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Amtliche Bekanntmachungen.
Circular-Erlafs vom 18. December 1855, die Concurrenz 
der Bau - Beamten bei Veranschlagung der Kosten zu । 
Bauten auf den Forst-Dienst-Etablissements betreffend.

Auf den Bericbt vom 17. October, betreffend die Yeran- 
schlagung der Kosten zu Bauten auf den Forst-Dienst-Etablis
sements, wird der Kóniglichen Regierung eroffnet, dafs bei der 
Circular-Yerfiigung vom 6. Mai 1825, wonach bei Bauten, de
reń Kostenbetrag die Summę von 50 Thlr. nicht iibersteigt, die 
Concurrenz der Bau-Beamten in sofern wegfallen soli, dafs es 
hierzu einer vorgangigen Kosten-Yeranschlagung von Seiten 
der Letzteren nicht bedarf, die Absicht dahin gegangen ist, dafs 
die Reparaturkosten bis zum Betrage von 50 Thlr. nicht auf, 
ein ganzes Etablissement, sondern auf jedes einzelne Gebiiude 
zu beziehen sind; indem andern Falles der Zweck, die Ge- 
schafte zu vereinfachen und den Bau-Beamten eine Erleichte
rung zu gewahren, nicht in dem thunlichst zulassigen Umfange 
erreicht werden wiirde.

In Betreff der uberschlaglichen Pauschquanta fiir diejeni
gen Bauten, dereń Kosten den Betrag von 50 Thlr. nicht er- 
reicben, mufs dabei fortan nacb der Yerfiigung des mit unter- 
zeichneten Finanz-Ministers vom 31. Mai c. verfahren werden, 
wonach diese Pauschquanta nicht von den Kreis-Baubeamten 
sondern von den betreffenden Forstinspections-Beamten nach 
Berathung mit dem Oberfórster festzustellen und anzugeben 
sind.

Berlin, den 18. December 1855.
Der Minister fiir Handel, Ge- Der Finanz-Minister. 
werbeundoffentlicbe Arbeiten. von Bodelschwingh.

v. d. Heydt.
An sUnuntliche K.6nigliche Ilegicrungen.

Erlafs vom 4. Januar 1856, die Aufstellung und Ausfuh- 
rung stadtischer Bau- und Retablissements-Piane 

betreffend.

In der unterm 12. Mai v. J. mitgetheilten Anweisung fiir 
die Aufstellung und Ausfuhrung stadtischer Bau- und Reta
blissements-Piane hat sich § 2 im zweiten Alinea ein Schreib- 
fehler ergeben, indem der fiir die Uebersichts-Plane vorgeschrie- 
bene Maafsstab von 100 Rutben gleicb einem Decimalzoll, ais 

_i_ 
1000

der natiirlichen Grófse bezeichnet ist, wahrend es statt dessen 
heifsen sollte

__ i_
10000-

Zur Yermeidung einer irrigen Anwendung der betreffenden Be- 
stimmung ist dem Schlusse des § 2 (zweites Alinea desselben) 
bdgende Fassung zu geben:

j Der Maafsstab zu den Situations- und Nivellements- 
Ptónen mufs mindestens der wirklichen Lange (20 Ru- 
then gleich einem Einhunderttheile einer Ruthe) betragen.

BG einem grofseren Situations-Piane ist derselbe in 

mehrere Sectionen zu theilen, in diesem Falle aber auch ein 
Uebersichts-Plan im Maafsstabe von ToPow der wirklichen 
Lange (100 Ruthen gleich einem Einhunderttheile einer Ru
the) auszuarbeiten, auf welchem die Situations-Grenzen an- 
gedeutet und die Sectionen numerirt werden mussen.

Die Kónigliche Regierung hat hiernach das Erforderliche 
zu veranlassen.

Berlin, den 4. Januar 1856.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentlicbe Arbeiten.

v. d. Pleydt.
An sammtliche Konigl. Regierungen

(excl. Sigmafińgen und der Regie
rungen in der Rheinprovinz) und an 
das Konigl. Pólizei-Prasidium hier.

Personal ■ Yeranderungen
bei den Bau-Beamten im Ressort des Ministeriums fiir 

Handel, Gewerbe und offentlicbe Arbeiten.

Des Kónigs Majestat haben den Regierungs- und Baurath 
Anders zum Geheimen Baurath und den Ober-Bauinspector 
Kop pin zu Gumbinnen zum Regierungs- und Baurath ernannt; 
ferner dem Regierungs-und Baurath Nottebohm den Charak
ter ais Geh. Regierungsrath und den Bauinspectoren Lentze 
zu Stargard in Pommern, Krafft zu Stettin, so wie den Was
ser -Bauinspector Cords in Glogau den Charakter ais Baurath 
yerliehen.

Dem Regierungs- und Baurath Kop pin ist die von ihm 
bisher commissarisch verwaltete Regierungs- und Bauraths-S telle 
zu Gumbinnen definitir verliehen.

Dem bisherigen Marine-Hafen-Bau-Director Wallbaum 
ist die commissarische Yerwaltung der erledigten Bauraths-Stelle 
bei der Regierung in Magdeburg tibertragen.

Der Wasser-Bauinspector von Derschau zu Crossen ist 
zum Deichhauptmann im Oderbruch und der Wasser-Baumei- 
ster Beuck zu Ciistrin zum Wasser-Bauinspector in Crossen 
ernannt worden.

Ernannt sind ferner:
Der Baumeister Liidecke zu Schulpforta zum Kreis-Bau- 

meister in Pasewalk, der Baumeister Woas zum Kreis-Bau
meister in Danzig, der Baumeister Laur zu Sigmaringen zum 
Kreis-Baumeister in Lennep (Regierungs-Bezirk Dusseldorf), 
der Baumeister Kozlowsky zum Land-Baumeister in Magde
burg und der Baumeister Schack zum Land-Baumeister in 
Frankfurt a. d. O.

Der Kreis-Baumeister Triibe ist von Pasewalk nach Grei- 
fenhagen versetzt worden.

Der Regierungs- und Baurath Naumann zu Freienwalde 
a. d. O. hat seine Stelle niedergelegt.

Der Geheime Regierungsrath Mtinnich zu Magdeburg 
und der Bauinspector Liicke zu Hamm sind gestorben.
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Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Die baulichen Anlagen auf Albrechtsberg bei Dresden.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 4, 5, 13, 14, 15 im Atlas und Blatt E im Test)

Lord Findlater’s Weinberg, bekanntlich der schon- 
ste Punkt des reizenden Elb-Thales bei Dresden, eine 
Stunde oberhalb dieser Eesidenz, an dem rechten Ufer 
des Stromes, wo derselbe eine sanfte Biegung macht, 
belegen, wurde im Jabre 1849 im Auftrage Sr. Kónigl. 
Hoheit des Prinzen Albrecht von Preufsen erwor- 
ben, um durch den Umbau der auf dem Grundstuck 
befindlichen Yilla einen Landsitz zum Sommer-Aufent- 
halt des Prinzen zu schaffen. Herr Lohse, Kónigl. 
Preufs. Land-Baumeister, erhielt den Auftrag zur Aus
fuhrung der Baulichkeiten, und im Friihjahr 1850 wurde 
bereits mit dem Neubau einer kleineren, fiir den Hof- 
Marschall Sr. Kónigl. Hoheit, Baron v. Stockhausen, 
bestimmten Yilla auf dem mit angekauften, daneben 
belegenen Hegewald’schen Weinberge begonnen.

Der ganze Complex der nach und nach erworbenen 
Grundstucke, welche jetzt unter dem Namen Albrechts- 
berg begriffen sind, und die einen ungefahren Flachen- 
inhalt von 94 Preufs. Morgen umfassen, wurde mit der 
Genehmigung zu dem Umbau des Haupt-Schlosses erst 
im Friihjahr 1851 dem Baumeister zur Disposition ge- 
stellt.

Aus dem auf Blatt E befindlichen Situationsplane 
geht hervor, in welcher Weise das Terrain von dem 
Letzteren benutzt wurde, um die oben angefiihrte, in 
jeder Hinsicht ausgezeichnete Lagę zur vollen Geltung 
zu bringen. Die im grofsartigsten Mafsstabe entworfenen 
Terrassen-Anlagen, welche die Hóhe des Schlosses und 
das Ufer des Flusses vermitteln, gewahren in ihren viel- 
fachen Windungen stets neue und iiberraschende Aus- 
sichten iiber das herrliche Elbthal, die durch die geschick- 
ten Anordnungen der Park-Anlagen in Yerbindung mit 
den spielenden Wasserkiinsten einen doppelten Reiz ge- 
winnen.

Der Entwurf der Park - Anlagen wurde von dem 
Kónigl. Preufs. Obergartner Herrn N e i d e gefertigt, und 
unter Ueberwindung ungewóhnlicher Schwierigkeiten mit 
aufserordentlichem Geschick ausgefuhrt. Zur blofsen Re- 
gulirung des Terrains allein mufsten gegen 30000 Schacht- 
ruthen Erde bewegt, der diirre Sandboden in einer Aus- 
dehnung von 2600 □Ruthen durchweg mit einer Lagę 
guten Bodens von 1 Fufs Starkę befahren werden und 
alsdann nicht weniger ais 1665 grofse, iiber 30 Jahre 
alte Baume meist aus weiter Entfernung und mit vieler 

Muhe herangeschafft und an 80000 jiingere Baume und 
Straucher verpflanzt werden. Trotzdem, dafs auf solche 
Weise das Ganze gewissermaafsen eine vóllig neue Schóp- 
fung war, fiihlt man doch nirgends in der Anlage eine 
Spur von Absichtlichkeit; die Benutzung des Terrains 
steht mit der umgebenden Landschaft in vollkommenster 
Harmonie, und ihre Wechselwirkung ist eine iiberaus 
gltickliche zu nennen.

Hiermit zusammen geht die Architektur sowohl des 
Schlosses ais all’ der mannigfaltigen, durch den Park zer- 
streuten Baulichkeiten. Bei dem ersteren waltet trotz 
der reichen, ja man kann sagen prachtigen Ausstattung 
im Innern, doch die Behaglichkeit einer furstlichen Pri- 
vatexistenz vor, wie sie ohne Zweifel der Baumeister 
sich zur Aufgabe gesetzt hatte. Bei dem allgemeinen 
Interesse, welches die geistreiche Durchfiihrung des Baues 
bei dem architektonischen Publicum erregt hat, diirfte 
die Mittheilung der darauf beziiglichen wesentlichen Piane 
und ein naheres Eingehen auf die ganze Anlage hier am 
Orte sein, soweit solche ohne die Mitwirkung des zur 
Zeit abwesenden Architekten móglich ist.

Yon dem Ufer der Elbę erhebt sich das Terrain 
unter einem Winkel von fast 30 Grad bis zu einer Hóhe 
von 170 Fufs iiber dem Wasserspiegel des Stromes. Auf 
dieser Hóhe bildet es ein unregelmafsiges, nach Osten 
gestrecktes Plateau, welches nach der entgegengesetzten 
Seite, gegen die Bautzener Chaussee hin, wieder um circa 
20 Fufs abfallt. Auf dem Gipfel des Hiigels erhebt sich 
das Schlofs, mit seinen vier Ecken ziemlich genau nach 
den vier Himmelsgegenden situirt.

Bei Betrachtung des auf Blatt 15 von demselben 
gegebenen Grundrisses ist im Auge zu behalten, dafs es 
ursprtlnglich nur ein Umbau der alten Findlater’schen 
Villa sein sollte, also die wesentliche Lagę der Eaum- 
lichkeiten bedingt war; erst spater wurde eine Yergrófse- 
rung des Gebaudes durch Anbauten genehmigt.

Das Yestibul, welches uns bei dem Besuch des Schlos
ses zuerst empfangt, zeigt auf rother Grundfarbe weifse 
Medaillons; Panneele und Lissenen sind aus granem schle- 
sischen Marmor, Saulen und Pilaster aber aus dunklem 
Stuck-Marmor mit weifsen Capitalen; die Riickwand 
gegen den Gartensalon ist mit machtigen Spiegeln deco- 
rirt und die cassettirte Decke in roth mit gelben Yerzie- 
rungen gehalten.
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Der darauf folgende Gartensalon ist durch Saulen- 
stellungen in drei Theile getheilt, von denen der mittlere 
um einige Stufen tiefer liegt, ais clie beiden aufseren. 
Vorhange zwischen den hier befindlichen Saulen dienen 
zu beliebigem Abschlufs der letzteren. Wenn sie geóff- 
net sind, faht das Auge auf vier an den gegeniiberliegen- 
den Wanden angebrachte Landschafts-Gemalde des Prof. 
Schirmer aus Berlin, welche zum Gegenstande einer- 
seits Caiio und Constantinopel, andererseits Meran und 
Neapel haben. Uebrigens ist die Farbę des Saals matt- 
grau mit umrahmenden Goldstreifen; die Thtireinfassun- 
gen und Panneełe aus belgiscbem blaulichen Marmor. Die 
Saulen sind Schwarz, Thuren und Boiserieen aus schó- 
nem amerikanischen Patridge-Holz, dessen dunkle Farbę 
duich Goldleisten gehoben wird. Ein reicher, aus Stuck 
gefertigter und durch Auftragung naturlicher Farben ge- 
hobener Fries zieht sich unter der Decke hin, dereń 
emfache Cassettirung in der Mitte eine Rosette, mit tan- 
zenden vergoldeten Kindergestalten umgeben, zeigt.

. Eechts an den Gartensalon stbfst das Billardzimmer; 
es ist in rother Wachsfarbe gehalten, mit Mobeln und 
Boiserieen aus gebeiztem Riisternholz; das kleine daran 
stofsende Rauchzimmer ist blau. Aus ihm fiihrt ein De- 
gagement in die Bibliothek, dereń Schranke durchgangig 
aus polirtem Ahornholz gefertigt sind. Die weiteren, 
auf diesem Flugel nach Norden gelegenen Zimmer, fur 
den Adjudanten des Prinzen bestimmt, sind hbchst ein- 
fach gehalten.

Die Gemacher des linken Fltlgels neben dem Gar- 
tensaal des Erdgeschosses verfolgend, treten wir aus die
sem in das Anrichtezimmer, hinter wolchem mit einem 
besonderen Zugange vom Flur aus, sich das Badezimmer 
anschliefst. Dasselbe, von dem Architekten Herrn v. 
Diebitsch aus Berlin in orientalischem Styl decorirt, 
zeigt in der Mitte das Becken aus belgiscbem braunlich- 
grunen Marmor; uber ihm erhebt sich von sechs zier- 
lichen arabischen Saulchen getragen, ein reicher Balda- 
chin, wahrend umher Treppenanlagen geordnet sind, wel
che in die Raume des oberen Geschosses ftihren. Das 
Ganze macht in seinem Ensemble einen tiberaus prach- 
tigen, fast kann man sagen magischen Eindruck.

Wenden wir uns von hier aus nach dem Yestibul 
der Haupttreppe, so finden wir dieses in mattgriinem Tonę 
gehalten; dem Treppenaufgange gegeniiber ist. eine Mar- 
®°rnische mit einer kleinen Fontaine befindlich; weifse 

. aster mit davor stehenden Candelabern zieren die Thur- 
emgange un(j J)eckenbild stellt eine Preufsische Vic- 
ona dar. Die Treppe selbst empfangt ihre Erleuchtung 

vou o en, sie ist kreisfórmig; die Stufen von Sandstein, mit 
weifsen armorplatten belegt, tragen sich wechselseitig 
fiei und haben einen Ueberzug von weifs- und graugea- 
dertem Stuck-Marmor erhalten. Das reich vergoldete 
Gelander bildet in seiner Zeichnung die Kette des Preu- 
fsischen schwarzen Adlerordens. Den oberen Schlufs des 
Treppenraumes bildet eine von acht braunrothen Marmor- 

saulen getragene Kuppel, dereń decorative Anordnung 
uber einer Reihe von Yictorien die Portraitbilder dei’ 
Ahnen des Kbniglichen Prinzen zeigt.

In der oberen Etage gelangt man durch ein einfach 
gehaltenes Yorzimmer in den Festsaal des Schlosses. Er 
bat eine Lange von 69 Fufs bei einer Breite von 28 Fufs. 
Seine architektonische Anordnung ist im Wesentlichen 
aus dem auf Blatt 14 dargestellten Durchschnitt zu er- 
sehen. Den Grundton der Wandę bildet ein gelblicher 
Stuck-Marmor, die Saulen und Tbureinfassungen sind 
weifs und die Spiegelumrahmungen wie Panneełe aus ver- 
schiedenfarbigen, belgische Marmorarten nachahmendem, 
Stuck gefertigt. Die dunklen Thuren, aus amerikanischem 
Nufsbaumholz, werden durch eingelegte Goldleisten ge
hoben. Ueber dem unteren Theile des Saales, der durch 
ein reiches Gesims abgeschlossen erscheint, zieht sich 
an den Langseiten eine Reihe von Halbkreisnischen hin, 
zwischen denen allegorische Figuren auf kleinen Sockeln 
angebracht sind. Die Nischen selbst enthalten Fresco- 
bilder, in genialer Weise von dem Dresdener Maler Herrn 
Hart mann ausgefuhrt, welche ihre Motive aus der 
Freude und dem Genufs an dem landlichen Leben her- 
nehmen. Der Erker-Vorbau des Saales erscheint durch 
das iiber den Saulen durchgehende Gebalk entschieden 
von diesem getrennt. Die Decke des Saales, ungemein 
reich in Stuck cassettirt, ist fast durchgehends weifs ge- 
gehalten.

Der dem Festraum sich zunachst anschliefsende 
Speisesaal ist ganz mit amerikanischem Eichenholz boi- 
sirt; auch seine Decke, mit Stuck uberzogen, zeigt eine 
damit harmonirende Holzconstruction. Der ziemlich hohe 
an den Wanden angeordnete Sockel, uber welchem viel- 
fach eingelegte Spiegel sich befinden, hindert das Zuruck- 
werfen der Gestalten wahrend des Sitzens bei Tische, und 
bildet zugleich den Unterbau fur die geschnitzten Saul
chen, aus denen die decorative Einfassung der Thuren 
und Spiegel besteht.

Dem Speisesaale zunachst folgt ein Anrichtezimmer, 
welches auf passende Weise durch die nahe Treppe mit 
der unten liegenden Kiiche in Yerbindung steht. Die 
tibrigen Raume dieser Seite sind zur Wohnung fiir die 
Damę des Hauses bestimmt, denen gegeniiber auf der 
anderen Seite diejenigen des Herrn liegen. Das Empfangs- 
zimmer des Herrn, mit rothseidenen Tapeten drapirt, ist 
mit einer Flachkuppel tiberdeckt. Thtiren und Móbel be- 
stehen aus Polysanderholz. Der daneben befindliche Sa
lon besitzt gelbseidene Draperie der Wandę und Maha- 
goni-Móbel. Dann kommt das reicbe Arbeitszimmer 
mit hohen Panneelen aus polirtem spanischen Nufsbaum
holz und Ledertapeten, auf welche Blumenstticke gemalt 
sind. Endlich folgt das Schlafzimmer, dessen Decken- 
construction aus Aachen Tonnengewólben mit eingreifen- 
den Stichkappen besteht, in welchen letzteren Waffen- 
stticke der Preufsischen Armee abgebildet sind. Die Ta- 
pezierung der Wandę ist blaue Seide, die Móbel sind 
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von Eichenholz. Aehnlich ist die Decoration des ne- 
benliegenden Toilettenzimmers.

Uebergehend auf die Gemacher der Damę, so ge- 
langt man durch den grofsen Festsaal zunachst in das | 
Empfangszimmer, das fast in gleicher Weise, wie das 
Empfangszimmer des Herrn gehalten ist. Der Salon, nur 
durch eine Portierę von dem dahinter liegenden Boudoir 
getrennt, hat wie dieses reiche und geschmackvolle Tape- 
ten von blauer Seide. Die Móbel aus Pappelholz gear- 
beitet, enthalten Silberverzierungen. Ungemein stattlich 
ist das nun folgende Schlafzimmer ausgebildet. Zierliche 
Bronze-Saulen trennen von dem langlichen Raume ein 
regelmafsiges Achteck ab, dessen Decke, kuppelfórmig 
gehalten, mit geschmackvoller Malerei versehen ist. Yor- 
hange und Wandę bestehen aus rosafarbiger Seide, die 
Mobel aus weifsem Ahornholz. Einen besonderen Reiz 
dieses Cabinets gewahrt der dicht davor liegende bedeckte 
Balcon, auf dem eine sprudelnde Fontaine durch den 
Glanz ihrer Wasserstrablen die entztickende Aussicht 
iiber Park und Landschaft noch zauberischer macht. Das 
sich nunmehr anschliefsende Toilettenzimmer hat wie das 
Boudoir einen besonderen Ausgang auf die breite dieser 
ganzen Seite vorliegende Terrasse und steht dadurch un- 
mittelbar mit dem Garten in Yerbindung. —

Zu dem wohlthuenden Eindruck all’ dieser geschil- 
derten Raumlichkeiten des Schlosses tragt die der Grofse 
eines jeden Raumes angepafste Deckenhbhe und die 
mannigfache Abwechselung in der Formation derselben 
Vieles bei. In constructiver Hinsicht bleibt zu bemer- 
ken, dafs sammtliche Aufsenmauern und Gesimse von 
Sandstein gearbeitet sind; erstere jedoch haben zur Ab- 
haltung der Feuchtigkeit nach dem Innern zu eine Ver- 
blenduńg von Ziegeln erhalten. Ueber die Behandlung 
der in dem Yestibul, den Treppen- und Gesellschafts- 
raumen angewandten Wachsfarben und dereń Auftragung 
auf die Wandę soli weiter unten Naheres hinzugefiigt 
werden. —•

Zunachst sei es uns gestattet, noch mit einigen Wor- 
ten des zweiten, durch den Architekten vollstandig neu 
hergestellten grófseren Gebaudes, der Yilla Stockhau- 
sen, Erwahnung zu thun, dereń Ansicht und Grundrifs 
auf Blatt 4 und 5 des Atlasses mitgetheilt sind.

Dem Aeufseren nach, dem Baustyle des Haupt- 
schlosses sich anschliefsend, wurde sie zwar bei Weitem 
einfacher wie dieses gehalten, dennoch aber im Innern 
mit einer solchen Munifizenz ausgestattet, wie sich wenige 
Privatvillen dergleichen ruhmen kónnen. Die Hauptfacade 
ist der Elbę zugekehrt, die entgegengesetzte Front der 
Bautzener Chaussee. Der ziemlich steile Abhang des 
Iliigels nach der Elbę ist terrassirt und mit Wein be- 
pflanzt, wahrend die sanfte Abdachung nach der Bautze
ner Chaussee mit reizenden Park-Anlagen geschmuckt 
ist.

Auf dem von der Chaussee herfilhrenden Fahrwege 
betreten wir die Yorhalle der Yilla, dereń Decke von 

ionischen Siiulen getragen und durch flachę muldenfór- 
mige Gewólbe gebildet ist.

Der Flur mit seiner luftigen Decke (leichte Zwickel- 
gewólbe, welche ais Laubendecken gemalt sind, mit Wein 
berankt, zwischen welchem der blaue Himmel hindurch- 
leuchtet) fuhrt auf der einen Seite zu der nach der oberen 
Etage leitenden Haupttreppe, auf der anderen durch ein 
Entree in die nach der Elbseite hinausliegenden Gesell- 
schaftsraume. Vor dem mittleren geraumigen Salon liegt 
eine mit Glaswanden geschlossene Blumenhalle, welche 
eine Durchsicht auf die herrliche Landschaft gestattet. 
Die Ruckwand des Salons bildet eine halbkreisfórmGe 
Nische, in dereń Hintergrund auf marmornem Postamente 
die Bilste des Kóniglichen Prinzen aufgestellt ist. Ein 
Lówenkopf am Postamente lafst lebendiges Wasser in 
eine davorstehende Schale und aus dieser unter dem 
Fufsboden nach der Blumenhalle fliefsen, in welcher es 
zwei kleine Sprudeląuellen bildet.

Die Wandę des Saales sind weifs mit Goldeinfassun- 
gen, die Decke cassettirt, die Nische im unteren Theile 
mit einer hohen Boiserie von Nufsbaumholz, im oberen 
auf dunkelviolettem Grunde mit Bachanten-Figuren in 
tanzenden Stellungen geschmuckt. Die links und rechts 
neben dem Saal liegenden Zimmer sind dunkelroth mit 
Gold, das Entree hellgrun, das Boudoir hellblau mit Sil-

ber decorirt. Die obere Etage, dereń Grundrifs die vor- 
stehende Zeichnung darstellt, enthalt die fur den taglichen 
Gebrauch bestimmten Zimmer, unter denen sich besonders 
der iiber dem unteren Saale liegende Speisesaal durch 
schmackvolle Decoration auszeichnet. Die Wand<? sind 
dunkelgriin mit Goldeinfassung gemalt, im unteren Theile 
mit Boiserie von Eichenholz, im obern Theile mit einem 
in einzelne Felder getheilten Friese geschinuckt, welcher 
in anziehend componirten Stillleben di® ausgesuchtesten 
Leckerbissen dem Beschauer bietet. Der Treppenflur ist 
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durch eine Kuppel geschlossen, durch welche er yon oben 
Licht erhalt, wahrend das Seitenlicht der Fenster durch 
mattgeschliffenes Glas gedampft ist. Die Thiirme sind 
iiber dem Dache des Gebaudes zu Belvederen benutzt, 
von denen man eine entzuckende Aussicht geniefst. Das 
Souterrain enthalt die Wirthschaftsraume, die Kuchę, 
Speise- und Yorrathskeller, sowie ein Badezimmer, und 
zu beiden Seiten des Hauses liegen kleine Wirthschafts- 
hbfe. Zwei Saulenhallen tragen nicht wenig dazu bei, 
den Reiz der ganzen Anlage zu erhóhen. Sie enden in 
achteckigen Pavillon’s, welche von denGrenzen desParks 
aus prachtige Durchsichten gewahren, und in dereń jedęm 
ein kleines Bassin mit einem Springbrunnen angelegt ist. 
Unter der einen dieser Hallen liegt der Weinkeller, unter 
der anderen ein Eiskeller.

Die Wandę der Wohnraume sind mit Papier be- 
klebt und mit Wachsfarbe gestrichen, die der Gesell- 
schaftsraume wurden in derselben Weise, wie die ent- 
sprechenden Raume des Hauptschlosses, in polirten Wachs- 
faiben behandelt. Im Aeufseren ist die Yilla von geschlif- 
fenen Sandsteinquadern erbaut. Zur Seite liegt ein Park, 
ein kleines zur Yilla gehbriges Wirthschaftsgebaude im 
Schweizerstyl, welches dieWohnungen des Gartners, des 
Kutschers, der Bedienten, die Rollkammer, den Kuh- 
und Pferdestall, eine geraumige Wagenremise u. dergl. 
enthalt. —

Zu dem Hauptgebaude zuruckkehrend, breiten sich, 
durch einen Saulengang mit demselben verbunden, auf 
dessen westlicher Seite, die noch nicht yollendeten be- 
deutenden Gewaehshauser aus. Die in dem Situations- 
plan angegebene Allee soli unter einem Pavillon dersel
ben hmdurchfuhren und hier ihr Licht durch das gla- 
serne Becken einer Fontaine empfangen. Mit dem Ge- 
wachshause durch eine Veranda yerbunden, zeigt sich 
ein Cayalierhaus, dessen Bau jedoch, in der Umwand- 
lung eines schon yorhandenen Gebaudes bestehend, noch 
nicht begonnen ist.

Zu weiter folgenden Anlagen gehbrt ein Pferdestall 
mit dartiber liegender Terrasse, und das Maschinenhaus 
fur die Gasbereitung und die Fontainenwerke, zu dereń 
Betreibung eine von Borsig gelieferte Dampfmaschine 
von 68 Pferdekraften yerwandt wird.

In Betreff der Was ser werk e durften die folgenden 
Notizen von Interesse sein: Die aus Sand bestehenden 
Hiigel, iiber welche sich die Park-Anlagen erstrecken, sind 
Wasserlos, und es blieb zu der Herbeischaffung dieses 

tentes kein anderes Mittel, ais Rasselbe entweder aus 
er mehr ais 170 Fufs tiefer stromenden Elbę oder aus 

Bergen jenseits der Bautzener Chaussee zu entnehmen. 
Mit ucksicht auf den Kostenpunkt erschien das Letz- 
tere yortheilhafter. Zwei Quel]en5 wekhe freilich nur 
drn gennge Quantitat von 10 bis 15 Cubicfufs Wasser 
pro Minutę lieferten, wurden zu dem Ende 3000 Fufs 
weit durch eiserne Hóhrenleitungen in zwei grofse Re- 
servoirs gefórdert. Das eine davon bildet einen kiinst- 

lichen Teich in der sudóstlichen Ecke des Grundstucks 
von etwa 3f Preufs. Morgen an Grofse, das andere da- 
gegen das Bassin der Hauptfontaine vor dem Schlosse. 
Die Anlage dieser Bassins bot in dem leichten Sand- 
boden mannigfaltige Schwierigkeiten. Zur Dichtung des 
Untergrundes wurde eine 2 Fufs starkę Lagę von blauem 
Thon benutzt, der aus der Nahe von Torgau herbeige- 
schafft werden mufste, und bei der Anwendung in ein- 
zelnen schwachen Schichten aufgetragen ward. Wie noth- 
wendig eine solche Dichtnng war, wurde durch den Um- 
stand erkannt, dafs, ais man das halb ausgegrabene 
Bassin, um es wahrend des Winters gegen die Einwir- 
kungen des Frostes zu schtitzen, voll Wasser laufen liefs, 
dasselbe in kurzer Zeit yollstandig trocken gelegt war.

Die kleinere der beiden oben erwahnten Quellen wird 
direct zur Villa geleitet und auf dem Wege dahin nur 
zur Ueberrieselung yerwendet. Sie dient zur Versorgung 
zweier Springbrunnen, fur den Wasserbedarf im Innern 
der Villa, zur Bildung kleiner Wasserfalle im Park, und 
sammelt sich endlich unter dem Hauptfahrwege in einem 
grófseren und einem kleineren Teiche, von wo aus sie 
ihren Ueberflufs der Elbę zufiihrt. Die grofsere Quelle 
gelangt mit etwa 100 Fufs Druckhbhe in die Nahe des 
Grundstuckes. Nachdem sie einen Theil ihres Wassers 
den Wirthschaftsgebauden abgegeben hat, speist sie eine 
naturliche Fontaine zwischen dem Schlofs und der Yilla 
yon 65 Fufs Hóhe, und eine kleinere auf der mittleren 
Schlofsterrasse, zieht sich dann, Cascaden im Parkę bil- 
dend, hinter dem Schlofse yorbei in das grofse Bassin 
an der Yorfahrt, welches sie jedoch wieder yerlafst, um 
schliefslich, nachdem sie noch eine Fontaine von 16 Fufs 
Hóhe gebildet, in den grofsen Teich sich zu ergiefsen, 
der 70 Fufs iiber dem Elbspiegel gelegen ist.

Die aufgestellte Dampfmaschine fbrdert aus diesem 
Teiche mittelst Rbhrenleitungen das Wasser in das auf 
dem westlichen Schlofsthurme befindliche Reservoir, und 
von hier aus dient es zur Treibung der grofsen Fontaine 
auf der untersten Terasse, welche ihren Strahl bei 2 Zoll 
Dicke bis zu 100 bis 120 Fufs Hóhe wirft.

Die Fontaine auf der Hóhe vor dem Schlosse hat 
nur einen Strahl von 11 Zoll Durchmesser und eine Hóhe 
von 50 Fufs, die zwei kleinen Fontainen der Terrasse 
Strahlen von 1 Zoll Durchmesser und 25 Fufs Hóhe.

Durch die Einrichtung, dafs sammtliche Fontainen 
ihr Wasser immer wieder den beiden Haupt-Reservoirs 
zufliefsen lassen, wird yon demselben nur soviel yerbraucht, 
ais die freie Yerdunstung betragt, und sollte es sich er- 
eignen, dafs in wasserarmen Jahren der Zuflufs der Quel- 
len trotz dem nicht ausreicht, so schafft eine in der Nahe 
der untersten Terrasse aufgestellte Reserve - Dampfma
schine das Wasser der Elbę in das Hauptbassin und mit 
Hulfe der oberen Maschine in das Thurm-Reservoir, wo- 
durch dem Parkę die Zierde der springenden Strahlen 
in allen Fallen gesichert bleibt.

Um in dem auf Blatt E beigegebenen Situationsplane 
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die Abzugscanale von den Zuleitungsróhren zu unterschei- 
den, sind die ersteren mit doppelten, punktirten, die letz- 
teren dagegen mit einfachen, unpunktirten Linien an- 
gedeutet.

Die schon oft erwahnten grofsartigen Terrassen- 
Anlagen, welche leider in ihrem ganzen Zusammen- 
hange noch nicht vollendet sind, durften hier noch einer 
naheren kurzeń Beschreibung bediirfen. Bei dem Aus- 
tritt aus dem Schlosse, nach der Elbseite zu, gelangt man 
auf die Platform der obersten Terrasse. Mit Garten- 
Anlauen und zwei Fontainen neschmuckt, hat sie auf der 
Stidwest-Seite den Schutz einer Saulenhalle mit halbho- 
her fester Riickwand, wahrend in der entgegengesetzten 
Richtung das im ersten Stockwerk des Schlosses liegende 
Plateau befindlich ist, zu welchem eine Treppe unter der 
Veranda hinauffuhrt. Durch zwei Caryatiden-Tempel- 
chen steigt man zur Rechten und Linken auf breiten 
Treppenarmen, die mit halbkreisfórmigen Ruhesitzen ge- 
ziert sind, abwarts zur mittleren Terasse. Dieselbe be- 
steht in zwei Theilen, einem oberen von einer Saulen
halle umgebenen und einem tieferen, der in weitem Um- 
kreise sich iiber dem Dache des Rundbaues der unter- 
sten Terrasse hinzieht. Dieser Rundbau umschliefst halb- 
kreisformig das machtige Wasserbassin mit seiner gro
fsen, gegen 100 Fufs hohen Fontaine, an dessen vorde- 
rer Seite der Fahrweg vorbeiftihrt. Die diesen Fahrweg 
sttitzenden Futtermauern bilden nach der Elbę zu eine 
Grotten-Anlage, in welcher ein Neptun aufgestellt ist und 
zwei Nymphen, ais Reprasentantinnen der oben erwahn
ten beiden Quellen, das tiberflussige Wasser ausgiefsen, 
das in Cascaden der Elbę zugefuhrt wird. Eine letzte 
kleine Terrasse zieht sich auf 1800 Fufs Lange am Ufer 
dieses Stromes entlang. Die 20 Fufs hohen Quai-Mauern 
derselben, in einer Starkę von 6 Fufs, wurden in der 
kurzeń Zeit von funf Monaten hergestellt.

Es ist bei Gelegenheit des Wasserbassins vom gro
fsen Springbrunnen des daran vorbeifuhrenden Fahr- 
weges Erwahnung gethan. Derselbe zieht sich mit ei
ner mittleren Steigung von jj aufwarts, iibersetzt nach 
der einen Richtung mittelst zweier Brucken die kleinen 
Teiche, wahrend er nach der anderen Richtung einen 
Viaduct von circa 40 Fufs mit funf 16 Fufs weiten Oeff
nungen enthalt. Die Anlage dieses Yiaductes war mit 
aufserordentlichen Schwierigkeiten verbunden. Denn nach
dem im Herbste des Jahres 1851 bereits sammtliche Pfei- 
ler bis auf 16 Fufs Hóhe gegriindet und aufgeftihrt wa- 
ren, liefsen sich bei dem Abgange des Friihjahrs-Wassers 
bei zweien derselben Bewegungen wahrnehmen, die, sich 
nach und nach vermehrend, auf das Vorhandensein einer 
wasserdichten Thonsohle in dem Sandboden deuteten, auf 
welcher die Bergmasse zu gleiten begann. Die nun er- 
folgende Abtaufung eines Schachtes machte in der That 
diese Annahme zur Gewifsheit. Die Thonschicht wurde 
in einer Tiefe von 80 Fufs aufgefunden und lief in fast 
horizontaler Richtung etwa in der Hóhe des Elbufers 

zu Tage. Da eine Fundamentirung in so bedeutender 
Tiefe nicht auszufuhren war, half man sich mit der Ein- 
treibung eines Stollens, der, halb im Sande, halb in der 
Thonschicht fortgefuhrt, die Abwasserung der letztern 
vermitteln sollte (siehe Blatt 14). Zu der Ausfiihrung 
dieses Stollens wurden fast ein ganzes Jahr lang zeit- 
weise bis zu 100 Bergleute und Arbeiter verwendet, die 
unausgesetzt Tag und Nacht die Arbeit betrieben. Da 
indessen die unterste Terrassenmauer bei der noch unter 
ilu hinstreichenden Thonlage durch diesen Canal nicht 
gesichert genug erschien, so geschah die Griindung der
selben, soweit sie von derselben beruhrt wurde, auf ein- 
zelnen Pfeilern, dereń Fundamente in einer Tiefe von 30 
Fufs auf dem Elbkiese lagerten. Die weitere Anleaunu 
des Fahrweges in seinen yielfachen Windungen durch den 
Park hat erhebliche Schwierigkeiten nicht dargeboten. —

An der Haupteinfahrt von der Bautzener-Chaussee 
findet man die Anlage zweier Fliigelgebaude, welche Be- 
amtenwohnungen, Wirthschaftsraume, Pferde-, Kuhstalle, 
Remisen etc. enthalten; iiberdies aber sind mannigfaltiee 
andere Baulichkeiten in dem Parkę zerstreut, unter denen 
namentlich nur noch des eleganten Bade- und A nuci- 
Hauschens Erwahnung gethan wird, was an dem Ufer 
des grofsen Teiches gelegen ist. Es hat bereits in dem 
architektonischen Skizzenbuche (Berlin, Verlag von Ernst 
& Korn) eine Publication erfahren.

Zum Schlufs dieses Aufsatzes sei es noch gestattet, 
einige Bemerkungen in constructiver Beziehung hinzuzu- 
fiigen.

Was zuvórderst die Manipulation bei Auftragung 
der Wachsfarben auf Wandę betrifft, wo sie das Ansehen 
des Stuck-Marmors haben sollen,rso wird dabei folgender- 
maafsen verfahren: Die Wandflache wird zuerst mit 
einer einzigen Lagę gut zubereiteten, glatt geputzten 
Kalkmórtels iiberzogen. Die Anwendung einer zweiten 
feineren Lagę von Gyps ist unvortheilhaft und verursacht 
Loslósungen. Um demnachst die Unebenheiten des Mór- 
tels vollstandig auszugleichen und durch Temperaturver- 
schiedenheiten entstehende Risse in demselben zu verhin- 
dern, wird die Putzlage mit Kattun sorghiltig tiberklebt. 
Zum besseren allseitigen Haften desselben wandte man eine 
Versetzung desKleisters mit venetianischem Terpenthin an. 
Nunmehr erfolgt die Auftragung eines Untergrundes, wel
cher aus Umbra, Schlemmkreide, Oelfirnifs und Mehlkleis- 
ter besteht. Die Masse, ziemlich steif gehalten, wird gleich- 
mafsig iiber die Wand ausgebreitet und bis zu sechsmal 
abgespatelt, bis alle Unebenheiten vollstandig verschwun- 
den sind. Nach einem letzten Abreiben mit Bimsstein 
ist die Flachę zur Aufnahme der Wachsfarbe yorbereit^t. 
Zur Zubereitung der letzteren wurde ein Theil w^bser 
Wachs mit vier Theilen Dammarharz yerschmolz^11, acht 
Theile Terpenthinbl hinzugesetzt, und das Ga1126 mit der 
vorher in Terpenthin fein abgeriebenen Fafbe gemischt. 
Diese Farbenmasse mufs, je nach der Deckung, die man 
beabsichtigt, vier bis acht mai aufgetragcn werden; ais- 
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dann wird sie mit Bimssteinpulver und Filz abgeschliffen 
und endlich mit wollenen Lappen in Oel polirt. Will 
man die Politur sparen, so uberzieht man die Wachs- 
farbe nur wie sonst Holzwerk mit Copallack in Aether 
gelost.

Ein derartiger Wachsfarben-Anstrich ist sehr dauer- 
haft, kann abgewaschen werden und sieht dem Stuck-Mar- 
mor ungemein ahnlich, zumal wenn er, wie hier gesche- 
hen, mit Streifen echten Stuck-Marmors umrahmt wird. 
Wahrend der Preis des letzteren jedoch 20, 25 und selbst 
30 Sgr. pro □ Fufs betragt, ist der erstere mit 8 bis zu 
15 Sgr. pro aFufs herzustellen, je nach der Gute d^r 
Ausfiihrung und der Kostbarkeit der Farben. —

Die Dacbrinnen des Hauptgebaudes sind sammtlich 
nach innen abgeleitet. Sie sind aus starkem Kupfer ge- 
feriigt, mit Schutzrinnen yersehen und gegen die Schnee- 
verwehungen mit Brettern abgedeckt, dereń weite Fugen 
das Schmelzwasser hindurchlassen. Die Abfallrbhren lie- 
gen in senkrechten Canalen neben den Treppen, von wo 
aus sie ohne Schwierigkeit zu controliren sind.

Da wo die Sandsteingesimse nicht mit Metali abge

deckt sind, haben sie eine Sicherung ihrer Stofsfugen durch 
die Einarbeitung schwalbenschwanzfórmiger Langsnuthen 
erhalten, welche mit Portland-Cement ausgegossen wurden.

Die Ueberdeckung der Saulenhallen auf den Terras- 
sen ist mittelst eiserner Balken und dazwischen gespann- 
ter flacher Kappen erfolgt. Diese Kappen wurden dem- 
nachst abgepflastert und mit einer Asphaltlage iiberzogen, 
und, damit im Sommer das Weichwerden derselben und 
das Eindriicken von Gegenstanden verhindert wiirde, 
wandte man noch einen Estrich daruber an, der aus 
Ziegelsteinen und Portland-Cement gebildet ward.

Wo flachę Kappen fur die untere Ansicht der Decke 
sich nicht eigneten, sind dieselben aus Holz construirt 
worden.

Zum festen Verschlufs der Fenster sind Roll-Jalou- 
sieen verwendet, die aus feinen, auf Leinewand befestigten 
Holzstaben gearbeitet sind und zugleich ais Marąuisen 
dienen konnen, wo dann der untere Theil der Laufrinnen 
beweglich ist und Stangen vorhanden sind, um sie ab- 
stellen zu konnen.

Heidmann.

Die Kirche St. Clothilde in Paris.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 16 und 17 im Atlas und auf Blatt F und G im Test.)

Auf Blatt 16 und 17 im Atlas ist die neue, im go- 
thischen Style erbaute Kirche St. Clothilde in Paris im 
Grundrifs und in der Vorder-Ansicht, sowie in den fiir 
das Bild des eisernen Dachverbandes nothwendigen Grund- 
rissen und Durchschnitten dargestellt. Die beiden, dem 
Texte beigegebenen Tafeln F und G geben die Con
structionen der Dachverbande des Mittelschiffes der 
Kirche und ihrer Seitentheile in grbfserem Maafsstabe, 
zugleich mit den nothwendigen Details zu diesen Ver- 
banden. Die conseąuent bis zur Schaalung fur die Zink- 
decke durchgefiihrte Anwendung des Eisens zu den Dach- 
verbanden, sowie die Constructionen der Verbande selbst, 
liefsen uns die Mittheilung dieser Zeichnungen interessant 
erscheinen.

Die Kirche St. Clothilde war bei unserer Anwesen- 
heit in Paris, im Juni 1853, bereits seit 6 Jahren im Bau 
begriffen, und damals im Rohbau bis auf die Thurmspit- 
zen Yollendet. Die Kirche wird auf Kosten der Stadt 
erbaut und der ursprungliche Entwurf, von einem Deut- 
schen, dem Architekten Gau, herriihrend, war einfacher 
gehalten, ais es die jetzige Ausfiihrung geworden ist. 
Herr G au hatte zunachst auch nur einen hólzernen Dach- 
verband projectirt, und erst spater entschlofs man sich, 
denselben von Eisen herzustellen. Die Faęade war sehr 
einfach gehalten und die Thtirme sollten keine Spitzen 
erhalten, sondern mit ihrer obersten massiven Galerie ab- 

schliefsen. Eine gefahrliche Krankheit verhinderte Herrn 
Gau, sein Werk zu vollenden, und Herr Bally, Ar
chitekt der Stadt Paris, wurde mit Fortfuhrung des Baues 
beauftragt. Er vollendete die Entwurfe zum Dachver- 
bande und fuhrte denselben in der von uns mitgetheilten 
Art aus. Zugleich entwarf er die auf Blatt 16 gege- 
bene, reich verzierte Faęade und Herr Denuelle wurde 
beauftragt, das Innere der Kirche mit schóner, dem aufsern 
Reichthum der Ausfiihrung entsprechender Malerei zu 
schmucken. Diese Entwiirfe waren bei unserer Anwe- 
senheit vollendet und es sollte ihre Ausfiihrung demnachst 
in Angriff genommen werden.

Wir wollen im Folgenden auf den eisernen Dach- 
verband niiher eingehen und zur Erliiuterung der gege- 
benen Zeichnungen Einiges hinzuftigen.

Figur 3 und Figur 2 auf Blatt 17 geben den Grund
rifs des eisernen Dachverbandes vom Hauptschiff der 
Kirche und den Durchschnitt desselben in der Liingen- 
axe des Gebaudes. Auf Blatt F ist in Figur 1 ein Dach- 
binder und in Figur 2 die Langenverbindung zwischen 
den einzelnen Dachbindern in der Axe der Kirche in 
grofserem Maafsstabe gezeichnet, und in den tibrigen Fi- 
guren auf Blatt F, sowie in den Figuren 6 und 7 auf 
Blatt G, sind die Details dazu gegeben. Die Curven im 
Langen- und Quer-Verbande des Daches sind Ketten- 
linien, und mit Ausnahme des Schuhes bei e (siehe Blatt 
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F Figur 1), des Yerbindungssttickes fiir die einzelnen 
Verbandtheile im Scheitel der Kettenlinie des Binders 
bei f, der Arme g, g, und der doppelten Scheiben h, 
welche Stticke von Gufseisęn hergestellt sind, sind die 
sammtlichen Yerbandstticke aus Schmiedeeisen gefertigt. 
Figur 4 auf Blatt F giebt einen Durclischnitt am Fufse 
des Binders nach der Linie Im in Figur 3, und daneben 
ist eines der Stticke in der Ansicht gezeichnet, welche 
zwischen die den Sparren mit der Curve verbindenden 
Eisenplatten eingelegt und damit verbolzt sind, sowie 
ein Querschnitt der Figur 4 nach no.

Blatt 17, Figur 4, giebt den Grundrifs des eisernen 
Dachverbandes der Seitenschiffe und der verschiedenen 
Capellen der Kirche, und in den Figuren 1 und 2 auf 
Blatt G ist dieser Yerband im Querschnitt und in grbfse- 
rem Maafsstabe, und zwar bezuglich nach den Linien c d 
und ab im Grundrisse, zugleich mit den nbthigen De- 
tails gegeben.

Wie schon erwahnt, sind, mit alleiniger Ausnahme 
der hólzernen Schaalbretter fiir die Zinkbedachung, die 
sammtlichen Bestandtheile des Dachverbandes aus Eisen 
hergestellt, Die hochst einfache Art der Yerbindung der O O 

eisernen Zwischensparren, welche die holzerne Schaalung 
tragen, mit den Fetten, die zwischen den einzelnen Bin- 
dersparren eingesetzt sind, zeigt die Figur 6 auf Blatt F.

Am First des Daches sind auf der Firstfette kleine 
Dachreiter von Eisengufs befestigt, welche die Zwischen
sparren aufnehmen. Die Figuren 8 und 9 auf Blatt G 
zeigen diese Dachreiter mit der darilberliegenden First- 
leiste nach dem Quer- und Langen-Durchschnitte des 
Daches. Die Schaalbretter reicben immer tiber fiinf bis 
sechs Zwischensparren fort und am Stofs der Schaal
bretter sind dann jedesmal zwei Zwischensparren in nur 
5 bis 6 Zoll (rheinlandisch) Entfernung neben einander ge- 
legt. Die Befestigung der Schaalbretter auf den Spar
ren (siehe Figur 11 auf Blatt G) ist durch Eisendraht 
bewirkt, welcher unter dem Sparren zusammengeknebelt 
ist, und nur da, wo die Schaalbretter zusammengestofsen 
sind, sind unter den Stofs kleine Eisenplatten gelegt und 
die Bretter an diese durch Nagelung befestigt.

Das Deckmaterial ist Zink und die Art der Deckung 
in den Figuren 8 und 10 auf Blatt G angegeben.

Berlin, im December 1854.
Gust. Borstell und Fr. Koch.

Rath- und Gerichtshaus in Greifenhagen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 18 und 19.)

Bei der Reorganisation des Gerichtswesens im Jahre 
1849 hatte die Stadt Greifenhagen sich vertragsmafsig 
yerpflichtet, einem daselbst zu grtindenden Kreisgerichte 
fur immerwahrende Zeiten vollstandig genugende Ge- 
schafts- und Gefangnifs-Lokalien einzurichten und zu dem 
Ende beschlossen, ein neues Gerichtshaus zu erbauen, 
auch in demselben zugleich die Geschaftsraume der Com- 
munal-Yerwaltung unterzubringen, welche letztere in dem 
alten baufalligen Rathhause seither nur nothdtirftig und 
in ungeniigender Anzahl vorhanden warem

Es wurde daftir ais Bauplatz die Stelle des alten ab- 
zutragenden Rathhauses gewahlt, welche, auf dem Markt- 
platze der Stadt gelegen, dem neuen Gebaude von allen 
Seiten her Licht und ein unbeschranktes Ansehen ge- 
wahren konnte.

Dem gestellten Programm gemafs, in welchem die 
Bediirfnisse und Wiinsche der betheiligten Behorden 
nachgewiesen waren, ist demnachst das durch Zeichnun
gen auf Blatt 18 und 19 dargestellte Bauwerk entworfen 
und nach erfolgter Genehmigung der betreffenden oberen 
Staats-Behbrden in den Jahren 1851 und 1852 durch den 
Unterzeichneten zur Ausfuhrung gekommen.

Bevor auf die specielle Beschreibung des Gebaudes 
naher eingegangen wird, sei bevorwortet, dafs dem Un
terzeichneten bei dem Entwurfe insofern die Hande et- 

was gebunden waren, ais der gegenwartige Bau auf al- 
leinige Kosten einer im Ganzen nicht wohlhabenden Com- 
mune bewirkt werden sollte und von letzterer die Rtick- 
sicht auf jede zulassige Kosten-Ersparnifs hierbei festge- 
halten ward.

Das Gebaude zerfallt in einen Mittelbau und zwei 
vorspringende Seitenflugel. Dieselben sind auf der Vor- 
derseite durch eine Fufs hohe Terrasse mit einander 
verbunden; auf der Riickseite ist dagegen zur Bewah- 
rung des Hofes eine 16 Fufs hohe Mauer aufgefiihrt, 
welche zugleich einen sicheren Yerschlufs gegen das Ent- 
weichen der Gefangenen abgeben soli.

Bei Yertheilung der Raume wurde im Wesentlichen 
von dem Gesichtspunkte ausgegangen, die Geschaftslo- 
kale der einzelnen Behorden in sich zwar thunlichst zu- 
sammenhangend anzuordnen, dieselben jedoch auch wie- 
der nach Bedurfnifs von einander abzusondern, haupt- 
sachlich aber fur beąueme und gut erleuchtete Zugange 
Sorge zu tragen. Der im Mittelbau gelegene Hauptein- 
gang fuhrt von der offenen Terrasse in gerader Richtung 
auf das isolirte massive Treppenhaus. Dasselbe liegt in 
der Mitte vor dem die beiden Seitenflugel symmetrisch 
verbindenden Corridor und erhalt sein Licht bei den Po- 
desten vom Hofe her. Aufser der gewólbten Haupttreppe 
sind in den beiden Seitenflligeln noch zwei holzerne Ne- 
bentreppen angelegt, welche zur Communication mit dem
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Hofe dienen und einen abgesonderten Yerkehr nach und 
von den Gefangnifslokalen zu vermitteln bestimmt sind.

Im Erdgeschofs sind die Geschaftsraume fiir die 
stadtische Communal - Yerwaltung, eine Militairwache, 
zwei Polizeigewahrsame, ferner die Dienstwohnung fiir 
den Polizeidiener und die Abtheilung fiir Bagatellsachen 
des Kreisgerichts untergebracht.

Der erste Stock enthalt die ilbrigen Geschaftsraume 
des Ki eisgerichts, insbesondere den Audienzsaal mit zwei 
Nebenzimmern, welche beziehungsweise fiir die Richter 
und Zeugen, sowie alternatiy zum Termins- und Directo- 
rialzimmer bestimmt sind, sodami zwei Cassenzimmer 
nebst einem feuerfesten Depositalgewólbe, acht Biireau- 
und Terminzimmer, ein Gelafs fiir reponirte Acten urftl 
endlich eine Dienstwohnung fiir • den ersten Gerichts- 
diener.

Der zweite Stock mufste fiir die Gefangen-Anstalt 
eingerichtet werden. Die Anordnung ist hier so getrof- 
fen, dafs iiber dem Corridor der unteren Stockwerke und 
iiber einem Theile des gerichtlichen Audienzsaales zwi- 
schen beiden Seitenflugeln ein 12 Fufs breiter Yerbin- 
dungsgang angelegt worden, welcher ais gemeinschaftli- 
cher Arbeits-, Speise- und Erholungsraum von den mann- 
lichen Gefangenen benutzt wird. Auf der Vorderseite 
des Gebaudes liegen ferner die Wohnraume und Koch- 
anstalt des Gefangenwarters, zwei Raume fiir Schuldge- 
fangene und Forstfrevler, die Strafzelle, der Betsaal und 
ein Arbeitszimmer fiir die Weiber. Jeder Seitenflugel 
ist durch einen 5 Fufs breiten Corridor in zwei Abthei- 
lungen gesondert und enthalt nach aufsen hin je drei 
Zellen fiir leichte Yerbrecher, nach der Hofseite dage- 
gen eine gleiche Anzahl von Isolirzellen, welche aus- 
schliefslich mit schweren oder einer besonderen Obhut 
zu unterstellenden Yerbrechern besetzt werden.

Die Raume des Kellergeschosses werden theils ais 
Nutzkeller von den im Gebaude wohnenden Beamten, 
theils ais Holz- und Torfgelasse fur die zu beheizenden 
Geschiiftslokale in Anspruch genommen.

Auf dem Hofe sind die erforderlichen Asch- und 
Kothbehalter und iiber denselben die nóthigen Retiraden 
angebracht.

Die Fundamente des Gebaudes ruhen auf einer fe- 
sten tragbaren Sandschicht und bestehen bis zur Ter- 
rainhbhe aus Bruchstein-Mauerwerk, zu dessen Binde- 
mittel der vorziigliche und seiner Billigkeit wegen zu 
empfehlende hydraulische Kalk von der Insel Wollin ver- 
wendet worden. Um dem Gebaude einen monumentalen 
Charakter zu geben, erschien es gerathen, die Aufsen- 
wande im sogenannten Rohbau auszubilden und durch 
Yerwendung verschiedenfarbiger Materialien neben iibri- 
gens einfach und ernst gehaltenen Formen etwas Man- 
nigfaltigkeit hervorzurufen. In diesem Simie wurden 
zur Verblendung des gesammten Unterbaues und der 
Zinnenkrone ausschliefslich dunkel gefarbte Mauerziegel 
aus der Ueckermunder Gegend und zur Bekleidung der 

beiden oberen Stockwerke (mit Ausnahme der daselbst 
aus dunkelem Gesteine gewolbten Fenstersturze) gelb- 
liche Ziegel aus Neustadt-Eberswalde angewendet. Das 
Treppenhaus ist auf den ausdriicklichen Wunsch der 
Biirgerschaft spaterhin bis iiber das Hauptdach hinaus 
thurmartig erhohet und dadurch ais Decorationsform fur 
das Gebaude weiter ausgebildet worden.

Die Fenster- und Thiirgewande sind nach einfachen 
Profilen mit Krienberg-Cement abgeputzt. Bei Herstel- 
lung des Plintengesimses und zur Abdeckung der Zinnen 
ward dem englischen Portland-Cement der Yorzug ge- 
geben. Das Dach ist mit englischem Schiefer gedeckt 
und der darunter befindliche Holzverband nebst der An
ordnung der Wasserrinnen nach bekannter und iiblicher 
Construction zur Ausfiihrung gekommen. Zur Beleuch- 
tung des Dachbodens dienen kleine Oberlichtfenster von 
Gufseisen, welche mit einem Stellbiigel zum Oeffnen und 
Schliefsen der Fliigel versehen sind und seither einen 
wasserdichten Yerschlufs abgegeben haben. Die Ter- 
rasse yor dem Gebaude ist mit einem Feldstein-Mosaik- 
pflaster abgedeckt und das rosettenfórmig durchbrochene 
Gelander aus gebranntem Thon von hiesigen Tópfern 
hergestellt.

Die Flurraume im Erdgeschofs sind in Felder ab- 
getheilt und mit verschiedenfarbigen Mauerziegeln mo- 
saikfbrmig abgepflastert. Die Deckenbalken in dem Sit- 
zungssaale des Magistrats sind zur Yermehrung der Zim- 
merhóhe auf zwei Drittel ihrer Starkę freigelassen und 
auf den sichtbaren Theilen sauber gehobelt und profilirt 
worden. Die dazwischen befindliche und, soweit es thun- 
lich, erhóhte Einschubdecke ist von unten mit einem 
Gypsputze ubertragen und bemalt. Aehnlich ward die 
Decke iiber dem Gerichtssaale behandelt. Die Decken
balken sind hier, so weit der Mittelbau reicht, um 1| Fufs 
hóher gelegt und der ansehnlichen Spannweite wegen 12 
Zoll stark gehalten. Es entsteht daraus der Uebelstand, 
dafs der geraumige Corridor in der dariiber befindlichen 
Gefangen-Anstalt beim Uebergange in die Seitenflugel 
mit je drei Stufen yersehen werden mufste, eine Anord
nung, welche jedoch erfahrungsmafsig keine wesentliche 
Storung des Yerkehres nach sich zieht.

In der Gefangen-Anstalt mufsten die Scheidewande 
mehrfach von Bohlen und doppelten Brettern, welche 
gespundet und schrag eingesetzt sind, construirt werden. 
Diese Holzwande sind auf der Corridorseite mit einem 
Rohrputz yersehen, im Innern der Zellen jedoch mit gro- 
ber Leinewand iiberzogen und demnachst tiichtig abge- 
weifst. Zur Sicherstellung der Gefangnisse sind sammt- 
liche Fenster mit |zólligem Quadrateisen stark yergit- 
tert und einfliiglig mit nach unten aufschlagenden, durch 
ein Schlofs yerschliefsbaren Fliigeln angelegt. Zur Liif- 
tung der Zimmer sind Blechventilatoren in den Fenstern 
angebracht; zu demselben Zwecke hat auch jede Zelle 
in der Corridorwand unter der Decke ein bis zwei ab- 
zuschliefsende Luftóffnungen erhalten. Die Gefangnifs- 
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thiiren sind verdoppelt, haben starkę Schlosser, Yorlege- 
btigel mit Vorlegeschlóssern und aufserdem noch Schub- 
riegel. Zur Beobachtung der Gefangenen innerhalb der 
Zellen sind die Thiiren, wie in den Zellengefangnissen iib- 
lich, mit spaltfórmigen Oeffnungen versehen. Die Erwar- 
mung der Gefangnisse erfolgt durch Oefen, die von aufsen 
beheizt werden. Die Einheizóffnungen der Oefen in 
den Zellen der Seitenflugel sind zur Erschwerung des 
Ausbruchs aus denselben durch vorgeschraubte | Zoll 
starkę gufseiserne Platten sichergestellt.

Zur Beseitigung des Unrathes aus den Gefangnissen 
ist ein Apparat angebracht, wie solcher in den Paragra- 
phen 85 bis 90 der amtlichen Beschreibung des Gefangen- 
hauses zu Brieg (conf. das Werk „ Bau-Ausfuhrungen 
des preufsischen Staats“ und die dazu gehbrigen Zeich- 
nungen auf Blatt 37) speciell erlautert worden. In die
sen Apparat werden die Abtrittsgefafse entleert und der 
Unrath vermittelst emaillirter gufseiserner Rohren von 
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I 4 Zoll lichter Weite in ein unterirdisches, schragliegen- 
des Rohr von 8 Zoll Weite geleitet, welches letztere in 
den Kothbehiilter ausmiindet, woselbst die Fliissigkeiten 
durch eine Bettung von grobem Kies und kleinen Feld- 
steinen in den sandigen Untergrund grbfstentheils ab- 
ziehen. Aufser der eben beschriebenen Koth-Abfiihrungs- 
róhre ist im stidlichen Seitenflugel noch eine ahnliche 
Yorrichtung zum Beseitigen des Spillwassers eingerichtet.

Der Bau ward zu einer Zeit in Angriff genommen, 
wo die Mauersteine in hiesiger Gegend wegen geringer 
Nachfrage in niedrigem Preise standem Da tiberdies die 
Anfuhr mancher anderen Materialien zu Wasser sehr 
erleichtert wurde, so war es unter so gtlnstigen Umstan- 
den moglich, den Bau mit verhaltnifsmafsig geringen 
Kosten, namlich fiir die rundę Summę von 32000 Tha- 
lern, zur Ausfiihrung zu bringen.

Greifenhagen, im Marz 1855.
Herrmann.

Entwiirfe fur den Neubau kleiner landlicher Wohnhauser in der Umgegend 
Potsdam’s von Persius. 4

(Mit Zeichnungen auf Blatt 20.)

Unter der grofsen Menge kleiner landlicher Wohn- 
gebaude, die unter der Regierung Sr. Majestat des jetzt 
regierenden Kbnigs nach demYorbilde der Bauweise der 
Italiener in der Umgegend von Potsdam entstanden sind, 
findet man viele, die von dem verstorbenen Ober-Bau- 
rath Persius fur den Neubau projectirt, und noch un
ter seiner Leitung gleichzeitig mit den von ihm selbst 
bereits veróffentlichten „Umbauten vorhandener Gebaude“ 
in den Jahren 1842 bis 1844 zur Ausfiihrung gekommen 
sind.

Es ist hier die Absicht, eine Reihe dieser Gebaude, 
welche mannigfache Motive fiir die Lbsung derartiger 
Aufgaben enthalten, successive mitzutheilen.

Blatt 20 giebt zwei dergleichen Gebaude im Au£- 
rifs, Durchschnitt und Grundrifs, und zwar zuunterst ein 
kleines Wohnhaus in Bornstadt bei Potsdam. Es 
enthalt die Wohnung des Besitzers und eine kleine Mieths- 
wohnung, im Nebengebaude eine Werkstatte. Das Dach 
ist, wie die Gartnerwohnungen auf Charlottenhof, mit ro- 
mischen Ziegeln eingedeckt. Die Baukosten fiir Wohn
haus und Werkstatte haben in Summa 3200 Thlr. betragen.

Der Entwurf dariiber stellt ein kleines Wohnhaus 
am Miihlenberge bei Potsdam dar. Es enthalt drei 
kleine Wohnungen. Das Dach ist mit Zink gedeckt, und 
die Baukosten haben 5675 Thlr betragen.

Beide Gebaude sind im Rohbau ausgefuhrt.

Reisebericht des Herrn Geh. Ober-Baurath Hartwich iiber dessen Anwesenheit 
in Frankreich zur Zeit der Industrie-Ausstellung in Paris.

(Mitgetheilt auf Yeranlassung Sr. Excellenz des Herrn Ministers fur Handel, Gewerbe und iiffentliche Arbeiten.)

I. Theil, 
betreffend die Industrie-Ausstellung in Paris.

Nachdem der Herr Berichterstatter, welcher ais Mit
glied und Prasident der fiinften Classe der Jury bei der 
Industrie-Ausstellung in Paris fungirte, sammtliche dem 
Eisenbahnwesen zugehorigen Gegenstande derselben, na- 
mentlich die 21 ausgestellten Locomotiven, einer einge- 

henden Kritik unterworfen, dereń Mittheilung dem abzu- 
stattenden officiellen Berichte der Yerhandlungen der Ge- 
sammt-Jury vorbehalten bleibt, fahrt derselbe folgender- 
maafsen fort:

„Das Boucheree’sche Yerfahren zur Im- 
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pragnirung der Hólzer ist durch Modelle so wie 
durch fertige Praparate ausgestellt. Obwohl das Yer- 
fahren nicht unbekannt ist, so wird dasselbe doch bei 
uns immer fiir sehr muhsam und langwierig erachtet. 
Dies ist jedoch bei naherer Betrachtung nicht der Fali. 
Es werden namhch von Gefafsen, welche auf 30 Fufs 
hohen Kustungen aufgestellt sind, Hauptrohren herabge- 
fiihrt, welche auf eine beliebig grofse Anzahl von Pra- 
parations-Gegenstanden durch kleine Blei- oder Caut- 
sc nik Rohren ohne irgend erhebliche Schwierigkeiten oder 
^osten verzweigt werden konnen, wodurch die Móglich- 

keit geboten ist, in kurzer Zeit grofse Massen zu im- 
pragniren. Bei Stammen, welche in ktirzere Stiicke ge-

a Bottich.
b,b Rohren.

c Holzstamm.
d Brettstuck.

schnitten werden sollen, werden tiefe Einschnitte gemacht, 
dieselben ringsum durch eine Schnur gedichtet und ge- 
Schlossen und durch ein Bohrloch, wie vorstehend skiz- 
zirt, mittelst kleiner Rohren die Flfissigkeit in den Schnitt 
geleitet, von wo sie sich durch den Druck in kurzer Zeit 
nach beiden Richtungen in die Holzfasern vertheilt. Bei 
langeren Stammen werden durch einfaches Aufschrauben 
von passenden Brettstucken an den Enden dergleicben 
kleine Reservoirs gebildet. Die Stamme milssen unbe- 
schlagen und noch frisch sein. Bei 8 Fufs langen Schwel- 
len-Hólzern erfolgt die Impragnirung in 12 Stunden, bei 
grofsen Bauhólzern, wo die Fliissigkeit von beiden Sei
ten eingefiihrt wird, dauert die Durchdringung verhalt- 
nifsmafsig langer, erfolgt aber durchaus vollstandig. Die 
Operation ist keinesweges kostspielig. Dadurch, dafs die 
Hólzer nur im unbeschlagenen Zustande, am besten mit 
der Rinde praparirt werden konnen, also die abzuarbei- 
tenden Theile mit impragnirt werden milssen, wird das 
^erfahren etwas theurer, ais das hier tibliche, wo die 
Impragnirung durch Kochen und Abkiihlen der beschla- 
genen Holzer bewirkt wird. Dagegen tritt bei dem Bou- 
cheree schen Verfahren das Bedenken nicht ein, dafs die 
Holzer durch die Einwirkung der Hitze leiden konnten, 
was besonders bei solchen, welche zu grófseren Bau-Con- 
structionen dienen, von Wichtigkeit ist; auch lafst es sich 
auf lange Hólzer mit Viel grofserer Leichtigkeit anwen- 
den, ais jedes andere Verfahren; endlich aber wird die 
Durchdringung in yollstandigerer Weise erreicht.

In Frankreich werden die Impragnirungen im grofs- 
artigsten Maafsstabe bewirkt. Bei Havre soli zur Zeit 
ein grofser Theil eines Waldes gefallt sein, wo das be- 
schriebene Verfahren ganz besonders umfangreich in An
wendung gebracht wird.

Eichenholz widersteht im Kern dem Boucheree’schen 
wie auch dem Impragnirungs-Verfahren durch Kochen in 
der Saure. Die vorgelegten mit Kupfervitriol impragnir- 
ten weichen Hólzer sind vor 8 Jahren gleichzeitig mit 
anderen nicht impragnirten in die Erde gelegt; die er- 
steren zeigten keine Spur von Faulnifs, wahrend die letz- 
teren sich zum Theil ganz zerstórt zeigten.

Sehr interessant sind die von dem Ministerium der 
óffentlichen Arbeiten ausgestellten, trefflich gearbeiteten 
Modelle. Es sind besonders bemerkenswerth: ein Mo
deli von dem grofsen Aąuaduct der Marseiller Wasser- 
leitung bei Roquefavour, ein Modeli der neuen Seine- 
Schleuse in Paris mit Blechthoren und eines Wehres ne- 
ben derselben, so wie ein Modeli der pont d’Arcole, sammt- 
lich neuerer Bauwerke, dereń weiter unten nahere Er- 
wahnung gethan werden soli; endlich Modelle einiger in- 
teressanten Eisenbahn- und Canal-Situationen.

Yon bemerkenswerthen Bahnhofs-Anlagen in 
Lyon, Paris und Bordeaux sind Zeichnungen ausgestellt, 
desgleichen von den grofsen Blechbriicken der Siid- 
bahn; darunter z. B. diejenige iiber die Garonne bei Lan- 
gon mit zwei Oeffnungen a 70 Meter und einer Oeff- 
nung a 80 Meter (resp. 222) und 254.) Fufs) Spannweite. 
Die Trager sind einfache Blechtriiger mit oberen und un- 
teren breiten Platten, bei weichen die Schienen etwa in 
der halben Hóhe sich befinden. Alle Briicken sind fur 
zwei Geleise eingerichtet. Diese zahlreichen Blechbriicken 
werden grófstentheils in der Bau-Anstalt von Gouin in 
Paris gebaut, wo die Einrichtungen zur gleichmafsigen 
Bearbeitung und Zusammenpassung der grofsen Blech- 
platten und der Durchstofsung der Lócher, welche bei 
den iiber einander gelegten, in ein und derselben Richtung 
gelochten Platten gut pafsten, interessant waren.

In der amerikanischen Ausstellung fiel das Modeli 
der grofsen Yictoria-Briicke auf, welche von der 
Grand Trunc-Compagnie iiber den Lorenz -Strom bei 
Montreal ausgefiihrt wird. Dieselbe liegt in einer Eisen
bahn, welche dazu dient, Canada mit dem See-Strande 
der Yereinigten Staaten zu verbinden. Die Brticke ist 
eine Róhren-Briicke und hat 24 Oeffnungen a 242 Fufs 
und eine Mittel-Oeffnung von 330 Fufs englisch. Die 
Gesammtlange der Rohren betragt 6138 Fufs, das Ge- 
sammtgewicht des Eisens 10400 Tons. Ingenieure sind 
Robert Stephenson und Alex. Mackenzie Rofs.

In der englischen Abtheilung sind Theile des ko- 
lossalen Dampfbootes ausgestellt, welches jetzt un- 
weit London fiir die Fahrten nach Australien nach Brun- 
nel’s Idee durch Scott-Russel gebaut wird. Es be- 
tragt:

8*
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die Lange des Schiffes .... 680 Fufs
dessen Breite................................ 83 -
die Hóhe........................................... 58 -
die Ladungsfahigkeit...................... 23000 Tons
dasselbe soli wirklich fuhren Koh-

len und Ladung........................... 18000 Tons.
Es enthalt Schaufelrader und Schraube. Die Mascliine 
fur die Schaufelrader wird 1000, die fiir die Schraube 
1600 Pferdekrafte erhalten. Der Tiefgang wird leer 18 Fufs, 
beladen 28 Fufs betragen. Der Rumpf des Schiffes wird 
aus doppelten, 21 Fufs von einander entfernten, vielfach 
unter einander verbundenen Blechwanden von | Zoll star
ken Platten gebildet. Das mit ausgestellte, geschmiedete 

Kurbelstiick hat die nebenstehend ange- 
gebenen Dimensionen. — Von diesem 
Schiffe verspricht man sich nach seiner 
Vol!endung ganz aufserordentliche Resul- 
tate sowohl in Bezug auf Sicherheit ais 
schnelle Fahrt, und die Móglichkeit, 
Dampffahrten in sehr grofsen Entfernun- 
gen und fiir lange Zeitdauer ohne Zwi- 
schen-Station behufs Einnahme von Koh- 
len-Vorrath, zu machem

In der Maschinen - Abtheilung fin- 
den sich viele, fiir das Bau- und Eisen- 
bahnwesen sehr interessante Maschinen, 
ais Dampfhammer, Miihlen, Pumpwerke,

Centrifugal-Pumpen, Yentilatoren fiir Bergwerke u. s. w., 
dereń Beschreibung zu weit fuhren wiirde, zumal es an 
Zeichnungen fehlt. Die von der Maschinenbau - An- 
stalt zu Grafenstaden, ohnweit Strafsburg, ausgestell- 
ten Holz -Bearbeitungs-Maschinen zum Hobeln, Lochen, 
Ausarbeiteu von Feder und Nuth u. s. w. sind wichtig 
und durften sich grofsentheils fiir die Werkstśitten der 
Eisenbahnen eignen, welche Wagen bauen. Auch die 
Bandsage ohne Ende, welche die Erfindung eines Deut- 

schen, der hier ein Patent nachsuchte, sein soli, und 
welches demnachst von einem Franzosen in Frankreich 
ausgebeutet wurde, ist fiir die Bearbeitung geschweifter 
Gegenstande aufserordentlich zweckmafsig.

Eine ganz neue und eigenthiimliche Blechschere 
befindet sich in der amerikanischen Abtheilung. Dieselbe 
besteht aus einem zwischen sehr starken Rahmen durch 
Schrauben und Yorgelege langsam bewegten Stahlrade, 
welches mit Leichtigkeit sehr starkę Blechplatten durch- 
schneidet und den grofsen Vortheil gewahrt, dafs der 
Schnitt nicht nur ganz gerade, sondern in verschiedenen 
Richtungen und Krummungen bewirkt werden kann.

