills mit dem Steinwerk vor dem
Ostlichen Hoft begonnen und, von der Wattlinie bis auf die
Sohle des 65 Fuls tiefen Kolkes herab abbischend, vorgestreckt,
wodurch dieses Hoft eine wichtige Schutzwehr gegen die
Stromangriffe erhielt und dadureh nicht nur eine Festigkeit,
die dessen Haltbarkeit aulzser Zweifel zu setzen schien, son-
dern auch in seinen Wirkungen eine ungleich griilsere Be-
deutung, als sie schon war, zu gewdhren versprach, Der
zweite Theil des Strombauves war die Fortsefzung des im
Jahre vorher angefangenen Faschinenbaues.

Sobald die obere Hilfte dieses Wattwerkes westlich vom
grolsen Hoff und zwei Grundlagen wieder ergiinzt waren,
sollte darauf die untere Hilfte des Halbmondstacks ebenso

und dergestalt angefertigt werden, dals die gerade Linie,
welche durch beide Hofte gebildet wurde, alz Basis des
ganzen Werks anzusehen sei, und auf dieser sollte fernerhin
soweit in den Strom hineinzubauen sein, dals der Fuls der
Grundlage sich bis in die Kolktiefe erstreckte. Nach solchen
Grundsiitzen erfolgte dann im Jahre 1829 die Ergiinzung der
kleinen westlichen Schlenge, die bis zum Jahre 1831 im
Faschinenkorper vollendet und wihrend der Jahre 1884 — 37
mit Vorkopf und Umhiillung aus Schitttsteinen versehen wurde.
Der Kopf der grofsen d@stlichen Schlenge erhielt im Jahve
1832 —37 Steinvorschiittung, das dstliche Hoft von 1829
bis 1857; das dstliche Steinwerk wurde von 1830 —33 aus-
gebaut, das im Jahre 1827/28 begonnene westliche von
1829-—33 ergiinzt und endlich das westliche grofse Hoft von
1830 —34 mit Steinvorwurf versehen.

Im Jahre 1837 war sonach die Deichecke bei Scheelen-
kublen durch sechs mit Steinschiittungen vor den Kopfen
gedeckte Werke gesichert, wozu in dem zehnjihrigen Bau-
abschnitt von 1827 — 1837 mit einem Kostenaufwand von
120 000 Mark Courant (zu 1,20 ./#) 85 280 Tonnen (zu etwa
0,21 chm) Schiittsteine verwandt worden sind. Der unmittelbare
Gefahr bergende Zustand des Strombettes vor Scheelenkuhlen
war mit diesen Banausfithrungen zuniichst behoben. Nebenher
konnte erhofft werden, dalz dadurch ein giinstigerer Einfluls
fiir die Stromrichtung oberhalb wie unterhalb Scheelenkuhlens
die Folge sein wiirde, voransgesetzt, dals die durch Abgleiten
in den Kolk vor den Werken und durch His an den Stein-
schiittungen eintretenden Verluste durch alljihrlichen Ersatz
anf Grund der vorgenommenen Peilungen gedeckt wurden.
Weitere Aufwendungen, als diese zur Erhaltung der geschaf-
fenen Werke erforderlichen Nachschiittungen glaubte man zu-
niichst den Interessenten mit Riicksicht auf die durch den
zehnjidhrigen  Verstivkungsbau entstandenen Baukosten auf
Grund des bisherigen Erfolges so lange fern halten zu kinnen,
bis die durch den theuren Steinbau erwachsenen Schulden
getilgt seien, Gering waren die fiir die Unterhaltung der
Werke erforderlichen Kosten auch keineswegs gewesen. Nach
der Denkschrift des Holsteinischen Deichinspectorats sind bis
zum Jahre 1851 durchschnittlich jdhrlich 4000 Tonnen und
von 1852—56 28 400 Tonnen, also in der Zeit von 1837
bis 1856 zusammen rund 87 000 Tonnen Schiittsteine verwandt
worden. Der Fund- und Bezugsort derselben war vorwiegend
der Geestriicken Holsteing mit seinen Granitfindlingen, mit
deren zunehmendem Bedarf zelbstverstindlich die Kostbarkeit
stieg.

Die politischen Ereignisse der Zeit von 1848 — 1851
fraten natiirlich auch in der Fiirsorge um den Deich bei
Scheelenkuhlen zur Erscheinung, indem in diesen Jahren der
Deichechutz sich auf das allernothwendigste beschriinkte, da
gegeniiber jenen DBegebenheiten die Gedanken an grifsere
Unternehmungen zu gunsten des Deichs bei der Inanspruch-
nahme der Opferwilligkeit von Verbiinden und Einzelnen in
den Hintergrund gedriingt wurden, wenn schon inzwischen
die am 17. December 1847 erlassene Verfiigung der Schles-
wig-Holsteinischen Regierung zu Gottorp eine Erleichterung
der Deichlasten durch deren Vertheilung auf breitere Schultern
brachte, indem nicht nur die Anlage, sondern nunmehr auch
die Unterhaltung aller Stromwerke am Elbdeiche als aulser-
ordentliche Deichlast iiber die ganze Wilstermarsch zur Ver-
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theilung gelangte, und die Willigkeit zu Aufwendungen fiir
die Unterhaltungsbauten vor Scheelenkuhlen hiitte fordern
kimnen. Der Eintritt politischer Beruhigung liels alsdann
die Wirkungen dieses wesentlichen Fortschrittes in der Deich-
ordnung angesichts der Thatsache der durch Peilungen nach-
gewiesenen Vergrifserung und Vertiefung des Kolkes vor
Scheelenkuhlen zur regeren Geltung kommen, indem 21 400 Rthl.
(zu 2,26 ) fiir die Steingchiittungen in den Jahren 1852/56
aufgewandt werden konnten.

Wihrend dieser Zeit brach aber auch die Erkenntnils
unaufhaltsam durch, dals in der bisherigen Bauweise mif
Schiittsteinen, abgesehen von ihrer immer mehr steigenden
Kostbarkeit, doch nicht das geeignete Mittel zur dauernden
Abwendung der Gefahr fiir den Deich gefunden sein kinne,
sondern dals der fortschreitenden Vertiefung des Kolkes durch
Banwerke auf dessen Sohle Einhalt gethan werden miisse,
da andernfalls die Steindeckungen des Wattrandes und der
Kopfe der Werke nimmermehr zn halten sein wilvden. Ver-
geblich hatte sich noch zuvor der Deichconductenr Wichers
unter Darlegung der aus der ortlichen Lage von Scheelen-
kuhlen bedingten Schwierighkeit des Deichschutzes bemiiht,
dem Uebel an der Wurzel zu begegnen, damit nicht der
vorspringenden Deichecke dnrch Vergrilserung der Strombucht
unterhalb Scheelenkuhlens, nachdem seit langer Zeit der
oberen Bucht durch Haltung des Steindeiches danernd eine
Grenze gesetzt war, immer mehr die schiidliche Wirkung
eines in das Flufsthal hineinspringenden Vorsprungs zufalle
und das Flulsbett aushéhlen miisse, wo dies nicht durch
widerstandsfihige Deckung geschiitzt sei. Die Kinsicht, dals
es daher im hochsten Grade nothwendig gewesen wiire, dem
weiteren nun schon mehr als 150 Jahre andauernden Ab-
bruch des St. Margarethener Aulsendeichs durch Anlegung
von Werken zu dessen Schutz zu steuern, konnte oder sollte
keinen Eingang finden; galt es doch sogar noch, die irrthiim-
liche Angicht zn bekfimpfen, dals es fiir den Aulsendeich
bei St. Margarethen vortheilhafter wiire, je mehr die Deichecke
Scheelenkuhlen in den Strom hineinspriinge.

Auch die oherste Deichbehiirde verschlofs sich den
go durchaus begriindeten Vorschligen mit den Erwigungen,
dals mannigfache in der Wilstermarsch in Abwigung gekom-
mene und im Werke begriffene Arbeiten, den Eintritt passen-
der allgemeiner, Verhiiltnisse abzuwarten, zweckmiilsiger er-
scheinen lielsen,

Es waren inzwischen aber schon im Jahre 1856 vor
Scheelenkuhlen Untersuchungen dariiber angestellt, ob bei
der hier vorhandenen grofsen Tiefe von 80 Hbrg. Fuls und
dartiber Sinkstiickbau, weleher wenige Jahre zuvor (1852/53)
bei dem Bau von Stackwerken in der Nihe des Holstenrecks
oberhalb Brunsbiittels und danach bei Hollerwettern unterhalb
der Stérmiindung erfolgreich verwandt worden war, auch hier
verwerthbar wire. Die Beobachtungen erstreckten sich zu-
niichst auf die Feststellung der Richtung und Geschwindig-
lkeit des Stromes bei Fluth und bei Ebbe und ergaben, dals
Versenkungen zweckmiilsig withrend des letzten Verlaufs der
Fluth, etwa eine Stunde vor Hochwasser, stattfinden miissen,
da die alsdann noch vorhandene milsige Greschwindigkeit die
Ankertave gleichmiilsig straff hiilt und ein genaues Senken
anf der beabsichtigten Stelle erleichtert. Die in 4 m Tiefe
unter Oberfliche mittels Schwimmer gefundene Geschwindig-

eit nahm in der letzten Stunde vor Eintritt der Ebbe von
1 Fuls 5 Zoll his 2 Zoll ab.

- Von den hierauf angestellten Versenkungsversuchen ge-
lang der erste bei einer Wassertiefe von 17 m vollstindig,
withrend der zweite bei 26 m Tiefe milsgliickte. Aber die
Ursache des Milslingens lag hauptsiichlich in der ungeniigen-
den Beschaffenheit der vorhandenen Gerfithschaften und in
der Unaufmerksamkeit und Ungewandtheit einzelner Arbeiter,
dagegen wurde die Miglichkeit des Gelingens durch beide
Versuche iiberzeugend dargethan. Bevor jedoch endgiiltig die
Entscheidung fiir Sinkstiickban fiel, wurde die offene und
begriindete Frage, ob nicht von der Vertheidigung Scheelen-
kuhlens, bestehend in dem einseitigen Kampl gegen die
Wirkungen des Stromangriffs in dem bisherigen Umfange
abzustehen und vielmehr den Ursachen durch den Ausbau
der anschlielsenden Strombuchten oberhalb und unterhalb
vornehmlich zu begegnen sei, wieder einmal reiflichst er-
wogen, aber wiedernm mit Riicksicht auf die solchen weit-
gehenden Plinen ungiinstigen Zeitlinfe abgethan, um ihre
Lisung einer spiteren passenderen Zeit zu iiberlassen.

Der Kampf vor Scheelenkuhlen blieb danach drtlich be-
schriinkt, aber nicht mehr nur um das Bestehende zu ver-
theidigen und zu erhalten, sondern auch angriffsweize und
um zu gewinnen. Die Tiefen, welche frither in zwei von
einander getrennten Kolken vor jedem der beiden Hofter
bestanden hatten, waren nach und nach in einander iiber-
gegangen, sodals jetzt vor den Scheelenkuhlener Werken ein
langgestreckter Kolk von 26 m grifster Tiefe sich befand.
Diesen ganz oder zum Theil quer mit Sohlschwellen vor den
Kipfen zu durchbauen, um zwischen ihnen Aufschlickungen
hervorzurufen und um die grofsen Tiefen vom Ufer abzu-
driingen, war der Plan, nach welchem der Bauvorgang bei
Scheelenkuhlen im n#chsten Jahrzehnt sich abwickelte, nach-
dem die einheitlich technische Bauleitung, von der die Durch-
fiihrbarkeit des Planes wesentlich abhéingig war, gegen die
bislang dabei noch mitwirkenden Deichbehirden erkiimpft
worden war,

Die erste Grundschwelle von 14,3 m Breite wurde im
Jahrve 1857 zwischen verankerten Fahrzeugen vor dem Ost-
lichen Hoft in zehn einzelnen Sinkstiicken aus Faschinen
mit Felssteinbelastung, deren Abmessungen 50:20:5 Hbrg.
Fuls (14,3:7:1,4 m) betrugen und welche, da sie sich als
zweckmiifsig erwiesen, eine wesentliche Aenderung nicht mehr
erfuhren, mit Erfolg bei 256 m Wassertiefe versenkt,

Auf diese unterste Schicht wurde im zweiten Jahre eine
gleich starke zweite Lage versenkt und hierbei, da das Be-
lastungsmaterial aus Granitsteinen sehr im Preise stieg, der
Versuch mit einer Beigabe aus Kupferschlacken, die damals
in Hamburg gewonnen wurden und bei ihrem grifseren Rigen-
gewicht einen Minderbedarf und Minderkosten versprachen,
allerdings ohne weitere Folge gemacht, weil die Schlacken-
stlicke zu klein waren und abtrieben. Von einer weiteren
Erhohung der nunmehr 2,80 m hohen Schwelle vor dem dst-
lichen Hoft, wie zuerst beabsichtigf, wurde bis auf weiteres
Abstand genommen, um den erhofften Erfolg der Aufschlickung
seitlich neben der Schwelle sowie den Vorgang der voraus-
sichtlichen Vertiefung vor deren Kopf und den Stromangriff
auf die uferseitig anschliefsende Steindeckung abzuwarten.
Darum wurde der Bau von Schwellen vor dem niichstliegen-
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den dstlichen Steinwerke fortgesetzt, obwohl vor dem dstlichen
Hoft die Tiefe zugenommen hatte und darum dieser Punlkt
als zuniichst der Deckung bediiftig hiitte erscheinen kinnen,
wenn nicht der grolsere Vortheil in einem planmiifsigen Aus-
bau der Schwellen mit Recht erblickt worden wire. Daher
wurde im Jahre 1859 die unterste Lage der Schwelle vor
dem Ostlichen Hoft aus 14 Sinkstlicken in den bisherigen
Abmessungen hergestellt, der im niichsten Jahre die Aus-
senkung vor dem westlichen Hoft in 300 Fuls (86 m) Linge
mit 15 Sinkstiicken folgte.

Die Erfolge der seit 1857 ausgefiihrten Stromschwellen
machten sich in Abnahme der Tiefe um 1,5— 2,8 m be-
merkbar, namentlich in der Flucht der Kopfe der Schutzwerke,
sodafz eine Fortsetzung der jetzigen Bauweise ermuthigen
konnte. Es wurde daher im Jahre 1861 aunf der untersten
Sinkstiicklage vor dem westlichen Hoft eine zweite Lage aus
14 Sinkstiicken aufgebracht, wodurch die Schwellenhihe auf
2,8 m wuchs. Ebenfalls wunrde die Schwelle vor dem ost-
lichen Hoft, da die Steinzchiittung vor dessen Kopf nach-
gerutscht war, um eine Sinkstiicksbreite (7 m) landwirts
verlingert. Die noch riickstindige zweite Lage der Schwelle
vor dem Kopf des stlichen Steinwerks wurde im Jahre 1862
mit neun Sinkstiicken gebaut, die aber anstatt der bisherigen
Breite von 7 m eine solche von 8,6 m erhielten. So wurde
auch hier die Schwelle auf die planmiifsige Hohe von 2,8 m
gebracht. Der Umstand, dals bislang die steilen Schwellen
in ihrer Héhe ziemlich unveriindert befunden wurden, liels
den Versuch wagen, vor dem westlichen Hoft, neben welchem
eine Aufhihung der Sohle noch nicht festzustellen war, eine
dritte Sinkstiicklage aufzubringen, wodurch diese Schwelle
etwa 4,60 m iiber Flulssohle sich erhob.

Im Herbst desselben Jahres 1863 wurde vor dem ost-
lichen Hoft stellenweis ein Abbruch der dortigen Schwelle
bemerkt, welche daher gegen weitere Zunahme noch im
Herbst mit Granitsteinen beschiittet wurde. In den beiden
folgenden Jahren wurden alsdann auch die Schwellen vor
dem @stlichen Steinwerk und dem dstlichen Hoft um die
dritte Lage erhoht, sodals nunmehr alle drei Schwellen bei
14,3 m Breite etwa 4 m hoch waren. Im Jahre 1866
nahm wiederum die Grundschwelle vor dem alten Huoft die
Bauthitigkeit in Anspruch, vor welchem und zwar zur sicheren
Verbindung des Kopfes mit der Schwelle elf Sinkstiicke in
zwel Lagen itbereinander versenkt werden mulsten. Aulser-
dem war unterhalb dieser Schwelle eine erhebliche Vertiefung
des Kolkes bis zu 29 m unter gewthnlich Hochwasser ent-
standen, deren weiterem Fortschreiten durch Deckung der
Sohle mit drei Sinkstiicken begegnet wurde. Wiihrend der
zehnjihrigen Bauzeit von 1857 —66 waren fir die Grund-
schwellen mittels Sinkstiicken und Steinschitttungen 53 202 di-
nische Reichsthaler (119 700 %) aufgewandt. Die Kosten
fiir 1 cbm fertigen Baues waren von anfinglich 4,90 ./
“auf 6,85 .4 gestiegen. Die Sinkstiicke waren von einem
festen Geriist aus zu Wasser gelassen und auf Grund der
im Jahre 1856 gemachten Erfahrungen kurz vor Einsetzen
der Ebbe versenkt worden, was, abgesehen von kleineren
Unfa'illen., als zweckmiilsig sich bewihrt hatte.

Als Ergebnifs dieser Bauweise mit Grundschwellen wurde
ohne Zweifel festgestellt, dals der stidliche Rand des Kolkes
in Abbruch gerathen, anderseits aber, dals die erhofite

nennenswerthe Aufschlickung an der Deichseite nicht ein-
getreten war, und dafs vielmehr in den Grundschwellen die
Ursache weiterer Ausbildung der Tiefe oberhalb und unter-
halb derselben zu suchen war. So wurde aus dem Vergleich
der Peilungen vom Herbst 1863 und 1866 gefunden, dals
in diesem Zeitabschnitt vor dem sog. Halbmondstack die
Tiefe um 5,70 m zugenommen, in der Linie zwischen dem
Kopf dieses Stacks und dem westlichen Hbft um 9 m, ober-
halb dieses Hifts an dessen Kopf und lings der Schwelle
vor demselben um 5,70 m, sodann unterhalb der Schwelle
vor dem @stlichen Steinwerk zwischen dessen Kopf und dem
des westlichen Steinwerks eine weitere Auskolkung von
3,60 m, am siidlichen Ende dieser Schwelle sogar um 10 m,
ferner an dem siidlichen Ende der Schwelle vor dem st-
lichen Hoft bis zu 7 m und oberhalb und lings dieser
Schwelle bis 3,60 m stattgefunden hat. Eine Erhéhung fand
sich’ nur unmittelbar an der unteren Seite der Schwelle vor
dem westlichen Hoft und oberhalh der Schwelle vor dem
detlichen Ho8ft von 1-—1,70 m und vor einer ostwiirts hier-
von auslanfenden Rippe. Jedenfalls war dieser Hrfolg nicht
den. Erwartungen entsprechend und der Anlals zu dem
Wechsel der Bauweise, anstatt der steilen Grundschwellen
nunmehr einen breiten Kopf vor drei Werken mit 11/, facher
Seiten- und 4 facher vorderen Bischung bis in die Stromsohle
hinab zu bauven, um auf diese Weise Wirbelbildungen und
damit den Fortschritt der Vertiefungen abzuschwiichen. Hs
handelt sich also danach nicht um Anlage besonderer neuer
Werke, sondern nur um einen zweckmiilsigen Hrgiinzungsbau
bereits bestehender, wobei die Sohlschwellen als Grundlage
und zur Anlehnung der weiteren Kopfausbauten eine zweck-
miilsige Benutzung finden konnten. Wenn es auch zur Er-
wigung hiitte kommen kinnen, ob eine Verlingerung der
‘Werke in den Strom hinaus zwecks Deckung der Tiefen und
Wattbildung vor dem Deich nicht den Ausgang weiterer
Bauten geben sollte, so mulste diese Frage aber unbedingt
schon an dem Kostenpunkt scheitern und daran, dals ohne
gleichzeitigen einheitlichen Ausbau der Buchten oberhalb und
namentlich unterhalb Scheelenkuhlens die bereits hervor-
springende und als Buhne wirkende Lage der Deichecke noch
mehr ausgesprochen worden wiire. DBestimmend war und,
wie die Zukunft gezeigt hat, mit Recht lediglich die Er-
wiigung, durch flache Boschungsanlagen die den Bestand der
vorhandenen Werke gefihrdenden Wirbel miglichst zu be-
seitigen und so zuniichst die Unterhaltungskosten dieser Werke,
mit deren Erhaltung auch die Deichecke gesichert war, nach
Miglichkeit herabzumindern.

Da vor dem westlichen Hoft die Verhidltnisse am un-
giinstigsten lagen, wurde hier im Jahre 1867 der Grundbau
fir den 10 m breit geplanten Kopf mit Versenkung von
23 BSinkstiicken begonnen, wobei die Achse des Kopfbaues
dicht oberhalb des Hoftes aus dessen Achse heraus verschoben
wurde, um durch giinstigere Ausnutzung der vorhandenen
Sohlschwelle eine wesentliche Ersparnifs zn erzielen. Im
folgenden Jahre wurde die Aussenkung fiir diesen Buhnen-
kopt unter Verwendung von 30 Sinkstiicken fortgesetat, wo-
mit die Hohe bis auf 13,20 m unter gewohnlich Hochwasser
erreicht wurde und im Jahre 1869 durch weitere 37 Sink-
stiicke big. anf die upmittelbare Kopfgrundfliche in 3,40 m
Tiefe unter Hochwasser vollendet mit einem Gesamtaufwand
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von 111928 %, wofiir 12 165 chm Sinkstiickbau gefertigt
worden ist.

Wenn auch wihrend des Baues des Kopfes vor dem
westlichen Hoft die deichseitige Boschung des Kolkes ober-
halb wie unterhalb sich etwas gilinstiger gestaltete, so war
doch die Tiefenzunahme des Kolkes weiter vorgeschritten,
Ftwa 70 m vor dem Auslauf des Werkes war die Tiefe von
29 m auf 31,50 m gestiegen, zwar nur an einer Stelle von
geringer Ausdehnung, wiihrend dagegen Vertiefungen von
0,60 big 1,70 m zwischen der mittleren und unteren Schwelle
+ vor der Streichlinie der Werke fiberall, ebenso auf beiden
Seiten der mittleren und oberen Schwelle, wie auf diesen
selbst festgestellt wurden. Namentlich ergab sich aus dem
Vergleich mit zeitlich weiter zuriick liegenden Peilungen
dals die Kolkbgschung =zwischen dem westlichen Hoft und
dem istlichen Steinwerk in ihrem oberen Theil weiter ab-
gebrochen und sich aufserdem nach unten verlingert hatte,
also dafls die Boschungskante dem Deich nither gerfickt und
die Tiefe vor dem Fuls der Boschung grifser geworden war.
Es war dies umsomehr von schwerwiegender Bedeutung, als
zwischen dem Rand der Kolkboschung und dem Deichfuls
nur noch eine 37 m breite Wattfliche lag, deren Erhaltung
fiir die Sicherheit des Deiches fulserst wichtig sein mulste.
Es lagen danach vor Scheelenkuhlen die Verhiiltnisse noch
immer so, dals nach wie vor mit kriftigen Mitteln an der
Verbesserung der dortigen Uferschutzwerke weiter gearbeitet
werden mmulste, wozu der begonnene Ausbau flacher Kipfe
in jeder Richtung am geeignetsten erschien, da unterhalb des
neuen Kopfes unmittelbar vor dem Walt eine Abnahme der
Tiefe begann und weil der Ausbau der Kipfe weitergehen-
den Plinen auf Ausbau der an Scheelenkuhlen anschlielsen-
den oberen und unteren Stromausbuchtungen keine unbequeme
Beschrinkung werden konnte.

Der oben erwiihnte Plan des Professors Tetens von
1780, dem Ablruch des St. Margarethen- Biitteler Aulsen-
deichs oberhalb Scheelenkuhlens auch zum Vortheil der Deiche
durch Uferschutzwerke entgegenzutreten, seitdem wahrschein-
lich wiederholt aufgetaucht, beschiiftigte niimlich die Deich-
grefen der Wilstermarsch in nicht unbemerkt bleibender Weise.

Es mulste ja einleuchten und durchdringen, nachdem die seit’

fast 100 Jahren angewandten verschiedenen Schutzmittel die
versprochene Hiilfe keineswegs gebracht hatten, dals in der
Wirkung der Deichecke von Scheelenkuhlen als stromab ge-
richtete Buhne die Ursache des Kolkes allein liege und dals
darum nicht in einer drtlichen Abwehr der Wirkung daselbst,
sondern in der Beseitigung der Ursache oder wenigstens in
deren Abschwiichung der Kampf der Zukunft liegen mmulste,

Und dazu war, um den Uebergang in das schmale
Strombett bei Scheelenkuhlen von den beiderseitiz weiteren
allmiithlich {iberzuleiten, der Ausbau der DBucht oberhalb
Scheelenkuhlens durch vorgestreckte Buhnen, deren Kipfe in
einer geeigneten Correctionslinie liegen, unbedingt erforderlich
und noch vielmehr die Fortsetzung des Buhnenbaues iiber
‘Scheelenkuhlen hinaus abwiirts zu, da ja ersichtlich, dem
Fortschreiten des Abbruchs unterhalb Scheelenkuhlens folgend,
mit dem die vorspringende Hcke immer schiirfer wurde, dessen
Vertheidigung an Schwierigkeit zugenommen hatte. Diese
Erkenntnils auch in weiteren Kreisen der ganzen Wilster-
marsch liels die Ausfithrung eines =o grofsen Planes nither
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riicken und nicht spurlog, wie vor etwa 100 Jahren, voriiber-
gehen, nachdem die Verwirklichung des Planes und dessen
Forderung in den Hinden des damaligen Deichinspectors,
jetzigen Geheimen Oberbauraths Fiilscher ruhte. Bis zur
Verwirklichung solchen grofsen Planes den Ausbau der Schutz-
werke auszusetzen, war schon durch den Ernst der Lage
verboten, und darum mufste es allein zweckmilsig erscheinen,
die durch die neuen Kopfe gehende Streichlinie so zu ent-
werfen, dals sie sich in eine oberhalb und unterhalb spiiter
anzulegende Buhnenanlage bequem einfiigen liels.

Im Jahre 1870 wurde vor dem Steinwerk des Halb-
mondstacks in gleicher Weise wie vor dem westlichen Hift
begonnen, jedoch mit der Abiinderung, dals die Kronenbreite
auf 7,20 m und die Hohenlage des Kopfes bis auf 4,30 m
unter gewdhnlich Hochwasser ausgefithrt wurde. Indessen
konnten von den vorgesehenen 41 Sinkstiicken nur 30 ver-
arbeitet werden, da vorzeitiz wegen Mangel an lindlichen
Arbeitern nach Ausbruch des Krieges unbeschadet der Marsch-
sicherheit der Bau abgebrochen und erst im folgenden Jahre
1871 durch weitere Versenkung von 11 Sinkstiicken beendet
wurde mit einem Kostenaufwand von 42614 /4 bei 6310 cbm
fertigem Sinkstiickban, d. i 6,75 4 £ d. cbm. Oberhalb
dieses Werkes war zwar im allgemeinen eine Tiefenabnahme,
in den Kolktiefen selbst aber keine Aenderung wahrnehmbar,
Dagegen war zwischen der mittleren und unteren Sohl-
schwelle in der Uferkante ein nicht unerheblicher Abbruch
eingetreten und auch eine Vertiefung der vom Deich abge-
kehrten Rinder des Kolkes.

Diese Vertiefung, weil weiter ab vom Deichfuls, brachte
eine unmittelbare Grefahr nicht, dagegen der Abbruch der Ufer-
kante zwischen dem dstlichen Steinwerk und dem westlichen
Hoft, welcher den Beginn des Kopfausbaues vor ersterem
Werk im Jahre 1871 nothwendig erscheinen liefs, Die Achse
des neuen Kopfes vor dem dstlichen Steinwerk wurde strom-
auf gerichtet nach oberhalb verschoben, sodals die vorban-
dene Grundschwelle den Abschluls auf der unteren Seite
bildete. Der Bau wurde iiber mehrere Jahre vertheilt, da
die Peilungen ergaben, dals Tiefenveriinderungen im Kolk
auf der Wattseite nicht weitere Ausdehnung annahmen, Der
Kopf erhielt, wie die beiden anderen seit 1867 erbanten,
eine Kronenbreite von 7,20 m, seitliche Boschung 1:11/, und
zur Stromrichtung 1:4. Es wurden hierzu in den Jahren
1871 bis 1874 124 Sinkstiicke mit 24361 cbm Inhalt verbaut,
welche eine feste Masse von 20200 cbm ausmachten und
an Kosten im ganzen rd. 164 000 % erforderten, d.i. 6,78 .4
f. d. cbm Sinkstiick.

Im folgenden Jahre 1875 wurde alsdann die Buhne
vom Kopf bis an den Deichfuls unter Aufwendung von
7285 & angeschlossen.

Der Ausbau der flachen Kopfe der drei Werke vor
Scheelenkuhlen hatte wihrend der Zeit von 1867 bis 1875
im ganzen 318542 % erfordert. Hs war dadurch nach Aus-
weis der Peilungen erreicht, dals die Tiefen an der land-
seitigen Boschung, also zwischen den neu erbauten Werken
zwar fast unveriindert geblieben, dafs aber auch in den weiter
stromwirts belegenen Theilen des Kolkes recht erhebliche
Vertiefungen stattgefunden hatten. Den grifsten Tiefen im
Jahre 1872 von 30,20 m standen im folgenden Jahre solche
von 33,20 m und im Jahre 1874 gar solche von 36 m gegen-
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ither. Wenn anch hierdurch unmittelbar die landseitige Kolk-
bischung noch nicht beriihrt wurde, so ziihlten sie doch als
Beweis fiir den unaufhirlich zunehmenden Stromangriff, der
unabwendbare Aufmerksamlkeit erforderte und mahnte, den
Ursachen der Kolkbildung durch FErhaltung des noch vor-
handenen Aufsendeichs bei St. Margarethen-Biittel und durch
Ausbau der anschliefsenden Strombuchten mit Regulirungs-
werken entgegenzuarbeiten und sobald wie miglich damit
vorzugehen.

Bedauerlich ist es, dafs die Erfahrungen, dals mit zu-
nehmendem Abbruch des Aulsendeichs vor St. Margarethen
die Schwierigkeiten der Vertheidigung bei Scheelenkuhlen
wachsen mulsten, von der Wilstermarsch sehr theuer haben
bezahlt werden miissen, ehe die bessere Einsicht die Ober-
hand gewann, dals die Erbaltung des Aulsendeichs vor
St. Margarethen durch Schutzwerke dem Deichschutz vor
Scheelenkuhlen zn nutze sei und dals ein planmiilsiger Bau
von Regulirangswerken oberhalb und unterhalb dieser ge-
fihrdeten Deichecke das einzige Mittel sei, um eine weitere
Vertiefung des Kolkes aufzuhalten. Die in solchem Sinne
wiederholt und eindringlich von dem damaligen Deichinspector
gemachten Vorstellungen erzielten nun nicht nur, dals im
Jahre 1872/3 ein einheitlicher Regulirungsplan bearbeitet
wurde, auf Grund dessen eine staatliche Baukostenbeihiilfe
gewihrt werden kinnte, sondern dafs auch die Marsch sich
bereit fand, mit dem Schutz des Biitteler Aulsendeichiandes
zn beginnen, bevor die #ulseren und inneren Voraussetzungen
der Ausfithrbarkeit jenes Entwurfes erfiillt sein konnten.

Dieser Plan verfolgt im besonderen zweierlei Zwecke,
erstens sollten durch 18 Stromwerke Nr. 14 bis 31 die bis-
her noch nicht durch solche gedeckten Deichstrecken den
erforderlichen Schutz herbeifiihren, und in zweiter Stelle
sollten durch Parallelwerke zwischen den Buhmen Auf-
schlickungen herbeigefithrt und beschleunigt werden, welche
den Boden zur Herstellung einer Berme vor dem jetzigen
Deich in spiiterer Zeit liefern konnten. Aulserdem war der
Bau einiger Steindecken an dem in Abbruch befindlichen
Uferrand vor dem Biitteler und 8t. Margarethener Aulsendeich
vorgesehen.

Am oberen Ende des zu schiitzenden Deiches war be-
reits, wie oben erwihnt, in der Zeit von 1855 bis 1862
eine Reihenfolge von Buhnen, Nr. 1 bis 13 des Planes
Abb, 2 BL 46 w. 47, vor Hollerwettern und ebenso am unteren
Ende unmittelbar oberhalb des Holstenvecks vier Buhnen
und zwar zwei, Nr. 31 und 32, in der Zeit von 1852 his
1853 unter erstmaliger Anwendung des Sinkstiickbaues in
hiesiger Gegend erbant. Anschliefsend an diese dlteren Werke
war die Streichlinie der neuen Schutzwerke 14 bis 31 so
geplant, dals die Kopfe der vor Scheelenkuhlen liegenden
Werke in jene Linie fielen. Die Parallelwerke waren {iberall
da vorgesehen, wo kein Vorland mehr vorhanden war, also
oberhalb Buhne 1 beginnend bis unterhalb Buhne 25, die
Steindecken zum Schutz des Biitteler Aufsendeiches oberhalb
Buhne 30. Bis dahin vom Holstenreck aufwiirts war bereits
in der Zeit zwischen 1854 bis 1870 eine Steindecke, dem
Bediirfnils folgend, ebenso wie die Wurzelenden der Buhnen
Nr. 30 und 31, gebant und ferner vor dem St. Margarethener
Aulsendeich unterhalb der Buhnen 26 nnd 27, wo besonderer
Abbruch des Ufers aufgetreten war. Nach diesem Bauplane

hatte die Marsch alsbald ans freien Stiicken zu bauen be-
gonnen, bevor die Verhandlungen iiber die staatliche Bei-
hiilfe und die daran gekniipften Bedingungen der Verpflich-
tung zur Ausfithrung des Gesamtentwurfes im Jahre 1878
endgiiltig erledigt worden waven. Diese Arbeiten in der Zeit
von 1873 bis 1878 hatten sich auf Parallelwerkbau zwischen
den Buhnen 7, 8 und 9, um den Erfolg und Fortgang der
Aufschlickung beobachten zu kinnen, sowie anf den Ban der
Steindecken vor dem Biitteler Aulsendeich erstreckt.

Mit dem Jahre 1879 begann alsdann mit vollen Kriiften
der Ausbau zuniichst der Buhnen 25, 26 und 27 wegen
deren Wichtigkeit fiir die Verhinderung des Abhruches des
Aulsendeiches vor St. Margarethen und wegen der damit zu-
sammenhiingenden etwaigen weiteren Vertiefung des Kolkes
vor Scheelenkuhlen. Bereits nach dem zweiten Baujahr 1880
zeigte sich auf dem Watt bei Buhne 26 eine zunehmende
Aufschlickung, die es vortheilhaft erscheinen liefs, den Bau
der Buhne 26 einstweilen zu unterbrechen, und welche
den Grundsatz zeitigte, eine Buhme um die andere zu
bauen, damit der Ban der Zwischenwerke auf dem inzwischen
angewachsenen Schlick billiger werden kiinne. Hiernach wur-
den die entworfenen 18 Bubnen in der anfangs auf 10 Jahre
vorgeschlagenen, spiter jedoch auf 15 Jahre ausgedehnten
Bauzeit ohne erhebliche Milsgeschicke ansgefiihrt, damit die
Wilstermarsch bei Aufbringung der Mittel, wovon 50 v. H.
vom Staat als zinsfreies Darlehen bis nach Abschluls des
Gesamtbaues gewiihrt wurden, eine Erleichterung erfahre.
Die Buhnen 17, 18, 19, 21, 22, 30 und 31 schlielsen sich
an iltere Werke an, damit diese letzteren nach Miglichkeit
hierbei verwerthet werden konnten.

Der Unterbau der Buhnen ist bis etwa in Hohe des
gewdhnlichen Niedrigwassers aus Sinkstiicken hergestellt,
mit auslaufendem Kopf in der Neigung 1:6. Die Kronenhreite
der Buhnen betrigt am Wurzelende 3 m, am Kopfende 6m
bei einer Hohenlage von 0,50 m am Uferanschlufs und von
2m am Kopf unter gewthnlicher Fluthhthe, Die Seiten-
boschungen sind fiir den Kopf 11/, fach, fiir die iibrige
Buhnenlinge !/, fach ausgefithrt. Die im allgemeinen in
50 m Entfernung vom Deichfulse angelegten Parallelwerke,
2,560 m breit und 0,60 bis 0,80 m iiber Watt hoch, aus Faschinen
gebaut und mit Steinen abgedeckt, sind abgesehen von den
zwischen den Buhnen 7, 8 und 9 im Jahre 1873 erbauten
Probestrecken, welche damals eine Breite von 1,80 m dem
Entwurfe entsprechend erhalten hatten, in dem Zeitraum
seit 1894 ausgefithrt und werden im Jahre 1900 beendet,
gleichwie die dstlich von Buhne 1 nachtriiglich geplante An-
lage von sechs Buhnen zum Schutz des Aulsendeichlandes
vor Dammducht.

Der Lageplan, (Abb. 2 BL 46 w. 47) zeigt den Stand der
am Ende des 19.Jahrhunderts vor den Wilstermarseh-Elbdeichen
zu deren Schutz und Sicherheit angelegten Werke, womit
nach menschlichem FErmessen der Abschluls von Schutzwerken
in vollkommener Weise erveicht ist. In deren sorgfiltiger
Erhaltung wird kiinftig die Wirksamlkeit der fiir die Wilster-
marsch berufenen Vertreter beruhen, um Sorgen und Auf-
wendungen lkostbarer Art, wie dies fritheren Geschlechtern
beschieden war, der Marsch fern zu halten.

Die in den Jahren 1873 bis 1900 ausgefithrten Bau-
werke werden die Anschlagssumme von 1395000 4 fiir die
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Buhnen und Steindecken und 123000 4 fiir die Parallelwerke,
im ganzen 1518000 £ nahezu voll in Anspruch nehmen.

Die Abb. 7 bis 18 Bl 46 u. 47 zeigen die Veriinderungen
der Flulssohle wor Scheelenkuhlen in etwa zehnjihrigen
Zwischenriiumen, und zwar derartig gewihlt, dals jedesmal
Anfang und Ende eines besonderen Bauabschnittes zur Dar-
stellung gebracht ist.

In Abb. 6 Bl 46 u. 47, welche die Schutzbauten vor der
gefihirdeten Deichecke bei Scheelenkuhlen im einzelnen zeigt,
sind die Peillinien eingetragen. Von der Mitte des ver-
flossenen Jahrhunderts ab sind die Peillinien I bis VI mit
Ausnahme von IV nicht weiter verfolgt; nur diese letztere
ist nicht verlassen und bis in die letzte Zeit zugleich mit
den Peillinien VII bis XI beobachtet. Die Aufzeichnungen
lassen erkennen, dals die in der ersten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts angewandte Bauweise mif Schiittsteinen keine Ver-
besserungen in den Stromverhiiltnissen vor Scheelenkuhlen
gebracht hat. Frst der Ban der Sohlschwellen von 1857
bis 1866 zeigt den Anfang zwar einer Vertiefung des Kolkes,
aber auch deren Abwendung von dem Deiche. Und mit dem
Ban der flachen Buhnenkopfe von 1867 bis 1874 beginnt
das Anwachsen des Wattes und wird in hervorragender Weise
bemerkbar mit dem Zeitpunkt des Ausbaues ‘der Buhnen in
den Buchten oberhalb und unterhalb Scheelenkublens, nament-
lich der Buhne 24. Hs lassen die vergleichenden Peil-
ergebnisse auch ferner fast durchweg die Widerstandsfihigkeit
der Werke erkennen mit einziger Ausnahme in der Peil-
linie XI, wo im letzten Jahrzehnt ein Abbruch des Werkes
bemerkbar wird, dessen Wiederherstellung und Aufholung
eine Aufgabe der niichsten Zeit sein muls,

Als das fiir die Wilstermarsch erfreulichste Ergebnils
hinsichtlich des Schutzes des Deiches vor Scheelenkuhlen
muls, nachdem fast zwei Jahrhunderte lang in unzureichender
und zum Theil verstindnilsloser Weise nach Hiilfe und ge-
geeigneten DMitteln vergeblich und unter grofsen Kosten-

Die Stralsenbriicke iiber

aufwendungen gesucht war, uneingeschriinkt der nach dem
Jahve 1866 beginnende Uebergang zu derjenigen Bauweise
bezeichnet werden, welche nach Frkemnung der schiidlich
wirkenden Ursachen des Uferangriffes vor Scheelenkuhlen
zuerst in dem Ausbau der flachen abgebdschten Kopfe vor
den Werken, wie solcher in Abb. 3—5 BL 46 u. 47 dar-
gestellt ist, nach den Entwiirfen des damaligen Deichinspectors,
jetzigen Geheimen Oberbauraths Fiilscher eingeleitet ist und
nach dessen Entwurf vom 15. Mirz 1873 durch Ausbau der
un Scheelenkuhlen anschliefsenden Strombuchten jetzt ihren
wirkungsvollen Abschluls gefunden hat.

Zu vorstehender Abhandlung, zu welcher das verarbeitete
Material aulser ans den bereits angegebenen (Juellen und unter
Anregung aus der ,,Geschichte der holsteinischen Elbmarschen
von Professor Detlefsen, Gliickstadt a. E.* aus den Archiven
der Wasserbaninspection Gliickstadt, des Landrathsamtes in
Itzehoe, der Wilstermarsch zu Wilster, ferner aus corpus
constitutionum regio-holsaticarum und aus einer Privatsamm-
lung eines fritheren Deichgrefen der Wilstermarsch geschoplt
ist, hat den Amlals gegeben der mit dem Jahrhundert zum
Abschlufs gekommene Ausban der Deichschutzwerke vor
den Blbdeichen der Wilstermarsch und vor der darin
am meisten gefihrdeten Stelle bei Scheelenkuhlen, deren
schwierige und kostspielige Vertheidigung und Erhaltung
mehrere Jahrhunderte hindurch zu den Hauptaufgaben der
Wilstermarsch gezithlt hat. Die Erkenntnils der Wichtigkeit
dieses Punktes und das Bewulstsein der der Marsch hier
durch Versiumnisse in der Unterhaltung der jetzt zu Ende
gefithrten Schutzwerke drohenden Gefahr wird unzweifelhaft
eine Gewiihr dafiir sein, dals der Schutz des Deiches vor
Scheelenkuhlen eine der vornehmsten Aufgaben der mit
der Fiirsorge fiir die Wilstermarsch betrauten Behdrden auch
kiinftig sein und bleiben wird.

Glickstadt a. E., im Jahre 1900.

Sommermeier, Baurath.

die Siiderelbe bei Harburg.

Vom Regierungs- und Baurath G. Narten und Prof. 8. Miiller.

(Mit Abbildungen auf Blatt 35 und 36 im Atlas.)

{Bchluls.)

Lingeninderungen infolge Wirmewechsels sind, so-
weit sie gleichmiilsig auftreten, ohne Einflufs anf das System.
Die nur geringen Unterschiede im Fachwerk und im be-
schatteten Zugband konnten unberiicksichtigt bleiben.

Die Berechnung des statisch einfach unbestimmten
Bogentriigers erforderte zuniichst die Einflufslinie fir die Hori-
zontalkraft X des Zugbandes. Aus der allgemeinen Elastici-
titsgleichung

Xa i 3P m " ‘Sma
daa
ist diese in bekannter Weise als Biegungslinie des Bogen-
fachwerkes beiin Zustand X, — — 1 mit Hiilfe der elastischen

Gewichte w gefunden worden. Eine Vorberechnung unter
Annahme constanter Querschnitte ergab die fiir die genaue

(Alle Rechte vorbehalten.)

Biegungelinie erforderlichen Querschnitte der Fachwerkstibe;
die X,-Linie (Text-Abb. 13) niihert sich der Form nach einer
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Abb. 13.

Parabel. Die Einflufsflichen der Stablrifte des Bogenfach-
werks sind ans der Beziehung S=8;,— 8, X, bestimmt.
S, Stabkraft beim Zustand X, =0
S, desgl. beim Zustand X, =—1.

Die Belastung der Einflufsflichen mit den gleichférmigen
Belastungen ¢ und p ergab die Stabkrifte infolge von Eigen-
gewicht und Verkehrslasten; in der beistehenden Tabelle

28%
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(Abb, 14) sind diese Werthe fiir das Zugband und einzelne
Stibe des Bogenfachwerkes zusammengestellt.

Als Beitrag der wagerechten Winddriicke auf die Be-
anspruchung der Haupttriiger wurde zuniichst die durch den
Wind auf das Verkehrsband und die Fahrbahn entstehende,

424

Abb, 14.
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sie entlastet die
Ferner wurden

senkrechte Zusatzkraft in Rechnung gezogen;
Windseite und belastet die Windschattenseite.
im oberen Bogengurt und im Zugband die entsprechenden
Gurtkrifte der Windverbiinde hinzugerechnet. Schliefslich
ergaben die Strebenkrifte des fonnenfirmigen oberen Wind-
verbandes in der Ebene des Bogenfachwerks Zusatzkriifte,
die sich aus den Neigungswinkeln des Windverbandes er-

gaben. Die Unbekannte X, dieses Spannungszustandes ist
tabellarisch durch Summenbildung aus der Beziehung
=8, S0
He= % ;g;

gefunden worden,

Die Beanspruchungen des steifen Endrahmens sind nach
den von Winkler gegebenen Formeln (Querconstruction S. 343 1f)
gemiils Text-Abb.15 gefunden worden. Die unbelastete Briicke
giebt durchweg die grilsten Beanspruchungen:; dabei ist:

H = 33458 t, Q=16,09 t,
und die Momente infolge von H
bei 4 - 667,73 tdm
» B — 77890
» C 77890
w Do—B6Y,78 .,

Einige der grilsten Gesamtbeanspruchungen des Steif-

rahmens sind in folgender Tabelle zusammengestellt.

I
Gon | M Quer- | Triigheits- | Spannung
hmitt | i td N in t schnitt moment in
Seltny s ‘ in dm? in dm* kg/qem
1 546 35,013 15,4750 13,5912 1455,2
2 722 T ‘ 2,2000 | 30,7420 | 1200,0

Aus den Stabkriften infolge der stindigen Last und der
mit dem Stofscoefficienten 1,5 multiplicirten Verkehrslast wurde
die theoretische (uerschuittsfliche nach den Gerberschen
Regeln unter Zugrundelegung einer statischen Festighkeits-
grenze von 1,70 t/qem bestimmt. Bei den Zugstiben sind
die Schwiichungen durch die Nietlicher berficksichtigt; fiir
die Druckstiibe ist cine fiinffache Sicherheit gegen Knicken
nach der Eulerschen Formel verlangt worden. Die Bean-
spruchungen der gewihlten Querschnitte durften schlielslich
bei dem denkbar ungiinstigsten Zusammentreffen aller Ein-
flisse den Werth von 1,50 t/qem nicht iiberschreiten.
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Abb. 15.

Die (Juerschnitte der Stibe des Haupttriigers sind durch-
weg zweitheilig ausgebildet. Die Bogengurtungen und das
Zughband sind aus zwei Stehblechen von 45 und 40 em
migen Anordnung hergestellt; der Obergurt hat aulserdem
durchgehende Deckbleche erhalten. Pfosten, Schriigen und
Hiingestéibe sind ans Winkeleisen, die Diagonalen der Wind-
verbiinde aus zwei gespreizten [ Eisen gebildet.

Die Einzelanordnungen sind miglichst einfach ausgebildet.
Durch genane Fithrung der Stabachsen in der Kraftrichtung,
durch symmefrische Anordnung der Niete und Zusammen-
dringung derselben an den Knotenpunkten ist der Theorie
so viel wie mdglich Rechnung getragen (Abb. 1,2, 3,4 BL 36).

Aus baulichen Griinden liegt die obere Windtrigerebene
nicht in der Fliche der Schwerlinie des Obergurtes. Das
dadurch bedingte Zusatzmoment wurde in dhnlicher Weise
untersucht, wie die aus den Winddiagonalen herrithrende
Lingskraft in der Ebene der Tragwand.

Die Hingestibe haben aulser dem lothrechten Zuge noch
Windkriifte aus dem Bogenuntergurte auf die wagerechten
Verspannungen zu fibertragen und schliefslich auch die wage-
rechte Aussteifung des Untergurtes zu iibernehmen; sie mulsten
demzufolge senkrecht zur Briickenachse besonders kriiftig ans-
gebildet werden, Die gegliederten Stiibe haben zum Theil ge-
kreuzte Flacheisen, zum Theil einfache Winkel als Verstrebung
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erhalten; kastenformige Stibe sind in Abstinden von 2 bis
3 m durch Querbleche abgesteift. Die bauliche Ausbildung der
Auflager ist in Abb. 5 bis 12 Bl 36 zur Darstellung gebracht.
Auf jedem Strompfeiler sind zwei feste und zwei hewegliche
Lager neben ecinander angeordnet. Bis auf die gulseisernen
Stithle der festen Lager sind alle iibrigen Theile aus Stahl
hergestellt.

Die Léngenverschiebungen infolge Wiirmewechsels *be-
tragen zwischen den Grenzwerthen am beweglichen Auflager
72 mm; hierbei gind Schwankungen zwischen --35°% und
— 259 in Betracht gezogen. Durch Eigengewicht und Ver-
kehrslasten erfiihrt dag Zugband eine Dehnung um 51 mm;
die Schlitzlécher zur Aufhiingung an die Hiingestangen haben
in den Knotenpunkten I einen Spielraum von 22 mm erhalten.
Die Ausspreizung der

betrdgt 8,20 m, die Trégerhthe in der Mitte 2,90 m (~ 1/},
der Stiitzweite). Urspriinglich waren Paralleltriiger mit wage-
rechtem Untergurt vorgesehen; die Bauunterkante lag auf
-+ 5,60, sodals die Auflager mit den unteren Gliedern in den
Hochwasserquerschnitt hineinragten. Zur Vermeidung dieses
Uebelstandes sind die letzten Untergurtstiibe etwas angehoben,
In #sthetischer Hinsicht ist hierdurch gegeniiber der Kin-
formigkeit eines durchlaufenden wagerechten Triigers ein an-
genchm unterbrochenes Bild einer auch #ulserlich gekenn-
zeichneten Trigergliederung geschaffen. Die wagerechten Aus-
dehnungen, ebenso wie die wagerechten Kriifte werden durch
die gemeinsame Auflageranordnung iibertragen; nur ein Auf-
lager (auf dem mittelsten Pfeiler) ist fest, die brigen sind
beweglich. Ein besonderer Windverband ist nur in der Ebene

des Untergurtes vor-

eintheiligen Hinge-
stangen in die unte-
ren vier Aufhiinge-
winkel ist so reich-
lich bemessen, dals
die Kanten des Quer-
triigers allseitiz Spiel-
dume haben. Nach
den Erfahrungen bei
der  Aufstellung
diirfte es nicht ohne
Vortheile sein, fiir
hewegliche Verbin-
dungen (die  Anf-
lagerung der Quer-
triiger auf dem Kipp-
lager, die Aufhiin-
gung des Zugbandes
an der Hingestange
und dem Gulsstahl-
lager) so reichliche
Spielriiume vorzusehen, dals eine Beeintriichtigung der freien
Beweglichkeit durch die unvermeidlichen Ungenauig-
keiten der Aufstellung (Hervortreten von Nietkdpfen, bezw.
von Knotenblechkanten u. dergl) in jedem Falle aus-
geschlossen erscheint.

Ein Nachtheil solch fein gegliederter, beweglicher Ver-
bindungen lifst sich kaum ableugnen; sie erfordern bei der
- Aufstellung eine Sorgfalt, wie sie von dem Werkarbeiter, der
an die weit weniger empfindlichen Verbindungen des Briicken-
baues gewohnt ist, nicht schlechthin voransgesetzt werden
darf und wie sie sich wohl nicht auf jeder Baustelle, be-
sonders bei Dringlichkeit der Ausfithrung und schwierigen
Arbeitsverhiiltnissen wird erreichen lassen.

3. Tragwerk der Fluthbriicken (Text-Abb. 16 n.17).
Die Auflagerachsen je zweier benachbarten Fluthsfinungen fallen
mit einander zusammen. Die Haupttriger konnten bei der aus-
reichenden Constructionshithe unterhalb der Fahrbahn angeord-
net werden, sodals eine Behinderung des Querverkehrs und eine
stirende Beeintriichtizung des seitlichen Ausblickes vermieden
ijst. Das System der sechs fiir senkrechte Lasten von einander
unabhiingigen Haupttriiger ist ein Fachwerkbalken mit ein-
facher Dreieckausfiillung. Die Stiitzweite von 31,15 m ist
in fiinf Fache von je 6,230 m getheilt; der Trigerabstand

Abb. 16. Anpsicht der Fluthbriicken.

handen; als obere
Verspannung  wirkt
die aulserordentlich
steife  Fahrbahn.
Ueberdies: ist in die
Betonausfiillung ein
leichter Strebenver-
band einbetonirt. Die
Endpfosten iiber den
Auflagern  werden
durch einen unter
der Fahrbahn liegen-
den Querrahmen aus
Fachwerk verbunden,
welcher den Wind-
druck aus der oberen
Windverspannung
der Fahrbahn in die
Auflager und Pfei-
ler iibertriigt. — Bei
der statischen Unter-

suchung sind bis auf das Eigengewichf dieselben Belastungen
zu Grunde gelegt worden wie bei den Strombriicken. Das
Gesamtgewicht einer Fluthbriicke betrigt 260,4 t, mithin ent-
fallen auf 1 m Briickenliinge 8,359 t. Die Zusammensetzung
des Eigengewichtes ist in nachfolgender-Tabelle angegeben.

Gewicht Gewicht £.1m

Aunf 1 m Briickenlinge kommen der Einhait  Briiokenlinge

1. 7 qm Granitreihenpflaster . . . . 280 kg 1960 kg
2. 0,14 cbm Kieszwischenlage . . . . 1800 , 202
3. 8 qm Asphaltabdeckung . . . . . 30 5 240
4, 1,05 cbm Beton der Fahrbahn . . 2100 ., 2205 ,
5. 2,7 qm Gufsasphalt der Fufswege . 40 , 108 ,
6. 0,18 cbm Beton der Fulswege. . . 2200 , 396 .,
7.2 m Bordsteine. . . oy . .. 128 4 256 ,
8. Eisen der Fahrbahn (einschl. Geliinder) 1964
9. Eisen der beiden Haupttriger. . . 930 ,
10. Eisen des Windverbandes . . . . 48

Zusammen 8359 kg,

In baulicher Hinsicht sind die Auflager bemerkenswerth
(Text-Abb. 17). Die aneinander geriickten Endstinder sind
durch eine gemeinsame stiblerne Blattfeder auf einer Kipp-
platte gelagert, dergestalt, dafs die geringen Drehungen der
Verticalen durch die Nachgiebigkeit der Feder ermiglicht
sind, wihrend seitliche Kriifte und die Wirmeansdehnungen
iibertragen werden. Das geringe Moment aus der Feder-
platte ist fiir die Beanspruchungen der Haupttriiger ohne
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bemerkenswerthen Rinfluls, Der Aufwand an Eisen wird
durch Entfallen von Querrahmen und Auflagertheilen wesent-
lich geringer, auch k&nnen die Pfeiler schmaler ausgefiihrt
werden, besonders, da eine einseitige Belastung nicht auftreten
kann. Die Fahrbahn ist iiber den Pfeilern durch eine Tonnen-
blechfeder nachgiebig gemacht.

4. Aufstellungdereisernen Ueberbanuten. Wihrend
der Ausfithrung des Unterbaues wurden die Arbeiten im Werk
Gustavsburg soweit gefordert, dals im Friihjahr 1898 mit
der Montage der Fluthbriicken begonnen werden konnte. Bei
den Werkzeichnungen und den Materialienausziigen verdient
die von Gerber eingefiihrte, eigenartige Arbeitsweise der
Niirnberger Firma bemerkt zu werden., Statt der sonst ib-
lichen fortlaufenden Bezifferung aller Einzeltheile des Haupt-
triigers werden die Hauptglieder des Tragwerkes (Gurte,
Filllungsglieder usw.) durch Buchstaben bezeichnet, die geit
Jahren bei allen
Banausfithrungen
die gleiche Bedeu-
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stapel der Tragwiinde wurden erheblich stirker als die
iibrigen ausgefiihrt. Die Holariistung einer Oeffnung kostete
etwa 4000 .#; im ganzen standen drei Rilstungen zur Ver-
fligung, sodals gleichzeitig zwei Briicken aufgestellt werden
konnten, wiihrend eine Riistung aus der letzten, fertigen
Oeffnung fiir eine neue Briicke eingebaut wurde. Die Auf-
stellung der 85t einer Fluthdffnung nahm etwa vierzehn
Tage in Anspruch. Die Eisentheile wurden vom Bahnhof
Harburg mit Fuhrwerk iiber die Fihre bis zum Georgs-Deich
und von dort bis zur Riistung mittels Rollwagen herbei-
geschafft. Tir die Aufstelling wurde ein mit der Hand
betriebener eiserner Krahn benutzt, der mit 12 m Entfernung
der Laufschienen die ganze Breite der Fluthbriicken iiber-
spannte. Zundchst wurden die beiden Untergurte auf Kopf-
schrauben ausgestreckt und verdornt; waren die Endrahmen
und die Pfosten aufgestellt, so wurden die Léingstriiger mit
einem Dorn einge-
hingt. In diese
und in den ersten

tung haben. Olne
weitere Erliuterun-
gen fiir das beson-

Pfosten wurde als-
| dann der zweite
| Quertriiger mit

dere Bauwerk ist
es dem Monteur
miglich, sofort zu
erkennen, welchen
Haupttriiger, wel-

§23- Hiilfe des Krahnes
eingepalst; mit dem

Jgussstahl!

o

Einhéingendes Ober-

gurtes und dem

§

Anklappen der zwei-

cher Seite, welchem
Knotenpunkte usw,

- gEmEinsame
Bussst- Feder

theiligen Diagona-
5 |l len war das erste

das Werkstiick an- Schnitt cd. Feld aufgestellt.
8
gehbrt. Aoflacae mat Beiden Strom-
Die  eisernen S Quertriger in der  bhriicken wurde
; i Verticalen, 4
Ueberbauten  sind Sebnico ad; Abb. 17. Querschnitt der Fluthbriicke. (1:75.) S naturgemiils  auf
zum  iiberwiegen- Wilhelmsburger

den Theile aus Thomaseisen und nur zum geringeren aus
Martineisen hergestellt; geliefert wurde das Eisen von den
Eisenwerken in Hayingen und von der Burbacher Hiitte.

Bei der Zusammensetzung der Bogentriiger ist ein beson-
deres Zulageverfahren zur Anwendung gekommen. Zuniichst
wurde ein Bogen auf der Zulage vollstindig zusammengelegt
und gemeinsam gebohrt. Die Binzelglieder dieses alsdann aus-
einandergenommenen Haupttrigers sind als Schablonen fiir die
einzelnen Werkstiicke der anderen Bogen benutzt worden, Nur
an den Enden der Stibe wurden die Locher fiir die Aufstel-
lungsnieten nach Zusammenlegen jedes einzelnen Knoten-
punktes gemeinsam gebohrt. Die Vernietung geschah im Werk
nur zum geringen Theile noch mit der Hand; das elektrische
Nieten ist nach den gemachten Erfahrungen bei einigermalsen
sorgfiltiger Arbeit vorzuziehen.