Die Maschinen zur Ziegel-Fabrikation fin- 
den immer mehr Eingang und besonders kommen hohle 
Ziegel in grofsem Umfange in Anwendung, wodurch be- 
ziiglich der Leichtigkeit und Trockenheit der Mauermas- 
sen erhebliche Yortheile erreicht werden. Besondere Be- 
achtung verdient ein in sehr detaillirtem Modeli darge- 
stellter eigenthiimlicher Ziegel-Ofen, welcher in Com- 
mercy gebaut worden ist und dessen ausgestelltes Fabri- 
kat eine sehr gute Beschaffenheit zeigt. Da spater die 
Construction dieses Ofens naher erwahnt werden soli, 
bleibt hier nur zu bemerken, dafs in Paris ein grofses 
Etablissement dieser Art errichtet wird, welches binnen 
Kurzem in Betrieb gesetzt werden soli. Es diirfte nicht 
uninteressant sein, von dem Erfolg dieser Anlage nahere 
Kenntnifs zu erhalten.

Besonderer Aufmerksamkeit sind die ausgestellten 
Taucher-Apparate werth, welche jetzt in grofser 
Yollkommenheit fabricirt werden. Die grofse Wichtig- 
keit der Benutzung dieser Erfindung werde ich bei Be- 
sprechung der Hafen-Bauten in Toulon naher darzulegen 
Gelegenheit haben. Die bewahrteste englische Fabrik, 
welche die Apparate auch fiir die franzosischen Hafen 
liefert, ist die von S i e b e. Der Preis eines solchen Ap- 
parats ist 170 Pfd. Strl. in der Fabrik in England.

II. Theil, 
betrefiend den Aufenthalt in Paris und die Reise durch. Frankreich.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 21 bis 30 im Atlas und Blatt H bis P im Text.)

Nachdem ich im ersten Theile meines Berichtes die 
meiner Beurtheilung zunachst liegenden Gegenstande der 
Industrie-Ausstellung erwahnt habe, erlaube ich mir nun- 
mehr, diejenigen Bemerkungen niederzuschreiben, welche 
ich in Paris und auf meinen Reisen durch Frankreich 
zu sammeln Gelegenheit gehabt habe.

Eine detaillirte Beschreibung der in Paris selbst nach 
grofsartigen umfassenden Planen unter der jetzigen Yer- 
waltung zur Ausfuhrung gebrachten Erweiterungs - und 
Verschbnerungs-Bauten gehbrt nicht zu meiner Aufgabe, 
und ich beschranke mich hier nur auf die Erwahnung 
einiger derselben.

Die Bauten am Louvre, jedenfalls die umfangreich- 

sten, sind mit bewundernswerther Schnelligkeit vorge- 
schritten. Das Ganze wird nach seiner Yollendung ohne 
Zweifel durch seine grofsartigen Yerhaltmsse und Mas- 
sen imponiren und alsdann Manches iibersehen lassen, 
was in asthetischer Hinsicht etwa zu mifsbilligen sein 
diirfte. Besonders aber wird man dann nicht mehr den 
scharfen Maafsstab der Kritik an die angewendeten Ei- 
sen - Constructionen legen, welche bei diesem Bau mit 
weit weniger Geschicklichkeit behandelt zu sein schei- 
nen, wie in anderen Fallen.

Yon den neueren Kirchenbauten will ich nur der 
Kirche erwahnen, welche in der Faubourg Pois- 
sonniere zwischen rue Richer und rue Monthyon neu
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gebaut wird, und welche sich durch die Nachbildung der 
gothischen Architektur in Eisen-Constructionen bemerk- 
bar macht. Die eisernen Gewólbe-Rippen sind mit leich- 
ten Ziegeln und Gyps ausgeklebt und das Ganze wird 
durch ungemein schlanke eiserne Saulen gestutzt.

Erzielt man nun auch auf diese Weise den Anschein 
iiberaus leichter massiver Constructionen, so ist es doch 
nach meiner unvorgreiflichen Ansicht ein Mifsbrauch, 
wenn man in Eisen Stein-Constructionen imitirt. Die 
zweckmafsige Yerwendung des Eisens im Bauwesen er- 
fordert sowohl in constructiver wie in asthetischer Hin- 
sicht eine ganz andere Behandlung, ais Holz oder Stein, 
und die Nachahmung der in diesen Materialien ublichen 
Constructionen und Formen wird jederzeit zu Mifsgrif- 
fen fiihren.

Zu den grofsartigsten offentlichen Anlagen in Paris 
gehoren unstreitig dieCentral-Markthallen, welche 
sich von der rue St. Denis langs der rue Rambuteau bis 
nahe an die Mehlhalle hin ausdehnen werden. Der bei- 
gefugte Grundrifs (BI. 21) giebt den Umfang und die 
Eintheilung der Anlage vollstandig an. Ein grofser Theil 
der Keller-Raume ist bereits ausgefiihrt, die Aachen Ge- 
wólbe sind zwischen eisernen Gurtbogen eingespannt und 
durch eiserne Saulen getragen, den Oberbau aber bilden 
rollstandig aus Eisen in grofsartigem Maafsstabe con- 
struirte Hallen, bei welchen dieses Materiał mit grofsem 
Geschick zur Anwendung gebracht ist. Die auf BI. 23 
mitgetheilten Zeichnungen der Ansichten und einiger De- 
tails ergeben das Nahere. Mit der Aufstellung des Ober- 
baues schreitet man rasch vor; bereits im nachsten Jahre 
wird man einen grofsen Theil dieser Anlage dem Ge- 
brauch ubergeben kónnen und dann den Abbruch der 
alten noch vorhandenen Hallen bewirken. Besonders in- 
teressant ist die beabsichtigte Yerbindung dieser Hallen 
mittelst einer unter dem Boulevard du Centre hinzu- 
fuhrenden Eisenbahn mit dem Chemin de fer de l’Est 
und der Umfangsbahn. Auf diese Weise wird es móg
lich, die grofsen Massen von Lebensmitteln von allen 
Bahnhófen direct in die Kellerraume der grofsen Central- 
Hallen zu schaffen, von wo sie bequem nach Bedarf in 
die dariiber befindlichen Verkaufsraume gehoben werden 
kónnen. Innerhalb der Kellerraume ist das vertiefte Pla- 
num zu den Bahngeleisen mit den Raumen fiir die Dreh- 
scheiben bereits uberall angelegt, wie es der Grundrifs, 
BI. 22, nachweist, so dafs in der Hóhe der Kellerbóden 
die Yerladung von den Bahnwagen bequem erfolgen kann. 
Die ftir 4 Geleise angelegten Bahnen sind mit starken 
eisernen Tragern tiberdeckt.

Die Lange der unterirdischen, vom Chemin de fer 
de lEst ausgehenden Yerbindungsbahn wird 4800 Meter 
betragen. Die Anlagekosten der Haupthalle fiir 4 Ge
leise sind zu 16, fiir 2 Geleise zu 10 Millionen Francs 
tiberschlaglich berechnet. Das Project der Yerbindungs
bahn selbst ist noch nicht definitiv festgestellt.

Der Entwurf fili’ 4 Geleise ist auf Blatt II im Text 
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gegeben. Der Tunnel fur eine derartige Bahn wiirde 
hiernach eine Gesammtbreite von 17,6 Meter und eine 
mittlere Hóhe von 5,8 Meter haben. Neben dem Tunnel 
fiir die Eisenbahn ist der Tunnel fur die Wasser-Ab- 
fuhrung gedacht, in welchem zugleich auch die Wasser- 
zuleitungs- und die Gasróhren, desgleichen die Telegra- 
phen-Leitungen liegen sollen. Dies letztere Canal-Profil 
soli bei allen grófseren Strafsen von Paris zur Anwen
dung gebracht werden, und ist die Ausfuhrung desselben 
z. B. in der rue Rivoli bereits grófstentheils vollendet. — 
Die Kanten der Banąuette neben dem mittleren, eigent- 
lich zur Wasserabfuhrung bestimmten Canale sind mit 
Eisenschienen belegt, auf welchen kleine Arbeitswagen 
bewegt werden. Ein Theil dieses Canals von der Ca- 
serne hinter dem Hotel de Ville bis zum Boulevard du 
Centre wurde auf solchen Wagen befahren.

Das bedeuteude Profil dieser Canale hat nicht nur 
den Yortheil der beąuemen Zuganglichkeit neben der 
Móglichkeit, die erforderlichen Róhrleitungen darin an- 
zubringen, sondern gewahrt bei starken Regengussen auch 
den grófsestenWassermassen Abflufs, ohne zu einer Ueber- 
schwemmung Anlafs zu geben.

Das System der Entwasserung durch unterirdische 
iiberwólbte Canale ist fiir grofse Stadte von ungemeiner 
Wichtigkeit; vergleicht man damit das in Berlin allge- 
mein eingefiihrte System der offenen Rinnsteine, 
durch welche in Verbindung mit den gebrechlichen hol- 
zernen Rinnsteinbrucken 10 bis 12 Fufs der Strafsen- 
breite fiir denYerkehr vóllig unbrauchbar gemacht wer
den und erwagt, dafs dieselben, gleich einer Cloake, die 
Luft verpesten und bei ihrer Benutzung zur Ablagerung 
alles Unrathes zugleich den widerlichsten Anblick ge- 
wahren, so ist es unbegreiflich, wie man solche Uebel- 
stande selbst in denjenigen Strafsen, wo es der Gefall- 
Yerhaltnisse wegen vollkommen zulassig ist, nicht langst 
beseitigt hat. Yiele der Berliner Strafsen wurden durch 
Entfernung der offenen Rinnen in die schonsten Boule- 
vards verwandelt werden kónnen. Es bleibt zu hoffen, 
dafs nach Ausfuhrung der Bewasserung von Berlin die 
dann unabweislich nothwendig werdende Entwasserung 
nach grofsartigen umfassenden Planen, und nicht wie 
bisher partiell nach dem jedesmal vorliegenden Bediirf- 
nifs bewirkt werden mbge. —

In gleicher Weise, wie in Paris die offentlichen Bau- 
ten mit grófster Kraft und Energie rasch gefórdert wer
den, findet auch im Privat-Bauwesen eine ganz aufser- 
ordentliche Thatigkeit und Entwickelung statt. Die grofs
artigsten Gebiiude steigen in unglaublich kurzer Zeit 
empor und werden oft im Laufe eines Jahres yollendet.

Wenn einerseits der ausgezeichnet schóne, sehr leicht 
zu bearbeitende, an der Luft mehr und mehr erhartende 
Kalkstein Yortheile gewahrt, die da, wo dieses schóne Ma
teriał fehlt, nicht erreicht werden kónnen, so sind es doch 
noch drei andere iiberaus wichtige Gegenstłinde, welche 
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auch fur uns von der grófsesten Bedeutung sind und die 
griindlichste Beachtung verdienen, namlich:

1) die Anwendung des Eisens zu den Landbau-Con- 
structionen;

2) der Gebrauch hohler Ziegel;
3) die Yerwendung der Cemente und schnellbindenden 

Mórtel zu den Aufsenmauern und des Gypses zu 
den inneren Wanden.

Bei sammtlichen grófseren Privat-Gebauden, welche 
ich in Paris im Bau begriffen gesehen habe, bedient man 
sich ausschliefslich der eisernenDeckenbalken; zwi
schen diesen werden schwache eiserne Bander eingelegt 
und mit Htllfe der hohlen Ziegel leichte feuerfeste Dek- 
ken gebildet, welche zugleich den Vortheil haben, dafs 
sie den Schall weniger durchdringen lassen, ais dunne 
hólzerne Decken. Auch in Rucksicht auf Dauer und 
Feuersicherheit sind dergleichen Constructionen bei wei- 
tem vortheilhafter ais letztere. Fiir Hauser mit massi- 
ven Treppen, feuerfesten Decken und eisernem Dachge- 
sparre bedarf es in der That angstlicher, die Baulust 
lahmender feuerpolizeilicher Yorschriften nicht. Bei of- 
fentlichen Gebauden, namentlich bei solchen, wo oft gro- 
fse Menschenmassen versammelt sind, sollte die Anwen
dung des Eisens Seitens der Behorden unbedingt gefordert 
werden. Betrachtet man aber hier in Berlin die oft holz- 
verschwenderischen Constructionen und sieht, wie sogar 
hólzerne Balken aus den Mauern hervortreten, um Bal- 
cons damit zu bilden, so scheint man leider noch weit 
von einer allgemeineren Einfuhrung des Eisens entfernt 
zu sein. Die Einfuhrung desselben in die Bau-Construc- 
tionen hat aber auch fiir die im grofsen Aufschwunge 
begriffene Eisen - Industrie ganz aufserordentliche Vor- 
theile; dies hat man in Frankreich richtig erkannt und

*) Yergleiche die Mittheiliuigen aus diesem Werke in den letz- 
ten Jahrgangen dieser Zeitschrift. Anm. d. Red.

Die Einrichtung desselben, welche in obiger Iland- 
zeichnung anschaulich zu machen versucht ist, ist fol- 
gende: AB ist eine circa 50 Meter lange, p. ptr. 1 Me- 
ter im Quadrat weite gemauerte Róhre, welche unter 
einer Neigung von 1:10 theils auf Mauer-, theils auf 
Kreuzbógen liegt. Die Wandę sind | Ziegel stark und 

hat den beiden Eisenfabriken de la Providence und de 
Montataire, welche sich um die Einfuhrung des Eisens 
in die Bau-Constructionen durch Herstellung geeigneter 
Formen des T- und I-Eisens besonders verdient gemacht 
haben, die Medaille 1. Classe bewilligt.

Es kann nicht dringend genug gewunscht werden, 
dafs sich nicht nur unsere Baumeister vollstandig mit 
den Eisen-Constructionen vertraut machen, sondern dafs 
in grofsen Stadten, wie Berlin, Cóln, Breslau etc., in 
den Eisen-Magazinen die zum Hauserbau zu verwenden- 
den Faęon-Eisen vorrathig gehalten werden.

An geeigneten Werken iiber die Anwendung des 
Eisens zum Landbau fehlt es nicht, namentlich findet 
man in dem

Recueil de fers speciaux, des ezperiences faites sur 
leur Resistance et de leurs dwers applications dans 
les constructions etc. par Ch. Ferdinand Zores, 

zahlreiche in Frankreich ausgefuhrte Eisen-Constructio
nen des Land- und Prachtbaues dargestellt*). Die vie- 
len auf der Industrie - Ausstellung befindlichen Sorten von 
Faęon-Eisen lassen erkennen, zu welcher grofsen Yoll- 
kommenheit man es in der Darstellung des Walzeisens 
gebracht hat, indem die schwierigsten Profile in grofsen 
Langen gut ausgewalzt erscheinen.

Yon ganz besonderem Werthe ist aber auch die 
Anwendung der hohlen Ziegel fur zahlreiche Bau- 
Ausfiihrungen. Bereits weiter oben habe ich der Róh- 
renófen des Herrn Paul Borie et Comp. gedacht, wo- 
von ein Modeli in der Ausstellung befindlich ist.

nur an der Feuerung verstarkt. Zum Zusammenhalten 
der schwachen Wandę sind in geringen Entfernungen 
senkrechte hochkantige eiserne Stabe aufgestellt und oben 
durch Schliefse zusammen gehalten. Durch die ganze 
Róhre liegt eine Schienenbahn. An dem oberen Ende 
bei A, C steht der Schornstein. In der Mitte der Róhre 
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bei D,D liegen zu beiden Seiten kleine Rostfeuerungen, 
zu dereń Anbringung neben der Bahn die Rohre eine 
kleine Erweiterung erhalten hat. Die Ziegel werden auf 
kleinen gufseisernen Wagengestellen, dem Profil der Rohre 
und der erforderlichen Umspiilung durch die Flamme ent- 
sprechend, aufgestellt und mit diesen Wagengestellen durch 
die mit senkrechtem Schieber geschlossene Thure bei C 
eingejraeht. Der ganze Ofen ist fortwahrend etwa mit 

ei&leichen Wagen, die unter einander gekuppelt sind, 
&e iillt. Die den Feuerungen zunachst stehendenWa- 

gcn bekommen die grbfseste Hitze, wie sie zum Durch- 
lennen der hohlen Ziegel erforderlich ist; die Hitze 

nimmt sućcessive ab bis zum Schornsteine, wo nur noch 
eine mafsige Schmauchwarme bemerkbar ist. Durch Oeff- 
nungen, die von beiden Seiten angebracht und mit star- 
ken Glasscheiben geschlossen sind, lafst sich genau beob- 
achten, welchen Grad der Gluhhitze die Ziegel ange- 
nommen haben. Bemerkt man, dafs der zunachst den 

eiungen stehende Wagen die nbthige Hitze von bei- 
’ W^611 er^anS^ ^at, so wird am unteren Ende bei B

agen durch die Schieberthure abgezogen und oben 
n anderer angekuppelt und in die Rohre eingelassen. 
er Wagen, der der Feuerung zunachst stand, passirt 

nun dieselbe, kommt in eine geringere Temperatur und 
kiihlt sich so nach und nach bis zur Thtire B vollstan- 
diS ab. Es wird in der Regel iede halbe Stunde ein 
'Vageu abgezogen und ein anderer oben eingelassen. Je- 
der Wagen ist nach Maafsgabe der Form der Ziegel mit 
170 bis 200 Ziegeln besetzt, so dafs nach Umstanden 
8000 bis 10000 Ziegel in 24 Stunden in solchen Oefen 
gebrannt werden konnen. Dabei ist zu bemerken, dafs 
die Grofse des Formats auf das Durchbrennen der hoh
len Ziegel fast gar keinen Einflufs hat, da dereń Wandę 
immer ziemlich gleiche Starkę haben. — Die gufseiser
nen Wagengestelle leiden bei der fiir hohle Ziegel nb- 
thigen Hitze nicht. Aus durchbrochenem Gufs wurden 
die Boden noch zweckmafsiger sein.

^er ganze Bau, incl. Schornstein und den tiberaus 
schwachen Pfeilern zur Tragung desselben, ist von hoh
len Ziegeln hergestellt.

Um mich von dem practischen Yerfahren bei Herstel- 
lung der Ziegel zu unterrichten, habe ich die Fabrik des 
Herrn Borie besucht, der mich auf das freundlichste mit 
allen seinen sehr practischen Einrichtungen bekannt ge
macht hat. Derselbe hat in Paris zuerst die hohlen Zie
gel in grofser Ausdehnung dargestellt, und werden solche 
m seiner Fabrik fast ausschliefslich gefertigt; trotzdem ist 
er bei weitem nicht im Stande, dem Bediirfnifs zu ge- 
nhgen.

Der erwahnte, im Modeli auf der Industrie- Aus- 
stellung befindliche Rbhrenofen liefert sehr gute Resul
tate, ins esondere erfordert derselbe weniger Brenn-Ma
teriał, etwa nur halb so viel, wie andere gewbhnliche 
Oefen, verursacht gar keinen Bruch und Abgang und 
liefert ein ganz gleichmafsig gebranntes Materiał. Jeder 

Arbeiter kann ais Brenner fungiren; die Arbeit wird 
durch einen gleichmafsigen, ununterbrochenen Betrieb au- 
fserordentlich gefordert. Der Ofen nimmt sehr wenig 
Raum ein und ist mindestens nicht kostspieliger wie an
dere Ofen - Constructionen.

Diese Einrichtung kann daher fiir die Anfertigung 
von hohlen Ziegeln, Rohren und dergleichen ganz be- 
sonders empfohlen werden. Fur volle Ziegel diirfte die 
Anwendung nicht ganz dieselben Yortheile darbieten.

Die Pressen, welche Herr Borie benutzt, sind iiber- 
aus einfach und so zweckmafsig, wie keine der mir bis 
jetzt bekannten Yorrichtungen. Die Prefsstempel wir- 
ken horizontał, wechselnd nach beiden Richtungen. Es 
konnen ganz verschiedene Formate producirt werden, und 
das Materia! ist sehr gleichfórmig und sauber. Dabei 
geht die Fabrikation viel schneller ais das gewbhnliche 
Streichen. Der Thon wird ziemlich steif nach sorgfał- 
tiger Durcharbeitung verwendet. Zu der Letzteren be- 
dient man sich theils der gewóhnlichen Thonschneider, 
theils verticaler Scheiben mit eingesetzten Messern, durch 
welche sehr feine Abschnitte des Thons gemacht werden 
und eine mbglichst vollstandige Zertheilung bewirkt wird.

Die hohlen Ziegel bieten nun in der That sehr zahl- 
reiche, wohl noch durchaus nicht gentigend gewurdigte 
Yortheile dar:

1) erfordern sie nur etwa die Halfte des Materials, 
was in Bezug auf Anfuhr und Bearbeitung wich- 
tig ist, wenn wirklich der Werth des Materials 
ais unerheblich angesehen wird. Da nun auch

2) die hohlen Ziegel viel schneller trocknen ais die 
vollen, so tritt eine Yerminderung nicht nur der 
Materialien - Aufbewahrungs- und Bearbeitungs- 
Raume und Maschinen, sondern auch der Trock
nen- Schuppen, mithin des Umfangs der Gesammt- 
Anlagen ein;

3) das leichtere und vollstandigereDurchtrocknen macht 
es zulassig, dafs Ziegel von viel grbfseren Dimen- 
sionen ohne alle Schwierigkeit angefertigt werden 
konnen, was in vielen Fallen fur die Bau-Ausfuh- 
rungen erhebliche Yortheile gewahrt;

4) die Ziegel erfordern viel weniger Brenn-Materiał 
zum Durchbrennen, und der Procefs des Brennens 
geht viel schneller von statten, was wiederum die 
Ofen-Anlage reducirt;

5) die Ziegel sind nur halb so schwer wie die vollen, 
mithin werden die Transportkosten derselben bis 
zu den Baustellen nur halb so theuer, oder sie kon
nen noch mitYortheil auf viel grbfsere Entfernun- 
gen, wie die vollen Ziegel, yerfahren werden.

Herr Borie liefert die hohlen Ziegel zu den Bau
stellen in Paris urn 25 bis 30 Procent billiger wie die 
vollen Ziegel gleichen Formats, und hofft mittelst des 
Rohren - Ofens, der erst seit kurzer Zeit in Thatigkeit 
ist, den Preis auf 50 Procent des Preises fiir volle Zie
gel reduciren zu konnen.
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Der nachfolgende Preis-Courant des Herrn Borie 
weiset Preis und Gewicht fiir verschiedene Ziegelformen 
nach.

Form der Steine 
und Dimensionen in

Centimetern.
Gewicht.

Anzahl auf 
den Quadrat-Meter

Preis 
pro

Mills
Francs.

auf der Aa
chen Seite.

auf der ho- 
lien Kante.

Bra1?' !!||gg
No. 1. 1 K. 300 27 78 60

No. 2. 1 K. 310 32 66 60

No. 3. 1 K. 315 32 68 60

No. 4. 2 K. 450 32 32 100

■Mn No. 5. 2 K. 500 32 32 100

No. 6. 2 K. 450 28 48 100

• Die Widerstandsfahigkeit der hohlen Ziegel ist zwar 
geringer wie die der vollen Ziegel, jedoch lafst sich wohl 
annehmen, dafs sie nur der Gewichts-Yeranderung ent- 
sprechend abnehmen wird. Nach Angabe des Herrn 
Borie hat ein Ziegel von 32 □Zoll Flachę erst bei ei
ner Belastung von 16,500 Kilogramm Spuren kleiner 
Risse gezeigt. In der Ausstellung war ein 3 Fufs frei- 
liegender hohler Ziegel von 3 Zoll Hóhe und 4 Zoll Breite 
mit 400 Pfund dauernd belastet.

Unter allen Umstanden ist die Widerstandsfahigkeit 
gut gebrannter, nicht rissiger hohler Ziegel fiir die ge- 
wóhnlich bei Land- und Stadtbauten vorkommenden, eben 
durch den Gebrauch hohler Ziegel erheblich verminder- 
ten Belastungen geniigend.

Fiir die Ausfiihrung solcher Bauten ist daher die 
Anwendung hohler Ziegel von der grófsesten Wichtigkeit 
und gewahrt wesentliche Yortheile, namlich:

1) Yerminderung der Kosten der Ziegel;
2) Yerminderung des Arbeitslohns bei Hebung und 

Yerarbeitung, besonders bei Anwendung grófseren 
Formats, wobei sich auch die Mórtelmasse vermin- 
dert;

3) geringeres Gewicht, was bei Ueberwolbungen so 
wie bei Ausfiihrung von Wiinden auf Aachen Bó
gen und auf eisernen Tragern, und wie schon ge- 
dacht, bei den Decken-Constructionen von wesent- 
lichen Yortheilen begleitet ist.

4) Ganz besonders wichtig ist aber das leichtere Aus- 
trocknen der Wandę aus hohlen Ziegeln.

Grofse Yortheile gewahrt ferner die Anwendung 
schnell bindender fester Cemente im Aeufseren, 
so wie des Gypses im Innern der Gebaude. Man kann 
auf diese Weise schwachen Mauern nicht nur grofse Sta- 
bilitat geben und grofse Raum-Ersparnifs erzielen, sondern 
es wird auch das Austrocknen der Wandę dadurch im 
hohen Grade erleichtert, so dafs man in der That ein 
mit Anwendung hohler Ziegel, des Cements und Gypses 
hergestelltes Gebaude, ohne irgend wie von Feuchtigkeit 
belastigt zu werden, noch in demselben Jahre, in wel- 
chem die Mauern aufgefiihrt wurden, beziehen kann.

Die Mehrkosten, welche die etwas theueren Cemente 
und der Gyps verursachen, werden durch Verminderung 
der Mauermassen, Raum-Ersparnifs und Abkiirzung der 
Bauzeit reichlich ersetzt. —

Fiir den Ingenieur bietet die Seine innerhalb Paris 
viel Interessantes dar.

Zunachst sind es die zahlreichen Briicken der ver- 
schiedenartigsten Constructionen, welche die Aufmerk- 
samkeit in Anspruch nehmen; ich will nur der in der 
allerneuesten Zeit hergestellten und zum Theil wahrend 
meiner Anwesenheit vollendeten erwahnen.

An der A1 m a - B r ii c k e, am Quai de Billy am Ende 
des Annexes, fand ich bei meiner Ankunft in Paris am 
25. Juni die Lehrbógen zu diesem sehr bedeutenden Bau- 
werke noch nicht vollendet. Dasselbe besteht aus drei 
elliptischen Bógen, dereń mittlerer 43 Meter (oder 137 
Fufs) Spannung bei 8,60 Meter Pfeilhóhe hat, wah
rend die beiden Seitenbógen nur 38,50 Meter (oder 
112^ Fufs) Spannung bei 7,70 Meter Pfeilhóhe haben. 
Die Stirnen der Gewolbe sind wie bei der Briicke zu 
Neuilly aus Segmenten gebildet, die nur j’5 der Span
nung zur Pfeilhóhe haben. Die Zeichńungen auf Blatt 24 
stellen die Briicke mit eingeschriebenen Haupt - Maa- 
fsen dar.

Die nachstehenden Angaben sind zum Theil aus 
dem November-Hefte der nowelles annales de la con- 
struction entnommen, zum Theil auf eigene Anschauung 
gegriindet.

Der Ban wurde unterm 6. December 1854 decre- 
tirt, bald nachher begonnen, jedoch durch Hochwasser 
und ausnahmsweise starken Frost unterbrochen, so dafs 
im Winter nur vorbereitende Arbeiten und das Einram- 
men der Pfahle ausgefiihrt werden konnten. Erst am 
4. Mai wurde mit dem Abschneiden der Pfahle, der 
Griindung und den wirklichen Maurer-Arbeiten der An- 
fang gemacht. Am 20. Juli begann die Wólbung in 14 
Metern Breite; 600 Maurer und Handlanger waren da- 
bei beschaftigt; am 12. August, also in 23 Tagen, waren 
die Bógen geschlossen, und die Passage wurde am 15. 
August eróffnet. Die Gewolbe sind nun, mit Ausnahme 
der Stirnen, welche aus Hausteinen gebildet sind, aus 
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ganz unbearbeiteteii Bruchsteinen und dem Cement von 
Vassy hergestellt. Diese Bruchsteine (meulieres), aus 
welchen die bekannten franzósischen Mtihlsteine gefertigt 
werden, haben bei poróser Beschaffenheit und geringem 
Gewicht eine sehr grofse Hartę. Der Cement vonVassy 
besteht aus einem natiirlichen Kalkstein, bindet in sehr 
kurzer Zeit ganz aufserordentlich fest und soli nach voll- 
standiger Erhartung bis 170 Kilogramm auf den □ Cen- 
timeter tragen kónnen, wahrend die grófsesten Pressun- 
gen an der Alma-Brticke nur auf 14 Kilogramm per 
□ Centimeter berechnet sind. Mit diesen Materialien war 
es nur eben moglich, unter Anstellung einer sehr grofsen 
Zahl von Arbeitern, das Werk in so unglaublich kurzer 
Zeit zu fórdern, indem von einer wirklichen Wólbung 
naturlich nicht die Rede sein konnte; die unfórmlichen 
Bruchsteine wurden an und tiber einander gereihet und 
mit Cement ausgefiillt. Es ist angenommen, dafs das 
Ganze nach vollstandiger Erhartung des Mórtels nur 
eine feste Masse bilden soli.

Nach Yollendung des mittleren Theiles aus Bruch
steinen, wurden die Stirnen aus Hausteinen angesetzt, 
und das ganze Werk war am 17. November, wo ich es 
zuletzt sah, seiner Yollendung nahe. Die Lehrbogen wa
ren mittelst facherartig gestellter Streben auf Pfahlreihen 
gestutzt; fiir die mittlere Durchfahrt war eine hinrei- 
chend weite Oeffnung mittelst Sprengwerk hergestellt. 
Die die Lehrbogen unterstiitzenden Saulen stehen unten 
in eisernen mit Sand gefiillten etwa 9 Zoll hohen Buch- 
sen, welche Lbcher haben, die mittelst Kork- und Gyps- 
verklebung geschlossen sind. Bei Oeffnung der Lbcher 
stromt der Sand aus, und man hat es so in der Hand, 
die Lehrbogen ganz allmalig und beliebig zu senken.

Die Bearbeitung der Piane so wie die Ausfiihrung 
des Baues selbst sind durch die Herren Michał, inge- 
nieur en chef, directeur des traveaux de la Seine 2e et 
3C Section, Mr. de la Galesserie, ingenieur en chef 
de la section des traveaux de la Seine und Mr. Dar- 
gel, ingenieur des ponts et chaussees bewirkt.

Die Kosten der Brticke sind auf 1100000 Francs 
berechnet, mit Ausschlufs der Arbeiten fur die Bildung 
der Zugiinge mittelst Rampen, Futtermauern u. s. w., 
welche Arbeiten noch auf 700000 Francs angeschlagen 
sind.

Die Entrepreneurs fiir die Brticke selbst sind die 
Herren Gariel und Garnuchot zu Paris, welche be- 
reits bei Eisenbalmbauten umfangreiche Entreprisen tiber- 
nommen haben.

ist zu hoffen, dafs dieses mit ganz ungewóhnlicher 
Eile ausgefahrte Werk, dessen Bógen im mittleren Theile 
sehr flach sind, den Erwartungen entsprechen werde. Al- 
lerdings hat die Erfahrung gelehrt, dafs die bei der Alma- 
Brucke angewendete Construction fest und dauerhaft ist, 
indem bereits mehrere grofse Brticken in gleicher Weise 
ausgefiihrt sind. Le pont au Double und le Petit pont 
am Hotel Dieu mit ganz Aachen Bógen von 90 und 100 

Fufs Spannung stehen seit mehreren Jahren und zeigen 
keine Spur von Rissen etc., und eben so ist le pont des 
Invalides mit vier Aachen Bógen in gleicher Construc
tion ebenfalls im Laufe dieses Jahres vollendet.

Ein nicht minder grofsartiges und in sehr kurzer 
Zeit ausgeftihrtes Bauwerk ist le pont d’ Ar cole, un- 
mittelbar am Hotel de Ville. Mit Bezug auf die diese 
Brticke darstellenden Zeichnungen auf Blatt 25 und 26 
wird Folgendes bemerkt:

Die Brticke ftihrt vom Place de l’Hótel de Ville auf 
den Quai Napoleon auf der Isle du Palais. Dieselbe be
steht aus zebu Blechbogen-Rippen von 80 Meter (254.1 
Fufs) Spannweite bei 6 Meter 12 Ctm. (19| Fufs), also 
etwa i Pfeilhbhe. Die acht mittleren Bógen stehen 1 Me
ter 33 Ctm. von einander entfernt; die beiden Stirnbo- 
gen-Rippen sind aber 3 Meter 50 Ctm. (11 Fufs) von 
den nachststehenden entfernt. Die Hóhe der Rippen im 
Scheitel betragt nach der Zeichnung 0,395 Meter, an 
den Widerlagen 1,42 Meter. Der Querschnitt der Bogen- 
Rippen ist das doppelte I; die senkrechten Platten sind 
i Zoll stark; die Breite der unteren und oberen Platten 
betragt nach der Zeichnung 20 Zoll, nach eigener Mes- 
sung 19 Zoll.

Bei den vier aufseren Rippen bestehen die oberen 
und unteren Platten aus drei Lagen von 1| Zoll Ge- 
sammtstarke; die sechs tibrigen Rippen haben oben und 
unten nur zwei Platten-Lagen. Der Scheitel sammtli- 
cher Bogen-Rippen wird jedoch noch dadurch verstarkt, 
dafs die in der Zeichnung angedeutete, von Widerlager 
zu Widerlager reichende, hinter denselben mit starken 
Schrauben versehene und in der Mitte bis 2 Fufs breite 
Platte mit den Rippen im Scheitel vernietet ist. Wel
chen Zweck die Yerankerung dieser Platte in den 
Widerlagen haben soli, habe ich ohne Erlauterung nicht 
ermitteln kónnen; denn da diese Platte nicht einmal ho- 
rizontal, sondern nach der Mitte zu etwas ansteigend 
liegt, so kann naturlich durch eine Anspannung dersel
ben mittelst der starken Ankerschrauben eine etwanige 
Senkung des Scheitels unmóglich verhutet werden. Die 
Construction ist ubrigens aus den Zeichnungen ersicht- 
lich. Zur Tragung der Bruckenbahn sind uber die ein- 
zelnen Rippen Eisenschienen (Barlow-Profil) aufgenietet 
und auf diese die Chaussirung gelegt. Der Querschnitt 
im Scheitel der aufseren Bógen ist zu 65542 □ Milli- 
meter, der der Mittelbógen zu 51902 □ Millimeter an- 
gegeben, und ais zulassige grófste Pressung auf den 
□ Millimeter sollen 6 Kilogramm angenommen sein.

Der Bau der Brticke ist in etwa drei Monaten voll- 
endet, wobei naturlich eine iibergrofse Eile bei Ausfiih- 
rung der Arbeiten unvermeidlich war. Ueber die aus- 
gefuhrten Belastungs-Proben ist mir Naheres nicht be- 
kannt geworden; ich habe nur bemerken kónnen, dafs 
die ganze Brticke mehrere Zoll hoch mit Sand beschuttet 
war. Ob eine kleine Unregelmafsigkeit in den aufseren 
Bogenlinien am Scheitel, welche nach Beseitigung der

9
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Riistungen bemerkbar erschien, schon wahrend des Baues 
sich eingeschlichen hatte, oder ob dieselbe Folgę einer 
Senkung im Scheitel nach Wegnahme der Lehrbógen 
war, vermag ich nicht anzugeben. —

Zur Verbesserung der Schiffbarkeit des Seine-Ar- 
mes zwischen der Isle du Palais und dem linken Ufer 
hat man unterhalb der Pont neuf am Quai Conti ein 
Wehr nebst Schleuse angelegt.

Das Wehr ist eins der sogenannten Barrages mo- 
biles, welche durch Beseitigung aller Schiitz-Vorrichtun- 
gen in Ueberfallwehre verwandelt werden kónnen. Die 
Schutzen im Hauptwehre werden im Kreise auf und nie- 
der bewegt, resp. ganz versenkt. Der Erfinder ist Herr 
Poiree. Die Schutzen im Seiten-Ueberfall bestehen 
aus ganz kleinen Handschtitzen, die sich gegen drehbare 
eiserne Stander lehnen und sammtlich durch eine Kette 
verbunden sind.

In der Ausstellung waren sehr genaue, 
sorgfaltig gearbeitete Modelle vorhanden.

Die neben dem Wehr liegende Schleuse 
macht sich durch ihre aus Blech construirten 
Thore bemerkbar. Diese Thore, etwa 20 Fufs 
hoch und breit, sind nach dem nebenstehend 
angedeuteten Profile gebildet. Die ziemlich 
halbkreisfórmig gebogenen Blechplatten sind 
unter sich zusammengenietet und aufserdem 
in etwa 4 Fufs Entfernung auf beiden Seiten 
mit senkrechten Schienen verbunden; die obe- 
ren und unteren Theile sind viereckig aus 
Blech gebildet. Die Wende- und Schlagsau- 
len erscheinen gleiehfalls aus Blech construirt 
und zweckmafsig mit den Blechąuerbalken ver- 
bunden. Da, wo dieselben aber gegen das 
Mauerwerk, gegen den Drempel und gegen 
einander scblagen, sind sie mit Holz ar- 
mirt. —

Eine nicht uninteressante, fiir den Strombau in vie- 
lenFallen iiberaus niitzlicheEinrichtung einer Taticher- 
glocke im grofsen Maafsstabe ist in der vorstehenden 
Handskizze dargestellt, und wird zu dereń Erlauterung 
noch Folgendes bemerkt: Auf einem Deckprahm oder 
sonstigen geeigneten Schiffsgefafse (in der Seine auf ei
nem alten unbrauchbaren Dampfbagger) steht ein aus 

ziemlich starkem Bleche gebildetes ovales Gehause A, 
circa 22 und 17 Fufs lang und breit und vielleicht 13 Fufs 
hoch. Die Decke desselben ist durch starkę aufo-enietete O
-L-Eisen sehr steif gemacht. In der etwa 13 Fufs im 
Durchmesser haltenden Oeffnung B im Deck und Boden 
des Schiffes wird der Blech-Cylinder C von einem nur 
um 2 Zoll geringeren Durchmesser und 13 Fufs Hóhe 
mittelst der Winden D,D und der vier Rollen und Ket
ten d, d, d, d bis unter die Decke des Gehauses gehoben 
und resp. so weit gesenkt, dafs seine Oberkante noch 
mindestens 1 Fufs iiber dem Schiffsboden bleibt; geht 
dann z. B. das Schiff 2 Fufs tief, so steht die Unter- 
kante des Cylinders 13 Fufs unter Wasser. Auf der 
Oberkante des Cylinders und auf dem Blechboden des 
Gehauses ist ein den Cylinder dicht umschliefsendes star- 
kes Leder durch aufgeschraubte Ringe luftdicht befestigt 
und somit zwischen Gehause und Cylinder in jeder Stel- 
lung des letzteren ein luftdichter Verschlufs hergestellt. 
Das Ganze bildet nun eine schwimmende Taucherglocke, 
dereń Unterkante bis 13 Fufs unter Wasser gesenkt wer
den kann. Ist die Hóhe des Schiffes so wie des Blech- 
gehauses, desgleichen des Cylinders grófser, so kann man 
auf diese Weise auch grófsere Tiefen erreichen. Auf 
dem Scluffe selbst ist die Dampfmaschine zu 8 Pferde- 

| kraften zui Betreibung einer starken Luftpumpe benutzt, 
durch welche bei e Luft in den Apparat geprefst wird, 
welche, wie bei der Taucherglocke, am unteren Rande 
des Cylinders ausstrómt.

Um in das Gehause zu gelangen, ist die Vorkam- 
mer E angebracht, welche mittelst der Thtiren f und <7 
so wie der Hahne h und i mit dem Gehause und der 
freien Luft inVerbindung steht. Ist namlich der Hahn h 
geóffnet und i geschlossen, so prefst der innere Luftdruck 
die Thure g fest an und man tritt nun in die Vorkam- 
mer, schliefst h und f, und óffnet den Hahn i. Augen- 
blicklich schliefst sich die Thiir h sehr fest, und in der 

i Yorkammer findet derselbe Luftdruck wie im Gehause 
statt, wo man dann leicht die Thtire g óffnen und in das 
Gehause eintreten kann. Der grofse Durchmesser des 
Cylinders gestattet einer angemessenen Zahl von Arbei- 
tern ein ganz ungehindertes Arbeiten auf dem Boden 
desFlusses; man bedarf keines Fangedammes und ist vom 
Wasserzudrange unabhangig. Die aus dem Grunde zu 

! entfernenden oder dort zu verwendenden Materialien wer
den mit Bequemlichkeit durch die Yorkammer beseitigt 
und eingebracht.

Bei meiner Anwesenheit zog man Pfahle aus, wel
che zu Fangedammen und Riistungen beim Bau der Briicke 
am Hotel Dieu gedient hatten. Zur Erleichterung der 
Arbeit waren an der sehr starken Decke des Gehauses 
verschićdene Flaschenziige und Rollen angebracht. Es 
liegt auf der Hand, dafs dergleichen Apparate fiir viele 
Wasserbau- Arbeiten eine iiufserst practische Benutzung 
finden kónnen. Bekanntlich ist ein ahnliches System bei 
Pfeiler - Grundungen bereits zur Ausfuhrung gekommen.
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Eine eigenthumliche Einrichtung von Dampf- 
S chlepps chiffen will ich nicht unterlassen, an dieser 
Stelle zu erwahnen, da man im Begriff steht, von der- 
selben eine ausgedehnte Anwendung zu machen:

Etwa eine Meile oberhalb und eben so weit unter- 
halb obengedachter Schleuse liegt eine gewóhnliche Kette 
im Flufsbett, dereń mit Stegen versehene Glieder etwas 
iiber | Zoll Durchmesser haben. Diese Kette ist vier- 
mal um zwei auf einem Dampfboote befindliche Ketten
trommeln geschlagen, welche durch eine Dampfmaschine 
bewegt werden und so das Schiff fortbewegen. In den 
vorstehenden Handzeichnungen bedeutet A den Raum fiir 
die Dampfmaschine, welche durch die angedeuteten Ba
der die Kettentrommeln B, B in Bewegung setzt und zwar 
in der Art, dafs man durch Aus- und Einriicken der 
verschiedenen Zahnrader einen langsameren oder schnel-
leren Gang herstellen kann, je nachdem die Zahl der zu 
schleppenden Schiffe grofser oder geringer ist, oder auch 
nach Maafsgabe der grófseren Stromung, wie sie z. B.

unter den Brucken vorhanden ist.
Die Kettentrommeln von 3| Fufs 
Durchmesser sind aus fiinf Schei- 
ben zusammengesetzt, welche vier 
Abtheilungen bilden, in welchen von 
6 zu 6 Zoll Querbolzen sich befin- 
den, auf welche sich die Kette auf- 
legt. Dieselbe geht an beiden En- 
den des Schiffes iiber etwa 18 Zoll 

im Durchmesser haltende, mit Holz ausgefullte Rollen, 
welche sich an starken aus zwei Bohlen gebildeten, um 
den Punkt a drehbaren Auslegern befinden. Bei a sind 
zwei senkrechte und eine horizontale Leitrolle angebracht. 
Das Schiff ist an beiden Enden mit Steuern versehen, 
die von der Mitte aus bewegt werden.

Die Dampfmaschine hat 25 Pferdekrafte. Das Schiff 
soli stromaufwarts vier bis sechs grofse heladene Seine- 
Schiffe schleppen kbnnen, welche eine sehr ungiinstige 

breite Bauart haben. Die Trommeln von 3| Fufs Durch
messer sollen in der Minutę 25 a 30 Umdrehungen ma
chen. Bei einer Schleppfahrt mit drei Seine-Schiffen 
betrug die beobachtete Geschwindigkeit pro Secunde etwa 
5 a 6 Fufs. pie Steuerung des Schiffes hat durchaus 
keine erhebliche Schwierigkeit; die Kette folgt den Sei- 
tenbewegungen des Schiffes leicht und dasselbe legt bald 
am rechten, bald am linken Ufer an. Nach Angabe des 
Steuermanns soli das Anziehen der Kette nur 60 bis 70 
Meter, also rund 200 Fufs, vor dem Schiffe bemerkbar 
sein. . Um das Schiff von der Kette zu lósen, was alle- 
mal beim Passiren der Schleuse geschehen mufs, sind in 
gewissen Entfernungen Schraubenglieder in der Kette an
gebracht, dereń Uebergang iiber die Trommel keinen 
Nachtheil zeigt.

Obwohl nun diese bereits seit langerer Zeit beste- 
hende Einrichtung keinesweges geeignet ist, Rader- und 
Schrauben-Dampfschiffe zu ersetzen, so verdient sie doch 
unter Umstanden einer sehr grundlichen Beachtung. Die 
Yortheile derselben sind folgende:

Bei Rader- und Schrauben-Dampfbóten wirkt aus 
bekannten Griinden nur ein Theil der Kraft wirklich auf 
Fortbewegung des Schiffes. Der Yerlust steigert sich 
bei starken entgegenstehenden Strbmungen bedeutend, 
und bei sehr heftigen Strbmungen hbrt die Wirkung der 
Rader und Schrauben ganz auf. Die Wirkung des an 
der Kette laufenden Schiffes ist nach Abzug der etwas 
grófseren Ketten-Reibungen auf Trommeln und Rollen 
dieselbe, ais wenn die Kraft einer stehenden Maschine 
mittelst Tau oder Kette auf das Ziehen des Schiffes 
wirkte. — Man will auf der Seine ermittelt haben, dafs 
diese Kettenschlepper mit dem vierten Theile der Kraft 
dasselbe leisten, wie Raderbbte, und allerdings wurde 
ein Raderboot mit einer Maschine von 25 Pferdekraften 
nach meiner Anschauung nicht eins der grofsen Seine- 
Schiffe durch die ziemlich lebhafte Stromung unter der 
Brucke zu ziehen im Stande sein. Wird diese Annahme 
ais richtig betrachtet, so ist nattirlich die Ersparnifs bei 
Anwendung der Kettenbóte sehr erheblich, da nach den 
gemachten Erfahrungen die Unterhaltungskosten des Boo- 
tes etc. nicht erheblich sind. Die Kette bildet zwar eine 
bedeutende Auslage (pro Meile etwa 16000 Thlr.); al
lein eine solche Kette hat eine sehr lange Dauer und 
eine Rechnung wird bald zeigen, dafs diese Kosten ge- 
gen die Ersparnisse an den Maschinerien, Bóten und 
besónders an Zugkraft gar nicht in Betracht kommen. 
Ein weiterer Yortheil besteht darin, dafs man die Schlepp- 
schiffe so construiren kann, dafs sie selbst bei sehr ge- 
ringen Tiefen noch Anwendung finden kbnnen. Auch 
verursachen dieselben nicht mehr Wellenschlag wie jedes 
getreidelte Schiff; sie sind daher auch in schmalen Ca- 
nalen brauchbar, da man die Geschwindigkeit beliebig 
ermafsigen kann. Endlich aber sind sie bei Stromschnel- 
len anwendbar, wo Rader- oder Schraubenbbte nicht be- 
nutzt werden kbnnen.

9*



131 Hartwich, Reisebericht. 132

Die gedachten sehr erheblichen Yortheile sind Yer- 
anlassung gewesen, dafs jetzt eine Actien-Gesellschaft 
von der Regierung die Concession erhalten hat, in einer 
Lange von 80 Kilometer (10^ Meilen) unterhalb Paris 
eine Kette in den Flufs zu legen, mit der Bedingung, 
die Schlepp-Schiffifahrt auf dieser Strecke zu ganz un- 
gewóhnlich geringen, kaum die Halfte der gewbhnlichen 
Frachtpreise betragenden Satzen zu bewirken. Yier Bóte, 
jedes von 50 Pferdekraften, werden in der grofsen Maschi- 
nenbau-Anstalt des Herrn Cail in Paris gebaut. Man 
hofft mit diesen vier Schiffen den ganzen Schleppdienst 
fur die sehr frequente Schifffahrt in den ungemein star- 
ken Flufskrtimmungen ausreichend bewirken zu kbnnen. 
Bei diesen Bbten werden Vervollkommnungen angebracht 
und ich hoffe, Zeichnungen derselben zu erhalten.

Wie schon erwahnt, kann diese Einrichtung keines- 
weges eine allgemeine, sondern immer nur eine auf ge- 
wisse Strecken beschrilnkte Anwendung finden, indem 
nur mafsige Geschwindigkeiten zu erreichen sind und das 
Begegnen der in verschiedenen Richtungen fahrenden 
Bóte Schwierigkeiten unterliegt. Jedenfalls werden aber 
bei yielen Lokalitaten dergleichen Bóte mit grofsem Yor- 
theil benutzt werden kónnen, indem viele Bedenken, die 
man wegen Lagę der Kette, Bewegung derselben nach 
Maafsgabe der Richtung des Schiffes, Gefahr fiir andere 
Fahrzeuge u. s. w. haben diirfte, durch die Praxis voll- 
standig widerlegt sind. —

Die Entwickelung des Eisenbahnwesens ist in 
den letzten vier Jahren in keinem Lande in gleicher 
Weise vorgeschritten, wie in Frankreich.

Nicht nur die Haupt-Linien von Paris nach den 
Landesgrenzen bei Basel, Strafsburg, Forbach, Maubeuge 
und Mousseron, so wie nach den Hafen und Kusten des 
Canals und Oceans, Dunquerque, Calais, Boulogne, Dieppe, 
Havre, Nantes iiber Bordeaux nach la Teste und nach 
Bayonne, nach Cette und Marseille am mittellandischen 
Meere sind vollendet und dem Betriebe iibergeben, son
dern auch die Linien von Paris nach Muhlhausen, nach 
Cherbourg, von Orleans nach Lyon, von Lyon nach 
Genf etc. sind ihrer Yollendung nahe. Zahlreiche an
dere grófsere und kleinere Linien sind im Bau begriffen 
und viele sind concessionirt und dereń Anlage gesichert.

Staatsbahnen sind, wie bekannt, in Frankreich gar 
nicht vorhanden. Dagegen hat sich im Interesse des 
Yerkehrs und des Publicums das dringende Bedtirfnifs 
herausgestellt, die verschiedenen Yerwaltungen zu ver- 
schmelzen und grofse Complexe zu bilden, um nicht nur 
ohne alle Sch^erigkcit einen geregelten und in einander 
greifenden Yerkehr und gleichmafsige Tarife zu erzielen, 
sondern ganz besonders, um grofsartige Ausfiihrungen 
móglich zu machen, wie sie die fortschreitende Entwicke
lung des Gesammtnetzes und die Steigerung des Yer
kehrs nothwendig erheischen. Erweiterungen und An- 
lagen, wie sie z. B. auf den Stationen in Paris durch 

den Zusammenflufs zahlreicher Zweige in die Hauptlinie 
bedingt wurden, und theils vollendet, theils in der Aus- 
fiihrung begriffen sind, wurden die Krafte von Gesell- 
schaften mit kleinen Capitalien bei weitem uberschreiten, 
wahrend sie von den grofsen vereinigten Gesellschaften 
ohne allen Anstand zur Ausftihrung gebracht werden.

Die grófsesten Yerwaltungen sind folgende:
Die Nord-Eisenbahn (chemin de fer du nord) um- 

fafst sammtliche von Paris nach Belgien, Diinkirchen, 
Calais und Boulogne fiihrenden Linien mit allen Zweigen.

Die Ostbahn (chemin de fer de l’est) begreift die 
Linie von Paris nach Forbach, Strafsburg und Basel 
und von Paris nach Muhlhausen mit den- anschliefsenden 
Quer- und Zweigbahnen.

Die Lyoner Bahn mit der Bahn nach Troyes und 
einigen im Bau begriffenen Zweigen bildet jetzt noch 
eine abgesonderte Yerwaltung, indefs steht eine Ver- 
schmelzung mit der Bahn von Lyon nach dem mittel
landischen Meere, Marseille, Cette und demnachst Toulon 
in Aussicht.

Die Westbahn (chemin de fer de l’ouest) umfafst 
die Linie nach Havre, Dieppe und nach Cherbourg (jetzt 
eróffnet bis Caen), desgleichen tiber Chartres und le 
Maus nach Rennes mit den projectirten Querbahnen, so 
wie die kleinen Bahnen bei Paris nach Versaille, St. 
Germain und Auteuil.

Die Orleans-Bahn begreift die Linie nach Brest, 
jetzt bis le Maus eróffnet, tiber Orleans nach Nantes und 
nach Bordeaux, sowie nach Limoges und Clermont mit 
allen Anschlussen und Zweigbahnen.

Zur Stidbahn (chemin de fer du midi) gehórt die 
jetzt eróffnete Linie von Bordeaux nach Bayonne und 
demnachst verschiedene projectirte Anschliisse.

Die grofse Central - Bahn endlich (chemin de fer 
grand central de France) umfafst die Linie von Lyon 
nach Roanne, nach Clermont und die Linie uber Pere- 
gueux nach Bordeaux.

Da, wo grofse zusammenhangende Linien eróffnet 
sind, ist der Yerkehr ein uberauś lebendiger. Nament
lich sind es die grofsen Stationen in Paris, auf welchen 
sich ein ganz ungewóhnlicher Personen- und Gtiter-Yer- 
kehr concentrirt, dessen regelmafsige Fórderung die grófse
ste Aufmerksamkeit und Anstrengung nothwendig macht. 
So z. B. werden auf der Station du chemin de fer de Vouest 
(nach Yersaille, St. Cloud, St. Germain und allen an
schliefsenden Yergntigungsorten) an manchem Sonntage 
oft mehr ais 100000 Personen befórdert. Dafs dabei 
nicht haufig Unfalle vorkommen, ist in hohem Grade zu 
bewundern.

Wenn man bei so grofser Freąuenz Erem de tiber 
Unbeąuemlichkeiten, namentlich dartlber klagen hórt, dafs 
das Publicum nicht zu den Wartesalen Zutritt haben 
kann, so kónnen dergleichen Aeufserungen nur in der 
Unkenntnifs der Yerhaltnisse und des sehr zweckmiifsi- 
gen Controle-Systems begriindet sein. Jedenfalls sind 
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die Klagen der Franzosen, dafs die "Wartesale auf vielen 
deutschen Stationen ais Rauch - Cabinete und Bier-Stu- 
ben der Stations-Orte und Stations-Beamten zu betrach- 
ten seien, nicht unbegrtlndet. Der Dienst ist im Allge- 
meinen prompt und gut geordnet. In neuerer Zeit vor- 
gekomtaene Unfalle entstanden besonders dadurch, dafs 
verspatete Ztige von nachfolgenden eingeholt wurden. 
Dei Mangel an optischen sowohl, wie an telegraphi- 
schen Signalen, desgleichen eine zu geringe Anzahl von 
Bahnwartern, welche nur an den Uebergilngen aufgestellt 
smd, und endlich ein zu geringes Zugpersonal zum Be- 
dienen der Bremsen dtlrfteń vorzugsweise ais Ursachen 
dieser Unfalle anzusehen sein. Die frtiher sehr haufig 
vorgekommenen Zusammenstófse von Ztigen in den Sta
tionen werden durch die von den Stationen aus durch 
lange Drahtztige bewegten Scheiben-Signale verhiltet. 
Die Betriebsmittel sind auf den mehrsten Bahnen von 
guter Beschaffenheit.

Der grofse Mangel an Locomotiven lafst haufig eine 
so sorgfiiltige Unterhaltung und Reinigung, wie sie auf 
den gut verwalteten preufsischen Bahnen vorherrscht, 
nicht zu. Neue Guterwagen werden nur von grofser 
Dadefahigkeit, gewóhnlich zu 5000 Kilogramm pro Achse, 
gebaut.

Ueber die versehiedenen Eisenbahn-Stationen in Pa- 
ris habe ich bereits in fruheren Berichten ausfuhrlichere
Mittheilungen gemacht und erlaube mir daher jetzt nur 
noch Folgendes anzufuhren.

An die Westbahn hat sich neuerdings noch die kleine
B a h n n a c h A u t e u i 1 angeschlossen, welche innerhalb der
Festungswerke bleibt. Die Stations-Anlagen dieser klei- 
nen Bahn zeichnen sich durch Leichtigkeit in der Con- 

struction aus, Die 
Hallen sind, wie 
beistehende Skizze 
zeigt, durch eiserne 
Saulen mit Beda- 
chung von geripp- 
tem Blech gebildet.

Die erste Station befindet sich an der rue Cardinet; das 
in der Hóhe der Wege-Ueberfuhrting liegende massive 
Stations-Gebaude ruht auf eisernen Saulen und Tragern; 
die leichte eiserne Treppe und die 40 Fufs tiefe Halle 
sind in der oben gedachten Weise uberdeckt. Da auf 
dieser Lokalbahn alle Yiertel - Stunden Ztige coursiren, 
so kam es natiirlich nur darauf an, den Passagieren fiir 
wenige Minuten einen Aufenthalt unter bedeckten Rau- 
men zu gewahren.

Die in der grofsen Guter-Station dieser Bahn neu 
gebauten Gtiterschuppen sind in ganz ahnlicher Weise 
construirt ais die Hallen der Bahn nach Auteuil, wie 
vorstehende Skizze es andeutet. Die Langenverbindung 
wird durch die eisernen auf die Saulen befestigten Rah- 
men mit Rinnen hergestellt. Querverbindungen sind nicht 
vorhanden. Diese Schuppen sind, wie die meisten fran- 
zbsischen, an den Seiten offen. DerYerkehr wird durch 
tiberall eingelegte Drehscheiben vermittelt.

Die grofse Mehrzahl der Gtiterschuppen dieser Bahn 
ist in alteren Holz-Constructionen mit sehr breiten Per- 
rons erbaut. Uebrigens ist der Yerkehr auf derselben 
tiberaus lebhaft. Ein neugebautes Locomotivhaus zeich- 
net sich durch seine eigenthtimliche Einrichtung aus, wie 
dieselbe in der nachfolgenden Skizze angedeutet ist.

In dem halbrundcn Theile des Locomotivhauses sind 
aufser der Einfahrt 19 Locomotivstande vorhanden, von 
welchen man unmittelbar auf die im Mittelpunkt befind- 
liche grofse Drehscheibe gelangt. Diese Drehscheibe 
fuhrt aber auch auf eine Schiebebithne, mit welcher in 
dem geraden Theile des Gebaudes noch 9 Locomotiv- 
stande in Yerbindung stehen, so dafs 28 Locomotiven 
untergebracht werden kónnen.

In dem letztern Gebaude-Theile befindet sich auch 
eine Yorrichtung zum Heben und Senken der Rader mit 
Achsen. Das Bedenken, dafs bei vorkommenden Scha- 
den an der Drehscheibe sammtliche Locomotivstande un- 
zuganglich sein wurden, wurde von den Beamten, mit 
Rucksicht auf die solide Construction der Drehscheibe 
und die langjahrigen Erfahrungen an den zahlreichen run- 
den und halbrunden Locomotivhausern auf allen franzb- 
sischen Bahnen, nicht getheilt.

Die kleine Bahn nach Sceaux hat durch die sich 
anschliefsende Bahn nach Orsay eine Erweiterung er- 
halten. Da diese Bahn ktinftig eine noch weitere Aus- 
dehnung und einen Anschlufs an die tibrigen grofsen 
Bahnen erhalten soli, so mufste man neben dem etwa 
51 Fufs breiten Geleise der Bahn nach Sceaux auch noch 
eine dritte Schiene legen fiir die allgemeine Spurweite; 
dies machte in den Weichen und Kreuzungen etwas com- 
plicirte Constructionen nóthig, welche sinnreich und prac- 
tisch gelóst sind.
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Bereits in dem ersten Theile meines Reiseberichtes 
babę ich der fiir diese Bahn bestimmten Locomotive mit 
vier Cylindern gedacht. Ich erlaube mir hier eine Zeich- 
nung dieser Locomotive beizufugen (siehe Blatt 27 im 
Atlas). Aus derselben geht zur Geniige hervor, zu 
welchen complicirten Einrichtungen es fiihren mufste, 
wenn man die Triebachsen in zwei Halften theilen und 
jede Halfte durch zwei Cylinder treiben lassen wollte, 
zumal die gekuppelte Achse auch eine getrennte Kurbel- 
achse bilden mufste. Erwagt man, dafs die seitwiirts 
gegen die Schienen anstehenden schragen Rader den Me- 
chanismus gleichfalls noch compliciren und dafs die hin- 
teren und vorderen Rader sich wie gewohnliche Wagen- 
riider auf den Achsen drehen, wie es bekanntlich bei 
allen Wagen auf der Bahn nach Sceaux der Fali ist, 
und dafs endlich die Triebrader keine Flanschen haben, 
so kann der practische Mechaniker wenig Yertrauen in 
die Leistungsfahigkeit und Sicherheit dieser Maschinen 
setzen, zumal die zwei vorhandenen in einer Werkstatt 
gefertigt sind, in welcher bisher noch niemals Locomo- 
tiven ausgefiihrt wurden. Es war fiir mich daber inte- 
ressant, mit der auf der Bahn vorhandenen Locomotive 
Probefahrten zwischen Orsay und der Station Bourg la 
Reine hin und zuriick zu machem Da es an schmal- 
spurigen Wagen fehlte, so konnte nur mit der leeren Lo- 
comotive gefahren werden. Die Fahrten gingen ohne 
allen Anstand vor sich und selbst in sehr starken Cur- 
ven von noch nicht 100 Fufs Radius im Bahnhofe voń 
Orsay arbeitete die Maschine ruhig, ohne dafs man die 
sonst in starken Curven mit gewohnlichen Maschinen 
bemerkbaren Reibungen und Erschutterungen verspiirte. 
Mit keiner anderen gekuppelten Locomotive wurde es 
mbglich sein, dergleichen Curven zu passiren. In der 
freien Bahn und in mafsigen Curven wurde mit so gro- 
fser Geschwindigkeit gefahren, wie es bei den nicht gro- 
fsen Radern thunlich war, und auch dabei fand ein ruhi- 
ger Gang der Maschine statt. Mangel in der Construc
tion, Undichtigkeit der Rohren etc. waren von dem Sy
stem unabhangig.

Wenn nun auch keinesweges erwartet werden kann, 
dafs diese Maschinen, zumal bei der mangelhaften Aus- 
fiihrung vieler Theile, im practischem Dienste gtinstige 
Resultate liefern werden, so bleibt der Versuch, Loco- 
motiven dieser Art fiir Bahnen mit ganz ungewóhnlich 
kleinen Curren zu construiren, immerhin sehr interres- 
sant. Ueberhaupt sind die Erfahrungen auf der Bahn 
nach Sceaux, welche seit acht Jahren im Betriebe ist, 
und wo sammtliche Wagen, wie gedacht, mit auf den 
Achsen beweglichen Radern versehen sind, fur kurze 
Zweigbahnen, bei welchen immer nur kleine Ziige cour- 
siren und wo Curven mit verhaltnifsmafsig sehr geringen 
Radien durchaus unvermeidlich sind, von Wichtigkeit.

Eine wesentlicbe Yerbesserung des frilheren Ar- 
noux’schen Wagen-Systems, bei welchem die Stellung 
der Achsen in die Richtung der Radien durch Glieder- 

ketten geschieht, besteht darin, dafs diese Stellung durch 
Parallelogramme bewirkt wird, welche mit den Achsen 
durch verschiebbare Muflen in Yerbindung gebracht sind. 
Die beigeftigten drei Zeichnungen auf BI. 28, 29 u. 30 
stellen dieses System von Arnoux dar, und zwar BI. 28 
mit Anwendung der Ketten, BI. 29 mit Anwendung der 
Parallelogramme; BI. 30 zeigt eine Construction in dem- 
selben System, nach welcher mehrere Wagen versuchs- 
weise fur die Nordbahn gebaut werden. Die nothwen- 
dige Yerschiebbarkeit zwischen Achsen und Federn ma- 
chen die Sache complicirt, und es diirfte sehr zu bezwei- 
feln sein, dafs sich diese Wagen auf gewohnlichen Bahnen 
bei schneller Fahrt bewahren werden. Nur bei ganz kleinen 
Ziigen von einigen Wagen und bei langsamer Fahrt wird 
die Construction die erforderliche Sicherheit gewahren.

Bei dieser Gelegenheit will ich nicht unterlassen, der 
Pferde- Eisenbahn Erwahnung zu thun, welche in 
neuerer Zeit vom Place concorde auf dem Cours la Reine, 
dem quai de Billy etc. nach Passy und Sevres angelegt 
ist. Die Zeichnungen auf BI. / im Text ergeben die 
Construction ganz speciell. Die Schienen treten gegen 
die Chaussirungen durchaus nicht hervor und es ist im Stra- 
fsen-Planum nicht das Geringste geandert, die 5| Zoll 
hohen, 3| Zoll breiten Langschwellen, welche die Schie
nen tragen, sind alle 6 Fufs 8 Zo'l durch Querschwellen 
unterstiitzt und in das Chaussee-Planum ohne weitere 
Yorkehrungen eingelegt. Diese Construction hindert die 
Circulation des gewohnlichen Fuhrwerks in keiner Weise. 
Die Eisenbahnwagen, welche in zwei Etagen abgetheilt 
sind, fassen 70 Personen (bei geringerer Frequenz fahren 
kleinere Wagen mit 40 Personen) und werden mit Leich- 
tigkeit und schneller wie die gewohnlichen Omnibus von 
zwei starken normannischen Pferden gezogen. Die Pferde 
durchlaufen taglich in sehr scharfem Trabę 3.) Meilen, 
bei grófser Frequenz auch mehr, und conserviren sich 
viel besser wie die Pferde der Omnibus. Die Wao-en O 
sind mit Bremsen versehen und halten mit Hulfe der
selben und der Wirkung der Pferde schnell an. Vor 
den Radern sind Rohrbesen angebracht, welche indefs 
die Schienen von dem bei nassem Wetter sehr stark auf- 
geschleppten Schmutze nur unvollkommen reinigen. Die 
Ftihrer haben zum Signalgeben Hórner; sobald diesel- 
ben ertonen, weicht das andere auf der Bahn sich be- 
wegende Fuhrwerk und das Publicum aus.

Die Anlage der Bahn, excl. der Wagen und Pferde, 
hat pro Kilometer 12000 Francs, oder pro Meile preufs. 
rund 24000 Thlr. gekostet. Das Passagiergeld ist ge
ringer ais auf den gewohnlichen Omnibus, die Frequenz 
ist fortwahrend bedeutend, und oft reichen die vorhande- 
nen Wagen bei weitem nicht aus. Stations-Anlagen sind 
durchaus nicht vorhanden, das Publicum steigt in die 
Wagen ein wie bei jedem Omnibus. Die Wagen kónnen 
hinten und vorn bespannt werden, sind indefs mit auf 
den Achsen beweglichen Radern, wie das Landfuhrwerk, 
versehen.
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Die Anlage ist von Herrn Loubas ausgefiihrt und 
soli sich gut rentiren, dieselbe geht jedoch behufs wei- 
tererer Ausdehnung jetzt an eine Actien - Gesellschaft 
fiber. —

Es ist bereits frfiher erwahnt, dafs die Nordbahn 
ihren Oberbau mit ganz starken Schienen erneuert. Das 

1 rofil dieser Schienen ist nebenstehend 
Qin einem Drittel der naturlichen Grofse 

verzeichnet; dieselben sind 6 Meter oder 
1Fufs lang und wiegen pro Fufs 25 j Pfd. 
Auf der Ausstellung befand sich eine sol- 
che Schiene in 82| Fufs Lange ausge- 
walzt. Die Schienen sind in Stfihlen

y I befestigt; die Stbfse liegen jedoch zwi- 
/ N. schen zwei ganz nahe zusammengertick- 

( ) ten Schwellen freitragend, mit starken
—_ _____ Seitenlaschen verbunden. Das Gestiinge

ist sehr gtabil. —
Von der Ostbahn- Gesellschaft wird fiir die Bahn 

nach Mfihlhausen tiber die Marne bei Nogent nahe bei 
^incennes ein sehr bedeutender Yiaduct erbaut, der ei
ner naheren Erwahnung verdient.

Die Bahn uberschreitet bei Nogent die Marne in 
einer Hóhe von 93 Fufs; die zwei Arme des Flusses wer
den mit vier grofsen Halbkreisbógen von 160 Fufs Span- 
nung tlberbaut, an diese schliefsen sich am rechten Ufer 
25, am linken fiinf Bógen von je 48 Fufs Spannung an. 
Die Pfeiler zu den Bógen am linken Ufer sind zum Theil 
schon bis zu den Widerlagern aufgefuhrt; fiinf und fiinf 
Bógen bil den immer eine Abtheilung zwischen starkeren 
Pfeilern. Die Pfeiler sind im mittleren Theile von Bruch- 
steinen mit schnell bindendem, recht festem Mortel, an 
den Ecken von Hausteinen aufgefiihrt. Die grofsen Ge- 
wólbe werden im mittleren Theile von meulieres mit Ce
ment von Vassy, an den Stirnen aus Werksteinen her- 
gestellt, in der unteren Gewólbeschicht werden indefs 
kurze, unten bearbeitete Kopfsteine eingesetzt; sonst aber 
operirt man, wie bei der Alma-Briicke beschrieben, aber 
sorgfaltiger und in ziemlich regelmafsigen Schichtśn, wo- 
bei die Hausteine an den Stirnen immer gleich mit ver- 
setzt werden. Die Soliditat des Gewólbes beruht aber 
auch hier ausschliefslich auf der sehr festen Beschaffen- 
heit des Mórtels. Der Cement von Vassy wird in ganz 
kleinen Quantitaten mit starken Kellen auf besonderen 
Brettern von Arbeitern mit grofser Gewandtheit zuberei- 
tet, und z war wurden im unteren Theile der Gewólbe 
zu einem Theil Cement zwei Theile Sand zugesetzt; die
ser Zusatz soli aber gegen den Scheitel auf einen Theil 
vermindert werden. Zum Beton wurde ein schnell bin- 
dender fester Kalk von Tournay benutzt, welcher in den 
bekannten Mórtel-Maschinen, bei welchen Rader in einer 
kreisfórmigen Rinne laufen und theils durch Pferde, theils 
durch Dampfmaschinen bewegt werden, sehr sorgfaltig 
bearbeitet wurde. Die Pfeiler sind sammtlich auf Fel- 
sen gegrundet. Bei einem in die Mitte der Marne tref- 

fenden Pfeiler der grofsen Bógen hatte die Griindung 
einige Schwierigkeiten, indem eine Ausbaggerung angeb- 
lich bis zu 27 Fufs Tiefe erforderlich war. Nachdem 
dies geschehen, wurde ein der Form des Pfeilers entspre- 
chender Blechrahmen, der mehrere Fufs tiber Wasser 
reichte, eingebracht, welcher dazu diente, den Beton zu- 
sammen zu halten. Man war bei meiner Anwesenheit 
mit dem Mauerwerk ziemlich bis zur Wasserhóhe ge- 
langt und hielt mit einigen Pumpen den Wasserstand 
im Pfeiler etwa 3 bis 4 Fufs tiefer wie aufserhalb. Der 
Bau wurde lebhaft betrieben mit einfachen, zum Theil 
recht practischen Einrichtungen. Die angewandten Hand- 
Pumpen hatten die friiher beschriebene Einrichtung mit 
schalenartigen Yentilen. Auch die mit Dampfkraft be- 
triebenen Pumpen wirkten an ziemlich langen biegsamen 
Saugróhren von 9 Zoll Weite, was den grofsen Yortheil 
gewahrt, dafs man Maschine und Pumpen vereinigt, au
fserhalb der Baugrube aufstellen kann. —

Fiir den Eisenbahn-Betrieb von grofser Wichtigkeit 
ist die auf mehreren franzósischen Bahnen jetzt einge- 
ftihrte Yerwendung der Steinkohlen statt der Coaks zur 
Locomotiv-Feuerung. Auf der Nordbahn bedient man 
sich zu diesem Behuf der Treppenroste, wie sie durch 
Zeichnungen auf Blatt K im Text dargestellt sind. Diese 
Roste sollen sehr gfinstige Resultate liefern und die Er- 
sparnisse gegen die Coaks -Feuerung sind bedeutend. 
Auf der Ostbahn (chemin de fer de l’est) verwendet 
man die mageren Saarbrucker Kohlen aus der von der 
Heydt-Grube zur Locomotiv-Feuerung. Mit diesen Koh
len haben die Treppenroste keine gunstigen Resultate 
geliefert, vielmehr hat man die gewóhnlichen Roste bei- 
behalten und ist bereits dahin gelangt, zur Erzielung 
desselben Effectes nicht mehr Kohlen ais Coaks, dem 
Gewichte nach, zu verbrauchen. Sammtliche Guterziige 
werden daher mit Kohlen-Feuerung transportirt. Die 
Feuerbuchsen und Rohre sollen nach den gemachten An- 
gaben nicht eben mehr angegriffen werden, wie bei der 
Coaks-Feuerung. Die allgemeinere Einfiihrung der Koh- 
len-Feuerung, die iiberhaupt nur fiir gewisse Arten von 
Kohlen anwendbar ist, wird indefs so lange grofsen Schwie
rigkeiten unterliegen, ais es nicht gelingt, den hóchst 
unangenehmen Rauch zu beseitigen, welchen dieselbe ver- 
anlafst, indem dadurch nicht nur die gesammten Betriebs- 
Beamten sehr belastigt, die Betriebsmittel und Gebaude 
beschmutzt, sondern auch auf freąuenten Bahnhófen in 
grófseren Orten fiir das Publicum Uebelstande herbeige- 
fiihrt werden. In den Ateliers du chemin de fer de l’est 
hat man bereits an einer stehenden Dampfmaschine 
eine Yorrichtung zur Yerzehrung des Rauches angebracht, 
welche gfinstige Resultate zu liefern verspricht. —

Es bleibt mir nun nur noch fibrig, Bericht fiber 
eine Reise nach Lyon, Marseille und Toulon zu erstat- 
ten, wobei ich nur bedaure, dafs ich, der Jury-Arbeiten 
wegen, dieser Reise nur eine ungenugende Zeit widmen 
konnte.
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Zunachst will ich der bei dieser Reise befahrenen 
Eisenbahnen erwahnen.

Die 507 Kilometer oder 67j Meilen lange Eisen- 
bahn von Paris nach Lyon mit der Fortzetzung nach 
Marseille und Cette ist eine der wichtigsten Frankreichs. 
Dieselbe folgt von Paris aus im Allgemeinen zunachst 
der Seine, benutzt das Yonne-Tha], yerlafst dasselbe bei 
Joigny, bleibt dann in einer langen Strecke dem Canal 
de Bourgogne nahe, und steigt demnachst in dem Thale 
eines kleinen Flufschens (la Loże) bis zu dessen Quel- 
len aufwarts, wo man den grofsen Tunnel von Blaisy 
erreicht, iiber dessen Mtindung sićh das alte Schlofs 
Blaisy-Haut erhebt. Dieser Tunnel ist 4100 Meter oder 
13073 Fufs, also uber $ Meile, lang, 8 Meter weit und 
von den Schienen bis zum Scheitel des Gewólbes 7^ 
Meter hoch. Zur Ausfiihrung waren 22 Schachte von 
150 bis 200 Meter Tiefe nothwendig. Die Kosten, mit 
Ausschlufs derjenigen fur die Schachte, sollen sich auf 
7750000 Francs belaufen haben. Die Steigungen, welche 
zu diesem Tunnel fiihren, betragen nur 1:125. Vom 
Tunnel aus senkt sich die Bahn nach Dijon, wo der 
Canal de Bourgogne uberschritten wird, und nach Cha- 
lon, wo man das Sądne-Thal erreicht, welches die Bahn 
bis Lyon yerfolgt. Die Bahn ist in ihrer ganzen Lange 
seit noch nicht langer Zeit erdffnet, die Freąuenz ist 
sehr bedeutend, sowohl an Personen wie an Gutern; 
ganz besonders stark wurde dieselbe bei meiner Anwe- 
senheit durch Militair- und andere Transporte fiir den 
Kriegsbedarf in Anspruch genommen. Der Oberbau be- 
steht aus starken Stuhlschienen. Die Personenwagen 
sind sechsradrig, die Gtiterwagen yierradrig, die neueren 
mit starken Achsen zu 80 a 100 Centner Tragfahigkeit 
yersehen. Zu den Schnellzugen bedient man sich der 
Locomotiven nach dem Crampton’schen System.

Besonders interessant und gut geordnet ist die Ein- 
richtung der beiden grofsen Bahnhofe in Paris und Lyon. 
Es ist mir gelungen, von beiden ganz specielle Piane zu 
erhalten, welche ich mit folgenden Bemerkungen hier 
(auf BI. L und 41 im Text) beifiige.

Die grofse 220 Meter (700 Fufs) lange Stationshalle 
in Paris, mit grofsem Vestibule, Werkstatten, Gepiick- 
raumen und den tlbrigen Geschafts - Lokalen, sowie mit 
langem Abfahrt-Perron auf der einen Seite, auf der an- 
dern Seite aber mit dem Perron fur die ankommenden 
Zuge, Gepack-Ausgabe, Douane etc., ist mit einmaliger 
Unterstutzung uberdeckt und mit Oberlicht heli erleuch- 
tet. Sie enthalt sechs Geleise und dient zur Unterstel- 
lung zahlreicher Wagen, gewahrt iiberhaupt sehr grofse 
Bequemlichkeiten. Unmittelbar vor derselben sind die 
Expeditionen fiir das mit den Personenztigen befórderte 
Eilgut und darauf folgend ein sehr grofser Wagen- 
schuppen.

Die rue Rambouillet und der aufsere Boulevard 
werden von der Bahn in etwa 16 bis 18 Fufs Hohe 
ilberschritten. Fur die Aufstellung der Locomotiven 

und die Coaks-Platze hat man eine sehr schmale Auf- 
schtittung am Boulevard benutzt und hat auf diesem 
aufserst beschrankten Raume durch Anlage eines run- 
den Locomotivhauses fiir 15, eines halbrunden fiir 7 
und eines yiereckigen fiir 6 Locomotiven, iiberhaupt fiir 
28 Locomotiven, eine bequeme Aufstellung erzielt. Zur 
Seite der Bahn hat man in der Hohe der vorgedachten 
Strafsen die sammtlichen Ateliers fiir Locomotiven-Repa- 
ratur und Wagenbau, so wie die Magazine und zahlreiche 
Reservestrange fur Achsen und Rader, so wie fiirWagen 
u. s. w. angelegt, und diese grofsartigen Anlagen durch 
eine Rampę mit der Bahn in angemessene Yerbinduim 
gebracht. Diese sammtlichen Ateliers, besonders die 
Schmiede nebst Drehwerkstatt und Montirungsraume etc. 
sind tiberaus bequem und zweckmafsig eingerichtet und 
mit vorziiglich gut gearbeiteten Werkzeugen ausgeriistet.

Die grofse Reifenbiegungs-Maschine, wie ich die
selbe im yorigen Jahre bei Erwahnung der Werkstatt 
in Epernay beschrieben habe, und wie man sie in allen 
grofseren franzosischen Ateliers findet, ist hier besonders 
vollstandig construirt.

Jenseits der Ueberbriickung des aufseren Boulevard 
fangt der grofse Giiterbahnhof an. In den vorhandenen 
vier grofsen Schuppen, jeder von 320 Fufs Lange und 
160 Fufs Tiefe, und einem fiinften von derselben Lan^e 
und der hałben Tiefe, sowie auf den offenen Ladebiih- 
nen und Anstalten, welche der Plan nachweiset, kann 
der grofse Yerkehr kaum noch bestritten werden. Die 
bequeme Yerbindung der Schuppen unter einander und 
mit den yorliegenden Striingen fur das Rangiren und 
Anfahreń der Ziige lafst sich aus der Zeichnung iiber- 
sehen.

Diesen Anlagen gegentiber befindet sich ein beson- 
derer Bahnhof fiir den grofsen auf der Bahn stattfinden- 
den Holzkohlen-Yerkehr. Noch weiter aufserhalb liegt 
ein ganz besonderer Guterschuppen fiir die Zweigbahn 
nach Troyes.

Nicht minder wichtig und interessant wie die grofse 
Station in Paris ist der Bahnhof in Lyon (Yorstadt 
Yaise) am rechten Ufer der Saóne. Der auf Blatt M 
beigefiigte sehr specielle Bahnhofs-Plan ergiebt die Ein- 
richtung dieser Anlage ganz ,genau.

Die uber 600 Fufs lange Personenhalle, mit zwei 
17 Fufs breiten Perrons und vier Strangen, ist nach dem 
vorstehend angedeuteten bekannten System mit Hołz- 
sparren und Spannstangen, Oberlicht etc. iiberdeckt; es 
schliefst sich an dieselbe eine geraumige Wagenhalle.
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Die ausgedehnten Guterraume liegen hóchst zweckmafsig 
geordnet neben der Personen-Station. Der Raum hat es 
hier gestattet, die Guterschuppen in der Richtung der 
Bahn aufzustellen, so dafs die Rangirstrange an den lan- 
gen Seiten derselben liegen, was fiir den Betrieb in man- 
chen Beziehungen bequemer ist, ais die zur Bahn recht- 
winkhge Lagę der Guterschuppen auf dem Bahnhofe in 
Paris.

n • ' $0 Und Bufs ^e^en Schuppen sind mit
achern, aus Holz und Spannstangen eonstruirt, iiber- 

eckt, welche ich ihrer Eigenthumlichkeit wegen in der 
vorstehenden Skizze um so mehr angedeutet habe, ais 
auch die neueren Schuppen auf dem Bahnhofe in Paris 
in ahnlicher Weise uberdeckt sind. Auf der anderen 
Seite des Bahnhofes ist ein kleiner Schuppen fiir Eil- 
giiter, sowie ein grofses viereckiges Locomotivhaus fiir 
26 Locomotiven vorhanden, in dessen Mitte sich eine 
auf vier Geleisen mit acht starken Radern aufgestellte 
Schiebeplatte mit starken Blechtragern befindet; zwei 
vorgelegte Winden bewegen diese etwas schwerfallige 
Vorrichtung. Obwohl ein so eingerichtetes Gebaude ver- 
haltnifsmafsig etwas weniger iiberdeckten Raum enthalt, 
ais die runden, so ist die Einbringung der Locomotiven 
viel miihsamer und zeitraubender, ais iiber die Dreh- 
scheibe, wo die Locomotive sich selbst fortbewegt und 
nur gedreht werden darf, wahrend hier die ganze weite 
Fortschaffung mit den vorgelegten Winden bewirkt wer
den mufs. Diese Einrichtung empfiehlt sich wohl fiir 
Ateliers, wo nicht so haufig Locomotiven aus- und ein- 
gebracht werden, aber nach meiner Ansicht nicht fur 
Betriebsschuppen, wo eine bestandige Aus- und Einfahrt 
stattfindet.

Die beiden besprochenen Bahnhofe geben Beispiele 
von sehr geschickter Benutzung des vorhandenen Rau- 
mes zu bequemen Anlagen fiir einen grofsen und leben- 
digen Yerkehr. Vergleicht man insbesondere die geringe 
Langen-Ausdehnun^der Giiter - Stationen mit denen der 
diesseitigen Bahnhofs-Anlagen, so wird jeder Sachver- 
standige auf den ersten Blick erkennen, dafs zur Ge- 
waltigung eines solchen Gfiterverkehres bei dem diesseits 
iiblichen Systeme, bei welchem alle Geleis-Yerbindupgen 
móglichst durch Weichen vermittelt werden, vielleicht 
der vier- und fiinffache Raum zur Anlage eines solchen 
Bahnhofes und eine eben so grofse Yermehrung der Kriifte 
zur Gewaltigung des Yerkehrs erforderlich sein wiirde, 
wobei dennoch in derselben Zeit nicht das geleistet wer

den konnte, was in der That auf jen en Bahnhófen ge
leistet wird. —

Mit tiberaus grofsen Opfern wird die Yerbindung 
der Bahnen vonParis nachLyon und vonLyon 
nach Marseille, sowie der Anschlufs der Bahn 
nach St. Etienne hergestellt.

Die vorhin beschriebene grofse End-Station der Pa
ris -Lyoner Bahn in der Yorstadt Yaise, am rechten 
Saóne-Ufer, ist 5| Kilometer oder beinahe | Meiłe von 
der Anfangs- Station der Bahn nach Marseille entfernt.

Wie aus dem auf Blatt A mitgetheilten Piane von 
Lyon hervorgeht, tiberschreitet die von der Station Yaise 
ausgebende Yerbindungsbahn zahlreiche Strafsen gedach- 
ter Yorstadt, welche zum Theil mit Blechbriicken iiber- 
baut sind, und tritt, 400 Ruthen vom Bahnhofe entfernt, 
in einen 500 Ruthen langen Tunnel. Unmittelbar an des
sen Ende wird die Sądne mit einer bedeutenden Briicke 
uberschritten und erreicht die eigentliche Stadt Lyon, 
welche an jener Stelle zwischen Rhone und Saóne 190 
Ruthen breit ist. Dort wird am schónen Cours Napo
leon eine grofse Station errichtet, welche etwa 25 Fufs 
iiber dem Niveau der Strafsen auf Bogen und zwischen 
Futtermauern liegt. Yon dieser Station geht die Bahn 
auf die grofse Rhone-Briicke iiber und erreicht nach 
Ueberschreitung eines zweiten alten Rhone-Armes die 
Marseiller Bahn.

Auch die Bahn nach St. Etienne wird innerhalb Lyon 
mit der Hauptbahn in Yerbindung gebracht, wozu gleich- 
falls bedeutende Arbeiten ńóthig sind, um die hochge- 
legene Station zu erreichen. Die Briicke iiber die Saóne 
war bereits vollendet und bestand aus vier Gewólbbogen 
von nicht unbedeutender Spannung. Heftige Stromun- 
gen und, wie behauptet wird, auch Baggerungen in der 
Nahe der Fundamente, fuhrten den Einsturz der Briicke 
herbei, was um so unangenehmer war, ais dies eine lange 
Yerzógerung der Eróffnung der Yerbindungsbahn zur 
Folgę hat.

Die neue Briicke wird nur zwei Oeffnungen a 180 
Fufs Weite erhalten, welche mit Blechtragern iiberbaut 
werden; jedes Geleise wird fiir sich unabhangig vom 
andern durch zwei Blechtrager getragen; die Construc
tion ist einfach und enthalt nichts Eigenthiimliches. Die 
Griindung wird durch die Trummer der eingestilrzten 
Briicke erheblich erschwert. Man war bei meiner An- 
wesenheit noch nicht mit den Griindungs-Arbeiten vor- 
gegangen. Man beabsichtigte, dieselben in eisernen Róh- 
ren zu bewirken, aus weichen das Wasser durch Luft- 
druck entfernt wird.

Die Briicke iiber die Rhone war ihrer Yollendung 
nahe. Dieselbe besteht aus fiinf gufseisernen Bogen a 
150 Fufs Spannung. Die Construction hatte nichts be- 
sonders Eigenthiimliches. Jeder Bogen hat sechs Rip- 
pen; die Lehrbógen waren mit hohen Seitenriistungen 
in Yerbindung gebracht, auf weichen sich iiber die ganze 
Briickenbreite von 32 Fufs reichende Traverse-Krahne 
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bewegten, mittelst dereń die schweren Stticke leicht ver- 
setzt wurden.

Lyon, mit 260000 Einwohnern, ist die zweite Stadt 
in Frankreich; sie gehbrt ihrer Lagę nach unstreitig zu 
den schónsten Stadten, die es giebt.

Es ist nicht meine Aufgabe, die romantische Lagę 
der Stadt selbst zwischen Rhone und Saóne zu beschrei- 
ben, und eben so wenig der schonen Punkte, namentlich 
der reizenden Aussicht vom Observatoire auf die Stadt 
und dereń Umgebungen, so wie der Fernsicht auf den 
Mont blanc zu gedenken; aber das kann ich nicht un- 
terlassen anzufiihren, dafs auch fiir den Ingenieur ein 
langerer Aufenthalt in Lyon iiberaus interessant sein mufs. 
Langs der beiden Flusse sieht man die Ufer von schó- 
nen massiven Quai-Mauera begrenzt. Die 21 Briicken 
in der Stadt iiber beide Flusse enthalten die verschie- 
denartigsten Briicken-Constructionen in grofsartigen Di
mensionen, Holzbriicken, massive, gufseiserne und Blech- 
briicken; aufserdem sind 9 Kettenbriicken und Drahtseil- 
briicken vorhanden. Die Construction der Hangebriicken 
ist in keinem Lande so verbreitet, wie in Frankreich; 
an jedem grófseren Flusse sieht man sie in grofser Zahl. 
Sind nun auch viele zu leicht construirt und fehlt es 
nicht an nachtheiligen Erfahrungen, so ist doch anderer- 
seits nicht zu verkennen, dafs sie ein iiberaus leichtes 
und verhaltnifsmafsig wohlfeiles Mittel darbieten, um da 
Ueberbriickungen herzustellen, wo dieselben auf andere 
Weise, theils wegen der obwaltenden Schwierigkeiten, 
theils wegen zu grofser Kosten, niemals zur Ausfuhrung 
gelangen wiirden.

Die Rhone-Dampfschiffe sind die langsten mir be- 
kannten Flufs - Dampfbóte; dieselben haben bei etwa 
270 Fufs Lange nur einen sehr geringen Tiefgang. Die 
sehr tiichtigen Maschinen sind grofsentheils in Creusot 
gebaut; auch in der Ausstellung war eine solche vor- 
handen.

Die Bahn von Lyon nach Marseille ist 350 Kilo- 
meter oder 46| Meilen lang; dieselbe verfolgt bis Arles 
den Lauf der Rhone.

Der Charakter der Gegend ist sehr wechselnd, zum 
Theil rauh und ode, man sieht viel Kalk- und Kreide- 
felsen; Oliven und Mandeln sind die zahlreichsten Baume, 
zuweilen sieht man auch Feigen. Bei Avignon wird die 
Durance (ein wilder Gebirgsflufs mit sehr zerrissenem 
Bett) auf einem langen, nicht hohen Yiaduct uberschrit- 
ten, wahrend die Strafse in geringer Entfernung ober- 
halb uber eine Hangę-Briicke von funf Oeffnungen ge- 
fuhrt ist.

Nachdem man unweit St. Chamas einen schonen 
Yiaduct passirt hat, nahert man sich bei der Station 
Pas de Lanciers durch ein rauhes, zerrissenes Gebirge 
und durch viełp tiefe Einschnitte dem Tunnel de la Nerthe. 
Derselbe ist 4617 Meter (1226 Ruthen) lang, also 517 
Meter langer ais der von Blaisy auf der Paris-Lyoner 
Bahn, und ist bis jetzt der grófseste auf dem Continent. i 

Zur Ausfuhrung wurden 24 Schachte von 3 Meter Durch- 
messer in 10 Meter Entfernung von der Axe des Tun- 
nels gesenkt, dereń Tiefe 20 bis 185 Meter betrug. Die 
Kosten des Tunnels sollen sich auf pr. ppr. 10200000 
Francs belaufen.

Nachdem man bei der Ausmundung des Tunnels 
noch hóchst pittoreske Felsparthien passirt hat, sieht 
man das mittellandische Meer vor sich und befindet sich 
bald in der schonen Station auf den Hohen vor Mar
seille.

Die Bahn ist seit nicht langer Zeit in ihrer ganzen 
Lange eróffnet; sie ist gut gebaut und sind auch hier 
Stuhlschienen angewandt.

Die Personenwagen sind sechsradrig, die Giiterwa- 
gen zum Theil unvollkommen, mit sehr kurzeń Tragfedern 
und festen Buffern. Es ist eine grofse Zahl von Pferde- 
wagen fiir die iiberaus zahlreichen Militair-Transporte 
auf dieser Bahn vorhanden, die jedoch auch zum Giiter- 
Transport benutzt werden.

Es war mir auf dieser Bahn nur móglich, mich auf 
den Stationen Lyon, Tarascon und in Marseille aufzu- 
halten.

Die Station in Lyon, am linken Ufer der Rhone, ist 
zum Theil interimistisch und enthalt nichts besonders 
Interessantes.

In Tarascon zweigt sich die Bahn nach Cette ab. 
Es erschien nothwendig, nicht nur in der Richtung zwi
schen Lyon und Marseille, sondern auch in der Rich
tung zwischen Lyon und Cette, und endlich auch in der 
Richtung von Marseille nach Cette durchgehende Ziige 
zu haben, gleichzeitig aber auch den Yerkehr in einer 
Station zu concentriren.

Wie aus der dem Blatt O in kleinem Maafsstabe 
beigeftigten Handzeichnung hervorgeht, konnte in der 
Richtung von Marseille auf Cette ein directes Durch- 
gehen von Ziigen nur dadurch erzielt werden, dafs man 
in dieser Richtung, vielleicht 1800 Meter vom Bahnhofe 
entfernt, die Bahn spaltete und fiir diese Richtung eine 
besondere Bahn baute, wodurch es nun móglich wurde, 
durchgehende Ziige nach allen Richtungen coursiren zu 
lassen, die sammtlich in einem Stations-Gebaude expe- 
dirt werden, welches mit seinen drei Perrons das von 
drei Bahnrichtnngen gebildete Dreieck einnimmt.

Der auf Blatt O dargestellte Bahnhofs-Plan, den 
ich durch die Gtite der Direction erhalten habe, weiset 
die Einrichtung speciell nach, wahrend die Erganzung 
der Situation in der vorgedachten Handzeichnung auf 
Blatt O lediglich zum Yerstandnifs des Gesagten dienen 
soli.

.Unmittelbar an der Station liegt die Brticke Iiber 
die Rhone. Dieselbe hat sieben Oeffnungen, jede von 
circa 190 Fufs Weite (nach Angabe der Stations-Beam- 
ten 62 Meter); die Aachen Bógen sind aus acht gufs
eisernen Rippen gebildet.

Die Marseiller Station liegt auf den Hohen vor der
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Stadt. Die geraumige Personenhalle mit vier Strano-en 
bietet nichts besonders Interessantes dar. Die vor die
ser Halle liegenden vier Drehscheiben mufsten wegen der 
sechsradrigen Wagen 16 Fufs Durchmesser erhalten. Un- 
mittelbar zur Seite dieser Halle stehen vier geraumige 
Giiter-Schuppen, 360 Fufs lang, 50 Fufs tief und parallel 
zur a nnc tung. Es jst projectirt, diese Station durch 
eme ziem ic i start geneigte Bahn mit dem Hafen in 

n ung zu setzen, wie es aus der auf Blatt IV bei- 
getugten Situation ersichtlich ist.

Eine weitere Fortsetzung der Bahn nach Toulon 
ste it in Aussicht, und ist man mit den Vorarbeiten dazu 
bereits beschaftigt. —

Hiermit erlaube ich mir, die Bemerkungen tiber Ei- 
senbahnen zu schliefsen, und will nun nur noch mehrere 
mteressante Anlagen in Marseille und Toulon erwahnen.

Marseille, mit beinahe 200000 Einwohnern, hat 
eme reizende Lagę und ist zum grbfseren Theile sehr 
regelmafsig und gut gebaut. GrofSes Interesse bieten 
die Hafen-Anlagen dar. Wie aus dem Piane auf 
Blatt A hervorgeht, liegt das altere Hafenbassin, der ei- 
gentliche Handelshafen, mitten in der Stadt, am Ende 
der schónen rue Canebiere.

Eine neue Anlage ist das 20 Hektaren grofse Bas- 
sin de la Joliette, welches mit grofsen Kosten in das 
Meer hinein gebaut ist. Dies dient vorzugsweise zur 
Aufnahme der zahlreichen Dampfschiffe, auch der ein- 
laufenden Kriegsschiffe, da eine Tiefe von 25 bis 30 Fufs 
vorhanden ist. Dort sind vorzugsweise die Verschiffun- 
gen von Truppen und Kriegs-Bediirfnissen bewirkt.

Bei meiner Anwesenheit, am 12. und 13. August, 
fand eine grofse Lebendigkeit im Militair-Transport statt; 
die ankommenden Schiffe brachten Yerwundete und nah- 
men gleich wieder frische Truppen an Bord.

Ganz eigenthiimlich ist die Construction der mach- 
tigen Hafendamme und Moolen, welche in tiberaus kur- 
zer Zeit zur Bildung des Bassins Joliette ausgefiihrt sind. 
Wie aus der unten stehenden Profil-Zeichnung hervorgeht, 
besteht der mittlere Theil aus Kalk-Bruchsteinen mafsi- 
ger Grofse, welche nach der Oberflache zu etwas grbfser 
werden, jedoch immer noch nicht von der Art sind, dafs 
sie nach der See-Seite dem Wellenschlage widerstehen 
kbnnten. Um nun die aufseren Bóschungen der Hafen
damme gegen die Wirkungen des Seeganges zu schiitzen, 
hat man grofse Blócke von Beton gebildet, an welchen 
ich unter anderen folgende Dimensionen fand: Lange 101 
Fufs, Breite 6 Fufs, Hóhe 4j Fufs. Im Allgemeinen 
wird dereń Inhalt zu 10 Cubicmeter angegeben. Diese 
Blócke sind auf dem Ufer gefertigt und nach zwólf- bis 
vierzehntagiger Erhartung auf Eisenbahnen und geneig- 
ten Riistungen auf den Aufsenbóschungen versenkt, und 
zwar ganz irregulair und ohne alle Rticksicht darauf, 
welche Lagę dieselben annahmen. Die Mauern der Ha
fendamme sind grofstentheils in gleicher Weise ausge- 
fuhrt, wie die kiinstlichen Steinblócke; dieselben sind 
unmittelbar auf der Steinschiittung aufgefiihrt, und wo 
etwa die vorgeworfenen Beton-Blócke in die Mauerrich- 
tung trafen, sind sie ais Mauermasse mitbenutzt. Zur 
Bekrónung dieser Beton-Mauern ist ein sehr fester Kalk- 
stein yerwendet.

Es findet sieli auch hier die bereits oft ausgespro- 
chene Ansicht vollstandig bestatigt, dafs gerade die ganz 
wilde und ungeregelte Lagę der Steinwfirfe bei den Mee- 
resdammen fiir das Brechen der Wellen am giinstigsten 
ist, und dafs es in der That unniitz erscheint, die Moo
len nach schón geebneten Linien, die von jedem Hydro- 
tekten anders construirt werden, abzupflastern, und zu 
diesemEnde die in ihrem rohen Zustande machtigenBlócke

zu zeispalten, uin s;e mit ganz aufserordentlichen Kosten 
oft nur im dntten Theile der Grofse zu glattem Pflaster 
zusammenzufugen, welches oft, wie viele traurige Erfah- 
rungen zeigen, aufsergewóhnlichen Stiirmen auch nicht 
widersteht, und nicht selten erheblich zerstórt und dann 
mit eben so grofsen Kosten mit zerkleinerten Pflaster- 
steinen wieder hergestellt wird. Hatte man die grofsen 

Steinblócke unzertheilt versenkt, so wurden sie durch 
ihre grófsere Masse mehr Widerstand leisten ais Pflaster, 
die Wellen wurden aber, wie es die Erfahrung zeigt, an 
den unregelmafsigen Klippen zerschellen, wahrend sie auf 
den glatt gepflasterten Bóschungen die Moolen oft hoch 
uberfluthen.

Die in Marseille in Anwendung gebrachten Beton-
10*
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Blocke sind aus dem Kalk von Theil aus dem Rhone- 
Thale, aus Sand uud kleinen Steinen gebildet, wobei der 
Kalk ganz frisch und in grófsester Bindekraft verwendet 
werden mufs. Die Kosten pro Cubicmeter (10 Cubic- 
fufs) betragen fertig verlegt 17 bis 20 Francs.

So weit es mir zu beobachten mbglicli war, sali 
ich an den dem Wellenschlage ausgesetzten Blócken, 
welche seit vier und funf Jahren verlegt waren, keine der 
Wasserwirkung zuzuschreibenden Beschadigungen; ein- 
zelne abgebrochene Ecken waren Folgę gewaltsamer Ein- 
wirkungen, und oft findet man dergleichen beschadigte 
Stellen, wenn sie haufig vom Seewasser bespult werden, 
mit dem vom Wasser gebildeten grtinen Ueberzuge be- 
deckt, woraus am besten dereń Dauer im Seewasser er- 
sichtlich ist. Allerdings fehlt es nicht an Stimmen, wel
che die Dauer dieser Blocke in Zweifel ziehen. Sind 
aber wirklich vielleicht einzelne mifslungene, oder aus 
minder gutem Mórtel gebildete vorhanden, so werden 
diese leicht erganzt. Man mauert jetzt auf dem Ban- 
quet der Hafenmauer dergleichen Blocke aus Steinen und 
gutem Cement auf untergelegten Sandschichten auf und 
bildet sich so Reserve-Blocke, die nach vollstandiger 
Erhartung leicht verwendet werden konnen. Erwagt man, 
dafs die Verwendung der kunstlichen Steinblócke eine 
ganz aufserordentliche Beschleunigung beim Bau der Ha- 
fendamme zulafst, die auf keine andere Weise erzielt 
werden kann, so erscheint es von grófsester Wichtigkeit, 
dafs man iiberall auf die Beschaffung von Cementen denkt, 
welche sich zu dergleichen Constructionen eignen.

Obwohl nicht verkannt werden darf, dafs z. B. das 
Klima der Ost-See mit starkem und wechselndem Froste 
fur dergleichen Mauermassen, die dem Wasserwechsel 
ausgesetzt sind, viel ungiinstiger ist, ais das milde Klima 
an den Kiisten des Mittel-Meeres, so zweifle ich doch 
durchaus nicht, dafs auch hier Mórtel vorhanden sind, 
welche die Bildung kiinstlicher, in Seewasser dauernder 
Steinmassen zulassen.

Zur Ausfiihrung eines Hafen-Bassins von dem Um- 
fange des in Marseille ausgefilhrten, wiirde nach dem an 
den Ostsee-Hafen beobachteten System mindestens der 
zehnfache Zeit-Aufwand erforderlich gewesen sein.

Erwagt man den machtigen Aufschwung, den der O O 0 7

Marseiller Hafen durch den Neubau gewonnen, und die 
unermefslichen Vortheile, welche dadurch fiir die Krieg- 
fiihrung zur See herbeigefuhrt sind, so wiirden selbst 
kostspielige Reparaturen der sehr schnell gebauten Werke 
(die iibrigens in keiner Weise zu befiirchten sind) ge- ’ 
gen die erzielten Yortheile ais ganz unerheblich zu be- 
trachten sein. Die Regierung hat dies sehr wohl er- 
kannt und hat im Hinblick auf die immer mehr zuneh- 
mende Wichtigkeit von Marseille, welche durch den 
projectirten Canal von Suez eine noch grófsere Bedeutung 
erhalt, grofsartige Erweiterungs-Projecte ins Auge ge- 
fafst, wie solche aus dem Piane auf Blatt N in den bios 
ausgezogenen Linien ersichtlich sind. Das Bassin de la 
Joliette ist nur der Anfang dieser Projecte, die Arbeit 
ist daher bei dem Punkte A nur einstweilen eingestellt 
und soli mit erneuerter Kraft wieder aufgenommen wer
den, wo dann auch die Eisenbahn-Station und die Yer- 
bindung mit der jetzigen Station, ebenso wie eine grofse 
Erweiterung der Stadt zur Ausfiihrung gelangen wird. —

Der grofse Wassermangel, der in Marseille herrschte, 
hat Yeranlassung zur Ausfiihrung einer Wasserleitung 
gegeben, welche wohl zu den grófsesten Werken dieser 
Art geziihlt werden kann.

Der Canal entnimmt den grófsesten Theil des Was- 
sers aus der Durance, unterhalb der Brticke von Pertuis, 
und fiihrt dasselbe 92 Kilometer (12| Meilen) weit nach 
Marseille. Sechszehn Kilometer dieser Leitung sind durch 
Tunnels geftihrt, worunter einzelne 3000 Meter lang sind. 
Mehrere tiefe Thaler werden durch Aquaducte tiberschrit- 
ten. Der grófseste und wichtigste dieser Aquaducte ist 
der von Roquefavour, 2 Lieues von der Station Rognac 
entfernt. Die Hóhe des Bauwerkes betragt 81 Meter 
(257 Fufs), dessen Lange 400 Meter. Derselbe ist aus 
zwei Haupt-Bogenstellungen gebildet, wovon die obere 
16 Bógen von pr. pptr. 40 Fufs Weite enthalt; iiber 
diesen beiden Haupt-Bogenstellungen befindet sich eine 
Galerie von kleinen Bógen und iiber diesen das Canal- 
bett.

Die hier gezeichnete Skizze deutet die ohngefahre 
Ansicht an. Das Bauwerk imponirt machtig durch seine

Grofse; unter demselben fuhrt die der Yollendung nahe 
Eisenbahn von Rognac nach Aix und die Chaussee hin- 
durch. Die ziemlich bedeutende Eisenbahn-Brucke von 

drei Bógen a 50 Fufs Spannung, ebenso wie die Chaussee- 
Briicke erscheinen, besonders von der Hóhe des Aqua- 
ductes aus gesehen, ais unbedeutende Anlagen.
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Das obere Profil des Aquaductes er- 
giebt sich ohngefahr aus nebenstehender 
Skizze. Der Canal ist im Aquaduct Fufs 
weit; das Wasser hat in demselben eine bedeutende Ge- 
schwindigkeit, welche sich aber aufserhalb dieses Bau- 

werkes in dem viel gtófscren Canal - Profile erheblich 
vermindert. Die obere Breite des Mauerwerks im Aqua- 
ducte, von etwa 15 Fufs, erweitert sich nach unten auf 
circa 40 Fufs.

Die Haupt-Wasserleitung fuhrt bei Marseille pro 
Secunde 6 Cubicmeter Wasser, wovon nur 1^ Cubic
meter nach der Stadt selbst gelangen, wahrend der Rest, 
4| Cubicmeter, zur Bewasserung der Umgegend von 
Marseille benutzt wird, was wiederum zahlreiche Neben- 
leitungen mit bedeutenden Bauwerken nothig macht. *

Das fur die Stadt bestimmte Wasser tritt in ein 
Vor-Bassin, von wo aus dasselbe durch verschiedene 
Schutzen vertheilt wird; ein Theil, der zur Strafsen-Be- 
sprengung und zu anderen Zwecken benutzt wird, geht 
unfiltrirt durch besondere Róhren in die Stadt; der an- 
dere Theil, welcher zur Yersorgung der Hauser bestimmt 
ist, gelangt zunachst in die machtigen Filtrir-Bassins. 
Diese Bassins, die in zwei grofse Haupt - Abtheilungen 
getheilt sind, haben folgende Einrichtung: die ganze, 
grofse Bassin-Anlage ist doppelt iiberwólbt, und iiber 
diesen Gewblben befindet sich eine Erdschuttung, die 
zu schónen Park-Anlagen benutzt wird. Unter diesen 
Gewólben liegen die Filtrir-Bassins, und unter den Ge- 
wólben, welche diese Filtrir-Bassins tragen, befinden 
sich die Reinwasser - Bassins, von wo aus die Róhren 
das reine Wasser in die Stadt fuhren. Die Ueberwól- 
bung und Bedeckung der Bassins durch Erdschuttung 
wurden fiir nothig gehalten, um das Wasser den glii- 
henden Sonnenstrahlen zu entzielien, und um ein kuhles 
Trinkwasser zu liefern. Die Filtration wird hier in um- 
gekehrter Weise wie gewóhnlich bewirkt. Die Filtrir- 
Bassins sind in ihrem oberen Theile mit feinem Sande 
gefullt, der nach unten in etwas gróberes Materiał iiber- 
geht. Das Unreine Wasser tritt von oben ganz allma- 
hg iiber die Filtrirlage ein, setzt alle Sinkstoffe oben ab 
und gelangt vollstandig klar in das darunter liegende 
Reinwasser-Bassin und in die damit verbundenen Lei- 
tungsrbhren. Diese Einrichtung bewahrt sich ais ganz 
iiberaus giinstig fiir die Reinigung der Filter. Soli eine 
Abtheilung gereinigt werden, so schliefst man die Rein
wasser -Róhren, und lafst nun das Wasser sehr schnell 
mit starkem Druck und in grofser Masse unter das 
Filtrir-Bassin einleiten, so dafs es die Filter mit Hef- 
tigkeit von unten nach oben durchdringt, dabei iiber 
die niedrigen Seitenwande des Filtrir-Bassins abfliefst 
und die abgelagerten Sinkstoffe mit fortfiihrt. Wahrend 
dieser Operation befahren einzelne Arbeiter das Bassin 
in ganz kleinen Brett-Nachen und befórdem durch breite 
Holzkriicken den Abflufs des abgelagerten Schlammes; 
es bleibt dann nur das reine Filtrir-Materia! zurilck, und 

in kurzer Zeit ist mit wenigen Kosten von einigen Francs 
der Filter so rein, wie bei seiner Anlage. Dabei ist zu 
bemerken, dafs sammtliche Bassins an den Seiten mit 
Galerien versehen und tiberall zuganglich sind; diese Ga- 
lerien mtinden in die Tunnels aus, welche zur Aufnahme 
der Róhren und zur Abfuhrung des iiberfliefsenden Was- 
sers dienen.

Es ist fur nothig erachtet, die sammtlichen Haupt- 
Leitungsróhren in Canale zu legen, indem man es fiir 
gefahrlich hielt, Róhren, die einem so hohen Drucke un- 
terliegen und mit grofsen Bassins in Yerbindung stehen, 
unmittelbar in die Erde und nahe an die Hauser zu legen, 
indem ein Bruch einer solchen Róhre grofse Beschadi- 
gungen verursachen kónnte. In geringen Entfernungen 
stehen kleine Wasserstander, aus welchen Wasser spru- 
delt und dann in grofser Menge durch die Strafsen lauft. 
Diese Stiinder sind mit Yerschraubungen versehen, an 
welche Spritzenschlauche befestigt werden, welche nicht 
nur zum Feuerlóschen geeignet sind, sondern vorzugs- 
weise dazu benutzt werden, die Strafsen zu besprengen, 
so dafs man nicht nur durch alle Rinnen frisches Was
ser in Menge laufen sieht, sondern sich auch stets auf 
staubfreien, feuchten Wegen befindet, was fiir das dor- 
tige Klima aufserordentlich angenehm ist. Die ganze 
Anlage gewahrt fiir die Stadt und Umgegend unermefs- 
liche Yortheile. Die Gesammt-Kosten belaufen sich auf 
30 Millionen Francs, welche von der Stadt selbst 
aufgebracht sind. Man hofft, durch die Einnahme aus 
den zahlreichen Berieselungen, desgleichen aus der Yer- 
sorgung der Hauser etc. theilweise die Zinsen zu decken.

Der Entschlufs der Yerwaltung einer Stadt von 
200000 Einwohnern, fiir das Gemeinwohl solche Opfer 
zu bringen, kann gewifs ais ein seltenes Beispiel der 
Erkenntnifs der wahren Bediirfnisse betrachtet werden. 
Die Ausfiihrung dieses machtigen Werkes wurde ver- 
trauungsvoll dem Herrn de Mont Richer, Ingenieur 
en chef du departement des Bouches du Rhone, Inspecteur 
generał du canal de Marseille, iibertragen, der dieselbe 
mit grofser Umsicht und Energie vollendet hat. Die 
Jury der Ausstellung sah sich veranlafst, obwohl Herr 
de Mont Richer nicht selbst ausgestellt hatte, dem
selben die grofse goldene Ehren-Medaille zu verleihen. 
Derselbe iibernahm es mit grofser Zuvorkommenheit, mich 
selbst zu fiihren und mir die Einrichtungen so weit zu 
zeigen, wie es meine kurz bemessene Zeit gestattete. Es 
ist dringend zu wunschen, dafs seine zahlreichen Dienst- 
geschafte es demselben bald gestatten mógen, die beab- 
sichtigte Beschreibung dieses sehr interessanten Werkes 
zu liefern. —

Der Hafen von Toulon ist ausschliefslich Kriegs- 
hafen; Handelsschiffe sieht man nur wenige. Die Lagę 
desselben ist iiberaus giinstig, indem die vorliegenden 
Inseln der Rhede vollstandigen Schutz gegen alle Sturme 
gewahren, so dafs die grófsesten Flotten dort bequem 
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und sicher aufgestellt werden konnen. Die Tiefe ist fast 
durchweg fiir die grofsesten Seeschiffe gentigend, und 
wo noch einzelne Yertiefungen erforderlich erscheinen, 
arbeiten funf kraftige Dampfbagger, mit Leitern in der 
Mitte des Schiffes, welche den Schlamm sehr hoch he- 
ben, um wechselnd an beiden Seiten bequem ausschutten 
zu konnen. Zu jedem dieser Bagger gehoren 2 Schrau- 
ben-Dampfbóte, welche das gebaggerte Materiał 10 Ki- 
lometer weit verfahren, um es dort zu lassem

Der auf Blatt P beigefugte Plan giebt die gegen- 
wartige Ausdehnung der eigentlichen Hafen-Anlagen voll- 
standig an.

Westlich am Mourillon liegen grofse Stapelplatze 
fiir den Bau von Kriegsschiffen, dereń viele in Arbeit 
waren, wobęi es bemerkenswerth ist, dafs man nur noch 
Schraubenschiffe baut. Segelschiffe, die schon langere 
Zeit auf dem Stapel standen, werden zu Schraubenschif- 
fen umgebaut. An den Mourillon schliefst sich der Yor- 
hafen, an diesen der alte Binnenhafen Darse vieille an, 
welcher durch die Quais der Stadt begrenzt ist. Aus 
diesem gelangt man in den Darse neuve, an welchen sich 
nun die eigentlich interessanten Anlagen des Arsenals 
anschliefsen. Drei grofse Dry-Docks (trockne Docks) 
dienen zur Eeparatur von Schiffen. In dem aufsersten 
Dock lag eben das grofse Schrauben-Dampfboot Na
poleon mit Maschinen von 1000 Pferdekraften, mit mach- 
tiger vierarmiger Schraube vom schónsten Bronzegufs, 
und einer Armatur von 100 Kanonem Umgeben sind 
diese Dry-Docks von den grofsen Maschinenbau-Anstal- 
ten, in welchen unter anderen zahlreichen Gegenstanden 
wiederum die machtigen Maschinen fiir ein neues Schrau- 
benschiff von 1000 Pferdekraften gearbeitet wurden. Ob- 
wohl zur Zeit meiner Anwesenheit, am 15. und 16. Au
gust, die Flotten in der Krim und Ost-See abwesend 
waren, obwohl alle zurtickkehrenden Schiffe fast desar- 
mirt ankamen, um bald vollstandig ausgeriistet wieder 
auszulaufen, so waren dennoch zahlreiche Schiffe vorhan- 
den, um die grofsen Yorrathe von Kanonen, Ankern, 
Masten, Tauen, welche letztere in der grofsartigen Sei- 
lerei am Place d’armes gefertigt werden, Ketten etc., 
kurz alle nur denkbare Gegenstande aus - und einschiffen 
zu konnen.

Ohngerechnet der Grofsartigkeit dieser Anlagen am 
Darse neuve scheinen dieselben dennoch nicht ausrei- 
chend, weshalb man westlich desselben zur Anlage eines 
neuen grofsen Bassins mit zahlreichen Anlagen schritt, 
welche im Piane ais Arsenał de Castigneau bezeichnet 
sind. Die Erweiterung des Bassins in der projectirten 
Form ist ziemlich Yollendet und ebenso sind die Anlagen 
bei A und B ausgefiihrt. Es sind dies Fourage-Magazine 
aller Art in neuester und zweckmafsiger Construction, 
ais Kornbóden, Mehl-, Bród-, Kasę-, Wein-Magazine, 
Schlachtereien u. s. w. Es fand dort eine lebendige 
Thatigkeit statt zur Versendung grofser Proviantmassen 
fiir die Flotten.

Die Bassins zu den drei anzulegenden, fiir die Re- 
paratur der allergrbfsesten Schiffe bestimmten Dry-Docks 
waren ausgebaggert. Die aufsere Breite dieser Docks 
im Mauerwerk wird 32 Meter, also etwa 100 Fufs be- 
tragen. Der gesammte Raum wird zur Erzielung eines 
ganz festen Grundes mit einer 5 Meter oder 16 Fufs 
dicken Beton-Schicht ausgefiillt. Die Baggerung ist bis 
zu 15 Meter Tiefe bewirkt. Um nun dem Beton eine 
regelmafsige Lagerung in dem weiter ausgebaggerten 
Raum zu geben, ist der Raum fiir den Mauerkbrper 
ringsum mit Pfahlreihen umgeben, an welchen die nur 
eben zur Verhiitung der zu grofsen Ausbreitung des Be- 
tons erforderliche Schalung durch Taucher in folgender 
Weise angebracht wird:

Die Bohlen werden nach Maafsgabe der Pfahl-Ab- 
stande, die von den Tauchern unten gemessen werden, 
auf dem Ufer zugerichtet, an den entsprechenden Stel- 
len gebohrt und in die Bohrlbcher yerzinkte Nagel ein- 
gesteckt; dann wird die Bohle, mit vier Schienenstiicken 
beschwert, mittelst zweier Leinen niedergelassen. Der 
Taucher heftet nun die Bohle vorlaufig an entsprechen- 
der Stelle an, loset Leinen- und Schienenstiicke, die be- 
hufs neuer Yersenkung nach oben gezogen werden, und 
befestigt inzwischen die Bohlen vollstandig. Die Tau
cher losen sich alle drei Stunden ab, wahrend welcher 
Zeit sie unter Wasser bleiben. Die ganze Arbeit, excl. 
der Zurichtung der Bohlen, haben die Taucher in Ac- 
cord, und zwar erhalten dieselben pro Quadratmeter 
Schalung bis zu 10 Meter Tiefe 3 Francs, und von 10 
bis 15 Meter Tiefe 3 Francs 50 Cents. Dafur miissen 
dieselben zwei Mann an der Luftpumpe, zwei zum Her- 
unterlassen der Bohlen und zwei bis drei Mann im Prahm 
bezahlen, und sollen dieselben bei dieser Arbeit etwa 
12 Francs taglich verdienen. Auch bei Reparaturen an 
den Quai-Mauern fand ich Taucher beschaftigt. Die 
dabei gebrauchten Apparate sind die im ersten Theile 
meines Berichtes erwahnten, von Siebe.

Es ist unbegreif lich, dafs von den in Frankreich 
so wie in England so zahlreich benutzten und grofse 
Yortheile gewahrenden Taucher -Yorrichtungen verschie- 
dener Art bei den diesseitigen Hafen- und Wasserbau- 
ten so wenig Gebrauch gemacht wird. —

Zur Yersenkung des Betons liegen aufserhalb der 
ganzen Mauerbreite des anzulegenden Docks Schienen- 
geleise auf Pfahlriistungen; auf diesen bewegen sich auf 
vier Radern łaufende, etwas tiber 100 Fufs freitragende 
Traverse-Krahne, dereń Wandę in Holzgitter-Construc
tion gebildet sind; auf diesen Krahnen liegen wieder 
Schienen, auf denen sich die Winden mit den Beton- 
Trommeln bewegen.

Die Beton-Kasten sind halbkreisfórmige Blechmul- 
den, welche sich, wie in nachfolgender Skizze angedeutet 
ist, unten theilen; ihr Inhalt betragt circa 1 Cubicmeter.

Zur Nachbaggerung in einem der Bassins bediente 
man sich eines sehr einfachen Dampfbaggers; ein ge-
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wohnlicher Prahm war mit einer Bagger-Leiter versehen 
und der Betrieb wurde durch eine kleine Locomobile 
mittelst Riemen bewirkt. Auf gleiche Weise bewegte 
man die Baren einer Kunst-Ramme.

e en den Trocken-Docks werden sehr grofse Ma- 
inenbau-Anstalten mit bedeutenden Eisengiefsereien 

angelegt.
Zu den Schbpfwerken bediente man sich sehr ein- 

acher Kastenwerke mit etwa 3 Fufs langen Blechkasten, 

die an zwei Gliederketten senkrecht gehoben wurden und 
an beiden Seiten bequem ausgossen; die Baggerung wurde 
durch eine kleine Locomobile leicht bewirkt. Ueberhaupt 
ist man in Frankreich iiberall bemuht, sich auf den Bau- 
stellen mit sehr leicht transportabeln Maschinen zu be- 
helfen, um kostbare Rustungs-Anlagen zu vermeiden.

Die Gesammtkosten der in der Ausfuhrung begrif- 
fenen Hafen- und Arsenał-Erweiterung wurden bios fiir 
die baulichen Anlagen, mit Ausschlufs aller Maschinen 
und sonstigen sehr kostspieligen Einrichtungen, zu pr. 
pptr. 15 Millionen Francs, oder 4 Millionen Thaler, an- 
gegeben. Nach Yollendung dieser Arbeiten durfte der 
Kriegshafen von Toulon wohl von keinem anderen an 
Vollkommenheit und Zweckmafsigkeit tibertroffen werden.

Der zuvorkommenden Aufnahme des Herrn Charles 
Noel, Directeur des traveaux maritimes, und der gefal- 
ligen Fuhrung des Herrn Raoulx, Ingenieur des ponts 
et chaussees, der mit der Leitung der Neubauten be- 
traut war, verdanke ich es, dafs mir zu sammtlichen vor- 
handenen und in der Ausfuhrung begriffenen so interes- 
santen Anlagen der Zutritt gestattet wurde.

Die Eisenbahn-Yerbindung mit Marseille wird die 
Wichtigkeit des Hafens von Toulon noch mehr steigern.

Hartwich.

nad) amtlif^en

Verzeichnifs der angestellten Baubeamten des Staats.
Am 1. Januar 1856.

A. Im Ressort des Miuisteriums fur Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten:
a. Bei der Yerwaltung fur Bau- und Eisenbahn-Angelegenheiten.

1) Beim Ministerium. 
Hr Mellin, General-Bau-Director.

Technische Hiilfsarbeiter bei der Eisenbahn- 
Abtheilung.

„ Ministerial-B aurathe.
veiin, Geh. Ober-Bauratb.

- Becker, , .
- Dr. Ha gen, dlj

B u s s e, desgl.
- Stiller, desgl. und Hof-Architekt Sr. Majestat

des Kbnigs.
’ Berring, desgl.

Linke, desgl.
Lentze, Carl, desgl. (auf Commission in Dirschau).

- Hartwich, des^l
' Hubener, Geh. Baurth. -
- Weyer, desgl
. Anders, desgl.

Technische Hulfsarbeiter bei der Bau-Abtheilung.
Hr. Erb kam, Baurath.

- Kiimmritz, Bauinspector.
- Schwarz, Land-Baumeister und Professor.

- Sonntag, Bauinspector (commissarisch).

Hr. Garckc, Regierungs- und Baurath.
- Plathner, Eisenbahn-Bauinspector.

Fiir besondere Bau-Ausfiihrungen.
Hr. Naumann, Regierungs- und Baurath in Freienwalde a. 0. 

- Burdę, Baurath in Berlin.

2) Technische Bau-D eputation zu Berlin.
Hr. Severin, Geh. Ober-Bauratb, Vorsitzender, s. oben bei 1.

- Eytelwein, Geh. Ober-Finanzrath.
- Becker, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei 1.
- Dr. Hagen, desgl. desgl.
- Bufse, desgl. desgl.
- Stiiler, desgl. desgl.
- Ber ring, desgl. desgl.
- Linke, desgl. desgl.
- Lentze, desgl. desgl.
- Hartwich, desgl. desgl.
- Wedding, Geh. Regierungsrath in Berlin.
- Brix, desgl. in Berlin.
- Zwirner, desgl. in Cóln.
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Hr. von Quast, Geh. Regierungsrath in Berlin.
- Uhli g, Regierungs- und Baurath in Stettin.
- Horn, desgl. in Potsdam.
- Briest, desgl. in Potsdam.
- Stracie, Hof-Bauratli nnd Professor in Berlin.
- Hitzig, Baurath in Berlin.
- Fleischinger, Geh. Baurath in Berlin.
- Henz , Geh. Regierungsrath in Paderborn.
- Hiibener, Geh. Baurath in Berlin, s. oben bei 1.
- Rothe, Geh. Regierungsrath desgl.
- Sc ha do w, Hof-Baurath desgl.
- Drewitz, Baurath desgl.
- Weyer, Geh. Baurath, s. oben bei 1.
- Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.
- Wiebe, desgl. in Bromberg.
- Nottebobm, desgl. in Berlin.
_ Anders, Geh, Baurath. in Berlin, s. oben bei 1.

3 ) Bei der Bau-Akademie angestellt ais Lehrer.
Hr. Stier, Wilhelm, Baurath und Professor.

- Brix, Geh. Regierungsrath, s. oben bei 2.
- Bbtticher, Professor.
- Stier, Gustav, Baurath und Professor.
- Schwarz, Professor und Land-Baumeister, s. oben bei 1.

4 ) Bei dem Gewerbe-Institut angestellt ais 
Lehrer.

Hr. Manger, Bauinspector und Professor.
- L o h d e, Professor.

5 ) Bei den Ei s enb ahn-Co mmis s ari at en.
Hr. Nottebohm, Geh. Regierungsrath in Berlin, s. oben bei 2, 

beurlaubt zur Telegraphie; vertreten durch Herrn 
Plathner, s. oben bei 1.

- Plange, Eisenbahn-Betriebs-Inspector in Cbln (commissarisch).
- Schwedler, Regierungs- und Baurath in Breslau.

6) Bei den Eisenbahn-Directioncn.
a. Bei der Ostbahn.

Hr. Wiebe, Geh. Regierungsrath, Vorsitzender der Direction in 
Bromberg.

- Jacobiny, Reg.- u. Baurath, Mitglied der Direction in Bromberg.
- Oberbeck, Bauinspector, Eisenbahn-Betriebs-Inspector in 

Stettin.
Ludwig, Ober-Betriebs-Inspector in Bromberg (commissarisch), 
Lbffler, Eisenbahn-Bauinspector in Konigsberg in Pr.
Lange, Friedrich Gustav, desgl. in Bromberg.
Grillu, desgl. in Danzig.
Kloht, Eisenbahn-Baumeister in Dirschau.
Gier, desgl.
Hildebrand, desgl.
Behm, desgl.
Heegewaldt, desgl.
Rampold, desgl.

in Schneidemuhl.
in Stargard.
in Danzig.
in Konigsberg in Pr 
in Bromberg.

- von Gropp, Kreis-Baumeister (commissarisch in Stargard i. P.)

V . Bei der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.
Hr. Malberg, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction.

- Grapow, Eisenbahn-Baumeister in Berlin.
- Gersdorf, Herrmann, desgl. in Gbrlitz.
- Umpfenbach,. desgl. in Frankfurt.
- Preifs, desgl. in Breslau.

c. Bei der Westphalischen Eisenbahn.
Hr. Henz, Geheimer Regierungsrath, Vorsitzender der Direction in 

Paderborn, s. oben bei 2.
- Pupkę, Eisenbahn-Baumeister daselbst.
- Rolcke, desgl. daselbst.
- Winterstein, Ludwig, desgl. in Hamm.
- Zeh, desgl. in Rheine.
- Quassowski, desgl. in Lotte bei Osnabriick.

Hr. Cuno, Eisenbahn-Bauinspector in Rheine.

d. Bei der Bergisch-Markischen Eisenbahn.
Hr. Weishaupt, Herrm., Eisenbahn-Bauinspector in Elberfeld

- Spielhagen, Eisenbahn-Baumeister, commissarisch in Dort
mund.

- Stute, Eisenbahn-Baumeister und commiss. Bctriebs-Inspector 
in Elberfeld.

e. Bei der Aachen-Dusseldorf-Ruhrorter Eisenbahn.
Hr. Weishaupt, Theodor, Eisenbahn-Bauinspector, technisches 

Mitglied der Direction.
- Scheerbarth, Eisenbahn-Betriebs-Inspector in Aachen.
- Lange, Friedr. Wilh., Eisenbahn-Baumeister daselbst.

f. Bei der Saarbriicker Eisenbahn.
Hr. Simons, Eisenbahn-Bauinspector in Saarbrucken.

7) Bei der Commission fiir den Bau der Coln-Cre- 
felder Eisenbahn.

Hr. Hoffmann, Conrad, Eisenbahn-Bauinspector, Mitglied der 
Commission in Cbln.

8) Bei der Commission fur den Bau der Weichsel- 
undNogatbrucken in der Ostbahn und fiir die 

Strom- und Deichbauten an der Weichsel.
Hr. Lentze, G^b- Ober-Baurath in Dirschau, s. oben bei 1.

- Spittel, Regierungs- und Baurath in Danzig.
- Schwahn, Wasser-Bauinspector in Dirschau.
- Schmidt, Wasser-Baumeister in Marienburg.

9) Beim Polizei-Prasidium zu Berlin.
Hr. Rothe, Geh. Regierungsrath in Berlin, s. oben bei 2.

- Kbbike, Bauinspector daselbst.
- Albrecht, Land-Baumeister daselbst.

10) Bei der Ministerial-Bau-Commission z u Berlin.
Hr. Nietz, Reg.- und Baurath.

- Wilmanns, Bauinspector.
- Junker, desgl.
- Priifer, Baurath.
- Schrobitz, Bauinspector.
- Waesemann, desgl.
- Lanz, Strafsen-lnspector.

11) Bei der Regierung zu Konigsberg inPreufsen.
Hr. Kloht, Reg - und Baurath in Konigsberg.

- Puppel, desgl. daselbst.
Pohlmann, Ober-Bauinspector daselbst. 
Jester, Land-Bauinspector in Heilsberg. 
Bertram, desgl. in Braunsberg. 
Steencke, Baurath in Zólp bei Saalfeld. 
Arndt, Bauinspector in Konigsberg.
Tischler, desgl. daselbst.
Lettgau, Wasser-Bauinspector in Labiau. 
Hecker, Schlofs-Bauinspector in Konigsberg,
Arnold, Bauinspector in Hohenstein.
Bleek, P. Ludwig, Hafen-Bauinspector in 
von Horn, Bauinspector in Ortelsburg. 
Frey, Hafen-Bauinspector in Pillau.
Hoffmann, Frd. Wilh., Kreis-Baumeister
Cochius, Albert, desgl.
Schulz, Theodor, desgl.
Kolkowski, desgl.
Meyer, desgl.
Biirkner, desgl.

Memeł.

in Pr. Holland 
in Pr. Eylau. 
in Bartenstein. 
in Wehlau.
in Prókuls.
in Rastenburg.

12) Bei der Regierung zu Gumbinnen.
Hr. Gerhardt, Reg.- und Baurath in Gumbinnen.

- Koppin, desgl. daselbst.
- Regge, Bauinspector in Stallupbnen.
- Vogt, desgl. in Lyk
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Hr. Rauter, Bauinspector in Tilsit.

- Gentzen, desgl. in Darkehmen.
- Fiitterer, Wasser-Bauinspector in Tilsit.
- Szepannek, Bauinspector in Gumbinnen.
- Schaffer, Wasser-Bauinspector in Kuckerneese.
- Ferne, Bauinspector in Nicolaiken.
- Zicks, Kreis-Baumeister in Tilsit.
- Knorr, desgl, in PiUkallen
- Becker, desgl. in Lótzen.
- Gantner, deswl i ,’ uesgi. m Insterburg.

II _ 1$) Bei der Regierung zu Danzig.
'pittel und Baurath in Danzig, s. oben bei 8. 
lopsch, Wasser-Bauinspector in Elbing.
1111 er, desgl. in Danzig.

Housselle, Bauinspector in Marienburg.
onner, desgl. in Danzig.

Ehrenreich, Hafen-Bauinspector in Neufahrwasser.
eisdorf, Rob. Aug., Wasser-Bauinspector in Marienburg.*

Krause, Diinen-Bauinspector in Danzig
Winkelmann, Kreis-Baumeister in Dirschau.

* £lede’ desgl. in Carthaus.
' desgL Elbing.

o mann, desgl. in Neustadt in Westpreufsen.
Kromrey, Wasser-Baumeister in Rothebude.
Woas, Kreis-Baumeister in Danzig.O

Hr.
14) Bei der Regierung zu Marienwerder.

Scbmid, Reg.- und Baurath in Marienwerder.
Henke, desgl. daselbst.
Erdmann, Deich-Inspector in Marienwerder.
Berndt, Wasser-Bauinspector in Culm.
I' ries, Bauinspector in Graudenz.
Engel, desgl. in Sclilochau.
Thiele, Kreis-Baumeister in Deutsch-Crone.
Peip, desgl.
Rittwegen, desgl.
S c h 1 i c li t i n g, desgl. 
Hillenkamp, desgl.

in Neuenburg.
in Rosenberg.
in Strasburg.
in Marienwerder.

Koch, Land-Baumeister in Marienwerder.
- Vogler, Kreis-Baumeister in Conitz.

15) Bei der Regierung zu Posen.
Hr. Butzke, Reg.- und Baurath in Posen.

- von Bernuth, desgl. daselbst.
• Schinkel, Bauinspector daselbst.

Hr. Lange, Wege-Bauinspector daselbst.
- Laacke, Bauinspector in Lissa.
- Vockrodt, desgl. in Wreschen.

asel, desgl. in Ostrowo.
Winchenbach, desgl. in Meseritz.

assek, Wasser-Bauinspector in Posen.
letze, Kreis-Baumeister in Kostem

von Gropp, desgl. in Krotoschin (auf Commission in 
Stargard in Pommern).

Geyer, desgl. in Posen.

16) Bei der Regierung zu Bromberg.
Hr. Obuch, Reg.- und Baurath in Bromberg-

- Meyer, Ober-Bauinspector daselbst.
- Criiger, Bauinspector in Schneidemuhl.
- Orthmann, Wasser-Bauinspector in Bromberg
- Gadów, Bauinspector in Gnesen.
- Pfannenschmidt, desgl. in Bromberg.
- Kobke, desgl. in Schneidemuhl.
. Quassowski, Kreis-Baumeister in Bromberg.
- Yoigtel, Max, desgl. in Inowraclaw.

17) Bei der Regierung zu Stettin.
Hr. Uhlig, Reg.- und Baurath in Stettin, s. oben bei 2. 

- Pfeffer, desgl daselbst.

Hr. Lentze, Carl Ludw., Baurath in Stargard.
- Krafft, desgl. in Stettin.
- Borchard, Wasser-Bauinspector in Swinemiinde.
- Rudolphy, Bauinspector in Demmin.
- Exner, Wasser-Bauinspector in Stettin.

Lody, Bauinspector in Stargard. 
Brockmann, Kreis-Baumeister in

- Fessel, 
- Triibe, 
- T h ó m e r,

desgl. 
desgl. 
desgl.

Molier, Land-Baumeister in

Naugard. 
Cammim 
Greifenhagen. 
Anclam.

in 
in 
in

Stettin.
- Liidecke, Kreis-Baumeister in Pasewalk.

18) Bei der Regierung zu Cóslin.
Hr. Nunnecke, Geh. Regierungsrath in Cóslin.

- Po mm er, Baurath daselbst.
Blaurock, Bauinspector in Belgard.

- Dr. Oldendorp, desgl. in Cóslin.
- Drewitz, Carl Willi., desgl. in Stolp.
- Moek, Wasser-Bauinspector in Colberg.

Bleek, J. Siegfr., Wege-Bauinspector in Neu-Steltin.
- Wer der, Kreis-Baumeister in Butów.
- Deutschmann, desgl. in Lauenburg.
- Dóbbel, desgl. in Dramburg.

19) Bei der Regierung zu Stralsund.
Hr. yon Domming, Reg.- und Baurath in Stralsund.

- Michaelis, Ober-Bauinspector daselbst.
- Khiin, Wasser-Bauinspector in Stralsund.
- Nicolai, Kreis-Baumeister in Grimmem
- Winterstein, Eduard, desgl. in Greifswald.

Hr.
20) Bei der Regierung zu Breslau. 

Schildener, Reg.- und Baurath in Breslau. 
Kawerau, Wilh„ desgl. daselbst.
von Aschen, Baurath daselbst.
Zalin, Bauinspector in Breslau. 
Elsner, desgl. in Glatz.
Martins, Wasser-Bauinspector in Breslau.
Bergmana, Bauinspector daselbst. 
B r e n n h a u s e n , desgl.
ęiankenhorn, desgl.
Schnepel, desgl.

in Schweidnitz.
in Brieg.
in Reichenbach.

Yersen, Wasser-Bauinspector in Steinau. 
Arnold, Kreis-Baumeister in Neumarkt.
Schmeidler, desgl. in Oels.
von Damitz, desgl. in Glatz.
Hauptner, Wege-Baunieister in Freiburg. 
Rosenow, Kreis-Baumeister in Trebnitz. 
Zblffel, desgl. in Woldau. 
Blankenhorn, desgl. in Strehlen.

21) Bei der Regierung zu Liegnitz.
Hr. Krause, Reg.- und Baurath in Liegnitz.

- Oeltze, desgl. daselbst.
- Cords, Wasser-Bauinspector in Glogau.
- Simon, Bauinspector in Glogau.
- Holmgreen, desgl. in Sagan.
- Hamana, Baurath in Górlitz.
- Ho mann, Bauinspector in Liegnitz.
- Munter, desgl. daselbst.
- Wolff, desgl. in Hirschberg.
- Muller, Kreis-Baumeister in Lauban.
- Schodstadt, desgl. in Hoyerswerda.
- Schirmer, desgl. in Goldberg.
- von Nassau, desgl. in Landshut.
- Pohl, desgl. in Lówenberg.
- Klindt, desgl. in Griinberg.
- Held, desgl. in Bunzlau.
- D órn ert, desgl. in Landshut (commissarisch).
- Baensch, Land-Baumeister in Liegnitz.

11
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22) Bei der Regierung zu Oppeln.
Hr. GerascIi, Reg.- und Baurath in Oppeln.

- Huguenel, Ober-Bauinspector daselbst.
- Rampoldt, Wasser-Bauinspector daselbst.
- Illing, Bauinspector in Neisse.
- Gabriel, Wasser-Bauinspector in Gleiwitz.
- Linke, Bauinspector in Ratibor.
- Gottgetreu, desgl. in Oppeln.
- C. W. Hoffmann, Kreis-Baumeister in Creutzburg.
- Konig, desgl. in Lublinitz.
- von Rapacki, Wege-Baumeister in Beuthen.
- Zickler, Kreis-Baumeister in Cosel.
- Assmann, desgl. in Gleiwitz.

23) Bei der Regierung zu Potsdam.
Hr. Horn, Reg.- und Baurath in Potsdam, s. oben bei 2.

- Briest, desgl. daselbst, s. oben bei 2.
- Trep lin, Ober-Bauinspector daselbst.
- Blankenstein, Wasser-Bauinspector in Grafenbriick.
- Ziller, Bauinspector in Potsdam.
- Becker, desgl. in Berlin.
- von Rosainsky, desgl. in Perleberg.
- Blew, Bauinspector in Angermiinde.
- Schneider, desgl. in Brandenburg.
- Giirtner, desgl. in Berlin.
- Zicks, Wasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse bei Oranicn- 

burg.
- Gerndt, Bauinspector in Jiiterbogk.
- Stappenbeck, desgl. in Kbnigs-Wusterhausen.
- Jacobi, desgl. in Potsdam.
- Krauz, desgl. in Berlin.
- Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.
- Her z er, Bauinspector in Prenzlau.
- Hanff, Kreis-Baumeister in Gransee.
- Buttmann, desgl.
- Wedecke, desgl.
- Grieben, desgl.
- Ratzel, desgl.

in Treuenbrietzen.
in Kyritz.
in Freienwalde.
in Friesack.

- yon Lesser, Wasser-Baumeister in Lenzen.
desgl. in Coepenick.- Elpel,

23) Bei der Regierung zu Frankfurt a. O.
Hr. Philippi, Reg.- und Baurath in Frankfurt.

- Flaminius, desgl. daselbst.
- Krause, Bauinspector in Sorau.
- Henff, Wasser-Bauinspector in Frankfurt.
- Wintzer, Bauinspector in Cottbus.
- Brinkmann, desgl. in Landsberg a. W.
- Michaelis, desgl. in Frankfurt.
- Liidke, desgl. daselbst.
- Rupprecht, desgl. in Liibben.
- Ullmann, desgl. in Friedeberg.
- Beuck, desgl. in Crossen.
- Bohrdt, Kreis-Baumeister in Ziillichau.
- Cochius, Friedr. Willi., desgl. in Ciistrin.
- Weishaupt, Franz Julius Otto, desgl. in Kónigsberg Nm.
- Ebel, desgl. in Zielenzig.

25) Bei der Regierung zu Magdeburg.
Hr. Munnich, Geh. Regierungsrath in Magdeburg.

- Rosenthal, Reg.- und Baurath daselbst.
- Kaufmann, Wasser-Bauinspector in Genthin.
- Blumenthal, Bauinspector in Halberstadt.
- Stiller, desgl. in Neuhaldensleben.
- Reusing, desgl. in Burg.
- Hirschberg, Wasser-Bauinspector in Magdeburg.
- Pelizaeus, Bauinspector in Oscherslcben.
- Pickel, desgl. in Magdeburg.
- Rathsam, desgl. daselbst.
- Criisemann, desgl. in Halberstadt.
- Pflughaupt, Kreis-Baumeister in Stendal.

Hr. Schiiffer, Wasser-Baumeister in Stendal.
in 
in 
in 
in

Detto, Kreis-Baumeister
Hanke, desgl.
Wagenfuhr, desgl.
Treuding desgl.

26) Bei der

Genthin.
Salzwedel.
Barby ( commissarisch ).
Gardelegen.

Regierung zu Merseburg.
Hr. Haupt, Geh. Regierungsrath in Merseburg.

- Ritter, Reg.- und Baurath daselbst.
- Gause, Bauinspector in Wittenberg.
- Zimmermann, Wasser-Bauinspector in Torgau.
- Dolscius, Bauinspector 
- Schonwald, desgl. i

daselbst. 
in JNaumhurg.

Steudener, 
Liiddecke, 
Laake,

in 
in 
in 
in

desgl. 
desgl. 
desgl.

Nordtmeyer, desgl.

Halle. 
Merseburg. 
Zeitz. 
Eisleben.

- Schulze, Ernst Friedr. Mart., desgl. in Arterii.
- Jung, Kreis-Baumeister in Sangerhausen.
- Schulze, C. Gust. Ad., desgl. in Herzberg.
- Klaproth, desgl. in Wittenberg.
- Herr, desgl. in Weifsenfels.
- Steinbeck, Land-Baumeister in Merseburg.
- Wolff, Kreis-Baumeister in Halle.
- Gericke, desgl. in Delitzsch.

27) Bei der Regierung zu Erfurt. 
Hr. Salzenberg, Reg.- und Baurath in Erfurt.

Vehsemeyer, Baurath 
Schonemann, Bauinspector in 

in 
in 
in

Monecke, 
Liinzner, 
S chulze,

desgl. 
desgl. 
desgl.

daselbst. 
Suhl. 
Miihlhausen. 
Heiligenstadt. 
Nordhausen.

- Reifsert, Kreis-Baumeister in Ranis.
- Pabst, Land-Baumeister und Professor in Erfurt.
- S o miner, Kreis-Baumeister in Weissensee.

28) Bei der Regierung zu Munster.
Hr. von Briesen, Geh. Regierungsrath in Munster.

- Fromme, Ober-Bauinspector daselbst (auf Commission).
- Veltinann, Baurath daselbst.
- Teuto, Bauinspector daselbst.
- Dyckhoff, Wege-Bauinspector daselbst.
- yon Alemann, Bauinspector in Haltern.
- Crone, Kreis-Baumeister in Rheine.
- yon der Goltz, desgl. in Steinfurt.

desgl. in Coesfeld.Held,
29) Bei der Regierung zu Minden.

Hr. Wesener, Reg.- und Baurath in Minden.
- Kawerau, Carl Ludw., desgl. daselbst.

Reimann, Bauinspector in Warburg.
- Goecker, Wasser-Bauinspector in Minden (auf Commission).
- Dr. Lundehn, Bauinspector in Hbxter.
- Waegener, Bauinspector in Bielefeld.
- Wendt, Kreis-Baumeister in Paderborn.
- Stahl,
- Kaupisch,

desgl. in Minden.
desgl. in Biiren.

30) Bei der Regierung zu Arnsberg.
Hr. Prangę, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.

- Buchholz, Baurath daselbst.
- Stbpel, Baurath in Hagen.

Kronenberg, Bauinspector 
desgl.

in 
in 
in

Arnsberg. 
Siegen. 
Soest.

Platę, 
Hassenkamp, 
Biichler,

desgl. 
desgl. in Brilon.

Still, Kreis-Baumeister in Altena.
- Vogeler, desgl.
- Dieckmann, desgl.
- Borggreye, desgl.

in 
in 
in

yon Hartmann, desgl. in 
Oppert, desgl. in

Meschede. 
Iserlohn.
Olpe. 
Dortmund. 
Bochum.
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Hr. Siemens, Kreis-Baumeister in Hamm.
- Staudinger, desgl. in Berleburg.
- Uhlmann, desgl. in Erwitte.

31) Bei dcm Oberprasidium und der Regierung zu 
Coblenz.

Hr. Nobiling, Geh. Regierungsrath und Rhein-Strombau-Director 
in Coblenz.

' ®UtzŁe’ daselbst.
- Cremer, Wasser-Baumeister daselbst.

Hr. As mus, Reg.- und Baurath in Coblenz. 
chmitz, Wege-Bauinspector daselbst. 
hrich, Bauinspector daselbst.

Conradi, desgl. in Creuznach.
Hipp, Wasser-Bauinspector in Coblenz.

- Wagenfiihr, Kreis-Baumeister in Wetzlar.
- Neli, desgl. in Linz.
- Krafft, desgl in Mayen.
- Bierwirth, desgl. in Altenkirchen.
- Bormann, desgl. in Simmern.
- Corlin, Wasser-Baumeister in Cochem.

32) Bei der Regierung zu Dusseldorf.
Hr. Muller, Reg.- und Baurath in Dusseldorf.
- Kruger, desgl. daselbst.
- Walger, Bauinspector in Crefeld.
- Dieterichs, desgl. in Cleve.

Arendt, Wasser-Bauinspector in Dusseldorf.
Willich, desgl. in Rees.

- Kayser, desgl. in Rubrort.
- Herrmann, Bauinspector in Dusseldorf.
- Heuse, desgl. in Elberfeld.
- Sauer, desgl. in Wesel.
- Fioki er, Kreis-Baumeister in Uerdingen.
- Weise, Bauinspector in Neufs.
- ran den Bruck, Kreis-Baumeister in Hilden.
- Da 11 mer, Land-Baumeister in Dusseldorf.
- Schiórs, Kreis-Baumeister in Muhlhcim a. d. Ruhr.
- Laur, desgl. in Lennep.

33) Bei der Regierung zu Cóln.
Hr. Zwirner, Geh. Regierungsrath in Cbln, s. oben bei 2.

- Kbnig, Bauinspector in Bonn.
- Sc h wedle r, Wasser-Bauinspector in Cbln.

Hr. Ilse, Wege-Bauinspector daselbst.
- Schopen, Bauinspector daselbst.
- Werner, Kreis-Baumeister in Bonn.
- Sepp, desgl. in Deutz.
- Kii ster, desgl. in Gummersbach.
- Fabra, Land-Baumeister in Cbln.