Die Kosten eines im Werk geschlagenen Nictes betrugen
im Mittel 3 Pf. gegeniiber 10 bis 13 Pf. auf der Baustelle.
Um miglichst friih mit den Aulsenarbeiten beginnen zu
kénnen, wurden zuniichst die einfacheren Fluthbriicken
in Arbeit genommen. Thre Einriistung bot keine Schwierig-
keiten, Zuniichst wurde ein auf 4 4,70 gelegener Riist-
boden durch Sprenggeriiste unterstiitzt; zur Sicherung gegen
Unterspiilungen wurden die einzelnen Joche auf kleine,
3 m in die Xrde geschlagene Pfihle aufgesetat. Die
Liingsbalken fiir den Aufstellungswagen und die Lager-

Seite begonnen, da dort siimtliche Werkgeriithe vorhanden
waren. Die Einrlistung gestaltete sich einfach und wenig
kostspielig. Nur in der Mitte und an beiden Enden sind
Rammpfihle geschlagen und #hnlich wie auf dem Vor-
lande Sprenggeriiste aufgesetzt worden; die grofsere Hilfte
wurde durch eiserne Riistbriicken iiberspannt. Fiir das
Heriiberschaffen derselben aus einer Oeffnung in die andere
konnte man mit Vortheil Ebbe und Fluth benutzen. Bei
Ebbe wurde unter die Triiger ein Hochgeriist aul zwei
Schuten eingefahren; waren die Briicken durch das steigende
Wasser geniigend abgehoben, so wurden sie nach der neuen
Verwendungsstelle geschleppt und dort entsprechend bei
fallendem Wasser abgesetzt. Auch die Werkstiicke wurden
in Schuten herbeigeschleppt und in einer hesonderen Aufzugs-
offnung auf den Riistboden hinaufgehoben (Text-Abb. 18 u. 19),
Zur Aufstellung der Bogen diente ein grofser eiserner Krahn
von 9t Tragfihigkeit und doppelt so hohem Eigengewicht;
angetrieben wurde er durch einen seitlich angebrachten
Hlektromotor, der von dem Elektricititswerk auf Wilhelms-
burg durch besondere Leitungen gespeist wurde. Trotz der
erheblichen Hohe von 21 m lkonnte dieser Krahn ohne
besondere Riistungen lediglich mit Hiilfe des kleinen, fiir
die Fluthbriicken benutzten Montirwagens aufgestellt werden
(Abb. 15, 16 Bl. 86). — Fiir die Aufstellung der oberen Bogen
wurden hohe, in sich ausgesteifte Holzgeriiste auf jedem
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Quertriiger abgestiitzt. Mit der fortschreitenden Aufstellung
gind durch Liingsbalken besondere Plattformen fiir den Ober-
und Untergurt geschaffen worden. Die langen, senkrechten
Gitterstiibe der Bigen mulsten zur Aufnahme des Wind-
druckes mit dem steifen Obergeriist verkeilt werden (Text-
Abb. 18).

Mit dem Vernieten der Knotenpunkte durfte erst be-
gonnen werden, nachdem der ganze Bogen verdornt und

Abb, 18.

verschraubt war. Von den 140000 Nieten einer Strom-
briicke mulsten 40000 auf der Baustelle geschlagen werden;
etwa 0,5 v.H. der letzteren erwiesen sich als lose Niete,
die ersetzt werden mufsten. Die Auflager der Haupttriiger
sind mit moglichst diinnfliissigem Cementmirtel (auf 10 Theile
Cement 1 Theil Sand) vergossen worden. Die gesamte Auf-
stellung der Hisentheile einer Strombriicke nahm drei Monate
in Angpruch. -

Das Absetzen der Bogentriiger erfolgte nach vollstindiger
Fertigstellung  der Haupttriiger, jedoch vor Vernietung der

Abb. 19.

‘Windverbiinde. Die bei der Freisetzung gemessenen Durch-
biegungen und Spannungen haben gute Uebereinstimmung
mit den rechnerischen Ergebnissen geliefert. Als grifste
Senkung in der Mitte ergab sich infolge von Eigenbelastung
80 biz 82 mm.

Bis zum Januar 1899 waren die vierte und dritte Strom-
briicke im wesentlichen fertiggestellt und abgeriistet. Im
Winter durfte wegen der Gefahr des EHisganges die tiefe
Fahrtrinne nicht eingeriistet werden, so dals zunichst die

iiber dem Harburger Vorland gelegene Oeffnung I in Angriff
genommen werden mulste. Bei Niedrigwasser liegt das Vor-
land trocken; Riistbriicken lkonnten daher nicht eingefahren
werden. So wurden Grundpfihle 5 bis 6 m tief gerammt
und auf diese, wie bei den Fluthbriicken, abgesprengte
Bocke aufgesetzt (Text-Abb. 19). In Oeffnung I Lkonnte
zgunfichst nur die Fahrbahn montirt werden, bis nach Fertig-
stellung der Riistung in II der grofse Krahn im Friihjahr
heriiber geschafft werden konnte.

Die Herstellung der Fahrstralse und der Fulswege bietet
wenig Bemerkenswerthes, Um zwischen den Belaghlechen
und der Betonausfiillung eine miglichst innige Verbindung
zu erreichen, sind dieselben nicht mit dem iiblichen Leindl-
anstrich versehen worden; vielmehr ist der Beton auf die
von Rost gesiuberte Eisenhaut unmittelbar aufgebracht worden.
Anfangs wurden die Bleche in der immerhin mehrere Wochen
dauernden Zwischenzeit zwischen ihrer Vernietung und dem
Einbringen der Ausfilllung ohne jeden Rostschutz gelassen;
jedoch war die Rostbildung dann eine go erhebliche, dals die
Stuberung und das Abbiirsten viel Zeit und Geld in Anspruch
nahm. Spiterhin wurden die Bleche nach dem Vernieten
mit Cementmilch satt gestrichen, ein Verfahren, welches fiir
zwei bis drei Monate recht gut die Rostbildung verhiitete.
Auf den Fulswegen sind die Zwischenriiume der Belageisen
sunfichst durch eigens auf der Baustelle geformte Betonplatten
iiberdeckt worden; die weitere Betonausfiillung konnte als-
dann ohne Unterschalung der Zoreseisen amsgefiihrt werden.

Nach Fertigstellung der Fahrbahn hat das gesamte Eisen-
werk einen zweiten Mennigeanstrich und zwei hellgrane
Ferrubronanstriche erhalten.

Allgemeine Sehlufshemerkungen.

Im Bauplan war urspriinglich in Aussicht genommen,
siimtliche Arbeiten bis zum 1. April 1900 fertiz =zu stellen.
Kurz nach Beginn der Arbeiten erbot sich die Unternehmerin,
die Briicken schon zum 1. October 1899 dem Betriebe zu
iibergeben; sie erhielt hierfiir von der Staatsbauverwaltung
aus den Irsparnissen fiir einen sechsmonatlichen Fihr-
betrieb eine Entschidigung von 15000 %. Im Sommer
und Herbst 1897 sollfen der ganze Unterbau, im Winter
und Friihjahr 1898 die Fluthbriicken, im Sommer und Herbst
zwei Strombriicken und ein Briickenthor und schlielslich
big zum 1. August 1899 die beiden anderen Strombriicken
und das Harburger Thor fertiggestellt werden. DBei den
aulserordentlich giinstigen Witterungsverhiiltnissen der Bau-
zeit war es mdoglich, alle Fristen inne zu halten. Schon
am 15. Juli 1899 konnte das Einschlagen des letzten Nietes
durch ein hesonderes Fest gefeiert werden. (Vgl. Centralblatt
der Bauverwaltung 1899, Seite 347)

Die Gesamtkosten des Bauwerkes belaufen sich auf
1800000 .. Fir die Unterhaltung der Briicke und die
Schaffung eines Nenbaufonds werden Briickengelder erhoben.
Von den Gebiihren seien nachfolgend die wichtigsten angefiihrt:

1. Fuhrwerke mit einem Pferde . . . . . . 25 PKL
2. Fuhrwerke mit zwei Pferden . . . . . . 40Pf
8051 Sthak Gralsvishs 7o el Sl Tis BV TRE
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Fulsgiinger sind frei.
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Am 1. October 1899 wurde die neue Briicke in Gegenwart
von Vertretern simtlicher betheiligten Staats- und Gemeinde-
behirden feierlich dem Verkehr iibergeben. Bis auf unwesent-
liche Nacharbeiten ist das gesamte Werk zu dieser Frist
fertiggestellt worden. Der grifste Theil aller Bauarbeiten
war der Niirnberger Maschinenbaugesellschaft als Gesamt-
unternehmerin {ibertragen gewesen; das Eizenwerk des Ueber-
baues und die eigentlichen Griindungen sind von ihr selbst aus-
gefiihrt worden, die iibrigen Arbeiten waren weiter vergeben.

Wie schon erwihnt, hat die Oberleitung des Baues in
den Hinden des Baurathes Narten gelegen. Die besondere
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Bauausfithrung war seit Herbst 1898 dem Regierungs-Bau-
meister Siegmund Miiller iibertragen; daneben waren die
Regierungs-Baufiihrer Schonian und Blumenthal beim
Briickenbau thiitig. Seitens der vereinigten Maschinenfabrik
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Niirnberg, Actien-
Gesellschaft, war die Aufstellung des Entwurfes unter Ober-
leitung des Baurathes Rieppel durch Ingenieur Herrmann
erfolgt. Die Ausfiihrung im Werk und auf der Baustelle
hat in den Hinden des Ingenieurs W. Kitz gelegen, die
Ausfithrung anf der Baustelle war seit Anfang 1898 dem
Ingenieur Spiels fibertragen.

Der Bau des Dortmund-Ems=-Canals.

(Mit Abbildungen auf Blatt 48 bis 52 im Atlas.)

(Fortsetzung.)

B. Die Schleusen.
a) Allgemeines.

Zur Ueberwindung der Haltungsgefille von der Haupt-
haltung bis zum Emder Binnenhafen sind im ganzen 19 Schleu-
sen erbaut. Hiervon entfallen:

1. auf den Abstieg von der Haupthaltung zur Ems bei

Hanekenfihr:
6 gewdhnliche einschiffige Kammerschleusen von 67 m

Liinge und 8,60 m Weite bei Bergeshiivede, Bever-
gern, Rodde, Altenrheine, Venhaus und Hesselte
mit Gelillen abnehmend von 4,10 bis 3,60 m,
einschiffige Sparschlensen von den gleichen Ab-
messungen bei Miinster und Gleesen mit 6,20 und
6,14 m Gefille;

2. auf den ausgebauten Haneken-Canal:

4 Schleppzugschleusen von 165 m Nutzlinge und
10 m Weite, davon die obere, die sogen. Sperr-
schleuse bei Hanekenfihr, mit gebischten Kammer-
wiinden und 0 bis 1,50 m Gefille*), die {ibrigen bei
Varloh, Teglingen und Meppen mit gemauerten
Kammerwiinden und Gefillen von 3,67, 3,30 und
4,20 m;

3. auf die canalisirte Kmsstrecke:

5 Sechleppzugschleusen von gleichen Abmessungen wie
unter 2 bei Hiintel, Hilter, Diithe, Bollingerfihr
und Herbrum mit gebischten Kammerwiinden und
Gefillen von 2,90, 1,50, 2,20, 1,80 und 1,85 m;

4. auf den Seitencanal Oldersum-Emden:

2 Kammerschlensen von 100 m Nutzlinge und 10 m
Weite mit abweichenden, spiter zu erirternden
Verhiiltnisgen.

Die Bauart der verschiedenen Arten der Schleusen soll
an einzelnen Musterbeispielen niiher beschrieben werden. Im
allgemeinen ist folgendes zu bemerken.

Die Fiillung und Entleerung der Schlensenkammern
erfolgt durch seitliche Umliufe, welche bei den Schlensen

L]

*) Der hochste schiffbare Wasserstand in der Ems liegt anf
22,60, Niedrigwasser der obersten Haltung des Hanekencanals auf
2 A

_E_
4 21,10'N. N

(Alle Rechte vorbahalten.)

mit gemauerten Kammerwiinden in voller Linge durchgehen
und eine Reihe von Ausstromungstffnungen haben, withrend
sie bei den Schleusen mit gebischten Kammerwiinden nur
um die Wendenischen herumgefithrt sind. Die Umliiufe
haben, um die Leistungsfihigkeit der Schleusen durch Ab-
kiirzung des Wasserausgleichs méglichst zu steigern, bedeu-
tende Querschnittsfliichen erhalten. Bei den bedeutenden
‘Wassermassen, welche demzufolge in der: Secunde zu- und
abzufiihren sind — bei den kleineren Schleusen his 20 chm,
bei den grofseren bis 80 cbm/sec —, war daher auf eine
ruhige Lage der Schiffe Riicksicht zu nehmen. Fiir die
Schleusen mit durchgehenden Umldufen ergaben eingehende,
dureh Modellversuche unterstiitzte Untersuchungen, dals zur
Hrzielung miglichst gleichmiifsiger Ein- und Ausstromung und
zur Verhiitung von Lingsstrémungen in der Kammer die
Oeffnungen, da sie bei gleicher Grilse, je nither sie dem
Unterhaupte liegen, umsomehr Wasser liefern, nicht gleich-
miilsig fiber die Kammerlinge, sondern mit nach unten zu-
nehmenden Abstinden zu vertheilen sind. Ferner zeigte sich,
dals der Gesamtquerschnitt der Oeffnungen gleichmiilsig nicht
iiher das 1!/, bis 11/, fache des Umlanfquerschnitts vermehrt
wird, weil einestheils dann bereits die Grifse des Umlaufes
allein fiir die Gesamtleistung malsgebend ist, anderntheils
eine Verkleinerung auf die Gleichmiilsigkeit der Ausstromung
gilinstig einwirkt. Auch durch Schiefstellen der Réhren kann
gleichmiilsigerer Ausfluls erreicht werden, doch beeinflussen
sie bei dieser Lage die Entleerung im umgekehrten Sinne.
Bei der dann aber vorhandenen grifseren Wassertiefe und da
absaugende Stromungen auf die grofsen Schiffe weniger ecin-
wirken, wire diesem Umstande eine besondere Bedeutung
nicht beizumessen. Aufser den iiber die Schleusenkammer
vertheilten Ausstromungséffnungen ist in der Unterthorkammer
noch ein Spiileanal angeordnet. Dieser hat entweder eine
unter 45° geneigte Richtung oder er ist durch einen Absperr-
schieber verschlielsbar gemacht. In den Schleusen mit ge-
bischten Kammermanern vollzieht sich hei dem grofseren
Kammerquerschnitt und dem hier vorhandenen geringeren
Gefille der Wasserausgleich ohne Unzutriiglichkeiten fiir
den Betrieb.
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Ein Mittel zur Regulirung des Wasserzuflusses bietet
sich {ibrigens auch dadurch, dals die Schiitzen zunfichst nur
theilweise z. B. auf 1/; und erst allméhlich voll gedffnet
werden.  Zu erwilhnen ist iibrigens, dals von den etwa nur
1,50 m unter dem normalen Oberwasser ausmiindenden Um-
liufen durch den sich bildenden trichterartigen Wirbel Luft
mitgerissen wird, was zu Stilsen in den Rollschiitz- und
Nothabschlulsschiichten Veranlassung giebt. Dieser Uebel-
stand wird durch langsameres Ceffnen der Schiitzen ebenfalls
vermieden. Immerhin wire es vortheilhafter gewesen, die
obere Ausmiindung der Umldufe unter gleichzeitiger Ver-
breiterung des (Querschnitts etwas tiefer zu legen. Auch
wiirde sich anscheinend durch Vergrifserung der Umlauf-
guerschnitte und Vermehrung der Einstrdmungstffnungen der
Anzahl nach, ohne ihren Gesamtquerschnitt zu #ndern, eine
ruhigere Wasserbewegung in der Kammer erzielen lassen.

Zum Verschluls der Umldufe dienen senkrechte Roll-
schiitzen, bei denen die Schiitztafel an die durchgehenden
Achsen der Rider gehiingt ist. Letztere treten in der End-
stellung in entsprechende Vertiefungen der Lanfflichen, welche
mit dem im Manerwerk sitzenden gulseisernen Rahmen fest
verbunden sind (Text-Abb. 48). Im ersten Aungenblick des An-
hebens ist mithin durch die Aufzugsvorrichtung eine gleitende
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Reibung zu iiberwinden. Zu bemerken ist, dals die Be-
mithungen, diesen Uebelstand durch eine anderweite Anord-
nung zu vermeiden und ein sofortiges Abheben des Schiitzes
etwa durch excentrische Lagerung der Réider auf den Achsen
oder auf sonstige Weise zu bewirken, nicht zum Ziele ge-
fithrt haben. Aus umfangreichen Versnchen mit Modellen
verschiedener Banart — darunter auch wit dem Rollsehiitz
mit Lederstreifendichiung nach dem Heynschen Patent und
mit dem keilfdrmigen Rollschiitz mit Hebelanhub nach Hoppe
— ergab sich, dals die zu stellenden Anforderungen, wie
dichter Schlufls, leichte Bedienung und Sicherheit gegen Be-
schiidigungen und Abnutzung usw., zuverlissig nur errveicht
werden kinnen, wenn fiir das erste Anheben die Ueher-
windung der gleitenden Reibung mit in den Kauf genommen
wird. Die Abb. 15 bis 17 BL 50 zeigen die Anordnung
der Rollschiitzen. Die eigentliche Dichtung erfolgt durch
Stahlleisten. Die Form der Ansschnitte in den Laufschienen
und die auch unten seitlich angeordnete Dichtungsleiste be-
wirken, dals ein Anliegen des Schiitzes nicht frither eintreten
kann als in seiner Endstellung, dann aber mit allseitigem
dichten Anschluls.
Schleusen mit miglichst verschiedenem Gefille je ein Schiitz
mit Lederstulpdichtung und untergelegtem Rothgulsstreifen
eingebaut (Abb. 18 BL 50). Dieses bietet den Vortheil,
dals der grifste Theil des Druckes stets auf die Riider
iibertragen wird und nur die gleitende Reibung der Dichtungs-
Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg. LI : -

Versuchsweise ist auch bei mehreren

backen zu iiberwinden Dbleibt. Sollte sich diese Anordnung
auf die Dauer nicht bewiihren, so kann sie leicht fiir Stahl-
leistendichtung umgeiindert werden. Zur Erleichterung der
Bewegnng ist die Last der Schiitzen durech Gegengewichte
ausgeglichen. Die Rollschiitzwinde, die behufs bequemen
Herausnehmens des Schiitzes leicht abnehmbar gelagert ist,
arbeitet mit dreifachem Vorgelege, solange die gleitende Rei-
bung zu fiberwinden ist, d. h. anf 65 mm Hthe, dann mit
doppeltem Vorgelege. Das Gegengewicht héingt an einer
ither ein Zahnrad gefiihrten Galleschen Kette, welche mit
einer Bufferfeder am Schiitz angreiff. Durch das Ueber-
gewicht des stark gebauten Schiitzkirpers wird erreicht, dals
gich das Schiitz auch unter Druck jederzeit sicher schliefsen
lilst. Die Bewegung geschieht von Hand. — Zum Verschluls
der Zuflufsrohren bei den Sparschleusen dienen Cylinder-
schiitzen, deren Anordnung bei der Beschreibung jener Bau-
werke erdrtert werden wird.

Die siimtlichen Schleusenthore sind als eiserne Stemm-
thore mit einfacher gekriimmter Blechwand und steifen ge-
kreuzten Diagonalen ausgebildet. Als Muster haben die Thore
der Schleuse am Mihlendamm in Berlin gedient.*) Wie
dort, wird anch hier der Stemmdruck an der Wendesiinle
durch Stiitzlmaggen und Platten fibertragen. Der Abschluls
gegen den Drempel und die Wendenischensteine wird durch
Dichtungsholzer bewirkt. In die Thore der Schleppzug-
schlensen der canalisirten Emsstrecke sind zur Beschleuni-
gung des Wasserausgleiches je zwei Drehschiitzen von je
0,98 qm mit wagerechter Achse eingebaut; die Thore der
iibrigen Schleusen haben keine Schiitzen. Die Abb. 1 bis 4
Blatt 51 zeigen die Bauvart des Unterthors der Schleuse bei
Bollingerfiihr. Die Oberkante der Thore liegt {iberall 0,15 m
fiber dem hichsten Wasserstand, die mit Zahnantrieb ver-
sehene Thorschubstange liegt daher stets {iber Wasser, Die
Bewegung erfolgt durch eine Winde mit Kurbel von Hand.
(S. Abb. 12 bis 14 Blatt 50.) Die Verankerung der Halseisen
der Thore zeigen die Abb. 12 und 13 Blatt 51.

Bigenartig ist der zur gelegentlichen Trockenlegung der
Schleusen und Thorkammern dienende Nothverschlufs, wel-
cher statt durch Dammbalken durch eine den Nadelwehren
dihnliche Anordnung gebildet wird. Die Nadeln lehnen sich
unten gegen einen mit einem Winkeleisen besiumten An-
schlag der Sohlenwerksteine und in Hihe des Wasserstandes
gegen einen eisernen Triger. Zur Aufnahme des Triigers
sind gulseiserne Kiisten in die Schleusenwiinde eingemauert.
Die Kiasten sind am Oberhaupt oben offen, sodals die
Triiger unmittelbar hineingelegt werden kénnen; am Unter-
haupt, wo das Wasser sowohl gegen die Haltung als auch
gegen die Schleusenkammer gekehrt werden soll, ist der
cing Kasten derartig vertieft, dals der Triger mit dem einen
Ende von oben kommend schriig hinein- und alsdann in den
gegeniiberliegenden Kasten, soweit erforderlich, zuriickge-
schoben werden kann. Das Einbringen und Herausnehmen
der Triger geschieht mit Hiilfe von vierbeinigen Geriist-
bijcken und Flaschenziigen von der Schleusenplattform aus.
Die Nadeln sind aus Eichen- oder Kiefernholz und ver-
suchsweise auch aus eisernen Rohren hergestellt. (Vgl
Centralbl. der Bauverw. 1896 S. 302 n. Zeitschrift f. Bauw.

) 8. Zeitschrift f. Bauw. 1896. 8. 54, Blatt 12,
29



435

1894 8. 295) Zum Trockenlegen der Rollschiitzenschiichte
ist durch Anordnung von Schlitzen fiir Nothverschlulstafeln
ebenfalls Vorsorge getroffen.

Was die allgemeine Anordnung der Schleusen betrifft,
so sind die einschiffigen Schleusen des Emsabstieges so weit
aus der Canalachse verschoben, dals in gleichem Abstande
zu dieser im Bedarfsfalle eine zweite Schleuse erbaut werden
kann. Das Mals der Verschiebung betriigt bei den einfachen
Schleusen 15 m, bei den Sparschlensen wegen des fiir die
Sparbecken erforderlichen Raumes 22 his 23 m. Zuniichst
ist diejenige Schlense erbaut, welche unter Abwiigung der
ortlichen Verhidltnisse und mit Riicksicht auf eine bequeme
Ausfithrung der zweiten Schleuse die giinstigste Lage hatte.
Vor der Schleuse sind auf der in der Fahrrichtung rechts
liegenden Seite auf 100 m Erweiterungen des Canalquer-
schnitts alg Liegeplitze fiir wartende Schiffe angeordnet und
mit Haltepfihlen (Text-Abb. 49) ausge-
riistet. Auch bei den Schleppzugschleusen,
die in der Canalachse liegen, und wo die
Vorhiifen beiderseitig erweitert sind, dient
nur die Erweiterung in der Fahrrichtung
rechts als eigentlicher Liegeplatz vor dem
Durchschleusen; die Erweiterung links ist
vornehmlich mit Riicksicht auf die Wasser-
stromung hergestellt, dient aber vorkom-
menden Falls auch als Liegeplatz fiir durch-
geschleuste  Schiffe, die nicht sogleich
weiter wollen. Die Canalbdschungen sind
meist, soweit sie nicht nahezu geradlinig aut
die Fliigelmanern der Schlensen auslaufen,
in sanfter Kritmmung unter 60° gegen die
Stirnflichen gefiihrt. Die Béschungsbefestigung in den Liege-
plitzen ist, wie schon in Abschnitt III, C bemerkt, aus
Bruchsteinen von 30 em Stirke auf 0,15 m starker Schotter-
bettung hergestellt; sie setat sich mit der Neigung 1:11/,
auf die 2 m breite Unterwasserberme auf und reicht zum
Schutz gegen das Einsetzen der Schiffsstangen bis 1m iiber
den Wasserstand. Die Berme liuft auf 20 m Liinge vor der
im Anschluls an die Schleusenfliigel mit 1:11/,, im Unter-
wasser mit 1:11/; von der Sohle bis zum Leinpfad durch-
gehenden Befestigung aus. Die Endabschliisse gegen die
unbefestigte Boschung sind dreieckfdrmig gestaltet.

il S .|, B

Ansicht u. Schnitt
eines Pollers.
1:50.

Die schon im Abschnitt II, D, b erwiihnte Vertiefung
der Sohle auf 3m in den Vorhiifen der einschiffigen Schleu-
gen erleichtert zwar die Querbewegung der Schiffe; dem-
ungeachtet hat sich die Lage der Liegeplitze so nahe an
den Schlensen als nicht giinstig herausgestellt. Namentlich
ist die Binfahrt fiir leergehende Schiffe bei Wind vom Ober-
wasser her beschwerlich und zeitraubend. Vom Unterwasser
her wird die Zufithrung der Schiffe durch die Wirbelbildung
infolge der Wasserentlesrung behindert. Die Schiffer ziehen
es daher vor, in grifserer Entfernung vor der Schleuse zu
warten und ohne Querbewegung geradeaus einzufahren.

Bei den meisten Schleusen gind {iber die verlingerten
Unterhiiupter feste Wegebriicken, Blechbalkenbriicken von 4
bis 5 m Breite {ibergefiihrt, die in den meisten Fillen durch
miglichste Vermeidung der Rampen zwar fiir den Landverkehr
insofern giinstig liegen, fiir den Schiffahrtsbetrieb sich jedoch
wenig bequem erwiesen haben, als bei den Schiffen, welche
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ohne eigene Betriebskraft vom Unterwasser her einfahren,
Tane und Trossen unter den Briicken durchgebracht werden
miissen. Uebrigens sollte wegen der beim Schleusen statt-
findenden Hebung des Unterwasserspiegels die lichte Durch-
fahrtshthe unter den Briicken etwas fiber 4 m bemessen
werden,

An den Unterhiiuptern sind Sturzbetten aus Sinkstiicken
oder Packwerklagen mit Steinpackung, bei einigen Schleusen
auch ans einer Betonlage zwischen Pfahlreihen hergestellt;
vor den Oberhiuptern ist meist nur eine pflasterartige Stein-
packung als Sohlenbefestigung eingebracht.

b) Die gewthnlichen einfachen Kammerschleusen.

Die einschiffigen Schlensen sind in den Hiuptern und
in der Kammer 8,60 m breit. Bei 3 m Wassertiefe iiber
den Drempeln unter dem Normalstand ergiebt sich daher
ein Einfahrtsquerschnitt von 25,8 qm. Die Schleusenplatt-
form ist 0,50 m fiber den hichsten Oberwasserstand gelegt.
Der wasserhaltende Querschnitt der entleerten Schlensen-
kammer milst gleichfalls 25,8 qm. Dabei ist die Betonsohle
der Druckvertheilung im nassen Erdreich entsprechend wie
ein umgekehrtes Gewdlbe geformt, indem die Wassertiefe an
den Winden 2,50 m, im mittleren Drittel 3,25 m betriigt.
Es wurde mit der fiir Sandboden zutreffenden Annahme,
dals das Erdreich unter einem mittleren Grundwasserstand
vollkommen durchniilst ist, der wagerechte Schub des Boden-
gewilbes gleich dem activen Erddruck der Hinterfiillung ge-
setzt und der Bodendruck der Einfachheit wegen gleichmiilsig
vertheilt angenommen. Danach ist die Stirke des Beton-
bettes in der Mitte zu 2,10 m unter der vertieflen Sohle
ermittelt. Auf diese Weise ist der in Text- Abb. 50 gezeich-

|
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Abb, 50.

Quarschnitt durch die Schlensenkammer

bei Altenrheine. 1 :250.

nete Querschnitt entstanden, der in derselben Form, d. h. ab-
gesehen von der geneigten Vorderfliche der Mauern, auch
den Schleppzugschleusen mit gemauerten Wiinden zu Grunde
gelegt ist.