34) Bei der Regierung zu Trier.
Hr. Hoff, Reg.- und Baurath in Trier.

- Giese, Ob(y-Bauinspector daselbst.
- Wolff, Bauinspector daselbst.
- Mon je, desgl. in Saarbrucken.
- Hild, desgl. in Uerzig bei Wittlicli.
- Fischer, Joh. Lorenz, Kreis-Baumeister in St. Wendel.
- B e r g i u s, desgl. in Trier.
- Ritter, desgl. daselbst.
- Muller, desgl. in Prum.
- Kbppe, desgl. in Saarburg.

35) Bei der Regierung zu Aachen.
Hr. Stein, Reg - und Baurath in Aachen.

- Cremer, Baurath daselbst.
- Blankenhorn, Wege-Bauinspector in Montjoie.
- Baseler, Bauinspector in Jiilich.
- Castenholz, Kreis-Baumeister in fflalmedy.
- Liiddemann, desgl. in Schleiden.
- Seyffarth, Land-Baumeister in Aachen.
- Kirchhof, Kreis-Baumeister in Aachen.

36) Bei der Regierung zu Sigmaringen.
Hr. Keller, Ober-Bauinspector in Sigmaringen.

- Zobel, Kreis-Baumeister in Hechingen.

Beurlaubt sind:
Hr. Hahner, Eisenbahn-Director in Cbln, zur Einleitung des Baues 

der Deutz-Giefsener Eisenbahn.
- Lohse, Wasser-Bauinspector in Cbln, zum Bau der Brucke 

iiber den Rhein daselbst.

ty Im Ressort der Bergwerks-,
Hr. Althans, Ober-Bergrath in Saynerhiitte.

- Redtel, Ober-Berg- und Baurath in Berlin,
- Dieck, Bauinspector in Saarbrucken.
- Schbnfelder, desgl. in Kbnigshutte.

Hiitten- und Salinen-Yerwaltuns. O
Hr. Fliigel, Bauinspector in Schónebeck bei Magdeburg.

- Schwarz, desgl. in Dortmund.
- Oesterreich,-Salinen-Baumeister in Diirrenberg.
- Plantico, Baumeister in Kbnigshutte.

c) Im Ressort der Telegraphen-Yerwaltung.
Hr. Nottebohm, Geh. Regierungsrath, siehe oben bei 2. Hr. Borggreye, Bauinspector in Berlin.

B.
1) Beim Hofstaate Sr. Majestat des Kbnigs, beim 
IIofmarscliall-Amte, beim Ministerium des Kbnig- 

lichen Hauscs u. s. w.
Hr. Stiller, Geh. Ober-Baurath und Director der Schlofs-Baucom- 

mission, Hof-Architekt Sr. Majestat des Kbnigs, in Berlin, siehe 
oben bei A, 1.

- S cha do w, Hof-Baurath, Schlofs-Baumeister in Berlin.
- Hesse, desgl. in Potsdam.
- Strack, Hof-Baurath und Professor in Berlin, s. oben bei A 2.
- Haberlin, Hof-Bauinspector in Potsdam.
. v. Arnim, desgl. und Professor daselbst.

Hr. Gottgetrem, Hof-Bauinspector in Potsdam, bei der Kbnigi. 
Garten - Intendantur.

Hr. Wullstein, Forst- und Baurath in Toppendorf bei Polkwitz, 
bei der Hofkammer der Kbnigi. Familienguter.

Bei anderen Ministerien und Behdrden:
Hr. Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath in Berlin, bei derselben. 

- Stappenbeck, Bauinspector in Kbnigs-Wusterhausen, bei der
selben, siehe oben bei A, 23.

Hr. Langhans, Ober-Baurath, Architekt des Opernhauses, bei der 
General - Intendantur der Kbnigi. Schauspiele.

2) Im Ressort des Justiz-Ministeriums.
Hr. Dieckboff, Land-Baumeister in Berlin.

3) Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts- 
und Medicinal-Angelegenheiten, und im Ressort 

desselben.
Hr. von Quast, Geh. Regierungsrath, Conseryator der Kunstdenk- 

maler, in Berlin, siehe oben bei A, 2.
Hr. Kreye, Haus- und Bauinspector des Kbnigi. Museums, in Berlin. 

- Lohse, Land-Baumeister daselbst.
11 *
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4) Im Ross ort des Ministeriums des Innem.
Hr. Scabell, Brand-Director in Berlin.

- Gerstenberg, Brand-Inspector daselbst.

5) Bcim Finanz-Ministerium.
Hr. Eytelwein, Geh. Ober-Finanzrath in Berlin, s. o. bei A, 2.

6) Bcim K ri egs - Minis t erium und im Ressort 
desselben.

Hr. Fleischinger, Geh. Banrath in Berlin, s. o. bei A, 2.
- Drewitz, Banrath in Berlin, s. o. bei A, 2.
- Bólke, Bauinspector in Potsdam.
- Paasch, Land-Baumeister in Berlin.
- Zober, desgl. daselbst.
- Bóckler, desgl. in Coln.

7) Im Ressort der A diii iralitat.
Hr. Dr. Hagen, Geheimer Ober-Baurath in Berlin, siehe oben bei 

A, a, I.
- N. N., Hafen-Bau-Director in Berlin.

8) Im Ressort des Ministeriums fiir landwirth- 
sehaftliche Angelegenheiten.

Hr. Braun, Hof-Baurath in Berlin.
- Wurffbain, Baurath in Erfurt.
- Sturtzel, Bauinspector in Inowraclaw.
- Ród er, Wasser-Bauinspector in Liebenwerda.

Grund, desgl. in Vierssen.
- Wernekinck, Wasser-Baumeister in Kosten.

36ster Baubericht iiber den Ausbau des Boms zu 
Ciiln fiir das 2. Semester 1855.

(Im Auszuge mitgetheilt.)

Die Bauthatigkeit wahrend des letzten Semesters hat zu 
einem iiberraschenden Abschlufs des ersten Haupttheiles die
ser grofsen Aufgabe gefuhrt. Die sammtlichen Umfas- 
sungsmauern des Langhauses, einschiiefslich des 
Querschiffes mit seinen Portalgiebeln auf der Siid- 
und Nordseite des Domes, sind vollendet, und die 
hoch aufsteigenden Baumassen aus zierlich gemeifselten Stei- 
nen, kunstreich zusammengefiigt, fiillen nunmehr die grofse 
Lucke, welche zwischen dem hohen Chor uńd dem westlichen 
Thurme wahrend eines halben Jahrtausends bestanden hatte. 
Der Anblick dieses grofsen Ganzen ist uberwaltigend und auch 
besonders deshalb von hohem Interesse, weil man nunmehr, 
nach erfolgter Abnahme der Baugeriiste, die reich yerzierte 
Aufsenseite des Mittelschiffes im Zusammenhange iibersehen 
und die strengen organischen Formentwickelungen ebenso wie 
die reinen sublimen Yerhaltnisse dieser Faęaden gehórig wur- 
digen kann. Dieser Anblick wird aber binnen wenigen Jah- 
ren durch die emporzurichtenden Strebepfeiler und Bógen wie- 
der in den Hintergrund treten, so wie dies am hohen Dom- 
chor der Fali ist.

Der wahrend der ersten Jahreshalfte gefórderten Bauar- 
beiten ist bereits in dem vorhergehenden Bauberichte gedacht 
worden; des besseren Ueberblickes wegen werden sie aber 
hier mit den Fortschritten des Baues wahrend des zweiten 
Semesters in Yerbindung gebracht, so wie auch der dabei zu 
Grunde liegende Betriebsplan fiir das ganze Baujahr abgefafst 
worden ist.

Hiernach wurden auf der Sudseite des Domes 
fur Rechnung Kóniglicher Fonds ausgefiihrt: die bei
den Eckpfeiler am Kreuzportal vom Ilauptgesims bis zu ihrer 

Oberkante, in Yerbindung mit den beiden Galeriefeldern; — 
das Giebelfeld iiber dem grofsen siidlichen Portalfenster mit 
seinem netzfórmigen Maafswerk und aufsteigenden Schlufsge- 
simsen, mit Krabben besetzt, wurde vollendet und die kronende 
Kreuzblume darauf errichtet. Der zwischen jenen Eckpfeilern 
und dem Portalfenster-Fronton aufsteigende Dachgiebel nahm 
eine grofse Thatigkeit in Anspruch, indem hierzu eine bedeu- 
tende Anzahl zierlich bearbeiteter Steine erforderlich war, 
welche bei ihren erheblichen Abmessungen wesentliehe Schwie- 
rigkeiten wahrend des Aufbaues in so bedeutender Hóhe ver- 
anlafsten. Die dafiir gebrauchten kiihnen und kunstlichen Bau- 
geriiste sind bereits wieder abgenommen, und ganz frei tritt 
nunmehr dem Beschauer dieser grofsartige Portalbau in sei
nem reichen Gewande architektonischer Gliederungen und Or- 
namente, von der Sobie bis zur obersten Spitze der kolossa- 
len Kreuzblume, entgegen. Dieselbe ist das hóchste Steinwerk 
nicht nur am Dome, sondern in der ganzen Stadt, und liegt 
fast in gleicher Horizontalen mit dem Metallknopfe des Mit- 
telthurmes auf der St. Martins-Kirche. Bekanntlich wurde 
diese Kreuzblume am 3. October 1855, am Tage der Grund- 
steinlegung zur ersten festen Briicke iiber den Rhein zwischen 
Cóln und Deutz, in Anwesenheit Seiner Majestat des Kónigs 
errichtet und die daruber sprechende Urkunde in die ausge- 
hóhlte Blumenknospe eingesenkt. Diese Urkunde nebst einer 
ausfiihrlichen Beschreibung dieser Feierlichkeit enthalt das Dom- 
blatt No. 128 vom 1. November 1855, auf welches hier ver- 
wiesen werden kann. In diesem amtlichen Bauberichte mufs 
aber dieser Thatsache gedacht werden, indem dadurch gleich- 
zeitig ein wichtiger Abschnitt der dreizehnjahrigen Bauthatig
keit erreicht worden ist. Nicht bios das Siidportal wurde in 
seiner kronenden Kreuzblume vollendet, sondern auch die Um- 
fassungsmauern des Langhauses von den Thiirmen bis zum 
Hochchor. Herrlich prangen ringsum auf den Kranzgesimsen 
die leicht durchbrochenen Galerien inmitten ihrer weiter auf
steigenden zierlichen Wimberge und schlanken Fialen auf der 
Sudseite sowohl, ais auch auf der Nordseite des Domes, 
woselbst fiir Rechnung der Dombau - Yereine ge- 
baut wird.

In dem verflossenen Jahre wurde ein grofser Theil dieser 
reichen Krónung am nórdlichen Querschiffe aufgerichtet und 
auch selbst noch das Kranzgesims gefertigt; nur an der óst- 
lichen Seite bleiben noch ein Paar Fialen zu setzen, indem 
hier die alte Chorflugelmauer einen sehr zeitraubenden Her- 
stellungsbau bedingte, der erst in diesem Jahre beendigt wer
den kann. — Die Hauptthatigkeit bestand auch hier in den 
Arbeiten zum Aufbau des nórdlichen Portalgiebels, der ganz 
in derselben Weise und Grofse, wie auf der Sudseite, vollen- 
det dasteht.

Der grofse Umfang der im Jahre 1855 ausgefiihrten Bau- 
theile, welche weniger massenhaft ais uberaus kunstvoll wa- 
ren, hatte viele Zeit in Anspruch genommen. Auch waren 
die zur Pariser Ausstellung gesandten, meist zum Norportale 
gehórigen Bausteine erst spat zuriickgekehrt: so dafs es kaum 
noch móglich schien, den nórdlichen Giebelbau zu vollenden. 
Die Natur hatte bereits ihr winterliches Kleid angelegt, ais am
6. December v. J., dem Festtage des h. Nicolaus, die oberste 
Kreuzblume auf dem Nordportal errichtet und eine daruber 
Auskunft gebende Urkunde in dieselbe eingeftigt ist.

Innerhalb der so vollendeten Ringmauern des Lang- und 
Querschiffes sind bereits sammtlicbe Quergurte hergestellt, und 
auch selbst die beiden in der Richtung des Langschiffes lie
genden Hauptbógen nach dem Chor hinuber geschlagen, je
doch noch nicht ganzlich vollendet worden. Die sehr zeitrau
benden Herstellungsarbeiten an den Widerlagern der alten
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Chorgiebelwand konnten nicht rascher gefórdert werden, um 
noch vor dem Winter diese Bogen ganz zu vollenden.

An der westlichen Faęade sind die Arbeiten fiir 
den nordlichen Hauptthurm nur in dem beschrankten 
Maafse der dafiir bestnnmten Fonds gefórdert worden Eine 
ziemliche Anzahl yon Bausteinen sind aber dafiir vorbereitet, 
so ww auch fur dte Strebepfeiler viele Steine zugehauen wor- 
den sind. °

D‘ ' ad der wahrend des abgelaufenen Jahres beim Dom- 
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bau beschiiftigten Arbeiter betrug durchschnittlich 290, worun- 
ter 199 Steinhauer-Gesellen und 13 Steinhauer-Lehrlinge ent
halten sind. Dieselben sind sammtlich wahrend der Winter- 
monate mit der Bearbeitung der Steine zu den Strebepfeilern 
und zu dem nordlichen Hauptthurme beschaftigt.

Cóln, den 6. Januar 1856.
Der Dombaumeister, 

Kónigl. Geheime Regierungs- und Baurath 
Zwirner.

JWittljeHungen unfc Munftnadjridjten.
Historische, technische und finanzielle Notizen iiber 

die Themse-Briicken in und oberhalb London. 
(Mit Zeichnungen auf Blatt D im Text.) 

(Schlufs.)

Etwa 350 Ruthen oberhalb der Westminster-Brucke liegt 
8) Die Yaushall-Brucke.

Diese Briicke wurde im Mai 1811 zu bauen begonnen und 
im Juli 1816 eroffnet. Sie wurde auf Kosten einer Gesell- 
schaft durch John Rennie und James Walker ausgefuhrt. An- 
angs sollte es eine steinerne Briicke werden. Die Bogen 

erhielten deshalb geringere Spannweiten, ais fiir eine Gufs- 
eisen Construction zur Ausftihrung von vornherein gewahlt 
sein wurden.

Die Briicke besteht aus 9 gufseisernen Bogen nach dem 
Kreise geformt, dereń Spannweite 78 Fufs und dereń Pfeil- 
hóhe 14 Fufs, also $ „ der Spannweite betragt. Die Briik- 
kenbahn, welche 36 Fufs Breite hat, wird in jeder Oeffnung 
durch 10 Rippen getragen. Die Pfeiler, welche 10 Fufs Starkę 
haben, sind aus Stein. Die Lange der Briicke zwischen den 
Landpfeilern betragt 782 Fufs, die ganze Lange 809 Fufs und 
der Wasserweg 675 Fufs.

Die Baukosten der Briicke belaufen sich auf 370000 Pfd.
Sterl. oder 2466700 Thlr. Der laufende Fufs Briickenbahn 
(die Lange zwischen den Landpfeilern gerechnet) kostet somit 
473 Pfd. Sterl., der Quadratfufs 13 Pfd. Sterl. oder in Preufs. 
Maafs und Geld resp. 3247 Thlr. und 92 Thlr.

Das Actien-Capital besteht aus 5800 Actien a 64 Pfd. Sterl., 
betragt somit 371200 Pfd. Sterl. Aufserdem hat die Gesell- 
schaft noch eine Schuld von 7000 Pfd. Sterl. Fiir Fufsganger 
wird ein Bruckenzoll von 1 d. erhoben. Die Einnahmen be- 
tragen jetzt jahrlich 11000 Pfd. Sterl., die Ausgaben 2250 Pfd. 
Sterl.; Divideńde fur jede Actie a 64 Pfd. Sterl. betragt 26 s., 
d. i. etwas iiber 2 pOt. Vor 7 Jabren, ehe die Station der 

outh-Western Eisenbahn von Ninę Elms verłegt worden war, 
jętrugen die Einnahmen jahrlich 12700 Pfd. Sterl. und es wurde 
dUt. 6^e kurze Zeit eine Dividende von 2 Pfd. Sterl. per Actie, 
iii den Spater trat eine bedeutende Abnahme
in en Einnahmen ein. In den letzten 4 oder 5 Jahren be- 
nig je och dle Zunahme per Woche wieder etwa 15 Pfd. Sterl. 

te tateichllg.
L eme neue Kettenbrucke:

9) Die Chelsea-Kettenbriicke
zu bauen, und hat der Bau bereits seit einigen Jahren unter 
dem Ingenieur Page begonnen. Es sind bis jetzt nur die Pfei
ler bis iiber den hóchsten Wasserstand ausgefuhrt.

Die Briicke soli 3 Oeffnungen erhalten, wovon die mitt- 
lere durch einen ganzen Kettenbogen von 348 Fufs Sehne und 
29 Fufs Pfeilhóhe, d. i. T'T der Spannweite, die beiden Seiten- 
Oeffnungen durch zwei halbe Kettenbogen uberspannt werden 
sollen. Die ganze Lange der Briicke zwischen den Landpfei
lern wird 700 Fufs betragen, die Entfernung der Mittelpfeiler 
von einander 352 Fufs. Zu jeder Seite der Briickenbahn sollen 
2 Kettenstrange unter einander aufgehiingt werden in einer Ent
fernung von 32 Fufs von einander, welches die Breite der Fahr- 
bahn sein wird, wahrend die ganze Breite der Briickenbahn, 
incl. der beiden aufserhalb der Tragstangen liegenden Fufs- 
wege, 47 Fufs betragen wird. Die Briickenbahn komnit 21 Fufs 
iiber dem hóchsten Wasserstande zu liegen. Die Kettenglieder 
sollen 16 Fufs Lange erhalten, und die Tragstangen in einer 
Entfernung von 8 Fufs von einander angebracht werden. Die 
Tragstangen von 2 Zoll Durchmesser fassen in der Briicken- 
bahn schmiedeeisernc Quertrager, welche oberhalb 8 Fufs von 
einander entfernt sind und zwischen welchen schmiedeeiserne 
Diagonaltrager von derselben Construction wie die Quertrager 
angebracht sind. Auf die Trager sollen eiserne Platten und 
hierauf das Pflaster gelegt werden. An die Quertrager wer
den schmiedeeiserne Ausleger fur die Fufswege angeschraubt 
werden. Zwischen den Fufswegen und der Fahrbahn sollen 
nach der Lange der Briicke 6 Fufs hohe Langtrager, welche 
3 Fufs iiber der Briickenbahn hervorragen, und zur Versteifung 
der Briicke nach der Lange dienen, angebracht werden. Die 
Ketten sollen in den Mittelpfeilern auf Rollen von 6 Zoll 
Durchmesser, welche auf einer horizontalen gufseisernen Platte 
laufen, sich schieben, um die "Wirkungen der ungleichen Be
lastung der Briickenbahn in den drei Oeffnungen auszuglei- 
chen.

Eigenthiimlich ist die Construction der Mittelpfeiler, welche 
19 Fufs Breite und 88 Fufs Lange haben. Behufs dereń Grun- 
dung sind in 3 Fufs Entfernung von einander 13 Zoll im Qua- 
drat haltende hólzerne Pfahle eingerammt, und mit einer Spund- 
wand aus gufseisernen Platten und Pfahlen umgeben. Diese 
hólzernen Pfahle sind 25 Fufs unter dem Wasserspiegel abge- 
schnitten. Die eisernen Pfahle stehen in 9 Fufs Entfernung 
von einander; die gufseisernen Platten haben 1 Zoll Starkę und 
sind mit 6 Zoll hohen Rippen yersehen. Der untere Theil des 
Pfeilers wird bis 7 Fufs iiber dem Wasserspiegel aufgefiihrt. 
Der Grund zwischen den hólzernen Pfahlen wird, so weit er- 
forderlich ist, ausgehoben und mit Concret, welcher aus 5 Thei- 
len Kies und 1 Theil blue Liaslime besteht, ausgefiillt. Auf 
dem Concret liegen 2 Schichten Sandsteinąuadern. Auf die
sem Unterbau, welcher im Juni 1854 vollendet war, und zu- 
gleich ais Landungspfeiler fiir die Dampfbóte benutzt werden 
soli, sollen gufseiserne Thiirme fiir die Ketten-Auf lager er- 
richtet werden. Diese Thiirme sollen aus gufseisernen, in Eta- 
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gen aufgestellten und mit einander verschraubten Saulen von 
10 Zoll Durchmesser bestehen, und einen Mantel aus Gufs- 
eisenplatten mit Yerzierungen erhalten. Der ganze Raum im 
Mantel soli mit Concret ausgefiillt werden und oben wiederum 
2 Schichten Sandsteinguadern fur die Grundplatten der Ket- 
tenrollen zu liegen kommen. Eine thurmartige Spitze schliefst 
die Pfeiler, welche in Portalform mit einander verbunden sind. 
Die Architektur derselben ist ziemlich barock. — Die Briicke 
wird grofstentheils auf Kosten des Gouvernements gebaut. Der 
Marguis von Westminster, auf dessen Grund und Boden sie 
errichtet wird, tragt 60000 Pfd. Sterl. zum Bau bei.

10) Die Battersea-Brucke, 
eine unscłióne HolzBrucke, ist im Jahre 1 gebaut? also jetzt 
83 Jahre alt. Sie befindet sich in gutem baulichen Zustande. 
Ihre urspriinglichen Kosten scheinen nicht bekannt zu sein. 
Sie gehort 13 Eigenthiimern, welche zwischen 400 bis 500 Pfd. 
Sterl. per Antheil vertheilen. Der letzte Yerkauf eines solchen 
Antheils fand vor etwa 10 Jahren statt, und der Yerkaufspreis 
betrug damals 6500 Pfd. Sterl., wahrend die Briickengeld-Ein- 
nahme sich auf etwa 5000 Pfd. Sterl. jahrlich belief. In den 
letzten 4 Jahren ist die letztere jedoch bis zu 6100 Pfd. Sterl. 
gestiegen und jetzt noch im Steigen begriffen, wahrend die 
Ausgabe nur 750 Pfd. Sterl. betragt.

11) Die Putney-Brucke /

wurde im Jahre 1729 fiir 30000 Pfd. Sterl. oder 200000 Thlr. 
gebaut. Das Actien-Capital besteht aus 30 Actien a 1000 Pfd. 
Sterl., die durchschnittliche Brutto-Einnahme betragt etwa 2117 
Pfd. Sterl. An Dividende sind gezahlt in den letzten 3 oder 
4 Jahreu 64 bis 65 Pfd. Sterl. per Actie, d. i. 6,49 bis 6,5 pCt., 
und der Preis einer Actie betrug 2000 Pfd. Sterl.

12) Die Hammersmith-Kettenbrucke,
8 englische Meilen oberhalb London iiber die Themse fuhrend, 
wurde durch eine Gesellschaft Actionaire zu bauen unternom- 
men. Ein von W. Tierney Clark vorgelegter Entwurf erhielt 
durch eine Parlaments-Acte vom Juni 1824 die Genehmigung; 
der Bau wurde im Sommer desselben Jahres begonnen und 
bis zum October 1827 vollendet.

Die Ufer der Themse liegen hier 732’ Fufs von einander 
entfernt und es sind fiir diese Weite 3 Durchflufs-Oeffnungen 
mit 2 Mittelpfeilern, jeder von 22 Fufs Breite, angeordnet. Die 
mittlere Durchflufs-Oeffnung hat 400} Fufs, die eine Seiten- 
Oeffnung auf der Surrey-Seite 145| Fufs, die andere auf der 
Middlesex-Seite 142Ą Fufs lichte Weite, so dafs der ganze 
Wasserweg 688f Fufs breit ist. Die Widerlager im Lande sind 
jedes 45 Fufs lang. Die ganze Lange der Briicke, einschliefs- 
lich der Landpfeiler, betragt demnach 822J Fufs.

Die Mittel-Oeffnung ist durch einen ganzen Kettenbogen 

von 422-} Fufs Sehne mit 29,5 Fufs = 14g13 der Spannweite 
betragender Pfeilhóhe iiberspannt. Die Seiten-Oeffnungen sind 
durch hal be Kettenbogen iiberspannt, welche kleinere Sehnen 
ais der halbe Kettenbogen der Mittel-Oeffnung und grofsere 
Pfeilhohen haben, so dafs also die Scheitel der Kettenbogen 
der Seiten-Oeffnungen tiefer liegen, ais der Scheitel des mitt- 
leren Kettenbogens. Es sind nach der Breite der Briicke 
4 Kettenbogen vorhanden. Zwischen den beiden mittleren, 
welche 25 Fufs von einander entfernt sind, befindet sich die 
Fahrbahn, die beiden iiufseren begrenzen die 5 Fufs breiten 
Fufswege, welche sich zu beiden Seiten der Fahrbahn befinden 
Die Briickenbahn hat somit eine Gesammtbreite von 30 Fufs.

Jeder Kettenbogen besteht aus 2 iiber einander liegenden 

Strangen, jeder Strang der inncren Kettenbogen, welche die 
Fahrbahn tragen, aus 6 neben einander liegenden Kettenglie- 
dern, jeder der aufseren Kettenbogen fur die Fufswege aus 
3 Kettengliedern. Die ganze Fahrbahn wird daher durch 36 
Kettenglieder von 5 Zoll Breite und 1 Zoll Starkę getragen, 
und der Gesammt-Kettenquerschnitt betragt somit 180 □Zoll. 
Die Hauptglieder der Kettenstrange von 8 Fufs 10 Zoll Lange 
wechseln mit Kuppelgliedern von 15-j Zoll Lange. Yon den 
Kuppelgliedern gehen die Tragstangen, 1 Zoll im Quadrat stark, 
fiir die Briickenbahn hinab. Sie fassen die Briickenbalken von 
32 Fufs Lange, welche nach der Breite der Briicke liegen. 
Diese Briickenbalken waren ursprunglich aus Holz, sind je
doch spater durch eiserne ersetzt worden. Auf den Briicken- 
balken befindet sich ein doppelter, diagonal gelegter Bohlen- 
belag; die Fahrbahn ist mit einer aus Steinschlag, Kalk und 
Pech bestehenden Decke bedeckt;-die Fufswege sind mit einer 
Asphaltlage versehen. Zwischen der Fahrbahn und den Fufs- 
wegen sind nach der Lange der Briicke Strebewande zur Ver- 
steifung der Briickenbahn angebracht.

Auf den Mittelpfeilern sind Portale aus Sandsteinguadern 
errichtet. Die Ketten gehen durch die oberen Theile dieser 
Portale hindurch, und ruhen hier auf 11 Zoll im Durchmesser 
haltenden, abgedrehten, mit schmiedeeisernen Zapfen versehe- 
nen Rollen. Diese Rollen, dereń zwei Satze unter einander fiir 
je zwei der unter einander liegenden und etwa ein Fufs von 
einander entfernten Kettenstrange angeordnet sind, bewegen 
sich in metallnen Lagern, welche in gufseisernen starken Sat- 
teln angebracht sind. Die Sattel sind auf kastenahnliche Plat- 
ten geschraubt und diese wieder in die Werksteinschichten ein- 
gelassen und mit Grund-Ankern festgeschraubt. Die Rollen 
liegen mit ihren Zapfenmitteln in einem Kreisbogen, welcher 
Richtung auch die Ketten folgen und demgemafs geformt sind. 
Von den Mittelpfeilern gehen die Tragketten der Seiten-Oeff
nungen nach den Landpfeilern, in welchen sie ihre Befestigung 
gegen starkę, mit Rippen yersehene gufseiserne Platten mit- 
telst elliptisch geformter schmiedeeiserner Bolzen von 4 und 
6 Zoll Starkę finden.

Die Briickenbahn iiber den Seiten-Oeffnungen der Briicke 
ist in der den Mittelpfeilern zunachst liegenden Halfte durch 
Tragstangen an den Tragketten aufgehangt, in der andern, den 
Landpfeilern zunachst liegenden Halfte durch Stiitzen auf die 
Ketten gestiitzt.

Die Ketten zu der Briicke wurden in S. Brown’s Ketten- 
fabrik zu Newbridge bei Cardiff in Glamorganshire, die Gufs- 
waaren auf den Brierley-Hill, Gospel-Oak und Horsley Eisen- 
werken in Staffordshire gefertigt. Die Ketten sind mit 9 Tons 
per DZoll probirt. Die Belastung der Ketten durch die Con- 
struction betragt etwa 5 Tons per □ Zoll Kettenquersclmitt. Die 
Zusammensetzung der Ketten, abwechselnd aus nur 8f Fufs lan- 
gen Haupt-, und 15 Zoll langen Kuppelgliedern, ist nicht vor- 
theilhaft, weil hierbei das additionelle Gewicht in den Ketten 
etwa 50 pCt. des zum Tragen benutzten betragt.

Die Baukosten der Briicke, zu welcher etwa 472 Tons 
Eisen yerbraucht sind, betragen 85000 Pfd. Sterl. oder 566700 
Thlr. Es kostet mithin (wenn man nur die Lange zwischen 
den Landpfeilern in Rechnung zieht) der laufende Fufs

= 116 Pfd. Sterl., und der DFufs = 3,9 pfd- Sterl.

oder in Preufs. Maafs und Geld resp. 796,3 Thlr. und 27| Thlr.
Die Einnahme an Briickengeld, welche jahrlich etwa um 

150 Pfd. Sterl. steigt, betrug im letzten Jahre (1853) 3700 Pfd. 
Sterl., die jahrliche Ausgabe 1500 Pfd. Sterl. Aufser den Bau
kosten von 85000 Pfd. Sterl. hatte die Gesellschaft friiher eine 
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kleine Schuld, welche sie aber jetzt abgetragen hat. Ihr o-an- 
zes Capital besteht nunmehr aus 1578 Actien a 50 Pfd Sterl 
von welchen sie 28 s. per Actie, d. i. 2| pCt. Dividende'zahlt.'’

13) Die Barnes-Brucke

14) Die Kew-Brucke, 
eine steinerne Briicke mU i • c- . Bedeutung, jst ejnp P • kr®1®formigen Bógen, von geringer 
Person i । .. rivatbrucke und gehórt einer einzelnen
Sterl nl dlBSelbe vor einigen Jahren fiir 20700 Pfd.

,°derT 38000 ™r' Sekauft hat Diese Summę ist einer 
J miichen Leibrente von 330 Pfd. Sterl. auf 70 Jahre unter- 
jorien. Die Einnahmen betrugen im letzten Jahre 2750 Pfd. 
»terl., die Ausgaben 230 Pfd. Sterl.

15) Die Richmond-Brucke
wurde im Jahre 1774 auf Leibrenten fiir eine Summę von 
30000 Pfd. Sterl. oder 200000 Thlr. erbaut. Die Einnahmen 
betrugen bis Ende Mai 1854 jahrlich 800 Pfd. Sterl. Um diese 
Zeit wurde der Zoll fur Fufsganger aufgehoben; seit dem be
tragen die Einnahmen nur 600 Pfd. Sterl. Es ist eine Summę 
von 14000 Pfd. Sterl. fiir jahrlithe Reparaturen in ćonsols an- 
gelegt. Die Brucke wird nach dem Tode einer 89jabrigen 
Damę, welche urspriinglich 100 Pfd. Sterl. in Leibrenten an- 
gelegt hat, und jetzt ais die einzig iiberlebende Theilhaberin 
jahrlich 800 Pfd. Sterl. erhalt, zollfrei.

16) Die Kingston-Brii cke
kostete 48000 Pfd. Sterl. oder 320000 Thlr. und wurde vor 
25 Jahren gebaut. Das Geld wurde ais Anleihe zu 3| pCt. 
Verzinsung durch eine Corporation aufgenommen, und mufs 
aus den Zóllen, wenn diese es gestatten, amortisirt werden. 
Etwa 31000 Pfd. Sterl. sind noch zu amortisiren, die Amorti- 
sation geht jedoch mit jahrlich 800 Pfd. Sterl. fort.

17) Die Hampton-Court-B riicke
wurde auf Grund einer Parlaments-Acte vom Jahre 1729 und 
unter dem Beding gebaut, dafs die Krone dieselbe nach 26 Jah
ren fiir den Betrag der Baukosten riickzukaufen berechtigt sei. 
Sie wurde vor etwa 25 Jahren vom gegenwartigen Eigenthii- 
mer fiir 7000 Pfd. Sterl. gekauft, befindet sich aber in einem 
schleehten bauliehen Zustande. Die Einnahmen sind sehr grofs, 
und man schatzt sie auf 1000 bis 1500 Pfd. Sterl. jahrlich. Die 
Briicke ist vom Eigenthiimer fiir eine Summę von 700 Pfd. 
Sterl. verpachtet. Seit der Yerpachtung sind die Zoll-Einnah- 
men in Folgę der Eisenbahn-Anlage bedeutend gewachsen.

18) Die Moulsey-Briicke
hebt an Briickenzoll fiir den Wagen 1 s. Ueber die finanziel- 
len Yerhaltnisse ist nichts bekannt.

19) Die Waltou-B riicke
ist fiir eine Summę von jahrlich 300 Pfd. Sterl. verpachtet, gut 

a ten’ hat ab er wenig Yerkehr, welcher, wenn die Brucke 
zo rei ware, bedeutend sein wiirde.

20) Die Maidenhead-Briicke
in der Great Western Eisenbahn bei Maidenhead, 22i engl. 
Meden von London entferńt, besteht (Fig. 13 auf Blatt D im 
Text) aus ~ e ip isehen Bógen, jeder 128 Fufs weit, mit einer 
Pfeilhóhe von 44^ hufs und einem Krummungs-Halbmesser von 
169 Fufs im Scheiteh Sie ist aus Ziegelmauerwerk in Cement 
ausgefiihrt. Die Gewblbstarke betragt 5| Fufs, die Starkę des 

Mittelpfeilers 28 Fufs. Die lichte Weite der Durchflufs-Oeff- 
nungen betragt im Ganzen 256 Fufs, die ganze Lange der 
Brucke zwischen den Landpfeilern 284 Fufs, die Breite zwi
schen den Brustmauern 28 Fufs.

Die Brucke wurde im Jahre 1835 durch J. K. Brunei 
ausgefiihrt. Sie zeichnet sich durch eine grofse Oekonomie des 
Materials aus, indem das Gewólbe mit } der ruckwirkenden 
Festigkeit des Materials in Anspruch genommen wird.

21) Der Themse-Tunnel
ist seines Baues wegen so merkwiirdig, dafs eine kurze Be- 
schreibung desselben hier am Orte sein diirfte.

Die Idee, zwischen den beiden Themse-Ufern eine unter- 
irdische Yerbindung herzustellen, stammt von Ralph Dodd her, 
welcher in den letzten Jahren des 18ten Jahrhunderts einen 
desfallsigen Vorschlag fiir eine Stelle zwischen Gravesend und 
Tilburry machte. Im Jahre 1805 wurde einer Gesellschaft 
durch eine Parlaments-Acte die Erlaubnifs zum Bau eines Tun- 
nels zwischen Limehouse und Rotherhithe ertheilt. Das Un- 
ternehmen begann unter der Aufsicht von Mr. Yesey, welcher 
einen Schacht an der Surrey-Seite senkte und einen Stollen 
bis 200 Fufs von der gegeniiber liegenden Seite trieb. Am 
26. Januar 1810 entstand jedoch ein Durchbruch des Flusses 
und brachte das Unternehmen in Stocken. Im Jahre 1823 
wurde ein neuer Plan fiir einen Tunnel, unter der Protection 
des Herzoga von Wellington und mehrerer anderen hochge- 
stellten Personen, durch den verstorbenen M. Isambart Brunei 
dem Publicum vorgelegt. Dieser beriihmte Ingenieur gab vor, 
eine neue Methode zur Herstellung von Tunnels mittelst eines 
sog. Schilds erfunden zu haben. Der Schild sollte, ahnlich 
wie ein Holzwurm, teredo navalis, welcher mittelst seines boh- 
rerformigen Kopfes das harteste Holz durchbohrt, und zugleich 
durch Benetzung der Wandę seiner Bohrlocher mit einer eigen- 
thumlichen Absonderung diese gegen das Durchdringen des 
Wassers schiitzt, arbeiten. Der urspriingliche Schild war dem- 
gemafs cylinderfórmig, am vordern Ende bohrerfórmig, und 
sollte durch Umdrehung um seine. Axe den Erdkórper gleich- 
sam herausbohren. Diese Methode, den Tunnel zu treiben, 
fand der Ingenieur jedoch nicht durehfiihrbar, weil sich die 
Reibung zu grofs herausstellte. Er wahlte deshalb eine rectan- 
gulare Form fiir denselben.

Der Tunnel sollte aus folgenden Griinden zwischen Ro
therhithe und Wapping ausgefiihrt werden. Eine sehr bedeu- 
tende Quantitat fremder Waaren wird an der Wapping-Seite 
in die London- und die Catherine-Docks gebracht und von 
dort nach den verschiedenen Theilen des vereinigten Kónig- 
reichs weiter transportirt. Die hierfur zu beladenden Schiffe 
lagen damals, wie auch jetzt noch, gewóhnlich am rechten Ufer 
der Themse langs den Werften, den Waarenhausern und Fa- 
briken von Rotherhithe. Die Entfernung beider Stellen iiber 
der London-Brucke betrug 4 engl. Meilen, durch den vorge- 
schlagenen Tunnel jedoch nur 1200 Fufs. Der Unterschied der 
Weglange war daber sehr bedeutend. Um diesen Weg abzu- 
kiirzen, wurde der Bau des Tunnels unternommen.

Im Jahre 1824 bildete sich eine Gesellschaft und wurde 
durch eine Parlaments-Acte incorporirt. Im Marz 1825 wurde 
der Schacht auf der Rotherhithe-Seite zu senken begonnen. 
Der Schacht wurde aus Ziegeln in Form eines Cylinders von 
50 Fufs Durchmesser aufgefiihrt, hatte 3 Fufs dicke Mauern 
und war mit Eisenstangen armirt. Ais derselbe eine Tiefe 
von 42 Fufs erreicht hatte, begannen die Excavatoren ihren 
Dienst; das von denselben herausgearbeitete Erdreich wurde 
mittelst einer Dampfmaschine, welche zugleich zur Wasserhal- 
tung diente, zu Tage gefordert. In maafsen das Erdreich weg- ’ 
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genommen wurde, und sich die bedeutende Mauermasse regel- 
mafsig und ruhig senkte, wurde immer neues Mauerwerk oben 
ausgefiihrt. Auf diese Weise erreichte man die gegenwartige 
Tiefe von 65 Fufs. Demnachst wurde ein ahnlicher Schacht 
von 25 Fufs Durchmesser innerhalb und unterhalb des ersteren 
gesenkt, bis in einer Tiefe von 80 Fufs plótzlich eine Senkung 
von mehreren Fufsen eintrat, und Wasser und Sand mit Hef- 
tigkeit eindrang. Der Schacht war auf eine Schicht Triebsand 
gerathen. Der Tunnel mufste nun durch die Erdschichten zwi
schen dem Grunde des Flusses und der Triebsandschicht durch- 
gefiihrt werden.

In einer Tiefe von 63 Fufs wurde der Tunnel begonnen, 
die Aushóhlung mufste 38 Fufs weit und 22^ Fufs hoch aus- 
gefiihrt werden, um einen doppelten uberwólbten Weg, dereń 
jeder einen einfachen Fahrweg nebst Fufsweg von 15 Fufs Hóhe 
enthielt, zu erhalten. Zum Stollentreiben wurde der friiher 
erwahnte Schild benutzt, eine kolossale Maschine von Eisen 
und Holz, mittelst welcher das darauf ruhende Gewicht des 
Flusses und seines Bettes gestiitzt wurde, wahrend in dersel
ben die Arbeiter geschiitzt ihren Dienst verrichten konnten. 
Die Maschine ist bereits mehrfach, insbesondere in Weale’s 
Quarterley Papers on Enginering beschrieben. Im Allgemei- 
nen bestand der Schild der Breite nach aus 12 Geriisten von 
8 Fufs Lange; jedes Geriist enthielt drei Zellen iiber einander, 
so dafs gleichzeitig 36 Mann arbeiten konnten. Das Ganze 
war in einem besonderen starken Geruste eingeschlossen. Die 
Seiten waren mit gufseisernen Platten geschiitzt, und durch 
die Front wurde mittelst nahe an einander gelegter Bohlen das 
Erdreich gedruckt, so dafs weder Wasser noch Sand in Massen 
eindringen konnte. Mittelst eines eigenthiimlichen Mechanis- 
mus konnte jedes einzelne der 12 Geruste vorgeriickt, auch 
mittelst Schrauben der Boden darunter, welcher mit starken 
Bohlen belegt wurde, und die Decke dariiber an das Erdreich 
geprefst werden. Die Arbeit wurde so geleitet, dafs abwech- 
selnd, wahrend 6 Geruste, eines um das andere, dem Erddruck 
entgegen wirkten, die 6 dazwischen liegenden geliiftet wurden und 
ohne Widerstand vorgeschoben werden konnten. So arbeiteten 
die Bergleute immer in Absatzen, indem jedesmal etwa G Zoll 
Erdreich weggenommen wurden. Wahrend die Bergleute an 
einem Ende der Zelle dieses vornahmen, waren die Maurer 
am andern Ende beschaftigt, die Ziegelmauern am Boden, an 
den Seiten und an der Decke auszufuhren, welches geschah, 
wahrend das Erdreich durch den Schild abgestiitzt wurde.

Auf diese Weise wurden vom 1. Januar bis 14. September 
1826 260 Fufs Tunnel vollendet. Am letztern Tage befiirch- 
tete man einen Durchbruch des Flusses bei der nachsten Fluth. 
Derselbe trat auch ein, richtete aber keinen grofsen Schaden 
an, indem man die Oeffnung bald mit Erdsacken ausfiillen 
konnte. Nach Yerlauf von wiederum einem Monat fand ein 
ahnlicher Durchbruch statt. Am 2. Januar 1827 waren 350 
laufende Fufs vollendet, ais bei der Wegnahme einer Bohle 
eine Quantitat losen Klays durch den Schild drang; doch 
hatte dieses keinen Durchbruch des Flusses zur Folgę. Dieser 
Zufall wiederholte sich spater haufig. Die Arbeit schritt in 
durchweichtem Boden bis Monat Mai riistig fort. Der Grund 
des Flusses wurde mittelst der Taucherglocke stets sorgfaltig 
beobachtet, und Senkungen, wo sie sich zeigten, mit Erdsacken 
wieder ausgefiillt. Mitte Mai 1827 hatten einige Schiffe, welche 
bei spater Fluth eingelaufen waren, gerade iiber dem Tunnel 
geankert. In Folgę dieser Verengung des Wasserlaufs wurde 
der Boden unterhalb derselben ausgespiilt, und am 18. Mai fand 
in Folgę dessen der erste grofse Durchbruch Statt, welcher den 
ganzen Tunnel anfiillte, wobei indessen kein Arbeiter verun- 

• gliickte.

Die Oeffnung im Flufsgrunde wurde mit der Taucherglocke 
untersucht und mittelst 3000 Erdsacke, die mit Haselruthen 
armirt waren, wieder ausgefiillt. Am 21. Juni war das Was
ser aus dem Tunnel wieder herausgepumpt, doch konnte erst 
bis Mitte August derselbe von hineingetriebenem Erdreich ge- 
reinigt werden. Der Bau wurde vollstandig unbeschadigt be- 
funden, obgleich ein Theil des Ziegelmauerwerks in der Nahe 
der Oeffnung durch den heftigen Eintritt des Wassers bis zur 
halben Dicke weggespiilt, die Kette zur Befestigung der ein- 
zelnen Abtheilungen des Schiides zerbrochen, und einzelne 
Theile des Schiides wie mit der Ramme in den Grund einge- 
trieben worden waren. Die Arbeit wurde nun wieder aufge- 
nommen. Zu den Durchbriichen von Wasser und Erde, an 
welche die Arbeiter von Anfang an gewóhnt worden waren, 
traten nunmehr die Gefahren der matten und schlagenden Wet- 
ter. Kopfschmerz, Krankheit, Hautausschlage befielen die Ar
beiter, von denen oft die. kriiftigsten im bewufstlosen Zustande 
ans Tageslicht gebracht wurden. Die Wirkung auf die Ar
beiter war so furchterlich, dafs manche von ihnen, wenn sie 
schliefen, plótzlich in das Geschrei: „das Wasser! das Wasser! 
Keile und Stroh her! “ ausbrachen, wodurch dann nicht seiten 
Yerwirrung und Schrećken an den Arbeitsórtern verbreitet 
wurden., •

In^Januar 1828 wurde die Mitte ohne Yerlust irgend eines 
Menschenlebens erreicht, und es ging alles gut bis zum 12. Au
gust, ais Morgens 6 Uhr, kurz nach dem Schichtwechsel, das - 
Erdreich plótzlich in den Schild eintrat und eine grofse Menge 
Wasser in den Tunnel stęomte, Alles- vor sich her treibend 
und durch den Luftdruck alle Lichter auslóschend. Mr. Brunei 
der Jiingere hatte den Befehl gegeben, die ganze Mannschaft 
solle den Tunnel verlassen. Er selbst rettete sich durch 
Schwimmen und wurde durch das Auftreiben des Wassers in 
den Schacht geschleudert. Im Ganzen waren hierbei 6 Men- 
schenleben zu beklagen. Der Unfall trat zu einem kritischen 
Zeitpunkte ein. Die Casse der Gesellschaft war erschópft, und 
das Yertrauen begann zu sinken. Die Taucherglocke wurde 
in Thatigkeit gesetzt, und man entdeckte eine Spalte von mehr 
ais 7 Fufs Lange nach der Langenrichtung des Tunnels. Yier 
Tausend Tonnen Erdreich, hauptsachlich Klay in Sacken, wur
den versenkt; der Tunnel wurde gereinjgt und fand sich bei 
der Untersuchung so unrerletzt, wie vorher. Doch sollte das 
Werk wohl niemals vollendet werden. Der Unfall und dessen 
Folgen trieben den Ingenieur zu einer Art von Wahnsinn. Um 
das so weit vollendete Werk gegen Beschadigungen zu sichern, 
ward der Schild mit Mauerwerk ausgefiillt und eine Mauer auf- 
gefuhrt. Die Arbeit wurde auf 7 Jahre eingestellt. Jederman 
hatte nun vorausgesehen, dafs der Bau fehlschlagen mufste, 
und eine grofse Anzahl neuer, mitunter abenteuerlicher Pro- 
jecte tauchte auf fiir die Fortfiihrung des Werks. Indessen 
keines dieser Projecte fand Zustimmung. Der Tunnel sollte 
nach dem urspriinglichen Piane Brunels vollendet werden. 
Nach wiederholten Antragen entschlofs sich das Gouvernement, 
mit der Fortsetzung des Baues, welcher nach einem Zwischen- 
raum von beinahe 7 Jahren im Januar 1835 wieder aufgenom- 
men wurde, vorzugehen. Die Arbeiten schritten aber nur lang- 
sam voran, denn die Schwierigkeiten waren grofs. Der Erd- 
boden vor dem Schilde war so von Wasser geschwiingert, dafs 
er fast flussig war. Ein kiinstliches Bett mufste fiir den Flufs 
gebildet und durch kiinstliche Mittel so nieder gebracht wer
den, dafs durch dasselbe der natiirliche Boden ersetzt wurde. 
Auch mufste demselben Zeit gelassen werden, sich zu setzen, 
sobald sich das warnende Gerausch des Schlamms oder Was
sers im Schilde hóren liefs. Die Folgę davon war, dafs in 
66 Wochen nur 150 Fufs 10 Zoll vorzuschreiten móglich war, 
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und von diesen nur 42 Fufs in den ersten, 671 Fufs in den 
zweiten, 18 Fufs in den dritten 18 Wochen und in den ubri- 
gen 12 Wochen nur 3 Fufs 4 Zoll fertig wurden. Da ferner 
der Tunnel so tief unter den Umgebungen lag, so wurde der- 
selbe ein allgemeiner Sammelplatz fiir die Quellen derselben 
Diesem wurde zuletet durch Senkung eines Schachtes auf der 

Endli^ War unter solchen entmu-
1 t anten bei dem letzten Durchbruche der Schild 
bescnadi^t worden nndeinen neuen + ’ d mufete weggenommen und durch 
Xklich Werden- D°ch ging alles dieses leicht und
Mehrkn f V°n Statten' Schlimmer war es in Bezug auf die 

, s en; die hierdurch hervorgerufen wurden. Der Lord- 
azmeister wollte ohne Genehmigung des Parlaments keine 

^eider mehr uberweisen. Indessen eine Commission des Un- 
er lauses berichtete zu Gunsten des Unternehmens und das 
Werk nahm seinen Fortgang.

Am 23. August 1837 trat ein dritter Durehbruch ein, Je- 
doch ohne Yerlust von Menschenleben herbeizufuhren.
2 Uhr Nachmittags drang das Wasser mit einem hohlen 

Um 
Ge-

rausch, gleich ais ob es durch eine Hóhlung fiele, in den 
Schild. Ein Boot wurde vom Flusse hergeholt und in den 
Tunnel gebracht, um Materialien, die Geriiste gegen den Schild 
zu unterklotzen, herbeizuschaffen. Alles dieses konnte beim 
Eindnngen des Wassers yorgenommen werden. Um 4 Uhr 
war das Wasser. bis zu 7 Fufs vom Gewólbe ab gewachsen.

ie Arbeiter retirirten auf ein fiir einen solchen Fali einige 
Wochen yorher aufgeschlagenes Gerust. Mr. Page, derzeit lei- 
tender Ingenieur, und einige Arbeiter gingen in das Boot, um 
zu sehen, ob an dem Geriiste Aenderungen eingetreten seien. 
Nachdem das Boot an der 600 Fufs-Markę des Tunnels an- 
gekommen war, wurde das Seil des Bootes zu kurz; sie fuh- 
ren zuriick, um es zu yerlangern. Dieser unbedeutende Um- 
stand rettete ihr Leben. Wahrend sie mit der Regulirung des 
Taues beschaftigt und etwa 10 oder 12 Fufs zuruckgefahren 
waren, drangen in einer Minutę nicht weniger ais 40000 Cu- 
bicfufs Wasser in den Tunnel. Ais das Wasser bis zu 50 Fufs 
vom Eingange gestiegen war, erfolgte ein Wellenschlag, und 
Mr. Page mit seinen Leuten hatte kaum Zeit, die Treppe zu 
erreichen, wobei ein Mann noch bis an die Knie im Wasser 
zu stehen kam, bevor er oben hin gelangen konnte.

Nach diesem kamen noch zwei andere Durchbruche vor, 
einer etwa 4 Uhr Morgens am 2. November 1837, wo sich der 
Tunnel rasch mit Wasser fiillte, und wobei 17 Mann, aufser 
einem, welcher nachsehen wollte, ob auch alle Mannschaften den 
Schild yerlassen hatten, gerettet wurden; der andere am 6. Marz 
1-838 des Morgens, besonders merkwiirdig wegen des donner- 
k Gerausches, womit er begleitet war. Diesmal kam 
" enschenverlust vor. Bei beiden Gelegenheiten wurde

. §ere’n’gL und gingen demnachst die Arbeiten nach 
wemg Wochen wieder voran. Jede Woche naherte sich der 
Lunnel mehr dem gegeniiber liegenden Ufer. Der Erfolg schien 
nun . gewifs. Die Schwierigkeiten wurden nun geringer und 

abschreckend. Dennoch traten noch Vorfalle ein, 
da C f ^“reichend waren, den Eifer der muthigen Manner zu 
4 A^ JD’ We^e ^ei dem Unternehmen beschaftigt waren. Am 
man^ine ^i’ Ungefahr 8 Uhr Morgens> Uppte bei Ebbe, ais 
eine Men„e a .,Wegnahm’ die nachstliegende Bohle um, und 
end Sie n k°h amm und Kies rutschte in den Schild, wah- 

kUd.to u , deres Brett mit wegnahm. Durch das so 
ge 1 ? r C, rang der Erdboden mit einer solchen Gewalt 
ein, as en Arbeiter aus dem Schild hinauswarf. Dieser 
rannte mit pamsehem Schrecken weg; ais er jedoch fand, dafs 
das Wasser nicht iolgte, so ging er zurSck> und verstopfte mit 

grofser Anstrengung das Loch. Es waren iiber 6000 Cubic- 
fufs Klay in den Tunnel gedrungen. Die Erdrutschung war 
mit einem starken, Donnerschlag ahnlichen Gerausche yerbun- 
den, und samrntliche Lichter wurden ausgelóscht. Ais dies im 
Tunnel vorkam, senkte sich auf mehrere hundert Fufs Ent- 
fernung der Boden an dem Wapping-Ufer, und liefs nahe da- 
bei, wo die Bergleute beschaftigt waren, eine Hóhlung von 
30 Fufs Durchmesser und 13 Fufs Tiefe. Ware dieses bei Fluth 
yorgekommen, unzweifelhaft wiirde ein Durehbruch des Flus- 
ses entstanden sein. Das Loch wurde sogleich mit Erd- und 
Sandsacken ausgefiillt und yollstandig vor Eintritt der Fluth 
gesichert.

Die Schwierigkeiten waren nun alle iiberwunden. Am 
13. August 1841 gelangte M. J. Brunei vom Wapping-Schacht 
aus durch einen kleinen Stollen und den Schild in den Tun
nel und kam so nach Rotherhithe. Im folgenden Noyember 
arbeitete der Schild durch den Wapping-Schacht durch und 
der Tunnel wurde demnachst yollendet. Die Entfernung des 
Schilds und des Pumpwerks fur den Bau, die Yeryollstandi- 
gung des Pumpwerks fur die stetige Entwasserung des Tun
nels verzogerten die Eróffnung bis zum 23. Marz 1843. —

Der Themse-Tunnel ist 1200 Fufs lang, enthalt zwei pa- 
rallele iiberwólbte Fahrwege, welche durch Seiten-Oeffnungen 
mit einander in Yerbindung stehen. Diese Seiten-Oeffnungen 
sind in Zwischenraumen von 18 Fufs erst nach Yollendung des 
Baues in die Scheidemauer, welche urspriinglich voll ausge- 
ftihrt wurde, hineingebrochen. Das Ziegelmauerwerk ist 37y 
Fufs weit, 224 Fufs hoch. Die Fahrwege sind jeder 14 Fufs 
weit und 17 Fufs hoch, die Wólbung ist halbkreisfórmig, Mauern 
und Boden, welche auf dreizólligen Ulmen-Bohlen ruhen, sind 
nach dem Kreisbogen geformt. Zum Bau sind nur bartę Klin- 
ker, welche fur die Wólbungen keilfórmig geformt sind, in 
Roman-Cement yerwendet. Zum Tunnel, excl. der Schachte, 
sind 7200000 Ziegel, oder 6000 Stiick fiir jeden laufenden 
Fufs, erforderlich gewesen. Den Zugang yermitteln zwei grofse 
Schachte von 70 Fufs Durchmesser, der eine an der Wapping-, 
der andere an der Rotherhithe-Seite, mit Wendeltreppen. Nach 
dem ursprunglichen Piane sollten in grófserer Entfernung vom 
Ufer Schachte von 200 Fufs Durchmesser und 60 Fufs Tiefe 
mit einem spiralfórmigen Fahrwege von 40 Fufs Breite ange- 
legt werden. Gegenwartig hat der Tunnel keine Yerbindung 
mit dem Hafen von London, und wird nur von Fufsgangern 
benutzt. Jeder Schacht hat zwei Treppen, die eine zum Hinab- 
die andere zum Hinaufgehen, mit Podesten. In dem Wapping- 
Schachte ist eine Maschine zum Heraufziehen und Hinablassen 
von Personen. Die Yentilation des Tunnels wird durch die 
Schachte selbst erzeugt. Die Entwasserung des Tunnels ge- 
schieht durch eine grofse Cysternę im Mittelpunkte, in welche 
die Quellen durch Rohren im Mauerwerk geleitet sind, und 
von welchen aus, bis etwa 30 Fufs vom Rotherhithe-Schacht 
entfernt, eine Róhre fiihrt, aus welcher das Wasser mittelst 
einer Dampfmaschine ausgepumpt wird. Zur Beleuchtung dient 
Gaslicht.

Im Jahre 1850 war der von den Fufsgangern erhobene 
Zoll von 1 d. hinreichend, die Aufsichtskosten und die Zinsen 
der Gouvernements-Anleihe zu decken, auch noch einen klei
nen Theil Schuld abzutragen. Die Baukosten belaufen sich 
auf 454714 Pfd. Sterl., woyon die Actiengesellschaft 180000 
Pfd. Sterl., das Uebrige das Gouyernement getragen hat. Hier- 

454714 
nach kostet der laufende Fufs (incl. der Schachte) ——= 

379 Pfd. Sterl. oder in preufs. Maafs und Geld 2602 Thlr.
Es folgt hier noch eine

12
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U e b e r
der Themse-Briicken in und oberhalb London in der Reihenfolge der

Geschrieben im December 1854.

|| 
Laufende JY3

Namen der Briicken. Bauzeit. Namen der Erbauer.
Materiał und Form 

der 
Briicke.

Zahl 
der 

Bogen.

Wasserweg 
im 

Lichten.

Fufs engl.

Lange 
zwischen den 
Landpfeilern.

Fufs engl.

Breite 
zwischen den 
Briistungen.

Fufs engl.

1. Die alte London-Briicke 1176 — 1209 — Stein mit halbkreis- 
formigen Bogen

20 540 / . 930 40

2. Putney-Briicke . . . 1729 — — — — .—. —
3. Hampton Court-Briicke 1729 — — — — — —

4. Westminster-Briicke 1739 — 50 Labelaye halbkreisfórmige 
Bogen aus Stein

15 820 1223 44

5. Black Friars-Briicke 1760 — 69 R. Mylne Korbbógeu. Stein 9 788 926 42
6. Battersea-Briicke . . 1771 — Holz — — — —
7.
8.

Richmond-Brucke . .
Vauxhall-Brupke . . .

1774
1811 — 16

( J. Rennie )
( J. Walker j

Gufseisen. Kreis- 
bógen

9 702 782 36

9. Waterloo-Briicke . . . 1811 — 17 J. Rennie Elliptische Bogen. 
Stein

9 1080 1240 42

10. Southwark-Briicke . . 1814— 19 J. Rennie Gufseisen nach 
Kreisbógen

3 660 708 42

11. Hamrpersmith-Briicke . 1824 — 27 W. T. Clark Kettenbrucke 3 688| 732? 30

12. Neue London-Briicke . 1824 - 31 J. Rennie Elliptische Bogen 
aus Stein

5 692 784 54

13. Kingston-Briicke . ■ • 1829 — — — — _ __
14. Maidenhaed-Briicke . . 1835 J. K. Brunei Elliptische Bogen. 

Ziegelmauerwerk
2 256 284 ' 28

15. Hungerford-Briicke . 1841 — 45 J. K. Brunei Kettenbriicke 3 1291| 1352| 14

16. Barnes-Briicke 1849 — Gufseisen — — — —
17. Chelsea-Briicke . . . 1852 — 54 Page Kettenbrucke 3 — 700 47
18. Tunnel unter der Themse 1841 ,J. K. Brunei Ziegel — — 1200 28.

Bemerkungen iiber einige Tunnelbauten, namentlich 
iiber den Tunnelbau bei Czernitz auf der Wilhelms- 

Bahn in Ober-Schlesien.
Der Kónigsdorfer-Tunnel auf der Rheinischen Eisen- 

bahn zwischen Coln und Dureń wurde unter der Oberleitung 
des Herrn Bauinspector, damaligen Ober - Ingenieur, Pickel 
gebaut. Er geht durch feinen weifsen Sand und hat in gera- 
der Linie 430 Ruthen Lange und eine Steigung von -jło- Er 
ist mit 5 Hauptschachten von 120 Fufs Tiefe, die mit Gópel- 
werk betrieben wurden, ausgefubrt worden; aufserdem waren 
noch zwischen je 2 Hauptschachten 2 Fórderschachte angelegt.

Wegen des starken Gebirgsdrucks stellte es sich bald 
heraus, dafs dieser Tunnel nicht mit hoher Zimmerung zu 
bauen sei, und wurde derselbe (in englischer, elliptischer Form) 
mittelst doppelten Stollenbaus und oben liegenden Kappenge- 

wólbes hergestellt. Zu dem Ende wur
den zuerst von Schacht zu Schacht die 
unteren bergmannischen Stollen getrie- 
ben, dann nach der Ausmauerung des • 
unteren Theils der Widerlager die obe- 
ren Stollen, und hierauf geschah die 
Ausmauerung des oberen Theiles der 
Widerlager. Erst nachdem beide Wi

derlager in der Lange der Schachtstrecken fertig waren, wur
den auf je 3 bis 4 Ruthen Entfernung mittelst Querschlag

Sohlriegel eingemauert und hierauf das Gewolbe von Schacht 
zu Schacht ausgefuhrt.

Der Tunnel ist 3 Ziegel dick und durchweg von Kliu- 
kern mit verlangertem Trafsmortel gebaut. Das vollstandige 
Sohlengewólbe wurde successive nach Ausschachten des Kerns 
hergestellt. Die Gebirgs-Yerschalung mufste dichtschliefsend 
sein, da durch jede Ritze der feine Sand, wenn er mit der 
Luft in Verbindung trat, wie Streusand durchrieselte und Liik- 
ken bildete.

Die belgische Methode, Tunnel zu bauen, hat manches 
Yortheilhafte, namentlich wenn das Gebirge nicht zu nafs ist 
und aus ziemlich haltbarem Gestein besteht. Wenn auch be- 
souders das Widerlags-Mauerwerk nicht so schon werden kann, 
so eignet sich diese Methode doch vorzuglich, um móglichst 
rasch ein solches Bauwerk herzustellen.

Die belgischen Tunnel sind 
halbkreisfórmig gewólbt, und pflegt bei 
ihnen, nachdem ein Richtstollen dureh- 
getrieben ist, das Gewolbe zuerst ge
baut zu werden. Will man die spate- 
ren Anschliisse der zu unterbauenden 
Widerlager móglichst schon erhalten, 
so mufs beim Bau des Gewólbes eine

Bohlen-Unterlage in richtiger Hóhe gelegt werden, um beim 
Uriterfangen der Widerlager, welche successive auf 3 bis 4 Fufs 
Entfernung unterbaut werden, den Niedergang und das Ent- 
stehen von Rissen zu verhiiten. Diese Bohlen-Unterlager wer-
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s i c h t
Erbauungszeit, nebst Angabe der Haupt - Dimensionen und Baukosten derselben.

Dimensionen der Haupt-Oeffnung. Baukosten

Bemerkungen.
Spann- 
weite.

Fufs engl.

Pfeilhohe.

Fufs engl.

Krum- 
mungs- 
Halb- 

messer im 
Scheitel.
Fufs engl.

Gewólb- 
starke.

Fufs engl.

Starkę 
der 

Pfeiler.

Fufs engŁ

im Ganzen.
pro laufenden 
Fufs prenfs.

Thlr. preufs.

pro □Fufs 
preufs.

Thlr. preufs.Pfd. Sterl. Thlr. preufs.
70 "— x — — —

30000 200000

— — ist im Jahre 1833 abgebrochen.

76 — — — 17 389500 2596000 2186 51

befindet sich im schlechten baulichen 
Zustande.

ist sehr schadhaft.
100 4,5 56 6,5 8 20 152840 ,1019000 1133 27j desgl.

— — — — — 30000 200000
•— — ist gut unterhalten.

78 14 61,32 — 10 370000 2466700 3247 92
120 32 112,5 5,0 20 1054000 7027000 5835 143
240 24 312 6,o 24 800000 5333300 7758 190 der Gesammt-Querschnitt der gufseiser-

400± 29| — — 22 85000 566700 796A 27|

nen Kippen im Scheitel betragt 1712 
Quadratzoll.

der Ketten-Querschnitt betragt 180
152 294 162 5,0 24 200.000 13333309 17422 3204

Quadratzoll.
einschliefslich der Umgebungen und des

_ _
542850

48000

3619000

320000

4730 87
Abbruchs der alten London-Brucke. 

nach offiziellen Angaben die eigentliche
Briicke.

128 24,25 169 5,2 5 28 — — — —
676| 50 — — 30 i 113000 753000 573 42 der Ketten - Querschnitt betragt 312

— — — — — — — _ _ Quadratzoll (Fufsbrucke).
348 29 —

2,5
19

454000 3031427 2602 —•
noch im Bau begriffen.

Malberg.

den mittelst Schraubenstreben beim Widerlags-Mauerwerk un- 
terfafst, der freie Theil der Bohlen ausgesagt, und dann der- 
selbe dicht schliefsend untermauert. Nachtheilig ist es hier- 
bei, dafs, da das Gewólbe eine Spannung gegen das Gebirge 
ausiibt, eine trockene Hintermauerung desselben nicht be- 
wirkt werden kann und dadurch der Wasserabflufs hinter dem 
Mauerwerk gehemmt wird. Dieser Nachtheil stellt sich be
sonders fuhlbar bei nassen Gebirgsarten, z. B. feuchten Letten 
gen ^eraus' Alsdann wird selbst durch das spatere Ausspren- 
derartio’ geS(ddossenen Felsenmassen stets das fertige Gewólbe 
hleih/^ esclladlgt, dafs demselben oft keine gesunde Stelle

den Jahren 1851 bis 1854 fiihrte ich bei dem Bau 
nnei se r sc wierigen Section der Hannoverschen Sudbahn, 

0,beren LeitunS des Herrn Ober-Baurath Mohn, den 
1W4 Eufs langen Curven.Tunnel zu Volkmarshausen 
R^be Und Miinden aus. Dieser Tunnel hat 90
iiber 100 t St61gt Er wurde’ da die Einscbnitte 
Ł auf f Tiefe haben -d 180 Fufs Ge- 
tóS bestanZ “ °hne “te Das Ge-

1 iinfsertp US rotbem > zerklufteten Uebergangs-Sandstein 
und a s streckenweise bedeutenden Druck. Im Ganzen 
kam mcht sehr V1el Wasser vor. Bei diesem Bau wurden die 
Gewólbe wie die Widerlager aus Klinkern hergestellt, und 
zwar erstere an den Stellen, wo viel Druck stattfand, aus 
3 Rouladen, im Uebngen aber aus 2 Rouladen. Das Wider
lager, 3 Stein stark, ist im Kreuzverbande ausgefiihrt, und 

finden sich im Tunnel 11 Nischen, links und rechts iibersetzt 
angebracht. Der Sockel besteht aus Sandsteinen; zumMauern 
wurde verlangerter Trafsmórtel gebraucht.

Dieser Tunnel ist sorgfaltig trocken hinterpackt, wodurch 
das Gewasser um das Mauerwerk herum nach dem Sockel 
freien Lauf hat und dort durch schrage, 4 Zoll breite Rinnen 
in die Seitencanale abgefiihrt wird. Um nicht zu weitlauftig 
zu werden, verweise ich auf das 1. Heft des 3. Bandes, S. 44 
des Notizblattes des Architekten- und Ingenieur-Yereins fur 
Hannover, wo en detail und durch Zeichnung nachgewiesen 
ist, wie es móglich gemacht wurde, dafs der Tunnel ohne 
weitere mathematische Winkel-Instrumente und ohne Schachte- 
bau, von beiden Seiten aus betrieben, obwohl unter grofsen 
Beschwerden der fehlenden Luft-Circulation, genau passend 
und ohne Makel durchgefiihrt ist. Die bergmannische Aus- 
zimmerung bestand in Centralbau (siehe Zeichnung im erwahn- 
ten Hefte).

Ein anderer Tunnel, mit dessen Ausfiihrung ich Seitens 
der Direction der Wilhelms-Eisenbahn in Ober-Schlesien unter 
der oberen Leitung des Herrn Ober-Ingenieur und Betriebs- 
Director Wollenhaupt betraut bin, ist der Tunnel bei 
Gzernitz.

Derselbe hat nach umstehenden Zeichnungen im Ganzen 
eine Lange von 190 Ruthen, von welchen 133^ 1. Ruthen 
bergmannisch herzustellen sind, wahrend an der nórdlichen 
Seite 26| 1. Ruthen, an der siidlichen Seite 30 1. Ruthen zu 
Tage liegen, um die stets rutschenden hohen Dossirungen in 

12*
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Ruhe zu bringen. Der Tunnel ist auf | der Lange in Jj- Stei
gung und auf | der Lange in Gefalle zu bauen und hat 
in der Mitte, auf 78£ 1. Ruthen Lange, eine Curve von 150 Ruthen 
Radius. Das Gebirge besteht aus blauem Gyps-Letten, und 
da es sich herausgestellt, dafs dieser Letten fur die Kernmasse 
nicht Festigkeit genug besitzt, so wird jetzt die combinirte Be- 
triebsart angewendet.

Nachdem ein niedriger Kopfstollen fur die Luft-Circula- 
tion, fur die Wasser-Entziehung und ais Rettungsweg fiir Berg- 
leute bei einem Unglucksfall durch etwaigen Niedergang her- 
gestellt ist, wird durch Stollenbau von 10 Fufs Weite und 
11 Fufs Hóhe beiderseitig zum Bau der Widerlager auf 5 Ru
then Lange vorgegangen, und der Kern kraftig verzimmert 
und dicht verschalt. Zu Ende jeder 5 Ruthen Lange wird mit- 
telst Querschlag durch den Kern getrieben, um die markschei- 
derischen Operationen zu rectificiren. Ist dieses geschehen, 
so werden die Widerlager von Sandsteinen in durchstreichenden 
lagerhaften Fugen mit den vorkommenden Nischen auf je 
10 Ruthen, und den schragen 4 Zoll weiten Wasserabziigen auf 
je 8 Fufs mit trockener Hinterpackung fiir den Wasserabzug ge- 
mauert, und zwar in der Sohle derartig, dafs die Anfange des 
Sohlengewólbes dicht schliefsend an der Kernwand-Yerzimme- 

rung einbinden. Hierauf wird ruthen- 
weise der hohe Mittelstollen getrieben, 
gleich folgend die Cen trał- Yerzimme- 
rung der Bogenorte und dann un- 
mittelbar darauf die Auswólbung des 
Tunnels von Ruthe zu Ruthe. Da- 
durch, dafs zuerst die Widerlager ge- 
mauert werden, wird die Schwelle 
der Thiirrahmen vom hohen Mittel

stollen durch schrage, kraftige Stutzen auf einem Schwellen- 
holz in der Ecke des Widerlager- und Sohlengewólbes ruhend, 
unterfangen, und jedem Gebirgs-Niedergang vorgebeugt, so dafs 
nach dieser Bau-Methode auch bei faulem Kern, wie hier, 
mit Sicherhe.it gebaut werden kann. Um in der Folgę ein 
Langen-Ausdrangen des Kerns durch den Druck der berg- 
mannischen Yerzimmerung zu verhiiten, wird derselbe in der 
fertigen Gewólbstrecke nach Wegnahme der Lehrbógen mit 
starken Schwellen belegt, die gegen das Gewólbe kraftig ab- 
gestrebt werden. Mit sehr giinstigem Erfolge bewahrt sich 
die Yorschrift des Herrn Ober-Ingenieur Wollenhaupt, das 
Gewólbe mittelst Asphaltplatten von 13 Fufs Lange, 2 Fufs 

Breite und 1- Zoll Dicke zum Schutze gegen den Wasseran- 
drang iiberfassend und anklebend von aufsen zu bekleiden.

Der bergmannische Tunnel hat nach dem Gebirge senk- 
rechte Widerlager mit 1 Fufs nach aufsen vorspringendem 
Sockel, iiber welchem die trockene Verpackung steht und die 
Wasserabfiihrung schrage durch das Widerlager mittelst Oeff- 
nungen von 4 Zoll Weite nach dem in der Mitte durchfiihren- 
den Canal bewerkstelligt wird. Die Ueberpackung des Ge- 
wólbes, 1 Fufs stark, wird der Art ausgefiihrt, dafs auf die 
Asphalttafeln platte Ziegelstiicke gelegt werden, und dann 
Bruchsteinstiicke bis zur Gebirgswandung. Das Gewólbe wird 
von Klinkern gebaut, und zwar in 3 Rouladen. Der Mórtel 
besteht aus Kalk, Sand und Ziegelmehl, in Ermangelung des 
Trasses. Das Tunnelgewólbe zu Tage erhalt 6 Fufs breite 
Widerlager in Kampferhóhe, wird schrage, mit Asphaltgufs 
abgedeckt und dann 10 Fufs hoch iiberstampft und dadurch 
belastet.

Im Tunnel geht nach der Strossenstrecke bis auf Sohlen- 
tiefe links und rechts eine Rampę zum Herausschaffen des 
Gebirges und zum Hineinschaffen der Maurer-Materialien. Im 
hohen Stollen auf Kampferhóhe liegt bis zu Tage der Absturz- 
halde eine doppelspurige Bahn, und fahren darauf 3 Fufs breite, 
6 Fufs lange, mit 1| Fufs hohen Kiisten versehene Wagen, so- 
genannte Hunde, mit auf den Achsen beweglichen Radern. 
Sie laufen aus dem Tunnel bei Gefalle, beladen, von selbst.

Vom hohen Schachte aus, der mittelst Pferdegópel betrie- 
ben wird, ist bereits, wie in der obenstehenden Skizze im Lan- 
gendurchschnitt des Tunnels angedeutet, nach Norden der hohe 
Stollen bei a in einer Strecke vou 14 Fufs fertig, und wird 
dort das Ausbrechen der Bogenorte und Strossen und die 
Mauerung in Kurzem beginnen kónnen; auch auf dem niedri- 
gen Schachte wird ein Pferdegópel errichtet. Der Kopfstollen 
am siidlichen bergmannischen Tunnel-Ende, bei b, ist auf 
10 Ruthen Lange fertig, und auf der Strecke bei c, in einer 
Lange von 121 Ruthen, ist das Tunnelgewólbe bereits fertig 
ausgefugt.

Die Wassergewiiltigung ist in diesem Tunnel sehr erheb- 
lich. Aus den Schachten wird das Wasser mittelst Pumpen 
zu Tage gefórdert, und mittelst Róhrenleitung werden die Ge- 
wasser durch die bergmannische Haupt-Yerzimmerung und 
durch das Gewólbe aus den Tunnelmiindungen hinausgeschafft. 
Da eben das Wasser durch rasches Auflósen der Thonmasse 
so nachtheilig wirkt, so ist dasselbe mit der allergrófsesten 
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Sorgfalt aufzufangen, und, wie vorstehend angefiihrt, aus dem 
Tunnel zu entfernen.

Eine sehr schlechteGebirgsstrecke ist zwischen den 2Schach- 
ten, wo die Gebirgsmasse, aus flussigem Triebsande bestehend, 
gleich durch alle Yerschalungsfugen dringt, wenn solche nicht 
mit Hanf hermetisch verschlossen sind. Diese Strecke ist je- 
doch, nach den Bohrversuchen zu urtheilen, nicht erheblich 
Jang, und wird sich hoffentlich der Wasserzudrang durch 
zweckmafsige Entwasserung der Oberflache des Tunnel-Ter- 
’a]n® a eiten lassem Dieser Zudrang ist nicht unerheblich, 
.. S Unnel-Terrain durchweg in einer scharfen Bergmulde 

g un nach Siiden hin eine Stelle einnimmt, auf welcher 
sei uralten Zeiten Fischteiche angebracht waren.

Schliefslich mag es noch von Interesse sein, ein Paar 
orte iiber die Tunnel auf der Semmerings-Eisenbahn 

zu sagen, welche ich im Laufe dieses Jahres besucht habe.
Die ósterreichische Construction der bergmannischen Ver- 

ist, was jedem Techniker gleich 
klar wird, hóchstens fiir Felsen- 
boden anwendbar, nicht aber in 
weichem Thonboden mit starkem 
Druck. Doch selbst fiir Felsen- 
boden hat sie sich nicht durch- 
gangig bewahrt. Da namlich die 
Balken des Halbkreis-Polygons 
auf je 3| Fufs nicht bei der Aus- 
mauerung gelóst werden konnen, 

und die Kappe sogar 9 Fufs frei steht, so bleiben diese Holz- 
massen in Spannung stehend im Gebirge, wodurch dieses erst 
nach Zerstórung des Holzes seinen Druck auf das Gewolbe 
aufsert. Abgesehen nun von dem grofsen Holzverlust, der bei 
diesem Verfahren statt findet, so hat dasselbe noch den gro
fsen Nachtheil, dafs, da die dicken Balken liegen bleiben, keine 
sichere und dicht schliefsende Hinterpackung zum Abfliefsen 
der Gewasser móglich ist. In Felsenboden ist dieser Nach
theil selbstredend nicht so schlimm, ais in weichem Boden, 
der sich nur nach und nach fest aufs Gewolbe lagert und 
die andringenden Gewasser zum Durchsickern durch’s Ge- 
wblbe zwingt. Nothwendig hort die Spannung der Polygon- 
Balken auf, wenn das Holz verstockt ist und zusammenbricht. 
Dann tritt die grófseste Gefahr ein: Das Gebirge senkt sich 
gewaltsam auf das bisher unbelastete Gewolbe und wird fiir 
dieses um so verderblicher, ais diese Bewegung oft erst nach 
2 bis 3 Jahren erfolgt. Dadurch, dafs die bergmannische Yer- 
zimmerung durch die nothwendigen 2 Riegelhólzer die freie 
Communication im Hauptstollen derartig versperrt, dafs keine 

ndewagen zum Hinausschaffen des Gebirges und Herein- 
sc a en der Maurer -Materialien Raum haben, mufs der Trans- 
por erselben auf kleinen Schiebkarren geschehen, was na- 
ut ic s ets den Baubetrieb stort. Ebenso hindert die Ver- 

bauung der mittleren Passage daran die markscheiderischen 
Operationen mit Genauigkeit auszufuhren, weshalb es auch 
wohl gekommen sein mag, dafs ein Semmerings-Tunnel eine 

on re-Gurve hat. Bei der Central-Yerzimmerung ist keine Sto- 
rung im Betrieb und Raum fiir 2 Bahnen.

ie Folgen dieser mangelhaften Bauart zeigten sich im 
gi o . sen Tunnel auf der Wasser scheide, in einer Lange 
v°n 4 ufs. Dieser ganze Tunnel ist in baufalligem Zu- 
stan e un m seiner Auflósung begriffen, so dafs er- an meh- 
reren te en wieder mit Holz untersteift war, um Ungluck 
zu yermeiden.

Das Gewolbe ist 3| Ziegel dick, in Rouladen gemauert, 
von denen die aufsere Roulade von Ą Stein Starkę selbstre
dend ganz nutzlos ist. Die Ausmauerung ist durchweg au- 
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fserst schlecht ausgefiihrt worden, mit viel zu grofsen Fugen; 
der Mórtel bindet nach 4 Jahren noch nicht. Durch das Ge- 
wólbe lauft das Wasser iiberall und an mehreren Stellen au- 
fserst stark hindurch. Die Widerlager sind in Folgę des 
Drucks, der Gewasser und des Frostes fast ganzlich zertriim- 
mert. Der unerhartete Mórtel leistet keinen Widerstand und 
fliefst ais Brei aus den Fugen. — Nun erfolgt nothwendig ein 
Zusammenpressen der Ziegelsteine, und obgleich dieselben so- 
wohl im Gewolbe ais im Widerlager nicht von schlechter Qua- 
litat sind, so lósen sich doch Schalen von 3 bis 4 Zoll Dicke 
fast durch den ganzen Tunnel in grofser Ausdehnung ab und 
stiirzen herunter.

Durch die Wiederholung solchen Ereignisses fand sich 
an mehreren Stellen die Zertriimmerung des Gewólbes bereits 
iiber 1 Fufs tief. Fortwahrend horte man beim Rauschen der 
durchfliefsenden Gewasser durch das Gewolbe Stiicken von 
Ziegelsteinen herabstiirzen, so dafs es lebensgefahrlich erschien, 
den Tunnel zu betreten. Durch das Klopfen mit dem Stocke 
gegen ein Widerlager lóste sich eine 4 Zoll dicke Ziegelschale 
von 12 Fufs Hóhe und 6 Fufs Breite ab und fiel zertriimmert 
zu Boden.

Zur Erleichterung des Wasserabflusses hat man auf Wi- 
derlagshóhe Lócher durch das Mauerwerk angebracht, jedoch 
ohne dadurch den Zweck zu erreichen, denn die ganze an- 
dringende Wassermasse bewegte sich an den Lóchern vorbei 
in senkrechter Richtung nach abwarts. Da eine gehorige 
poróse Hinterpackung des Mauerwerks nicht vorhanden ist 
und die Widerlager dicht an die Gebirgswandungen schliefsen, 
so konnen auch Abflufslócher in der Sockelhóhe wenig niitzen; 
yielmehr sind die Gewasser gezwungen, sich durch das Ge- 
wólbe- und Widerlags-Mauerwerk ihre Bahn zu brechen.

Im Tunnel war fast iiberall noch Eis anzutreffen, und 
da der Frost das in Wasser getrankte Mauerwerk natiirlich 
sehr ausdehnt, so durfte demselben gleichfalls ein grofser Theil 
dieser ungliicklichen Erscheinungen zuzuschreiben sein. Es 
ist auffallend, dafs man die Portale dieses wasserreichen Tun- 
nels, der in bedeutender Hóhe liegt, und wo der Winter so 
streng ist, nicht mit Thoren verschlossen hat.

In einem zweiten Tunnel (Kartner-Kogl-Tunnel), 
der 600 Fufs lang ist, sind oben beschriebene Erscheinungen 
ebenfalls zu bemerken. Die ansichtige Roulade ist fast durch
weg in halber Ziegeldicke, auf Lange von 6 Ruthen sogar das 
ganze Gewolbe, herabgestiirzt; die Stelle ist mit neuenLehr- 
bógeh unterfangen, unter denen der Betrieb fortgeht.

Alle dergleichen Beschadigungen der Gewolbe sind we- 
sentlich eine Folgę der beschriebenen mangelhaften Polygon- 
Verzimmerung und Vernachlassigung einer sorgsamen und 
dichten Hinterpackung des Mauerwerks.

Fr. Andriessen.

Ueber die toscanischen Gewolbe, „Volterrane“ genannt.
In Toscana ist eine Art von Gewólben sehr verbreitet, 

welche man „Volterrane“ nennt, und von denen man annimmt, 
dafs sie in der alten Etrusker-Stadt Volterra zuerst in Anwen- 
dung gekommen seien. Ueber die Beschaffenheit dieser Ge- 
wólbe und ihre Ausfiihrung soli Nachstehendes angegeben 
werden:

1) Die Volterranen werden mit liegenden Backsteinen aus- 
gefuhrt, welche sich also mit ihren circa 0,05 Meter hohen Sei- 
ten beruhren und mit Gyps yerbunden sind.

2) Die Leichtigkeit, mit welcher sie ausgefiihrt werden 
konnen, yerschafft ihnen eine sehr grofse Yerbreitung und die 
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Kosten sind so gering, dafs sie wohlfeiler zu stehen kommen, 
ais eine Balkendęcke. Sie werden nicht verputzt und bilden 
daher bei der Nettigkeit der Arbeit auch noch eine Zierde 
des iiberspannten Raumes. Damit die Ausfuhrung gut und 
entsprechend gelingt, ist besonders erforderlich: a) ein gutes, 
geiibtes Auge des Maurers bezuglich der Auswahl der Back- 
steine von gleicher Grofse und vollkómmenen Beruhrungsflachen; 
b) eine gute Beschaffenheit des Gypses und die gehórige Vor- 
sicht beim Ablóschen desselben, und c) die Anwendung ge- 
hóriger Widerlagsmauern und sonsfiger statischen Riieksichten.

3) Bezuglich des zu iiberwólbenden Raumes finden die 
Yolterranen ihre Anwendung in der Regel bis zu 15 Meter 
Spannweite. Die Gewólbform ist beliebig, nur macht man sie 
nicht flacher, ais dafe der Pfeil ein Yiertel des Gewólb-Durch- 
messers betragt.

4) Zur Construction der Yolterranen braucht man keine 
fórmlichen Lehrbógen. Man stellt nur in Abstanden von etwa 
drei zu drei Meter eine schwaehe Schablone von circa 0,03 Meter 
Dicke auf, iiber welche der Maurer eine Schnur spannt und 
danach jede Backstein-Reihe setzt.

5) Bezuglich der Widerlagsstarke geht man von den durch 
die Praxis bewahrten Grundsatzen aus, dafs bis zu 4 Meter 
Spannweite eine Starkę der Widerlagsmauern von 0,30 Meter, 
bis zu 5,5 Meter eine Starkę von 0,58 Meter, bis zu 11,5 Meter 
eine dergl. von 0,80 Meter, und bis zu 15 Meter eine Starkę 
von 0,88 Meter erforderlich sei. Diese Mauerstarken werden 
gewohnlich fiir jede Gewólblinie angewendet, immer Yoraus- 
gesetzt, dafs der Pfeil nicht geringer ist, ais ein Yiertel der 
Spannweite.

6) Welches aucli immer die Spannweite des Gewolbes 
sein mogę, so mufs dasselbe bis auf etwa 30 bis 35 Grad von 
aufrechtstehenden Backsteinen in der Starkę eines halben Stei- 
nes gebildet werden, nach welchen erst die Construction mit

liegenden Backsteinen beginnt. Diese Letzteren werden nach 
zweierlei Arten disponirt. Entweder laufen namlich die Fu- 
gen parallel und senkrecht gegen die Widerlager (s. Fig. 1) 
oder sie stehen zu denselben in einer diagonalen Richtung, 
was man „Fischgrathen-Wólbung“ nennt. Die zuletzt genannte 
Wólbungsart (vergl. Fig. 2) gilt fiir die ungleich bessere und 
solidśre, fordert aber auch grófseres Geschick des Maurers, 
und Backsteine, welche sehr sorgfaltig geformt sind, so dafs 
ihre Dimensionen nicht von einander variiren.

7) Man mag die eine oder die andere Wólbungsart an- 
wenden, so mufs die Yolterrane noch mit einer Art von Gur- 
ten verstarkt werden, welche, wie aus Fig. 1 und 2 ersichtlich, 
oberhalb der ad 4) erwahnten Schablonen zu stehen kommen, 
und aus einer zweiten Reihe von flach liegenden Backsteinen 
gebildet sind, die durch Gyps mit dem darunter befindlichen, 
eigentlichen Gewólbe verbunden werden. Die Gewólbwinkel 
fiillt man gewohnlich mit leichtem Bauschutt aus.

8) Alles bisher Gesagte gilt und genugt fiir Gewólbe, welche 
nur dazu bestimmt sind, einen Raum einfach zu iiberspannen. 
Sollen sie aber auch ais Substruction fiir den Fufsboden eines 
dariiber befindlichen Geschosses dienen, so sind noch weitere 
Yerstarkungen erforderlich.

9) Diese bestehen zunachst darin, dafs man, wie in vor- 
stehender Skizze angedeutet, die erwahnten Gurte massir bis 
zur Scheitelhóhe aufmauert und zwischen ihnen ein zweites 
Gewólbe von flach liegenden Backsteinen herstellt, welches 
gegen die Mitte der unteren Kappen ein Gefalle von etwa 
0,10” erhalt. Um alsdann den Fufsboden dariiber zu bilden, 
wird zuerst mit trockenem Bauschutt ein Planum hergestellt, 
auf dieses eine Lagę von Kalk, Sand und Gyps, und dariiber 
eine zweite Lagę von Puzzolano und Sand aufgebracht, auf 
welcher alsdann der landesiibliche Fufsboden von liegenden 
Backteinen ausgefiihrt wird.

10) Handelt es sieli um eine besonders grofse Belastung, 
oder werden die Gewólbe in Orten ausgefiihrt, welche den 
Erdbeben ausgesetzt sind, wie dies im toscanischen Erzgebirge 
haufig der Fali ist, so bringt man aufserdem noch eiserne Yer- 
ankerungen an, welche entweder sichtbar, auf ein Drittel der 
Gewólbhohe, oder unsichtbar, oberhalb des Gewolbes, gelegt 
werden.

11) Die nach 9), oder eintretenden Falles nach 10), con- 
struirten Gewólbe sind stark genug, um auf ihren Gurten 
Scheidemauern von dariiber befindlichen Stockwerken, mit den 
bekannten Yorsichtsmaafsregeln aufgefuhrt, tragen zu kónnen.

12) Ueber Materiał und Arbeit soli noch Folgendes be- 
merkt werden: Guter Gyps ist naturlich eine Haupsache. Man 
verwendet in Toscana grófstentheils den Alabaster aus den rei- 
chen Briichen bei Yolterra. Man schlagt denselben in etwa 
nufsgrofse Stiicke und bringt ihn so in den Brennofen, in wel- 
chem er in sechs Stunden gar wird. Spater wird er ge- 
stampft und gesiebt. Bei der Verwendung hat der Maurer 
einen Kasten von Holz, 0,50 Meter ins Gevierte und mit Ran- 
dern von 0,06 Meter Hóhe. In diesen Kasten wird so viel reines 
Wasser gegossen, ais man braucht, um den zum Yermauern 
von nur drei Backsteinen nóthigen Gyps abzulóschen, welch’ 
letzterer nach und nach eingebracht wird, bis das Wasser voll- 
standig gesattigt erscheint. Der Maurer nimmt alsdann von 
dieser Masse so viel weg, ais er fur einen Backstein nóthig hat, 
ohne den Rest zu beruhren , mórtelt damit die beiden Seiten 
des Backsteins an und yersetzt ihn gut, durch Druck mit der 
Hand und Schlag mit dem Hammer. Ein Handlanger halt 
hierauf den Backstein so lange in seiner Lagę, bis der nachst- 
folgende Stein angesetzt wird, wahrend welcher Zeit der Gyps 
des vorhergehenden bereits angezogen hat. So wird mit Schichte 
auf Schichte fortgefahren bis zum Schlufs, welcher naturlich 
mit grofser Sorgfalt und Genauigkeit hergestellt werden mufs.

Wild.
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Ber Apenninen-Uebergang der piemontesischen Staats- 
Eisenbahn,

Die Eisenbahn, welche Genua und Turin verbindet mufs 
bekanntlich die Apenninen iiberschreiten, und es hat der Ran 
der betreffenden Bahnstrecke wegen der grofsen Terrain-Schwie- 
rigkeiten, hauptsachlich Wegen des obersten Tunnels, besonde- 
Ztenden Stel ’ S° der Bet-b der be-
dient Letzt Aufmerksamkeit der Techniker ver-
werden V°rziiglich in Betracht g^n

I- Allgemeine Beschreibung der Bahn und 
Betriebsmittel.

Die am sudlichen Apenninen-Abhang aufsteigende Bahn 
eriebt sich bei Pontedecimo, 12,5 Kilometer von Genua ent-* 
fernt, auf eine Hóhe von 74 Meter iiber dem Meer. Nachdem 
Sie von Pontedecimo 10,5 Kilom, mit verschiedenen Steigungen 
durchzogen hat, erreicht sie den Scheitelpunkt bei Busalla, 344 
Meter iiber dem Meer. Die mittlere Steigung dieser 10,5 Kilom, 
betragt 26 per 1000, worunter sich jedoch das Steigungs-Maxi- 
mum von 35 per 1000 auf circa 3 Kilom, und eine Steigung 
von 29 per 1000 in der Hauptgalerie auf circa 3400 Meter be- 
findet. Hierbei ist die horizontale Entwickelung sehr gekriimmt, 
und zwar grófstentheils mit Radien von 400 Meter.

Um diese in Rede stehenden 10,5 Kilom, in Betrieb zu 
setzen, wurden anfangs verschiedene Systeme von feststehenden 
Maschinen vorgeschlagen; am Ende aber entschied man sich 
nach langen Discussionen und reifer Ueberlegung fiir Locomo- 
tiven, und zwar fiir die sogenannten „Zwillings-Locomotiven.“ 
Dieselben bestehen aus zwei Locomotiven, von denen jede auf 
vier gekuppelten Radern steht, ihren eigenen Material-Bedarf 
fiihrt und getrennt functioniren kann. Vermittelst der Plat- 
formen sind sie aber in der Art vereinigt, dafs ein einziger 
Fiihrer im Stande ist, sie zu leiten, und dafs sie durch die 
starken Curren passiren kónnen.

Die Heizflache einer jeden einzelnen Maschine betragt 
770 englische Quadratfufs, der Rad-Durchmesser 3| engl. Fufs, 

der Durchmesser der aufsen liegenden Cylinder 14 Zoll und 
der Kolbenhub 22 Zoll. Jede Maschine hat eine Bremse nach 
dem LeigneFschen System, welche hinreicht, um sie selbst und 
einen Theil des Zuges beim Abwartsfahren zu reguliren; aufser- 
dem sind alle Wagen mit Bremsen versehen.

Die anfangliche Absicht ging dahin, jeder einzelnen Ma
schine 20 Tonnen, der Zwillings-Maschine also 40 Tonnen zu 
geben, wonach sie Ziige von 80 Tonnen Brutto-Gewicht ziehen 
sollten. Bei der Ausfiihrung ergab sich aber, dafs man nicht 
unter 50 Tonnen bleiben konnte, wonach sie jetzt unter gun- 
stigen Witterungs-Verhaltnissen 100 Tonnen Brutto, bei un- 
giinstigeren wenigstens 70 Tonnen Brutto ziehen. Die Erfah- 
rung hat gezeigt, dafs unter gewissen atmospharischen Um- 
standen die Steigung von 27 p. m. im Tunnel schwerer iiber- 
wunden wird, ais die von 35 p. m. aufserhalb. Sowohl beim 
Auf- ais Abwartsfahren legt man 25 Kilom, in der Zeitstunde 
zuruck.

Der Oberbau auf dieser Strecke ist wie der auf der iibri- 
gen Bahnliine beschaffen und besteht aus Schienen von 34 Ki- 
logramm per laufenden Meter, auf Querschwellen von 
Meter im Geviert.

0,15
0,30

II. Betriebs-Ergebnisse.
Um den Betriebskosten auf diesen starken Steigungen und 

mit den Zwillings-Locomotiven naher auf den Grund zu sehen, 
wurden im Monat Juni rorigen Jahres fiir die Strecke von 
Genua nach Busalla specielle Yermerkungen gemacht, und die 
nachfolgende Uebersicht zeigt den Verkehr zu Berg, sowie den 
Yerbrauch von Coaks, Holz und Oel fur die Locomotiven beim 
Fahren zu Berg, zu Thal und bei dem Anhalten. Der Yer- 
kehr von Busalla nach Genua zu Thal wurde nicht in Rech- 
nung genommen, weil derselbe, in so lange er denjenigen zu 
Berg nicht iibertrifft, die Kosten der Locomotion nicht veran- 
dern kann, in Anbetracht, dafs bei dem starken Gefalle der 
Bahn die leeren und beladenen Wagons von Busalla nach Genua 
einfach durch die Schwerkraft gebracht werden.

Yerbrauch an

B^eichnung der Strecke.
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V on dem Ladeplatz bis zur Tonnen. Tonnen.

Station von Genua l,o — — 1661 10796 17440 — 220 — 660
Yon der Station Genua bis 

nach S. I ier d^Arena

Von S. Pier d’Arena nach
3,5 2298 14937 1992 12948 20916 172 200 1032 1200

^680

69

Pontedecimo .... 9,5 2298 14937 2598 16887 27279 172 200 3268 3800

Ton Pontedecimo nach Bu-
im

Ganzen 4300 5660

salla.............................. 10,5 995 6467 2737 17790 28738 94 350 1974 7350 650 67

Coaks.

Kilogr.Kilogr. Kilogr.

13800 129000

26800 168250

142800

195050

Myriagr. Kilogr.

476 600

938 2469
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Zwischen Genua und Pontedecimo wurden sowohl die 
Personen- ais die Giiterziige durch gewóhnliche amerikanische 
Locomotiren mit vier gekuppelten Radern und beweglichem 
Vordergestell gefordert; zwischen Pontedecimo und Busalla 
liefen fiir beide Zwecke ausschliefslich die besprochenen Zwil- 
lings -Locomotiven.

A. Kosten auf der Strecke von Genua nach Pontedecimo.
1) Auf der Eisenbahnstrecke von Genua nach Pontedecimo 

kostet das Personal fur die Unterhaltung der Bahn monatlich
wie folgt: 

ein Assistent ................... ................................ 125,00 Francs
zwei Aufseher a 2,50 ................................... 150,00
acht Obmanner (Bahnwarter 1. Cl.) a 1,75 420,00
sechzehn Bahnwarter a 1,50 .................... 720,00
vier und zwanzig Wachter an den Wege-

iibergangen a 1,50 ................................... 1080,00
zehn Weichenwarter in den Stationen von

Genua und S. Pier d’Arena a 1,75 . . 525,00
Gesammtsumme fiir das Personal 3020,00 Francs.

2) Die Kosten fiir Auswechslung derQuer- 
schwellen, Schienen, Schienenstiihle und fiir 
Unterhaltung des Bahnkórpers betragen, wenn 
man sie per Jahr und Kilometer zu 2664Francs 
annimmt, per Monat und fur die 14 Kilometer 
der Strecke.......................................................... 3108,00

daber Gesammtbetrag fur die Unterhaltung 6128,00Francs.
Ein Theil dieser Kosten wird durch die Personenziige, 

der andere durch die Giiterziige verursacht. Wenn man die- 
selben daber im Yerhaltnifs der Kilometer vertheilt, welche 
die Locomotiren fur den einen und den anderen Dienst durch- 
laufen haben, so erhalt man

1) Monatliche Kosten der Bahnunterhaltung fiir die Gii-
terziige ............................................................ 3482,40 Francs

2) Monatliche Kosten der Bahnunterhal
tung fiir die Personenziige.............................. 2645,60

im Ganzen 6128,00 Francs.
Fiir den Fahrdienst zwischen Genua und Pontedecimo, 

Personen- und Guterziige zusammengerechnet, waren erfor- 
derlich:

vier Maschinisten, welche bei 5 Francs taglich kosten per
Monat....................................................... 600,00 Francs

vier Heizer, welche bei 3 Francs taglich 
kosten per Monat  .......................... 360,00

acht Bremser, welche bei 2 Francs taglich 
kosten per Monat............................... 480,00

Der Material-Verbrauch der Maschinen betrug
im Monat Juni:
Coaks, 142800 Kilogr. a 0,065 .... 9282,00
Holz zum Anfeuern 4760 Kilogr. a 0,03 . 142,80
Oel 600 Kilogr. a 1,60 .............................. 960,00

im Ganzen 11824,80Francs. 
Wenn man diesę Kosten in proportionale Theile theilt, je nach 
der Anzahl der von den Locomotiven fiir den Giiter- und Per- 
sonen-Dienst durchlaufenen Kilometer, so hat man einmal ais 
Aufwand

fiir den Guter-Transport = 6719,80Francs.

fur den Personen-Dienst = 51O5,OOFrancs.4300H-Db60
fiigt man hierzu die Kosten fiir Reparatur der Locomotiven 
und Wagen, so wie fiir das Fahrpersonal, so hat man die mo- 
natlichen Ausgaben der Locomotion zwischen Genua und Ponte
decimo:

1. Fiir den Giiterdienst.
Kosten fur die Maschinisten, Heizer und Bremser, so wie

fiir Coaks, Holz und Oel, wie oben . . 6719,80 Francs 
fiir Reparatur der Maschinen auf 5660 mit

den Giiterziigen durchlaufene Kilometer
a 0,35 ....................................................... 1981,00 -

fiir Reparatur der Wagen auf 66297 Wa
gen-Kilometer der Berg- und Thalfahrt
a 0,013 ....................................................... 861,86 -

fiir zwei Giiter-Aufseher......................... 200,00
im Ganzen 9762,66 Francs.

2. Fiir den Personendienst.
Kosten fiir die Maschinisten, Heizer und Bremser, so wie

fiir Kohlen, Holz und Oel, wie oben . 5105,00 Francs
Reparatur der Maschinen fiir 4300 durch

laufene Kilometer a 0,35 .................... 1505,00
Reparatur der Wagen, fiir 57450 Wagen-Ki-

lometer der Berg- und Thalfahrt a 0,016
per Kilometre und Wagen.......................... 919,20

fiir Zugwarter..................................  ■ ■ 550,00
Gesammtbetrag 8079,20 Francs.

Wenn man nun die monatlichen Ausgaben fiir Bahnunterhal
tung und Locomotion zusammenfafst, welche die Personen- und 
Giiterbeforderung auf der in Rede stehenden Bahnstrecke ver- 
ursacht, so erhalt man

1. Fiir den Giiterdienst.
Kosten der Bahnunterhaltung.................... 3482,40 Francs
Kosten der Locomotion .... ■ ■ . 9762,66

im Ganzen 13245,06Francs.

2. Fiir den Personendienst.
Kosten der Bahnunterhaltung.................... 2645,60 Francs
Kosten der Locomotion........................  . 8079,20

im Ganzen 10724,80 Francs. 
Die Anzahl der beladenen Personenwagen, welche im Monat 
Juni von Genua nach Pontedecimo gingen, betrug 2298; eine 
gleiche Anzahl beladener Wagen ging aueh auf dieser Strecke 
zu Thal. Der Kostenaufwand, um einen Wagen von Genua 
nach Pontedecimo und wieder zuriick zu fiihren, wird also 

betragen = 4,67 oder im Mittel fiir jeden durchlau-

fenen Kilometer der Berg- und Thalfahrt 4^7-= 0,19 Francs.

Im gleichen Monat fórderte man vom Ladeplatz auf die 
Station Genua 1661 Wagen mit 10796 Tonnen Giiter; von 
Genua nach S. Pier d’ Arena 1992 Wagen mit 12948 Tonnen 
Ladung, und von S. Pier d’ Arena nach Pontedecimo 2598 Wa
gen mit 16887 Tonnen Giiter.

Der Giiterverkehr zu Thal von Pontedecimo nach Genua 
betrug nur ungefahr des Verkehres zu Berg, und es kehr- 
ten deswegen die Giiterwagen fast alle leer nach Genua zu- 
riick. Nun mufs man bedenken, dafs die Kosten fiir Bahn
unterhaltung und Locomotion die gleichen und oben berechneten 
geblieben waren, ware der Giiterverkehr zu Thal auch viel 
grófser gewesen, in so fern er nur den zu Berg nicht iiber- 
troffen hatte; weil die Wagen, beladen oder unbeladen, ohne 
eine andere Bewegkraft ais die Schwere, von selbst herablau- 
fen. Es werden daher die mittleren Kosten des Giitcrirans- 
ports fiir die Berg- und Thalfahrt variiren, je nachdem der 
Yerkehr in einer Richtung grófser ist, ais in der anderen.

Um eine Idee davon zu geben, wie sich diese Kosten ver- 
anaern, so soli bestimmt werden, wie hoch sich die Kosten im 
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Monat Juni fiir eine Tonne Gut, auf einen Kilometer trans- 
portirt, belaufen hattęn, wenn man einmal annimmt, dafs der 
Yerkehr zu Thal gleich Nuli, das anderemal, dafs er gleicb 
demjenigen zu Berg gewesen sei.

Multiplicirt man das Gewieht der Guter und Wa-en in 
Tonnen mit der zu Berg durchlaufenen Anzahl von Kilometern, 
so hat man

zwischen dem Ladeplatz und der Station Genua 17440-1,5
. , „ = 261G0

^6nUa Und S' Pier d’ Arena 20916-3 = 62748
279™ Pler d> Arena und Pontedecimo 

u• ^>5.............................................. __ 259151
Gesammtbetrag der Kilometer-Tonnen der Gu-

. terzuge 348059.
Iheilt man nun die Gesammtkosten des Gutertransportes 

urch die Anzahl der Tonnen der Giiterziige, welche auf einen 
Kilometer Entfernung zu Berg befordert wurden, so erhalt man 
den Betrag fiir eine Tonne der Giiterziige, zu Berg auf einen
Kilometer geschafft, zu = 0,038 Francs.

Je nach der Beschaffenheit der Ladung und der Trag- 
kraft der Wagen wechselt die Ladung eines Wagens zwischen 
vier und acht Tonnen. Da nun das mittlere Gewieht eines 
leeren Wagens vier Tonnen betragt, so werden sich die Ko
sten einer Tonne Gut per durchlaufenen Kilometer, in der 
Yoraussetzung, dafs der Yerkehr zu Thal gleich Nuli sei, 
herausstellen wie folgt:

1) Wenn die Guter auf einem Wagen von nur vier Tonnen
Tragkraft liegen, . . . . = 0,076 Francs

2) Wenn dieselben auf einem Wagen von 
o w m t ń t 12-0,038 .8 Tonnen Tragkraft liegen, ---- - ----- =0,057

3) Da die Ladung zu Berg im Monat Juni
fiir jeden Wagen durchschnittlich 6,5
Tonnen hielt, so betrugen die Kosten

Es ist klar, dafs unter der Yoraussetzung eines gleichen Yer- 
kehres zu Berg und Thal die mittleren Transportkosten fiir 
die Berg- und Thalfahrt einer jeden Tonne per durchlaufenen 
Kilometer die Halfte von denjenigen betragen wurden, welche 
so eben berechnet worden sind.

Kosten auf der schiefen Ebene von Giovi zwischen Pontedecimo 
und Busalla,

nistr^t-&S die Bahnunterhaltung kostet der Admi-
’ a i°n auf dieser Strecke Folgendes: 
ein Assistem &
zwei Aufseher zu 2,50
acht Obmanner zu 1,75
sechszehn Bahnwarter zu 1 50
vierzehn Wegewarter zu 1,50
acht Weichenwarter in Pontedecimo zu 1,75

125,00 Francs 
150,00 -
420,00 - '
720,00 -
630,00 -
420,00 -

M im Ganzen 2465,00Francs.
Sicherheh^dt ™ht Angaben genu& um

Uie Kosten fiir Abnutzung der
C. Ut,nenA. Schwellen und Stiihlchen auf der 

schieten Ebene von r: • , ™.„ . 1 won zu bestimmen. Ohne
Zweifel vermehren das grSfsere Gewieht der
Locomotwen und die Bremsen, welche auf 
den Schienen schleifen, die Abnutz deg 
Oberbaues, und es soli daher diege jahrliche
Ausgabe per Kilometer zu 5000 Francs statt 
zu 2664 Francs angenommen werden, welche

Transport 2465,00 Francs 
letztere Summę fiir die Strecke von Genua 
nach Pontedecimo in Rechnung kam. Der 
monatliche Betrag fiir Erneuerung des Ober
baues zwischen Pontedecimo und Busalla wird
sich daher belaufen auf ŚPPO-10,5 _ . 4375,00

12 __ __________ _________
Gesammtsumme fiir die Bahnunterhaltung 6840,00Francs. 

Theilt man diese Ausgabe in Theile, proportional den Zahlen 
7350 und 1974, welche die Anzahl der Kilometer darstellen, 
die von den Zwillings-Maschinen fiir den Guter- und Perso- 
nendienst durchlaufen wurden, so hat man

Kosten derBahnunterhaltung fiir dieGiiterziige 5391,90 Francs
Kosten der Bahnunterhaltung fiir die Per- 

sonenziige........................................  ■ 1448,10
im Ganzen 6840,00 Francs.

Fur die Locomotion auf der schiefen Ebene von Giovi waren 
folgende Ausgaben erforderlich:

fiinf Maschinisten a 5,00 Francs . . . 750,00 Francs
zehn Heizer a 3,00 Francs.................... 900,00
fiinf Heizer a 2,50 Francs.................... 375 Q0
sechszehn Bremser a 2,00 Francs . . . 960 00
Coaks 195,05 Tonnen a 65,00 Francs . 12678,25 
FIolz zum Anheizen der Maschinen, 938

Myriagramm a 0,30 Francs .... 281,40
Schmieról 2469 Kilogr. a 1,60 Francs . 3950,40

im Ganzen 19895,05Francs.
Theilt man diese Summę verhaltnifsmafsig zu den Kilometern, 
welche die Locomotiven fiir den Transport von Giitern und 
Reisenden durchlaufen haben, so erhalt man einen Theil der 
Kosten fiir die Locomotion, namlich

1) fiir den Giitertransport ^^^2? = 15683,04 Francs

2) fur den Personentransport _ 4212 019 3 24 '
im Ganzen 19895,05Francs.

Fugt man hierzu die anderen Ausgaben fiir Reparatur der Lo- 
eomotiven und Wagen, so erhalt man die Gesammtsumme der 
Kosten fiir die Locomotion, das ist

1. Fiir den Gutertransport.
Maschinisten, Heizer, Bremser, Coaks, Holz und Oel, wie

oben....................................................... 15683,04 Francs
Reparatur der Maschinen nach 0,80 Francs 

per durchlaufenen Kilometer, daher fiir
7350 Kilom, der Berg- und Thalfahrt . 5880,00

Reparatur der Wagen, nach 0,013 Francs 
per Kilometer, den ein Wagen durch
laufen hat, also fiir 57477 Kilom, der
Berg- und Thalfahrt.............................. 747,20

fur zwei Giiteraufseher.............................. 200,00
Gesammtsumme der Locomotion fiir den

Gutertransport 22510,24 Francs.

2. Fiir den Personentransport.
Maschinisten, Heizer etc. wie oben . . 4212,01 Francs
Reparatur der Maschinen, 0,80 fiir den

durchlaufenen Kilometer, und fiir 1974
durchlaufene Kilom, der Berg- und Thal
fahrt ........................................................... 1579,20

Reparatur der Wagen, 20895 Wagen-Ki-
lometer zu 0,016 Francs.................... 334,32

Zugwarter.................................................. 200,00
Gesammtsumme der Locomotion fiir den

Personentransport 6325,53 Francs.
13
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Aus den vorhergehenden Berechnungen ergeben sich also 
die Gesammtkosten der Locomotion auf der schiefen Ebene 
von Giovi im Monat Juni, wie folgt:

1) fiir den Transport Locomotion . . 22510,24 Francs 
der Giiter ( Bahnunterhaltung 5391,90 ___

im Ganzen 27902,14 Francs.
2) fiir den Transport \ Locomotion . . 6325,53 Francs

der Reisenden ( Bahnunterhaltung 1448,10
im Ganzen 7773,6 3 Francs.

Im Monat Juni gingen 995 Wagen zu Berg und eben so 
viele zu Thal. Ein Wagen fiir Reisende kostete daher, um 

7773,63 
von Pontedecimo nach Busalla zuriick zu gehen, g— 
= 7,81 Francs oder fiir jeden durchlaufenen Kilometer, Berg- 
und Thalfahrt verglichen, 0,37 Francs.

Die Anzahl der Giiterwagen, welche beladen die schiefe 
Ebene hinaufgingen, war 2737, und sie trugen 17790 Tonnen 
Giiter. Das Gewicht der Wagen und Giiter der Bergfahrt 
zusammen war 28738 Tonnen. Die Kosten fiir eine Tonne 
des Giiterzuges zu Berg per durchlaufenen Kilometer waren da- 
, 27902,14 „ nn„ „
her ^8738^ = 0,092 Francs.

Aus den bisherigen Daten geht im Kurzeń Folgendes hervor: 
«) Angenommen, der Giiterverkehr zu Thal sei gleich Nuli, 

so kostet eine Tonne Gut pro jeden durchlaufenen Ki- 
lometer auf der schiefen Ebene nach Giovi:
1) Wenn das Gut auf einem Wagen von vier Tonnen

Tragkraft liegt, .^ + 1)0,092 . . • .= 0,18 Frcs.

2} Wenn die Wagenladung acht Tonnen 
, (84-4)0,092 „ . . „betragt, -—;—;—................................= 0,14 Frcs.o

3) Da im Monat Juni die mittlere Ladung 
eines Wagens 6,5 Tonnen betrug, so wa
ren die Kosten fiir eine, Tonne und ei-

durchlaufenen Kilometer = 0,15 Frcs.6,5
b) Geht man von der Yoraussetzung aus, dafs der Giiter- 

verkehr zu Berg und zu Thal gleich ist, so betragen die 
Kosten fiir jeden von einer Tonne durchlaufenen Kilo
meter, Berg- und Thalfahrt verglichen, die Hiilfte von 
.denjenigen, welche in den vorstehenden drei Fallen er- 
mittelt wurden.

Um die Betriebskosten auf der schiefen Ebene von Giovi 
mit denen zu yergleichen, welche angelaufen sein wurden, hatte 
man statt derselben zwischen Pontedecimo und Busalla eine 
verlangerte Bahnlinie mit gewohnlichen Steigungen, z. B. mit 
6 per Tausend, erbaut, wiirde folgende Berechnung aufzustel- 
len sein:

Die Hóhendifferenz zwischen Pontedecimo und Busalla 
betragt 270 Meter. Um diese zwei Punkte mit einer Linie von 
6 per Tausend Steigung zu verbinden, wiire eine Bahnentwicke- 

lung von - = 45 Kilom, erforderlich gewesen.
Die Gesammtausgaben fiir Locomotion und Unterhaltung 

des Betriebs-Materiales, diejenigen namlich fiir das Zugperso- 
nal, Fiihrung der Maschinen, Reparatur derselben und Ver- 
brauch an Schmiere, Oel, Holz und Coaks wahrend der Fahrt 
und des Stationirens, kann man per durchlaufenen Kilometer 
annehmen zu 1,10 Francs fiir einen Personenzug,

- 1,30 - - - Giiterzug.
Die drei Personenziige, welche taglich in beiden Richtun- 

gen gehen, hatten also zwischen Pontedecimo und Busalla in 
einem Monat durchlaufen miissen 2-3-45-30=8100 Kil. und 
die Kosten hierfiir hatten betragen 1,10-8100 = 8910,00 Frcs.

Transport 8910,00 Frcs.
Eine gewćihnliche Giitermaschine schafft

bei einer Steigung von 6 per Tausend 200 
Tonnen fort (das Gewicht von Maschine und 
Tender ausgeschlossen); man hatte daher fiir 
die 28738 Tonnen Giiter, welche im Monat 
Juni zu Berg gingen, 144 Ziige nóthig gehabt, 
welche fur die Berg- und Thalfahrt 2-144- 
45 oder 12960 Kilometer durchlaufen, und da
her einen Kostenaufwand erfordert hatten von 
1,30-12960 .........................................................= 16848,00 -

Die Kosten fiir das Personal der Bahnun
terhaltung waren gewesen:

fiir 45 Wegewarter, einer per Kilometer, zu
1,50 Francs per Tag, in einem Monat . . = 2025,00 - 

fiir 22 Bahnwarter-Abtheilungen, jede aus
einem Obmann und zwei Unter-Bahnwartern 
bestehend, taglich a 4,65 Francs, daher im 
Monat..............................................................= 3135,00 -

fiir Erneuerung der Querschwellen, Schie- 
nen und Stuhle und fiir Unterhaltung des 
Bahnkorpers wurde oben die jahrliche Aus- 
gabe per lauf. Kilometer Bahn mit doppeltem 
Geleise zwischen Genua und Pontedecimo zu 
2664 Francs und zwischen Pontedecimo und 
Busalla zu 5000 Francs angenommen. Da 
die Linie mit 6 per mille Steigung von we- 
nigen Zugen durchlaufen wurde, so wurden 
sich auch die Kosten fiir die Bahnunterhal- 
tung vermindern und sie sollen deswegen uur 

' auf jahrliche 1500 Francs per Kilometer an- 
genommen werden, wonach die 45 Kilometer O, 1
erfordern wurden monatlich • • = 5625,00 - 12 ____________ _______

Damach betriigen die Gesammtkosten fiir
Locomotion und Unterhaltung 36543,00 Frcs.

Wenn man sich nun erinnert, dafs auf der schiefen Ebene 
von Giovi die Kosten fiir Locomotion und Bahnunterhaltung 
35675,77 Francs per Monat betragen haben, so folgert sich 
daraus, dafs, ohne die Kosten fiir die Erbauung der Bahn in 
Anschlag zu bringen, bei einer Verbindung von Pontedecimo 
nach Busalla durch eine Bahn mit 6 per mille Steigung, die 
Betriebskosten denen auf der schiefen Ebene ungefahr gleich 
kommen wurden.

Zum Schlusse soli noch erwiihnt werden, dafs zwei pie
montesische Ingenieure der Regierung den Vorschlag gemacht 
haben, die Zwillings-Locomotiven durch Luft, mittelst Wasser 
comprimirt, nach ihrer Erfindung zu ersetzen. Die hieriiber 
im Kleinen angestellten Yersuche sind so giinstig ausgefallen, 
dafs die Regierung den Erfindern gegen 80000 Francs zur Dis
position gestellt hat, um die erforderlichen Einrichtungen im 
Grofsen, d. h. auf einer Strecke der schiefen Ebene, zu ma
chen, um dereń Zweckmafsigkeit zu erproben. Die Sache ist 
bereits so weit fortgeschritten, dafs iiber den Erfolg in Kur
zem etwas Niiheres zu erwarten steht.

Wild.

Mbrtelmaschine, welche bei dem Bau der Schifffahrts- 
Schleuse des Berlin -Spandauer Canals bei Plbtzensee 

in Anwendung gekommen ist.
Die Bereitung des Mórtels, welcher auf die Soliditat eines 

jeden Bauwerkes einen so bedeutenden Einflufs ausiibt, geschieht 
meistentheils, namentlich bei kleineren Bauten, durch Hand- 
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arbeiten, und wird dadurch.die Yerbindung der einzelnen Mi- 
schungstheile seiten eine so innige, wie dieses der Fali ist 
wenn der Mórtel durch Maschinen in grófseren Quantitaten be- 
reitet wird.

M f < V ? z 1 ? 
rattiiiiii i

Die yorstehend abgebildete Mórtelmaschine ist bei den 
Fortifications-Bauten zu Spandau mehrfach zur Anwendung ge- 
kommen und wegen ihrer grofsen Einfachheit und Zweckma- 
fsigkeit von dem Unterzeichneten auch bei der Erbauung der 
neuen Schleuse. des Berlin-Spandauer Schifffahrts-Canals am 
Plótzensee errichtet und benutzt worden. Dieselbe besteht zu- 

aUS e^nem 1 Durchmesser starken und circa
iibeTUiS ^angen’ eingerammten Rundpfahl, dessen oberes, 2 Fufs 
mit Cr ®rde freistehendes Ende horizontal abgeschnitten und 
von 5 F r- .1Sernen Zapfen versehen ist. Mit einem Halbmesser 
ben d P* der Mitte dieses PfaMs ein Kreis beschrie- 
ben dessen Penpherie durch eine Bohlwand eingefafet ist und

1 eyz 10 zstiele mit daran genagelten schwachen Bohlen 
ge i et wnd. Eine zweite Bohlwand, mit einem Radius von 

Fufs beschrieben, umgiebt die erstere, und ist in derselben 
5 FSf Con^ruirt 111 der dadurch gebildeten Ringflache von 
lie t'1 Breite ’ Welche 1 Fufs 3 Zoll tiefer ais das Terrain 

■ Bohlei^h^ dle Efde vollstandig horizontal abgeglichen und ein 
dem eisern!nVzn „Centrisch geschnittenen Bohlen gelegt. Auf 
r ’ aPfen des Mittelpfahls dreht sich ein horizontal
n g d fi Zoll 12 und 6 ZoH, an den beiden Enden
6 und G Zoll starkes Langholz VQn 28 Fufg L -n der 
Mitte mit einer gufseisernen eingelassenen Pfanne werschen. 
An jeder Seite dieses Langbalkens sind drei holzerne Rechen 
mit Haken und Deseń befestigt; am unteren Ende sind die 
gebogenen Gabeln, die aus drei unter sich yerbundenen Zinken 
bestehen, angebracht. Damit die Rechen ihre Lagę nicht ver- 

andern, sind sie unter sich durch eine starkę Latte yerbunden 
und werden durch ein starkeres Holz, welches mit Eisen be- 
schlagen ist, in gleichem Abstande von dem drehbaren Lang- 
balken erhalten. Letzterer besitzt aufserdem an seinen End- 
punkten einen starken eisernen Ring mit Oese zum Anspannen 
der Pferde.

Der Gebrauch dieser Maschine ist nun sehr einfach. Bei 
dem Bau der Schleuse bestand der Mórtel aus 1 Theil Kalk, 
1 Theil Sand und 1 Theil Ziegelmehl. Die einzelnen Mate- 
rialien wurden in Karren unter specieller Aufsicht abgemessen 
und der Bretterboden der Maschine circa 2 Zoll hoch mit 
Mauersand bedeckt; hierauf kam der Kalk, in móglichst dunnen 
Scheiben mit der Schaufel abgeschnitten, in angemessenem Yer- 
haltnifs, und hierauf endlich das Ziegelmehl. Nachdem das 
Pferd an den drehbaren Balken angespannt und die Rechen 
in Bewegung gebracht, geht die Mórtelbereitung, ohne dafs 
Wasser zugesetzt wird, vor sich. Im Anfang bilden sich durch 
die. Zahigkeit des Kalks Klumpen, welche der das Pferd an- 
treibende Arbeiter mit der Kalkkrucke zertheilt. Je nach dem 
Bediirfnifs wird nun die Mórtelmasse durch Hinzuftiguno- neuer 
Materialien yergrófsert oder der fertig durchgearbeitete Mórtel 
an und fur sich yerbraucht. Zu beachten ist, dafs der Kalk móg
lichst frisch und nicht zu alt sein darf. Gewóhnlich nimmt 
man an, dafs frisch eingelóschter Kalk yerbraucht werden kann, 
wenn sich in den Gruben das Wasser yorzogen hat und der 
Kalk auf der Oberflache 1 bis 2 Zoll starkę Risśe zeigt. Wird 
solcher Kalk yerbraucht und ist der Sand scharf und rein von 
erdigen Theilen, so geniigt ein Pferd yollkommen, und die Ma
schine kann taglich fur 80 bis 100 Maurer das Yerbrauchs- 
Quantum an Mórtel liefern.

Der 1 reis einer solchen Mórtelmaschine stellt sich auf 
circa 100 Thaler. Cremer

Architektonische Reise - Notizen,
1) Rómisches Landhaus in Deutschland.

Unter den vielen Bauresten, welche man in Sud-Deutsch- 
land aus den Rómerzeiten auffindet, ist das bei Marienfels, 
2 Stunden von Nachstetten, 10 Stunden von Wiesbaden, ent- 
deckte, in so fern bemerkenswerth, ais es, wenngleich nur noch 
die Fundamente yorhanden sind, ein geschlossenes Ganzes 
giebt. Das Gebaude gehórte zu den kleineren Landhausern. 
Die yorhandenen Gemauer waren mit Erdboden uberschiittet 
und — wahrscheinlich seit Jahrhunderten — iiberackert, bis 
in neuerer Zeit ein Zufall ihr Dasein yerrieth, eine Aufgra- 
bung yorgenommen und ein Modeli von ihnen, das im Mu- 
Seum zu Wiesbaden aufbewahrt wird, gefertigt wurde. Die

yorstehende Zeichnung ist der Grundrifs davon. Darin ist a 
eine 2 Stein starkę Ziegelmauer, alle ubrigen sind Bruchstein- 
Mauern von 2 Fufs Starkę, und es lafst sich aus diesen gerin- 
gen Starken schliefsen, dafs das Gebaude nur aus einem Erd-

13*
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geschofs bestand. Der Raum 6, nach welchem einige Stufen 
hinabfuhren, war zum Baden bestimmt, mit ihm hangt ein 
Abzugs-Canal c zusammen. Offenbar ging die Ziegelwand a 
nicht viel iiber den Wasserspiegel hinauf, so dafs der Bade- 
raum ein Bassin in dem grbfseren Saal bildete. Sammtliche 
Raume sind mit einem Estrich belegt, unter welchem sich zur 
Heizung ein hohler Raum befindet. Die Heizung selbst ge- 
schah fiir die Raume g, g’, g" von den beiden Vorgelegen f, f 
aus. Fiir das Zimmer h theilte sich die Wiirme durch eine 
Oeffnung mit, welche bei i in der gemeinschaftlichen Scheide- 
wand gelassen war. Der Rauchabzug erfolgte durch 2 Rauch- 
rohre A, k, welche mit vierseitigen Rbhren von gebranntem 
Thon ausgesetzt sind. Die Heiz-Oeffnungen sind mit d be- 
zeichnet. Zur Heiz-Oeffnung der 3 Raume 1,1,l ist kein Vor- 
gelege, sondern nur die Heiz-Oeffnung d' vorhanden. Die 
Warnie ging durch eine Oeffnung in der Mauer m und durch 
3 mit Ziegeln im Halbzirkel iiberwólbte Oeffnungen aus dem 
vordern in die dahinter gelegenen Raume. Rauch-Abzugsrohre 
sind weder in den Umfassungen der beiden Raume g',g' noch 
in denen der 3 Raume l, l, l yorhanden. Zur Bildung des hoh- 
len Heizraums unter dem Fufsboden der bewohnten Raume 

waren viele, kleine Pfeiler aufgestellt. Man legte hierzu zu- 
unterst einen Ziegel von 12 Zoll im Quadrat, dariiber einen 
dergleichen von 9 Zoll im Quadrat; dann folgten 4 Ziegel von 
8 Zoll, hierauf wieder 4 Ziegel von 9 Zoll und endlich einer von 
wiederum 12 Zoll im Quadrat. Jeder Ziegel hat eine Hbhe 
von 2 Zoll, so dafs die Pfeiler incl. der Mórtelfugen, und ebenso 
die lichte Hbhe des Heizraums, 20 Zoll betragt. Ueber den 
Pfeilern liegen gebrannte Thonplatten von 18 Zoll Breite und 
3 bis 4 Fufs Lange und bilden eine engschliefsende Decke des 
unteren Raumes. Dariiber liegt der Estrich, welcher aus Kalk 
und Ziegelbrocken in der Grbfse von Bohnen und Erbsen be- 
steht und eine Dicke von 5 Zoll hat. Damit dieser Estrich 
fest auf den Thonplatten aufliegt, waren diese oberhalb stark 
genarbt. — Die Romer schafften sich hierdurch in Ermange- 
lung der Kamine, Oefen und Glasfenster eine durch das ganze 
Gemach ununterbrochen vom Fufsboden aufwarts SteigendeO
Warme und bedurften eines derartigen kraftigen Mittels der 
Wiirme-Erzeugung, da die Licht-Oeffnungen ihrer Raume nur 
durch Yorhange geschiitzt waren, welche den Abzug der Warme 
miifsigten und vor Zug schiitzten.

g mit erwarmter Luft.

Der in vorstehenden Skizzen in seinen wesentlichen Theilen 
dargestellte Ofen kann aus Gufseisen oder starkem Eisenblech 
gefertigt werden. Das Erstere hat den Yortheil der langeren 
Dauer fiir sich. Die Heizung des Ofens erfolgt aufserhalb der 
Heizkammer durch eine bei a befindliche Heizthiir auf dem 
Rost b. Der Heizraum und darunter der Aschenfall ist von 
Mauerwerk gebildet und mit einer gufseisernen Platte iiber- 
deckt. Der vordere Theil dieser Platte, c, dient z ui’ Aufstel- 
lung eines oben offenen WassergefSfses, das durch ein mit 
einer Schraube verschliefsbares Rohr aufserhalb der Heizkam
mer gefiillt werden kann, auch daselbst mit einer Wasserstands- 
Scala versehen ist. Der hintere Theil d der Deckplatte ent- 
halt in 6 Querreihen 24 kreisfbrmige Oeffnungen e, e, auf de- 

nen eben so viele 3 Zoll weite Cylinder/;/' stehen, welche das 
Feuei in den Kasten f leiten. Aus jeder Seitenwand dieses 
Kastens geben 6 Rohre g,g, von 5 Zoll Weite horizontal bis 
in die in entgegengesetzter Richtung ebenfalls horizontal lie- 
genden Rohre h. Eine gleiche Lagę wie h haben die Rohre 
lt, m, o und q, und zwischen je zwei derselben liegen die 6 
Rohre i, l, n, p neben einander. Aus dem obersten Rohr q 
fuhrt das Rauchrohr r nach dem Schornstein.

Dieser Ofen erscheint aus folgenden Griinden vortheilhaft:
1) Erhalt namlich die Platte cd eine 6fiifsige Lange und 

21zbllige Breite, die Rohre f eine 6zóllige Lange, der Kas
ten dariiber eine Lange von 4 Fufs, eine Breite von lf Fufs 
und eine Hbhe von 10 Zoll, die 10 horizontalen Rohre* h, n, 
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m-> o, q, bei 8 Zoll Durchmesser, jedes eine Lange von 5 Fufs 
und die Verbindungsrohre g, i, l, n, p zusammen bei 5 Zoll 
Durchmesser eine Lange von 10| Fufs, so giebt dies eine er- 
warmende Oberflache von 325 DFufs mittelst einer einzigen 
Feuerung. Da man mit dem QFufs Wandung eines eisernen 
Ofens mmdestens 300, selbst bis 500 Cubicfufs Luft erwarmen

S° 2“ den S6hr “sehnlichen Raum von nahe 
100000 bis zu 160000 Cubicfufs, in welchem die Heizung mit- 
telst einer Feuererung bewirkt werden kann.
, ™ nKeachtet des grofsen Heizflachenraumes ist dennoch 

w’ We^C^en das Feuer vom Rost bis zum Schornstein 
zu urc aufen hat, bei den angenommenen Maafsen nicht viel 
u ei 12 Fufs, und es wird um so mehr, ais die in der Regel 
sehr tiefe Lagę der Heizkammer einen sehr hohen Schornstein 
zulafst, nicht allein kein Mangel an Zug, vielmehr ein so an- 
sehnlicher Zug vorhanden sein, dafs jeder Brennstoff, selbst 
Coaks, verwendet werden kann.

3) Die ansehnliche Raumlichkeit, welche dem Feuer, den 
entwickelten Gasen und dem Rauche geboten ist, beschrankt 
das Gliihendwerden des Eisens auf eine geringe Oberflache, 
wogegen die Rohre eine nur mafsige Warnie zulassen, so 
dafs der unangenehme Geruch, den gliihendes oder sehr er- 
hitztes Eisen verursacht, gering ist.

4) Die Reinigung des Ofens ist, weil sie sich auf die ho- 
rizontalen Rohre h, k, m, o, q beschrankt, sehr leicht durch- 
fiihrbar, kann sogar von aufsen, d. i. ohne in die Heizkammer 
einzusteigen, vorgenommen werden, wenn man die Rohre nach 
den punktirten Linien s, s, durch die Vorderwand der Heiz
kammer verlangert.

5) Die Zusammensetzung des Rohr-Systems ist so einfach, 
dafs eine Dichtung der Fugen gegen den Rauch mit Lehm 
vollkommen genugend hergestellt werden kann.

Yon grofsem Vortheil habe ich stets gefunden, eiserne 
Oefen in Heizkammern mit Ziegeln zu umstellen und zu iiber- 
stellen, doch so, dafs, wie im Ziegelofen, zwischen den Zie
geln kleine Zwischenraume verbleiben. Indem durch Erwar- 
mung dieser Ziegel ein Theil der Hitze aufgefangen wird, ver- 
hutet man das Ausstrahlen der Gluthhitze in den zu erwarmen- 
den Raum und hat nicht nóthig, die Feuerung im Ofen an- 
dauernd zu unterhalten, indem die von den Ziegeln aufgefan- 
gene Warme nach dem Einstellen der Heizung wieder fliichtig 
wird und, gleichwie von einem Kachelofen, auch ohne Eisen- 
geruch gewonnen wird.

3) Die eingestiirzte Halle in Briissel.
Bei meiner Anwesenheit in Briissel suchte ich iiber die 

Halle, welche Zeitungs - Nachrichten zufolge eingesturzt sein 
sollte, etwas Naheres zu erfahren, und ais Resultat davon 
gebe ich die nachfolgenden Notizen, dabei bemerkend, dafs 
eine genaue Messung nicht móglich war, daher die angefiihr- 
teu Maafse nur beilaufig sind.

Man hatte auf einem Platze nahe an der Konigsstrafse,
3° Und ein’§e Fufs tiefer als dieselbe’ und von 

M. aUS aU^ e’ner schonen zweiarmigen Treppe von grauem 
°r zuganglicb, auch aufserdem bergwarts durch Fut- 

termauein begrenzt zwej Hallen, davon zu jeder Seite 
cer reppe eme, erbaut. Dieselben haben bei einer Lange 
von mei • as 5o Fufs ejne Tiefe von 48 Fufs und eine 
Ilóhe ei ronten von 29 Fufs erhalten. Die letzteren sind 
massiv unc von grofsen, halbkreisfórmig iiberwolbten Fenstern 
durchbrochen. Die Eingange befinden sich in den der un- 
tern Stadt zugekehrten Giebeln, wahrend die beiden anderen 
Giebel an die Futtermauern stofsen. Das Dach besteht nach

vorstehender Skizze aus den holzernen Sparren a, a, den ei
sernen Strebesaulen oder Stiitzen b,b und. den Spannstangen 
c,d,e,f,g. Im Forst liegt ein gufseiserner Hut, welcher die 
beiden Sparren zusammenha.lt und an welchen die Spannstan
gen g,g befestigt sind. Die mittlebe Spannstange enthalt in 
ihrer Mitte bei h einen Schraubenring zum Zusammenziehen 
der ganzen Yerbindung. Die Befestigung der Spannstangen 
unter sich und mit den Strebesaulen habe ich nirgends bisher

einfacher gefunden. Nach den vorstehenden, die Seiten- und 
Unteransicht darstellenden Skizzen namlich, enthalten die Strebe
saulen b,b an ihren unteren Enden rundę Knopfe » und an 
diesen in der Richtung der Spannstangen etwa 4 Zoll lange 
Ansatz-Schienen x,x'. Gegen diese stofsen die Spannstangen 
d, e, g stumpf, jedoch mit einigem Zwischenraum, gegen, und 
sind dann die Stófse von beiden Seiten mit kurzeń Schienen 
y,y' belegt und diese zweimal verbolzt.

Von den beiden Hallen ist die eine ganzlich zusammen- 
gefallen; es lagen bei meiner Anwesenheit noch Bruchstiicke 
der h ronten in derselben Lagę, wie sie gefallen waren, umher; 
das Dachgęsparr war abgeraumt. Die andere Halle steht noch 
aufrecht, ist aber geschlossen und mehrfach von innen abge- 
steift. Die Steifen haben die mit punktirten Linien in der 
ersten Skizze angegebene Richtung, so dafs man den Ein- 
sturz nach innen befiirchtet. Man mufs hieraus schliefsen, dafs 
der Einsturz der ersten Halle ebenfalls nach innen erfolgt war, 
und findet dies bestatigt, indem die Lagę der Triimmerreste 
unzweifelhaft darauf hindeutet. Beim ersten Anblick iiber- 
rascht diese Wahrnehmung, indem man glaubt, dafs eine Be- 
wegung der Fronten leichter nach aufsen moglich sein móchte, 
weil das weite und dabei sehr niedrige und im Materiał schwa- 
che Gespiirre einen Schub auf die Fronten ausiibe. Dem ist 
aber nicht so, vielmehr zeigt sich auch hier, dafs eine derar- 
tige Dachverbindung gar nicht schiebt, vielmehr nur lothrecht 
driickt. Bei naherer Betrachtung nimmt man wahr, dafs eine 
Verkiirzung der Spannstangen c, d, e (Skizze 1) stattgefunden 
hat. Diese war móglich, indem sich, wie nebenstehende Skizze

veranschaulicht, die Stofsschienen yy' um die Bolzen an den 

zusammenha.lt
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Ansatzen x,x' drehten, iiberdies ihre gerade Richtung yerloren 
und statt dessen in der Mitte einschlugen. Dieser Erfolg konnte 
nur von einer Kraft herruhren, welche an den Auflagern der 
Binder von aufsen nach innen wirkt und hierzu konnten nur 
die Fronten selbst, und zwar durch eine Bewegung nach in
nen, Yeranlassung gegeben haben. Die Binder stehen in Wei- 
ten von 15 bis 16 Fufs und liegen, weil die Fenster-Oeff- 
nungen selbst sehr weit sind, auf so kurzeń Fensterpfeilern, 
dafs man meinen konnte, es sei das Zusammenschrauben des 
Binders bei h zu stark erfolgt und habe gleich anfanglich eine 
Neigung der Fronten nach innen yeranlafst. Abgesehen aber 
dayon, dafs ein derartiges grobes Versehen bei den sonst sehr 
tiichtigen und soliden Bau-Ausfuhrungen in Briissel nicht wohl 
denkbar ist, so lafst sich auch daraus nicht der so schnelle 
Einsturz ableiten. Ich mufste daher den beklagenswerthen Er
folg in den Fronten selbst suchen und fand nun allerdings be- 
Statigt, dafs sie fiir den lothrechten Druck der Belastung nicht 
zureichend stark waren. In Briissel arbeitet man mit Ziegeln 
von 7 Zoll Lange, 3| Zoll Breite und 1| Zoll Starkę.- Nun- 
mehr bestehen die Fronten der Halle aus nicht mehr ais 2 Zie- 
gel oder 14 Zoll Starkę. Zwar haben die Pfeiler unter den 
Bindern Yerstarkungen, welche nach aufsen mehrere Zoll vor- 
treten, jedoch bestehen diese aus ziemlich langen, nur auf halbe 
Ziegellange vermauerten Marmorstiicken, so dafs fiir die Starkę 
der Ziegelmauern, wo diese Has Auflager des Binders bilden, 
in der That kaum 11 Zoll Starkę, bei 29 Fufs Hóhe, blei- 
ben. Diese vermochten dem Druck des Binders und eines 
16 Fufs langen, wenngleich nur mit Zink abgedeckten Plat- 
tendaches nicht zu widerstehen. Es driickten sich die vielen 
Fugen der 1} Zoll starken Ziegelschichten zusammen und lósten 
sich von den Marmor-Yerstarkungęn, welche dem Druck nicht 
folgten, ab. Sie bogen sich in ihrer Mitte nach aufsen, am 
Gesims nach innen und stiirzten zusammen, und das Dach mit 
ihnen. Auf diese Weise kam der untere Theil der Pfeiler, 
wie bei der zusammengestiirzten Halle ersichtlich ist, nach 
aufsen zu liegen, wahrend der obere Theil in das Innere hinein- 
liel. Das ganze Ungliick schreibe ich demnach den Yerstar
kungen durch die Marmor-Pfeiler zu und mufs beklagen, dafs, 
ungeachtet so vieler warnender Falle, sich Architekten immer 
noch nicht davon lossagen wollen, Ziegel- oder Bruchstein- 
Mauern mit Quader-Verblendungen in ihrer ganzen Starkę ais 
tragfahig ansehen zu wollen, wogegen es nur entweder die In- 
nenmauer oder die Quader-Verblendung ist. Man bringe we- 
nigstens die letztere erst dann an, wenn der Mórtel der In- 
nenmauer vollstandig erhartet ist, also dereń Setzen aufgehort 
bat und bediene sich, wenn es an Zeit fehlt, das Erharten des 
gewóhnlichen Kalk-Mórtels abzuwarten, eines guten Cement- 
Mórtels zur Aufmauerung der Innenmauern.

J. M a n g e r.

Die Eisenbahn von dem Missisippi nach dem stillen 
Ocean (Californien).

(Mit einer Kartę auf Blatt Q im Text.)

Die fiir Nord-Amerika ganz besonders wichtige Eisenbahn- 
Yerbindung der grofsen Hafen und Handelsstadte seiner óstli- 
chen Staaten mit dem Westen, Californien und seinem Haupt- 
Stapelplatze San Francisco, hatte schon seit langerer Zeit die 
óffentliche Aufmerksamkeit in Amerika beschaftigt; doch war 
es bei den Debatten tiber die Wahl einer geeigneten Linie fur 
diesen Schienenweg, dem man wohl nicht mit Unrecht den 
Namen the worlds great highway beigelegt hat, geblieben. Erst 
im Jahre 1853 beschlofs der Congrefs der Yereinigten Staaten 

diese grofse Unternehmung von Staatswegen in Erwagung zu 
ziehen, und bewilligte dem Kriegs-Minister die erforderlichen 
Geldbetrage fiir die ErforsChung der besten Eisenbahnlinie von 
dem Missisippi nach einem Hafen des stillen Meeres. Die Re- 
sultate der Untersuchungen, welche in Folgę dessen von In- 
genieuren des Staates vorgenommen wurden, sind vor einigen 
Monaten in einem Berichte des Kriegs-Ministers dem Congrefs 
yorgelegt und auf seinen Befehl verbffentlicht. Dieser Bericbt 
enthalt viele interressante Mittheilungen iiber die geographi- 
scben Yerhaltnisse des Nord - Amerikanischen Continents im 
Allgemeinen; in Betreff des Eisenbahn-Projectes giebt er eine 
Beschreibung der vęrschiedenen Linien, welche an das ostliche 
Eisenbahn-Netz sich anschliefsend, zwischen dem 32. und 49. 
Grade nórdlicher Breite den Raum zwischen dem Missisippi 
und stillen Meere durchschneiden. Den grbfseren Theil dieses 
Raumes nimmt, abgesehen von den einzelnen Gebirgen, ein 
breites Hochland ein, dessen Rucken die Wasserscheide zwi
schen dem Missisippi und den Fliissen, welche dem stillen 
Ocean zustromen, bildet. Dieser Rucken geht in seiner Haupt- 
riehtung von Siiden nach Norden, und theilt das ganze Land 
zwischen dem Missisippi und dem stillen Meere in zwei, 
nahezu gleiche Theile. Er ist im Siiden, in Mexico, am 
hóchsten, fallt nach Norden hin aber stark ab, so dafs er in 
der Nahe des 32. Breitegrades, wo er die Wasserscheide zwi
schen dem Rio Grandę und dem San Pedro, einem Nebenflufs 
des Rio Gila, bildet, nur eine Hóhe von etwa 5200 Fufs hat. 
Yon hier aus steigt er nordwarts wieder an, erreicht seine 
hóchste Hóhe untęrm 38. Breitegrade, wo er ungefahr 10000 
Fufs hoch ist, und fallt dann wieder ab, so dafs er unter 42° 
24' nórdlicher Breite 7490 Fufs und unter dem 47. Breitegrade 
nur noch 6040 Fufs hoch ist.

Diese hier angegebenen Hóhen sind immer die der nie- 
drigsten Passe der Wasserscheide; viele einzelne Berge errei- 
chen mit ihren Gipfeln die Region des ewigen Schnees. Der 
Abfall dieses Hochlandes nach Osten und Siiden gegen den 
Missisippi und den Golf von Mexico hin ist gleichmafsig sanft 
geneigt, in dem nórdlichen Theile von Texas, bekannt unter 
dem Namen Liano Estacado, ist er stufenfórmig. Es wird 
durch den Missouri, den Platte, den Arcansas und andere grofse 
Strome durchschnitten, welche nahe der Wasserscheide entsprin- 
gen und ost- und siidwarts ihren Lauf nehmen.

Dagegen ist das Land nach dem stillen Ocean zu sehr 
gebirgig, und sind hier besonders drei grofse Gebirgsgruppen 
ins Auge zu fassen. Zunachst der Gebirgszug, welcher bei 
dem Great Cdhnon unter dem Namen Sierra Mądre in Texas 
eintritt, den Rio Grandę an beiden Seiten einschliefst, und ihn 
óstlich von den Wassern des Rio Pecos, westlich von denen 
des Golfes von Californien trennt; dieses Gebirge geht unter 
yerschiedenen Bezeichnungen nórdlich hinauf bis zum Missouri, 
wo es in der Nahe des 47. Breitegrades unter dem Namen 
Black Hills endigt. Practicable Passe durch dieses Gebirge 
sind ńur der.El Paso in der Nahe des 32. Grades und der 
Durchbfuch des North Platte-Flusses in der Nahe des 42. Gra
des nórdlicher Breite.

Einige hundert Meilen westwarts von diesem Gebirgszuge 
stófst man auf die zweite grofse Gebirgsgruppe, welche im Nor
den mit den Rocky Mountains beginnt und nach Siiden zu ais 
Wind River Chain, Bear Mountains und Wahsatch Mountains 
sich wahrscheinlich bis zur Yereinigung des Rio Colorado mit 
dem Rio Gila erstreckt.

Das dritte grofse System bildet zunachst eine Bergkette, 
die vom Rib Colorado nordwestlich bis zum Point Conception 
am stillen Meere sich erstreckt. Nach Siiden gehen hieryon 
die Gebirge ab, welche die Halbinsel von Californien bilden,
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nach Norden zweigen sich dayon zwei Ketten ab, von denen 
die eine, Coast Mountains genannt, ungefahr parallel der 
Kuste bis- zur Bai yon San Francisco sich hinzieht, die andere 
unter dcm Namen Sierra Neyada die Thaler der Fliisse San 
Joaquin und Sacramento im Osten begrenzt, und in ihrer wei- 

ortsetzung Cascade Mountains genannt, sich bis in die 
Bnttischen Besitzungęń hinein erstreckt.

1 V°n MD'1 ZQr Untersuchung gezogenen Eisenbahnlinien, 
We c e le. '01 genannten Gebirge zu passiren haben, sind es

i nauptsachlich drei, welche bei der engeren Wahl in Betracht 
Hindernisse^e dCm ^aU der anderen ^as^ uuuberstelgliche 
Mndifip.r entSegensetzen, ©der dieselben nicht wesentliche 
^oamcationen der cl™; Ap.. s circi ersteręn sind.

Lhese sind:
1)

2)

.. ir™? '°n Paul nach Yancouyer unter dem 48. Grade 
nordlicher Breite,
,'n von Gouncil Bluffs nach Benicia unter dem

Grade nordlicher Breite, und
die Linie von Fulton nach San Fedro unter dem 32. Grade 
nordlicher Breite,

dereń kurze Beschreibungen hier folgen.

linke^Ufe^d “m-11- beg’nnt bei St Paul auf dem 
warts bis ■ ^WP1, verfolgt das Thal desselben auf-
und o-eł t ZU \ -e Falls’ wo sie den Missisippi uberschreitet, 
Missouri T8 aUf dei’ Wa8serscheide zwischen dem

T„ ln 61 fudsons-Bai, bis sie zwischen dem 104. und 
j... dn?<n^‘dde bl das Thal des Missouri eintritt. Dieses 

ertaist sie bald, weil in der unmittelbaren Nahe des Flusses 
as lerrain gebirgig und mit Schluchten durchbrochen ist, 

um das Thal des Milk Riyer, eines Nebenflusses des Missouri, 
auf eine Lange von etwa 187 Meilen aufwarts zu yerfolgen. 
Hierauf durchschneidet sie die Prarien in einer dem Missouri 
ungefahr parallelen Richtung, uberschreitet verschiedene bedeu- 
tende Nebenfliisse desselben, wie den Maria, Teton und den 
Sun River und erreicht die Rocky Mountains. Bis hierher auf 
eine Lange von 1093 Meilen, von St. Paul ab, sind die Terrain- 
Yerhaltnisse im Allgemeinen gunstig. Dagegen beginnt in den 
Rocky Mountains der schwierigste Theil der ganzen Route. 
Von den zwei practicablen Passen, welche durch die Rocky 
Mountains fiihren, dem Cadotte’s- und dem Clark’s-Pafs, liegt 
ersterer in einer Hóhe von 6044 Fufs, und wiirde einen Tun
nel von 4| Meilen Lange in einer Hóhe von 5000 Fufs nóthig 
machen, der letztete Pafs liegt in einer Hóhe von 6323 Fufs, 
und wiiide einen Tunnel von 2£ Meilen Lange in einer Hóhe 
yon 5300 Fufs erfordern. Um die Bitter Rost Mountains zu 
iibersteigen, yerfolgt die Linie (mit mehreren Modificationen) 
das Thal des Blackfort Riyer unter Ueberwindung grofser Ter- 
lainschwierigkeiten bis zu dem See Pend d’Oreille, wo sich 
ein practicabler Durchgang durch die genannten Berge findet. 
Diese Strecke, vom óstlichen Fufse der Rocky Mountains bis 
zum Spokane Riyer, ist 365 Meilen lang. Die bedeutenden 
Lelsenarbeiten und die Tunnels, welche in einem ganz uncul-

Tande zu erbauen sind, bieten fiir diese Linie enorme 
in ^'engkeiten- Den Spokane Riyer yerlassend, tritt die Linie 
” 1<?1 8r°fse Dbene des Columbia, welche sich bis zu den 

asca e Mountains auf eine Lange von 200 Meilen erstreckt. 
le e sig und unfruchtbar; die Eisenbahnlinie durchschnei- 
et sie, und findet, ungefShr 140 Meilen vom Spokane Riyer 

entfernt, eine passende Stelle zur Ueberschreitung des Columbia- 
Flusses, der hier 400 bis 450 Yards breit ist. Yon hier aus 
kann der sti e Ocean entweder durch den Yakima oder den 
Columbia Riyer-lafs erreicht werden, welche die beiden ein- 
zigen practicablen Durchgange durch die Cascade Mountains 
sind. Die Linie durch den Yakima Riyer-Pafs wiirde die kiir- 

zeste sein, dagegen die ungleich schwierigere; es ist deshalb 
das Thal des Columbia bis Vancóuver yerfolgt, einem Fort, 
bis zu welchem Seeschiffe den Columbia hinauf gehen kónnen.