Als Beispiel ist in den Abb. 1 bis 4 BL 48 die Schleuse
bei Altenrheine dargestellt. Den Lageplan zeigt Text-Abb. 51,
Die Schleuse {iberwindet das Gefille von -4 37,90 his
-+ 54,30 N.N. Die mittlere Geliindehthe lag an der Bau-
stelle auf - 36,30 N.N., der Grundwasserstand etwa 0,50 m
darunter. Der Baugrund bestand durchweg aus feinem Sand.
Die Griindung ist, ebenso wie bei den iibrigen gleichartigen
Schleusen, auf Beton zwischen Spundwiinden erfolgt. Diese
sind 0,20 m stark und reichen mindestens 2,80 m unter die
Betonunterkante. Letztere steigt nach dem Oberhaupt mit
der fiir den Sandboden noch als standfest anzusehenden
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Neigung von 1:2 an. Der Beton besteht aus 1 Theil
Trafs auf 1 Theil Wasserkalkpulver und 1 Theil Sand zu
4 Theilen Sandsteinkleinschlag und ist mit Trichtern ge-
schiittet. Die Hiupter und die Schleusenmauern bis {iber
Umlanfhihe sind
aus Ziegelsteinen
mit braunen Ver-
blendklinkern in
Cementmortel
der Mischung 1:3,
die Kammer-
mauer dagegen
aus Stampfbeton
mit Klinkerver-
blendung herge-
stellt, Die Mi-
schung war die
gleiche wie bei
dem  Betonbett.
Fiir die Drempel
und  Wende-
nigchensteine ist
Niedermendinger
Basaltlava verwandt; fiir die iibrigen vorzugsweise bean-
spruchten Kanten und Ecken, wie die Binfahrten, die Miin-
dungen der Umlaufeaniile, die Auflagersteine der Nothver-
schliisse und fiir das liegende Oberdrempelgewdlbe Sand-
stein. Versuchweise ist bei der Schleuse bei Hesselte den
geringeren Preisangeboten entsprechend der untere Theil der

_ Strache
Slrache
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Abb. 51. Lageplan der Schleuse
bei Altentheine. 1 :4000.

Kammerwiinde als Bruchstein-Concretmauerwerk aus Ibben-
biirener Sandstein mit verlingertem Cementmiortel 1:1:6
ausgefithrt und der Umlauf mit 10 em starkem Betoniiber-
zug aus 2 Theilen Kleinschlag und 1 Theil Cementmirtel
1:1 auf Schalung vevkleidet. Umfangreiche, auf den ver-
schiedenen Baustellen hinsichtlich der zweckmiilsigten, der Art
des zur Verfiigung stehenden Manersandes miglichst angepalsten
Mértelmischungen angestellte Versuche haben ergeben, dals
der Trafsmortel in seinen iiblichen Zusammensetzungen weit
weniger durchlissig ist als Cementmértel, dals aber der
letztere durch geeigneten Kalkzusatz, ohne nennenswerth an
Festigheit zu verlieren, erheblich undurchlissiger wird.
Namentlich fiir Betonbtden und die Schleusenmauern der
Sparschleusen ist daher entweder Tralsmirtel oder Cement
mit- Wasserkalkzusatz verwandt.

Die Umliufe haben neben den Schleusenkammern einen
tunnelartigen Querschnitt von 1,98 qm, in den Hituptern einen
rechteckigen Querschnitt von 1,20 zu 1,45 m mit schwach
gewdlbter Sohle und Decke. Die Ausmiindungen aus der
oberen Thorkammer und in den unteren Vorboden sind
trompetenférmig erweitert. Der Gesamtquerschnitt der neun
Einstromungstffnungen von 9 - 0,28 = 2,52 qu beliuft sich
anf das 11/, fache des Umlaufs; dazu kommt noch der
schriig gerichtete Spiilcanal mit 0,60 qm Querschnitt. Die
Entfernung der Oeffnungen nimmt von 5,30 m nach unter-
halb his auf 7,80 m zu. Zum Schutz des Betonbettes sind
Klinkerrollschichten von trapeziihnlicher Grundfliche vor den
Einstromungsiffnungen eingelegt. Die Fiillung oder Entleerung
der Schleusenkammer einschliefslich der Thorbewegungen er-
fordert 7 Minuten. Die Durchfalrt eines mit eigener Kraft

fahrenden Schiffes dauert bei bereit gestellter Schleuse und
unter giinstigen Umstiinden etwa 8!/, Minuten, wovon auf
die Ein- und Ausfahrt je 8/, Minuten kommen. Bei den
Schleppschiffen ist die Zeit im wesentlichen von deren Grilse
und von der Geschicklichkeit der Mannschalt abhingig.

Zur Verhiitung des Umldufigwerdens der Schleuse sind
im Anschluls an die Lehmdichtung der Seitenwiinde zu bei-
den Seiten des Oberhauptes von 0,30 m iiber den Wasser-
spiegel bis 1,80m unter die Sohle reichende Lehmwiinde
von 0,70 m Stirke und 16,00 und 13,50 m Lénge einge-
bracht.

Die Baukosten der in der Zeit von 1895 hiz 1898 aus-
gefiithrten Schleuse ausschlielslich der Grunderwerbs-, Bau-
leitungs- und sonstigen allgemeinen Aufwendungen betrugen
300939 4.%)

c) Die Sparschleusen.

Wie schon im Abschnitt II, C entwickelt, bot sowohl
fiir den Abstieg aus der Haupthaltung in die Mittellandhal-
tung bei Miinster als auch fiir die unterste Stufe des Ems-
abstiegs bei Gleesen die Zusammenfassung der im unrspriing-
lichen Entwurf auf je zwei Schleusen vertheilten Gefille an
einer Stelle, d. h. durch Anlage von Schleusen mit doppeltem
Gefiille, wesentliche Betriebsvortheile. Da aber der Wasser-
verbraneh des Canals nur fiir einfache Schleusen bemessen
war, mulste durch Anordnung von Sparbecken der Wasser-
bedarf dem grifseren Gefiille entsprechend eingeschriinkt
werden.

Ueber das Wesen und die zweckmilsige Einrichtung
der_sogen. Sparschleusen sind im Centralblatt der Bauver-
waltung 1895 8. 303 ausfithrliche Angaben mitgetheilt, aunf
welche hier Bezug genommen werden darf. Danach hiingt
die Griifse der Wasserersparnils sowohl von der Anzahl der
Sparbecken ab, als auch von dem Verhiiltnils der Grundfliche
jedes Sparbeckens zur Grundfliche der Schlensenkammer.
Eine Verallgemeinerung der in dem erwiilhnten Aufsatze an-
gestellten Betrachtungen fiihrt, wenn » die Anzahl der unter
sich flichengleich gedachten Sparbecken, e die Zahl, um
welche die Grundfliche jedes Sparbeckens grifser ist als die-
jenige der Schleusenkammer und [ die Wasserersparnils in
Hunderttheilen der Kammerfillung bedeutet, zu dem Ausdruck:

mn
mm+1)+1

Die Wasserersparnils nimmt also mit wachsendem % zu
und wird, wenn man den DBruch im Zihler und Nenner
durch n dividirt und 7 = oo setzt, = 100 d. h., der Wasser-
verbrauch wird = 0. In Bezug auf wachsendes m wird der
Ausdruck ebenfalls asymptotisch; fiir m = oo, nach Division

n
n+
stehende Wiedergabe der dem Centralblatt entnommenen Ab-

B=

des Bruches durch m, wird K =100 Die nach-

bildung (Text-Abb. 52) zeigt die Aenderungen der Wasser-
ersparnils filr verschiedene s und 2. Man ersieht daraus, dals
die in der Praxis fiiv # anzunehmenden Werthe in engen

¥) Ueher die Ausfiilhrungskosten der Schleusen, Wehre und
Briicken des Dortmund-Ems- Canals und die Kosten der einzelnen
Banarbeiten werden in der in der Zeitschrift fiir Bauwesen demniichst
erscheinenden Fortsetzung “der ,,Statistischen Nachweisungen iiber
ausgefiihrte Wasserbauten des preulsischen Staates® ausfiibrliche
Angaben mitgetheilt werden.

a9*
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Abb. 52, Darstellung der Wasserersparnils bei Sparschleusen,

der Oertlichkeit nach ausreichender Platz nehen der Schleuse
vorhanden ist, eine griifsere Anzahl von Sparbecken nur dann
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betrieb mit elektrischer Kraftiibertragung und Sammlerbatte-
rieen eingefiihrt, welcher zugleich zur Beleuchtung dient.
Es ist jedoch Vorsorge getroffen, die Bewegungen im Noth-
falle von Hand bewirken zu kinnen,

Abgesehen von gewissen durch die ortlichen Verhilt-
nisse und die theilweise Verschiedenheit der Baustoffe beding-
ten Abweichungen sind beide Schleusen nach denselben
Gesichispunkten angeordnet, sodafls die weitere Beschreibung
auf die Schleuse bei Miinster beschrinkt werden kann. 8. die
Abbildungen auf Blatt 49.

Den Wasserstiinden der Haltungen entsprechend liegt der
Oberdrempel 6,20 m iiber dem Unterdrempel, d. h. ersterer
auf - 53,00, letzterer auf - 46,80 N. N. Die Schleusen-
plattform liegt mit ~+ 57,00 N. N. 0,50 m {iber der ange-
stauten oberen Haltung. Die Kammermauern haben die be-
deutende Hohe von 9,70 m. Die vier je paarweise zu beiden
Seiten der Kammer angeordneten Sparbecken haben eine Grofse
von zusammen etwa 1580 qm in der Sohle; ilve Form hat
sich aus der Gestaltung des Lageplans Text- Abb. 53 ergeben,
Die Umfassungswiinde sind geboscht, die Beckensohle hat be-
hufs guter Wasserzufithrung vom Umfange nach dem Ausfluls
hin ein Gefdlle von 1 m erhalten. Der Wasserspiegel der ge-
fiillten oberen Becken liegt auf |- 54,74, der gefillten unteren

Abb. 53. Lageplan der Sechleuse bei Miinster. 1 :3000.

noch einen wesentlichen Vortheil bietet, wenn es sich um grolse
Gefillhthen oder sehr geringen Wasservorrath handelt.

Die Schleuse bei Miinster hat zwei Seitenbecken von je
anderthalbfacher Kammergrilse, die Schlense bei Gleesen zwei
Becken von gleicher Flichengrifse mit der Schlensenkammer.
Die theoretische Wasserersparnils betriigt daher bhei Miinster
54,5 vom Hundert und bei Gleesen 50,0 vom Hundert. Da
jedoch im Betriebe der Abschlufs der Verhindungscanile
mit den Sparbecken bei Miinster bereits 15 cem, bei Gleesen
17,5 em vor vollstindiger Ausspiegelung vorgenommen wird,
um die Zeit der Schleusung méglichst abzukiirzen, so ver-

ringert sich die wirkliche Erspamils auf 52 nnd 47 vom -

Hundert. Um den Betrieb nach Moglichkeit zu sichern und
die Leistungsfiihigkeit der Sparschlensen zu steigern, ist bei
diesen von vornherein fiir alle Bewegungsvorrichtungen, d. L.
die Wasserverschliisse, Thoraufziige und zur schnelleren Ein -
und Ausfahrt der Schiffe dienenden Spille unter Ausnutzung
des vorhandenen Gefiilles durch eine Turbine Maschinen-

Becken anf 4 53,13, der Wasserspiegel der entleerten Becken
um je 1,57 m darunter, wobei, wie schon bemerkt, der Ab-
flufs in die Schleusenkammer bereits 15 em vor vollstindiger
Ausspiegelung abgeschlossen wird. Der nutzbare Fassungs-
raum der zusammengehirigen Beckenpaare betriigt je 1019 chm
gegeniiber der 3920 chm haltenden Fiillmasse der Schleu-
senkammer. HEs sind demmach bei der Fiillung noch
3920 —2.1019 = 1882 cbm der oberen Haltung zu ent-
nehmen. i

Die Verbindung der Becken mit der Schleusenkammer
geschieht durch in den Kammermauern angeordnete Umliufe
mit tunnelartigem Querschnitt von 3,32 qm, von welchem
jederseits sieben gulseiserne Einflulstffnungen von je 0,53 qm
Querschnitt ausmiinden, Als Verschlufs der Umliufe dienen
hier, da das Wasser nach beiden Seiten zu kehren ist,
Uylinderschiitzen von 1,80 m Durchmesser oder 2,54 qm Quer-
schnitt, welche auf geliriimmten Abfallschiichten aufsitzen. Die
Cylinder stehen frei, von 0,90 m der Kammermauer entfernt
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und werden an einfachen eisernen Geriisten mittels Rollen
gefithrt; sie hiingen an Ketten, welche iiber die Rolle einer
elektrisch betriebenen Winde gefiihet sind und im Inneren
der Cylinder hingende Gegengewichte tragen. Die Bauart
und Anordnung der Cylinder aus 6 mm starkem Flulseisen-
blech ist aus den Abb. 9 bis 11 Blatt 49 ersichtlich. Fiir
den Nothabschluls der Ventilsffnungen sind besondere Ver-
schlufsdeckel vorgesehen, die nach Entleerung der Sparbecken
durch Traversen an verankerten Biigeln gehalten und aunf den
Sitzring geprefst werden. (8. Abb. 7 und S Blatt 49.) Der
Verschlufs der durchgehenden Umliufe am Ober- und Unter-
hanpt wird durch Rollschiitzen bewirkt, wie solche bei den
Die Fiillung
und Entleerung jedes Sparbeckenpaares erfordert je 70 Secun-
den, wihrend fiir den Ein- und Auslals der aus dem Ober-

einfachen Kammerschlensen beschrieben sind.

wasser zu entnehmenden oder in das Unterwasser abstri-
menden  Wassermenge ebenfalls je 70 Secunden nbthig
sind. Der Wasserausgleich der ganzen Schleusenkammer
vollzieht sich daher unter Einrechnung der unvermeid-
lichen Zeitverluste wwischen den einzelnen Vorgiingen in
rd. 5 Minuten.

Als  Kraftmaschine fiiv s#imtliche Bewegungsvorrich-
tungen dient eine mit dem Schleusengefille arbeitende Turbine
von 11,2 PS mit innerem verstellbaren Leitrad und vadialem
Einlanf, die in einem auf der rechten Seite des Unterhauptes
angeordneten Schacht aufgestellt ist. Die aus einem gulseisernen
Muffenrohr von 0,85 m Durchmesser bestehende Zuleitung
zieht sich neben den Sparbecken hin; der Abfluls erfolgt
durch ein Cementrohr von 1 m Durchmesser nach dem Unter-
wasser. Das gefiillig ausgestaltete Maschinenhfiuschen birgt
im Erdgeschols die Gleichstrom-Dynamomaschine von 9 P8
nebst den Schaltvorrichtungen und den Bedienungsapparaten
fiir die Turbine, sowie einen kleinen Arbeits- und Gerdthe-
raum unter der Freitreppe; im Obergeschols ist die Sammler-
batterie von 60 Elementen in einem der Schwefelsiiuredimpte
wegen ohne jeglichen Eisenbeschlag ausgefiihrten und mit
Schmelzfarbe gestrichenen Raume untergebracht. Die elek-
trischen Leitungskabel liegen oben auf heiden Schlensen-
mauern in Canilen, die mit Riffelblechplatten abgedeckt sind,
und werden in einem Rohr neben der das Unterhaupt iiber-
~schreitenden Briicke nach der linken Seite iibergefiihrt. Die
zwolf an den verschiedenen Arbeitsstellen anfgestellten Elektro-
motoren sind so geschaltet, dafs sowohl die zusammenge-
hirigen von jeder Seite fiir sich als anch siAmtliche vom
Maschinenhause aus gesteuert werden konnen. Jeder Motor
hat eine selbstthiitige Abstellvorrichtung. Bei dem bisherigen
Betrieb erfolgt die Bedienung der Motoren einzeln fiir sich,
da der Oertlichkeit nach vom Innenraum des Maschinenhauses
die erforderliche Uebersicht iiber die ganze Schleuse nicht
zu gewinnen ist. DBei erheblicher Steigerung des Betriebes
wiirde die Anlage einer centralisivten Stellvorrichtung an
geeignetem erhihten Standpunkt in Erwigung zu ziehen sein.
Die Turbine arbeitet mit so hohem Nutzeffect und so geringem
Wasserverbrauch, dals dieser selbst fiir die kiinstlich gespeiste
Haltung nicht ins Gewicht fillt. Bevor eine anderweite
Speisung der Mittellandhaltung erfolgt, mufs bei Miinster
ohnehin Freiwasser geg'ebell werden.

Die bauliche Anordnung der Schleuse erhellt aus den
Abbildungen auf Blatt 49. Wegen des aulserordentlich giin-

stigen Baugrundes — in 3m Tiefe unter der Gelindehihe
von - 56,00 N. N. stand fester Mergelfels an, der nur geringen
Wasserandrang zeigte und in hoher senkrechter Wand stand
— konnte das DBetonbett im Trocknen ohne Spundwiinde
eingebracht und dessen Stirke in der Mitte auf 1 m ermiilsigt
werden. Sowohl der Bodenaushub als auch das Einbringen
des Betons erfolgte z Th. mit Kippwagen von 0,50 m Inhalt,
welche durch Dampfkrahne gehoben wurden. Das aus Bruch-
steinen hergestellte Mauerwerk ist in den Ansichtsflichen der
Schleuse selbst mit Schichtsteinen verblendet, in den Aufsen-
flichen der Umliufe und Seitenbecken hammerrecht bearbeitet.
Die Zwischenmauern der Sparbecken bestehen im Kern aus
magerem Beton (Text-Abb. 54).
Die Drempel, Wendenischen
und vortretenden Kanten sind
aus Basaltlava hergestellt. Die
sonstige Ausgestaltung und
Ausriistung  entspricht  der-
jenigen der ecinfachen Kam-

merschleusen. Bei den etwa
Abb. 54, Zwischenmaner 10 m  hohen Unterthoren,
der Sparbecken. e ;
welche auch hier im allgemei-
nen nach dem Vorbilde der Thore der Mihlendammschleuse
in Berlin gebaut sind, ist bemerkenswerth, dals die beiden
Aussteifungsdiagonalen in ganzer Hohe durchgefithrt und
dabei die vom unteren Spurzapfen ausgehende Diagonale als
gespreizter U -formiger Kastentriiger ausgebildet ist. Zur
Erlduterung ist auf die in Abb. 2 Bl 52 gegebene Lichthild-
anfnahme hinzuweisen. Die Blechwand ist im unteren Theile
13 mm, im mittleren 11 und oben 9 mm stark, wiihrend
bei den {ibrigen Thoren eine Stirke von 8 mm als ausreichend
erachtet ist. Die Schiffshaltepfihle mulsten in den festen
Mergelfels eingelassen werden und bestehen aus vier verzinkten
Viertelvingeisen mit Holzbekleidung (Abb. 12 u. 13 Bl 49).
Das Sturzbett ist 19 m lang und als 0,25 m starkes Bruch-
steinpflaster in Cementmirtel hergestellt.

Die Oertlichkeit liefs es zweckmiilsig erscheinen, die
Schleuse so zu legen, dals die zweigleisige Hauptbahn Wanne-
Bremen nebst einem zu verlegenden Feldwege, der sog. ,,Ding-
stiege®, itber das verlingerte Unterhaupt gefiihrt werden
konnte. Die Briickenachse bildet mit der Schleusenachse einen
Winkel von 53° 40!/,". Die Fachwerktriiger der Briicken
haben eine Stiitzweite von 15,756 m. Um bei der spiiteren
etwaigen Ausfithrung einer zweiten Schleuse eine nochmalige
Verlegung der Bahnlinie zu vermeiden, sind die {iber das
zweite Unterhaupt fithrenden Briicken von vornhersin mit
erbaut.

Die Ausfiihrungskosten der in der Zeit von Ende 1895
bis 1898 ‘erbauten. Schleuse betragen 678000 .4, die des
verlingerten Unterhauptes der zweiten Schleuse 132000 4.
Die Maschineneinrichtung, welche von Siemens u. Halske in
Berlin geliefert wurde, erforderte ohne das Maschinenhiius-
chen und chne die Wasserleitungen 85100 4. Die jihrlichen
Betriebskosten jeder Sparschleuse ausschlielslich des Gehaltes
des Maschinenmeisters belaufen sich aut 5100 4. Ueber
das zu Aushesserungsarbeiten fiscalischer Fahrzeuge dienende
Trockendock, welches neben der Schleuse bei Milnster an-
gelegt ist, werden in einem spiteren Abschnitt einige Mit-
theilungen gemacht werden.



443 Der Bau des Dortmund-Ems-Canals. 444

d) Die Schleppzugschlensen mit gemauerten
Kammerwinden.

Die nutzbare Liinge der Schleusenkammern ist mit Riick-
gicht auf dag gleichzeitige Durchschleusen eines Schlepp-
dampfers von 25 m und zweier Lastzchiffe von je 65 m Linge
auf 165 m, die lichte Weite zur Erleichterung der Ein- und
Ausfahrt der Schleppziige anf 10 m bemessen. Urepriinglich
war ins Auge gefalst der Kohlenersparnils wegen, und da
hinreichendes Speisewasser zur Verfiigung stand, sfimtlichen
Schleppzugschleusen gebischte Kammerwinde zu geben. Da
jedoch alsdann bei den Schlensen mit grifserem Gefille als
3m die Fiillmassen und namentlich die Umlaufeaniile unzu-
lissig grols wurden, so sind wenigstens die drei unteren
Schleusen im erweiterten Hanekencanal mit gemauerten Kam-
merwiinden ausgefiihrt, withrend filr die obere Eingangs- oder
Sperrschleuse bei Hanekenfithr die gebschten Winde bei-
behalten sind.

Die als Beispiel in der Abb. 10 bis 12 BL 48 dargestellte
Schleuse hei Teglingen liegt, wie Text-Abb. 55 zeigt, 50 m
seitwiirts von der alten Emscanalschleuse; die Canalachse ist

Abb. 55, Lageplan der Schleuse bei Teglingen. 1:4000.

mit Halbmessern von 500 m aus der alten Schiffabrtsstralse
abgezweigt. Das Gefille betriigt 8,30 m. Der Oberdrempel
und die Sohlenschwelle des Oberhauptes liegen ebenso wie
bei den benachbarten Schleusen Varloh und Meppen 3,0 m
unter dem Oberwasserspiegel, theils um den etwa 5 m breiten
Thorfliigeln eine passendere Hihe zu geben, theils weil da-
durch ohne Vermehrung der Kosten die Durchfahrt erleichtert
wird. Der Unterdrempel liegt dagegen 2,50 m unter dem
Unterwasser. - Vortheilhaft wiire auch hier eine Tieferlegung
des Drempels gewesen, da die Einfahrt eines vollbeladenen
Schleppzuges vom Unterwasser her nicht ungefiihilich ist und
besondere Vorsicht erheischt. Der Schleppzug muls mit voller
Kraft anziehen. Da hierbei das erste Schiff, sobald es in
die enge Schleuse einfiilrt, seine Gesehwindiglkeit mehr
mifsigt als das zweite noch im weitern Vorhafen befindliche,
kann das letztere leicht auf das erste Schiff auffabren. Bei
den Schleusen mit gebischten Kammerwinden und ent-
sprechend weiterem (Juerschnitt macht sich dieser Uebelstand
weniger bemerkbar. Die Bauart gleicht im allgemeinen der-
jenigen der einschiffigen Kammerschleusen des Emsabstieges,
sodals es geniigt die Abweichungen kurz hervorzuheben. Die
Hiupter sind #hnlich wie bei der Schleuse bei Altenrheine
in Ziegelsteinen mit Klinkerverblendung, die Kammerwiinde
im unteren Theil ans Bruchsteinmauerwerk, im oberen als
Magerbeton mit Bruchsteinverblendung aufgefiihrt. Die
Mischung bestand aus einem Theil Cement, einem Theil Kalk-

teig und sechs Theilen Sand. Der Beton des Grundbettes
war aus einem Theil Tralsmdrtel der Mischung 1:1:1 und
zwei Theilen Sandsteinkleinschlag zusammengesetzt. Die An-
sichtsflichen der Kammermauern haben die Neigung von
1:0,1 erhalten; sie sind der Kostenersparnils halber rauh ge-
lassen und zum Schutze der Schiffe sind in Abstinden von je
10,60 m senkrechte Reibehdlzer auf einem durchgehenden
Gurtholz aufgesetzt. Wie sich im Betriebe gezeigt hat, sind
die Reibehilzer starken Beschidigungen ausgesetzt und kiinnten
woll durch eine entsprechende Anzahl von Pollern und
Fendern ersetzt werden. Auch erscheinen senkrechte Kammer-
mauern zweckmilsiger. Die Umlidufe haben Querschnitte von
je 2,60 qm und sind mit einer 10 cm starken Schicht aus
fettem Tralsbeton iberzogen. Die Verbindung mit der Schleusen-
kammer erfolgt durch je zwdll gulseiserne Rohre von 0,60 m
Durchmesser, also von 3,36 qm Gesamtquerschnitt gleich
dem 1,5 fachen des Umlaufes, ihre Abstinde von einander
nehmen von 10 bis 18m zun. In der unteren Thorkammer
ist eine Spiilffnung mit Absperrschieber angeordnet. Die
Zieit der Fiillung oder Entleerung dieser Schleusen, welche bei
den Entwurfsarbeiten zu 10 Minuten angenommen war, stellt
sich im Betriebe, da mit Riicksicht auf die Wasserbewegung
die Schiitzen nicht ganz gedffnet werden, zu etwa 15 bis 20 Mi-
nuten heraus. — Das Sturzbett unterhalb der Schleuse ist auf
14 m Lénge durch eine 0,80 m starke Buschpackung mit ebenso
starker Schiitt- und Packsteinlage gebildet, welche durch
schachbrettartig mit 1,50 m Abstand geschlagene Pfihle ge-
halten wird. Ver die abschlielsende Pfahlreihe legt sich noch
cine Steinschiittung., Die Bischungen gind hier im Anschluls
an die Fligel in der Neigung 1:11/; durch Bruchsteinpflaster
bis zur Sohle und mit vorgesetzter Spundwand befestigt.
Am Oberhaupt besteht die Boschungsbefestigung aus einer
bis 0,50 m unter den Wasserspiegel reichenden Magerbeton-
schicht von 0,30 m Stirke, welche sich gegen eine Spund-
wand mit Steinvorwurf stiitzt, Dariiber reicht biz 0,50 iiber
Wasser Pflaster.  Auch haben die Boschungen und die Sohle
am Oberhaupt eine Thondichtung erhalten. — Bei der bedeu-
tenden Weite der Hiupter erfolgt der Nothverschluls hier und
bei den {ibrigen Schleppzugschleusen in der Weise, dals sich
die Nadeln oben gegen einen eisernen mit Bodenventilen ver-
sehenen Kastentriiger lehnen, der schwimmend eingebracht wird.
Die Bauausfithrung fiel in die Zeit von 1895 bis 1897; die
Kosten der eigentlichen Schleuse an sich betrugen 497300 ..

e) Die Schleppzugschleusen mit gebischten
Kammerwinden.

Um allen Unzutréiglichkeiten, welche aus einer etwaigen
Senkung des Oberwasserspiegels entstehen kinnten, vorzu-
beugen, ist der Oberdrempel der Zugschleusen der canalisirten
Ems durchweg in gleicher Hhe mit dem Unterdrempel ge-
legt. Die Sohle des oberen Vorbodens liegt 3,50 m unter
normalem Oberwasser, indem die Sohle des Vorcanals all-
mihlich bis auf diese Tiefe abfillt. Die Schlensenplattform
liegt 0,50 m iiber Hochwasser, eine Ueberfluthung der Schleuse
findet also nicht statt; die Kammerwiinde liegen 0,50 m iiber
dem hdchsten schiffbaren Wasserstand. Da vor den Ausmiin-
dungen der kurzen Umliufe des :Oberhauptes eine so starke
‘Wasserbewegung entsteht, dals die Schiffe nicht unmittelbar
vor denselben liegen kinnen, ist die nutzbave Linge der
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Kammer erst von 1 m unterhalb der Miindungen gerechnet. Die
Entfernung der Drempelspitzen betriigt daher hier 176,30 m.
Bei dem aus feinen festgelagerten Emssande bestehenden
Untergrunde sind die Hiupter auf Beton zwischen Spundwiin-
den gegriindet worden,

Das Gefille der in Text-Abb. 56 u. den Abb. 13 bis 16 BL48
dargestellten Schleuse bei Bollingerfihr hat bei Normalstau
ein Gefille von 1,80 m. Der hiichste schiffbare Wasserstand
liegt im Oberwasser des Umgehungscanals anf -- 5,40, das
hiichste Hochwassger auf - 5,65 N.N., im Untercanal in bei-
den Fallen um 0,20 m tiefer. Die Sohlenschwelle in der Ein-
fahrt in das Oberhaupt liegt auf 4+ 0,30, der Unterdrempel
auf — 0,50 N. N. Die Bauvart der Hiupter weicht von der-

jenigen der iibrigen Schlensen nicht wesentlich ab, nur sind -

die Fliigel am Unterhaupt schriig gestellt, um die Aus-
stromung in den erweiterten Vorhafen zu begiinstigen und
den Verkehr vom unteren Leinpfad zur Plattform zu erleich-
tern. Die Umlidufe haben einen (Querschnitt von je 3,26 qm.

Abb. 56.

Lageplan der Schleusen- und Wehranlage

bei Bollingerfihr.
Wie schon oben erwiihnt, haben sich trotz der bedeutenden
einstrimenden Wassermassen, z B. bei der Schleuse bei
Hiintel bis zu 30 cbm in der Secunde, Uebelstinde nicht
ergeben, was sich aus dem erweiterten Querschnitt der
Kammer und aulserdem wohl darans erklirt, dals durch den
sich an der Oberfliiche bildenden Riickstrom vom Unferhaupt
nach dem Oberhaupt die Stilse des Grundstromes gegen
die tief liegenden Schiffe ausgeglichen werden. Zur Ver-
mehrung der Wasserfiilhrung namentlich im letzten Theile
der Ausspiegelung ist in jedem Thorfliigel ein Drehschiitz
von 0,98 gm Querschnitt mit wagerechter Achse eingebaut.
Die Baunart der Thore erhellt aus den Abb. 1 bis 4 BL 51.
Die Bewegung der Drehschiitzen erfolgt mit Hiilfe einer
Schraubenspindel nach der Abb, 10 und 11 BL 50. Die
Fillang und Entleerung der Schleusenkammer erfordert rd. je
20 Minuten. Die im Verhiiltnils 1:1 angelegten Kammer-
winde sind durch ein Pflaster aus Basaltsiiulen mit offenen
Tugen befestigt, dessen Fuls sich mit einer starken Stein-
schiittung gegen eine bis 2 m unter dem Normalstau reichende
Pfahlwand stiitzt. Die Stirke der Sdulen betrdgt 0,60 m
und nimmt nach oben bis aul 0,40 m ab. Die durchschnift-
lich 0,30 m starke Schotterbettung ist, um ein Ausspiilen
des leichten Sandbodens durch den zeitweilig eintretenden
Grundwasserstrom zu verhiiten, filterartiz geschichtet.