Fiir eine weitere Fortfiihrung der Bahn von Yancouyer 
nach Seattle, dem besten Hafen auf der Ostseite des Puget 
Sound, sind die Terrainschwierigkeiten nicht bedeutend.

ad 2. Die Linie in der Nahe des 42. Breitegrades beginnt 
bei Council Bluffs am Missouri, welches circa 245 Meilen von 
St. Louis entfernt liegt, und yerfolgt das Thal des Platte Ri
yer aufwarts bis zu den Black Hills, uberschreitet dieselben 
in diesem Thale, und yerlafst es darauf, um dem Thale des 
Sweet Water zu folgen, in welchem sie den South-Pafs in 
einer Hóhe von 7940 Fufs erreicht.

Yon dem ersten Eintritt in die Black Hills bis zu diesem 
Pafs, auf eine Lange von 291 Meilen, werden die Arbeiten 
sehr kostspielig werden.

Yon dem South-Pafs ab yerfolgt die Linie das Thal des 
Sandy Creek, eines Nebenflusses des Green Riyer, und geht 
nach 1< ort Bridger. Die Arbeiten in dieser Section werden 
bedeutend geringer sein, ais in der yorigen.

Die Linie ersteigt nun die Wasserscheide zwischen dem 
Green Riyer und dem Great Salt Lakę (Grofser Salz-See), 
passirt die Wahsatch Mountains entweder durch das Thal des 
Timpanogos oder des Weber Riyer, und erreicht so das siid- 
liche Ende des grofsen Salz-See’s. Die Linie vom Fort Bridger 
bis hier durch den Timpanogos-Pafs ist 182 Meilen lang, die 
grófsesten Steigungen sind zu 82 Fufs pro Meile geschatzt, 
und die Arbeiten im Allgemeinen nicht zu schwierig.

Von dem westlichen Ufer des grofsen Salz-See’s bis zu 
den Humboldt Mountains ist das Tćrrain wenig gunstig; die 
Uebersteigung derselben erfordert Steigungen von 89 Fufs pro 
Meile, auf 8 Meilen Lange; ihre Erhebung iiber dem Meere 
betragt 6579 Fufs. Dagegen ist das Thal des Humboldt Riyer 
fiir die Anlage einer Eisenbahn gunstig, von 2 bis zu 20 Mei
len breit; die unmittelbaren Ufer des Flufses sind fruchtbare 
Anschwemmungen, dagegen das Land sonst ode; er miindet 
in einen sumpfigen See am Fufse der Sierra Neyada aus. Die 
Eisenbahnlinie yerlafst das Thal des Humboldt Riyer, indem 
sie, ihre westliche Richtung verfolgend, den Madelin-Pafs in 
der Sierra Nevada zu erreichen sucht. Diesen Pafs uber
schreitet sie im Ihale des Smoky Creek, und steigt nun 
in das Thal des Sacramento hinab. Dieses ist bis zum 
Fort Reading hin sehr eng und wird dem Bau nicht unbe- 
deutende Schwierigkeiten entgegensetzen; dagegen sind von 
dem Fort Reading bis Benicia, einem Hafen an der Bai von 
San Francisco, die Terrain-Yerhaltnisse durchaus gunstig.

ad 3. Die siidlichste Linie, in der Nahe des 32. Breitegra
des, zweigt sich bei Fulton oder bei Shreyeport, beide am Red 
Riyer gelegen, von dem óstlichen Eisenbahnnetz Nord-Ame- 
rikas ab, und geht in westlicher Richtung iiber Fort Belknap 
zu den Quellen des Colorado Riyer, von wo ab im sogenann- 
ten Liano Estacado bis zum Rio Pecos hin, auf etwa 125 Mei
len Lange, bedeutende Schwierigkeiten zu iiberwinden sind. 
Wasser ist auf dieser Strecke selten, Holz gar nicht yorhan- 
den. Audi weiterhin, vom Rio Pecos bis zum Rio Grandę 
auf 163 Meilen Lange, werden die Bauten bedeutend sein 
miissen. Es sind auf dieser Strecke drei Gebirgsketten zu 
iibersteigen, das Guadeloupe-, Hueco- und Organ - Gebirge. 
Das Guadeloupe - Gebirge wird ohne Tunnel in einer Hóhe 
von 5717 Fufs iiberstiegen; hierbei werden Steigungen von 
108 Fufs pro Meile (etwa 1 : 50) auf eine Lange von 22 Meilen 
nóthig. Ein hoher Yiaduct und bedeutende Einschnitte und 
Damme auf drei Meilen Lange in der Nahe des hóchsten Punk- 
tes bilden den schwierigsten Theil dieses Passes. Der Hueco- 
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Pafs ist giinstiger, wird in einer Hóhe von 4812 Fufs uberstie- 
gen und macht nur eine grófseste Steigung von 80 Fufs pro 
Meile nóthig. Auf den im Allgemeinen gleichmafsig abfallen- 
den Abhiingen dieser Gebirge erreicht die Linie ohne beson
dere Schwierigkeiten den El Paso-Pafs, durch welchen sie das 
Organ-Gebirge uberschreitet und den Rio Grandę in der Nahe 
von Molino in einer Hóhe von 3830 Fufs erreicht. Die Lange 
von Fulton bis hier, in dem Gebiete des Staates Texas, be- 
tragt circa 783 Meilen. Das Terrain zwischen dem Rio Grandę 
und den Pimas Yillages, welches die Eisenbahnlinie jetzt durch- 
schneidet, ist eine Ebene, die vielfach von Gebirgsketten durch- 
zogen ist; es sind namentlich bei Ueberschreitung des Chiri- 
cahui-Gebirges starkę Steigungen bis zu 240 Fufs pro Meile 
im natiirlichen Terrain, welche sich jedoch durch Anwendung 
von Tunnels, tiefen Einschnitten und Dammen bis auf 90 Fufs 
pro Meile ermafsigen lassen wiirden. Der Wassermangel bie- 
tet auf dieser Strecke auch eine der besonderen Schwierigkei
ten sowohl fiir den Bau wie fiir den spateren Betrieb. In der 
trockensten Jahreszeit sind die Stellen, wo sich geniigende 
Wasservorrathe finden, von 50 bis zu 80 Meilen von einander 
entfernt.

Die Linie verfolgt nun von den Pimas Yillages das Thal 
des Gila bis zu seiner Yereinigung mit dem Rio Colorado in 

einem sehr giinstigen Terrain mit einer durchgangigen Neigung 
vou 5,6 Fufs pro Meile.

Von hier ist der nachste Hafen am stillen Ocean der von 
San Diego; da aber die Passe iiber die Coast Mountains schwie- 
rig zu passiren, so wendet sich die Linie nordwarts dem Gor- 
gonio-Passe zu, einem offenen Thale von 2 bis zu 5 Meilen 
Breite. Der Eingang in dieses Thal liegt 135 Meilen von der 
Miindung des Rio Gila in den Colorado entfernt. Die Terrain- 
Yerhaltnisse sind sehr giinstig und der Boden fruchtbar. Die 
grófseste Steigung im Gorgonio-Pafs betragt 132 Fufs pro Meile 
auf eine Lange von 2 Meilen. Die letzten 125 Meilen von hier 
bis San Pedro bieten ebenfalls keine besonderen Schwierigkei
ten, doch werden bei San Pedro selbst noch bedeutende Ar- 
beiten zur Herstellung eines sicheren Hafens erforderlich sein.

Yon San I edro ist ferner eine Eisenbahn-Yerbindung mit 
San Francisco durch das Thal des San Joaąuin River pro- 
jectirt.

In der nachfolgenden Tabelle sind nunmehr die Liingen, 
die Summę der Steigungen und Gefalle, die auf die Horizon- 
tale reducirten Liingen (wobei 52,76 Fufs Steigung gleich einer 
Meile horizontal gerechnet sind), die veranschlagten Kosten und 
sonstige Yerhaltnisse der oben beschriebenen Eisenbahnlinien 
iibersichtlich zusammen gestellt.

Bezeichnung der Bahnlinie.

yergleichende 
Kosten der 

ein.zelnen 
Streckcn.

Yon der Strecke 
liegcn

in culti- !
in wiistem 

virbarem
Lande.Lande.

Dollars. Meilen. Meilen.

Von der Bahnlinie liegen in einer 
Hólie von

0 1000 
bis his 

1000 2000 
Fufs Fufs

2000 
bis

3000 
Fufs

3000 
bis

4000
Fufs

4000 5000
bis bis |

5000 6000
Fufs Fufs

'6000 
bis

9000
Fufs

«2

-w
:O Ł. Bemerkung.

Meil.Meil.;Meil. Meil. Meil. Meil. Meil. Fufs.

Linie unter dem 47. und 49. 
Breitegrade.

Yon St. Paul nach Seattle 
- St. Paul nach Yancourer

2025
1864

Linie unter dem 41. und 42 
Breitegrade.

Yon Councii Bhtffs nach 
Benicia....................... 2032

Linie unter dcm 32. Breite
grade.

Von Fulton'nach St. Pedro 1618
Von Fulton nach San Fran

cisco ............................ 2039

19100 2387
18100 2207

140871000
130781000

29120 2583 116095000

32784 2239 69790000

42008 2834 93120000

632

408

759

1490
1490

1400

1210

1280

631 i 580 720
470 580 720

130
130

97
97

28
28

6044
6044

Tunnel in einer 
Hóhe von 
5219 Fufs.

180

485

700

170

300

410

210

100

160

160

170

205

580 285 397 8373

503 60

504 60 5717

Hiernach ist die siidliche Linie von Fulton nach San Pe
dro die kiirzeste und billigste; sie hat aufserdem den grofsen 
Vorzug eines gemafsigten Klimas sowohl im Sommer ais im 
Winter, wahrend namentlich bei der nórdlichen Linie die Kalte 
und der Schnee grofse, lange anhaltende Betriebs-Stórungen 
veranlassen wiirden. Dagegen ist die Summę der Steigungen 
und Gefalle auf keiner anderen Linie so bedeutend, ais auf der 
siidlichen, und aufserdem wird sie die langste fiir die Route 
von New-York nach dem stillen Ocean. Sie ist freilich fiir 
Saint Louis, New-Orleans und selbst Charleston die kiirzere, 
es wird aber ohne Zweifel New-York stets der commercielle 
Centralpunkt Nord-Amerikas bleiben, und daher die Entfernung 
von dort aus ais maafsgebend anzunehmen sein.

Der Mangel an Wasser und theilweise auch an Brenn- 
und Bauholz ist gerade auf der siidlichen Linie am meisten 
fuhlbar. Man hat jedoch einestheils bereits auf der Route 

selbst Kohlen gefunden, anderntheils beabsichtigt man das Bau
holz und die Schwellen von den Endpunkten ab durch Loco- 
motiren allmalig weiter vorzuschaffen. Einen Wasser-Yorrath 
fur circa 100 Meilen sollen die Zuge in den wasserarmen Ge- 
genden selbst mitfuhren. Mit jeder Locomotiy-Station, die von 
100 zu 100 Meilen angelegt werden soli, will man Kohlen- 
und Holz-Lagerplatze verbinden.

Der unstreitig schwierigste Punkt bei dem Bau einer Ei
senbahn von dem Missisippi nach dem stillen Ocean ist der. 
dafs volle zwei Drittheile von der Lange einer jeden Linie in 
wiistem und meist gar nicht cultivirbarem Lande zu liegen kom- 
men, dafs namentlich auf der siidlichen Linie, im nórdlichen 
Mexico, Vertheidigungs-Mafsregeln gegen die dort umher strei- 
fenden Indianer-Horden getroffen werden miissen. Ueber 1000 
Meilen dieser Linie liegen in ganzlich unbevólkertem Lande. 
das nur dann und wann von den Indianern besucht wird. Es 
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wird daher yorgeschlagen, aile 20 bis 25 Meilen Stationen an- 
zulegen, welche 40 Mann aufnehmen kónnen, und von denen 
10 bis 12 wohl bewaffnet und mit einem Eisenbahn-Handwa- 
gen yersehen, 10 Meilen der Bahn bequem revidiren und aus- 
bessern kónnen.

Immerhin hat aber die Linie des 32. Breitegrades noch 
so vwl yorzuge yor den ubrigen, namentlich, was die Kosten 
Grand undTolkn ^ auch

f5r dieselbe Es b..
Railroad O UC er®lts unter der Bezeichnung „Texas Western- 
den Rn omPany eine Actien-Gesellschaft gebildet, welche 
naeh t.U p" SMlichen Linie ™ Shreveport am Red River 
GriinO r -e i™ resp' San Francisco iibernehmen wird. Das 
anschl a^a dieser Gesellschaft ist entsprechend dem Vor- 

a&e „ zu erbauenden Linie von circa 93 Millionen 
tien arS 4 no Millionen Dollars festgesetzt, und wird in Ac-
Łien zu 100 & ’
nachst nur d’ ° .8. ausSegeben. Die Gesellschaft wird zu- 
Shreveport a f L™6 V°.n dem dstlicben Eisenbahnnetz, bei 
Texas in Anm-tw86”^ ’ b5S ZW Westlichen Grenze des Staates 
dem Gebiefe dieseTRT? Und beW die La“ge der Linie in

Eisenbahnbau il gLt er.Sammlung von Texas hat’ utn den 
30. Januar lot, . 6 mogllchst zu fórdern, durch Act vom 
Eisenbahn-Gesellschaftmt’ 1T j.ede Staat® genehmigte 
Texas ’ w scnatt, welche mnerhalb der Grenzen von 
u d ’ pDe isenbahn von 25 Meilen Lange oder mehr baut 

jn etrieb setzt, fiir jede Meile Bahn von den Staatslan- 
dereien 10240 Aeres Land (1 Acre = 1,585 Pr. Morgen) ais 
Eigenthum erhalt.

Auf Grund dessen hat die Gesellschaft beschlossen, auf 
ihr nominelles Stamm-Capital yon 100 Millionen Dollars. nur 
eine Einzahlung von 5 pCt., und zwar in einzelnen Raten yon 
1 bis i pCt.- bis zum Jahre 1859 fiir den Bau der Bahn in 
Texas einzufordern. Der Anschlag dieser Strecke von 783 
Meilen Lange, welcher im Auftrage der Direction genannter 
Gesellschaft von dem Colonel Grgy ausgearbeitet ist, belauft 
sich, einscbliefslich der Beschaffung von 100 Locomotiven, 1500 
Giiter- und 150 Personenwagen, auf 19658366 Dollars.

Diese Summę soli durch die einzuzahlenden 5 pCt. des 
Stamm-Actien-Capitals im Betrage von 5 Millionen Dollars, 
sodann durch die Emission von 15 Millionen Dollars in sieben- 
procentigen Prioritats-Obligationen beschafft werden, denen die 
Qab\Uad d'e durch den Bau derselben allmalig erworbenen 
Werth8*^6 alS ®icllerhe^ dienen sollen. Man re.chnet den 
zu 2-i Dolblr^andeS’ we^es die Gesellschaft erhalten wird, 
len in den Yer™’^Cre’ jedoch nach anderen Beispie- 
Erbauung eineTE^Tb dafS derSelbe durch die
Alsdann wurde siclTdi rUm daS Vierfache steigen werde' 
dafs sie Gelegenheit haZ ^eSeUschaft> freilich vorausgesetzt, 
den Stand gesetzt ’ u Grundstucke zu yeraufsern, in 
form™ „il B*h" d“reh M“1C" “d

Men S'Ptó“bcr 1855 ,bS«“-
Company ist he m ^'onare der Texas Western Railroad 
z. bZ»X d“B» '
derBabn, von Sb™vcp“.”™> 1 d” “T

. . „„„mi,,, ,, ab westhch, an Unternehmer contract-
“ ausgegeben, „ eh. di. ArWt m 1855
ginnen un te ers en 25 Meilen binnen sechs Monaten fertig 
stellen sollten.

Somit ist der erste Schritt in einer Unternehmung ge- 
schehen, welche, wenn sie eińst yollendet sein wird, nicht 

allein fiir die unmittelbar betheiligten Staaten Nord-Amerikas, 
sondern fiir die ganze Weit von der ausnehmendsten Bedeu- 
tung sein wird.

Lange.

Ericson’s calorische Maschine betreffend.
Englischen Blattern entnehmen wir folgende Notiz iiber 

den zeitweiligen Stand dieser Angelegenheit.
In den zu New-York erscheinenden Daily Times yeróffent- 

licht Capitain Erie son einen Brief an den Lieutenant-Gover- 
nor H. J. Raymond vom 24. Mai 1855, dessen wesentlichen 
Inhalt wir in Folgendem mittheilen:

„Es ist ungegriindet, wenn meine Gegner behaupten, dafs 
die calorische Maschine ais yerfehltes Project von mir aufge- 
geben worden und dafs das Schiff Ericson mit einer neuen 
(gewóhnlichen) Dampfmaschine yersehen sei. Die Richtigkeit 
des Princips hat jeder Versuch bewiesen durch die jedes- 
malige Brennmaterial-Ersparnifs; um mich jedoch nicht um 
die Friichte meiner Arbeit zu bringen, habe ich es fiir klug 
gehalten, gewisse Thatsachen, welche den Erfolg des Princips 
entscheidend sicher stellen, nicht zu yeróffentlichen.

Die erste Maschine des calorischen Schiffes wurde trotz 
der Ersparnifs an Brennmaterial beseitigt, weil sie hinsicht- 
lich ihres Nutzeffects sich nicht ais genugend erwies, da die 
Verluste durch Reibung und Undichtigkeiten zu grofs waren. 
Die zweite calorische Maschine, womit das Schiff yersehen 
wurde, sollte durch Erzielung grófserer Kraft mittelst Anwen
dung comprimirter Luft diesem Uebelstande abhelfen, doch 
konnten die Yerbindungen der Róhren von den „Heizern“ nicht 
dicht genug gemacht werden, um den erforderlichen Druck 
auszuhalten, weshalb denn auch nur 7 (engl.) Meilen Geschwin- 
digkeit pro Stunde damit erzielt wurden. Dabei arbeitete die 
Maschine jedoch yortrefflich, und es konnte Dampf in den 
Róhren der Heizer zuriickgehalten werden, welcher nun anstatt 
Luft in iiberhitztem Zustande angewandt wurde. Damit ar
beitete die Maschine gerade an dem Tage, wo das Schiff be- 
kanntlich ungliicklicher Weise yersank.

Die plótzliche Abkiihlung zerstbrte beim Untersinken lei- 
der einen wesentlichen Theil der Maschinerie. Nach frucht- 
losen Yersuchen zur Abhiilfe des Schadens mufste ich zur 
Wahl gewóhnlicher Kessel schreiten. Die Maschinen 
sind jedoch dieselben geblieben, wie friiher bei Anwendung 
comprimirter Luft. Die Behauptung, dafs das Schiff mit neuen 
(gewóhnlichen) Dampfmaschinen yersehen sei, ist daher eine 
reine Erfindung. Ich hatte den Eigenthiimern des Schiffes 
yersprochen, die Maschine auf solche Weise zu bauen, dafs, im 
Fali die Anwendung von „Luft“ mifslingen sollte, „Dampf “ 
benutzt werden konne.

Das Durchbrennen der gewólbten Heizerbóden mufs ich 
zugeben, doch werden practische Mittel zu dessen Abhiilfe 
leicht zu finden sein.

Dafs ich die calorische Maschine ganzlich aufgegeben habe, 
ist eine reine Yerlaumdung. Ich habe fortwiihrend die Sache 
im Auge behalten, Yersuche aufYersuche angestellt und mich 
bemiiht, die Mechanismen zur Benutzung des Princips, wel- 
ches auf unbestreitbaren physikalischen Gesetzen beruht, zu 
verbessern, um einen wohlfeilen und gefahrlosen Motor zu er- 
zielen. Wie weit mir die Lósung gelungen, wird sich, da ich 
augenblicklich eine derartige Maschine von betracht- 
licher Grofse baue, bald zeigen.

Móglicher Weise wird diese Maschine beweisen, dafs die 
Yerfasser einzelner Schriften iiber die calorische Maschine 
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eben so im Irrthum sind, wie einst Sir Humphrey Davy, 
ais er das Project zu einer Gasbeleuchtung fiir London liicher- 
lich fand.

Sollte mm auch die gegenwartig bearbeitete Maschine 
wegen irgend eines unerwarteten Umstandes die Leistungsfa- 
higkeit des neuen Systems nicht vollstandig realisiren, so wird 
mich dies doch nicht abhalten, den Gegenstand weiter zu ver- 
folgen; ja, keine mechanische Schwierigkeit kann mich veran- 
lassen, jemals meinen Plan aufzugeben, welcher so ganz auf 
physikalischen Wahrheiten basirt und dessen Ausfiihrung so 
grofse Yortheile verspricht. Es ware zu bedauern, wenn die 
ganze Sache durch die Einmischung von Leuten verzdgert 
wurde, welche nicht Kenntnisse genug besitzen, um einzuse- 
hen, dafs unser gegenwartiger Motor — die Dampfmaschine 
— niemals ein ókonomisches Mittel abgeben kann, die 
Kraft des Warmestoffs ais Bewegung zu ubertragen, da sie 
nur innerhalb sehr beschrankter Temperaturgrenzen zu betrei- 
ben ist und stets viel Warmestoff bei ihr verloren geht.

Es unterstutzen jedoch die hochsten Capacitaten der Wis- 
senschaft die gute Sache, wie die letzte Yersammlung Briti- 
scher Naturforscher und der beruhmte Regnault, der sich 
in einer der Franzosischen Academie der Wissenschaften iiber- 
reichten Denkschrift aufsert: „„da aber bei Ericsons System 
die Warme, welche die austretende Luft besitzt, sich auf Kór- 
pCrn ablagert, denen die neu eintretende Luft sie entzieht, um 
sie wieder in die Maschine zu ubertragen, so ist klar, dafs 
dabei alle erzeugte Warme fiir die Triebkraft benutzt 
wird, wahrend bei der besten Dampfmaschine die fiir die 
mechanische Arbeit benutzte Warme kaum ein Zwanzigstel der 
aufgewendeten Warme betragt.““ —

Fernere Angriffe werde ich daher unberiicksichtigt lassen 
und dagegen ruhig an der Vervollkommnung der calorischen 
Maschine weiter arbeiten.“ Hge.

Decorationen und Preise der Allgemeinen Kunst- und 
Industrie-Ausstellung zu Paris im Jahre 1855.

Von den am Schlufs der Pariser Ausstellung vertheilten 
Decorationen und Preis-Medaillen wollen wir im Nachfolgen- 
den das fiir die Leser dieser Zeitschrift Interessantere mittheilen.

Decorirt wurden erstens Mitglieder der franzosischen und 
internationalen Jury, sodann fremde Ausstellungs-Commissaire 
und drittens die Aussteller selbst. An die beiden ersteren 
Kategorien wurden Ehren-Legions-Kreuze, an die letzteren 
Ehren-Legions-Kreuze, Preis-Medaillen und ehrenvolle Er. 
wahnungen verthęilt. Die Preis-Medaillen selbst zerlielen in 
vier Classen, namlich:

Bei Werken der Industrie:
a) Grofse(goldene) Ehren-Medaillen (bezeichnet G. g. E. M.);
b) Ehren-Medaillen (goldene) (E. M.);
c) Medaillen I. Classe (silberne) (I. CL);
d) Medaillen II. Classe (bronzene) (II. Cl.) und aufserdem 

Ehrenvolle Erwahnungen (E. E.).
Bei Kunstwerken:

a) Grofse (goldene) Ehren-Medaillen (G. g. E. M.);
b) Medaillen I. Classe (I. CL), (goldene)
c) Medaillen II. Classe (II. CL), (silberne)
d) Medaillen III. Classe (III. CL), (bronzene) und aufser

dem Ehrenvolle Erwahnungen (E. E.).
Es erhielten nun:

I. Mitglieder der franzósisischen Jury:
1 Commandeur - Kreuz der Ehren - Legion:
Mich. Cheralier.

6 Officier-Kreuze:
Schlumberger, aus Miilhausen. Matthieu, Mitglied der Aca

demie der Wissenschaften. Persoz, Professor. Goldenberg, 
Fabrikant in Zornhoff, Bas-Rhin. Hittorff, Architekt, und Na- 
talis Rondot, Yerdienste um Industrie und Handel.

19 Ritter-Kreuze:
Focillon, Professor der Naturgeschichte. Yilmorin, Mit

glied der Kaiserl. Ackerbau-Gesellschaft. Barral, Professor 
der Chemie. Dailly^ Gutsbesitzer zu Trappes. Alcan, Profes
sor am Conservatoire des arts etc. Brunner, Astronom. Vert- 
heim, Physiker. Bouley, Professor der Thier - Arzeneikunde. 
Estwaut, Metali-Fabrikant zu Givet. Dereria, Conservator des 
Kupferstich-Cabinets. Seillieres, Baumwollen-Fabrikant. De 
Brunet, Yerdienste um die Industrie. Girodon, Mitglied der 
Handelskammer zu Lyon. Cohin aine, Fabrikant, Weberei. 
Payen, Yerdienste um den Handel. Remquet, Ancien ouvrier 
etc. Merlin, Conservateur. Albert de Saint-Leger, grofse Un- 
ternehmungen fur Industrie und Handel. Michel, Unterricht 
in den Arbeiter-Schulen.

II. Mitglieder der internationalen Jury:
2 Commandeur-Kreuze der Ehren-Legion:
Lord Hertford, England, Aufmunterung der Kunste. Lord 

Ashburton, England, Yerdienste um den Handel.
9 Officier-Kreuze:

Sir Danid Brewster, England, Optik. Bazley, Prasident 
der Handelskammer- in Manchester. Thomas Graham, England, 
Grofs-Munzmeister. r.Dechen, Berghauptmann in Bonn, Pra
sident der Jury der 15. Classe. Hartwich, Geh. Ober-Baurath 
in Berlin, Prasident der Jury der 5. Classe. Hornbostel, frii- 
herer Prasident der Handelskammer in Wien. Diergardt, Geh. 
Commerzienrath in Viersen, Vice - Prasident der 21. Classe. 
Grenier Lefebnre, Belgien, Yerdienst um den Handel. Wagen, 
Professor in Berlin, Mitglied der Jury fiir Malerei.

31 Ritter-Kreuze:
England.

Sir Will. Hooker, Naturwissenschaft. Wilson, Professor, 
Landwirthschaft. Crampton, Schnellzug - Locomotive. Rob. 
Willis, Professor der Naturwissenschaften. Wheatstone, Pro
fessor der Physik. Hoffmann, Professor, Chemiker (Glas-Fa- 
brikation). Walter Crum, Fabrikant in Glasgow (Zeugdruck). 
Gibson, Yerdienst um Industrie und Handel. Digby Wyatt, 
Architekt. Delarue, Papier-Fabrikation. Twinning, Yerdienste 
um die arbeitenden Classen. Lord Elcho, Malerei.

Belgien.

Devaux, Bergwesen. Staś, Chemie. De Rossini Orban, 
Prasident der Handelskammer in Luttich, Fortamps, Baum- 
wollenspinnerei, Briissel. Laoureux, Tuchfabrikant in Vervier.

Zullverein.
Magnus, Professor in Berlin (Chemie). Georg Hossauer 

in Berlin, Hofgoldschmied. Gustar Menissen, Prasident der 
Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft, aus Cdln, Industrie. See- 
mann, Leinenwaaren-Fabrikant in Stuttgart.

Oestcrreich.
Ludw. Forster, Professor in Wien. Helmesberger, Director 

des Kaiserl. Conseryat. zu Wien. C. Offermann, Tuchfabrikant 
in Briinn. Flor. Robert, Zuckerfabrikant in Mahren. Schmid, 
friiherer Prasident der Handelskammer in Wien. Seybel, Mit
glied der Handelskammer in Wien. Baron Riese-Stallburg, 
Mitglied der Bohmischen Ackerbau-Gesellschaft.

Sehweiz.
Yerdeil, Conservation der Fruchte. Durst, Strohflechterei.

Portugal.
D Olireira Pimentel, Professor der Chemie in Lissabon.
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HI. Ausstellungs - Commissaire fremder Staaten:
6 Officier-Kreuze der Ehren-Legion:

Henry Cole und Major Owen fiir England. Rainbeaux fiir 
Belgien. Pescatore fur Holland. ®. Yiebahn fur Preufsen. 
®. Bury, Ritter, fiir Oesterreich.

24 Ritter-Kreuze der Ehren-Legion-
Fowke und Redgrare fiir England. de Romilley

fur Belgien. Suermondt fiir Holland. Dielitz und Stein fur 
Preufsen. v. Hock, Ritter, und Schwartz fur Oesterreich. Wol- 
demar fiir Sachsen. Schubarth fiir Bayern. Dietz
fur Badem Bleymuller fiir das Grofsherzogthum Hessen. Ladę 

assau. Geffken fiir die Freien Stadte. Tidemand fiir Nor- 
wegen. Brandstrom fiir Schweden. Corilli fiir Toscana. Fer- 
rero fiir Sardinien. Spiliotakis fiir Griechenland. Caranza 
und Elias Mussali fiir die Turkei. Marshal Wood, Yalentini 
und Wattemare fiir die Yereinigten Staaten.

A. Iv- Aussteller selbst:
rcłntektur, einschliesslich des architekt. Kupferstichs etc.

Classe XXX der Ausstellung.
(Fur alle Lauder mitgetheilt.)

Hitter-Kreuz ™WMen.be "2 ^"",1 f'8'’"
p o’ ^tune zur Wilhelma.

Barn IW S® Jg°ldene) Ehren-Medaillen:
und VII rr Charles) > England, Neue Parlamentshauser 
„„ ^en’ ^u^an’ Frankreich, Restauration des Schlos-

S V°n Blois’ kunstgeschichtliche Studien ete.

Medaillen I. Classe:
Frankreich.

Questel, Kir che von St. Paul zu Nismes, Restauration des 
Amphitheaters von Arles. Caristie, Restauration des Serapis- 
Tempels zu Puzzoles. Duc, Restauration des Coliseums. La- 
brouste, Restauration des Tempels zu Paestum. Normand, 
Restauration des Forums. Boeswilrald, Restauration der Ca- 
thedrale von Laon. Yiollet - Leduc, Restauration der Befesti- 
gungen von Carcassone. Yaudoyer, biirgerliche Bauwerke 
von Orleans.

England.
Cockerell, Entwurf zum Monument fiirWren. Jones (Owen), 

Studien iiber die Alhambra. Donaldson, Tcmpel der Yictoria 
aus der Zeit Hadrians.

Medaillen II. Classe:
Frankreich.

Baltard, Restauration des Theaters des Ponipejus. Clerget, 
Bestauration des Hauses des Augustus. Lefuel, Restauration 
des Tempels der Juno Matuta, der Pietas und der Spes. Pa- 

. s Bestauration des Parthenon. Tetaz, Restauration des 
ec it eums. Dały, Restauration der Cathedrale von Alby. 

Lassus, Restauration der Kirche von St. Aignan. Millet, Re
stauration der Kirche von Paray-le-Moniak Ruprich-Robert, 
Restauration der Kirche l’Abbaye-aux-Dames. Denuelle, Zeich
nungen alter Malereien. Petit, Malerei der Capelle von Liget. 
Bea« (Emil), Chromolithographien; Zeichnungen gemalter Fen- 
ster- Gaucherel, Zeichnungen der Statuen aus der Cathedrale 
v°n Chartres; Ansicht des Stadthauses von Siena. Guillaumot, 
Louis,und Guillaumot, Claude, Holzschnitte fiir das Dictionaire 
d aichitecture von Yiollet-Leduc. Huguenet, yerschiedene ar- 
chitektonische Zeichnungen.

„ , ■ , England.
ttatawich, Entwurf 2um Waisenhaus in London. Scott, 

Ansicht der im Bau begriffenen St. Nicolaus-Kirche zu Ham
burg und des Rathhauses fiir Hamburg. Falkener, italienische 
und kleinasiatisćhe Monumente. Hamilton, Ansichten von ver- 
schiedenen Monumenten in Edinburg.

Deutschland.
®. Arnim, Hof-Bauinspector in Potsdam, Project einer 

fiirstlichen Residenz und eines Gutshofes. Zanth, Hof-Bau- 
meister in Stuttgart, Lustschlofs Wilhelma.

Ehrenvolle Erwahnungen:
Frankreich.

Garnaud, Project zu einem Opernhause. Abadie, Restau
ration von Monumenten. Merindol, Restauration der Kirche 
St. Genac. Desjardins, Thiir der Kirche von Charlieu. Du
rand, Restauration der Kirche von Yetheuil. Laisne, Restau
ration des Krankenhauses von Ourscamps und der Kirche 
Notre-Dame d’Etampes. Lambert, Zeichnung des Lettners von 
Faouet. Lenoir, Restauration des Hotel de Cluny. Lenor- 
mand, Restauration des Schlosses von Meillaut. Mailay, Haupt- 
strafse von Montferrand. Mauguin, Zeichnung des antiken Tho- 
res von Die. Reonil, Zeichnung der Capelle von St. Gabriel. 
Yerdier, Zeichnung von Hausern in Cluny. Delton, Glasmale- 
reien vom Chor der Kirche von Ferriere-en-Gatinais. Frappaz, 
Zeichnung der Kaiserlichen Bibliothek. Laral, Seidene Tape- 
ten von Tarascon. Clement Madame, Architekturstiche. Guil
laumot und Hibon, Architekturstiche. Lemaitre, Stich der An
sicht des Triumphbogens d’Orange. Penel, Ribault und Saw- 
rageot, Architekturstiche.

England.
Burton und Fowler, Entwiirfe von Bauwerken fiir London. 

A llom, Yerschbnerungs-Projecte fiir London. Thomas Wyatt, 
Kirche St. Nicolaus und St. Maria zu Wilton. Digby Wyatt, 
Zeichnung vom Triumphbogen des Titus in der oberen Kirche 
von San-Benedetto zu Subiaco. Kendall, Architekturzeiehnun- 
gen. Shaw, Zeichnung des Leichentuches fiir die Corporation 
der Fischer in London.

Deutschland.
Hesse, Hof-Baurath in Berlin, Anbauten an das Schlofs 

von Sanssouci.
^panien.

Gandara, Glockenthurm der Cathedrale von Palermo.
Turkei.

Bilezikdji, Entwurf eines Monuments fiir das Bundnifs 
Frankreichs, Englands und der Tiirkei.

B. Malerei, Kupferstich und Steindruck.
Classe XXVIII der Ausstellung.

(Im Auszuge mitgetheilt.)
Grofs-Kreuz der Ehren-Legion:

Ingres, Maler, Mitglied des Instituts von Frankreich. 
Commandeur-Kreuze der Ehren-Legion:

Delacroix und Gudin, Maler.
Officier-Kreuze:

Henriguel-Dupont, Kupferstecher. Marechal, Heim und 
Cabot, Maler.

Ritter-Kreuze:
Der Maler Cabanel und 17 andere in Frankreich, sodami 

Kaulbach, Director, Berlin und Munchen, (Cartons zu den 
Wandgemalden im Neuen Museum zu Berlin). Hildebrand in 
Berlin (Landschaften).

Grofse goldene Ehren-Medaillen: 
Frankreich.

Die Maler Decamps^ Delacroix, Heim, Ingres, Meissonier 
und Vernet. Henriąuel-Dupont, Kupferstecher.

England.
Landseer, Maler.

Belgien.
Leys, Maler.

Preufsen.
Cornelius, Maler (Cartons fur die Fresken der Kónigs- 

gruft in Berlin.).

14*

WMen.be
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Medaillen I. Classe:
Frankreich.

Abel de Pujol, Bida, Mile. Bonheur, Brascassot, Gudin, 
Huet, Jalabert etc., im Ganzen 33 Maler und Kupferstecher.

Rngland.
Cattermole, Grant, Gordon, Leslie, Robinson, Stanfleld, 

Thorburn, im Ganzen 7 Maler, darunter mehrere Aquarell- 
Maler.

Belgien.
Willems.

Dcutschland.
Achenbach, Andr. (Dusseldorf), Landschaften und See- 

stucke. Knaus (Nassau), Genre und Portrait. Kaulbach (Ber
lin), Cartons der Wandgemalde im Neuen Museum zu Berlin.

Schweiz.
Calame, Alex.

Schweden.
Hochert.

Norwegen.
Tidemand.

Spanien.
Madrazo.

— Im Ganzen 48, davon Frankreich 33. —
Medaillen II. Classe.

Frankreich.
Barrias, Bellange, Benoumlle, Bouguereau etc., zusammen 

24 Maler etc.
England.

Cousins, Frith, Haghe, Millais, Roberts, Tayler, Webster 
und Ward, zusammen 8 Maler. etc.

Dcutschland.
Hildebrand (Preufsen, Landschaften in Oel und Aquarell). 

Magnus (Berlin, Portraits). Mandel (Berlin, Kupferst.). Meyer- 
heim (Berlin, Genre). Richter (Sachsen, Sepia und Federzeich- 
nung). Schrader, Jul. (Historische Bilder). Steinie (Wien). 
— Zusammen 7 Maler etc. —

Belgien.
Madou, Portaels, Robbe^ Stenens Stenens (Joseph^

Van Moer, Verlat. — Zusammen 7 Maler. —
Schweiz.

Muyden.
Rom.

Podesti.
Norwegen.

Gude (Dusseldorf?).
Danemark.

Gronland.
Yereinigte Staaten.

Healy.
— Im Ganzen 51, darunter Frankreich 24. —

Medaillen III. Classe:
Frankreich.

Achard, Antigua etc. — zusammen 34 Maler, Kupfer
stecher etc. —

England.
Ansdell, Doo, Hunt (Aquarell), Hurlstone, Magnee, Poole, 

Thompson. (Zusammen 7.)
Holland.

Blies, Bosboom und Meyer. (Zus. 3.)
Belgien.

Dillens, Hamman, Robert, Thomas und Verboekhoven.
(Zus. 5.)

Dcutschland.
Blaas (Oesterreich). Kruger (Berlin, Genrebilder u. Thier- 

stiicke). Roeting (Dusseldorf, Portraits). Steffeck (Berlin, Genre- 
und Thierstiicke).

Schweiz.
Gsell (Glasmalerei).

Sardinien.
Ferri.

Yercinigte Staaten.
May, Rossiter.

— Zusammen 57, davon Frankreich 34. —

(Zus. 4.)

(1.)

(1.)
'(2-)

(2.)

(3.)

(4.)

Ehrenvolle Erwahnungen:
Frankreich.

Anastasi, Appert, Bonheur, Brion etc. — Zusammen 82 
Maler, Kupferstecher etc. —

England.
Cooke, Corbould, Crofs etc. — Zusammen 22 Maler etc. —

Belgien.
SityfTi Knytenbrouwer, Pieron, Regemortes, Robie, Roffiaen, 

T Schaggeny, Stroobant, Winter. (Zus. 9.)
Holland.

Kaiser (Kupferst.), Kane, Merta, Springer, Waldorp, Wer- 
veer- (Zus. 6.)

Spanien.
Madrazo {Louis de), Ribera. (2.)

Dcutschland.
Achenbach, Osw. (Dusseldorf, Landschaften). Bohn (Wiirt- 

temberg, histor. Bilder und Portr.). Fecker (Berlin, Lithogr.). 
Gauermann (Oesterreich). Graeb (Berlin, Architektur-Bild.). 
Hubner, Carl (Genrebild). Induno, Domin. (Oesterreich). In- 
duno, Jerome (Oesterreich). Graf Kalkreuth (Dusseldorf, Land- 
schaft). Keller (Dusseldorf, Kupferst.). Kellerhocen (Cóln, 
Chromolithogr.). Kuwasseg (Oesterreich). Leu, Aug. (Dussel
dorf, Landschaft). Lindemann-Frommel, Carl (Baden, Farbige 
Lithogr.). Papę, Eduard (Berlin, Landschaft). Rosenfelder 
(Konigsberg, Historie). Saal (Baden, Landschaft). Waldmuller 
(Oesterreich). Willmann (Baden, Kupferstich). Zimmermann 
(Bayern, Winterlandschaft). (Zusammen in Deutschland 20.)

Diincmark.
Exner, Gertner.

Schweden und Norwegen.
Boe, Larson, Muller.

Schweiz.
Girardet, Meuron, Ulrich, Weber.

Sardinien.
Gastaldi.

Zusammen 151 Ehrenvolle Erwahnungen, davon Frankreich 82.

C. Skulptur- und Medaillen-Stich.
Classe XXIX der Ausstellung. 

(Auszugsweise mitgetheilt.) 
Officier-Kreuze der Ehren-Legion: 

Barye, Bildhauer in Paris.
Rauch, Professor in Berlin, (Friedrichs-Denkmal).

Ritter-Kreuze der Ehren-Legion:
Bonnassieu, Guillaume und Lanne, Bildhauer (Frankreich). 
Rietschel in Dresden ( Skulpturen).

Grofse goldene Ehren-Medaille:
Frankreich.

Dumont, Dur et und Rude, Bildhauer.
Sachsen.

Rietschel {Ernst, Reliefs).
Zus. 4 gr. g. E. M.

Medaillen I. Classe:
Frankreich.

Bonassieux, Debay, Guillaume, Lequesne, Perraud und 
Simart. — Zusammen 6 Bildhauer etc.

Oesterreich.
Fraccaroli.

Toscana.
Dupre.

Im Ganzen 8 Medaillen I. Classe.

Medaillen II. Classe:
Frankreich.

Cabet, Debay etc. — Zusammen 11 Bildhauer etc.
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Deutschland.
Fernkorn (Oesterreich). Kifs (Preufsen, St. Georg mit 

dem Drachen in Gyps). Miglioretti (Oesterreich). (Zus. 3.)
Belgien.

Geefs. (1.)
Im Ganzen 15 Medaillen II. Classe.

Medaillen III. Classe:
Frankreich.

Boog, Cabuchet etc. — Zus. 17 Bildhauer u. Steinschneider.
Deutschland.

Caesar (Oesterreich). (1.)
Belgien.

Fraikin und Van Hocen. (2.)
Im Ganzen 20 Bronze-Medaillen.

Ehrenvolle Erwahnungen: ,
Frankreich.

Benzoni, Brunet, Cain etc. (Zusammen 29 Bildhauer etc.)
England.

Foley, Lawlor, Macdonald, Macdowell, Sharp, Weekes.
(zus. 6.)

Belgien.
Char don, Geefs, Jacąuet, Tuerlinck. (zus. 4.)

Deutschland.
Marąuis Della Torre (Oesterreich). Drakę (Berlin, Yase 

mit dem Relief vom Denkmal Friedrich Wilhelms III. im Thier- 
garten bei Berlin). Max (Oesterreich). Pierotti (Oesterreich). 
Radniski (Oesterreich). Cela (Oesterreich). Voigt (Bayern, 
Medaillen). (zus. 7.)

Danemark.
Bissen. (!•)

Bom.
Bonnardel. (1 •)
Im Ganzen 48 Ehrenvolle Erwahnungen.

D. Anerkennung und Preise
fur Bau-Ingenieure (ohne Aussteller zu sein), fur In- 
genieure aus anderen Zweigen (Maschinen-, Marinę-, 
Berg - Ingenieure etc.), fiir Gelehrte in den technischen 
Wissenschaften und fiir Fabrikanten und Handwerker in 
den fur das gesammte Baufach besonders wichtigen

Industrie-Zweigen.

1) Ehren-Legions-Orden:
Frankreich.

Chambrelent, Beholzung der Landes bei Bordeaux (Ritter 
d. E. L.). Bricogne, Betriebs-Ingenieur der Nordbahn zu Pa
ris: wichtige Yerbesserungen hinsichtlich Billigkeit des Eisen- 
bahn-Transports (Ritter). Cail zu Denain (Nord), verschiedene 
Vervollkommnungen beim Schmieden und Kesselbau (Rittęr). 
Laralleg, Civil-Ingenieur zu Paris, Yerdienste bei Anwendung 
des Blechs bei der Construction der Eisenbahn-Briicken (Rit
ter). Laurens, Ciril-Ingenieur in Paris, Yerdienste um die 
Metallurgie (Ritter). Delacour, Yerdienste um die Construction 
von Dampfschiffen (Ritter, Messageries imperiales a la Ciotaf). 
Farre, Fabrikmeister in Guerigny, Yerbesserungen der Werk- 
zeug-Maschinen (Ritter). Clerc, Modeli-Arbeiter in Paris 
(Ritter). Gerusset zu Bagneres, Marmor-Bruche in den Py- 
renaen und dereń schóne Producte. Aussteller. (Officier der 
E. L.) Ferdier, friih. Arbeiter, jetzt Directeur eines Etablisse- 
ments zu Formigny, Erflndung von Gufs- und Schweifs-Stahl. 
Durand in Paris, Yerdienste fiir Kunst und Industrie ais Gie- 
fser. Faniere in Paris, ausgezeichneter Ciseleur. Lechesne 
zu Caęn, Vervollkommnung der Skulptur in Eichenhołz, Elfen- 
bein etc. Dussauce, Decorations-Maler zu Paris, grofse Lei- 
stungen ais industrieller Zeichnei- und Decorateur. Fosseg und
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Jeanselme pere, fiir bedeutende und ausgezeichnete Meubel-Fa- 
brikation. Cacelier und Grosrenard in Paris, Simon in Stras
burg, Berus und Laroche in Paris ais industrielle Musterzeich- 
ner. Barker, Fabrikmeister in Paris, Vervollkommnung der 
Kirchen-Orgeln. (Sammtlich Ritter.)

Deutschland.
Alfr. Krupp in Essen, fur Gufsstahl-Fabrikation.
Mayer, Director des Bochumer Bergwerks- und Hiitten- 

Yereins, fiir wichtige "Erflndungen in Yerarbeitung des Stahls.
Brandeis, Hiitten-Director zu Ilsenburg, Direction der 

Graf lich Stollbergschen Eisengiefserei. (Sammtlich Ritter d.E.L.)

2) Grofse (goldene) Ehren-Medaillen (G. g. E. M.) 
und (goldene) Ehren-Medaillen (E. M.).

(Aus allen Landem.)
Frankreich.

Chenot zu Clichy bei Paris, vielseitige Leistungen und Yer- 
vollkommnungen in der Metall-Gewinnung aus denErzen(E.M.). 
Boucherie zu Paris, Yerfahren zur Conservation der Hólzer 
durch Imprimirung (Gr. g. E. M.). Farcot, Construction Ste- 
hender Dampfmaschinen mit grofser Expansion und Brenn- 
material-Ersparnifs (Gr. g. E. M.). Bourdon zu Paris, Yer- 
vollkommnung der Dampfmaschinen und Anwendung des me- 
tallischen Manometers (E. M.). Fontaine- Baron zu Chartres, 
Vervollkommnung der Turbinen (E. M.). Fourneyron, Erfin- 
dung und Anwendung seiner Turbinę (E. M.). Gache zu Nantes, 
Schiffsmaschinen (E. M.). Cail Cp. zu Paris, aufserordentl. 
Locomotiven-Fabrikation, Maschinen fur Zuckerfabriken etc. 
(Gr. g. E. M.). Berard, Lecaimńlle $ Cp. zu Paris, Maschinen 
zum Waschen u. Sieben der Steinkohle (E. M.). Normand flis 
zu Havre, Sagę zum Schneiden der Krummhólzer (E M.). 
Rohlfs, Seyrig ty Cp., Centrifugal-Apparate fiir Zuckerfabriken 
(E. M.). Duroir - Leblanc zu Paris, Warmwasserheizungen (E. 
M.). Garnier zu Paris, geistreiche und niitzliche Anwendung 
der Elektricitat (E. M.). Lepaute und Sautler, beide zu Paris, 
Vervollkommnung von Leuchtthiirmen, Seebaken etc. (E. M.). 
Armand zu Bordeaux, Erfinder eines gemischten Construct.- 
Systems von Holz und Eisen fiir die Marinę (Gr. g. E. M.). 
Dupuy de Lóme, fiir den Bau des Schiffes Napoleon (Gr. g. 
E. M.). Gebriider Borie zu Paris, Fabr. von Hohlziegeln fur 
Civilbauten (E. M.). De Montricher, Bau des Aąuaducts von 
Roquefavour (Wasserleitung fiir Marseille) (Gr. g. E. M.). Poiree, 
Erflndung beweglicher Wehre mit Dreh-Verschlufs (Gr. g.E.M ). 
Vicat zu Paris, Erflndung hydraulischer Kalkę und kunstlicher 
Cemente (Gr. g. E. M.). Deniere flis zu Paris, Meubel-Bron- 
zen (E. M). Barbedienne zu Paris, feine Kunst-Meubel (Gr. 
g. E. M.). Delicourt ty Cp. zu Paris, Reproduction von Meister- 
werken der Malerei und bemalte Papiere (Gr. g. E. M.). 
Beaufils zu Bordeaux und Grohe freres zu Paris, schóne und 
billige Meubel (E. M.). Lemercier zu Paris, Fortschritte in 
der Lithographie und der Litho - Photographie. Niepce de St. 
Yictor zu Paris, Photographische Entdeckungen (Gr. g. E. M.). 
Talbot in London desgl. (Gr. g. E. M.). Cacaille-Coll zu Paris, 
vortreffliche Kirchen-Orgeln (E. M.).

England.
Tood und Mac-Gregor zu Glasgow, neue Systeme fiir 

Schiffs- Dampfmaschinen (E. M.). Whitworth in Manchester, 
Werkzeug-Maschinen fiir Eisenfabriken, bedeutende Erfindun- 
gen (Gr. g. E. M.). Clayton zu London, neu erfundene Ziegel- 
Presse (E. M.). Faraday zu London, bedeutende Arbeiten iiber 
die Elektricitat (Gr. g. E. M.). Napier zu Glasgow, Construc- 
teur grofser Handels-Dampfsch. auf d. Clyde (Gr. g. E. M.). 
Rendel zu London, Ausfiihrung der neuen Docks von Gr. 
Grimsby (Gr. g. E. M.). Stephenson zu London, fur die Bri- 
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tannia-Briicke, Constructionen in Eisenblech (Gr. g. E. M.). 
Jackson & Graham zu London, vortreffliche Meubel (E. M.).

Deutschland.
Gesellschaft fiir Bergbau und Huttenwesen zu Hoerde in 

Westfalen, Ausbeutung des Blackband, Fabrikation v. Puddel- 
Stahl und von Radbandagen aus Puddel-Stahl (Gr. g. E. M.).

in Heidelberg, Pumpen u. Feuer-Spritzen (E. M.). Borsig 
in Berlin, vorzugliche u. grofsartige Leistungen im Locomotir- 
bau; Yerbreitung der Anwendung von Gufs-Stahl zu den ver- 
schiedenen Mechanismen (Gr. g. E. M.). Engerth in Wien, Erfin- 
dung der Semmering-Locomotive fiir grofse Steigungen undkleine 
Curven (Gr. g. E. M.). Gintl in Wien, Mittel zum gleichzeiti- 
gen Telegraph. zweier Depeschen in entgegengesetzter Rich- 
tung auf einem Draht (E. M.). Krupp in Essen, Rheinprovinz, 
Fabrikation vortrefflichen Gufs-Stahls (Gr. g. E. M.). Anonyme 
Gesellschaft fiir Berg- und Hiittenwesen zu Bochum in West
falen : Glocken u. grofse Stiicke von Gufs-Stahl (Gr g. E. M.). 
Rheinproninz: Yerdienst durch das dem Prinzen und der Prin- 
zessin v. Preufsen gewidmete Kiinstler-Album (E. M.). Vollgold 
und Sohn in Berlin, Basrelief in Silber und gakanoplastische 
Erzeugnisse (E. M.). Dombauhiitte in Cóln, vortre,ffliche Stein- 
metz-Arbeiten (E. M.). Kbnigl. Ministerium fiir Handel, Ge- 
werbe und’ bffentliche Arbeiten in Berlin, reiche Sammlung her- 
ausgegebener artistischer und archeologischer Werke von all- 
gemeinem Nutzen fiir die óffentliche Belehrung (E. M.).

Belgien.
Soc. J. Cockerill zu Seraing, Stahlfabrikation durch Pud- 

deln vermittelst Coaksgrufs (Gr. g. E. M.). Soc. Anonyme etc. 
de la Yielle-Montagne, grofsartige metallurgische Fabriken etc. 
(Gr. g. E. M.).

Italien.
Kaiserl. und Kbnigl. Technisches Inslitut von Toscana zu 

Florenz: Interessante Sammlung von Marmoren, Mineralien 
und Hólzern (E. M.).

Schweiz.
Hipp in Bern, Construction eletkrischer Apparate. (E. M.)

3) Medaillen I. und II. Classe (silberne und bron- 
zene Medaillen) und Ehrenvolle Erwahnungen

(E. E.)
(Wegen der grofseu Zahl nur auszugsweise fiir die Staaten des 

deutschen Zollyereins mitgetheilt )
a) Prcussen.

Phbnix, Gesellschaft fiir Bergbau und Hiittenbetrieb zu 
Eschweiler-Aue bei Aachen, Schienen, Radreifen, Eisenbahn- 
wagen-Achsen, Bleche (I. CL). Gesellschaft der Dillinger Hiit- 
tenwerke zu Dillingen, Eisenbleche (I. CL). Gebriider Slumm 
zu Neuenkirchen bei Saarbrucken, gewalztes Eisen, Band-Ei- 
sen, Schienen etc. (I. CL). Puricelli, Gebriider, zu Rheinbóllen, 
Regbz. Koblenz, gufseiserne Ofen- und Gasrbhren (E. E.). 
Pistorius zu Weifsensee, Yerbesserung der Branntwein-Brenn- 
Apparate (I. CL). Fabrik zum Watt bei Ohlau, Maschinenól 
etc. (II. Cl.). Beduwe in Aachen, Feuer-Spritzen (II. CL). 
Pftzenreiter Cp. in Berlin, Fe.der-Manometer (II. CL). Schaef
fer $ Buddenberg in Magdeburg, Manometer, Federwagen etc., 
Modeli einer atmosphiir. Eisenbahn (II. CL). Uhlhorn in Greven- 
broich, Kuppelung fiir Motoren von verschiedener Schnellig- 
keit (II. CL). Neumann $ Esser in Aachen, Hochdruck-Dampf- 
maschine (E. E.). Sigl in Berlin, Metall-Hobelmaschine (E. E.). 
Flóringer und Hermes, Geschaftsfiihrer u. Mitarbeiter bei Borsig 
in Berlin (I. Cl). General v. Prittwitz in Berlin, Modeli einer 
schwebenden Eisenbahn (E. E.). Schwarzkopf in Berlin, Dampf- 
sage (I. CL). Weifs in Gr. Glogau, eine Thurmuhr mittlerer 
Grofse (E, E.). Elsner in Berlin, Gasheiz-, Koch- und Brat- 

Apparate (I. CL). Felten Guillaume in Cóln, unterseeische 
Telegraphenseile (I. CL). Siemens <y Halske in Berlin, elektri- 
sche Telegraphen, elektromagnetische Maschinen, Isolatoren, 
Blitzableiter etc. (I. CL). Stobwasser in Berlin, Lampen, selbst 
erfundene Photogen- Lampen und fortgesetzte Verdienste um 
Yerbesserung der Leuchtstoffe (II. CL). Gurlt Cp. in Berlin, 
elektromagnetische Telepraphen (E. E.). A. C. Wiesmann in 
Bonn, Producte der Blatterkohle, Steinól, Paraffin, Asphalt 
(I. CL). Gebriider Ebart in Berlin, ganz ausgezeichnetes Sor- 
timent von Papieren (II. CL). Bonzel Cp. zu Olpe in West
falen, Marmorsaulen u. Tischplatten aus den Mecklinghauser 
Briichen (II. CL). Landau in Andernach, Miihlsteine (II. CL). 
Portland-Cement-Fabrik in Stettin, Portland-Cement (II. CL). 
Florian Bianchi in Neuwied, Tuffstein, Trafs, Cement (E. E.). 
Gesellschaft der Marmorbruche zu Elberfeld, Marmorplatten 
aus dem Neanderthal (E. E.). Dalii in Coblenz, Tuff u. Trafs 
zu hydraulischem Cement (E. E.). Frommartz in Niedeggen, 
Regbez. Aachen, Cement und Materia! dazu (E. E.). Hensel 
$ Sickermann zu Meschede in Westfalen, polirte Schieferplatten 
und Tafeln (E. E.). Peters in Berlin, gothische Thurmspitze 
aus Zink (E. E.). Schlesing in Berlin, asphaltirte Cartons zur 
Dachdeckung, Asphaltfirnifs (E. E.). Zerras in Briihl u. Cóln, 
Bausteine und Cement (E. E.). ILiwAen in Trier, Proben von 
Alabaster, Miihl- und Schleifsteinen (E. E.). Friedr. Beckers- 
hoff zu Neanderthal bei Elberfeld, Yerdienst um die Marmor- 
schleiferei (E. E.). Schlesische Gesellschaft fiir Bergbau und 
Hiittenbetrieb in Breslau: Zink, Zinkblecb, Statuen, Balcons 
und architekt. Yerzierungen von getriebenem und gegossenem 
Zink (I. CL). Graf Stolberg-Wernigerode zu Ilsenburg, gothi- 
sches Monument und versch. Eisengufswaaren von unerreichter 
Feinheit (I. CL). Kbnigl. Bergamt zu Sayn, Bildwerke in Ei- 
sengufs u. Gyps (II. CL). Konigl. Eisengiefserei in Berlin, Saule 
mit Adler v. Eisengufs mit Silber-Einlegung (II. CL). Hauschild, 
Kunstschlosser in Berlin, Metallpumpen (II. CL). Yollgold, 
Modellmeister in Berlin, Modelle fiir Eisengufs u. Bronze (II. CL). 
Kbnig <y Rossiny in Soest, Eisenbleche zur Dachdeckung (E. E.). 
Wwe. Yennemann in Bochum, Eisendrahtseile, Stahldrahtseile 
(E. E.). Kbnigl. Gewerbe-Institut in Berlin, Statuę Friedrich 
Wilhelms III., kunstlich eingelegte reiche Gold- und Silber- 
Yerzierungen (I. CL). C. r. Diebitsch in Berlin, Zinkvase, 
Jardiniere, Candelaber etc. in maurischem Stil (I. CL). Geifs 
in Berlin, Statuen etc. aus Zinkgufs, elektrisch bronzirt (I. CL). 
IKeres in Berlin, desgl. (I. CL). Winckelmann in Zinna, Reg.- 
Bezirk Potsdam, Meleager nach der Antike, galvanoplastisch 
ausgefiihrt (I. CL). Deraranne in Berlin, Statuen und Yasen 
in elektrisch bronzirtem Zinkgufs (II. CL). Ch. H. Fischer in 
Berlin, Statuen in Bronze (II. CL). Arn. Kunne in Altena, 
silberne Altargerathe in byzantinischem Stil (II. CL). Sy $ 
Wagner in Berlin, Altargerathe in Silber (II. CL). Yogeno in 
Aachen, Kirchengefafse in Silber (II. CL). J. A. Kratzenberg, 
academischer Kiinstler in Berlin, geschickte Ciseleur- und Mo- 
dellir-Arbeiten (Mitarbeiter) (II. CL). Fuhrmann, Formmeister 
in Berlin, geschicktes Formen von Figuren und Statuen (Mit
arbeiter) (E. E.). Schnarchendorff in Berlin, Former, desgl. 
(E. E.). Schmitz in Aachen, Glasmalerei fiir Kirchenfenster 
(E. E.). H. Kauffmann in .Berlin, Meubelpliisch etc. (I. CL). 
D. J. Lehmann in Berlin, desgl. (I. CL). Chr. Mengen in Yier- 
sen, wollene und halbwollene Meubelstoffe (I. CL). Schmitz

Cp. zu Elberfeld, Meubeldamaste (I. CL). Krugmann Haar- 
haus zu Elberfeld, Meubelstoffe (II. CL). Morgenroth y Wolff 
zu Elberfeld, Meubelpliisch (II. CL). Cohn Schreiner in Ber
lin, desgl. (E. E.). Mohr, Bildhauer in Cóln, Statuę von Sand- 
stein (I. CL). Cuypers y Stolzenberg in Roermonde, Holzkanzel 
(II. CL). Weyersberg $ Cp. in Cóln, Goldleisten und Yerzie- 
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rungen (II. CL). Carl Bimuller, Steinmetzmeister beim Dom- 
bau in Cóln (II. CL). Jul. Marchand, Friedr. Schmidt, Matth. 
Schmitz und Ant. Stegmeyer, Steinmetzen beim Dombau in 
Cóln (II. CL). Barheine in Berlin, Arbeiten in schles. Mar- 
mor (E. E.). Bdge in Berlin, Goldleisten u.Verzierungen (E.E.). 
Sieben Arbeiter der Dombauhiitte in Cbln (E. E ) Reiner iii 
Berlin, Herausgabe von Zahn’s Herculanum und Pompeji in 
farbigem Druck, Geographische Karten und Piane (I. Cl. und 
n.CL). Rregel m Berlin, Yerlag architektonischer Werke in 
Kupfer- und Farbendruck (I. CL). Storch Kramer in Berlin, 

i oc romieen (I. CL). Winkelmann $ Sohn in Berlin, Lltho- 
grapheen in Farbendruck (I. CL). Michiels in Cóln, schwarze 
I \?7’ge PhotograPh!e^ (I. CL). Ernst $ Kom in Berlin, 
Architekturwerke (II. CL).

•>) Bayern.
Mannhardt m Miinchen, Maschine zum Schneiden der Ei-' 

senbahn-Schienen und Hobelmaschine (I. CL). Kaltenecker in 
Munchen, eiserne Garten-Meubel, Eisengitter fur Treibhauser 
(11. CL). Hartmann m Miinchen, parquettirter Fufsboden (E E ) 
Hanfstangl in Miinchen, Photographieen (I. CL) '

c) Hannover.
Maschinenbau-Anstalt non Egestorff ,n r • a , • „ nover, Locomotiren (I. CL). L nden bei Han‘

... . *1) Sachsen.
SteinstucWfll^^^^ k™stlięhe MuMsteine aus franzósischen 
woii„n„ iw i, & ^Olse ln Chemnitz, baumwollene und 
WOene Meubelstoffe (I. CL). Albrecht in Chemnitz, wollener 

und halbwollener Meubel-Damast, halbseidene Yorhange etc 
(II. CL).

e) Wurttemberg.
Maschinenbau-Anstalt in Efślingen, Locomotiven (I. CL). 

Gebr. Leube zu Ulm fur Cement, Kacheln, kiinstl. hydrauli- 
schen Kalk (I, CL). Wirth in Stuttgart, Altar von geschnitz- 
tem Holz (II. CL und I. CL). Rexer in Stuttgart, eiserne Gar- 
tenmeubel, Balustraden (II. CL). Stohrer in Stuttgart, eiserne 
Gartenmeubel (II. CL).

f) Baden.
Maschinenbau-Anstalt in Carlsruhe, Locomotiven (I. CL), 

g) Grofsherzogthum Hessen.
v. Kre/s in Offenbach, vortreff liche Statuetten etc. mit 

neuen Yerbesserungen auf galvanoplastischem Wege dargestellt 
(I. CL).

Ii ) Frankfurt a. M.
Eckert $ Cp.^ Schmieról fur Maschinen (U. CL).

i) Hamburg.
Wdał, Portal von gebranntem Thon (II. CL).

K) Nassau.
Direction des Zuchthauses in Dietz an der Lahn, Marmor- 

Arbeiten (E. E.).
Zum Schlufs geben wir zunachst eine tabellarische Ueber- 

sicht aller Lander und der ihnen zuerkannten Preise aus den 
drei Kunst-Classen (Architektur, Malerei, Skulptur, ein- 
schliefslich Kupferstich und Lithographie).

Laufende 
|
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incl. Kupferstich und Lithographie- Skulptur. Zusammen.
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Wir sehen daraus, dafs Belgien uńd Preufsen unter den 
grófseren Staaten im Allgemeinen am giinstigsten bedacht sind, 
indem auf je 9 der eingereichten Kunstwerke 1 Preis kommt. 
Fiir Frankreich ist dies Yerhaltnifs 1 zu 91, fiir England 1 
zu 12 und fur Oesterreich 1 zu 13|.

Durchschnittlich ferner kommt
a) bei den eingereichten Architektur-Werken: 

auf 180 Werke Eine grofse goldene Ehren-Medaille, 
33 - Eine Medaille I. Classe,
16 * Eine - II.

*) Die in den einzęlnen Classen enthaltenen Ausstellungs-Gegenstande ergeben sich aus der Tabelle auf der folgenden Seite.

11 - Eine Ehrenvolle Erwahnung;
b) bei den Werken der Malerei:

auf 400 Werke Eine grofse goldene Ehren-Medaille,

auf 83 Werke Eine Medaille I. Classe,
- 80 - Eine - II. -
- 70 - Eine - III.

26 - Eine Ehrenvolle Erwahnung;
c) bei den Werken der Skulptur:

auf 180 Werke Eine grofse goldene Ehren-Medaille,
90 - Eine Medaille I. Classe,

- 48 - Eine - II.
36 - Eine - III.
15 - Eine Ehrenvolle Erwahnung.

Fiir den Zollverein und die mit ihm verbundenen 
norddeutschen Staaten giebt die nachfolgende Tabelle eine 
ausfiihrliche Uebersicht sammtlicher zuerkannter Preise.
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XI 1 11 9
XII. 1 1
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mischte Commis. 
fiir X., XIX., XX., 
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XX. 3 38 59 22
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XXIV. 1 1 10 14
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Endlich fiigen wir noch eine Gesammt - Uebersicht der 
iibrigen Aussteller aus den neun Haupt-Ausstellungs-Landem 
und der ihnen zuerkannten Haupt-Preise (grofse goldene Eh-

ren-Medaillen und Ehren-Medaillen ) in den 27 andern, nicht 
zu den Kunstwerken gezahlten Classen der Ausstellungs -Ge
genstande bei:

Einer Kritik der Preis-Vertheilung, besonders hinsichtlich j VOn Seiten Deutschlands, wie es.bereits englischer Seits viel-
der Kunstwerke, enthalten wir uns hier, wenngleich dazu auch : fach geschehen, mehrfache Veranlassung sein durfte. Wir kon-
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223 Notiz iiber gegossenes Rohglas. —

nen der Kritik fuglich entrathen, wenn wir uns vergegenwarti- 
gen, dafs die Diplome und Preise der Pariser Kunst-Ausstellung 
zur Doeumentirung kiinstlerischer oder industrieller Leistungen 
und Talente nicht eine ausschlief sliche Nothwendigkeit 
sind, und wenn wir uns wie ein englischer Kritiker der Aus- 
stellung im Art.-Journal zum Schlufs die Horazischen Worte 
zurufen:

— Nihil est ab omni
Parte beatum. Hge.

Gegossene Glastafeln ans der Actien-Gesellschaft der 
Aachener Spiegel-Manufactur.

Das gegossene Rohglas, dessen grofse Nutzbarkeit fur 
architektonische Zwecke sich in neuerer Zeit je langer je mehr 
herausgestellt hat, wurde fur Deutschland bisher fast ausschliefs- 
lich aus England und Amerika bezogen, wodurch die Preise 
desselben, abgesehen von dem Zeit-Aufwande, welchen die 
Lieferung verursachte, eine nicht unbedeutende Hohe erreich- 
ten. Erst seit Kurzem haben sich inlandische Fabriken mit 
der Darstellung des Rohglases beschaftigt, welches sowrohl in 
der Qualitat dem auslandischen nicht nachsteht, ais auch in 
Betreff seiner Billigkeit geeignet ist, der Anwendung dieses 
Materials im Gebiete der Baukunst eine allgemeinere Yerbrei- 
tung zu verschafien.

Der Redaction dieses Blattes sind von Seiten der Actien- 
Gesellschaft der Aachener Spiegel-Manufactur Proben des in 
ihr gefertigten gegossenen Rohglases zugekommen, und finden 
wir uns dadurch veranlafst, das architektonische Publicum auf 
dieses Fabrikat insbesondere aufmerksam zu machen. Es wer- 
den in der Aachener Fabrik Glastafeln bis zu einer Grofse 
von 60 bis 80 Quadratfufs bei verhaltnifsmafsiger beliebiger 
Starkę von — bis Zoll und dariiber gefertigt.

Die Preise dieses Glases stellen sich folgendermaafsen: 
von incl. 1 □Fufs Grofse auf 6| Sgr, pro UFufs Rheinl.

- - 3 - - 8 -
- - 4 - - 81 - -

Bekanntmachung, betreffend die Preisaufgabe in Lille. 224

von incl. 15 QFufs Grofse auf 9| Sgr. pro oFufs Rheinl.
- - 20 - - ' - 10 - -
- - 25 - - lOf - -
- - 30 - - 12 - -
- iiber 30 - - 16

loco Aachen, jedoch exclusive Yerpackung, welche bei Auftra- 
gen von mindestens 150 □ Fufs nur mit 6 Pf. pro □ Fufs be- 
rechnet wird, zahlbar netto comptant ohne Disconto. Das 
Gewicht eines Quadratfufses Rohglas, einschliefslich der Em- 
ballage, stellt sich circa auf 6 Pfund. Die Fabrik verspricht 
bei gewóhnlichen Auftragen die Ablieferung langstens inner- 

' halb 14 Tagen.
Bei der aus dem vorstehenden Preis-Courant ersichtlichen 

i grofsen Billigkeit solchen Gufsglases hat dasselbe bei rerschie- 
denen Eisenbahn-Gesellschaften und Fabrik-Anlagen bereits 
eine Verwendung im Grofsen gefunden, und darf mit Recht 
den Architekten bei seiner ungemeinen Brauchbarkeit zu bau- 
liehen Zwecken zugleich im Interesse von Staats-Bauten an- 
gelegentlich empfohlen werden. —

Bestellungen sind an den General-Director der Gesell- 
schaft, Herrn Henoch, zu adressiren.

Bekanntmachuns. O
Die Commission zur Begutachtung der Concurrenzplane 

fur die in Lille zu erbauende Kirche Notre Damę de la treille 
bringt in Erinnerung, dafs der 29. Februar d. j. der aufserste 
Termin zur Einlieferung der Piane ist, so wie dafs am 1. Marz 
eine mehrwóchentliche Ausstellung derselben beginnen wird.

Die Piane sind mit einer Devise zu versehen, und wird 
ein versiegeltes Begleitschreiben diese sowohl, ais den Namen 
und die Adresse des Einsenders enthalten.

Fur die Commission:
Der Secretar derselben 

Graf A. de Caulaincourt.
I Lille, den 15. Januar 1856.

i 11 e i l u n g e n hj tUreinett.
Yerein ffir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Yerhandelt Berlin, den 11. September 1855.
Yorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfuhrer: Herr H. Wie be.

Nach Yorlesung des Protocolls der vorigen Sitzung und 
Annahme desselben theilt der Herr Yorsitzende den Eingang 
nachstehender Zusendungen mit, unter andern:

Yon Herrn Ingenieur Yignolles in London der „Report 
to the Lords of the Committee of Prwy Council for Trade and 
Foreign Plantations of the proceedings of the Departement re- 
lating to Railways for the year 1854“. Dem Herrn Yig
nolles wurde zu danken beschlossen.

Ferner von dem betreffenden Comite eine Denkschrift iiber 
den Bau einer Eisenbahn von Fiirstenwalde iiber Cottbus 
nach Bautzen zum Zwecke der Herstellung einer Berlin-

Wiener Yerbindungsbahn und einer Fortsetzung der Ostbahn 
i nach Siiden.

Yon Herrn Robert Simson zu Breslau ist ein Yor- 
schlag zur Controlirung des Eisenbahn -Fulirparks ubersendet 
worden. Herr Hagen theilt daraus Naheres mit.

Das von Herrn Simson vorgeschlagene Yerfahren be- 
steht darin, dafs man mit Hulfe von Brettchen, welche die ein- 
zelnen Wagen bedeuten und dereń Nummern tragen, und mit 
Hulfe einer Tischplatte, dereń einzelne Abtheilungen die ver- 
schiedenen Aufenthaltsorter der Wagen vorstellen, endlich mit 
Hulfe des elektro-magnetischen Telegraphen den Lauf und die 
Benutzung der verschiedenen Wagen constatirt, wiihrend dies 
gegenwartig mittelst eines Buchungs-Yerfahrens geschieht.

Herr Kruger in Wittenberg hat eine Bahn-Project-Karte, 
betreffend rerschiedene Eisenbahn -Yerbindungen im sehlesi- 
schen Gebirge ubersendet.

Yon Herrn Andriefsen aus Ratibor war dem Herm 
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Yorsitzenden ein Aufsatz iiber Seil-Rampen zugegangen, wo- 
raus zwar der Letztere beute bereits das Mfesentliche mittheilt, 
eine specielle Erórterung des Gegenstandes aber vorbehalt.

Der Schriftfiihrer erstattet hiernachst Bericht iiber die 
im Sommer ausgefiihrten Excursionen:

„Der Yerein fiir Eisenbahnkunde hat auch in diesem Jahre 
die Sommermonate Juni, Juli und August zu lehrreichen 
Ausflugen, zum Theil in grofse Ferne, genutzt.“

„Am 16. Juni war es, wo der Yerein sich auf dem Nie- 
derschlesis.ch-Markischen Bahnhofe zu Berlin versam- 
rne te, um eine Studienreise nach den interessantesten Punk- 
ten der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn, sowie nach 

nen er Oberschlesischen und ihrer benachbarten technischen 
un industiiellen Anlagen zu unternehmen. Zu friiher Mor- 
genstunde fiihrte eine noch neue Schnellzug-Locomotive, die , 
eines der letzten Werke unseres verklarten Borsig und daher 
zu ehrender Erinnerung an ihn mit seinem Medaillon und sei- 
nem Namen geziert ist, den Zug aus den Stadtmauern Berlins 

maus unter der Leitung eines Reise-Comites, das aus den 
Herren; Costenoble, Eisenbahn-Director und Yorsitzender 
^er Konigl. Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn, Schwed- 
s:lied 1 1<irUn§S' Und Baurath’ Jetzt zu Breslau’ bisher Mit" 
g ie eben genannter Direction, und dem Herrn Yerlagsbuch-

er Ernst bestand. Der huldvollen, die Zwecke des 
deT^'8 /drdernden Gesinnung Sr. Excellenz des Herrn Han-

8 misters vonderHeydt verdankte man einen besonde- 
reU Extrazug, dessen Annehmlichkeit noch von der Direction 

urch Einstellung von Salon-Wagen, einem Erb-Nachlasse der 
ohemaligen Berlin-Frankfurter Gesellschaft und ihres Ober-In- 
genieurs Zimpel, sehr bedeutend erhóht war, indem durch die- 
selben der Austausch der Meinungen und Belehrungen, sowie 
eine heitere Geselligkeit unter den Reise-Theilnehmern wesent- 
lich gefórdert wurde. “

„Einen kurzeń Halt machte der Zug an jener gefiirchte- 
ten Berglehne bei Frankfurt a. O., wo die Bahn, zwischen 
Einschnitten und hohen Dammen wechselnd, hart am Oderthale 
hinzieht, und seit ihrem circa 9jahrigen Bestehen zu wieder- 
holten Malen Rutschungen der Damme erlitt. Nach naherer 
Erlauterung der Lokal-Verhaltnisse und der getroffenen Schutz- 
vorrichtungen durch das Mitglied Schwedler eilte man wei- 
ter, und gelangte schon um Mittagszeit nach einem der be- 
deutenderen Reiseziele, nach Górlitz. Am Yiaducte daselbst, 
wo der Ober-Biirgermeister der Stadt, Herr Jachmann, und 
inehrere Mitglieder des Magistrats den Yerein erwarteten und 
empfingen, wurde abgestiegen und dieses herrliche Bauwerk 
besichtigt. Dasselbe ist 1 506,5 Fufs lang, 112 Fufs iiber dem 
Wasserspiegel und 140 Fufs iiber der Sobie des tiefstgegriin- 
deten Wasserpfeilers hoch, bestehend aus 30 halbkreisfórmig 
iiberwolbten Oeffnungen, von denen drei a 60 Fufs, fiinf a 
40 Fufs und neunzehn a 30 Fufs weit sind, aus festem Granit 
erbaut, mit Gesimsen und Gelandermauern aus Sandstein, hat 
in runder Summę 642000 Thlr. gekostet. “

„Ein grofser Theil der Reisenden versagte es sich aufser
dem nicht, die durch mancherlei alterthiimliche, auch durch 
einige neue Bauten, insbesondere aber durch herrliche Park- 
Anlagen ausgezeichnete Stadt zu besuchen.“

„Vor Bunzlau, an dem zweiten grofsen Yiaducte der 
Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn, rastete man aufs neue, 
um auch dieses Bauwerk einer sorgsamen, belehrenden Be- 
schauung zu unterwerfen. Man stieg dazu die Treppen in 
einem der hohlen Pfeiler hinab bis ins Flufsthal und besich- 
tigte die Details der Ausfuhrung. Dieser Bober -Yiaduct 
hat eine Lange von 1550 Fufs, ist 82 Fufs iiber dem niedrig- 
sten Wasserstande des Bober hoch, mit 35 Bbgen, namlich fiinf 
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a 48 Fufs, zwanzig a 32 Fufs und zehn a 18 Fufs weit, aus 
Sandstein erbaut, hat gekostet rund 420000 Thlr.“

„Nach kurzer Rast in Bunzlau eilte der Zug dem Reise
ziele des Weges, der Stadt Breslau zu. Auf der Strecke 
passirte der Zug noch die Queis-Briicke bei Siegersdorf 
und den Yiaduct bei Hennersdorf. Erstere ist 404 Fufs lang, 
46 Fufs iiber dem niedrigsten Wasserspiegel der Queis hoch, 
mit 5 halbkreisfórmig uberspannten Oeffnungen a 48 Fufs, bis 
zum hóchsten bekannten Wasserstande aus Werksteinen, in 
den iibrigen Theilen, ais Bogen, Gelandermauern, aus Ziegel- 
steinen erbaut, hat rund gekostet 111000 Thlr.“

„Der Yiaduct bei Hennersdorf hat eine Lange von 
479 Fufs ist 36 Fufs hoch, enthalt 11 halbkreisfórmig uber- 
wolbte Oeffnungen, und zwar neun a 32 Fufs und zwei a 18 
Fufs weit, und ist aus Sandsteinen erbaut. Derselbe hat ge
kostet rund 59000 Thlr.“

„Mit Einbruch des Abends langte man in Breslau an. 
Yiele der Mitglieder zerstreuten sich zur fliichtigen Besichti- 
gung der alterthumlichen Bauwerke, andere fanden sich zur 
Geselligkeit zusammen, um die reichen Genusse des ersten 
Weges mit einander durch Unterhaltung auszutauschen.“

„Am andern Morgen — es war Sonntag, der 17. Juni 
— fiihrte ein Extrazug, den man dem Directorio der Bres- 
lau-Freiburger Eisenbahn verdankte, dem herrlichen Rie- 
sengebirge zu. Die Leitung hatten die Directoren der Bahn, 
Herr Commerzien-RathRuthardt und Herr Stadtrath Becker, 
sowie Herr Ober-Ingenieur Cochius bereitwilligst ubernom- 
men. Man machte einen kurzeń Halt zu Lahn, wo Herr 
Kulmitz die Gesellschaft mit einer kleinen Ausstellung seiner 
dort in der Nahe geschaffenen Industrie, namentlich mit vor- 
ziiglichen Proben aus seinen Granit-Steinbriichen, aber auch mit 
solchen aus seinen Ziegeleien und Chamott - Fabriken iiber- 
raschte.“

„Nach kurzem Aufenthalte in Freiburg fuhr man auf 
dem noch ziemlich neuen, alle Charaktere einer eigentlichen 
Gebirgsbahn tragenden, vielfach sich hin und wieder kriim- 
menden, uńd zum Theil mit 1 : 50 ansteigenden Schienenwege, 
Altwasser und Waldenburg hinter sich lassend, hinauf 
bis zum sogenannten Wrangel-Schachte, einem Kohlen- 
schachte des Herrn Kulmitz, welcher einen grofsen Betrieb 
bereits hat und noch mehr verspricht. Man besichtigte die spe- 
ciellen Anlagen, unter andern auch die Kohlenwasche zum 

! Zwecke der Coaks-Bereitung und die Coaks-Oefen selbst. Die 
Gebirgsbahn, die yorlaufig hier ihr Ende hat, wurde demnachst 
wieder abwarts gefahren und in der Nahe der Wilhelm s- 
hóhe verliefs man den Zug, um sich theils zu Wagen, theils 
aber iiber jenen herrlichen, an den schonsten Aussichten so 
reichen Berg zu Fufs nach Salzbrunn zu begeben. Im Cur- 
saale zu Salzbrunn wurde die Mufsestunde des Tages in hei- 
terster Geselligkeit hingebracht. Herr Ruthardt empfing die 
Gaste; seinem Toaste folgten der fiir Se. Majestat den Ke
nig, sodann einer fiir Se. Excellenz den Handelsminister Herrn 
von der Heydt, den liberalen Fórderer der Yereinszwecke, 
und noch andere; besonders erfreute ein dem Yerein in schle- 

. sischer Gebirgs-Mundart gedichtetes und von Herrn Stadtrath 
i Becker gesungenes Lied.“

„Nach aufgehobener Tafel begab man sich auf eine Fahrt 
nach Fiirstenstein. Dort empfing in Folgę einer sehr gii- 
tigen Yeranlassung des Directorii der Oberschlesischen Bahn 
ein aus Werkstatt-Arbeitern derselben bestehender Gesang- 
Yerein die Reisenden mit einem Lieder-Vortrage, der in der 
herrlichen Natur, dereń Beschauung das schonste Sommerwet- 
ter begiinstigte, die Gemiither ganz besonders anregte und er- 
hob. Ein wundervoller Spazirgang fiihrte durch den beriihm- 
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ten Fiirstensteiner Grund bis zum neuen Schlofs, in dessen 
Nahe die Wagen standen, mit denen man nach Freiburg 
zuruckfuhr, um von dort aus auf der Eisenbahn nach Bres- 
lau heimzukehren. Ein heiterer Abend begiinstigte die spate 
Fahrt, von der man gegen 11 Uhr erst anlangte.“

„In Breslau selbst sich umzusehen, blieb am andern 
Morgen (dem 18. Juni) nur wenig Zeit; denn der Yormittag 
war zur Besichtigung des Niederschlesischen und Ober- 
schlesischen Bahnhofs bestimmt, sowie der Yerbindungs- 
bahn beider. Auf dem ersteren Bahnhofe besuchte man 
insbesondere die Werkstatten. Herr Ober - Maschinenmeister 
Woehler erklarte die Einrichtung eines dort aufgestellten 
Dampfhammers mit einem Ambos, dei- insofern elastisch und 
die Neben-Anlagen schonend hergestellt ist, dafs er auf einer 
Menge von nach Art sogenannter Parabolfedern gelagerter be- 
deutend starker Balkenhólzer ruht; dann die Vortheile der 
Einrichtung mehrerer neueren Borsig’schen Giiterzug-Lo- 
comotiven, welche von der gebrauchlichen dadurch abweicht, 
dafs die Yorderachse vor den Dampf-Cylindern liegt, wodurch 
bei móglichst geringer Belastung der Yorderachse, also móg- 
lichst grofser Belastung der beiden gekuppelten Treibachsen, 
in Folgę des grofsen Radstandes von 13 Fufs ein sehr siche- 
rer und ruhiger Gang der Maschine erzielt ist, der dadurch 
noch erhóht wird, dafs die beiden Federn der Yorderachse 
durch einen Quer-Balancier verbunden sind.“

„Nicht weniger interessant war die Besichtigung des Ober- 
schlesischen Bahnhofes, insbesondere seiner vorziiglich 
eingerichteten Werkstatt-Anlagen. Der Fiihrung auf der Ober- 
schlesischen Bahn hatten Herr Director Lewald und Ober- 
Ingenieur Rosenbaum sich gutigst unterzogen. In den letzt- 
gedachten Werkstatten gab Herr Ober-Maschinenmeister San- 
ner insbesondere die nóthigen Erlauterungen. Dieselben die- 
nen der Unterhaltung eines Parks von circa 1500 Wagen und 
gegen 90 Locomotiven, sogar auch der Neu-Anfertigung von 
Wagen, und zeichnen sich durch besonders zweckmafsige und 
vollstandige Einrichtungen aus. Interessant war es ferner, den 
Zuwachs des Breslauer Bahnhofes wahrzunehmen, den derselbe 
von Zeit zu Zeit, entsprechend der Zunahme des Bahn-Be- 
triebes und der Ausdehnung der Bahn selbst, erfahren hatte. 
Auch beschaute man den Bauplatz des neuen Bahnhofes der 
vereinigten Breslau-Posener und Breslau-Oberschlesischen Bahn, 
und nahm Kenntnifs von den dafiir aufgestellten Projecten, 
von denen das des Haupt-Empfangs- und Yerwaltungs-Gebau- 
des zu Breslau in dem Wartesaal ausgehangt war.“

„Um 1 Uhr verliefs man Breslau und fuhr mit kiirze- 
sten Aufenthalten auf den Hauptstationen, bis in das Oberschle- 
sische Hutten-Revier, wo man mit einem Besuche der Piela- 
hiitte die Studien begann, einem Hiittenwerke, welches dem 
in der Geschichte der schlesischen Industrie so beriihmt ge- 
wordenen Handlungshause des Geh. Commerzienraths Ruffer 
gehórt. Der letztere weilte selbst an Ort und Stelle und er- 
freute durch umfassende und specielle Belehrung die Besucher 
seines Werkes.“

„Am spiiten Nachmittage eilte der Zug dem heutigen Zicl- 
punkte, der Kdnigshutte zu. Auf Station Swientochlowitz, 
derselben gegeniiber, wurde Halt gemacht. Der Verein wurde 
von dem Director der Kónigshiitter Werke, Herrn Ment- 
zel, freundlichst empfangen. Man zerstreute sich demnachst 
unter Leitung der Hutten- und Bau-Beamten in einzelne Trupps 
zur Besichtigung der verschiedenen Anlagen, so gut solehes der 
spate Abend noch zuliefs. Interessant erschien dort besonders 
die Auspragung der Geschichte der Roheisen-Erzeugung Ober- 
schlesiens in der Neheneinanderstellung der Bauwerke. Wah- 
rend auf dem einen Theile der Hiittenfront nocb zwei der vor 

circa 50 Jahren erbauten Hochofen von etwa 40 Fufs Schacht- 
hóhe und 11 Fufs Weite stehen, dereń jahrliches Ausbringen 
zusammen etwa 60000 bis 65000 Ctr. betriigt, erheben sich am 
Ende derselben Front 2 neue Hochofen von 50 Fufs Schacht- 
hbhe und 15 Fufs Weite, dereń jahrliche Production zusammen 
weit tiber 100000 Ctr. hinausgeht und nach dereń Muster noch 
2 neue Oefen erbaut und 4 alte Oefen umgebaut werden. Die 
zum Betriebe der sammtlichen 8 Hochofen erforderliche Ge- 
blaseluft wird durch 2 noch im Bau begrififene 150pferdige di- 
rect wirkende Hochdruckmaschinen und durch zwei lOOpfer- 
dige Condensations-Maschinen in gemeinschaftlichem Gebiiude, 
einer lOOpferdigen Condensations-Maschine mit Schwungrad 
und einer 80pferdigen Niederdruck-Maschine, beschafft. Bei 
der neuen Einrichtung der Hochofen sollen die Gicht-Gase mit 
zur Kesselheizung verwendet werden, wahrend jetzt nur die 
Abhitze der Coaksófen dazu dient. Die Kohlen, welche zum 
Theil schon auf der nahe gelegenen Konigsgrube, zum 
grófsten Theil aber in Oefen von halbcylindrischer oder Halb- 
kegel-Form auf dem Coaksplatze der Hiitte vercoakt werden, 
so wie die Erze selbst, werden aus der Beuthener und Tar- 
nowitzer Gegend auf schmalspurigem Schienenwege herange- 
fiihrt. Die hauptsachlichsten Baumaterialien, ais Klinkerziegel, 
Chamottsteine und Kalk, werden in den ausgedehnten Fabriken 
des Werks in unmittelbarer Nahe des Hiittenhofes, und mit 
diesem durch Schienenbahnen verbunden, angefertigt, und sind 
so guter Qualitiit, dafs Hochofen-Campagnen von 10 bis 11 Jah
ren nicht ungewóhnlich sind. Die Raffinirófen, welche bisher 
abgesondert lagen, kommen bei dem im Gange befindlichen 
Umbau in solche Lagę gegen die Hochofen, dafs ein unmit- 
telbares Abstechen aus den Hochofen nach den Raffinirófen 
stattfinden und demnach das nochmalige Einschmelzen in diesen 
ganz erspart werden kann.“

„Etwas Neues und Interessantes lag in den Mittheilungen 
tiber Yerwendung der glasigen Hochofen-Schlacke in ein vor- 
treffliches Chausseebau-Materiał durch das sogenannte Tem
pera (Ausgliihen mit langsamem Erkalten ohne Zutritt der 
Luft), eine fiir die Gegend ganz besonders willkommene Er- 
findung.“

„Wir gehen zu den Walzwerken tiber und begegnen zu- 
nach&t einem Raume mit 9 Schweifsófen und dariiber liegenden 
Dampfkesseln und 2 Walzenstrafsen, eine fiir Feineisen, eine 
fiir Eisenbahnschienen, welche von einer 120pferdigen liegen
den Hochdruck-Maschine mit Hiilfe zweier schwerer starker 
Schwungrader von 20 Fufs Durchmesser a 300 Ctr. schweren 
Schwungringen bewegt werden. In dernselben Raume liegen 
noch Scheren und andere Neben-Maschinen, welche ihren Be- 
trieb aus jenen 9 Dampfkesseln mittelst Dampfróhren erhalten. 
Sammtliche Oefen geben ihren Rauch in eine 130 Fufs hohe 
Esse von 21 Fufs im Quadrat grofser Grundflache. In dieser 
Hiitte war man eben mit Walzen von Ostbahn-Schienen be- 
schaftigt.“

„In der anstofsenden alteren Puddlings- und Walzhiitte, 
der sogenannten Alvensleben-Hiitte, befinden sich drei bis 
25 und 40 Ctr. schwere Dampfhammer, ein Aufwerfhammer, 
ein Rohschienen-, ein Stabeisen- und ein Kesselblech-Walz- 
werk mit den zugehórigen Schienen, Sagen, und gegenwartig 
zehn Puddelófen und sechs Schweifsófen. Der Betrieb erfolgt 
durch zwei englische Balancier-Maschinen von 60 bis 80 Pferde- 
kraften.“

„Gegeniiber dieser Hiitte ist eine der ausgedehntesten der- 
artigen Anlagen im Bau begriffen, welche nach ihrer Yollen- 
dung eine Lange von 317 Fufs und eine Tiefe von 268 Fufs 
haben, und, mit Einrechnung der angehangten Kesselhauser und 
sonstigen Zubehórs, eine Grundflache von 95000 □Fufs ein- 
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nehmen wird. Eine der vier Umfassungswande, an welcher 
vierzehn Schweifsófen stehen, wird aus Blechgardinen gebildet, 
welche je nach der Witterung aufgezogen oder herabgelassen 
werden. Das fiinftheilige Zinkdach wird durch nenii Saulen- 
gruppen von je vier gufseisernen 22 Fufs hoben Saulen ge- 
tragen, welche durch 60 bis 70 Fufs weit gespannte Gittertrager 
verbunden sind, auf denen ein schmiedeeiserner Dachstuhl 
ruht.“

„Diese neue Hiitte ist bestimmt zur Unterbringung dreier 
Walzenstrafsen, zweier Dampfhammer, den nbthigen Scheren, 
Sagę , Biege- und Stofs-Maschinen, sowie einem Walzen- und 
einem Rader-Drehwerk, und wird nach ihrer Yollendung die Kó- 
nigshiitte im Stande sein, jahrlich an Roheisen circa 400000 

tr. und an Stabeisen und Scbienen 300000 Ctr. zu produciren, 
und die hauptsachlichsten Requisiten des Betriebes fiir die 
Staats-Bahnen zu liefern.“

„Auf Konigshiitte hatte man genachtigt und die friihen 
Morgenstunden zugebracht. Demnachst sollte der Scharlei- 
Grube und der beriihmten Laurahiitte ein Besuch abge- 
stattet werden (am 19, Juni). Eine noch wenig gebrauchliche 
Art des Eisenbahn-Betriebes vermittelte denselben. Die wich- 
tigsten Punkte der oberschlesischen Industrie sind namlich mit 

ei Oberschlesischen Hauptbahn durch kleine Seitenbahnen 
ver unden, welche eine Spurweite von nur 2| Fufs und ein 

waches Gestange haben, auf welchem kleine Wagen von 
eiden gezogen werden. Die Steigungen sind zum Theil stark,

•s zu 1 ; 60, ja j . 25, unj daher die Leistung der Pferde nur 
niafsig. Gleichwohl ist mit diesen Bahnen, die Oberschlesien 
auf Lange von etwa 10 Meilen bereits durchkreuzen und noch 
fortwahrend vermehrt werden, insofern sie nicht etwa durch 
neue Bahnen nach dem grofsen System verdrangt werden, einem 
wesentlichen Bedurfnisse mit einem yerhaltnifsmafsig geringen 
Bau-Capitale abgeholfen worden. Die Oberschlesische Eisen- 
bahn unterhalt die Pferde mittelst einer eigenen Yerwaltung 
auf eigene Rechnung, ohne Unternehmer, und hat bis jetzt die 
Befórderung der Lasten in dieser Weise woblfeiler bewirkt, 
ais zu erwarten stand. Die kleinen Wagen ahmen im We
sentlichen die Systeme der grofsen Eisenbahnwagen nach. In- 
defs findet man besonders zweckmafsige Yorrichtungen zum 
leicbten uud raschen Entladen der Wagenkasten, Solche sind 
z. B. mit einem nach beiden Langseiten des Wagens stark ab- 
gedachten Boden versehen. Die Langseiten des Kastens sind 
Klappen, die mit einem einzigen Handgriffe geóffnet werden, 
wonachst die Last auf den schiefen Ebenen des Bodens nach 
beiden Seiten grbfstentheils von selbst hinabschiefst.“

„Auf einer Anzahl mit provisorischen Banken versehener 
Wagen liefs die freundliche Oberschlesische Eisenbahn-Direc- 
tion ihre Gaste zunachst nach der Scharlei-Grube fahren, 
einem Hauptpunkte oberschlesischer Industrie und einer Quelle 
des Wohlstandes fiir viele der Bewohner Schlesiens, denen 
Gluck und Zufall einstmals einen Antheil an dieser Grube fiir 
einen geringen Preis zuwarf. Die Scharlei-Grube ist eine 
ausgedehnte offene Galmei-Grube. Mit der nahe mit ihr zu- 
sammenliegenden Wilhelminen-Grube fórderte sie im Jahre 
1853 circa 833000 Ctr. Galmei aller Art mit einem Werthe von 
circa 450000 Thlr. von der Grube. Sie beschaftigte 927 Ar- 
beiter. Die fiinf Wasserhaltungs-Maschinen beider Gruben ha
ben zusammen eine Kraft von 270 Pferden. Die Fórderung 
erfolgt theils durch Aufdeck-Arbeiten, theils durch locomobile 
Dampfmaschinen, theils durch sogenannte Wassergdpel. Die 
Einrichtung der letzteren war fiir Yiele neu und wurde daher 
besonders in Augenschein genommen. In jedem der beiden 
neben einander liegenden Forderschiichte hangt eine Forder- 
schale, an dereń Unterseite ein Blechkasten befestigt ist, des- 
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sen Yolumen so gewahlt wird, dafs wenn der Kasten mit Was- 
ser gefiillt ist, das Gewicht desselben einschliefslich des Ge- 
wichts der leeren Schale grbfser ist ais das Gewicht der an- 
dern Schale, auf welcher der gefullte Fórderwagen steht, wah
rend beide Schalen an einem und demselben Drahtseile, das 
iiber eine Scheibe geht, befestigt sind. Sobald also eine Bremse, 
welche wahrend der Fiillung des an dem oberen Rande des 
Schachtes befindlichen Blechkastens das Niedergehen desselben 
verhindert, losgelassen wird, zieht die Last des Wassers den 
Fórderwagen in die Hóhe. Unten angekommen, entleert sich 
der Wasserkasten und seine Schale nimmt einen anderen Fór
derwagen auf. Der Yortheil dieser sogenannten Wassergópel 
liegt also wesentlich in der Yermeidung einer eigenen Dampf- 
maschine, indem die Wasserhebungs-Maschine nur das entspre- 
chende Fórderwasser mehr empor zu pumpen hat. Nachst der 
Grube besichtigte man auch die Arbeiten zur Gewinnung des 
Silber-Erzes aus dem Galmei und die Galmei-Wasch-Anstalten. 
Sodann ging es auf der Rofsbahn ein Stiick ruckwarts und 
demnachst weiter bis zur Laurahiitte, wo ein festlicher Em- 
pfang veranstaltet war, den man den Besitzern des Werks, 
den Herren Oppenfeldt, und dereń Bevollmachtigten und 
Yertreter, dem Herrn Hiitten-Director Nagło dankte, welchem 
letzteren die Herren Administrator Albert und Maschinenmei- 
ster Kinne mit der Fuhrung der Reisenden durch die Werke 
assistirten.“

„Die Laurahiitte ist grófstentheils eine ungleich neuere 
Anlage ais die Konigshiitte, gleich im grofsartigen Maafsstabe 
und mit Benutzung der vorliegenden Erfahrungen erbaut. Die 
.reichen Mittel ihrer Besitzer haben es nirgend fehlen lassen, 
die vollstandigsten und besten Einrichtungen zu wahlen und 
somit die vortheilhafteste Production zu erzielen. Man durch- 
wanderte auch hier alle Raumlichkeiten der Eisen-Industrie 
von den Hochófen und Walzhiitten bis hinauf zur Coaks-Be- 
reitung. Die Hiitte enthalt insbesondere vier Hochófen, einen 
Kuppelofen, gegen vierzig Puddel- und Schweifsófen, einen 
Schwung- und Dampfhammer, drei Walzwerke, und wird in 
nachster Zeit noch vergrófsert. Das jahrliche Hochofen - Pro- 
duct ist circa 120000 Ctr., dazu kommen circa 8000 Ctr. Gufs- 
waaren, circa 200000 Ctr. Eisenbahn-Schienen, 10000 Ctr. Ty- 
res, 60000 Ctr. feines und Stabeisen. Die Anzahl der Arbeiter 
ist gegen 1400, einschliefslich der Bergleute in den eigenen 
Gruben, die ganz in der Nahe liegen. Die Erzgruben liegen 
im Umkreise von circa drei Meilen. Fiir eine speciellere Be- 
schreibung auch dieser Anlagen diirfte der Raum dieses Be- 
richtes nicht ausreichen.“

„Am Nachmittage setzte man die Reise auf der Rofsbahn 
bis Cattowitz fort und besichtigte noch daselbst ein der Frau 
von Thiele gehórendes Zink-Walzwerk „ Marthahiitte. “ 
Dasselbe entsprach mit seiner heiteren hellen Erscheinung ganz 
dem spiegelblanken Metali, das es in Form von Bleehen weit 
in die Weit sendet.“

„In Cattowitz war man wieder auf einer Station der 
Hauptbahn angelangt und der Bahnzug empfing etwa gegen 
sechs Uhr Abends seine Gaste wieder, um sie erst in grófse- 
rer Ferne auszusetzen. Ohne Rast ging es fort bis zum Tren- 
nungspunkte der Oberschlesischen und der Wilhelmsbahn in 
Cosel, und von da unter der Fiibrung des Directorii der Wil
helmsbahn auf der letzteren nach Ratibor, wo man spat 
Abends ankam, so dafs nur das Nachtąuartier zu suchen iibrig 
blieb.“

„Am andern Tage, den 20. Juni, Morgens 8 Uhr fiihrten 
uns Mitglieder des genannten Directorii und der Ober-Ingenieur 
Herr Wollenhaupt einige Meilen ruckwarts auf der Wilhelms
bahn nach dem Tunnelbau von Czernitz, welcher in der neuen 



231 Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Zweigbahn zur Ausfiihrung komnat, die durch das Rybniker 
Bergwerks-Revier nach Nicolai gebaut wird. Es diirfte die 
Mittheilung einiger Details iiber diesen wichtigen Bau hier nicht 
uuwillkommen sein, daher folgende yon giitiger und kundiger 
Hand uns dargebotene Notizen Aufnahme finden mógen“ (Yergl. 
die Zeichnungen auf Blatt R im Text).

„An der Baustelle des Czernitzer Tunnels lagert iiber 
dem in der Tiefe, iiber noch tiefer lagernden Steinkohlenflót- 
zen, liegenden Kohlensandstein, welcher den Tunnel nicht be- 
riihrt, ein der Gypsformation angehóriger blauer sehr fester 
Thon, iiber welchem ein machtiges Lager von Gypsletten mit 
vielfach zerkliifietem Gypsfels ansteht; daruber befindet sich 
die wasserfiihrende Schicht, die aus feinem, thonartig sich an- 
fiihlendem mit Wasser getranktem Sand besteht, und daruber 
liegt fester brauner Letten und Damm-Erde.“

„Der blaue Thon, durch welchen der Tunnel in seiner 
Hohenlage gefiihrt werden mufs, ist ein durchaus festes Ge- 
birge, so weit derselbe hier aufgedeckt und bergmannisch be- 
kannt ist, fast ohne alle Kliifte und Risse, yollstandig was- 
serdicht und mit der Haue nicht schwer zu bearbeiten, wah- 
rend er an der Luft bald steinhart wird.“

„Der Gypsletten ist friiher durch Duckeln zum Theil auf 
Gyps abgebaut worden, und enthalt dies abgebaute Feld, aufser 
der naturlichen muschelfbrmigen Kliiftung, die dem Gypsletten 
eigen ist, noch die alten mit losem Boden verfiillten Duckeln. 
Zum andern Theil enthalt der Gypsletten, wo er noch nicht 
angebaut ist, Lager von faserigem und dichtem Gypsfels mit 
vielfachen Kliiftungen, in denen das Wasser aus der daruber 
liegenden wasserfiihrenden Schicht leichten Fortgang findet. 
Dabei stiirzt der darunter liegende feste blaue Thon sehr steil 
ab, wodurch der machtige Kórper des Gypsletten, auf der stei- 
len, durch die niedrigen Tagewasser geschmierten glatten Flachę 
sich fortzubewegen, d. h. Rutschungen zu bilden, yeranlafst ist. 
Die wasserfiihrende Schicht ist von geringer Machtigkeit, der 
daruber liegende braune Letten und Damm-Erde. von guter Be- 
schaffenheit. Diese hier yorstehend angefiihrten Verhaltnisse 
des mit dem Tunnel zu durchfahrenden Hóhen-Riickens, auf 
dessen Kamm die Chaussee von Ratibor nach Rybnik hinfuhrt, 
mufsten folgerecht zu dem Entschlufs fiihren, den Tunnel so 
weit ais immer móglich zu verliingern und die offenen Ein- 
schnitte, dereń ausgedehnte Bóschungsflachen bei yoraussicht- 
lich zu besorgenden Rutschungen nicht allein bedeutende Re- 
paratur-Arbeiten, sondern selbst Stórungen fiir den Betrieb 
herbeifiihren konnten, nach Móglichkeit zu yerkurzen, und dem- 
gemafs den, im blauen Thon bergmannisch unter Tage zu er- 
bauenden Tunnel zu beiden Seiten des Bergruckens, so weit 
der blaue Thon ais festes Fundament sich fort erstreckt, durch 
iiberwólbte Einschnitte zu yerlangern. Hiernach ergiebt sich 
eine Total-Lange von 190 Ruthen. Die Gefallsyerhaltnisse sind 
aus der beigefiigten Zeichnung ersichtlich.“

„Der spitze Winkel, unter welchem die fiir die Fiihrung 
der Bahn benutzteu beiden Seitenthaler der Sunimina und 
desRybnicker Wassers gegen einander laufen und der Um- 
stand, dafs bei jedem Versuch, die diese beide Richtungen 
yerbindende Curye zu vermeiden, die Tunnelarbeiten und na- 
mentlich die mit gefiihrlichen Rutschungen bedrohten Einschnitte 
in sehr ausgedehntem Maafse sich yergrófserten, mufste, wenn 
auch die Unbequemlichkeiten der Ausfiihrung und die Unan- 
nehmlichkeiten des Betriebes eines gekrummten Tunnels yoll
standig gewiirdigt wurden, in Hinsicht jener erstgenannten Be- 
denken, dennoch eine Curve von 150 Ruthen Radius auf 78,5 
Ruthen Lange gewahlt werden. “

„Theils zur Yermeidung einer gewissen gefahrdrohenden 
Uniibersichtlichkeit des Tunnels, wegen der in demselben lie- 
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genden Curve, theils weil sich mit Sicherheit erwarten lafst, 
dafs, sobald erst eine grófsere Anzahl der an der Bahnlinie 
Ratibor-Nicolai liegenden Gruben in Betrieb und zum An- 
schlufs kommen, in kurzer Zeit auf der ganzen Bahn ein zwei- 
tes Geleise wird gelegt werden miissen, ist der Tunnel auf 
zwei Geleise berechnet, und demgemafs das Tunnelprofil ge
wahlt worden. “

„Hiernach erhalt derselbe eine Hóhe iiber dem Geleise 
von 24 Fufs im Lichten, in der Kampferhóhe des Gewólbes 
27| Fufs und in der Hóhe der Schienen 24 Fufs lichte Weite. 
Das Sohlengewólbe, welches, wie ratbsam erscheint, wohl auf 
die ganze Lange des Tunnels wird auszudehnen sein, erhalt 
von der Schienen-Oberkante eine Pfeiltiefe von 3| Fufs und 
wird 1| Fufs stark. Das Tunnelgewólbe wird 2y Fufs stark, 
und wie das Sohlengewólbe aus hartgebrannten Klinkern ge- 
fertigt. Die Widerlager werden an den Kampfern 3 Fufs, am 
Fufs ind. Sockel-Yorspriinge 7| Fufs stark und von bearbeite- 
ten lagerhaften Bruchsteinen ausgefiihrt. Zum Schutz der War- 
ter und Arbeiter beim Herannahen eines Zuges werden alle 
10 Ruthen, abwechselnd einmal in dem Widerlager rechts und 
dann in dem Widerlager links, 4. Fufs im Lichten weite, eben 
so hohe, 3 Fufs tiefe Nischen angebracht, und mit Klinkern 
flach uberwólbt.“

„In der beigefiigten Zeichnung ist aufser dem Profil des 
Tunnels die bergmannische Yerzimmerung, die Lehrbógen zum 
Aufmauern der Widerlager und des Gewólbes, sowie ein Lan- 
gendurchschnitt und das Profil fur die zu iiberwólbenden Ein
schnitte dargestellt.“

„Da die Schwellen-Oberkanten der bergmannischen Yer
zimmerung mit den Oberkanten der Lehrbógen-Schwellen in 
gleicher Hóhe (der Kampferhóhe) liegen, so wird dadurch die 
Einrichtung eines Doppelbahn-Betriebes zur raschen Fórderung 
sowohl des Berg- ais Maurer-Materials erreicht. Die Fórder- 
wagen sind im Lichten 6 Fufs lang, 3 Fufs weit und 1-j- Fufs 
hoch, haben also 27 Cubicfufs Kórperinhalt.“

„ Um das Tunnelgewólbe gegen das Durchdringen des 
Wassers zu schiitzen, wird es mit 14 Fufs langen, 2 Fufs brei- 
ten, circa | Zoll starken Asphalt-Platten (ein Gemisch von Pap- 
pen und Filz mit Asphalt gesattigt), in Form eines Bretter- 
daches uberdeckt, wobei die verticalen Fugen mit einem As- 
phaltkalk noch besonders gedichtet werden. Die mit diesem 
Materiał angestellten Yersuche haben sich ais sehr zweckmafsig 
und leicht ausfiihrbar dargethan.“

„Der leere Raum zwischen Widerlager und Gebirge, so 
wie zwischen Gewólbe und der Gebirgswandung wird mit ei
ner Stein-Packung, bestehend aus festen Bruchstein-Stucken, 
in dem Maafse, wie das Mauerwerk des Tunnels allmalig vor- 
schreitet, von den Maurern successire und sorgfaltig trocken 
ausgepackt. Durch diese poróse Hinterpackung aufserhalb des 
Tunnel-Mauerwerks lauft dann das sich findende Wasser auf 
der Asphalt-Ueberdeckung bis auf den Tunnelsockel ab, wo 
auf je 8 Fufs Entfernung nach dem Innern des Tunnel-Rau- 
mes schrag geneigte, 6 Zoll weite, 4 Zoll hohe Sicker-Rinnen, 
durch das Widerlager ausgeklinkt, das Wasser weiterhin durch 
Steinschlag iiber dem Sohlen-Gewólbe, nach dem, mit Platten 
fiberdeckten, in der Tunnel-Axe angelegten, 2 Fufs weiten 
Canal abfiihren und zwar durch correspondirende Schlitze, 
welche in den Wanden dieses Canales angebracht sind.“

„Die Ausfiihrung des unter Tage befindlichen Tunnels ist 
bis jetzt auf 12| Ruthen gediehen; dei- Richt- oder Kopfstol- 
len auf 50 Ruthen vorgetrieben. Yon dem zweiten Fórder- 
und Lichtschacht sind 2 Ruthen Kopfstollen riickwarts und 
6 Ruthen vorw'arts getrieben.“

„Fiir Gewinnung des nóthigen Mauer-Materials ist bestens
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gesorgt, indem einmal die nahen Sandsteinbriiche bei Rydul- 
tau zur Beschaffung lagerhafter Bruchsteine fiir die Widerlager 
und Stein -Packungen in schwunghaften Betrieb gesetzt, und 
fiir nahe Anfubrwege Sorge getragen, das andere Mai durch 
Ausschachtung einer bedeutenden Masse Lehms fiir die dies- 
jahrige Klinker-Fabrikation auf der Babiagura Yorsorge ge- 
troffen worden ist. Zwei Ruthen des westlich gelegenen uber- 
wolbten Einschnittes sind bereits eingewólbt, mit Hintermaue- 
rung, Asphaltirung etc. versehen und nach Ueberpackung mit 
Bruc isteinen mit Boden iiberdeckt; ubrigens sollen diese Ein- 
sc. i s e erwólbungen zu beiden Seiten des Tunnels, sobald 
gunstige itterung eintritt, in Angriff genommen und mit den

uune bpfen im Laufe dieses Sommers vollendet werden; im 
e rigen aber der ganze Tunnelbau, wenn nicht unvorherge- 

sehene Stórungen eintreten, bis Ende des Jahres 1856 fertig sein.“ .
„An die uberwolbten Einschnitte beiderseits anschliefsend, 

weiden dann die noch iibrig bleibenden offenen Einschnitte 
durch starkę Futtermauern, welche mit einer Neigung nach 

er Boschung zu construirt, von grofsen lagerhaften Steinen 
rocken aufgesetzt werden sollen, geschutzt.“

«Ebenso werden die Boschungen des Bahndammes und 
rial ’ eitengraben’ so wie dereń Sohle, so weit das Erdmate- 
maua den ^^Hitten zweifelhaft ist, durch trockene Stein- 
und ^aS Durchziehen ^es Wassers gestatten, gesichert,

as hinter den Futtermauern sich sammelnde Wasser
u ser em noch durch lose Steinpackungen und Róhren in die 

s>eniauerten Graben abgefiihrt. Die Bóschungsflachen selbst 
sollen durch eingelegte Faschinenstrange und Rasenstreifen ge- 
deckt werden. “

„Die Reise-Gesellschaft besuchte den fertigen Theil des 
-Tunnels und durchwanderte den Kopfstollen, so weit derselbe 
zugiinglich war, unter Fiihrung des Ober - Ingenieurs Herrn 
Wollenhaupt und des Herrn Andriefsen, welchem die 
specielle Leitung des Baues anvertraut ist.“

„Nach Ratibor zuriickgekehrt wurde nunmehr die Bahn- 
hofs-Lokalitat, insbesondere die Erweiterungen in Augenschein 
genommen, die derselbe durch die Erweiterung der Bahn selbst 
erfahrt.“

„Nach eingenommenem Mittagsmahl in den Raumen des 
Bahnhofs-Gebaudes fiihrte der Extrazug der freundlichen Wil- 
helmsbahn den Yerein an das Ende derselben nach Oderberg; 
dort aber erwartete schon eine ósterreichische Locomotive den 
ankommenden Zug und fiihrte denselben nach Kruschau. Von 
da ging es zu Fufs und zu Wagen nach der Landecke. Eine 
Fahre fiihrte uber die Oder. Endlich war man auf der Hóhe 
angelangt, die eine der schonsten und reichsten Aussichten 
darbietet, die ein Reisender weit und breit finden kann, so 
schon, so reich, dafs, ein Bild davon in den engen Rahmen 
dieses Berichts zu fassen, unmoglich erscheint. Begunstigt wurde 
noch der Fernblick auf griine Hiigel, blaue Gebirge, lachende 
Thaler, spiegelklare Stromesfluthen durch die Gunst des schó- 
nen Tages.“

„ Die Gastlichkeit der Ratiborer Freunde war auch bis 
hierher gefolgt und man konnte keinen schoneren Moment fin
den, ihr nochmals zu danken, ais im Vollgenufs so reizender 
N aturschonheiten. “

„Reich erbaut trat man demniichst den Riickweg an, nicht 
bios nach der Station und nach Oderberg, wo Brillantfeuer den 
dunklen Abend heiter erleuchteten, wahrend ein gemeinsames 
Hoch unserm Kónige und dem Kaiser von Oesterreich ausge- 
bracht wurde. Der Riickweg fiihrte weiter in tiefer Nacht bis 
Breslau, wo die Oberschlesische Eisenbahn-Direction mit der 
Gestellung von Wagen zur Fahrt nach der Stadt den letzten 
Liebesdienst erwiesen hatte.
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„Die Mehrzahl der Mitglieder fuhr mit dem nachsten 
Zuge nach Berlin zuriick; ein Theil derselben benutzte den 
folgenden Tag noch zu griindlicherer Besichtigung der inte- 
ressanten Anlagen Breslaus, u. a. des Denkmals Friedrichs des 
Grofsen und des neuen Gesellschafts-Gebaudes auf dem Schiefs- 
werder, der neuen Fufsganger-Briicke uber die Oder oberhalb 
Breslau etc.“ —

„Die zweite der Sommer-Excursionen, unternommen am 
10. Juli, galt dem Besuche der Werke des Herrn Borsig zu 
Moabit. Es war 2 Jahre her, dafs der Yerein dieselben das 
letzte Mai beschaut hatte, damals noch gefiihrt von ihrem Be- 
griinder.“

„Herr Borsig, der Sohn und jetzige Besitzer, hatte mit 
sehr dankenswerther Aufmerksamkeit dafiir gesorgt, dafs auch 
dieser Abend dem Yerein niitzlich und interessant wurde. Man 
besichtigte den Zuwachs an niitzlichen Einrichtungen des Werks 
seit dem letzten Besuche, und wurde erfreut durch verschiedene 
Proben der ausgezeichneten Leistungsfahigkeit desselben. Ins
besondere wurde in Gegenwart der Besucher eine kolossale 
Blecfiplatte von seltenen Dimensionen gewalzt und kolossale 
Stiicke unter den Dampfhammern geschmiedet. Gleichzeitig 
wurden auch Achsen und Tyres gewalzt. Yortreff liche Pro
ben von Eisen verschiedener Gattung, welche aus dem Werke 
hervorgegangen, hatte Herr Borsig ausstellen lassen, die sich 
theils auszeichneten durch das vorziigliche Gefiige im Bruch, 
theils durch ihre enorme Biegsamkeit, vermbge dereń ohne 
sichtbaren Nachtheil fiir die aufseren Sehnen die dicksten Rund- 
barren wie Schiffstaue im kalten Zustande durchschlungen wa- 
ren. Den Rest des Abends verschónte ein frugales Abendbrot 
im Palmenhause des herrlichen Gartens.“ —

„Nach dem fiir den August festgestellten Programm einer 
Reise nach Thiiringen erfolgte die Abfahrt des Vereins von 
Berlin am 17. August mit dem gewóhnlichen Morgenzuge 
der Anhaltischen Bahn uber Cóthen nach Halle. “

„Obwohl der Himmel sichtlich murrisch und regendrohend 
die friihen Morgenstunden hatte verstreichen lassen, so waren 
es doch etwa 45 Vereins-Mitglieder, die sich an der Excursion 
betheiligten und, nach 10 Minuten langem Aufenthalte bei Halle, 
einen von der Yerwaltung der Thiiringer Bahn bereit gehalte- 
nen Extrazug bestiegen. Der Zug war aus mannigfachen Wa
gen componirt und es bedurfte fiir jeden Einzelnen eines kur
zeń Ueberlegens, ob er sich in ein gewóhnliches Coupe oder 
in die geschmackvoll eingerichteten Gesellschaftswagen setzen, 
oder ob er sich den die freieste Aus- und Umsicht gewahren- 
den offenen Wagen anvertrauen sollte.“

„Je mannigfaltiger und romantischer die Gegend, um so 
interessanter sind fiir gewohnlich auch die Bauwerke eines 
Weges. Dies findet man unzweifelhaft auch bei Befahrung 
des Schienenweges durch Thiiringen. “

„Die Saale windet sich in so bestandigen Kriimmungen 
um die mit Wein und einfachen, aber freundlichen Winzer- 
hiiusern bestandenen Berge, dafs die Bahn, welche dem Saal- 
Thale folgt, zwischen Halle und Suiza neunmal die Saale 
iiberschreitet.“

„Die Briicken sind sammtlich massiv ausgefiihrt und mit 
behauenen Werksteinen iiberwolbt. Zu den meisten der Saal- 
Briicken gehóren noch eine, auch zwei Fluthbriicken, mit oft 
sehr zahlreichen, etwa 50 Fufs weiten Oeffnungen.“

„Da aufser diesen Saal-Uebergangen die Bahn noch eine 
grofse Anzahl kleinerer Fliisse, Miihlengraben und Bache, na- 
mentlich aber die Hm, die Gera, die Horsel und Werra iiber- 
schreitet, nicht seiten durch Futtermauern gegen die herantre- 
tenden Fliisse geschiitzt ist, iiberaus reich an Wegeunter- und 
Wegeiiberfiihrungen ist, iiberhaupt aber in der ganzen Lange 
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wohl etwa 600 derartige Bauwerke enthalt, so war es offen- 
bar nur móglich, dafs der Yerein, dem uberdies noch ein Be- 
such des lieblichsten Theiles des Thiiringer Waldes vorbehal- 
ten blieb, sich aufser der Besichtigung der allerhervorragend- 
sten Anlagen, ein allgemeines Urtheil iiber die Bahn ver- 
schaffte.“

„ Gleich hinter dem Bahnhofe bei Merseburg passirte der 
Zug den ziemlich bedeutenden St. Gotthardts-Teich, der von 
der Bahn mittelst zweier nachst den beiderseitigen Ufern be- 
iindlichen, aus Nebraer Sandstein erbauten Briicken a 30 Fufs 
Weite und von einem, zwischen diesen liegenden Damme von 
etwa 800 Fufs Lange durchschnitten wird.“

„Etwa Meilen hinter Merseburg hielt der Zug eine 
kurze Zeit bei der Aufenthaltsstelle Corbetha. Hier zweigt 
sich eine von der Thiiringer Eisenbahn-Gesellschaft in Bau 
genommene Bahn nach Leipzig ab, dereń vorziiglichster Zweck 
wohl die Abkiirzung des Schienenweges vom Westen dahin 
und die Erreicbung eines selbststandigen Betriebes Seitens der 
Thiiringer Gesellschaft in Leipzig sein durfte.“

„In Weifsenfels galt ein ferneres kurzes Anhalten des 
Zuges der Besichtigung einer nahe dem Bahnhofe liegenden 
Briicke iiber einen nicht unbedeutenden Miihlgraben. Dieselbe 
hat, schrag gemessen, eine Oeffnung von 76 Fufs Weite, mas- 
sive Stirnwande und Eisen-Construction zu der Ueberspannung. 
Die sich anscbliefsenden Futtermauern sind von bedeutender 
Hóhe und Lange. “

„Wir passirten demnachst Naumburg und seine freundli- 
chen Weinbergshohen und gelangten sehr schnell nach dem 
Badeorte Kósen, in dessen unmittelbarer Nahe wir, langsam 
fahrend, eine in der Curve liegende schiefe Briicke uber die 
Saale mit sieben Oeffnungen von etwa 40 bis 50 Fufs Weite, 
von behauenen Steinen erbaut, so wie eine gegen die Saale 
gerichtete, gewifs 150 Ruthen lange Futtermauer vorfanden.“

„Es verstrichen demnachst wenige Minuten und der Zug 
hielt abermals und zwar gegeniiber der Rudelsburg. Schon 
die von oben herabschallende und das Bergsteigen erleich- 
ternde Musik deutete von vorn herein an, dafs es sich dies- 
mal nicht urn eifrige Besichtigung eines Eisenbahn-Bauwerkes 
bandeln wurde. Man erstieg vielmehr die Rudelsburg, einmal 
in der Yorfreude, die alte classische Ruinę zu sehen oder wie- 
derzusehen, dann aber in der durch Hinblick auf das Pro- 
gramm und auf die bis vier Uhr vorgeriickte Tageszeit wohl 
begriindeten Aussicht, eine leibliche Starkung zu finden. Nach 
eingenommener Mahlzeit kehrte die Gesellschaft um sechs Uhr 
in der fróhlichsten Stimmung unter den Klangen der Musik 
zum Zuge zuriick. Derselbe passirt eine grofse Anzahl Wege- 
iiberfiihrungen, die meist sehr sauber mit Werkstucken iiber- 
wólbt, zuweilen auch mit Eisen-Constructionen iiberdeckt sind.“

„Bei Heusdorf vor Apolda passirte man den Heusdorfer 
Kirchhof, der seit dem Bahnbau ein eigenthiimliches Interesse 
hat. Die Bahnlinie fiihrte namlich in einem Einschnitte ziem
lich nahe an den hochliegenden Grenzen des Kirchhofes vor- 
iiber; die Bóschungen des Einschnittes glitten aber wahrend 
des Baues in solchem Maafse ab, dafs vón dem Druck des 
Erdreichs zuerst eine, dann eine zweite hinter derselben er- 
baute Futtermauer von bedeutenden Dimensionen umgeworfen 
und die Siirge der vermeintlichen Ruhestatte in Menge auf die 
Bahn zerstreut wurden.“

„In Erfurt, wo der Zug nach sieben Uhr Abends eintraf, 
theilte sich die Reisegesellschaft. Ein Theil besah die Merk- 
wiirdigkeiten der Stadt, namentlich den Dom; der andere be- 
nutzte den bereit gehaltenen Zug zu einer Excursion nach dem 
Steiger, einer Hóhe nahe bei der Stadt. Obwohl die Damme- 
rung bereits eingebrochen war, so konnte man doch noch des
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Blickes auf die durch tiberaus viele Thiirme ausgezeichnete 
Stadt geniefsen. Nach eingenommener Erfrischung kehrte die 
Gesellschaft zu Fufs nach Erfurt zuriick. “

„Am Morgen des 18. setzte sich die Reise wieder mit
telst Extrazuges um 5| Uhr fort, nachdem der Yerein noch 
die Eisenbahn-Werkstatten durchschritten und eine neu con- 
struirte Gitterbriicke in Augenschein genommen hatte. Noch 
im Inundations-Gebiet der Festung passirte der Zug zwei Bruk- 
ken von sieben und funf Oeffnungen, welche aus fortificatori- 
schen Riicksichten ganz und gar aus Eisen haben errichtet 
werden mussen.“

„Weitęrhin auf dem Wege zwischen Dietendorf und Go- 
tha blieben uns links drei einzelne, ziemlich gleich und nicht 
unbedeutend hohe Berge, die drei Gleichen, zu denen wir an- 
fanglich hinaufschauten, wahrend wir nach einer vielleicht halb- 
stiindigen Fahrt auf sie hinunterblickten und deutlicher ais an 
manchen anderen Orten hier mit den Augen wahrnehmen konn- 
ten, welche erhebliche Hóhen-Differenzen sich in verhaltnifs- 
mafsig sehr kurzer Zeit mit einer Steigung von 1 : 200 aus- 
gleichen lassen. “

„Der Aufenthalt in der Nahe des hiibschen Gotha, das 
dem Reisenden schon aufserlich die wohlgepflegtesten Hecken 
und Garten zeigt, konnte nur kurz sein, und genugte nur eben 
zur Besichtigung des dicht beim Bahnhofe belegenen Viaductes. 
Derselbe hat die betrachtliche Hóhe von 50 Fufs und 9 Oeff
nungen a 30 Fufs weit, die mit Seeberger Sandsteinen iiber- 
wólbt sind.“

„ Jenseits Gotha erreicht man den hóchsten Punkt der 
ganzen Bahn, durch welchen sich zugleich die Wasserscheide 
zwischen Elbę und Weser zieht. Bei dem hier befindlichen 
Aquaduct konnte leider nicht mehr, wie das Programm be- 
sagte, angehalten werden, obwohl das Bauwerk durch sehr 
sorgfaltige Ausfiihrung zu den sehenswerthesten gehóren soli. 
Es ist von Tuff- und Sandstein errichtet und hat dadurch seine 
grofse Bedeutung, dafs es, bei schlechter Ausfiihrung, dasWas- 
ser des Leina-Canals, welches es leitet, der Stadt Gotha ent- 
ziehen und statt dessen mit demselben die Bahn inundiren 
wurde, “

„Ais wir uns der Station Fróttstadt naherten, batten wir 
einen von dem bisher gewohnten yerschiedenen Anblick. Wir 
sahen namlich zur Linken einen Eilzug auf der Pferde-Zweig- 
bahn von Waltershausen heraufkommen. Derselbe war zur 
Weiterbefórderung der Gesellschaft bestimmt. Nachdem die
selbe der Thiiringischen Eisenbahn auf den ganzen Rest des 
Tages Lebewohl gesagt hatte, nahm sie in den inzwischen ge- 
ordneten Wagen der Pferdebahn Platz.“

„Die Fahrt auf der Pferdebahn, welche aus hólzernen Lang- 
schwellen und Flachschienen erbaut ist und der Neigung des 
Terrains ohne bedeutende Einschnitte und Damme folgt, wahrte 
etwa eine halbe Stunde und yerschaffte namentlich den im Ca- 
briolet der einzeln bewegten Wagen sitzenden Reisenden eine 
sehr hiibsche Aussicht auf Waltershausen und auf einen schó- 
nen Theil des Thiiringer Waldes. “

„Die weitere Bereisung dieses Gebirgszuges geschah theils 
auf sorgfaltig zuvor bestellten Wagen, theils zu Fufs und ge- 
wahrte alle die Reize einer Gebirgstour, welche man fiir ge- 
wóhnlich erwartet, in weit erhóhtem Maafse durch die man- 
cherlei sinnigen Ueberraschungen, welche Seitens der giitigen 
Fuhrer, insbesondere des Herrn Ober-Ingenieur Mons, veran- 
staltet warem “

„In etwa 11 Stunden erreichte man den Badeort Rein- 
hardtsbrunnen, friihstiickte dort und besuchte das Schlofs des 
Herzogs von Coburg-Gotha, gefiihrt von dem Kanimerherrn 
von Lilienkron, der im Auftrage des Herzogs von Mei- 
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ningen, Hoheit, den Yerein auf dessen Boden empfangen hatte. | 
Die Umgebungen des Schlosses sind in bohem Grade male- 
risch schón, und wenn die Kunst durch Regelung der Casca- 
den, Cultiyirung von Rasenplatzen und Anlage einiger Blu- 
menbeete die Natur zu unterstiitzen suchte, so fand man in 
all’ jenen Anlagen aufserordentlich rieł Geschmack, nament- 
lich das gelungene Streben nach schoner Einfachheit reprasen- 
tirt. Einer ganz besonderen Bewunderung werth waren die 
alten classischen Weifstannen, die, schlank und von seltener 
Hóhe, den Wald zieren.44

„Der chaussirte Weg von Reinhardtsbrunnen nach Alten- 
stem, dem unser Zug demnachst folgte, windet sich in bestan- 
digen Serpentinen um die bewaldeten Berge, uns in jeder Yier- 
telstunde einmal den Blick auf den Inselberg, den Beherrscher s 
der dortigen Hohen, gewahrend.“

„Bevor die Strafse die Richtung auf das Schlofs Alten
stein einschlagt, iibersteigt sie den Schlufs der Bergkette. Wir 
legten den letzten Theil der kleinen Reise zu Fufs zuruck.

„Wahrend uns die Ruinę Altenstein in einiger Entfernung 
zur Linken blieb, bestiegen wir das Belvedere bei dem Schlosse 
Altenstein, begaben uns demnachst wieder hinunter und in die 
Hohle gleichen Namens, welche zu dem Zwecke auf Befehl des 
Herzogs von Meiningen vollstandig erleuchtet und an einzelnen 
Stellen von einem meist unśichtbaren Musikcorps besetzt war, 
^elches seine Kliinge uns zusandte. Die Hohle ist eine Na- 
fur-Merkwurdigkeit, obwohl es unzweifelhaft scheint, dafs an 
ferschiedenen Stellen die menschliche Hand den Weg gebahnt 
und die Wólbungen vervollstandigt hat. Dieselbe ist etwa 
1400 Fufs lang, durchschnittlich 15 Fufs breit und von 8 bis 
vielleicht 20 Fufs hoch.“

„Das Bad Liebenstein liegt eine kleine halbe Stunde von 
Altenstein entfernt. Dort angekommen, nahmen die Reisenden 
den freundlichen Badeort, seine nachsten romantisehen Umge
bungen in Augenschein und yereinigten sich um funf Uhr im 
Curhause zu einem gemeinschaftlichen Diner. “

„Den Schlufs der dem Naturgenusse gewidmeten Detour 
bildete die Fahrt iiber Wilhelmstbal nach Eisenach. Die herein- 
brechende Nacht begiinstigte die Ausfiihrung der von dem Ober- 
Ingenieur der Thiiringer Bahn, Herrn Mons, gefórderten Idee, 
die eine yiertel Meile lange Schlucht des Annathales bei Fackel- 
schein zu durchwandern. Ein jedes Mitglied unseres Yereins 
iiberkam am Anfange der Schlucht eine Fackel, die es unter 
der gehórigen Pflege und Yorsicht brennend zu erhalten hatte. 
Dafs die ganze Wanderung durch eine oft kaum 2 Fufs breite 
Felsspalte zu anhaltendem Humor Yeranlassung wurde, lafst 
sich leicht glauben. Es war nach eilf Uhr an diesem Tage, 
ais wir in Eisenach Herren unserer Quartieje wurdeń.“

„Der Bahnhof zu Eisenach, welcher am nachsten Morgen 
besichtigt wurde, ist, wie alle anderen der Thiiringer Bahn, 
freundlich; die Gebaude sind fast durchgangig von Backsteinen 
erbaut und heli abgefarbt. Hier nahmen wir Abschied von 
unserem bisherigen Fiihrer, Herrn Grafen Keller, mit einem 
dreimaligen „Hoch!“ Wir nahmen unsere Reisetour weiter 
nach der Friedrich-Wilbelms-Nordbahn. In Gerstungen, dem 
Endpunkte der Thiiringer Bahn, verlięfs uns aUCh der andere 
liebenswiirdige Fiihrer durch Thuringen, Herr Mons. Ihm 
dankten wir mit gleichem Abschiedsgrufs, wie dem Ersten.“

„Die Fuhrung auf der Nordbahn hatten Namens der Di- 
rection derselben der Herr Ober-Bergrath Schwarzenberg, 
die Herren Ober-Ingenieur Wagner, Betriebs-Director Haase 
und Maschinenmeister Le Goullon iibernommen.44

Am Tunnel von Hoenebaeh, einem gewólbten Baue 
von nicht weniger ais 3427 Fufs Lange, wurde Halt gemacht.
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Um die Beschaffenheit des Baues genau kennen zu lernen, war 
fiir dessen Erleuchtung mit Fackeln bestens Sorge getragen/

„Demnachst besichtigte man einige Yiaducte bei Bebra 
und den sogenannten Syphon, eine heberartige Unterfuhrung 
eines Miihlbachs unter der Bahn.44

„Zu Alt-Morschen wurde dinirt und Grufs und Gegengrufs 
geweehselt, so wie den freundlichen Fiihrern auf der Nordbahn 
bestens gedankt.44

„Man eilte demnachst weiter, um bei Melsungen das Bau- 
Werk iiber die Fulda, die hier mit sieben Bógen ron etwa 
45 Fufs Weite iiberwólbt ist, ferner zwei Tunnels, woron 
einer 1503 Fufs lang, zu besichtigen.44

„Einen Hauptgegenstand der Beschauung bildete aber der 
grofse Yiaduct bei Guntershausen, der sich mit 13 Bógen und 
mit 13 Spannungen von 52 Fufs, bei nahezu 100 Fufs Hóhe 
iiber die Fulda wólbt.44

„Der nachste wichtigere Haltepunkt war die Wilhelms- 
Hóhe; jener so weltberiihmte, durch Naturschónheiten und 
Kunst so ausgezeichnete Punkt, dafs seine Schilderung an die
ser Stelle mufsig erscheinen wiirde. Es bleibt nur iibrig zu 
melden, dafs der Yerein unter den gunstigsten aufseren Um
standen jene Schónheiten aufnehmen konnte. Ein frohes Mahl 
erąuickte die Reisenden. Ein Toast auf den Herrn des Lan- 
des eróffnete den Reigen sinniger Trinkspriiche. Endlich kehrte 
man in das vielfach interessante Cassel ein und suchte sein 
Nachtguartier.”

„Am andern Morgen wurde die Stadt beschaut und dem- 
nacbst um eilf Uhr nach Besichtigung der Piane zu dem neuen 
Casseler Bahnhofe die Reise nach Grebenstein fortgesetzt, wo 
die Bahn mitten durch und iiber der Stadt hinweggefiihrt ist. 
Man besichtigte die errichteten Yiaducte und Briicken und fuhr 
demnachst bei Hofgeismar rorbei nach Humme und daruber 
hinaus, auf Warburg zu, zum Diemel-Yiaduct, einem Bauwerke 
das durch seine Restauration beriihmt geworden ist. Fruher 
dem Einsturz nahe, wurde es trotz seiner bedeutenden Dimen- 
sionen (sechs 60fiifsige Bógen mit etwa 90 Fufs Hóhe, in Sand- 
stein) nach Uebernahme durch die Direction der Westfalischen 
Staats-Bahn mit umsichtiger Meisterhand wieder hergestellt. 
Dieselben Baumeister, dereń Werk wir in Górlitz beschaut, 
HerrHenz und Herr Weishaupt, hatten hier die obere Lei- 
tung gehabt.44

„In Warburg machte man Halt, um die Ruckreise anzu- 
treten; zunacbst allerdings nur bis Hiimme, denn von dort aus 
galt es der Bereisung eines uns noch neuen Zweiges der Frie- 
drich-Wilhelms-Nordbahn, der Bahn bis Carlshafen. Die schóne 
Gegend lud zu offenen Wagen ein; es ging voriiber an Tren- 
delburg mit altem Schlofs, Hammersbausen mit der Kruken- 
burg und durch einen circa 700 Fufs langen in einer Curre 
liegenden Tunnel. Endlich gelangte man nach Carlshafen. Hier 
dankte man nochmals und sagte Lebewohl den gutigen Fuh- 
rern der Nordbahn bei heiterem Mittagsmahle, worauf Herr 
Syndikus Dirks, ais Yertreter derselben, dem Yereine: „Wohl 
und Gedeihen!44 wuuschte. Man ging iiber die reizende Julius- 
hóhe, von der man das freundliche Carlshafen noeh einmal 
iiberschaute mit aller der freundlichen Umgebung, zu Fufs nach 
Hellmarshąusen, wo der Zug die Wanderer erwartete und sie 
nach Cassel fiihrte.44

„Es móge hier noch eine kurze Zusammenstellung der 
vielen hóchst interessanten Kunstbauten der Friedrich-Wilbelms- 
Nordbahn gestattet sein, dereń Besichtigung und Erlauterung 
der Yerein seinen geehrteń Fiihrern verdankt:

1) Wegeiiberfiihrung im Dorfe Hoenebaeh (Yia
duct iiber die Bahn), 2 Bógen a 16 Fufs Spannung, 5,9 Fufs 
Bogenhóhe; von rauhen Bruchsteinen, an den Ecken von Qua- 

16
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dersteinen, Gewólbe von dergleichen Bruchsteinen ausgefiihrt. 
Gewólbsteine am Kampfer 3,5 Fufs, im Schlufs 2,5 Fufs.

2) Tunnel bei Hoenebach, 3427 Fufs lang, die Wi- 
derlager von Bruchsteinen, Gewólbe 3 bis 4 Rouleaux stark von 
Backsteinen. Derselbe liegt in einem Gefiille von Die 
lichte Weite ist 28 Fufs. Die lichte Hóhe von den Schienen 
in der Axe der Bahn 25 Fufs, der Querschnitt der Galerie ist 
eine Ei-Linie aus 3 Mittelpunkten beschrieben. Zur Anlage 
dieses Tunnels sind fiinf Fórderungsschachte angelegt, welche 
gleichzeitig die Richtung des zu treibenden Stollens angaben. 
Die Kosten betrugen 373891 Thlr.

3) Schiefer Yiaduct unter der Bahn, 12 Fufs lichte 
Weite, 3 Fufs Bogenhóhe, unter einem Winkel von 35 Grad. 
Sockel Ecken der Widerlager, Kampfergesims, Gewólbe und 
Brustung von Quadersteinen, das Uebrige von rauhen Bruch
steinen.

4) Yiaduct iiber die Bahnftir die Sontraer Strafse 
bei der Station Bebra. Ein Bogen von 28 Fufs lichter 
Weite, 23 Fufs lichter Hóhe, Bogenlinie elliptisch, Gewólbe von 
Backsteinen, Widerlager und Fliigelmauern, letztere im Bogen, 
von Bruchsteinen, die Ecken von Quadern.

5) Tunnel bei Beisefórth, liegt in einer Curve von 
2500 Fufs Radius, ist 830 Fufs lang, der Querschnitt desselben 
ist wie beim Hoenebacher Tunnel ohne Lichtschachte.

6) Fulda-Briicke bei Beisefórth, hat drei Wasser- 
bógen a 45 Fufs Spannung, 12,5 Fufs Bogenhóhe, vier Fluth- 
bogen a 35 Fufs Spannung und 12,5 Fufs Hóhe. Pfeiler und 
Stirnen im Gewólbe ron Quadern, Gewólbe von Backsteinen. 
Die Pfeiler im Wasser haben 6 Fufs im Querschnitt, die Grup- 
penpfeiler 14,5 Fufs Dicke, die Landpfeiler 5 Fufs Dicke.

7) Fulda-Briicke bei Obermelsungen. Sieben Bó- 
gen, drei Wasserbógen a 45Fufs Spannung, 12,5Fufs Bogenhóhe, 
vier Landbógen a 35 Fufs Spannung, 12,5 Fufs Bogenhóhe, un
ter einem Winkel von 70 Grad. Pfeiler und Gewólbstirnen von 
Quadern, Gewólbe von Backsteinen, die Starkę der Pfeiler ist 
14,5 Fufs (Gruppenpfeiler), 6 Fufs (Wasser-), und 5 Fufs (Land
pfeiler); die Briicke steht anf einem Pfahlrost.

8) Viaduct iiber die Niirnberger Strafse. Unter 
einem Winkel von 53 Grad, von 18 Fufs lichter Weite, 14 Fufs 
lichter Hóhe, die Bogenhóhe = 3 Fufs. Kampfergesims, Stirn- 
mauer, Brustung und Ecken der Widerlager von Quaderstei- 
nen das Uebrige von Bruchsteinen, Gewólbe von Backsteinen.

9) SchieferYiaduct unter der Bahn bei der Stadt 
Melsungen. Unter einem Winkel von 66 Grad, 15 Fufs 
Spannung, 2 Fufs Bogenhóhe; Stirn des Gewólbes, Ecke der 
Widerlager, Hauptgesims und Brustung von Quadersteinen, Ge
wólbe zwei Stein stark von Backsteinen, Fliigelmauern und 
Widerlager von gespitzten Bruchsteinen.

10) Yiaduct in der Stadt Melsungen. Derselbe liegt 
in einer Curve von 1500 Fufs Radius und einer Steigung yon 
1:200. Hat 12 halbe Kreisbógen von 25 Fufs Spannung. Die 
Kampferlinie lauft parallel mit der Steigung des Bahnplanums. 
Die Pfeiler sind von Bruchsteinen, 30 Fufs hoch, 6 Fufs stark, 
mit einem sechsseitigen Kopf von Quadersteinen aufgefiihrt, die 
Gewólbe 2 Fufs stark von Backsteinen.

11) Brucke iiber die Fulda bei Guntershausen, hat 
sieben Wasser- und sechs Land-Bógen von 52 Fufs Spannung 
im Halbkreis-Bogen. Die Hóhe der mittleren Wasserpfeiler 
bis zur Kampferlinie ist 57 Fufs, die mittlere Starkę derselben 
sowie der Landpfeiler ist 11 Fufs, die der beiden Gruppenpfei
ler = 20 Fufs. Die mittlere Dicke der ersteren ist 40 Fufs, der 
letzteren 50 Fufs. Pfeiler und Stirn am Gewólbe von Quadern. 
Gewólbe von Backsteinen. Die ganze Lange der Brucke ist 

990 Fufs und die ganze Hóhe vom mittleren Wasserstande an 
bis incl. der Galerie 93 Fufs.

12) Yiaduct iiber die Strafse am Hochzeitberg 
in Grebenstein. Unter einem Winkel von 80 Grad. Ein 
Bogen von 20 Fufs lichtef- Weite, 3,5 Fufs Bogenhóhe. Stirn- 
mauern, Kampfergesims und Ecken der Widerlager von Qua- 
dersteinen, das Uebrige von Bruchsteinen.

13) Yiaduct iiber die Hospital-Strafse in Gre
benstein. Unter einem Winkel von 57 Grad, 20 Fufs lich
ter Weite und 15,5 Fufs lichter Hóhe. Gewólbe 4 Fufs hoch 
und von Backsteinen. Kampfergesims, Stirnmauer, Brustung 
und Ecken der Widerlager von Quadersteinen. Das Uebrige 
von Bruchsteinen. Die Stirnen convergirend.

14) Diemel-Viaduct. Sechs Bogen, Halbkreis a 60 Fufs. 
Die Hóhe 90 Fufs vom Wasser bis Gewólbe-Scheitel. Pfeiler 
aus Quadersteinen. Gewólbe aus Backsteinen. Entwasserung 
durch den Scheitel.

15) Tunnel durch den Kesselberg. Liegt in einer 
Curve von 1000 Fufs Radius und in einer Steigung von 1:150, 
ist 698 Fufs lang. Die lichte Weite ist 16 Fufs, die lichte 
Hóhe 21 Fufs. Der Querschnitt des Gewólbes ist ein Halb
kreis. Die Widerlager sind von Bruchsteinen. Gewólbe, 3 Rou- 
leaux stark, von Backsteinen.“

„Einzelne der Mitglieder benutzten die Reise noch zu wei- 
teren Ausfliigen, die Mehrzahl kehrte mit den nachsten Ziigen 
in die Heimath zuriick.“ —-

Neue technische Mittheilungen machte Herr Plathner in 
der heutigen Sitzung. Zunachst berichtete derselbe iiber die 
Anwendung eines besonderen Apparats zur Beobachtung der 
Ausdehnung des Locomotiy-Kessels mittelst des Wasserdrucks.

Die Yorrichtung besteht im Wesentlichen in einem steifen 
halbkreisfórmigen Biigel, welcher mit dem einen Ende in feste 
Yerbindung gebracht wird mit dem Kessel, an dem andern 
Ende, dem ersten diametral gegenuber, ein Schaffer’sches Ma- 
nometer tragt, auf dessen Fiihlstift die Kesselwand wirkt.

Der Apparat wurde 1) an der Locomotiye „Ilm“ ange- 
bracht, dereń Kessel etwas oval war, mit einem verticalen 
Durchmesser von 42f Zoll und einem horizontalen Durchmes- 
ser von 41T7f Zoll. Kesselblechstarke T’6 Zoll. Concessionirter 
Dampfdruck 80 Pfd. Bei 120 Pfd. Druck war die Ausdehnung 
des Kessels in horizontaler Richtung 0,02 Zoll und ging nach 
Entfernung des Druckes yollkommen in friihere Form zuruck. 
2) An der Maschine „Frankfurt/ Durchmesser des Kes
sels in horizontaler Richtung 37|| Zoll, in yerticaler 38| Zoll. 
Starkę der Kesselbleche f Zoll, 72 Pfd. concessionirter Dampf
druck. Horizontale Ausdehnung des Kessels bei 8 Atmosphii- 
ren Druck 0,025 Zoll; nach Entlastung ging der Kessel zu
ruck. In yerticaler Richtung zog sich der Kessel um 0,0425 
Zoll zusammen. In horizontaler Richtung ging, wahrscheinlich 
weil der Fiihlhebel in eine Unebenheit des Kesselbleches ein- 
fiel, der Durchmesser nicht zuruck; bei spatern Proben ging 
er genau zuruck. Bei der Feuerbuchse war bei 8 Atmospha- 
ren Druck die Ausdehnung 0,055 Zoll, nach Entlastung ging 
sie yollkommen zuruck.