Aunf die ganze Linge der Kammer sind beiderseits zur
Fithrung und zum Verholen der Schiffe 1 m breite Laufstege
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anf nach nach hinten abgestiitzten Rundplihlen von 36 em
Durchmesser angeordnet und durch Querstege von der Plaft-
form zuginglich gemacht. Die an sich zweckmiilsige und
im bisherigen Betriebe bewiilirte Anordnung hat allerdings
den Nachtheil baldiger Abgiingigkeit, sodals die Frage einer
gleich praktischen und hilligen, aber daunerhafteren Ausfithrung
ungeldst bleibt,

Die in der Mitte um 1 m vertiefte Sohle der Schleusen-
kammer ist mit Senkfaschinen von 0,60 m Stirke parallel
zur Schleusenachse befestigt, woriiber im mittleren Theil noch
eine 0,30 m starke Steinschiittung aufgebracht ist. Im An-
schlufs an das Oberhaupt ist die Sohle auf 15 m Liinge
durch eine 0,60 m starke Steinpackung geschiitzt und mit
einer Pfahlwand durchsetzt. Als Uebergang zum Unterhaupt
ist eine 1,30 m starke Lehmschicht zwischen Spundwinden
eingebracht und mit einer Steinschiittung von 0,30 m Stirke
abgedeckt; dazwischen ist ein doppelter, die Fugen deckender
Bohlenbelag eingelegt. Dag Sturzbett am Unterhaupt besteht
zwischen den schriigen Fliigeln ans einem 0,60 m starken
Betonbett, im weiteren aus Steinschiittungen. Das 0,40 m
starke Bioschungspflaster in den Vorhiifen stiitzt sich gegen eine
Pfahlreihe in Hohe des niedrigsten Banwasserstandes.

Ueber das Unterhaupt der Schlense bei Bollingerfihr
fithrt eine leichte 2,50 m breite Hubbriicke, wie solche auch
an der Schleuse bei Meppen ausgefiihrt ist. Niihere Angaben
dariiber sollen spiiter beim Abschnitt ,, Briicken“ gemacht werden.

" Die Baukosten der in der Zeit von 1895 bis 1897 er-
bauten Schleuse betrngen 317000 .. i

Bei der Sperrschleuse bei Hanekenfiihr, welche im iibrigen
eine den Schleusen der Emscanalisirang fdhnliche Anordnung
zeigt, wo aber der Untergrund aus Blocklehm besteht, ist
der Kammerquerschnitt nach der in Abb, 5 Bl 48 angedeuteten
Weise ausgebildet. Eine Ansicht der Schleuse bei Haneken-
fithr zeigt Abb. 1 BL 52.

f) Schlense bei Oldersum.

Der doppelte Zweck der Oldersnmer Schleuse, den Seiten-
canal gegen die wechselnden Wasserstinde der Ems ab-
zuschliefsen und die Entwiisserung der Marschniederung zu
beftrdern, ist bereits im Abschnitt IT C auseinandergesetzt.
Auch ist daselbet der Betrieb der Schleuse erlintert. Die
Schlense liegt in unmittelbarer Nithe des Fleckens Oldersum;
die Baustelle war so gewiihlt, dals die Ausfithrung im Schutze
des Emsdeiches erfolgen konnte. Die Wasserstands- und Boden-
verhiiltnisse sind aus Text-Abb. 57 ersichtlich. Der Bau-
grund war verhiiltnilsmiilsig giinstig, da die feste Sandsohle
etwa in Hohe der Kammersohle anstand.
Text- Abb. 58.

Die in Abb. 1 bis 4 Bl 50 dargestellte Schleuse besteht
aus zwei gemauerten Hiuptern von je 10 m Lichtweite und
einer mit gebizchten Winden eingefalsten Kammer von 12 m
Sohlenbreite. Die Drempel und die Kammersohle liegen 2,50 m
unter dem niedrigsten Emswasserstand. Beide Hiupter sind
bis 0,68 m iiber die hochste Sturmfluthhthe gefiihrt und
durch einen ebenfalls sturmfluthfreien Ringdeich verbunden,
withrend die Schleusenplattform auf + 2,00 N.N. liegt. Da
jedes Haupt ein Fluth- und ein Ebbethorpaar hat, ist die Mdg-
lichkeit gegeben, die Auswechslung der Thore vorzunehmen,
ohne den Landesschutz zu beeintriichtigen und ohne die Schiff-

Den Lageplan zeigt
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fahrt zu storen, indem die Schleuse mit je einem Fluth- und
Ebbethor als Siel benutzt werden kann und die Schiffahrt
zur Zeit der Ausspiegelung immer mdglich ist. Die nutzbare
Linge der Kammer betrfigt 100 m. Das Mauerwerk der anf
Beton gegriindeten Hiupter besteht ans hartgebrannten Ziegeln
mit Klinkerverblendung unter Verwendung von Werksteinen
aus Basaltlava fiir die Drempel, Wendenische und vortreten-
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Abb, B7. Wasserstiinde und Bodenverhiiltnisse
an der Schleuse bei Oldersum.

den Kanten. Die im Verhiiltnifs 1:1 geneigten Kammer-
wiinde sind durch eine Pflasterung von 0,35 m langen Basalt-
siulen auf 0,25 m starker Schotterbettung hefestigt; die
Kammersohle besteht ans Sandbruchsteinpflaster von 0,30 m
Stirke. Die Anschliisse an die Hiupter haben eine stirkere
Befestigung aus Pflaster auf Kleinschlag und Buschpackung.

Vor die Bischung ist #hnlich wie bei den vorbeschriebenen
Schleppzugschlensen der Emseanalisirung ein Leitwerk aus
Rundpfihlen gesetzt, die verholmt und gegen ein anf der
Boschung liegendes Zangenpaar abgestrebt sind. Die 1,50 m
breiten Laufstege sind dureh je sechs Querstege mit der
Schleusenplattform verbunden. Die Fiillung und Entleerung
der Kammer erfolgt durch Umlinfe in den Hiuptern von je
3,50 qm Querschnitt. Der westliche Umlauf des Anfsenhanptes
ist benutzt zur Einfihrung eines zur unmittelbaren Ent-
wiésserung des Binnenlandes dienenden Auslasses mit einer
Rickstauklappe. Die Verschliisse der Umlinfe sind dem
wechselnden beiderseitigen Ueberdruck entsprechend doppelt-

kehrend. Fiir den gewdhnlichen Betrieb dienen Rollschiitzen,
aulserdem sind fiir Ausbessernngsarbeiten und zur weiteren
Sicherung gegen Sturmfluthen Gleitschiitzen vorhanden. Die
in Abb. 6 bis 9 Blatt 48 dargestellten Rollschiitzen sind
durch Gegengewichte annithernd ausgeglichen, sodals nur die
durch den Wasserdruck erzeugten und in der Bewegungs-
vorrichtung selbst liegenden Reibungswiderstinde zu iiber-
winden sind. Die Dichtung der, wie gesagt, nach beiden
Seiten kehrenden Schiitzen geschicht durch die keilfirmig ge-
stalteten Seitenbacken, die sich bei der Schlufsstellung gegen
den entsprechend geformten gulseisernen Rahmen legen. Jede
Schiitztafel linft mit vier Flanschriidern auf zwei eingemauerten
Schienen. Die Aufhéingung und zugleich zwangliufige Fithrung
erfolgt durch je zwei Gallesche Ketten ohne.REnde, deren
Kettenrviider anf gemeinsamer Achse sitzen. An einer der
oberen Achsen greift die Winde an. Die (Hleitschiitzen be-
wegen sich in einem gulseisernen mit Dichtungsleisten ver-
sehenen Rahmen, an den sich die vier aufwiirts fithrenden
Laufschienen anschliefsen. In der Schlufsstellung vuht das
Schittz auf dem vorspringenden oberen Theil des Schiitz-
rahmens, wodurch die Dichtung der oheren Fuge bewirkt wird.
Da die Gleitschiitzen nur als Nothverschliisse dienen sollen, ist
vou einer Ausgleichung durch Gegengewicht abgesehen. (Ahb. 14
bis 16 BL.51.) Die Bewegung geschicht durch eine Schrauben-
gpindel, welche bequem durch einen Mann bedient wird.

Die Fluththore beider Hiupter und das Ebbethor des
Anlsenhauptes mit gekriimmter Blechhaut und gekreuzten stei-
fen Diagonalen zeigen dieselbe Bauart wie die Thore der
iibrigen Schlensen; jedoch sind in die Fluththore wegen ihrer
grillseren Hohe zwei Kreuze eingesetzt (Abb. 5 BL.51). Die in
den Abb. 6 bis 9 Bl 51 dargestellten Ebbethore des Binnen-
hauptes sind Riegelthore und haben grofse Schiitziffnungen,
sowohl um jederzeit eine Entwiisserung durch die Schleuse zu
bewirken und zur zeitweiligen Spiilung des Aulsenteiches, als
auch um den ausgehenden Strom sofort unterbrechen zu
kiinnen, wenn ein Fahrzeug durch die Schleuse gehen will,
Die Schiltzoffnungen haben eine Gréfse von je 9,60 qm , sodals
unter Hinzurechnung der 7 qm weiten Umliufe fiir Spiil- und
Entwiisserungszwecke im ganzen 26 qm Durchflufsquerschnitt
zur Verfiigung stehen. Zum Verschlufs dienen Rollschiitzen,
welche mittels zu beiden Seiten angeordneter Gallescher
Ketten ohne Ende bewegt werden. Die oberen Kettenrider
sitzen auf einer gemeinschaftlichen Achse und werden durch
ein Vorgelege angetrieben. Beim Hochgehen des Schiitzes
liegt das untere Kettenrad und ein Theil der Kette innerhalb
einer an der Umrahmung der Schiitzrollen angeordneten vier-
eckigen Rihre. Die Dichtung geschieht mittels einer ein-
gelegten Gummirolle. Gegengewichte sind nicht vorhanden.

Der Anschluls der Hiupter an die Boschungen des
Canals wird durch kurze Bohlwerkdreiecke vermittelt, welche
den durch Basaltpflaster auf Schotter- und Buschunterlage
gesicherten Vorhoden seitlich begrenzen. Zur Fiihrung und
Befestigung der Schiffe dient aulsen ein hilzernes Leitwerk
und eine Reihe von Dalben, binnenseits eine Anzahl Lauf-
stege und Landfesten. Die iiber das Binnenhaupt fithrende
Landstralsenbriicke von 5 m Breite hat Paralleltriiger und
Bohlenbelag.

Die Schleuse ist in den Jahren 1894 bis 1897 mit
einem Kostenaufwande von 455 000 .4 erbaut. ]
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g) Schleuse bei Borssum,

Die Borssumer Schleuse vermittelt den Kintritt des
Emden-0ldersumer Seitencanals aus der Niederung des
Binnenlandes in das héhere Geliinde des Kionigspolders und
in den Hafen von Emden. Ihre Lage ist so gewihlt, dals
die Landstrafse von Oldersum nach Emden bis zur Vollendung
des Bauwerkes unverindert bleiben konnte. Das Gelinde
liegt ungefilr in Hihe des gewihnlichen Hafenpeils. Der
Baugrund besteht in den oberen Lagen aus Polderboden und
Schlick, darunter lagert in 2 bis 3 m Stirke eine mit vielen
Baumstimmen durchsetzte Dargschicht; erst etwa 8 m unter
Gelinde findet sich der aus festem Sand bestehende Unter-

. —gal

Gow. W. — 0,91

Sohle .

Abb. 59. TLageplan der Borsswmer Schleuse. 1:8000.

grund.  Der gewihnliche Wasserstand im Hafen liegt auf
Nesserlander Fluth-Null, d.h. auf 1,14 N.N.,, der hichste
0,60 m daritber, der niedrigste 0,50 m darunter. Der Wasser-
stand im Seitencanal schwankt zwischen —0,41 und —1,41
und hat eine mittlere Hohe von — 0,91 N.N. s ergiebt sich
also ein normales Schleusengefille von 2,05 m, welches his
anf 3,16 m steigen kann. Bei der schon im Abschnitt IT,C
beschriebenen, durch die Umgestaltung des Emdener Hafens
bedingten anderweiten Regelung der Binnenentwiisserung
wurde eine Kreuzung des neuen Vorfluthcanals erforder-
lich, welche dadurch bewirkt wurde, dals der Vorflutheanal
diikerartig unter dem Oberhaupt der Borssumer Schleuse
durchgefithrt ist.

Die Schleuse hat eine nutzbare Léinge von 100 m bei
10 m Weite und 3 m Wassertiefe. Die Bauart ist ans den
Abb. 5 bis 9 Bl 50 zu

unil Hochwasser im Vorfluthcanal Druck von unten erhilt,
mulsten die eisernen Triiger nach unten verankert werden. Der
Anschlufs der Diikerstirnen an die Boschungen des Vorfluth-
canals wird durch kurze Bohlwerkfliigel gebildet, zwischen
denen die Sohle der Einldnfe durch Basaltsitulen auf Ziegel-
brocken und Buschunterlage befestigt ist. Das Unterhaupt
ist auf Pfahlrost gegriindet worden, da die feste Sandschicht
sich erst einige Meter unter der Schleusensohle vorfindet.
Die Kammerwinde und die in ihnen angeordneten durch-
gehenden Umléinfe haben eine eigenartige Bauart. Die Sohle
des 2,35 m breiten und 1,50 m hohen Umlaufeanals wird
gebildet durch den mit 5 cm weiten Fugen verlegten Bollen-
helag eines rund 1 m fiiber der Kammersohle angeordneten
Pfahlrostes, der auf 1 m Linge 4 senkrechte und 3 schriige
Pfible aufweist. Zur Vermehrung der Standsicherheit sind die
beiderseitigen Pfahlroste in Abstéinden von 4 m durch in die Kam-
mersohle eingebettete Grundbalken gegen einander abgesteift.
Auf dem vorderen Holm des Pfahlrostes stehen in gulseisernen
Schuhen die mit 1:16 geneigten eisernen Stinder der Vorder-
wand. Diese ist auf 1,30 m Hohe durch eine 1,38 m starke
Mauer, dariiber durch kurze Kappengewdlbe gebildet. In
Abstiinden von 4 m angebrachte Reibholzer, welche sich
federnd gegen 2 wagerechte Grurtholzer lehnen, schiitzen den
gegen diufsere Stdlse recht empfindlichen oberen Theil der
Kammerwand. Die Decke des Umlaufes ist auf I -Triigern
mit eingeschobenen Bohlen und daranf gestampften Beton
hergestellt. Tn derselben Weise ist die Hinterwand gebildet.
Zur Abfithrung der beim Fillen mitgerissenen Luft sind
auf die Decke Thonrfhren gesetzt, welche gleichzeitig zur
Entwiisserung der Plattform dienen. Bei dem grofsen (uer-
schnitt der Umliufe erfolgt die bei 2 m Gefiille etwa 2000 cbm
haltende Fiillung der Kammer in 3 Minuten, Trotz dieser
kurzen Zeit ist die Wasserbewegung infolge der zahlreichen
Eintrittstffnungen eine sehr gleichmiilsige und ruhige. Die
Umléinfe am Unterhaupt sind durch Rollschiitzen der auch
bei der Oldersumer Schleuse gewihlten Rinrichtung ge-
schlossen. Am Oberhaupt, wo zum Aufziehen der Roll-
schiitzen nicht die geniigende Hthe vorhanden war, sind
Drehschiitzen mit senkrechter, centrisch angeordneter Achse
gewiihlt. Die Bewegung geschieht durch eine Schrauben-
spindel, welche mittels eines aufgesteckien Schraubenschliissels
gedreht wird und aunf

ersechen. Die Hiupter
sind wie die der Older-
sumer Schleuse ang
Ziegelmaverwerk — mit
Klinkerverblendung auf-
gefithrt, die stivker be-
anspruchten Theile aus
Basaltwerksteinen her-

ein durch Kegelrider
gebildetes  Vorgelege
wirkt. Die Schrauben-
spindel wirkt bremsend,
sodals das Schiitz in
jeder Lage feststeht und
eine Gefihrdung des
Arbeiters ausgeschlos-

gestellt. Das auf Beton

gen ist.  Die Schleu-

gegriindete  Oberhaupt
ist so tief herunter-

senthore haben dieselbe
Bauart wie bei den

gefithrt, als fiir die

Durchfithrung der bei-

den je 12 qm grolsen Diikerdffnungen erforderlich war, Die

Diikerdecke ist aus Platten von Basaltlava gebildet, welche

zwischen die Flanschen von I-Tréigern geschoben und

iibermauert sind. Da die Decke bei niedrigem Hafenwasser
Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, LI

Abb. 60. Lageplan der Schleuse zwischen Ems-Jade- und Verbindungscanal.

iibrigen Schleusen. —
Wie der Grundrifs und
der Querschnitt des Oberhauptes (Abb. 9 u. 6 Bl 50) zeigen,
haben die durchgehenden Umliofe eine nach dem unter-
ditkerten Vorfluthcanal fithrende Abzweigung, welche durch
ein Rollschiitz verschliefsbar ist. Hievin liegt eine Eigen-
30
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thiimlichkeit des Betriebes der Schleuse, indem, wie bereits
am Schluls des Abschnittes II, C hervorgehoben ist, der
Kammerinhalt u. U. sowohl in den - Vorfluthcanal abgelassen,
als auch umgekehrt aus letzterem entnommen werden kann.

~ Die Auéftihrung erfolgte in der verhiltnifsmilsig: kurzen
Zeit vom Mai 1896 bis Ende 1897. Die Kosten betrugen
506 000 ..

h) Die Schleuse im Verbindungscanal bei Emden.

Die im Zuge des Verbindungscanals zwischem dem
Dortmund-Ems-Canal und dem FEms-Jade-Canal (vgl. Ab-
schnitt I, A, S.51) belegene, in den Jahren 1898 bis 1900
erbaute Schleuse gehirt zwar eigentlich nicht zu den Bau-
werken 'des Dortmund-Ems-Canals, indem sie, wie schon
- erwihnt, nicht auf Kosten des Canalbaufonds selbst ausgefiihrt

ist. Wegen ihres engen Zusammenhanges mit dem Canal
-mag jedoch, zumal im Hinblick auf ihre eigenartige Bauweise,
-hier eine lkurze Beschreibung gerechtfertigt erscheinen.

Die Schleuse liegt (Text-Abb. 60) an der oberen Ab-
zweigung des Verbindungscanals aus dem Vorflutheanal, wel-
cher, wie Abb. 4 BL 15 zeigt, bei dem Dorfe Wolthusen mit
dem Ems-Jade- Canal in Verbindung steht. Das Hochwasser in
letzterem liegt auf - 1,39, der Normalspiegel anf 4 1,14 N. N,
Im Vergleich zu dem auf —0,91 N. N. liegenden Normalpeil
des Seitencanals ergiebt sich also ein Schleusengefiille von 2,05

-bis 2,30 m. Die Anordnung und Bauvart der Schleuse erhellt
aus den Text-Abb. 61 bis 63. Die Schleuse hat entsprechend
den Abmessungen der einschiffigen Normalschleusen des Dort-
‘mund-Ems-Canals eine nutzbare Liinge von 67 m bei 8,60 m
-Weite und 3 m Wassertiefe {iber den Drempeln. Zur schnelleren
Abwicklung des zu erwartenden iiufserst lebhaften Verkehrs
der kleinen Fehnschiffahrt nach dem Ems-Jade-Canal ist ein
Mittelhaupt eingebaut, wodurch eine kleine Schleuse von 18 m
nutzbarer Linge und eine grifsere von 44 m Linge ent-
-standen sind. Alle drei Hiupter sind aus Ziegelmanerwerk auf-
gefithrt mit Klinkerverblendung und Basaltwerksteinen fiir die
‘Wendenischen und vortretenden Kanten. Der Baugrund be-
steht unter einer 3 bis 4 m miichtigen Kleilage aus einer
2 m starken Dargschicht, woranf Sand, blauer Klei und Thon
folgen. Die Hiupter sind daher auf Pfahlrost gegrimdet und
unter jedem derselben zur Verhiitung von Durchquellungen drei
Querspundwiinde angeordnet. Text-Abb, 61 u. 62 zeigen den
Grundrils und Léngenschnitt des Oberhanptes; die Bauart der
beiden andern Hiupter ist die gleiche. Die Drempel sind aus
eichenen Balken gebildet, welche durch Schrauben mit dem
Pfahlrost verbunden sind. Die Kammerwinde sind zur Ver-
minderung der Baukosten in sehr einfacher Weise ausgebildet.
Sie bestehen bis Unterwasserhthe aus senkrechten Spund-
winden, welche verankert und in der Kammersohle durch Quer-
‘balken gegen einander abgespreizt sind. Auf die Spundwand
setzt sich eine gepflasterte Bischung mit der Neigung 1:1/,,
im unteren Theile aus Basaltwerksteinen, im oberen Theile
aus einer 0,25 m starken Klinkerrollschicht. Hinter der Pflaste-

rung ist zur Verringerung des Erdschubes eine Torfpackung
eingebracht. Um ein Aufsetzen der Schiffe auf die Kammer-
wiinde zu verhiiten, sind vor denselben Reibepfiihle angebracht,
welche zugleich zur Unterstiitzung einer Laufbriicke dienen.
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Abb. 61 u. 62. Oberhaupt der Schleuse im Verbindungscanal.

Abb, 62, Grundrife.
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Abb. 63, (Querschnitt durch die Kammer der Schleuse
im Verbindungseanal. 1:300.
Die Schle der Kinmen und Vorbiden ist durch Busch-
packung, Ziegelbrocken und 30 cm starkes Bagaltpflaster ab-
gedeckt. Die Fiillung und Entleerun'g der Schleusenkammer
erfolgt durch Klappschiitzen in den im iibrigen wie bei den
Schleusen des Dortmund-Ems-Canals ausgebildeten Thoren.
Die Herstellungskosten der Schleuse betrugen 275000 /4.
(Fortsetzung folgt.)
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Ueber die wahre Wetterlage hei dem Hochwasser in Schlesien und Oesterreich Ende Juli 1897.
Von Dr. C. Kalsner in Berlin.

(Mit Abbildungen auf Blatt 53 bis 54 im Atlas.)

Ueber die Wolkenbriiche, durch welche zu Ende Juli 1897
die Alpen- und Sudetenlinder in solchem Mafse verwiistet
wurden, dals die Evinnerung daran noch allenthalben lebendig
igt, sind bereits vier mehr oder weniger eingehende Unter-
suchungen erschienen, ohne dafs dadurch die meteorologische
Seite dieser Frage volle Klirung erfahren hat. Im Gegen-

theil stehen sich dabei drei verschiedene Ansichten gegen-
ither, sodals es wohl angezeigt erscheint, nochmals darauf

zuriickzukommen und nach méglichst einwandireiem Ver-
fahren eine Entscheidung zu liefern. Welche Bedeutung einer
solchen Entscheidung seitens der hydrologischen Centralstellen
beigelegt wird, diirfte am besten aus den Worten hervorgehen,
mit denen das k. k. hydrographische Centralburean in Wien
die Einleitung seiner Werkes fiber dieses Hochwasser schlielst:
,Derartige Naturerscheinungen hinsichtlich ihrer Entstehung
sowie ihres Zusammenhanges richtig und vollstindig der Natur
gemiils zu evkliren, ist ein Unternehmen von grolser Be-
deutung, und da es in der Sphiire der mdglichen Erfahrungen
liegt, kann zuniichst im Interesse der Wetter- und Wasser-
standsprognose nur lebhaft gewiingcht werden, dals die hier-
mit gemachte Anregung von meteorologischer Seite weiter ver-
folgt und ihrve Arbeit vom Erfolge begleitet werden mige
gur Torderung der Wissenschaft und zum Segen fiir das all-
gemeine Wohl.*

Hine vollstindige Erklirung der gewaltigen Niederschlige
zu geben, liegt nicht in meiner Absicht, denn der Streit-
punkt, um welchen es sich bei den erwihnten Arbeiten
handelt, ist nicht in dieser Erklirung zu suchen, sondern in
der Darstellung der Luftdruckvertheilung und deren Aen-
derung wihrend der Regentage. Zum vollen Verstindnils der
Sachlage ist es aber nithig, die geschichtliche Entwicklung
der ganzen Frage kennen zu lernen.

Durch die Untersuchungen von Loomis, Koppen und
van Bebber!) weils man, dals die Gebiete niedrigen Luft-
druckes (Depressionen) innerhalb der europiischen Grenzen
gewisse Strecken besonders hiufig durchziehen, nimlich meist
solche Gegenden, welche den geringsten Reibungswiderstand
darbieten. Das sind naturgemils die Meere. Bei anderen
golcher Zugstrafsen, wie man sie zu nennen pflegt, spielen
andere Verhiiltnisse eine Rolle, wie die Temperatur bei der
Zugstralse Vb, die uns hier beschiftigen soll. DMan hat
nimlich diese Strecken grolser Depressionshiiufigkeit als Zug-
strafse I, II usw. bezeichnet, um sie leichter handhaben zu
kinnen; auf der Karte Abb. 23 Bl 54 sind diese Bahnen mit
je nach der Hiufigkeit wechselnder Breite eingetragen. Auf
diesen Zugstrafsen hat man sich nur den Kern der Depression
gelagert zu denken, withrend der iibrige Theil des grolsen

Wirbels zu beiden Seiten sich weit ansdehnen kann, so weit,

dals z. B. Norddeutschland sich, wenigstens zeitweise, in dem
Bereich eines Wirbels jeder einzelnen Zugstralse befinden
kann. Man darf aber nicht glauben, dals jede die Kisten

1) Vergl. besonders van Bebber, Die Zugstralsen der barometri-
schen Mimina (1875 —90). Meteorol. Zeitschrift 1891, 8, 361.

{Alle Rechte vorbehalten.)

Westeuropas berithrende Depression auf einer dieser Bahnen
fortschreiten muls, vielmehr kommen auch reichlich genug
Abweichungen vor; immerhin ist eine derartige Bahnein-
theilung so bequem und vortheilhaft, dals man die Aus-
nahmen von der Regel gern in Kauf nimmt.

Wenn auch mehr oder minder die Depressionen aller
Zugstralsen die Witterung in Norddeutschland beeinflussen
konnen, so gilt dies in besonderem Malse von denen der
Zugstralsen IITa und Vb — ist doch bei solchen Depressionen
schon mehrfach ein Zusammenhang mit gewaltigen Nieder-
schligen, zumal im Gebiete der Oder, nachgewiesen worden.
Wihrend aber die Zugstralse IIIa mehr fiir den nordwest-
lichen Theil der Sudeten, das Riesen- und Isergebirge, in
Betracht kommt, hat sich die Zugstralse Vb durch die ihr
angehrigen Tiefdruckgebiete im Quellgebiete der Oder in
einen gewissen Verruf gebracht. Liegt z. B. ein Tiefdruck-
gebict dieser Zugstralse iiber Stidpolen, so wehen im Oder-
quellgebiete nordwestliche Winde, die durch die Westheskiden
zum Aufsteigen gezwungen werden, sich ausdehnen, abkithlen
und ihren Wasserdampfgehalt als Regen ausscheiden.?)

Der Erste, der anf den Zusammenhang eines Oder-
Wolkenbruches mit einer Depression der Zugstralse Vb auf-
merksam machte, war Herr Hellmann, als er im Jahre 1888
im Centralblatt der Bauverwaltung (S. 375 —376) und 1889
in der Meteorologischen Zeitschrift (8. 19 —21) den Wolken-
bruch am 2. und 3. August 1888 im Gebiet des oberen
Queis und Bober eingehend schilderte und zugleich darauf
hinwies, dafs sich bei acht schlesischen Hochwassern aus den
Jahren 1880 bis 1888 ,die begleitenden Witterungsverhiilt-
nisse auf denselben Grundtypus reduciren lassen: eine flache
Depression im S, SE oder N von Schlesien, welche langsam
in der Richtung nach N bis NE zieht. Die Zugstralse Vb
der von Herrn van Bebber untersuchten Depressions-
bahnen entsprichtdieser Witterungslage am meisten.

Einige Jahwe spiiter heilst es im ,, Hydrologischen Jahres-
bericht von der Elhe filr 1893. Herausgegehen von der
Konigl. Elbstrom-Bauverwaltung zu Magdeburg. Magdeburg
1894% auf S. 222 bei der Schilderung der allgemeinen Wetter-
lage vor dem Augusthochwasser 1890 ,dals die Stralse V
der von van Bebber angegebenen Hauptwege der Depressionen
eingehalten wird# Im folgenden Jahre deutete noch einmal
der Vorsteher des Bureans des preulsischen Hochwasser-Aus-
schusses, Herr H. Keller, darauf hin, als er ,das Sommer-
Hochwasser vom Juni bis Juli 1894 in der Oder und Weichsel *
(Centralblatt der Bauverwaltung 1894, S. 345 bis 350) be-
schrieb.?) Er betont dabei auch, ,dafs fiir alle Sommer-

2) Hin und wieder begegnet man noch der Auffassung, als triite
die Verdichtung des Wasserdampfes dadurch ein, dals sich- die Luft
an den kiihlen Bergwiinden abkiihlt; diese Auffassung reicht, ganz
abgesehen von der in ihr liegenden Unkenntnils einfachster Gesetze
der Wirmelehre, auch nicht dazu hin, die Niederschlige in geringar
Entfernung von den Bergen zu. erkliren. . et e

3) Im Anschlufs daran bearboitete Herr Gravelius eine , Hr-
lauterung der Beziehungen zwischen meteorologischen und Hoch-
wasser- Krscheinungen im Odergebiet.” Berlin 1895, worin gleichfalls
die Zugstrafse Vb behandelt wird. i) TR

s0*
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Hochfluthen der Oder, soweit sie die Oder selbst und nicht
blols einzelne Nebenfliisse wie Bober und Lausitzer Neilse
betrafen — in den Jahren 1876 bis 1883 stets eine Beziehung
zwischen Depression und Hochwasser bestand, wie sie auch
fiir das Hochwassér vom Juni 1894 festgestellt wurde®, und
fahrt weiterhin fort: ,Zwar hat sich ergeben, dals jedes
eigentliche Sommerhochwasser der Oder Folgeer-
scheinung eines Tiefs auf Zugstralse Vb gewesen
ist. Aber die Frage nach dem Zusammenhang beider Er-
scheinungen kann erst dann erledigt werden, wenn auch die
Gegenprobe gemacht ist, ob nimlich auf jede in der ange-
gebenen Weise fortschreitende Depression auch ein Hoch-
wasser oder doch ein hoher Wasserstand folgt. Sollte diese
Untersuchung einen ursiichlichen Zusammenhang zwischen
Minimumbewegung und Hochwasser zweifellos nachweisen,
dann wiirde sich die Méglichkeit der Ausgabe von Hoch-
wasserwarnungen nach Art der Sturmwarnungen in Erwiigung
ziehen lassen.*

Um diese Gegenprobe anstellen zu kiinnen, mulste vorher
untersucht werden, wann und wie oft im Jahre Vhb-De-
pressionen auftreten. Die Beantwortung dieser Frage wurde
mir iibertragen und in der ersten Hilfte des Jahres 1895
gegeben. Binen Auszug daraus, dem obige Darlegungen zum
Theil entnommen sind, habe ich in der Meteorologischen
Zeitschrift 1897 (8. 219 bis 222) verdffentlicht, zufilliger-
weise nur einen Monat vor dem Juli-Hochwasser, das dieser
Arbeit zu Grunde liegt. Bei jener Untersuchung falste ich
den Plan, das Hochwasser 1888 nach dem im folgenden
angewandten Verfahren darzustellen. Andere iibernommene
Verpflichtungen liefsen mich nicht dazu kommen; inzwischen
trat das so verheerende Hochwasser vom Juli 18974) ein
und lenkte meine Anfmerksamkeit hierauf, ohne dals ich je-
doch imstande gewesen wire, frither als jetzt an diese
Arbeit gehen zu kinnen, da erst jetzt so ziemlich alle er-
forderlichen meteorologischen Jahrbiicher verdffentlicht sind
und ihre Benutzung gestatten.

Wieder erschien die erste meteorologische Mittheilung
iiber den , Wolkenbrueh vom 29./30. Juli 1897 im Riesen-
gebirge* seitens des Herrn Hellmann (Meteorol. Zeitschrift
1897, 8. 318 bis 315). Nach eingehender Schilderung der
gefallenen Regenmengen sagt er: , Die allgemeine Witterungs-
lage, welche die starken Regenfille vom 27. bis 31. Juli be-
dingte, war wieder die n#mliche, wie bei allen grofsen
Niederschligen von grilserer Ausdehnung in Ostdeutschland.
Bei hohem Luftdruck im Westen lag iiber Osteuropa eine
flache, fast stationiive Depression, die langsam nach N
zog und dem Typus der Zugstralse Vb zuzurechnen
igt. — Ich mbchte nur noch bemerken, dals es bei fort-
gesetztem, umfassendem Studium der grolsen Regenfille
dieses Depressionsgebietes vielleicht doch noch gelingen wird,
diejenigen charakteristischen Kennzeichen der Depression
herauszufinden, die fiir die Bildung sehr starker Nieder-
schlige malsgebend sind. Die Depressionen der Zugstralse Vb
gind so hiufig auch mit geringen bis miilsigen Niederschligen
verbunden, dals es zur Zeit nicht riithlich wire, vor jeder
derartigen Depression zu warnen.*

4) Eine treffende Schilderung desselben, soweit es Oesterreich
betraf, giebt u. a. K. Kollbach in seinen ,Wanderungen durch die
deutschen Gebirge* 3. Band, S. 2050 bis 211. Koln o. Jahr (1899),

Gleich darauf verdffentlichte Herr Trabert eine Unter-
suchung iiber ,,die aulserordentlichen Niederschlige in Oester-
reich in der Regenperiode vom 26. big 81. Juli 1897% (Meteoro-
logische Zeitschrift 1897, 8. 361 bis 370), worin auch er zu
dem Schlusse kommt, ,dals wir es mit einem Minimum
der Zugstrafse Vb zu thun haben® Sodann sagt er bei
der Schilderung der Wetterlage: ,, Wihrend aber sonst ge-
wihnlich nach kurzer Zeit der Wirksamkeit des Vh-Minimums
der hohe Druck iiber Ruflsland zuriickzuweichen pflegt und
dann  gleichzeitig die Depression erlischt, erfolgt im vor-
liegenden Falle am 29. Juli gleichzeitiz mit dem Vorstolse
des westlichen Hochdruckgebietes ein Vorstols des Maximums
{iber Rulsland und infolge dieses Vorstolses vertieft sich nicht
blofs die Depression iiber Westungarn von nenem — dies ist
die unerwartete und den vorliegenden Fall charakterisirende
Erscheinung —, sondern es wird auch ihre Bahn abnorm
weit nach W gedriingt, sodals die Osterreichischen Alpen und
die bohmigchen und mihrischen Randgebirge ganz in den
Bereich der Depression und zwar in ihren westlichen Theil
zu liegen kommen. Erst am 31, frith ist der hohe Druck
im Nordosten zuriickgewichen, und nun gleicht sich auch die
Depression fast vollstindig aus.®

Inzwischen war aber kurz vor der letzterwithnten Arbeif
ein Aufsatz von Herrn Herrmann ,,Ueber die allgemeineren
atmosphéivischen Vorgiinge vor und wiihrend der diesjihrigen
Ueberfluthungen in Schlesien, Sachsen und NordbShmen*
(Annalen der Hydrographie 1897, 8. 387 bis 390) erschienen,
in welchem der Verfasser eine villig neue Ansicht fiber die
Wetterlage bei dem Hochwasser aufstellt, Er sagt auszugs-
weise: ,,Nachdem nun einmal das Bestehen der Zugstralse Vb
von vielen Seiten anerkannt worden ist, wird man zuniichst
versucht sein, auch die Ereignisse vom 27. bis 31. Juli d. J.
auf Vorgiinge dieser Art zuriickzufithren. Indessen bei ein-
gehenderem Studium  der Wetterkarten bemerkt man am
Morgen des 27. Juli iiber Frankreich und Deutschland ver-
schiedene kleinere Depressionen, von denen besonders die
des nordlichen Frankreichs aunf ihrer Wanderung nach Osten
quer durch Deutschland gut zu verfolgen ist.

yDanach wiirde die grofse Depression, welche in der
letzten Woche des Juli zwischen Donan und Ostsee sich be-
fand, nicht unmittelbar zu den iiber Oberitalien und dem
tgtlichen Theil der Balkanhalbingel auftretenden Minima in
Beziehung zu bringen sein. Vielmehr dirfte sie als eine
besondere, ihre Lage in dieser Zeit wenig veriindernde Er-
scheinung zu betrachten sein und die in ihr enthaltenen
Minima flachen, kleineren Depressionen entsprechen, welche
Deutsehland in der Richtung von West nach Ost durchzogen
und sich dann mit jener Haupterscheinung summirten. Eben
diese Summirung der grofsen Erscheinung mit kleineren, von
denen wohl auch zeitweise noch mehrere iiber gleichem Ge-
biete zusammentrafen, macht die aulserordentlich heftigen
Regenfiille, welche auf ein iiheraus kriftiges Aufsteigen der
Luft hinweisen, erklirlich. Diese Umstiinde gestalteten sich
um so verhingnilsvoller, als die Gebirgsketten das Auf-
steigen der auf sie gerichteten Winde noch besonders ver-
stiirkten.*

» Vielleicht ist eine solche Auffassung der Vorgiinge bei
allen Erscheinungen gerechtfertigt, welche bisher der Zug-
stralse Vb zugeschrieben worden sind, nicht nur den mit
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Wolkenbriichen verbundenen. Dann wilrde allerdings
die Zugstralse Vb in Wirklichkeit nicht bestehen.®
FEine solche Ansicht lkann, zumal sie durch den Zusatz
in der Ueberschrift ,,im Auftrage der Direction der Seewarte
bearheitet* halbamtlichen Charakter erhalten hat, nicht unbe-
riicksichtigt bleiben, da sie auf den ersten Augenblick auch
etwas sehr Bestechendes hat. Eins machte mich jedoch von
vornherein stutzig, nimlich die Meinung, dals die Zug-
stralse Vb vielleicht iiberhaupt nicht besteht, obwohl ich in
meiner vorher erwiihnten Arbeit eine recht grofse Zahl von
Fillen zusammengetragen habe, in welchen Depressionen
einen grofsen Theil der Zugstralse Vb durchzogen hatten.
In Erginzung hierzu gebe ich nachstehend eine kurze
Schilderung der Wetterlagen, bei welchen in den letzten
zwanzig Jahren Hochwasger im Odergebiete beobachtet
worden ist:
Jahr Datum Wetterlage (Zugstralse)
1880 August 4./5. Vb.
1882 Juli 17./18. Fine Theildepression iiber Ungarn
von einem Maximum im W nach

E gedriingt.
1883 Juni 20. Vh.
1885 Mai 15./16. Vh.
1886 Juni 21. Vh.
1888 August 2./3. sehr wahrscheinlich Vh.
1888 September 2./3. Vhb.
1888 September 7./8. Vb.
1889 Juli 28./29. Vh.
1890 September 3.  anfangs Vb, dann von Ungarn
nach E.
1891 Juli 14.20./21 Vb, von Schlesien nach NW,
1892  Juni 4. Vb,
1892 Juli 19. IITa.
1894 Juni 15./17. Vb und IIIa.
1896 Mai 4./7. Vh.
1897 Mai 12. 15./16. unbestimmt, wahrscheinlich IITa
und Vh.
1899 Mai zu Anfang 1ITa,
1899 Juli 7./9. IITa.
1899 September 11./13. wesentlich Vb, zum Teil mit IITa.
Von diesen 19 Fiillen — den vom Juli 1897 lasse ich
weg — zeigen 13 die Eigenart der Zugstralse Vb so voll-

stindig, dafs an dem Bestehen dieser Zugstralse wohl kaum
gezweifelt werden kann. Wohin der besonders strittige Fall
vom Juli 1897 gehirt, soll spiiter erdrtert werden.

Im niichsten Jahre 1898 ergchien noch eine Abhandlung
iiber die Wetterlage in den Schlulsbemerkungen der , Bei-
trage zur Hydrographie Oesterreichs. Herausgegeben vom
k. k. hydrographischen Centralburean. II. Heft. Die Hoch-
wasserkatastrophe des Jahres 1897 in Oesterreich. Wien 1898¢,
worin die Wetterlage derart geschildert wird, dafls offenbar
auch hier die Zugstrafse Vb mit den Niederschligen in Ver-
bindung gebracht wird. Diese Erklirung geniigt dem Ver-
fasser aber noch nicht, denn ,es miissen doch noch andere
Umsténde, noch andere impulsive Ursachen vorwalten, welche,
wenn ihnen vielleicht auch nur secundire Bedeutung fiir den
allgemeinen Witterungscharakter zukommen sollte, doch die
Entstehung derartig exceptioneller Niederschlagserscheinungen
hervorzurufen und zu erkliiren vermogen®. Er macht zunfichst

auf die nordsiidliche Richtung der Isobaren aufmerksam und
hebt dabei besonders hervor, dals ,dieser Linienverlauf in
dem einen, nimlich Nordbthmen und das angrenzende sich-
gische Erzgebirge, ebenso wie in dem anderen, das Oster-
reichische Alpenvorland umfassenden Hauptregen-Areale einer
ganz augenscheinlichen Storung unterliegt, indem dort die
Tsobaren keilfirmig gegen die Depression vordringen. Bedenkt
man aber die Congruenz dieser Erscheinungen in den beiden
von der Regenkatastrophe getroffenen Gebieten, den gleich-
zeitigen Eintritt und die den Verlauf begleitenden analogen
Wirkungen, so ist die Bedeutung des keilférmigen Isobaren-
verlanfes um so weniger zu unterschiitzen, als er unwill-
kiirlich den Eindruck macht, als wollte sich dadurch ein
Ausfluls fiir einen vom Maximum zum Minimum abziehenden
regenschweren Luftstrom erffnen.®

Tm vierten Heft derselben Veriiffentlichung, welches ,die
Hochwasserkatastrophe des Jahres 1899 im Osterreichischen
Donaugebiet* (Wien 1900) behandelt, wird mitgetheilt, dals
man auch bei diesem, wie bei allen fritheren Hochwassern
den ,Keil® %) wiedergefunden habe. Das Gesamtergebnifs wird
dann in folgenden mit Wenn und Aber etwas reichlich ge-
schmiickten Satz (S. 161) geldeidet: ,Der keilformige Isobaren-
verlauf ist immer dann mit dem Auftreten der Hochfluthen
innig verkniipft, wenn der Keil, von einem nicht zu eng um-
grenzten oceanischen Luftdruckmaximum ausgehend, direct
in die Depression vorstilst, vom Maximum zum Minimum
ein ziemlich grolses barisches Grefiille vorherrscht, keine zweite
benachbarte grifsere Cyclone die Actionskraft des Maximums
verringert und die Condensation der Luft durch eine gewisse
Stabilitit der Hoch- und Tiefdruckzone geftrdert oder wohl
gar das Depressionsgebiet auf zwei Seiten von ausgepriigten
Antieyclonen umgeben wird.*

Somit haben wir folgende Ansichten {iber diejenige Wetter-
lage, welche mit dem Hochwasser Ende Juli 1887 zusarnmen-
gebracht wird: die Herren Hellmann und Trabert legen die
Zugstralse Vb zu Grunde, doch lifst ersterer die Frage nach
irgend welchen hervorstechenden Besonderheiten noch offen,
withrend letzterer diese schon bespricht und sie hauptsichlich
in dem Verhalten des Ostlichen und westlichen Hochdruck-
gebietes sieht. Auch das hydrographische Centralbureau in
Wien giebt eine solche Deutung, dafs man auf eine Vb-

" Depression schliefsen kann, doch wird das mehr nebensiichlich

behandelt, wogegen das Hauptgewicht auf den keilfdrmigen
Verlauf der Isobaren gelegt und damit ein neues Erklirungs-
moment herangezogen wird.

Wiihrend also diese drei Arbeiten immerhin noch inso-
fern einander nahe stehen, als sie entweder unmittelbar oder
mittelbar von einer Depression der Zugstralse Vb ausgehen,
giebt Herr Herrmann eine grondsitzlich verschiedene Erkli-
rung, wodurch er es sogar als mdglich hinstellen kann, dafs
die Zugstralse Vb tiberhaupt nicht existirt.

Bei dieser Sachlage und bei der Bedeutung einer Klar-
stellung fiir eine etwaige Hochwasservorhersage diirfte es mithin
wiinschenswerth erscheinen, in moglichst einwandfreier Weise
eine Entscheidung herbeigefiihrt zu sehen, die an der Hand
der beifolgenden Karten (BL 53 u. 54) gegeben werden soll. Thr

5) Vergl. hieriiber: Abercromby, Das Wetter, 8. 35 bis 39.
Freiburg i. Br., 1894,
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Entwurf geschah in nachstehend erdrterter Weise. Zuniichst
handelte es sich darum, das Gebiet, fiir welches die Wetter-
karten gezeichnet werden sollten, so abzugrenzen, dals alle
nothwendige Auskunft daraus gerade entnommen werden
konnte. Nach genauer Priiffung der Wetterkarten der deutschen
Seewarte beschriinkte ich mich auf Centraleuropa, soweit es
das Deutsche Reich, Russisch-Polen, Oesterreich-Ungarn mit
Bosnien, Ruminien, Oberitalien und die Schweiz umfafst.
Als zu untersuchenden Zeitraum erschienen die Tage vom
27. bis 31. Juli hinreichend. Viel schwieriger war die Wahl
der Beobachtungsstunden, da keine der {iblichen in Frage
kommen konnte. Denn wenn man auch nur ein Gebiet von
der hier vorliegenden Grifse zu Grunde legt, so ergeben die
Beobachtungsstunden, da sie nach Ortszeit festgelegt sind:
gchon bei dem hier vorhandenen Lingenunterschied von 21°
einen Zeitunterschied von 84 Minuten oder fast 1'/, Stunden,
d. h. Wetterkarten, die auf einem solchen Ortszeitpunkte be-
ruhen, zeigen im Westen Luftdruckverhiltnisse an, welche
1'/, Stunden spiter als die im Osten dargestellten eingetreten
sind, Um diese Unsicherheit in meiner Untersuchung zu
vermeiden, da hierin leicht ein Angriffspunkt gesucht werden
konnte, mulste ich Binheitszeit withlen und zwar am besten
die Zeit des 15. (des Gorlitzer) Meridians. Ein zweiter Vor-
wurf, den man hitte machen kinnen, wenn ich nur die vor-
handenen Wetterkarten, gleichviel ob die deutschen, dster-
reichischen, ungarischen, italienischen usw., benutzt hiitte,
liegt darin, dals der Zeitraum zwischen den bei dem Ent-
wurf der Karten malsgebenden Stunden zu grols ist, da meist
nur eine Morgenkarte veriffentlicht wird, Und wenn auch
die deutsche Seewarte in sehr dankenswerther Weise tiglich
drei Karten fiir 8 U, friih, 2 U. und 8 U, nachmittags entwirft,
go fehlt die fiir meine Zwecke unentbehrliche Nachtlkarte.
Aus diesen Erwiigungen und um an die drei deutschen Tages-
larten mdglichsten Anschluls zu haben, wiihlte ich als Zeit-
punkte 2 U. und 8 U. vormittags und nachmittags nach mittel-
europiischer Einheitszeit.

Da nun die meisten Stationen nur dreimal téglich, ent-
weder 8 U. vormittags, 2 U, und 8 U. nachmittags oder 7 U.
vormittags, 2 U. und 9 U. nachmittags, beobachten, mulste
jch auf stindliche bis hochstens dreistiindliche Aufzeich-
nungen zuriickgehen, Solche Stundenwerthe findet man gliick-
licherweise in stetiger Zunahme in den Jahrbiichern der
Observatorien und staatlichen Stationsnetze, aber jedes Jahr
von der Gegenwart aus riickwiirts verringert die Zahl solcher
Veriffentlichungen ganz erstaunlich. Trotzdem ist es mir
gelungen, fir das oben genauner abgegrenzte Gebiet nicht
weniger als von 57 Orten Barogramme oder stiindliche Werthe,
von einem Ort zweistiindliche und von einem Ort dreistiind-
liche - Aufzeichnungen zu erhalten. Wohin ich mich auch
immer wandte, habe ich in liebenswiirdigster Weise das
grofste Intgegenkommen gefunden, und ich mbehte nicht
verfehlen, allen Herren und Behiirden auch an dieser Stelle
meinen aufrichtigen Dank abzustatten. Is sind das die Herren
van Bebber (Hamburg), Chistoni (Modena), Czermak (Innsbruck),
Erk (Minchen), Franz (Breslau), Gautier (Genf), Hergesell
(Strafsburg), Kaminsky (St. Petersburg), Karlinski (Krakau),
Kienast (Konigsberg i. Pr.), Knies (Saarbriicken), Mazelle (Triest),
Meyer (Stuttgart),. Mohorovifié (Agram), Miiller (Biberach),
v. Neumayer (Hamburg), Palazzo (Rom), Porro (Turin), Riggen-

bach '(Basel), Rudel (Niirnberg), Sander (Schlofs Zeil i. W.),
Satke (Tarnopol), Schwab (Kremsmiinster), Seeland (1 Klagen-
furt), Seliger (Miinchen), Szalay (Budapest), Trabert (Wien),
Urbani (Venedig), sowie die Observatorien zu Mailand und
Pola. Besonders inhaltreiche Sendungen erhielt ich von den
Herren Kaminsky, v. Neumayer, Palazzo und Sgzalay; auch
gebiihrt Herrn Fischer (Berlin) besonderer Dank filr seine
Unterstiitzung in der hydrologischen Seite der Abhandlung.

Den Barogrammen oder stiindlichen Werthen wurden
nun (liejen‘igen Angaben entnommen, welche sich auf die
obengenannten Stunden in Einheitszeit bezogen, dann diese
Zahlen wegen der Abnahme der Schwere mit der Hohe,
wodnrch die Barometerstiinde beeinflulst werden, ferner wegen
deren Aenderung mit der geographischen Breite, sowie endlich
wegen des von der Seehthe des Ortes abhéingigen verschieden
hohen Luftdruckes mittels der Jordanschen Hohentafeln so ver-
hessert, dals sie fiir die Normalschwere von 459 Breite und fiir
den Meeresspiegel gelten, Die Orte®) mit gleichen Barometer-
stinden wurden dann durch die Isobaren, die von Millimeter
zu Millimeter fortschreiten, verbunden, bei deren Ziehen nicht,
wie sonst vielfach iiblich, Riicksicht auf die Windrichtung
genommen worden ist, da die meisten Orte im Gebirge lagen,
wo bekanntlich die Windrichtung eine ortlich ganz begrenzte
Bedeutung hat und iiber die allgemeine Luftbewegung keinen
Aufschlufs giebt. Um miglichst unbeeinflufst zu sein, wurden
die Isobaren der einzelnen Wetterkarten an verschiedenen
Tagen und ohne Riicksicht auf die zeitlich vorangehende oder
folgende Karte gezogen.

Hierbei zeigten sich nun in bestimmten Gegenden, vor
allem in Ungarn, die Abstinde derjenigen Orte, von denen
ich vielstiindliche Beobachtungen zu Grunde legen kounte,
doch noch als zu grofs, um die Isobaren mit der wiinschens-
werthen Sicherheit ziehen zu kionnen. Ich wiihlte daher
noch weitere 28 Orte aus, von denen zwar nur dreimal
tigliche Beobachtungen mir zur Verfiigung standen, welch
letatere ich aber unter Beriicksichtigung des tiglichen Ganges
des Luftdruckes an den niichsten Barographenstationen zur
Berechnung der Barometerstiinde zu den oben genannten Be-
obachtungsstunden verwerthen konnte, sodals jede der bei-
gegebenen Karten anf 87 Einzelwerthen, die in durchaus
befriedigender Weise iiber das ganze fragliche Gebiet vertheilt
sind, beruht, d. h. doppelt soviel, als die deutsche Seewarte
fiir das gleiche Gebiet benutzt. Nach Eintragung der je
28 Frginzungswerthe erhielten nunmehr die Isobaren ihre
endgiiltige Grestalt; dabei sind zur Verdeutlichung die Isobaren
von 760 mm und dariiber stirker als die anderen gezeichnet.

Ehe ich nun die beifo]éenden Karten bespreche, mochte
ich nicht die Bemerkung unterlassen, dals mir vorstehende
cingehende Krirterung nothwendig erschien, um -einerseits
einmal im Zusammenhang die Entwicklung der Ansichten
iiber die meteorologischen Ursachen der Sommerhochwasser
der Oder darzulegen, um sodann auf das aufmerksam zu
machen, was bei diesen Ansichten strittig ist oder mit anderen
bisher als sicher angenommenen Anschanungen in Widerspruch
steht, und um endlich zu zeigen, wie man die Unfersuchung
fithren muls, um ein einwandfreies Ergebnils zu erzielen.

6) Zur Eintragung habe ich einen fiir andere Zwecke entworfe-
nen Kartenvordruck benutzt, weshalb die darin enthaltenen Stationen
mit den thatsiichlich zu Grunde liegenden oft nicht tibereinstimmen.
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Schon mehrere Tage vor dem 27. Juli 1897 — dem
ersten, von welchem hier Karten entworfen sind — zeigen
die Wetterkarten hohen Luftdruck {iber Centraleuropa und
tiefen iiber Rufsland. Am 26. Juli hat sich die Wetterlage
insofern verschoben, als der Kern jenes Hochdruckgebietes
von einer tiiber der Nordsee liegenden Depression nach SW
gedriingt ist, sodals sich, da auch in Finnland das Barometer
sehr hoch steht, eine flache Furche niedrigen Luftdrucks von
NW nach SE im Osten Deutschlands angedeutet findet,
wiithrend dieses Land selbst noch hohen Druck aufweist.

Gehen wir nun zu unseren Karten (Abb. L bis 12 Bl 53
und Abb. 13 bis 20 Bl 54) iiber, so lilst die Karte vom 27.
friih 2 Uhr {iber dem siidlichen Ungarn in der Temesvarer
(Gegend eine Zunge niedrvigen Luftdruckes erkennen, welche
offenbar zu der grolgen russischen Depression gehdrt, withrend
ein zweites Tiefdruckgebiet iiber Oberitalien davon durch einen
Keil hohen Druckes iiber Bosnien und Kroatien getrennt ist.
Sechs Stunden spiiter hat sich in jener Zunge eine Theil-
depression herausgebildet, die schon ziemlich sicher umgrenzt
werden kann, und noch sechs Stunden weiter, am Mittage, tritt
gie ganz deutlich im Isobarenverlauf hervor, ist aber ein wenig
nach N'W vorgeschritten und liegt jetzt {iber Szegedin. Auch
ist bemerkenswerth, dals sie sich etwas vertieft hat. Mehr
und mehr fillt das Barometer ither Mitteldeutschland, und
schon am Mittage ist eine deutliche Zerlegung des Hochdruck-
gehietes iiber Centraleuropa in einen westlichen und dstlichen
Theil erfolgt; letzterer vereinigt sich mit dem finnigchen Hoch-
druckgebiete. Am Abend ist die Trennung vollendet, und es
zieht nordsiidlich iiber Ostdeutschland eine Tiefdruckfurche,
deren siidliches Ende die Theildepression einnimmt, welche
sich bereits am Nachmittage von dem russischen Tiefdruck los-
geldgt hatte und damit selbstéindig geworden war.

Langsam riickt nunmehr am 28. von Westen das Hoch-
druckgehbiet wieder vor und driingt die Furche ostwiirts, so-
dals die Theildepression, welche sich schon nach Westungarn
verlagert hatte, wieder {iber die Donaun in das Theilsgebiet
geschoben wurde. Deutlich zeigt sich wihrend des 28. und
noch besser spiiter der Riicken hohen Luftdrucks im Drau-
und Sauthale, wodurch die kleinen Depressionen iiber Ober-
italien und {iber der nordlichen Adria gezwungen werden,
ihren Lauf ostwiirts durch Bosnien und Serbien nach Bul-
garien und Macedonien zu richten, wie auf der Zugstralsen-
karte Abb. 23 Bl 54 angegeben ist. Bei keiner derselben
lifst sich nachweisen, dals sie nach Ungarn gelangt sei und
sich mit der dortigen Depression vereinigt habe. In dieser
Beziehung, aber auch nur in dieéer, hat Herr Herrmann voll-
kommen recht. Im Laufe des 28. wandert unsere Depres-
sion f{iber der ungarischen Steppe nordwiirts und ist am
Abend in der Gegend von Tokaj. Wihrend am 28. das
westliche Hochdruckgebiet vordrang, tritt am 29. das Ost-
liche in Thétigkeit, und mit Recht weist Herr Trabert in
den oben mitgetheilten Worten gerade auf diesen Vorstols
als auf eine ganz besondere Kigenthiimlichkeit der Wetter-
lage jener Tage hin. Die Wirkung zeigt sich sofort im Ver-
lauf der Isobaren unserer Depression: wihrend in der ersten
Karte vom 29. Juli ein sehr grofser Theil Ungarns, ganz
Galizien und die Siidhilfte Polens innerhalb der 755 mm-
Linie liegt, umfalst sie am Abend nur noch einen ganz
schmalen Strich iiber Westgalizien und Oberschlesien.

Da aber nun im Laufe des 80. das westliche Hoch-
druckgebiet nachgab und das ostliche keine nennenswerthen
Fortschritte machte, konnte sich die Depression, wie es nach
den Karten den Anschein hat, wieder ansdehnen. In Wirk-
lichkeit fiillte sie sich allmiihlich ans wund wurde immer
flacher, wie ein Vergleich der entsprechenden Isobaren so-
fort erkennen lilst. Der Weg der Depression am 30. und 31.
vom Waag- und Marchgebiet iiber Schlesien nach Westpolen
ist auf den ndchsten Karten leicht zu verfolgen. Von da ist
sie langsam nordostwiirts abgezogen.

Vergegenwiirtigen wir uns noch einmal kurz den ganzen
Weg, welchen die Depression von dem Orte ihres Entstehens
im siidlichen Ungarn in den Tagen vom 27. Juli an zurfick-
gelegt hat — wie er auf der Karte Abb. 23 Bl 54 iibersichtlich
dargestellt ist —, so finden wir, dalz sie, von geringeren
Schwankungen abgesehen, im wesentlichen von Siiden nach
Norden gewandert ist und dabei sich anf einer Bahn bewegt
hat, welche durchaus ein Stiick der Zugstrafse Vb ist.

Fragt man nun, ob wir es hier thatsfichlich mit einer
Depression der Zugstrafse Vb zu thun haben, so kann die
Antwort verneinend und bejahend ausfallen. Fordert man
von einer Depression, wenn sie einer bestimmten Zugstralse
zugetheilt werden soll, dals sie die ganze Stralse zuriick-
legt, so wilrde man nur sehr wenige Depressionen in dieser
Weise eintheilen und gruppiren konnen, denn dann konnte
man mit demselben Rechte auch fordern, dals sie in keiner
Weise von der vorgeschriebenen Bahn abwichen. Iine der-
artige Auffassung ist aber offenbar zu einseitig und engherzig
und mit den thatsdchlichen Verhiltnissen unvereinbar. Stellt
man dagegen als Bedingung auf, dals die Depression im wesent-
dieselbe
ganz oder nur anf einer grifseren Strecke zuviicklegt, so
kommt man zu dem Schluls, dals das Hochwasser Ende
Juli 1897 mit einer Depression der Zugstralse Vb in
Zusammenhang steht.

Vergleicht man mit dieser Schilderung der Wetterlage
die oben mitgetheilten Ansichten, so haben die Herren Hell-
mann und Trabert insofern recht, als sie jene Depression der
Zugstralse Vb zuschrieben; wiihrend aber Herr Hellmann nur
ganz allgemein auf diese Bahn hinweist, sagt Herr Trabert
ausdriicklich, dals die Depression im nordlichen Italien ,sich
im Laufe des 27. vertieft und iber Stdstelermark, West-
Diese Meinung ent-
spricht, wie die Karten zeigen, nicht den Thatsachen, ist
aber dadurch erklirlich, dalz Herrn Trabert weder soviel
Karten fiir jeden Tag, wie dieser Arbeif beigefiigt sind, noch
Karten mit Isobaren von Millimeter zu Millimeter wie hier
zur Verfligung standen.

lichen die Zugstralse innehilt, gleichviel ob sie

ungarn und Westgalizien hinaufriiclkt.*

Hinsichtlich der Ansicht des Herrn Herrmann habe ich
schon vorher gezeigt, dals sie lediglich fiir die Darstellung
des Weges der italienischen Depressionen zutrifft, jedoch bei
der Hauptdepression gar nicht stimmt. Wenn thatsichlich, wie

“Herr Herrmann behauptet, eine Reihe kleiner flacher Depres-

sionen Deutschland von West nach Ost durchzogen hiitten,
so miifste man doch wohl auf Karten, welche 1 mm-Isobaren
enthalten, diese Depressionen genan verfolgen konnen, zumal
nur gechs Stunden zwischen je zwei aufeinander folgenden
Karten liegen. Da das aber nicht der Fall ist, und da ferner
bewiesen wurde, dals die Depression auf der Zugstralse Vb
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fortgeschritten ist, so ist damit auch bewiesen, dals 1. die
Schilderung der Luftdruckvertheilung in den Tagen vom
97. bis 31. Juli 1897, wie sie Herr Herrmann giebt, nicht
zutrifft, und 2. die Zugstralse Vb, entgegen seiner Ver-
muthung, thatsiichlich besteht.

Endlich vertritt das Wiener hydrographische Central-
bureau, ganz wie Herr Trabert, die Meinung, dafs die De-
pression von der lombardischen Tiefebene iiber Kroatien und
Ungarn nordwiirts gezogen sei; zwar hatte das Bureau Wetter-
karten mit 2 mm-Isobaren entworfen, aber fiir jeden Tag nur
eine, sodals diese irrige Vorstellung wohl verstindlich wird.T)
Der Beachtung werth ist der Hinweis des Bureaus auf den
keilfirmigen Isobarenverlauf®, der sich in der That auf den
beiliegenden Karten in der Gegend des schwer betroffenen
Salzkammergutes sehr deutlich wiederfindet. Nicht so deutlich
zeigt sich der ,Keil® in den Sudeten auf meinen als auf den
Wiener Karten; offenbar kommt das daher, dals die Isobaren,
in je weiteren Abstiinden man sie zieht, um so weiter auch
von dem wahren Verlauf abweichen und umsomehr auch von
absichtlicher und unabsichtlicher Linienfiihrung beeinflulst
werden, Hinsichtlich der Erklirung der grofsen Niederschlige
ist vor allem ein Aufsatz von Herrn Billwiller iiber ,die
Niederschlige zu Ende August und Anfang September 1881
in der Schweiz und ihre Beziehung zur Vertheilung des
Luftdrucks® (Oesterr. Zeitschrift fiir Meteorologie XVII, 1 bis 5,
1882) zu berlicksichtigen, worin gezeigt wird, ,dals das Vor-
dringen eines barometrischen Maximums in das Gebiet einer
seichten, stationiiven oder fast stationiiren Depression, nament-
lich wenn diese zwischen zwei Zonen hohen Luftdrucks liegt
oder der ans dem Maximum wehende Luftstrom auf ein an-
steigendes Terrain sti(st, Veranlassung zu starken, anhaltenden
Niederschligen giebt.“ Auch hier ist die Bedeutung des keil-
formigen Isobarenverlaufes fiir starke Niederschlige hervor-
gehoben, doch kamn, als aufserhalb meiner Aufgabe liegend,
jetzt nicht niher darauf eingegangen werden.

Die Hauptniederschlige fielen im preufsischen Antheil
des Unwettergebietes am Abend des 29. Juli und in der fol-
genden Nacht. Mit Riicksicht hierauf, wie auch in der Fr-
wiigung, dals nachts die Wirmeverhiiltnisse der Atmosphiire
bis in grofse Hohen hinauf von drtlich eng begrenzten, starken
Trwirmungen oder Abkithlungen am geringsten beeinflulst
sind, habe ich fiir den niichstgelegenen Beobachtungszeitpunkt,
den 30. Juli 2 Uhr nachts, auch Karten fiir die Luftdruck-
vertheilung in 1000 m (ausgezogene Isobaren) und 2500 m Hihe
(zestrichelte Linien), sowie flir die Wirmeverhilinisse ent-
worfen (Abb., 21 Bl 54). Auf erstgenannter Karte sind die zu
Grunde liegenden Werthe mit den Jordanschen Tafeln berechnet
worden, withrend bei der zweiten das Képpensche Verfahren )
angewandt wurde; fiiv die Temperaturabnahme mit der Hohe
gind hierbei, wie auch bei der dritten erwiihnten Karte die-
jenigen Zahlen verwerthet worden, welche sich aus den Be-
obachtungen der Bergstationen ableiten liefsen.

Vergleicht man nun die Isobaren in den drei Hohen-
schichten — im Meeresspiegel (Abb. 13 BL 54), in 1000 m und

7) Man betrachte z. B. in den beifolgenden Karten immer nur
diejenigen fiir § Uhr morgens.

8) W. Kippen, Ueber die Gestaltung der Isobaren in ihrer Ab-
hiingigkeit von Seehohe und Temperaturvertheilung. - Meteorologische
Zeitschrift V, 470 bis 481, 1888.

2500 m Hohe —, so zeigt sich die bemerkenswerthe Thatsache,
dafs die Depression, welche damals iiber dem Waaggebiet
(dem Neutragebirge) lag, bis in grolse Hohen hinaufreicht:
noch in 2500 m ist sie ganz scharf ausgepriigt, so scharf, dals
man ohne weiteres eine noch weit grofsere Hohenerstreckung
annehmen kann, Diese Wahmmehmung ist deshalb von be-
sonderer Wichtigkeit, weil dadurch erklirlich wird, dals die
Depression die sich ihr in den Weg stellenden Gebirge von
ither 1000 m Hghe, wie das ungarische Irzgebirge und die
Sudeten ohne Schwierigkeiten iiberschritt, wiihrend ihre
Bahn lediglich durch die sie umgebenden Hochdruck-
gebiete bestimmt wurde. Gerade diese Erdrterungen sind
fir die Hochwasserwarnung von nicht zu unterschiitzender
Bedeutung,.

Luftdruckkarten filr noch grifsere Hohen als 2500 m
Hihe zu entwerfen, schien mir deshalb nicht rathsam — auch
nach dem Kijppenschen Verfahren nicht —, weil thatsiichliche
Beobachtungen aus golchen Hihen nicht vorlagen, Zwar hat
am Beginn der Regenzeit, am 27. Juli 1897, eine inter-
nationale Ballonfahrt stattgefunden, bei welcher Ballons in
Miinchen, Stralsburg und St. Petersburg aufstiegen, doch sind
von den Ergebnissen bisher nur die Temperaturbeobachtungen
(Meteorologische Zeitschrift XVII, 11, 1900) verdffentlicht
worden, Eine kurze Mittheilung fiber die Miinchener Fahrt
ist im Sitzungsbericht des Miinchener Vereins fiir Luftschiff-
fahrt vom 14. December 1897 (Illustrirte atronautische Mit-
theilungen I, 30, 1898) gegeben, jedoch nichf ausfiihrlich
genug, um die Angaben hier verwerthen zu kinnen. Erwihnt
gei daraus nur der Satz, ,dals die enormen Niederschlags-
mengen im Juli 1897 dadurch bedingt waren, dals mehvere
relativ flache Depressionen anf ihren Bahnen sich lkreuzten
und sich zu einem einzigen Gebiete geringen Druckes ver-
einigten, welches erheblich tiefer war und innerhalb seiner
Grenzen selbst wesentliche Unregelmiifsigkeiten enthielt. ¢
Diese Darstellung scheint durch die Arheit von Herrn Herrmann
beeinflulst zu sein und kommt offenbar zu demselben Kr-
gebnils, was leicht erklirlich ist, da nur Wetterkarten von
12 zu 12 Stunden und wahrscheinlich nur mit 5 mm-Iso-
baren zu Grunde gelegt wurden.

Betrachtet man sodann die Temperaturkarte (Abb. 22
Bl 54), so erkennt man, dafs die beiden Bedingungen, welche
Herr van Bebber fiir die Zugstrafse Vb gefunden hat: 1. ,,Das
ganze Centraleuropa wird auf der West-, Siid- und Ostseite
mehr oder weniger von einem Walle hohen Imftdruckes und
hoher Temperatur umgeben, an deren Rande sich die De-
pressionen fortpflanzen® und 2. ,die Zugstrasse Vb bean-
sprucht von Siidost nach Nordwest abnehmende Temperatur
vollstindig zutreffen, wobei zu beachten ist, dals jene Tem-
peraturkarte nur fiir einen auns der ganzen Dauer des Wan-
derns der Depression herausgegriffenen Zeitpunkt gilt.

Obwohl ich mich auf eine Erklirung der grolsen Nieder-
schlige nicht einlassen kann, habe ich in der letzten Karte
(Abb. 24 BL 54), wie ich glaube im Sinne aller Leser, die-
jenigen Gebiete gekennzeichnet, in welchen vom 26. bis
31. Juli 1897 mindestens 100 mm insgesamt gefallen sind.
Ich habe mich dabei auf die Angabe des Gebietes der Alpen
und der bthmischen Randgebirge beschriinkt, da es sich hier
ja nur um eine allgemeine Uebersicht handelt; deshalb wurde
auch von der Einzeichnung etwa vereinzelt gelegener Bezirke
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als belanglos abgesehen. Unterschieden wurden aber noch die
Gebiete mit mindestens 200, 300 und 400 mm (letztere
ganz schwarz).

Zum Sehlufs mochte ich nochmals darauf hinweisen, dals
der Zweck vorliegender Untersuchung lediglich der war, die
wahre Wetterlage bei dem Hochwasser im Juli 1897 fest-
zustellen, da gegen die bisherige Auffassung schwerwiegende
Einwinde erhoben wurden. Ich konnte nunmehr in, wie
ich glaube, unzweideutiger Weise zeigen, dals diese Einwiinde
nicht Bestand haben, und dals thatsiichlich eine Depression
der Zugstralse Vb mit den das Hochwasser bewirkenden
grofsen Niederschligen in ursiichlichen Zusammenhang zu
bringen ist. Damit ist die fiir eine Hochwasservorhersage
unbedingt zuerst in Angriff zu nehmende Aufgabe erledigt.
Der zweite Schritt wiirde der sein, auch fiir die iibrigen
Hochwasser eine gleiche Untersuchung auszufithren; ergiebt
sich dann, dals man wieder auf Depressionen der Zug-

strafse Vb hingewiesen wil‘d; so miissen drittens alle diese
Binzeluntersuchungen darauf hin 'gepriift werden, ob sich
irgend welche gemeinsamen, besonderen Kennzeichen auffinden
lassen, welche die gefahrbringenden Vb-Depressionen von den
anch vorhandenen unschiidlichen scheiden. Ist man soweit
gelangt, so wird man bald auch dahin kommen, Warnungen
ausgeben zu kinnen, Warnungen, die ungeziihlte Giiter des
menschlichen Frwerhes, ffentliche Verkehrswege und selbst
Menschenleben vor dem verderblichen Elemente retten werden.
Das ist gewils ein hohes, edles Ziel, aber vor das Ziel
(nicht blofs vor die Tugend) setzten die Gitter den Schweils.
Die Fortfiilhrung vorstehender Untersuchung iibersteigt weitaus
die Arbeitskraft eines Binzelnen, zumal, wenn er nur seine
Mufsestunden dazu verwenden kann, Hier milssen die hydro-
logischen Centralstellen einsetzen, und es wird eine der
wichtigsten Aufgaben der neu zu griindenden entsprechenden
Behiirde in Preulsen sein, dieser Untersuchung sich zun widmen.

Ueber die Zunahme der Briickenspannweiten im neunzehnten Jahrhundert.’

Vom Professor Dr. Weyrauch in Stuttgart.

Die Anfinge des Briickenbaues gehen auf die ersten
Verkehrshediirfnisse der Menschen zuriick,. Um heide Seiten
eines Wasserlaufs, einer Schlucht zu verbinden, wurden
Baumstimme oder Steinplatten dariiber gelegt, wie wir dies
auch heute noch sehen. Mitunter konnte man Holzbahnen
an Seilen aus Schlinggewiichsen aufhiingen, auch fanden
sich an manchen Stellen natiirliche Briicken. it wachsender
Benutzung dieser urspriinglichen Anlagen, ihver Verwendung
auch fiir Lastthiere und Fuhrwerke, insbesondere aber mit
der Uehersetzung grifserer Hindernisse ergab sich die Noth-
wendighkeit zur Fortbildung der Construction.

Als Spannweite (Stiitzweite) einer Briicke bezeichnet
man bekanntlich den wagerechten Abstand zwischen zwei
unmittelbar auf einander folgenden Stiitzpunkten, die Strecke,
auf welcher die Briickentriiger allein, ohne Unterstiitzung
durch Pfeiler oder Widerlager, den auf sie wirkenden Lasten
zu widerstehen haben, Von ihr ist im allgemeinen zu unter-
scheiden die Lichtweite, d. h. der wagerechte Abstand
zwischen den Grenzflichen der Pfeiler oder Widerlager gegen
den freien Raum (lichten Raum) hin.

Ts ist klar, dals mit dieser Spannweite, wenn auch
nicht mit ihr allein, die dem Ingenieur entgegenstehenden
Schwierigkeiten wachsen, wihrend z. B. die Linge der
Briicke, welche beliebig viele Spannweiten enthalten kann,
zwar den Umfang, aber nicht die Beschaffenheit der Leistung
Teeinflufst.  Als Trajan vor etwa 1800 Jahren einer Donau-
briicke bedurfte, stellte er seinem Baumeister, Apollodorus
von Damaskus, ein Heer zur Verfiigung, und die Sache war
in einem Jahre erledigt. Der Umfang der Leistung bot im
Alterthum bei dem geringen Werthe menschlicher Arbeits-
kraft ein weniger erhebliches Hindernils als heute. Die 1895
dem Verkehr iibergebene Donaunbriicke bei Czernavoda er-
forderte eine Bauzeit von fiinf Jahrven.

1) Der nachstehende Aufsatz bildet einen gemeinverstindlichen
Vortrag, ein zweiter Theil wird Ergiinzungen fiir Ingenieure liefern.
Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, LI

(Alle Rachte vorbehalten.)
T.

Die erste feste Briicke, i{iber welche einigermalsen be-
stimmte Angaben vorliegen, ist eine Briicke {iher den
Euphrat zu Babylon, welche um die Zeif Nebukadnezars, im
sechsten Jahrhundert vor unserer Zeitrechnung, erbaut wurde.
Sie bestand aus hélzernen Balken auf steinernen Pfleilern.
Letztere sollen in Entfernungen von etwa 4 m gestanden
haben, sodals wir zwischen den Stiitzpunkten der Ballen
Spannweiten von 3 bis 4 m annehmen kinnen. Die Etrusker
wandten die bei den Aegyptern, Griechen, Assyrern lingst
bekannte Wolbekunst auch im Briickenbau an und erreichten
damit Spannweiten bis gegen 8 m.

Den glinzendsten Aufschwung nahm der antike Briicken-
bau im rémischen Weltreich. Neben den Verkehrsbediirfnissen
einer vorgeschrittenen Cultur und militdrischen Anforderungen
trug hierzu nicht wénig das staatliche Interesse am Wohle
der Volker bei, wie dies insbesondere in den grolsartigen
Aquaeducten zum Ausdruck kommt, Der im Jahre 62 v. Chr.
erbaute Pons Fabricius besitzt bereits Spannweiten von 256 m. ?),
unter dem ersten Kaiser Octavianus Augustus erhielt die
Briicke {iber die Nera bei Narni zwischen Loreto und Rom
34 m Weite, die unter Trajans Regierung, 98 bis 117 n.
Chr., entstandenen Briicken {iber den Tajo hei Alcantara,
iiber die Nera bei Nani und iiber die Donau unterhalb Or-

sova — die beiden ersteren Gewdlbe, letztere nach der Dar-
stellung auf der Trajanssinle Holzbogen auf steinernen
Pfeilern — weisen die grofsten von den Rimern bewiltigten

Spannweiten auf, etwa 36 m.

Seit jener Zeit nahmen zuerst vereinzelt die Spannweiten
steinerner Briicken und spiiter allgemeiner diejenigen der
hilzernen Briicken zu. Die 1354 erbaute Burgbriicke bei
Verona hat eine Oeffnung von iiber 44 m. Die grilste bis

2) Die Zahlen im Text sind abgerundet, genauere Angaben ent-
halten die Abbildungen auf Seite 471/472 und die Zusammenstellungen
im zweiten Theil des Aufsatzes. : s

31
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jetzt fiberhaupt ausgefithrte Spannweite eines Gewilbes, iiber
72 m, besals die 1370—77 von dem Mailinder Herzoge
Barnabo Visconti erbaute Addabriicke bei Trezzo in Italien,
welche jedoch schon 1416 im Kriege zerstort wurde. Die
hilzernen Briicken fanden besonders in der Schweiz und in
America bedentende Ausbildung, Sie errveichten mit der
1757 erstellten Rheinbriicke bei Schaffhausen Oeffnungen von
52 und 59 m, und 1779 mit der Limmathriicke bei Wettingen
die bis heute in Holz noch nicht iiberschrittene Spannweite
von 119 m. Seit Trajans Spannweiten von 36 m bis zur
Bewiiltigung der gréfsten Spannweiten steinerner und hol-
zerner Briicken waren 1270 bezw. 1670 Jahre vergangen.

1L

Man hat das neunzehnte Jahrhundert das eiserne
Jahrhundert genannt. Und in der That, wenn man be-
denkt, dafs im Verlaufe desselben die ganze Erde sich mit
einem Netze von Bisenschienen umspannte, die Meere von
eisernen Schiffskolossen durchfurcht wurden, eiserne Briicken,
Hallen und Hiuser zu Tausenden entstanden und auch die
grolzartige Entwicklung des Maschinenwesens in erster Linie
auf der Verwendung von Kisen und Stahl beruht, so kann
der Namen nicht als unberechtigt gelten. Die jihrliche
Roheisenproduction der Erde, welche anfangs des Jahr-
hunderts auf 850000 t zu je 1000 kg zu schiitzen war,
ditvfte mit Ende desselben 38000000 t erreicht haben,
(Abb. 11 8. 471, vgl. inshesondere Kupelwieser, Volkswirth-
gchaftliche Studien iiber die Gewinnung der Eisenerze und
die Erzengung von Roheisen auf der Erde, Zeitschr. d. oester.
Ing.- u. Arch.-Vereins 1899, 8. 855), genug um einen Giirtel
von 1200 gem Querschnitt um die Erde zu legen oder diese
durch eine Stange von 6 cm Dicke mit dem Monde zu ver-
binden.

Im Briickenbau hatte die Verwendung des Eisens schon
im vorigen Jahrhundert begonnen. Nach manchen Anliufen
anderwirts wurde 1773 —79 in Bngland die erste eiserne
Briicke der Erde mit einem gufseisernen Bogen von 31 m
Spannweite iiber den Severn bei Coalbrookdale erhaut, welche
sich nach einigen Verbesserungen im Jahre 1800 biz heute
erhalten hat. Bald folgten weitere Gulseisenbriicken. Mit
der 1795 erbauten Severnbriicke bei Buildwas erreichten
sie 40 m und mit der 1796 vollendeten Briicke iiber die
Wear bei Wearmouth 72 m Spannweite. Die letztere ist
auch im neunzehnten Jahrhundert von Gulseisenbriicken nur
einmal, durch die 1814—19 erbaute Southwarkbriicke in
London, mit 73 m Spannweite, etwas tbertroffen worden.
So hatten die Spannweiten gulseiserner Briicken in noch nicht
zwanzig Jahren mehr zugenommen als die Spannweiten
‘steinerner Briicken in 1270 Jahren. Die erste gulseiserne
Briicke auf dem Festlande war 1796 f{iber das Striegauer
Wasser bei Laasan in Schlesien erstellt worden, sie blieb
bis ins neue Jahrhundert die einzige, sodals Linder wie
Oesterreich, Frankreich usw. zu Anfang des neunzehnten
Jahrhunderts noch keine eiserne Briicke besalsen.

Wihrend die bis jetzt erwiihnten gulseisernen Briicken
nach Aushildung und Wirksamkeit die Steingewilbe ersetzen
sollten, war auch das Schmiedeeisen fiir Briicken nicht ganz
ohne Verwendung geblieben. In China, wo sich die Seil-
briicken bis ing dritte Jahrhundert unsrer Zeitrechnung zuriick

verfolgen lassen, scheint auch das Bisen zuerst fiir Briicken-
triiger verwandt worden zu sein. In Kirchers China
illustrata, Amsterdam 1667, ist eine Fulsgingerbriicke in
der Nihe der Stadt Kingtung erwiihnt, bei welcher die Geh-
bahn aus Balken und Brettern auf 20 flach gespannte eiserne
Ketten von etwa 70 m Liinge gelegt war. Eine #hnliche
Briicke wurde 1741 in England iiber den Tees bei Durham
fiir Bergmannszwecke hergestellt. Im Jahre 1796 jedoch
fihrte Finlay zwischen Town und Greenburgh in den Ver-
einigten Staaten die erste schmiedeeiserne Hingebriicke im
heutigen Sinne mit 21 m Spannweite aus, indem er die
Fahrbahn durch Tragstangen an eisernen Ketten aufhing,
welche ihrerseits durch Pfeiler gestiltzt, iiber diese weg nach
abwirts gefiihrt und in Widerlagern verankert wurden,
Dabei blieb es mit der Anwendung des Schmiedeeisens bei
Briicken bis zum Beginn des neunzehnten Jahrhunderts.

II1.

Bevor wir nun zu den Briicken des letzten Jahrhunderts
tibergelien, miogen einige Worte iiber die wichtigsten Arten
der Briickentriiger vorausgeschickt werden, das heilst der-
jenigen Theile, welche die ganze Belastung der Briicke auf-
zunehmen und auf die Stiitzen zu {ibertragen haben.

Wenn wir einen gewthnlichen Balken iiber einen Bach
legen und belasten, so verlangen wir von den Stiitzen nur,
dals sie dem Drucke, welchen der Balken von oben nach
unten auf sie ausiibt, senkrecht von unten nach oben mit
geniigender Sicherheit widerstehen (Abb. 1 u. 2). Genan

5 Tl s

Abb. 1, Abb, 2.

dasselbe gilt fiir die Triger vieler kleiner und grofser
Briicken, die man deshalb als Balkentriger bezeichnet,
wilhrend die durch solche Balkentriiger gebildeten Briicken
Balkenbriicken heifsen. Diese kénnen im iibrigen sehr
verschieden angeordnet sein. In anderen Fillen, z B. bei
Gewdlben, miissen die Stiitzen bei der Belastung auch in
wagerechter Richtung widerstehen (Abb, 3 u. 4), wozun be-

kanntlich bei Kirchen usw. oft starke Widerlager, Strebe-
pleiler usw. néthig werden. Da die Triger in diesen Fillen
meist Bogenformen erhalten, so pflegt man sie bei der an-
gefiihrten Wirksamkeit der Stiitzen als Bogentriger zu be-
zeichnen und die entsprechenden Briicken Bogenbriicken
zu nennen. In erster Linie denkt man bei diesen Bezeich-
nungen allerdings an solche Triger und Briicken, bei welchen

e Al s

Abb. 5. Abb. 6.

Abb. 3.

die wagerechten Widerstinde von aulsen nach innen wirken
(Abb. 3 w 4), wihrend wir andernfalls von Hingebogen
und Hingebriicken sprechen (Abb. 5 u. 6). Die iibliche
Anordnung der letzteren, Briickenbahn durch Tragstangen
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an den Hingebogen (Kabel oder Ketten) aufgehiingt, wurde
bereits am Schlusse von I erwithnt. Es giebt noch manche
andere Triger- und Briickenarten,®) aber fiir die Zunahme
der Spannweiten eiserner Briicken sind sie von keiner Be-
dentung geworden, sodals wir sie hier aulser Betracht lassen
konnen. Zu beachten ist nur, dafs man Balkentriiger +wie

rere Stiitzen legen kann,
: womit man sogenannte
: durchlaufende Tri-

ger (Abb. 7, 8 u 9) im

Abb. 8. Gegensatze zn den ein-

| = H ¥ ——  fachen Trigern auf

f T T T zwei Stiitzen erhilt.

Abb. 9. Selbstverstindlich unter-

scheidet man durch-

laufende Balkentriger (Abh. 7) und durchlaufende

Bogentriiger (Abb. 8), eine besondere Art der ersteren

bilden die Gelenktriger (Gerbersche Triger, Kragtriiger usw.,
Abb. 9, vgl. VII).

In Abb. 12, 14 v.15 8. 471 haben wir nun die Spann-
weiten eiserner Balkenbriicken, Bogenbriicken und Hinge-
briicken im neunzehnten Jahrhundert dargestellt und zwar der-
art, dafs die Jahre 1800 bis 1900 auf der unteren wagerechten
Linie in gleichen Abstinden der Reihe nach angedeutet und
senkrecht zu dieser Linie bei den einzeln Jahren die bis dahin
erreichten Spannweiten in geeignetem Malsstabe angetragen
gind. In den wachsenden Entfernungen (Ordinaten) der
oberen Begrenzungslinie von der unteren wagerechten Linie
(Abscissenachse) hat man also ein Bild des Wachsthums der
Spannweiten von Balkenbriicken, Bogenbriicken und Hinge-
briicken wihrend des betrachteten Zeitraums.#) Schlielslich
gind die drei Darstellungen vereinigt (Abb. 13 8. 471), sodals
die scharf gezeichnete oberste Grenzlinie der Vereinignng ein
Bild des Wachsthums aller eisernen Briicken im neunzehnten
Jahrhundert giebt. Wir entnehmen daraus eine Zunahme
von 72 m auf 521 m, also auf das Siebenfache. Tiir weit
grofsere Spannweiten liegen vollstindig ausgearbeitete Ent-
wiirfe vor (VILL).

Bogentriiger nicht nur
? ér; iiber zwei, sondern auch
ungetrennt iiber meh-

Abb, 7.

TV,

Sehen wir uns den Verlanf der Linien etwas genauer
an, so zeigt sich, dafs zu Anfang des Jahrhunderts eiserne
Balkenbriicken iiberhaupt noch nicht vorkamen und die
Spannweiten der Bogenbriicken diejenigen der Hangebriicken
bei weitem {ibertrafen. Warum? Es gab noch kein Walz-
eisen, sodafs man auf Gulseisen und geschmiedete Stiibe an-
gewiesen war. Ein belasteter Balken aber wird stark auf
Biegung in Anspruch genommen, gegen welche das Gulseisen
nur geringe Widerstandsfihigkeit besitzt, besonders wenn
noch Stifse und Erschiitterungen hinzukommen.  Auch
wulste man nicht, welche Form den Eisenbalken zweckmilsig
zu geben sei, es fehlte an der Theorie. Mit den Hinge-

3) Ueber die vielfach zusammengeworfenen Begriffe: Art,
System und Form der Triger s. Luegers Lexikon, Bd. VII, 8. 604
(Artikel Triger),

4) Genaueres und insbesondere die zugehiirige Litteratur enthalten
die Zusammenstellungen im zweiten Theil des Aufsatzes.

briicken aber war man {iiber die ersten Versuche nicht hin-
ansgekommen. Die Miglichkeit der Herstellung gewalzter
Formeisen und Platten war nahe geriickt, als der Englinder
Cort 1783 gulseiserne Walzen zmr Befreiung des aus den
Puddelifen kommenden Kisens von Schlacken einfiihrte. Im
Jahre 1805 wurde die erste Eisenbahnschiene gewalst, welche
jedoch ihres ungeeigneten Querschnifts wegen die gebrduch-
lichen Gulseisenschienen nicht verdriingen konnte. Frst 1825
folgten brauchbare Walzeisenschienen und fanden sofort bei
der 1822 —25 erbauten Darlington-Eisenbahn Verwendung.
Die Bahn war im wesentlichen zur Befdrderung von Kohlen
bestimmt, wobei Pferde und Locomotiven zum Betriebe
dienten, doch liefen tiglich auch einige mit Pferden bespannte
Personenwagen daritber. Im Jahre 1830 wurde die erste
Dampfeisenbahn fiir Personen- und Giiterverkehr, Liverpool—
Manchester, erviffnet, und damit war fiir die Entwicklung der
Eisenindustrie und der eisernen Briicken eine neue Epoche
angebrochen. Die erste dentsche Dampfeisenbahn, Niirnberg—
Tiirth, wurde bekanntlich 1835 dem Verkehr iibergeben.
Beim Baue eiserner Brilcken hatte man sich in den drei
ersten Jahrzehnten des neunzehnten Jahrhunderts an guls-
eiserne Bogenbriiken gehalten, wenn auch 1808 bei der
kleinen Bogenbriicke itber den Crou bei Saint-Denis ein erster
Versuch mit Schmiedeeisen gemacht worden war. Selbst die
eisernen Drehbriicken, deren erste 1810 iiber den Regent-
canal in London =zur Ausfiibrung kam, hatten gulseiserne
Bogentriiger erhalten. Die ersten eisernen Balkentriger
fiberhaupt waren 1801 durch Boulton und Watt in dem
Gebiiude einer Spinnerei zu Salford in England verwandt
worden, sie bestanden aus Gulseisen und hatten bei {iber
4 m Spannweite verhiiltnilsmilsig giinstigen Quer-
schnitt (Abb. 10). Im Jahre 1820 wurden auf dem
Eisenwerke Tipton hei Birmingham die ersten ans
Walzeisen zusammengesetzten Triger, sogenannte
Blechtriiger, ausgefilhrt, welche zur Unter-
stittzung eines Schiffsdecks dienten. Wo und mit
welchen Spannweiten eiserne Balkentriiger znerst im
Britckenbau vorkamen, lilst sich gegenwiirtiz nicht zu-
verlissig feststellen. Als Hodgkinson wund TFairbairn
1824 —31 Versuche mit Gulseizenhalken anstellten, galten
Spannweiten der letateren von 6 — 8 m als ungewdhnlich grofs.

Abb, 10.

In den zwanziger Jahren hatten Theorie und Versuche
durch Minner wie Navier, Telford, Hodgkinson be-
deutende Fortschritte gemacht, was bald im Briickenban zur
Geltung kam. Wihrend die Spannweiten der Hingebriicken
(mit der Verwendung Brownscher Flacheisenketten und Draht-
kabel) rasch zunahmen, sodals sie mit der Drahtkabelbriicke
in Freiburg in der Schweiz bereits 273 m erreichten, begann
man in den dreifsiger Jahren und anfangs der vierziger Jahre
gegliederte Balkentriiger in Annitherung an die spiiteren Fach-
werktriiger zu construiren. Das Schmiedeeisen (Schweils-
eisen) kam zunéichst vorwiegend fiir gezogene Theile zur
Verwendung, in den vierziger Jahren aber mehr und mehr
fiir die ganzen Triger.

Ohne Lehrgeld ging es in diesem Entwicklungszeitraum
nicht ab. Eine grofse Anzahl von Héngebriicken und Guls-
eisenbriicken stiirzten ein. Manche kamen gar nicht in
Betrieb, wie die 1824—26 von Navier entworfene und
unter seiner Oberleitung erbaute Hingebriicke iiber die Seine

b5 Bl
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bei den Champs Elysées und die 1843 erstellte gemischt-
eiserne Balkenbriicke iiber die Themes bei Karansebes in
Ungarn., Fine der letzteren #hnliche Briicke bei Lmgos in
Ungarn stitrzte 1841 nach achtjiihrigem Betriebe ein, als eine
Biiffelherde dariiber lief. Auch Deutschland ist nicht ganz
verschont geblieben. Besonders folgenschwer erwies sich der
Einsturz der allerdings auch fiir die damalige Zeit ganz ver-
fehlt construirten Hingebriicke iiber die Saale bei Nienburg
(Holzbahn, an radial von den Pfeilerktpfen ausgehenden
Bisenstangen aufgehiingt) einige Monate nach ihrer Vollendung
1825: ,Die Riickkehr des in Paris katholisch gewordenen
Landesherrn gab Veranlassung zu einem Fackelzug iiber die
Briticke und beim Absingen der zweiten Strophe des Liedes
LHeil dir im Siegerkranz® stiirzte die eine Hilfte der Briicke
auf die Stadiseite nieder.* Es befanden sich 282 Menschen
auf der Briicke, von welchen 52 in den Wellen umkamen
und weitere 38 verwundet wurden.

Trotz alledem nahm die Anzahl der eisernen Briicken
rasch zu, begilinstigt insbesondere durch die Ausbreitung des
Bisenbahnbaus. Die 1836 —39 erbaute Kaiser Ferdinand-
Nordbahn erhielt noch lediglich hélzerne Briicken, in Rdders
Briickenbaukunde heilst es sogar noch 1846: ,Der angehende
Ingenieur wird wohl schwerlich so bald in den Fall kommen,
eine eiserne Briicke zu bauen®; aber schon die 1856 ver-
einbarten ,Grundziige fiir die Gestaltung der Hisenbahnen
Deuntschlands® bestimmten, dals hilzerne Briicken nur noch
als provisorische Briicken zulissig seien. Gegenwiirtig besitat
Deutschland etwa 12000 eiserne Briicken.

Y.

Die zeichnerische Darstellung der Spannweiten von
Balkenbriicken, Abb. 14, enthélt zwei Stellen besonders auf-
fallenden Wachsthums., An der einen Stelle gehen die Balken-
briicken plétzlich iiber die Bogenbriicken hinaus (Abb. 13),
an der andern iiberspringen sie sogar die Hiingebriicken
(Abb, 13), fiir welche die Verhiiltnisse zur Bewiiltigung
grifster Spannweiten hesonders giinstig liegen (VIIT). Beide
mal steigt die Spannweite auf etwa das Dreifache der vor-
her erreichten. Das muls natiirlich besondere Griinde haben,
auf welche im folgenden kwrz eingegangen werden soll.

Anfangs der vierziger Jahre wurde die FEisenbahn
Chester—Holyhead auf dem Wege von London nach Dublin
iiber die Insel Anglesey in Angriff genommen. Dabei kamen
Briicken {iber die Conwaybucht und die Menaimeerenge in
Frage. Die englische Admiralitit verlangte fiir letatere im
Interesse der Schiffahrt die Freihaltung eines Rechtecks von
137 m Linge und 32 m Hohe (450 bezw. 105 Fuls),
welches auch nicht voriibergehend, durch Geriiste, versperrt
werden durfte. Der Oberingenieur der Bahn, Robert
Stevenson, legte zuniichst den Entwwrf einer gulseisernen
Bogenbriicke vor, welcher jedoch den Bedingungen nicht
vollstiindig entsprach und vom Parlament verworfen wurde.
Ein zweiter Entwurf Stevensons, wonach schmiedeeiserne
Rohren zum Durchlassen ganzer Eisenbahnziige an Ketten
aufgehiingt werden sollten, regte die Frage an, ob man nicht
die Rohren stark genug machen kinne, um sie als Balken-
triiger verwenden und auf die Ketten verzichten zu diirfen.
Dieser Umstand und die Unsicherheit iiber den zweckmilsigsten

Querschnitt der Rohren fithrten zu umfassenden Versuchen
von Fairbairn und Hodgkinson, welche die Bahngesell-
schaft 130600 .4 kosteten, aber volle Klarheit {iber die zu
withlende Anordnung brachten und fiir die Entwicklung des
Briickenbaues bahnbrechend geworden sind.?) Mit der Conway-
briicke und der Britaniabriicke — letatere so benannt nach
einem Felsen in der Menaimeerenge, auf welchem ihr Mittel-
pfeiler steht — stiegen die Spannweiten eiserner Balken-
briicken von 52 m auf 152 m und wurde die Ueberlegenheit
des Schweilseisens fiber das Gulseisen im Briickenban end-
giiltig entschieden.

Wenn fiir dies erste plotzliche Wachsen der Spannweiten
von Balkenbriicken die Anwendung des Schweilseisens und
Ergebnisse von Versuchen den Ausschlag gaben, so. waren
fiir die zweite plotzliche Zunahme, von 168 m auf 521 m, mit
den Auslegerbriicken oder Gelenktrigerbriicken (VII)
iiber den Indus in Indien und die Forthbucht in Schottland
die Verwendung des Stahls und die Ergebnisse der Theorie
malsgebend. Ein erster Versuch mit Stahl war bereits 1828
bei den Ketten von 99 m Spannweite des Karlsstegs iiber
den Donaucanal in Wien gemacht worden, worauf 1862 drei
hollindische Brilcken von 30 bis 87 m Spannweite und bald
auch bedeutendere Bauwerke, insbesondere 1874 die Bogen-
briicke fiber den Mississippi bei St. Louis mit einer grilsten
Spannweite von 158 m folgten. Aber allgemeiner fand das
Flufseisen im Briickenbau erst HEnde der achtziger Jahre
Eingang, als man einerseits erkannt hatte, dals hier nicht
gehr harter und fester Stahl sondern mit Riicksicht auf
Stofse, Brschiltterungen und mancherlei unbeabsichtigte Ein-
wirkungen ein dehnbares, gegen mechanische Bearbeitung
nicht zu empfindliches Material (Flulseisen) am Platze sei,
und anderseits die Industrie dazu gelangt war, ein derartiges
FErzeugnils zuverliissig und preiswiirdig herzustellen. Ueber
die theoretischen Gesichtspunkte werden in VII einige An-
deutungen gegeben werden.

Fiir die Drahtkabel von Hingebriicken wurde Stahl erst-
mals bei der 1883 ertffneten East- River-Briicke zwischen New-
York und Brooklyn angewandt, womit dies Werk des deutschen
Ingenieurs Riobling damals die grifste Spannweite, 486 m,
erlangte und 7 Jahre an der Spitze blieb, bis England 1890
mit der Forthbriicke um 35 m {iber America hinauskam.
Auch dieser Record wird voraussichtlich nicht lange dauern.
Das neunzehnte Jahrhundert iiberlieferte dem zwanzigsten
mehrere grofsartige Entwiitfe fir die Ueberbriickung des
North-River (Hudson) in New-York. Am meisten Aussicht
auf Ausfiithrung hat der im Auftrage einer Gesellschaft von
dem Deutsch-Americaner Lindenthal bearbeitete Entwurf
einer Hiingebriicke von 945 m Spannweite. Wihrend die
East - River-Briicke fiir den Strafsenverlehr und das Uebersetzen
von KEisenbahnwagen dient, soll die North-River-Briicke
neben dem Stralsenverkehr anfangs 8 und spiter 14 Gleise
fiir Eisenbahnziige aufnehmen. Die East-River-Briicke wird
durch vier Kabel zu je 5280 Gulsstahldrihten von 3,2 mm
Dicke getragen, die vier Kabel der North-River- Briicke wiirden
je 18400 Gulsstahldriihte von 6,4 mm Durchmesser enthalten.

5) Zwar hat Culmann mit Recht darauf hingewiesen (Allg.
Bauz, 1852, 8. 176), dafs Faivbairn bei Kenntnils lingst zugiinglich
gewesener Ergebnisse der Theorie viel Geld und Mithe hiitte ersparen
kénnen, doch war auch die Bestitignng der Theorie von Bedeutung.
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Die Stiitzpfeiler der North-River-Briicke sollen 160 m iiber
Hochwasszer reichen, also etwa die Hphe der Thiirme des
Kiélner Doms erlangen.

NI

Man wird fragen, ob denn das Wachsen der Spann-
weiten immer so weiter gehen kann. Die Frage ist in erster
Linie vom Standpunkte der Theorie zu beurtheilen, auf Grund
deren sich auch das bisher Erreichte heleuchten lilst.

Wenn wir einen gewdhnlichen vierkantigen Balken
vom Querschnitt Abb. 16, der beispielsweise 1/,, so dick
als lang sein mag, mit den HEnden auf zwei gleich hohe
Stittzen legen und belasten, so wird er bei bestimmter Be-
lastung um so leichter brechen, je weiter die Stiitzpunkte
von einander entfernt sind, je grifser also die Spannweite
ist. Am weitesten kinnen die Stiitzen natiirlich entfernt
werden, wenn gar keine fremde Last auf den Balken wirkt,
sodals er nur sein eigenes Gewicht zu tragen hat. Wenn
nun der vierkantige Balken wie die DBritaniabriicke ganz aus
Schweilseisen bestiinde, und seine Theile durch das Figen-
gewicht allein nicht stirker beansprucht werden sollten, als
bei dieser zugelassen war (650 kg/qom), so diirfte die Spann-
weite nur etwa 55 m beiragen (sieh die Berechnung im
zweiten Theil des Aufsatzes unter C).

‘Wie kommt es dann aber, dals die Britaniabriicke, welche
aufser ihrem eigenen Gewicht ganze Eisenbahnziige trigt,
Spannweiten von 152 m und die Forthbriicke sogar solche
von 521 m aufweist? Das hatte eben die Theorie zu ermég-
lichen, welche, soweit erforderlich und angiingig, das Experi-
ment zu Hiilfe nimmt.

Zuniichst braucht der Balken nicht gerade gquadratischen
Querschnitt (Abb. 16) zu haben. Es fragt sich, ob er

nicht zweckmilsig hther als breit

gemacht wird (Abb. 17). Die Theorie
D?" giebt hierauf eine bejahende Ant-
wort. Hitten wir den eisernen
Balken aus einem runden Fisen-
stamme zu schneiden, so wiirde die
Traglraft und mégliche Spannweite
unter den fiblichen Voraussetzungen
am grifsten, wenn wir anstatt des
Querschnitts Abb. 18 den Quer-
schnitt Abb, 19 wiihlten, bei welchem
sich die Hohe zur Breite etwa wie sieben zu fiunf verhilt.
Bei bestimmter Querschnittsgrifse dagegen wiirden Tragkraft
und mogliche Spannweite innerhalb gewisser Grenzen pro-
portional der Balkenhthe wachsen (vgl. im zweiten Theil
des Aufsatzes unter D).

Aber alles das geniigt nicht, damit kiimen wir noch
lange nicht zu den bereits erreichten Spannweiten. Um weiter
zu gelangen, hatte man zu beriicksichtigen, wie der be-
sprochene eiserne Balken widersteht. Galilei nahm die Ver-

‘2

theilung der Widerstinde auf den Querschnitt gleichmilsig,
entsprechend der Andeutung in Abb. 20, an, und Leibnitz

b
Abb, 17.

Abb, 16

- vy
- Abb. 18. Abb. 19.

=
= T
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Abb. 22,

dachte sie sich wie in Abb. 21. Beide Ansichten waren
jedoch falsch. Wie Parent schon 1713 feststellte, aber erst
im 19. Jahrhundert allgemein anerkannt wurde, sind die Wider-
stinde in unserm Eisenbalken annihernd wie in Abb. 22 ver-
theilt. Demgemils beschlols man, das Material da wegzu-
nehmen, wo es nicht viel niitzt oder durch sein Gewicht
sogar schadet, So gind die
in Abb. 23 bis 25 angedeu-
teten  Balkenguerschnitte
entstanden.  Der (Quer-
schnitt Abb. 23 entspricht
im grofsen und ganzen den
Triigern der Conwaybriicke
und Britaniabriicke, welche
Spannweiten von 126 m
und 152 m besitzen. Wenn

Abb. 23. Abb. 24, Abb, 25.

KR K L OE
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\I\N\W man nun auch mit fort-
- schreitender  Erkenntnils
Abb. 97, der wirkenden Kriifte an

Material fiilr die Triiger-
wiinde noch weiter sparen lernte (Abb. 26) und beispielsweise
selbet zu Anordnungen wie in Abb. 27 gelangte, so hiitte man
damit immer noch keine Spannweiten von 521 m wie bei der
Forthbriicke erreicht.

Die Theorie ging aber noch auf einem andern Wege vor.
‘Wir haben bisher angenommen, dafls der Balken auf seiner
ganzen Linge gleich stark sei. Das wire nur erforderlich,
wenn er fiberall die gleichen Widerstinde zu leisten hiitte.
Dies ist nicht der Fall. Indem man nun die Abmessungen,
goweit mit sonstigen Riicksichten vertriiglich, den auftretenden
Widerstiinden anzupassen suchte, kam man auf Balkenformen,
wie sie in Abb. 28 bis 31 dargestellt sind. Hierdurch wurde
an Material und damit an Gewicht gespart, also wieder im
Sinne einer moglichen Vergréfserung der Spannweiten gewirkt.

Abb. 29.
I Abb. 30. ? Abb. 31.

Fiir den Fall der Ueberbriickung mehrerer aufeinander
folgenden Oeffnungen hatte die Theorie festgestellt, dals der
nithige Materialverbrauch verringert wird, wenn man den
Balken ununterhrochen ilber die Zwischenstiitzen fortlaufen
lafst (durchlaufende Balken, Abb. 7), anstatt {iber jede Oeff-
nung besondere Balken zu legen. Hiervon wurde bereits bei
der Britaniabriicke Gebrauch gemacht. Da es nicht mehr ge-
niigte und die Theorie auch gewisse unglinstige Folgen dieser
Anordnung aufdeckte, so ging man zu einer Aenderung der
letzteren tiber. Wenn gewihnliche Balken von bestimmten
Verhiltnissen nur bis zu gewissen Liingen ohne Unterstiitzung
bleiben konnten, so brauchten die Stiltzpunkte doch nicht
gerade iiber den Pfeilern zu liegen. Verlegte man sie in die
Oeffnungen selbst (Abb. 82), so konnten die Pfeiler bis zu
erheblich grifseren Spannweiten auseinander geriickt werden,
Man erhielt so die Triiger mit freiliegenden Stiitzpunkten oder
Gelenktriager, wihrend die durch solche gebildeten Briicken
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Gelenktriigerbriicken oder Auslegerbriicken heilsen.
Indem iiberdies die Abmessungen {iberall moglichst den wir-
kenden Kriiften angepalst und alles tiberfliissige Material weg-

gelassen wurde (Abb. 33), sind die grifsten Spannweiten von
Balkenbriicken im 19. Jahrhundert erreicht worden.

VIIL

Die Spannweiten eiserner Balkenbriicken haben also im
19. Jahrhundert von 0 auf 521 m (Forthbriicke) zugenommen,
withrend die grofste Spannweite einer Hiingebriicke am Ende
des Jahrhunderts 486 m (East-River-Briicke) und diejenige
einer Bogenbriicke 256 m betrigt (Niagarabriicke). Doch wurde
bereits erwithnt, dals fiir die Ueberbriickung des Hudson in
New-York Entwiirfe von Hiingebriicken vorliegen, von welchen
der Lindenthalsche eine Spannweite von 945 m in Aussicht
nimmt; ein anderer sieht sogar eine solche von 981 m vor,
um 460 m mehr als die Spannweite der Forthbriicke.

Die Mbglichkeit der Bewiiltigung grilster Spannweiten
durch Hingebriicken ist sowohl durch das verwandte Material
als durch dessen vortheilhafte Ausnutzung hedingt. Wiihrend
fiir Balkenbriicken und Bogenbriicken Schweilseisen und Fluls-
eisen von 3500 bis 4500 kg/qem Festigkeit zur Verwendung
zu kommen pflegt, wird jetzt filr Kabel von Hiingebriicken
ein geeigneter Gulsstahldraht von 12000 kg Festigkeit her-
gestellt, Dazn kommt, dals sich die Beanspruchung der
Kabel nach der Theorie anniihernd gleichmilsig auf die Quer-
schnitte vertheilt, also die Widerstandsfihigkeit des Materials
am vollstindigsten ausgenutzt werden kann, was z. B. bei der
Vertheilung nach Abb. 22 bei Balkentriigern nicht der Fall
ist, da das Material um die Achse mehr beanspruchf werden
kinnte. Auch hei Bogentriigern sind die Querschnitte im
allgemeinen ungleichmiilsig beansprucht. Selbstverstindlich
werden auch bei Hingebriicken um so gréfsere Spannweiten
erreichbar sein, je weniger fremde Last die Kabel oder Keiten
tragen sollen, also z B. fiir eine Fulsgiingerbriicke erheblich
grifsere als fiir eine Eisenbahnbriicke. Die grilsten iiber-
haupt miglichen Spannweiten, welche jedoch fiir Briicken
nie erreicht werden kimnen, erhalten wir unter der Annahme,
dafls die Kabel nur ihr eigenes Gewicht zu tragen hitten, also
weder Verkehrslast noch Winddruck usw. in Betracht kiimen.
Wenn nun, wie bei dem Lindenthalschen Entwurfe, die Tiefe
des Kabelscheitels unter den Stiitzpunkten 1/, der Spann-
weite betriigt und bei einer Drahtfestigkeit von 12000 kg/qem
eine zuliissige Beanspruchung von 1/, derselben vorausgesetzt
wird, so findet sich die Grenzspannweite 3730 m (sieh die
Berechnung im zweiten Theil des Aufsatzes nnter E); wird die
Beanspruchung gleich der Festigheit gesetat, so ergiebt sich die
Spannwéite, bei welcher durch das Higengewicht allein der
Bruch eintreten wiirde, 11200 m. Bei weniger flach gespannten
Kabeln kiime man auf noch grifsere Grenzspannweiten, doch

wiirden dann auch hohere Stiitzpfeiler nothig, die schon im
jetzt angenommenen Falle weit den Kiffelthurm tberragen.

Anliilslich der Frage der Usberbriickung des Hudson in
New-TYork hat der Kriegsminister der Vereinigten Staaten die
Angicht einer Commission von Fachménnern iiber die grolste
praktisch erreichbare Spannweite von Hingebriicken unter
der Voraussetzung eingeholt, dals der Verkehr mit Wahr-
scheinlichkeit hinreiche, die Ausfithrungskosten einzubringen.
Den Berechnungen wurde eine Kisenbahnbriicke mit sechs
(leisen zu Grunde gelegt, deren 16 Kabel von je 2040 qem
Metallquerschnitt aus je 6000 Gufsstahldrihten von 6,58 mm
Dicke bestehen und mit /; der Festigheit von 12650 kg/qem
beansprucht werden sollten. Die Tiefe des Kabelscheitels unter
den Stiitzpunkten war gleich 1/; der Spannweite gedacht.
¥s ergab sich, dals, wenn zuniichst die Kostenfrage aus-
geschieden wird, also nur technische Gesichtspunkte mit-
gprechen, bis 1320 m gegangen werden kann (vgl. die Nach-
rechnung im zweiten Theil des Aufsatzes unter G). Beziiglich
der Kosten und ihrer Deckung durch den Verkehr konnte die
Commission nicht zu allgemeinen Schliissen gelangen, wes-
halb sie es vorzog, die Frage unter trtlichen Beschrinkungen
zu priffen. Das Ergebnils war, dals eine sechsgleisige Hisen-
bahnhingebriicke iiber den Hudson in New-York von etwa
976 m erforderlicher Spannweite sehr wohl ausgefiihrt und
ihre Anlagekosten durch den Verkehr gedeckt werden kinnten
(Niheres sieh im zweiten Theil des Aufsatzes unter H).

Die grofste Spannweite einer beliebigen ausgefiihrten An-
lage, 2400 m, hatte die 1895 hergestellte Telephonleitung
Murg — Quinten itber den Walensee in der Schweiz, welche
jedoch 1898 zum dritten Mal durch den Sturm zerstért und
dann nicht mehr erneuert wurde (Niiheres im zweiten Theil
des Aufsatzes unter F).

IX.

Aus dem Bisherigen gelht hervor, dals bedeutenden
Zunahmen der Spannweiten fiber die bereits erveichten hinaus
keine theoretischen Hindernisse entgegenstehen und auch die
baulichen Schwierigkeiten zu {iberwinden sein diirften. Die
Entscheidung im einzelnen Falle wird wesentlich von rtlichen
nnd  volkswirthschaftlichen Gesichtspunkten abhingen, vor
allem von der Grofse des zu erwartenden Verkehrs und den
dafiir nothigen Anordnungen, sodann von Grunderwerbskosten
Lohnverhiltnissen, Griindungstiefe, Hihenlage der Fahrbahn,
Zufahrten, Aufstellungsschwierigkeiten, Zu beachten ist jedoch,
dals die Anlagekosten nicht immer durch die Briicke selbst
hereingebracht werden milssen, Staaten, Stddte und leistungs-
fihige Gesellschaften konnen auch allgemeinere Erwiigungen
mitsprechen lassen. Fir die 3150 m lange Taybriicke in
Schottland, eine der lingsten eisernen Briicken der Erde,
wurden 13 Millionen Mark verausgabt, fir die Donaubriicke
bei Czernavoda in Ruminien 20 Millionen, fiir die steinerne
Londonbridge 40 Millionen, fiir die East-River-Briicke und
Forth-Briicke je 64 Millionen. Dagegen rechnet Lindenthal
fir die geplante North-River-Briicke einen anfinglichen Auf-
wand (bei 8 Gleisen gegen spitere 14) von 170 Millionen,
wovon 90 Millionen auf die Briicke selbst und 80 Millionen
auf Grunderwerb usw. kommen, Andere Anschlige betreffend
die schlielslichen Gesamtkosten mit Landerwerb, Zufahrten,
Bauleitung gehen bis {iber 400 Millionen. Der tigliche
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Verkehr iiber Londonbridge wird auf 100000 bis 170000
Fulsgiinger und 15000 bis 20000 Wagen geschiitzt, wihrend
der Fihrverkehr iiber den Hudson zwischen New-Jersey und
New-York City im Jahre 1894 iiber 85 Millionen Fahrgiiste
betragen haben scll und in sehr raschem Wachsen begriffen
ist. Die Lindenthalsche North-River-Briicke wiirde bei acht
Gleisen einen Verkehr von téglich {iber 400000 Menschen
bewiltigen konnen, wobei neben dem elektrischen Wagen-
verkehr 1200 Eisenbahnziige gerechnet sind.

Bei so gewaltigen Interessen kommt es natiirlich darauf
an, alle Hiilfsmittel der Theorie und Erfahrung anzuwenden,
um den Aufwand thunlichst herabzusetzen und die Construction
so zweckmiilsig als moglich zu gestalten. Welche Unter-
schiede hierbei enfstehen kinnen, heweist jeder grilsere
Briickenwettbewerb, So wurden bei dem Wetthewerb fiir
die Maria-Pia-Briicke iiber den Douro in Portugal 1875 vier
Entwiirfe eingereicht, deren Kosten sich wie folgt stellten:

1t vy GRS e O 1T XL LY

Preis f. 1 m Briickenlinge 2900 4300 4900 8350 Franken.
Verhiltnifszahlen rund . 1 1,6 - 2 3

Der billigste Entwurf wurde ausgefithrt und hat sich vor-
trefflich bewiihrt. Die Voranschlige der Wettbewerbsentwiirfe
fir die Donaubriicke bei Czernavoda 1883 bewegten sich
zwischen 14 und 28 Millionen Franken. Es sind also selbst
zu bestimmter Zeit die Hilfsmittel der ausfithrenden Werke
und die Leistungsfihigkeit der Ingenieure von bedeutendem
Hinflusse auf die Anlagekosten, was bei den Aufwendungen
fiir die Heranbildung und Festhaltung tiichtiger Ingenieure
nicht immer beriicksichtigt wird.

Bei einem Ausblick in die Zukunft sind aber auch die
Fortschritte der Industrie und Ingenieurwissensehaft in Be-
tracht zu ziehen. Ein Beispiel zeigt folgende Zusammen-
stellung fiir grofse Tunnel nach Koppe:

Mont - Conis Gotthardt Simplon
: Durchschlag 1870 Durchschlag 1! im
LT Y R S s e A 15000 19730m

Ausfithrung im Jahr 1 Kilometer 2 Kilometer 3 Kilometer
Kosten fiir das km . 6 Mill 4 Mill. 3DMill. Franken.
Die Britaniabriicke wiirde heute weniger als die Hélfte des
Eisengewichts erfordern als vor 50 Jahven. Wihrend fiir
Kabel von Hingebriicken bis zum letzten Viertel des neun-
zehnten Jahrhunderts Eisendraht von hichstens 7000 kg/qgem
Festigheit verwandt wurde, steht heute geeigneter Guls-
stahldraht von iiber 12000 kg Festigkeit zur Verfiigung.
Auch die Sicherheit der Constructionen ist infolge unaus-
gesetzter Fortschritte der Ingenieurmechanik und des Material-
priiﬁmgswesens ganz bedeutend erhiht und damit das Wag-
nifs vermindert worden. Eine zuverlissige Versteifung der
Hiingebriicken gegen Schwankungen beispielsweise, wie sie
besonders fiir HEisenbahnbriicken unerlifslich ist, wurde erst
in den achtziger Jalven des neunzehnten Jahrhunderts er-
moglicht, da die Berechnung vorher nicht gelungen war.
Fast alle dlteren Hingebriicken mufsten deshalb im Laufe
der Zeit abgetragen oder umgebaut werden.

Achnliche Fortschritte kinnen selbstverstiindlich auch in
Zukunft eintreten. Anderseits lilst sich nicht sagen, welche
Belastungen die Entwicklung des Verkehrs und der Technik
den Briicken bringen werden. Mit der Zunahme der Ver-
kehrslasten unter sonst gleichen Verhiiltnizssen nehmen die
grofsten zuliissigen Spannweiten ab. Die (Geschichte des
neunzehnten Jahrhunderts beweist, dals man in technischen
Dingen nicht prophezeien soll. Einstweilen muls es geniigen,
dals dies Jahrhundert seinem Nachfolger alle theoretische
und gewichtige praktische Unterlagen fiir eine Verdopplung
der bereits erreichten Briickenspannweiten hinterlassen hat,
sodals wir mit Spannweiten von einem Kilometer sehr wohl
rechnen kinnen, (Zweiter Theil folgt.)

" Buchdruckerei des Waisonhauses in Halle n. 4., S,






Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		35174.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