Sodann referirte Herr Plathner iiber eine auf einer be- 
nachbarten Eisenbahn yorgenommenen durchgreifenden Priifung 
der Achsen zum Zwecke der Besichtigung aller derjenigen, 
welche wahrend ihres Betriebes an dem Naben-Ansatz einen 
ohne Weiteres nicht sichtbaren Rifs bekommen haben móch- 
ten. Man schnitt den Ansatz an einer Stelle des Umfanges 
in der Breite von etwa einem Zoll in der Art hohl weg, dafs 
sich die Flachę des Schenkels in den Ansatz hinein verlan- 
gerte, und polirte diese so hergestellte Beobachtungsflache. 
Nach eingetretener Oxydation zeigten sich Risse, insofern sol-



241 Yerein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin. Protocoll vom 11. September 1855. 242

che vorhanden waren, bei geringerer Tiefe durcb eine Reihe 
von Punkten, bei grófserer Tiefe von | bis 4 Zoll durcb einen 
zusammenhangenden ganz feinen Strich. Fiir gewóhnlich wur- 
den die Achsen in rothgliihendeni Zustande auf der Drehbank 
mit der Lupę untersucht.

Es sind vom 1. Januar bis 12. Juli im Ganzen 134 Ach- 
sen revidirt, und zwar:

53 Stiick Personenwagen-Achsen aus der Fabrik von Wóh- 
lert in Berlin.

41 - Giiterwagen-Achsen aus derselben Fabrik.
dergleichen aus der Fabrik von Michiels & Comp. 
in Eschweiler-Aue.

10 - dergleichen aus der Fabrik von A. Borsig in 
Berlin.

* - dergleichen aus der Maschinenbau-Anstalt inBuckau.*
134 Stiick in Summa.

Zu jeder der genannten Gattungen ist Folgendes zu be- 
merken:

ad 1) Die Personenwagen-Achsen von Wóhlert sind im 
Jahre 1845 beschafft und haben bis zur Zeit der Prufung circa 

000 Meilen jede durchlaufen. Sie sind Biindel-Achsen mit 
em Stempel Axle-tree Co. versehen, dereń Construction und 
arte aus der nachfolgenden Zeichnung zu ersehen ist. An

28 Stiick dieser Achsen waren keine Fehler aufzufinden, die 
ubrigen 25 Stiick hatten Risse hinter der Nabe an dem scharf 
eingedrehten Ansatze und wurden deshalb nicht wieder in 
Verwendung genommen.

ad 2) Die Giiterwagen-Achsen von Wóhlert sind im 
Jahre 1846 beschafft und haben bis zum Zeitpunkte der Prii- 
fung circa 17500 Meilen jede zuriickgelegt. Ihre Construction 
und Starkę ist durch beistehende Zeichnung veranschaulicht.

Sie sind ebenfalls Biindel-Acbsen und piit dem Stempel Axle- 
tree Co. versehen. An 26 Stiick dieser Achsen zeigten sich 
keine Fehler; die ubrigen 15 Stiick, welche Risse am scharfen 
Ansatze hinter der Nabe hatten, wurden aufser Gebrauch ge- 
setzt.

ad 3) Die Giiterwagen-Achsen von Michiels & Comp. 
stammten aus der Zeit des Baues, und sind schon wahrend 
desselben unter den Erd-Transportwagen verwendet worden; 
die Zahl der von ihnen durchlaufenen Meilen kann fiir jede 
auf circa 19500 Meilen geschatzt werden. Ihre Construction 
und Starkę ist durch beistehende Zeichnung dargestellt. Einen 

13 Stiick wegen Risse am Ansatz hinter der Radnabe ausran- 
girt, wahrend 10 Stiick ohne Fehler befunden wurden.

ad 4) Die Giiterwagen-Achsen von Borsig sind im Jahre 
1847 beschafft und haben jede circa 17500 Meilen zuriickge- 
legt. Es sind mit dem Stempel Axle-tree Co. versehene Biin
del-Achsen, dereń Construction und Starkę in nachstehender 
Zeichnung veranschaulicht ist. Sieben Stiick derselben waren

ohne Fehler, drei Stiick dagegen wurden wegen Risse am 
scharfen Ansatze hinter der Nabe aufser Yerwendung gesetzt.

ad 5) Die Giiterwagen-Achsen aus der Buckauer Fabrik 
sind wahrend der Bauzeit beschafft und haben jede circa 19500 
Meilen durchlaufen. Audi sie haben den Stempel Axle tree 
Co., sind Biindel-Achsen und in ihrer Construction und Starkę 
in nachstehender Zeichnung dargestellt. Sie zeigten bei der

Revision sammtlich Risse am Ansatz hinter der Nabe und 
wurden deshalb alle sieben Stiick ausrangirt. Aufserdem ist 
Anstalt getroffen, dafs mit Hinzurechnung der bereits in den 
beiden Yorjahren revidirten Achsen in diesem Jahre sammt- 
liche Achsen der Bahn revidirt sein werden.

Es fand demnachst die Aufnahme nachstehender Herren 
statt:

1) ais einheimische Mitglieder:
Herr Druckenmiiller, Director des Kóniglichen Gewerbe- 

Instituts.
- Malberg, Regierungs- und Baurath. 

Sonntag, Bauinspector.
Hóne, Geheimer Regierungsrath.
2) ais auswartige Mitglieder:

Herr Wollenhaupt, Ober-Ingenieur der Wilhelmsbahn in 
Ratibor.
Gerasch, Regierungs-Baurath in Oppeln.
Nagło, Hutten-Director in Laurahiitte.
Ruffer, Geheimer Commerzienrath in Breslau.
Becker, Stadtrath und Vorsitzender der Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn in Breslau.
Klapper, Justizrath und Vorsitzender der Direction 
der Wilhelmsbahn in Ratibor.
Plantico, Hiitten-Baumeister in Konigshutte.
J a co b i ni, Regierungs-Baurath und Mitglied der Di
rection der Ostbahn in Bromberg.
Wohler, Ober-Maschinenmeister in Breslau.

Fabrikstempel fiihren sie nicht. Yon diesen Achsen wurden

Yerhandelt Berlin, den 9. October 1855.
Yorsitzender: Herr Brix. 
Schriftfiihrer: Herr H. Wi e b e.

Der Yorsitzende zeigt den Eingang mehrerer Zusendun- 
gen an.

16*
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Herr H. Wiebe legt Zeichnungen zweier Constructionen 
von Sicherheits-Ventilen fur Locomotiven-, Schiffs- und sta- 
tionare Kessel vor.

Herr Garcke erliiutert die ebengenannten Zeichnungen 
(Blatt S im Text) in folgender Weise:

Die eine Construction unterscheide sich von der bisher 
ublich gewesenen nur durch die Anwendung eines Kugel- 
Ventils. Die den Yerschlufs bildende hohle Kogel hat einen 
aufseren Durchmesser von 4 Zoll, einen inneren von Zoll bei 
einer lich ten Weite der Dampf-Oeffnung von 3| Zoll; die Be- 
ruhrungeflaćhe in dem Yentilsitze hat nur eine Breite von T'y 
Zoll; der Hebel ruht nicht unmittelbar auf der Kugel, est ist 
vielmehr zwischen beiden ein messingener Hut eingelegt, des- 
sen kugelfórmige Oberflache in eine entsprechende Yertiefung 
des Hebels greift; statt des gewóhnlichen Gelenkes im Dreh- 
punkte des Hebels erfolgt dort die Bewegung gegen eine ab- 
gerundete Schraubenmutter. Durch die letztere Einrichtung 
ist allerdings ein Nachschrauben und Rectificiren des Hebels 
móglich gemacht, wenn die ganze Yorrichtung durch den Ge- 
brauch sich etwas verandert haben sollte; die Reibungs- Yer- 
haltnisse sind aber hier, sowie zwischen dem Hut und dem 
Hebel, schwerlich verbessert, und nur die durch die Fiihrung 
unserer kegel- und tellerfórmigen Yentile in dem Dampfaus- 
strdmungs-Canale veranlafste Reibung kommt dagegen in Weg- 
fall. Es scheint daher fraglich, ob die ganze Yorrichtung zur 
Nachahmung zu empfeblen, zumal nicht festgestellt ist, ob 
sich solche schon anderwarts bewahrt hat.

Die zweite Construction, welche zwei Yentile von dersel- 
ben Construction enthalt, ist in Bezug auf die Hebelwirkung 
und den ganzen Mechanismus interessant. Der Drehpunkt des 
Hebels ist, wie bei der yorigen Construction, in der Art ein- 
gerichtet, dafs der Druck des Hebels gegen eine oberhalb be- 
findliche kugelfórmige Mutter driickt, welche mit einer Spiral- 
feder rerbunden ist, die einen Druck von 60 Pfund pro QFufs 
ausiibt, wahrend andrerseits am langen Hebelsarme nach dem 
Fiihrerstande hin die gewóhnliche Feder-Yorrichtung, jedoch 
mit der Abanderung angebracht ist, dafs in Stelle einer Feder 
zwei dergleichen angeordnet sind, welche, durch einen Quer- 
balken yerbunden, den Hebel niederhalten. Hierdurch kónnen 
kleine Differenzen in der Federspannung eher ausgeglichen 
werden, obwohl diese Einrichtung wohl mehr aus Griinden 
der Stabilitiit gewahlt sein mag, da. die Sicherheit wohl kaum 
durch die Anwendung mehrerer Federn gewinnen kann. Fiir 
den Zustand des Gleichgewichts, d. h. wenn der Zug der yor- 
deren Federwaage mit dem Druck der hinteren Spiralfeder 
mit Bezug auf die Hebelliinge ganz gleich ist, wiirde hiernach 
bei einem Ueberdruck des Dampfes eine lothrechte Erbebung 
der beiden Sicherheits-Yentile erfolgen, wahrend im anderen 
Falle das eine oder andere Kugel-Yentil den Drehpunkt fur 
den Hebel abgiebt und nur die Oeffnung eines Yentils móg
lich ist.

Man sieht, dafs dieses Yerhaltnifs die mannigfachsten Com- 
binationen zulafst und auch, wenn z. B. die obere Feder fiir 
den Fuhrer unzuganglich gemacht wird, die eigenmachtige Nie- 
derhaltung der Yentile nur innerhalb gewisser Grenzen móg
lich ist.

Dieser Zweck wird bekanntlich bei uns dadurch erreicht, 
dafs das Schraubenstuck zwischen Hebel und Feder mit einer 

Hiilse ausgefiillt wird, wodurch eine grófsere Anspannung der 
Feder durch den Fuhrer unmóglich gemacht wird.

Herr Garcke maehte sodann auf ein neu erschienenes 
Werk von Redtenbacher „die Gesetze des Locomotivbaues“ 
aufmerksam, welches ais eine bedeutende und wichtige Er- 
scheinung zu begriifsen sei, nachdem seit 15 Jahren, wo de 
Pambour die Resultate seiner werthvollen Forschungen ver- 
óffentlichte, der Locomotivbau zwar wesentlich vervollkommnet, 
eine umfassende wissenschaftliche Betrachtung, wie die yorlie- 
gende, aber nicht unternommen sei. Dieses Werk ist nach des 
Referenten Ansicht nicht allein fiir den Maschinenbauer, son- 
dern auch fiir den Ingenieur hóchst wichtig, und obgleich das- 
selbe sehr schwierige Berechnungen enthalt, doch dem hierin 
weniger Geiibten zuganglich und benutzbar gemacht. Das 
iiberall in den Berechnungen zum Grunde gelegte franzósische 
Maafs- und Gewichts-System erschwert leider den Gebrauch, 
und wiire zu wiinschen gewesen, dafs der Yerfasser, welcher 
durch sein Buch zunachst fiir Deutschland eine Uebereinstim- 
mung in dem Bau der Locomotiyen beabsichtigte, wenigstens 
das hierbei bisher iiberall zu Grunde gelegte englische Maafs 
beibehalten hatte.

Eine weitere Besprechung dahinstellend, ging Herr Garcke 
nur auf die Bestimmung der Starkę fiir eiserne Ęisenbahnwa- 
gen-Achsen ein, indem er vor Allem begierig gewesen sei zu 
erfahren, auf welche Weise Redtenbacher die fiir die theo- 
retische Berechnung unentbehrlichen und mit einiger Genauig- 
keit wohl kaum zu bestimmenden Erfahrungs - Coefficienten 
angenommen habe, und wie die Redtenbachersche Berech
nung der Achsstarken mit dei- bis jetzt durch die Praxis sich 
ergebenden Achsstarke iibereinstimme.

Nach Angabe des Referenten ist nun eine Achsstarke von 
4( Zoll Preufsiscb, wenn die Achse mit Ansatzen an der Nabe 
nicht versehen ist, die zweckmafsigste fiir eine Brutto-Belastung 
von 85 Ctr. pro Achse, da bei diesen Dimensionen die eiser- 
nen Biindel-Achsen bis jetzt die grófseste Sicherheit gewahrt 
hatten; mit diesen Erfahrungssatzen stimme nun aber auch 
die Redtenbachersche Berechnung ziemlich genau uberein, 
— sie ergabe nur ein Geringes mehr —, wonach sich denn 
auch dessen hierbei gemachte Yoraussetzung, dafs der grófseste 
Druck gegen einen Zapfen im bewegten Zustande des Wagens 
doppelt so grofs sei, ais im ruhigen Zustande, bewahre. Da 
bei Bestimmung der Achsstarke nicht allein die Last, sondern 
auch die Starrheit der Federn und die Sprunghóhe der Rader, 
sowie endlich die Lange der Schienen bestimmend waren, so 
seien natiirlich yerschiedene Erfahrungssiitze denkbar und be- 
merke er in dieser Beziehung, dafs der obige ErfahrungSSatz 
aus dem gesammten Eisenbahn-Yerkehr entnommen sei, wel
cher, da die Wagen der deutschen Eisenbahn-Yerwaltungen 
auf alle Bahnen iibergingen, auch nur maafsgebend sein konne. 
Fiir den bestimmten Fali einer Rad-Construction, bei welcher 
die Hebellange'zwischen dem Achshalse und der Angriffslinie 
im Radkranze (die Senkrechte durch den Beriihrungspunkt 
zwischen Tyre und Schiene), 6 Zoll Preufs. betriigt, ist unter 
Zugrundelegung der von Redtenbacher berechneten Tabelle 
fiir die Achshalse, die Starkę der eisernen Achsen in nach- 
folgender Tabelle fiir verschiedene Lasten und Geschwindig- 
keiten berechnet,
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Zahl der 
Drehungen 

pro
Secunde.

Geschwindigkeit in Meilen pro Stunde 
bei einem Durchmesser der Rader von Durchmesser 

der 
Achsschenkel in

Lange der 
Achsschenkel in

Starkę der Achsen Zugehorige 
Belastung 
pro Rad.in der Mitte. in der Nabe.

Centimet. | Linien.3 Fufs. 3£ Fufs. 1 JłFufs. 3| Fufs. 4 Fufs. Centimet. | Linien. Centimet. | Linien. Kilogr. | Zoll-Ctr.

1 1,4 1 1,53 1,65 1,76 1,88 5 22,9 5,7 26,n 9,33 42,75
41,44

10,26 1 47,02 1295 25,9
2 2,82 3,06 3,30 3,35 6,3 28,8 9,07 9,9 8 45,71 1170 23,4

Guterzug
3 4,24 4,5 9 4,9 4 5,2 9 

7,06
5,65
7,54

6,8 31,14 8,8 8 40,71 9,7 7 44,75 1073 21,5
4 5,63 6,12 6,59 

Personen-
7,4 33,89 8,68 39,7 8 9,5 5 43,75 1000 20,0

5 7,0 6 7,65
zug
8,24 9,42

11,30

7,9 36,18 8,53 39,09 9,38 43,00 937 18,7
6 8,4 8 9,18 9,89 10,60 8,3 38,oi 8,4 2 38,5 8 9,26 42,44 886 17,7

i 1,41 1,53
Schuellzug

1,65 i 1,7 6 6 27,48 7 32,06 10,60 48,57 11,66 53,4 3 1826 36
2 2,82 

Guterzug
3,06 3,30 3,5 3 4,17 7,8 36,12 10,28 47,07 11,30 51,77

50,4 5

1626

1477

32,5

29,53 4,2 4 J 4,59 4,9 4 5,29 5,65 8,6 39,s 10,01 45,87 11,01
4 5,65 6,12 6,59 

Personen-
7,06 7^54 9,3 42,6 9,81 45,15 10,79 49,66 1367 27,3

5 7,06 7,65
zug
8,2 4 ' 8,83 9,4 2 10,0 45,8 9,63 44,12 10,59 48,5 3 1275 25,5

6 8,48 9,18 9,89 10,60 11,3 10,6 48,5 5 9,49 43,4 8 10,14 47,8 3 1201 24,o

1
Schnellzug 

1,65 
3,3 0

j 1,76
1,88 7 32,0 6 8,3 38,01 11,79 54,02 12,97 59,4 2 2435 48,7

2 2,82 3,0 6 3,5 3 4,17 9,5 43,51 11;38 52,15 12,52 57,36 2141 42,8

3
Guterzug

4,2 4 4,94
6,59

5,29 
7,0 6

5,65 10,5 48,09 11,10 50,85 12,21 55,93 1933 38,6

4 5,65
1 *, O J

6,12 7,54 11,4 52,21 10,88 49,82 11,96 54,47 1774 35,5

Personen-

5
6

7,06
8,4 8

7,65
9,18

zug 
8,24 
9,89

8,83
10,60

9,4 2 
11,30

12,3 
13,0

56,33
59,5 4

10,68
10,5 4

48,91
48,2 7

11,75
11,5 9

53,80
53,10

1651
1550

33,0 
31, ó

1 1,41 1,53
Schnellzug

1,65 1,7 6 1,88 8 36,64 9,7 21,43 12,9 4 59,29 14,24 65,22 3104 62,o

2 2,82 3,06 3,30 3,5 3 4,17 11,1 50,84 12,51 57,32 13,7 6 63,05 2709 54,1

3
Guterzug 

4,2 4 ) 4,59 4,94 5,29 5,65 12,5 57,2 5 22,16 55,69 13,3 7 61,26 2430 48,6

4 5,65 6,12 6,5 9 7,06 7,5 4 13,6 62,2 9 11,92 54,5 9 13,11 60,05 2221 44,4
Personen-

5 7,06 7,6 5
zug
8,2 4 8,8 3 9,42 14,6 66,8 6 11,59 53,10 12,75 58,41 2059 41,t

6 8, 18 9,18 9,89 10,60 11,30 15,7 71,91 11,54 52,8 4 12,69 58,13 1929 38,6
Schnellzug

41,22 50,8 4 77,11 1,41 1,53 1,65 1,76 1,88 9 11,1 14, 18 64,48 15,48 70,93 3859
2 2,8 2 3,0 6 3,3 0 3,5 3 4,17 I3,o 59,5 4 13,5 5 62,07 14,91 68,27 3330 66,6

Guterzug
5,293 4,2 4 $ 4,59 4,94 5,65 14,5 66,41 13,21 60,5 2 14,53 66,5 7 2969 59,4

4 5,65 6,12 6,59 7,06 7,54 15,9 72,82 12,94 59,28 14,24 65,21 2703 54,t
Personen-

zug
5 7,06 7,65 8,24 ) 8,83 9,42 17,2 78,78 12,73 58,31 14,00 64,14 2501 50,6
6 8,4 8 9,18 9,89 10,60 11,30 18,4 84,27 12,5 4 57,44 13,79 63,19 2337 46,7

Schnellzug
1 1,41 1,53 1,65 i 1,7 6 1,88 10 45,8 12,6 57 15,17 69,4 8 16,69 76,43 4681 96,6
2 2,82 

Guterzug
3,06 3,30 3,5 3 4,17 • 14,8 67,78 14,61 66,93 16,07 73,52 3996 79,9

70,83 4,24 $ 4,59 4,94 5,2 9 5,6 5 16,6 76,03 14,24 65,24 15,67 71,76 3542
4 5,65 6,12 6,59 7,06 7,54 18,3 83,81 13,95 63,89 15,34 70,28 3218 64,4

Personen-
zug

8,83 59,45 7,06 7,65 8,2 4 9,4 2 19,9 91,14 13,71 62,80 15,0 8 69,08
68,14

2970
6 8,48 9,18 9,89 10,60 11,3 21,3 97,55 13,5 2 61,94 14,8 8 2770 55,4

Schnellzug

Schliefslich wird noch auf die hierbei concurrirende For- 
mel, welche das besprochene Werk fur die erforderliche Schie
nenlange enthalt, aufmerksam gemacht. Fiir 5 = der erfor- 
derlichen Schienenlange, F — der Geschwindigkeit und einer 
der normalen Belastung entsprechenden Senkung der Federn 
von 5 Centimetern, hat man hiernach fiir jedes Langenmaafs:

S = 0,448 V.
Dies giebt fur die Maximal- Geschwindigkeit der Eilziige auf 
den Preufsischen Bahnen von 6 Minuten pro Meile, eine Lange 
von 29,86 Preufs. Fufs, also bedeutend mehr, ais die Schienen 
wirklich enthalten und widerspricht der Annahme des Yerfas- 
sers, wonach die vorhandene Schienenlange wirklich ausreiche, 
was nach Obigem erst bei einer Geschwindigkeit von 10 Mi
nuten pro Meile der Fali ist, die freilich der Yerfasser auch 
iiberall ais die hóchstanwendbare annimmt.

Herr Garcke nahm sodann noch Yeranlassung, die He- 

belmaschine zum Ausziehen der Hakennagel aus den Ei
senbahn -Schwellen, welche in Becker’s Strafsen- und Eisen- 
bahn-Bau abgebildet und durch den Eisenbahn-Baumeister 
Woas zu Nakel dahin verbessert ist, dafs der Stutzpunkt, be- 
stehend in einer auf die Schienen passenden- Gabel, auf die 
Schienen selbst veriegt sei, nach den damit angestellten Yer- 
suchen ais das zweckentsprechendste Instrument zu bezeichnen. 
Bei einer Hebellange von 5 bis 6 Fufs geniige ein geringer 
Druck des Arbeiters auf die Gabel, das Ausziehen der Nagel 
erfolge in lothrechter Richtung mit dem kurzesten Zeit-Auf- 
wande und die Mascliine sei einfach, dauerhaft, nicht zu schwer 
fiir den Transport, wenig kostspielig und in jeder Hinsicht der 
hierzu in Yorschlag gebrachten Schraube yorzuziehen.

Die Anordnung der angedeuteten Maschine sei iibrigens 
im Wesentlichen der Geisfufs der Zimmerleute, welcher mit 
einem beweglichen Biigel zum Fassen der Nagel in jeder Rich- 
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tung schon in alterer Zeit gebraucht, und hier nur hauptsach- 
lich durch die Klauen zum Fassen der Nagel vervollstan- 
digt sei.

Herr H. Wie be giebt eine kurze Notiz iiber ein neues 
Yerfahren, sowohl die Bandagen fiir Radreifen, ais auch Wa- 
gen-Achsen, selbst die Krumm-Achsen fiir Locomotiyen, aus 
Gufs-Stahl sofort in der passenden Form durch einmaliges 
Giefsen herzustellen, ohne dieselben, wie bisher ublich, aus 
gegossenen Barren auszuschmieden. Selbst das Ausdrehen der 
Bandagen wolle man dadurch beseitigen, dafs man dieselben 
mit grofser Genauigkeit auf die richtigen Dimensionen aus- 
walze. Dies Yerfahren riihre, soviel er wisse, von einein Herrn 
Meyer her, der in England erfolgreiche Yersuche damit an- 
gestellt hat, und gegenwartig auch hier ein Patent nachsuchen 
wolle.

Zu auswartigen Mitgliedern des Yereins wurden durch 
Abgabe der Stimmzettel aufgenommen:

1) Herr Schwarzenberg, Ober - Bergrath zu Cassel.
2) Herr Henschel, desgleichen.
3) Herr Haase, Betriebs-Director bei der Friedrich-Wil- 

helms Nordbahn zu Cassel.
4) Herr Wagner, Ober-Ingenieur bei derselben Bahn.
5) Herr Brandt, Ober-Maschinenmeister bei der Thiirin- 

gischen Bahn zu Erfurt.
6) Herr von Struensee, Ober-Regierungsrath zu Breslau.
7) Herr von Wedell, Dirigent der Oberschlesischen Rofs- 

bahnen zu Kattowitz.
8) Herr Schbnfelder, Bauinspector zu Kónigshiitte.

Yerhandelt Berlin, den 13, Noyember 1855,
Yorsitzender: Herr Hagen. 
Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

HerrYeit-Meyer berichtet iiber das Brennen ron Stein
kohlen in Locomotiyen auf den franzósischen Bahnen.

Auf zwei der franzósischen Eisenbahnen, der Nordbahn 
(nach Belgien) und der Ostbahn (Paris - Strafsburg) habe 
man der Ersparnifs wegen seit einiger Zeit angefangen, Stein
kohlen direct anstatt der Coaks zu brennen, ein Fortschritt, 
dem bisher das Rauchen solcher Feuerungen, das die Anwen
dung derselben bei Personenzugen unmóglich gemacht, ent- 
gegengestanden habe. Die Mittel, durch welche man an den 
genannten Bahnen dies zu yermeiden suche, seien ganz ver- 
schiedener Art. Bei der Ostbahn habe man dazu eine me- 
ehanische Yorrichtung construirt, dereń Zweck es sei, die Kohlen 
stets von unten dem Roste zuzufiihren, so dafs stets das alte, 
schon flammende Materia! gehoben werde, und der Rauch, der 
sich aus dem neu zugefiihrten entwickelt, die brennen den Koh
len durchstreichen mufs, Zu diesem Zweck waren unter dem 
Feuerkasten in seiner Lange zwei Stiick fast senkrechte Roste 
angebracht, die nur eine schmale Briicke zwischen ihren obe- 
ren Theilen liefsen; an dem unteren Ende schlossen sich zu 
beiden Seiten halbcylindrische Blechkasten an, die sich trich- 
terfórmig an den Seiten der Feuerbuchse fortsetzten; in der 
Axe dieser Cylinder lagerte eine Welle, welche eine eiserne 
Harke mit sehr breiten Zinken trug, und durch den Maschi- 
nenfiihrer riick- und yorwarts gedreht werden konnte. Bewege 
derselbe nun die Harke zuriick bis an ihren hochsten Stand, 
so Selen aus dem Trichter die Kohlen unter die Harkenzin- 
ken, und wurden beim Yorwartsbewegen derselben in die Hóhe 
und unter das brennende Feuer gedruckt. Man riihmte den 
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Effect dieser Yorrichtung sehr, obgleich erst eine Locomotiye 
damit yersehen, und diese eine nicht im Betriebe ware. An 
den Feuerungen der stationaren Werkstatt-Maschinen, welche 
ahnliche Apparate besafsen, sei allerdings beim Aufschutten 
kein Rauch wahrnehmbar gewesen. Die Gtiterzug-Maschinen 
dieser Bahn brennen bereits Steinkohlen, aber auf gewóhnli- 
chem Rost, und stofsen einen enormen Qualm aus. Die Yer
suche mit dem oben beschriebenen Apparate werden noch fort- 
gesetzt. Auf der Nordbahn dagegen habe man zur Yerhutung 
des Rauches einen gewóhnlichen Treppenrost in die Feuer
buchse gelegt, dessen Vor-Rost beweglich sei. Bereits fahren 
einige 70 Guter- und Personen-Maschinen so yorgerichtet, und 
es sei allerdings nur sehr unbedeutend Rauch zu yerspuren, 
namentlich beim Aufschutten; wahrend der Fahrt nicht, etwas 
mehr jedoch, wenn beim Anhalten aufgeschiittet wiirde. Die 
sich bildende Schlacke fliefse reichlich wahrend der Fahrt 
zwischen den Roststaben ab, oder sammele sich auf demYor- 
Roste, von dem sie durch Drehen desselben abgeworfen werde. 
Die Dampfspannung werde leicht auf 5 bis 6 Atmospharen 
erhalten. Das Kupfer des Feuerkastens und der Heizróhren 
sei in mehreren Monaten durchaus nicht wahrnehmbar ange- 
griffen worden, und auch das Funkenspriihen sei kaum vor- 
handen, wozu besonders der schwache Schlag der Maschine, 
also das weitgestellte Ausblaserohr beitragen solle. Man habe 
namlich behauptet, dafs der Dampf sich schon im Schornstein 
condensire, dabei sich an die etwa mitgerissenen Cinderstiick- 
chen ansetze und dieselben verlósche. Herr Veit-Meyer 
liefs dahin gestellt sein, ob sich jede Kobie fiir diese Art der 
Feuerung eigne, oder ob die giinstigen Resultate, welche auf 
der Nordbahn erhalten worden, nur der Giite der dort ver- 
wendeten Kohle zuzuschreiben seien.

Der Herr Yortragende erlautert seinen Yortrag durch 
Handzeichnungen an der Tafel.

Herr Garcke erganzt die obigen Mittheilungen durch 
Yorlegung einer Zeichnung von den Treppenrosten der fran
zósischen Nordbahn (yergl. Blatt K im Text), und durch Ueber- 
reichung zweier Berichte des Ingenieurs der Betriebs-Mittel, 
Hrn. Chobrczynski zu La Chapelle, der erstere vom 10. April 
d. J., der andere vom 12. Juli d. J., in einer deutschen, auf 
preufsisches Maafs- und Gewichts-System umgerechneten Ueber
setzung, welche hier folgen:

U ebersetzung.

Franzósische Nordbahn.
Bericht an den Betriebs-Director iiber die Yerwendung der 

Steinkohle statt der Coaks zur Heizung der Locomotiyen.
„Mein Herr!

Die immer grófseren Schwierigkeiten einer regelmafsigen 
Coaks - Beschaffung, das fortwahrende Steigen des Preises der
selben, ungeachtet der gleichzeitigen Abnahme ihrer Qualitat, 
haben alle Eisenbabn-Yerwaltungen veranlafst, fiir eine Yer
wendung der rohen Steinkohle zur Locomotiy-Feuerung, ent- 
weder rein oder in einer Mischung mit anderen Brennmateria- 
lien, die geeigneten Maafsregeln aufzusuchen.

Die Yersuche, welche zu diesem Behufe gemacht wurden, 
haben bisher keine fiir die Praxis giinstigen Resultate gelie- 
fert. Die Yerwendung von Steinkohlen allein gelang auf den 
gewóhnlichen Rosten der Locomotiyen nicht, selbst bei grofsen 
Feuerbuchsen, wie die von Mac-Counel und Crampton 
(von 5 Fufs 5 Zoll Lange bei 3 Fufs 4 Zoll Breite) der North
western Bahn. Die fetten und backenden yerstopften die Roste 
und yerlangten einen kraftigen Zug; die mageren fielen durch 
die Roste, oder sie flogen noch brennend in die Rauchkasten, 
und erhitzten die Wandę derselben und der Schornsteine einige
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ZU

Die Anwendung eines Gemisches von SteinkohL „ a n . 
wurde seit einigen Monaten auf mehreren fr •• • D< C°aks 
schen und englischen Eisenbahnen versucht “78180?*0’ belgi' 
weniger. Ungeachtet aller Miihe d’ ’ . ang aber n°ch 
sorgung des Feuers und bei der kJw? Slcb bei der Be' 
war der zur Yerbrennung der C 1 SteinkohIen gab, 
stark fiir die Steinkohle- sie fi • , nothige Zug doch
stopfte die Feuerróhren ’ a r °S. den Rauchkasten und yer- 
Kohle sehr unyollstandio A™em War Yerbrennung der 
terials auf dem Roste b 7-T? Schlcht des Feuerungs-Ma- 

k°hie gab hierbei M‘SCbung anwenden zu konnen. Fett- 
war daher gezwunsen RaUJ’ magere zerSel in Staub; man 
aufzugeben S ’ Verbraucb dieser Mischung wieder

MonattwmW?Jnau7hmen dieSe VerSUche Seit dem 
sultat Barn f ' i f’ 816 gaben em rmttelmafsiges Re- 
ro t und 3 VerUChten Wir eS einem ne«en T^eppen-

Coaks, welche W d„^ nt ai , ’ 1 m,t den bestenDie P-t m d Nordbahn verwendet werden.
dern) maSe^^F> ™ ?°’ 259 (mit a«*genden Cylin- 

inacnte 7d0 Pr. Mpilcn mm o 1 • , Jnmi V U 1 , meiien vom z. Marz bis zum 9. Anril

oder, da den Masabinisten fiir 100 Zoll- ’ Pfund, 
Pfund Steinkohlen 80 Pfund Coaks an-
gerechnet werden, .... na zn 7 ,Coaks. ....................113,49 Zoll-Pfund

Dieselbe Maschine machte wahrend der funf yorhergehenden 
Monate mit dem gewóhnlichen Rost 1925 Pr. Meilen und ver- 
brauchte:

2819 Zoll-Centner Coaks,
354 Steinkohlen,

3173 Zoll-Centner, 
also auf die Meile................................... 164,83 Zoll-Pfund.

Wahrend des Monats Marz machten die 11 Maschinen 
esseloen Systems aus dem Depot von La Chapelle 3872 Pr

Meilen und yerbrauchten:
5761} Zoll - Centner Coaks,

. 1162 - Steinkohlen,
, . 6923} Zoll-Centner,
^dTI” • ..............................178,81 Zoll-Pfund.

Maschin 7 dlS frflhesten Yersuche angefertigte Rost dieser 
auch ’ 6 kanU n°Ch verbessert werden und ist demzufolge

Reiner noch grófseren Ersparung von Steinkohlen fahig.
bis zu'0 q ascldne No. 127, Crampton, machte vom 13. Marz 
Steinkol 1 "^PrU d. J. 752 Pr. Meilen mit 838 Zoll-Centner 
Steinkohlen die • • 111,44 Zoll-Pfund
Coaks. ...................................89,15 Zoll-Pfund

Wahrend der f-
3350 Meilen mit " vorbergehenden Monate durchlief sie

^614^ ^oB’Centner Coaks,
—- Steinkohlen, 

42201 Zoll-Centner,
also die Pr. Meile mit 126,00 Zoll-Pfund.

Vier andere Maschinen desselben Systems aus dem Depot 

von La Chapelle durchliefen wahrend des Monats Marz 2042 
Pr. Meilen und yerbrauchten:

2060 Zoll-Centner Coaks,
521 - Steinkohlen,

2581 Zoll-Centner, 
also fiir die Pr. Meile ....... 126,40 Zoll-Pfund.

Und wahrend der sechs vorhergehenden Monate machten 
sie 10996 Pr. Meilen und yerbrauchten:

12620 Zoll - Centner Coaks,
2017| - Steinkohlen,

14637-4 Zoll-Centner, 
oder fiir die Pr. Meile...................................133,12 Zoll-Pfund.

Auf der Strafsburger Eisenbahn machte die Maschine 
No. 99 mit einem neuen Rost 26 Fahrten zwischen Paris und 
Epernay, also 483 Meilen, und yerbrauchte 840 Zoll-Centner 
Steinkohlen, oder fiir die Meile . . . 173,91 Zoll-Pfund.

ie anderen Maschinen mit gewiihnlichen Rosten, aus 
em epot von La Yillette, verbrauchten wahrend derselben 

Zeit ungefahr.............................. 194,33 Zoll-Pfund Coaks.
Seit letztem Freitag machte die Maschine No. 288 (grofse 

Crenzot) zwei vollstandige Fahrten zwischen Paris und Amiens, 
und yerbrauchte dabei merklich weniger Steinkohlen ais Coaks.

Aus allen diesen Yersuchen, welche auf eine Lange yon 
2000 Meilen gemacht sind, geht heryor, dafs die Steinkohlen- 
Feuerung eine betrachtliche Ersparnifs am Gewicht der Stein
kohlen im Yergleich zu dem der Coaks mit sich bringen wird, 
und dafs zugleich die Garantie fiir eine stete Yersorgung aller 
Eisenbahnen mit Brennmaterial geboten ist.

Die Bedingungen fur die Dampf-Entwickelung, und in 
olge dessen die Erfordernisse des Dienstes, sind zugleich 

aut eme bisher unbekannte Weise erleichtert. Um die zu einer 
vollstandigen Yerbrennung erforderliehe Luft herbeizuschaffen, 
genugte in, den meisten Fallen das Maximum der Oeffnung 

er jetzigen Blasróhre. Mit den halbfetten Kohlen des Nord 
dAnzm, mit denen des Bassin du Centre Belge und denen 
buchsen^alte^Tr^ unsern gewóhnlichen Feuer-

chsen alle fluchtigen Substanzen, ohne wahrend der Fahrt 
die genngste Spur yon Rauch zu haben. Beim Stillstande 
wenn der Maschimst die Thur geschlossen lafst, entwickelt 
sich ein wemg Rauch, doch ohne irgend eine Unannehmlich- 
keit zu bieten.

Die Zutntts-Oefifnung der Luft zwischen den Aachen Sta- 
ben kann betrachtlich grofs gemacht werden; alsdann wird 
der Zug schwach sein und die Róhren werden sich so weit 
rem halten, dafs man sie nur seiten auszuputzen braucht.

Das Heizen mit Steinkohle, welche sich viel leichter ais 
Coaks entziindet, yermindert durchaus nicht die Dampfspan- 
nung im Kessel.

Die unmittelbare Entwickelung von fluchtigen Substanzen 
und dereń Yerbrennung bringt eine Hitze, ahnlich der in einem 
Reyerberir-Ofen, heryor. Der Maschinist mufs nur oft nach- 
Zr dl eS di 1 Mal a^eben’ dann ist - 

sicner, dals er die gewunschte Spannung erhalt.
Kil hb86111 Ver8Uchen mit halbfetten und zerbrechlichen 
Kohlen haben wir die Stiicke zweckmafsig yerbrauchen kón- 
nen, die 111 den Tendern entstehen. Man feuert mit ihnen 
dann, wenn man wenig Dampf mit dem Regulator giebt, in
dem man sie nahe an die Thur wirft; dort backen sie zusam- 
men und werden nutzlich yerbraucht.

Im Allgemeinen erscheint daher, abgesehen davon, dafs 
die Wirkung der kraftigen Flamme auf die Feuerbuchse noch 
unbekannt ist, sowie von der Abnutzung der Aachen Gufs- 
eisenstabe, die Anwendung des neuen Rostes bei den Locomo- 
tiyen so yortheilhaft, dafs ich glaube, Ihnen die allgemeine 
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Anwendung derselben auf alle Guter-Maschinen, gemischten 
(Machines Miates') und die nach dem Crampton’schen System 
erbauten Locomotiyen vorschlagen zu mussen. Es wiirde nur 
eine kleine Anzahl von Personenzug-Maschinen bleiben, die 
No. 17 bis 121 und 171 bis 200, welche sie erst auf Grund 
weiterer Yersuche erhalten wurden.

Zugleich habe ich die Ehre, Ilmen vorzuschlagen, die neuen 
Roste auf alle im Bau begriffenen Maschinen anzuwenden, die 
sich hierzu vermóge ihrer grofsen Feuerbuchsen vollkommen 
eignen.

La Chapelle, den 10. April 1855.
Der Ingenieur der Betriebsmittel. 

gez. Chobrczynski. “

Uebersetzung.
Franzosische Nordbahn.

Resultate der Yersuche iiber die Anwendung von 
Steinkohle statt Coaks bei den Locomotiven der 

Nordbahn mit Rosten einer neuen Construction.
Die Maschine No. 127, Crampton, durchlief mit dem 

neuen Treppenrost wahrend 2| Monaten 1786 Pr. Meilen und 
verbrauchte:

1788 Zoll-Centner Steinkohlen a 10,4 Sgr.) bis an die Grenze 
156 - Coaks a 13,2 - ) geliefert.

1944 Zoll-Centner;
also pro Pr. Meile................................... 108,85 Zoll-1 fund,
und in Geld............................................. 11,56 Sgr.

Die anderen Maschinen desselben Systems und aus dem- 
selben Depot machten mit den gewóhnlichen Rosten wah
rend derselben Zeit 4997 Pr. Meilen und yerbrauchten:

55164- Zoll-Centner Coaks,
1316 - Steinkohlen,
6832| Zoll-Centner;

also pro Pr. Meile................................... 136,73 Zoll-Pfund,
und in Geld................................................... 17,29 Sgr.

Die Maschine No. 135, Crampton, machte wahrend 1| Mo
naten mit dem neuen Rost 1225 Pr. Meilen und yerbrauchte: 

1330 Zoll-Centner Steinkohlen;
also pro Pr. Meile . .......................... 108,57 Zoll-Pfund,
und in Geld ....................................• • 11,26 Sgr.

Die vier anderen Maschinen desselben Systems und aus 
demselben Depot machten wahrend derselben Zeit mit den 
gewóhnlichen Rosten 5080 Pr. Meilen und yerbrauchten:

4732 Zoll-Centner Coaks,
1510 - Steinkohlen,
6242 Zoll-Centner;

also pro Pr. Meile ........ 122,87 Zoll-Pfund, 
und in Geld................................................... 15,18 Sgr.

Die Maschine No. 143, aus dem Depot von Lille, machte 
mit dem neuen Rost 1556 Pr. Meilen und yerbrauchte:

1941 Zoll-Centner Steinkohlen,
oder pro Pr. Meile ......... 124,75 Zoll-Pfund, 
und in Geld........................  12,96 Sgr.

Din vier anderen Maschinen, Crampton, aus demselben De
pot machten mit den gewóhnlichen Rosten wahrend der 
drei letzten Monate 6980 Pr. Meilen und yerbrauchten:

8376 Zoll-Centner Coaks,
674 - Steinkohlen,

9050 Zoll-Centner;
oder pro Pr. Meile................................... 129,65 Zoll-Pfund,
und in Geld .......... 17,29 Sgr.

Die Gfiter-Maschine No. 258 machte wahrend der vier 
letzten Monate 1802 Pr. Meilen mit dem neuen Rost und 
yerbrauchte:

2492 Zoll-Centner Steinkohlen, 
oder pro Pr. Meile....................................... 138,3 Zoll-Pfund,
und in Geld.................................................. 14,45 Sgr.

Die 11 Maschinen desselben Systems machten wahrend 
derselben Zeit mit den gewóhnlichen Rosten 17358 Preufs. 
Meilen und yerbrauchten:

22223 Zoll-Centner Coaks,
5771 - Steinkohlen,

27994 Zoll- Centner;
oder pro Pr. Meile....................................... 161,27 Zoll-Pfund,
und in Geld............................................. 20,42 Sgr.

Zehn schwere Giiter-Maschinen aus dem Depot von La 
Chapelle wurden nach und nach fur Steinkohlen eingerichtet, 
durchliefen seit April mit den neuen Rosten 7223 Pr. Mei- 
Isn und yerbrauchten:

72 Zoll-Centner Coaks, 
13941 - Steinkohlen,
14013 Zoll-Centner;

also pro Pr. Meile  .......................... 194,00 Zoll-Pfund,
und in Geld . .................................................. 20,18 Sgr.

Dieselben Maschinen machten wahrend des Mónats Juni 
mit den neuen Rosten 4424 Meilen und yerbrauchten:

72 Zoll-Centner Coaks, 
8350 - Steinkohlen,
8422 Zoll-Centner;

oder fur die Pr. Meile.............................. 190,37 Zoll-Pfund,
und in Geld ................................................... 19,88 Sgr.

Dieselben Maschinen machten im yergangenen Jahre (1854) 
wahrend des Monats Juni 4268 Pr. Meilen und yerbrauchten:

9489 Zoll-Centner Coaks, 
oder fur die Pr. Meile ......................... 222,33 Zoll-Pfund,
und in Geld............................................. 29,34 Sgr.

Die Maschinen desselben Systems aus dem Depot von 
La Chapelle machten mit den gewóhnlichen Rosten seit 
dem Monat April bis Ende Juni 4272 Pr. Meilen und yer
brauchten :

7686-4 Zoll-Centner Coaks,
2751 - Steinkohlen,

10437| Zoll-Centner;
also fur die Pr. Meile............................. 244,32 Zoll-Pfund,
und in Geld................................................ 30,42 Sgr.

Wahrend des yergangenen Monats Juni machten vier an- 
dere Maschinen mit den gewóhnlichen Rosten 1180 Preufs. 
Meilen und yerbrauchten:

1924 Zoll-Centner Coaks,
933 - Steinkohlen,

2857 Zoll-Centner;
also fur die Pr. Meile.............................. 242,12 Zoll-Pfund,
und in Geld............................................. 29,70 Sgr.

Mehrere Maschinen wurden mit der besten Steinkohle in 
den Dienst gestellt, doch war auf den gewóhnlichen Rosten 
die Yerbrennung nicht so gut, und es kamen Kohlenstiicke in 
grofsen Quantitaten in die Rauchkasten.

Die Maschinen No. 282, 284, 285 und 309 machten auf 
diese Art 3580 Pr. Meilen und yerbrauchten:

1233 Zoll-Centner Coaks,
7012 - Steinkohlen,
8245 Zoll-Centner;

also fur die Pr. Meile........................ , . 230,31 Zoll-Pfund,
und in Geld............................................. 24,94 Sgr.

Alle Maschinen mit grofsen Feuerbuchsen von mindestens 
3 Fufs 10 Zoll Lange kónnen mit Yortheil Steinkohle statt 
Coaks yerbrauchen. Es handelte sich noch darum, zu wissen, 
ob die Anwendung des Treppenrostes auch auf die kleinen
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Feuerbuchsen móglich ist. Die Maschine No. 170., System ' 
Buddicom, von 2 Fufs 11 Zoll Lange der Feuerbuchse, erhielt 
einen Treppenrost im Monat Marz d. J; sie machte seitdem 
1520 Preufs. Meilen und verbrauchte:

1461 Zoll-Centner Steinkohlen, 
also pro Pr. Meile.......................................  Zoll.pfund)
und in Geld . . ........................................1000 Sgr_

Die Beaufsichtigung des Feuers dieser Maschine erfordert 
einige Soigfalt von Seiten des Fuhrers in Bezug auf den Rost; 
der Rauch verzehrt sich darin weniger vollstandig, ais in den 
Maschinen mit grofsen Feuerbuchsen.

Die 18 anderen Maschinen desselben Systems machten 
wahrend derselben Zeit 18324 Pr. Meilen und verbrauchten 
mit den gewóhnlichen Rosten

17432 Zoll-Centner Coaks,
1397 - Steinkohlen,

18829 Zoll-Centner;
also fiir die Pr. Meile.............................. 102,75 Zoll-Pfund,
und in Geld • • • • '.......................... 13,31 Sgr.

Ende des yergangenen Monats haben die Maschinen No; 85 
und 213, mit Feuerbuchsen von 3 Fufs Lange, Treppenroste 
erhalten; sie unterhalten damit einen regelmafsigen Dienst, 
und ihr Yerbrauch ist bis jetzt unter dem der anderen Maschi
nen desselben Systems mit den gewóhnlichen Rosten.

La Chapelle, den 12. Juli 1855.
Der Ingenieur der Betriebsmittel.

gez. Chobrczynski. “
An den Yortrag des Herrn Veit-Meyer schlofs sich 

eine Besprechung des Gegenstandes, indem zunachst Herr 
Muller hervorhob, er habe gefunden, dafs die mit Steinkoh
len geheizten Maschinen der Nordbahn und der Ostbahn einen 
sehr lastigen Steinkohlenrauch verbreiteten, wahrend von an- 
derer Seite diese Erfahrung nicht bestatigt werden konnte.

Herr Garcke kniipfte hieran einen Bericht iiber die Feue- 
rung der Locomotiven mit bóhmischen Braunkohlen, wel- 
chen er den „ Mittheilungen ans dem Gebiete der Statistik. 
Herausgegeben von der Direction der administrativen Statistik 
im k. k. Handels-Ministerium“ III. Jahrg., VIII. Heft, S. 223 
und 224 entlehnt.

Die Resultate der Untersuchungen, welche iiber diesen 
Gegenstand von einer aus Staatsbeamten und anderen Fach- 
mannern bestehenden Commission auf der nórdlichen und siid- 
lichen ósterreichischen Bahn angestellt worden sind, werden 
in der genannten Schrift in Folgendem zusammengefafst:

a) Die Anwendung der Braunkohlen, wie sie auf der nórd- I 
lichen und siidlichen Staatsbahn zu Gebote stehen, ist 
zur Locomotiy-Heizung ohne węiteres ausfuhrbar und in 
ókohomischer Beziehung vorzugsweise auf der nórdlichen 
Bahn auch empfehlenswerth.

b) Die zur Verwendung kommenden Kohlen sollen nicht 
feucbt sein, sie mussen daher in bedeckten trockenen 
Raumen so aufbewahrt werden, dafs die grubenfeuchte 
Kohle trocknen kann, die trockene aber vor dem Ein- 
flusse der Witterung und dadurch zugleich gegen das zu 
Hele Zerkliiften geschiitzt ist. Die hier und da beste- 
hende Uebung, die mineralische Kohle vor ihrer Yer- 
wendung anzufeuchten, hat sich bei der Locomotiv-Feue- 
iung, die stets eine lebhafte Flamme liefern soli, ais 
nachtheilig gezeigt,

e) Am v°rtheilhaftesten zeigt sich die Kohle in Stiicken von 
dei ró se einer Faust. Grófsere Stiicke entziinden sich 
langsam und lassen leichter Ruckstande, die den Rost 
verlegen und den Luftzug hemmen. Kleinere Stiicke 
schwachen, indem sie wenig Zwischenraume lassen, eben- 

Protocoll vom 13. Novembcr 1855. 254

falls den Luftzug, es fallen dereń viele zum Theil unver- 
brannt durch den Rost, und es werden auch viele durch 
die Feuerróhren in den Rauchkasten, ja selbst durch den 
Schornstein in die freie Luft fortgerissen. Nebst dem 
Verluste fiir den Heiz-Effect ergiebt sich auch eine nach- 
theilige und ófteres Ausputzen erfordernde Anhaufung 
von Kohlenlósche im Rauchkasten, so wie im Aschen- 
kasten, und durch die im Schornstein entfliehenden Stiicke 
wird eine Beeintrachtigung der Feuersicherheit herbei- 
gefiihrt.

d) Ist der Schwefelgehalt der Kohle nicht zu grofs und die 
Feuerung zweckmafsig, so ist daraus eine nachtheilige 
Einwirkung auf die Locomotir - Bestandtheile nicht zu 
besorgen. Der Schwefelgehalt zeigt sich bei verschiede- 
nen Kohlen in verschiedenem Maafse, er ist mehr oder 
weniger in Yerbindung mit Eisen ais Schwefel - Eisen, 
und bildet beim Yerbrennen durch seine Yerbindung mit 
Sauerstoff schwefelige Saure, welche aber nach den ge- 
machten Erfahrungen von den metallischen Theilen der 
Locomotire nicht zersetzt wird, und eine Yerbindung von 
Schwefelmetall tritt móglicher Weise nur ein, wenn die 
Kohle sehr reich an Schwefelkies ist und bei fehlerhaf- 
ter Heizung ein Theil des Schwefels ais Sublimat sich 
mit dem heifsen Metali verbindet.

e) Die Ausbeutung der absoluten Heizkraft wird gefórdert, 
wenn die Schichte der Kohle auf dem Roste nur so hoch 
gehalten wird, dafs die Flamme stets eine lichte Farbę 
behalt und Stichflammen bildet, wobei der entweichende 
Rauch nur wenig sichtbar erscheint, aufser in dem Mo- 
mente der Nachfeuerung. Die Anwendung kleiner Men- 
gen gut iiber den Rost verbreiteten Brennstoffes und óf- 
ter zu wiederholendes Nachfeuern ist daher ais eine Regel 
zu betrachten.

f) Die Luft soli dem Feuer nur durch den Rost zustrómen, 
denn nur diese ist bei der Yerbrennung wirksam und 
jede andere Luftstrómung ist schadlich. Das Nachfeuern 
mufs deshalb mit Behendigkeit geschehen. Der Luft- 
strom mufs sich nach Qualitat des Brennstoffes richten- 
je grófser dessen absolute Heizkraft, eine desto grófsere 
Luftstrómung bedarf er. Die entsprechende Feuerhal- 
tung, im Yereine mit der zweckmafsigsten Anwendung 
des variablen Blase-Rohres, sind von grofser Wichtig^ 
keit.

g) Eigenthiimliche Einrichtungen an den Locomotiven erfor
dert die Braunkohlen-Feuerung nicht. Ein Rost, welcher 
je nach der Beschaffenheit der Kohle in seiner Hóhen- 
lage, dann in den Yerhaltnissen der Breite der Roststabe 
zu den Luftspalten yerandert werden kann, ferner ein 
Spritzrohr im Rauchkasten zum Yerlóschen und eine be- 
queme Thiire zum Ausputzen der Kohlen - Abfalle — 
dieses ist Alles, was etwa ais ein erhebliches Erforder- 
nifs zu bezeichnen ware. _

Herr Bnx legt Proben von zwei Holz-Arten vor, von 
denen das eine auf der Anhaltischen Bahn eingefiihrt wor- 
den, unter dem Namen ostindisches braunes Teak-Holz in 
dem Handel vorkommt und ein specifisches Gewicht von 0,8 
besitzt, wahrend das andere eine der leichtesten bekannten 
Holz-Arten, Balsa-Holz, nur ein specifisches Gewicht von 
| hat.

Herr Garekę spricht uber mechanische Yorrichtungen 
zum Wegschaffen der Schneemassen bei Yerwehungen auf Ei- 
senbahnen; er empfiehlt dazu einen niedrigen, nach Art einer 
grofsen Blechschaufel construirten, auf einem drehbaren Ge- 
stell ruhenden Wagen, der von der Locomotive in die Schnee- 
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masse hineingeschoben, dadurch gefiillt, dann zuriickgezogen 
und entleert werden sollte. Es schliefst sich hieran eine Dis- 
cussion iiber die Yortheile des Schneeraumens durch Maschi- 
nen und durch Menschen-Arbeit, wobei namentlich die grófsere 
Beweglichkeit, die leichtere Yertheilung auf eine grofse Zahl 
von Angriffspunkten, und die hierdurch ermóglichte allgemeine 
Anwendbarkeit der Menschen - Arbeit im Vergleich mit der 
Yerwendung der mechanischen Yorrichtungen hervorgehoben 
wurde.

Herr F. Hoffmann halt hierauf einen Yortrag iiber die 
Benutzung der Eisenbahnwagen, und iiber die Methode der 
Controlirung des Yerbleibs der Wagen, welche auf der Berlin - 
Hamburger Bahn eingefiihrt ist. Herr Hoffmann erlautert 
seinen Yortrag durch Yorlegung verschiedener Formulare, die 
behufs der nóthigen Uebersichtlichkeit von den Stations-Yor- 
stehern ausgefullt und ais Rapport an die Endpunkte der Bahn 
versandt werden miissen. Herr Garcke erwahnt hierbei eines 
ahnlichen Yerfabrens auf der Ostbahn, und Herr Fournier 
und Herr Muller bemerkten, dafs die Anhaltische Bahn 
in sehr ahnlicher Weise verfahren, dafs aber der durchgehende 
Yerkehr, welcher ihre Wagen oft bis Frankfurt a. M. und Hei
delberg fiihre, eine Controle iiber den Yerbleib sehr bedeutend 
erschwere.

Der Aufsatz des Herrn Hoffmann folgt hier wórtlich:

„Einige Bemerkungen 
iiber

ókonomische Benutzung der Giiterwagen.
Von allen Betriebs-Gegenstanden der Eisenbahnen sind 

die Wagen nachst den Locomotiven die wichtigsten. Einmal 
reprasentiren sie mit Bezug auf Anschaffung und Unterhaltung 
in ihrer Gesammtheit sehr grofse Capitalswerthe, dann aber 
gehóren sie auch zu den unmittelbar verdienenden Betriebs- 
Gerathen. Liegt also auf der einen Seite die dringende Ver- 
pflichtung vor, in jeder Weise haushalterisch mit ihnen umzu- 
gehen, so ist es auf der anderen Seite eben so wichtig, dafs 
das Bediirfnifs immer befriedigt bleibe, kein Mangel an Wagen 
eintrete und dadurch nicht Yerluste an Einnahmen, dem Le- 
bensnerv der Eisenbahnen, herbeigefuhrt werden. Die Frage 
jedoch, wie viele Wagen eine Eisenbahn beschaffen miisse, 
um das vorhandene Bediirfnifs zu befriedigen, lafst sich ohne 
Weiteres nicht beantworten.

Das zu befriedigende Bediirfnifs verlangt namlich, dafs die 
vorhandenen Betriebsmittel sowohl zu der Masse, ais auch 
zu der raumlichen und zeitlichen Bewegung derje- 
nigenGiiter, dereń Transport naturgemafs der Bahn 
zufallen sollte, in richtigem Yerhaltnifs stehen.

Aber zur Ausmittelung dieser Guter fehlen fast immer 
die nóthigen Anhalte, weil es sich wohl in Zahlen nachweisen 
lafst, was wirklich auf einer Bahn transportirt ist, nicht aber, 
was unter veranderten Umstandęn auf derselben transportirt 
sein wurde.

Es werden also nur die Erfahrungen mehrerer Jahre und 
eine specielle Kenntnifs von der Natur des Eisenbahn-Yer- 
kehrs iiberhaupt, sowie in specie von den Yerkehrs-Yerhalt- 
nissen der betreffenden Bahn die nóthigen Anhalte gewahren, 
um daS/Wahre Bediirfnifs und die vortheilhafteste Art 
seiner Befriedigung festzustellen.

Es kann hier nicht Absicht sein, iiberall verschiedene und 
oft wechselnde Yerhaltnisse naher zu beleuchten; — That- 
sache ist, dafs die Anzahl der Giiterwagen pro Meile Bahn- 
lange auf den einzelnen Bahnen sehr variirt, dafs seit Bestehen 
der Eisenbahnen die Anzahl der Wagen pro Meile Bahnlange 
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noch im steten Zunehmen begriffen ist*),  dafs zeitweise auf 
allen Bahnen Klagen iiber Wagenmangel entstanden sind und 
dafs diese Klagen keineswegs allein in der Unzulanglichkeit 
der Anzahl von Fahrzeugen, sondern eben so sehr auch in der 
Unzulanglichkeit anderer Betriebs - Einrichtungen, namentlich 
derer, die auf den Bahnhófen dem Giiterverkehr 
dienen, begriindet gewesen sind.

*) Der Durchschnittssatz an Giiterwagen auf allen Preufs. Ei
senbahnen war im Jahre 1851 pro Bahnmeile 22,5 Wagen mit 45,87 
Achsen, der Durchschnittssatz auf allen deutschen Bahnen in dem- 
selben Jahre 18,08 Wagen mit 42,5 Achsen; jetzt diirfte der Durch
schnittssatz der Ladungsfahigkeit pro Bahnmeile wohl das Doppelte 
betragen.

Das Yorhandensein einer reichlichen Anzahl von Wagen 
allein schiitzt also nicht vor Mangel, wohl aber ihre zweck- 
mafsige Yertheilung und richtige Benutzung. Man kann dabei 
auf drei verschiedene Grófsen zuriickgehen: — Zahl, Zeit und 
Raum die sich zum Theil gegenseitig erganzen und in de
reń richtiger Abwagung die Mittel liegen, um mit einer ge- 
gebenen Wagenzahl in Zeiten grofser Anforderungen, wie sie 
bei Handels- und politischen Conjuncturen fiihlbar werden, 
viel zu beschaffen.

Die mehr oder minder gute Benutzung der Wagen ist 
namlich wesentlich abhiingig von

1) der Anzahl der Giiterziige;
2) der Fahrtdauer der Giiterziige;
3) der grófseren oder geringeren raumlichen Ausdehnung 

derjenigen Anlagen und Einrichtungen, die fiir den Gii- 
teryerkehr auf den Bahnhófen vorhanden sind.

Das liegt auf der Hand, dafs man mit einer und dersel
ben Anzahl von Giiterwagen das Ein-, Zwei-, Dreifache U. S. W. 
leisten kann, je nachdem man in einer und derselben Zeit sie 
ein-, zwei-, dreimal u. s. w. hin- und hergehen lafst.

Die Grenzen, die aber hier gegeben sind, liegen ziemlich 
nahe, und der Grundsatz: mit beladenen Giiterwagen 
móglichst langsam zu fahren, sollte nie aus den Augen 
gesetzt werden. Nur ganz leere Fahrzeuge durfen allenfalls 
mit grófserer Geschwindigkeit fortbewegt werden.

Dafs die Oekonomie, welche in dem vorstehend ausge- 
sprochenen Grundsatze liegt, lange Zeit von manchen Bahn- 
Yerwaltungen verkannt ist, hat denselben schwere Opfer ge- 
kostet, indem neben der starkeren Abnutzung des Oberbaues 
ein sehr rascher Ruin des so kostspieligen Wagenparks die 
Folgę der schnellen Fahrzeit der Giiterziige geworden ist. Die 
Abnutzungen an der Bahn und an den Fahrzeugen mus- 
sen im geradenYerhaltnifs zurGeschwindigkeit und 
der Schwere der iibergehenden Fahrzeuge stehen, 
und so einfach dieses Gesetz ist, so oft hat eine ganz falsche 
Abschatzung der auf Eisenbahnen zur Wirksamkeit kommen- 
den ungeheuren Krafte und ihrer Wirkungen auf die Mifsach- 
tung desselben gcfiihrt. Die zerstórenden Einwirkungen, wel
che sich bei Eisenbahn-Fahrzeugen geltend machen, reduciren 
sich im Wesentlichen auf Reibung und Stofs. Dafs aber die 
Effecte dieser mit den Massen und Geschwindigkeiten wach- 
sen, ist langst bekannt, nur hatte man fiir die Eisenbahn-Fahr
zeuge von vorn herein an Achsen, Radern, Federn, Buffern etc. 
Dimensionen gewahlt, bei denen Anfangs zuweilen selbst Tech- 
niker und Maschinenmeister geglaubt haben mógen, dafs keine 
Kraft sie zu zerstóren im Stande sei; und wie bald sind diese 
starken Fahrzeuge zerstórt und ihre Dimensionen ais unzu- 
langlich aufgegeben! Und dennoch ist es Thatsache, dafs z. B. 
die im Yerhaltnifs zu den Eisenbahn-Achsen so hóchst schwa- 
chen Achsen von Frachtwagen oft bei nur 50 pCt., ja 100 pCt.
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schwereren Belastuugen auf dem holprigsten und schlechtesten 
Steinpflaster nicht zerbrechen, wahrend die doppelt, drei- und 
vierfach starkeren Aehsen der Eisenbahnwagen oft bei viel ge- 
ringeren Unebenheiten des Bahngestanges brechen.

Die Lósung dieses Rathsels liegt einfacb in der verschie- 
denen Geschwindigkeit. Man fahre mit Guterziigen lang- 
sam, d&nnwiid man wenig, sehr wenig Abnutzungen 
an den Fahrzeugen haben, und es werden die zer- 
st&rendenWirkungenbeiUnfallen sich in ihrerAus- 
dehnung und Kostspieligkeit in demMaafseder ver- 
me rtenFahrzeit verringern, auch wird man aufserdem 
an ugiraft, an Abnutzung und Reparatur-Bediirftigkeit des 

er aues in fast gleiehem Maafse sparen.
Falle der Noth, d. h. Zeiten, in denen grofse Transporte 

bewirkt werden miissen, konnen es freilich zeitweise vortheil- 
haft sein lassen, auch die Fahrzeiten der Giiterziige, nament- 
lich der mit leeren oder schwach beladenen Wagon, um etwas 
abzukiirzen, wenn namlich dadurch ein schnellerer Wechsel 
der Wagen, folgeweise eine grófsere Leistungsfahigkeit dersel- 
ben erzielt wird.

In solchen Fallen miissen die auf der einen und auf der 
anderen Seite auf dem Spiele stehenden Interessen gegen ein- 
ander abgewogen werden und entscheiden. Ich will nicht 
sagen praktischer, aber rationeller wiirde es allerdings sein, 
in solchen Fallen der Noth die Fahrzeiten der Ziige zu ver- 
mehren, aber gleichzeitig auch die Netto-Belastung der Wagen, 
also die Geschwindigkeit derselben zu verringern und die Lei- 
stungen derselben zu steigern, wenn eine solche Maafsregel 
aus anderen Yerwaltungs-Riicksichten zuliissig wiire.

Moglich elastisch miissen aber die Betriebs - Einrichtungen 
einer Bahn immer sein, um den stets wachsenden, oft plótz- 
lich gesteigerten Anforderungen des Verkehrs entsprecben zu 
konnen. Diesen Zweck fórdern nun ferner und vor allem An
deren auch geraumige und zweckmafsige Einrichtun
gen auf den Bahnhofen.

Hat man von allen Seiten beąueme Zugange zu den Gii- 
ter-Perrons und geraumige Lagerraume, so ist man befahigt,

a) das Be- und Entladen der Wagen in kiirzester Frist zu 
besorgen und

b) Giitermassen, die plótzlich ankommen, event. aus- 
nahmsweise eine Zeit lang (beim Eisenbahn - Betriebe 
kann dieser Ausdruck nur fur eine Pa ar Tage gelten, 
da der Eisenbahn - Betrieb ein Lagern der Guter gar 
nicht gestattet, vielmehr innerhalb des Bereichs der Ei- 
senbahnen iiberall Bewegung, Weiterbefórderung statt- 
finden mufs) zu lagern, und so den Mangel an Wagen, 
dereń Zahl fur den zeitweisen Maximal-Giiter-Andrang 
mcht bemessen werden kann, auszugleichen.

Da nun dergleichen Einrichtungen auf den Bahn- 
hofen ungleich wohlfeiler zu beschaffen sind, ais 

agen, so sollte denselben eine ganz besondere Aufmerk- 
samkeit geschenkt werden. Yiele Klagen iiber unzureichende 

^ebsmittei (vulgo Wagenmangel) entstanden etwa vor Jah- 
Unzureichenden Bahnhofs-Anlagen; nicht aus Man- 

sen' < agen traten damals auf manchen Bahnhofen Stockun- 
ders Tb S°n^ern §erade ™ Gegentheil aus Ueberfullung 
., > e 11 ^it Wagen der Art, dafs die Bewegungen auf

i^nen ersc wert, oft gehemmt waren, und die fiir den 
ranspor M Giitermassen so nothwendigen Fahrzeuge, anstatt 

in gesteigerter Weise hin. und herzugehen, Tage, ja Wochen 
lang einge lemmt still standen und schwere Yerluste aus nicht 
bewirkten Iransporten entstanden

Hierbei kómmt noch eine andere okonomische Seite in 
Betracht, und diese mufs besonders hervorgehoben werden. Es 

sind dies die durch unzweckmafsige Bahnhofs-Anlagen ent- 
stehenden grofsen Betriebs-Unkosten.

Diese Unkosten sind dreierlei Art:
a) Yerluste an Zeit (das Hin- und Herschieben erfordert 

Zeit);
b) Yerluste an Arbeitskraften (das Hin- und Herschieben 

etc. absorbirt sehr viel Arbeitskrafte );
c) Yerluste an Abnutzungen.

ad a. und b. ist leicht verstandlich und in die Augen 
springend;

ad c. mag noch weiter erlautert werden.
Bei vielen Bahnen werden 70 bis 90 pCt. der Gesammt- 

Abnutzung der Fahrzeuge auf ihre Bewegung auf und iiber 
die Bahnhofe fallen, und von diesen wurden 50 pCt. erspart 
werden konnen, wenn unniitzes Hin- und Herschieben auf den 
Bahnhofen nicht stattfande. Dafs diese Zahlen- Yerhaltnisse 
richtig angegeben sind, wird eben so gut durch die Bahn-In- 
genieure aus der Abnutzung der Schienen in den Bahnhofs- 
Geleisen nachgewiesen werden konnen, ais aus den iiber Wa
gen -Beschadigungen eingehenden Rapporten. Die Abnutzung 
der Schienen steht im proportionalen Yerhaltnifs zur Zersto- 
rung der Aehsen und Druckfedern; dagegen iiben die Stdfse 
und Rucke, welche durch die Buffer von Wagen zu Wagen 
ubertragen werden, keinen Einflufs auf die Schienen, sondern 
allein auf die Buffer, Federn, Zug-Apparate, Aehsen, Druck
federn, Achshalter etc. der Wagen aus. Auf den Bahnhofen 
ist nun die Abnutzung der Schienen viel bedeutender, ais auf 
freier offener Bahn, und sie wiirde noch auffalliger und fiihl- 
barer sein, wenn es nicht durchaus zulassig und auch I r axis 
ware, in den Bahnhofsgestangen noch viel abgenutztere Schie
nen fiir verwendbar zu erachten, ais auf freier Bahn. Die 
zum Rapport gelangenden Beschadigungen sind aber fast ohne 
Ausnahme auf den Bahnhofen vorgekommen, wo das Schieben, 
das oftmalige Anziehen, das Durchdrangen der Wagen durch 
die Helen Ausweichen und Curven, der Einflufs der zahlrei- 
chen Herzstiicke etc. eine Menge Stdfse und gewaltsame Ein- 
wirkungen verursachen, die fiir diejenigen, denen eine Yerant- 
wortlichkeit fiir den Betrieb obliegt, die reichste Quelle von 
Unannehmlichkeiten und Sorgen sind, und die in dem Brutto der 
Betriebs-Unkosten eine grofse Summę reprasentiren, wahrend 
auf der offenen Bahn verhaltnifsmafsig wenige Beschadigungen 
(d. h. gewaltsame Beschadigungen, ■welche einen Gegenstand 
besonderer Anzeige abgeben, und welche in gewdhnlicher Ab
nutzung in der Regel nicht ihren Grund finden) vorkommen, 
ja fast nur Ausnahmen sind.

Man lege also die Bahnhofe geraumig, die zur Aufnahme 
und Ablagerung von Gutern bestimmten Raume fiir den Ma- 
ximal-Andrang der Guter ausreichend und leicht und beąuem 
zuganglich an, damit die auf den Bahnhofen ankommenden 
Fahrzeuge, wenn irgend thunlich, ohne Weiteres vor den Gii- 
ter-Perron aufgefahren und (dies ware das Endziel des Wiin- 
schenswerthesten) ohne Ortsveranderung be- resp. abgeladen 
werden und demnachst sofort wieder abfahren kónnten. Die 
Abnutzung der Fahrzeuge wiirde dadurch auf ein Minimum 
reducirt und der Netto-Ertrag des Giiterverkehrs nicht allein 
hierdurch, sondern auch durch die Ersparnifs an Arbeitskraf
ten bedeutend vermehrt werden.

Eine zweckmafsige und vortheilhafte Benutzung der Wa
gen hangt schliefslich von ihrer richtigen und prompten Distri- 
bution ab. Diese war nicht so schwierig, so lange die Be
nutzung der Wagen auf die eigene Bahn beschrankt war und 
dieselben nicht auf Nachbar-Bahnen und weit iiber diese hin- 
aus liefen.

Waren die anderweiten Yortheile des durchgehenden Ver- 
17*
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kehrs nicht so dringend und uberwiegend, lagę nicht in ihr 
eine Haupt-Aufgabe, ein Lebens-Princip des Eisenbahn-Yer- 
kehrs, — er wiirde aus Riicksiehten fur eine vortheilhafte Be- 
nutzung und Controle der Wagen beschrankt und eingezogen 
werden.

Es ist bei den Stations- resp. Giiter-Expeditions-Yor- 
stehern die Neigung vorherrschend, sich moglichst gut mit 
Wagen zu versorgen, um zu versendende Giiter sofort in die 
Eisenbahn-Fahrzeuge iiberladen zu kónnen, und so die zwei- 
malige Manipulation vom Landfuhrwerk auf den Giiterboden 
und von diesem in den Eisenbahnwagen zu vermeiden, und 
ebenso das Lagern des Guts zu verhiiten. Dieses letztere ist 
fur das gute Gedeihen des Eisenbahn-Giiterverkehrs besonders 
wichtig und mufs daher mit allen zu Gebote stehenden Mit- 
teln erstrebt und befórdert werden, da sonst zwei Klippen, — 
Beraubungen und Diebstahle (die zwar jetzt noch nicht dro- 
hend sind, dennoch aber mit der Zeit, wenn nicht von vorn 
herein mit aller Strenge dem entgegen gearbeitet wird, sehr 
gefahrlich werden kónnen) nur dann, wenn das Gut moglichst 
unmittelbar aus den Handen der Absender in die Fahrzeuge, 

die in der Regel gut unter Verschlufs gehalten werden, und 
von diesen ohne Umladung und Lagerung in die Hande der 
Empfanger ubergeht, wirksam yermieden, oder doch aufseror- 
dentlich schwer zuganglich gemacht werden kónnen. Wenn 
also das Nichtlagern des Guts ais die Regel streng aufrecht 
erhalten werden, und nur in Zeiten aufserordentlichen Guter- 
Andrangs und einer gleichzeitigen Unzulanglichkeit an Trans- 
portwagen gestattet werden darf, so ist es von sehr grofser 
Wichtigkeit, dafs auf einzelnen Stationen die Wagen nicht un- 
nóthig zuriickgehalten werden, wahrend sie auf anderen fehlen. 
Die Yertheilung der Wagen mufs also controlirt werden, und 
hierfiir ist unter den jetzigen Betriebs-Yerhaltnissen unserer 
Bahnen das nachfolgende Yerfahren zweckmafsig gefunden.

Yon jeder Station wird taglich mit einem bestimmten, 
moglichst schnell gehenden Zuge ein Rapport iiber den Be- 
stand aller auf der Station am Abend vorher nach Durchgang 
aller Zuge yorhandenen Wagen nach Gattung und Nummern 
eingesendet, fiir welchen die nachfolgenden Formulare A und 
B dienen.

Formular A.

Eigene Achsen auf fremden Bahnen. Fremde Achsen auf eigener Bahn.

Formular B.

Personen-Wagen.
Pers.- 
Giiter- 
Wagen

I. II. |H. III. III.

I

185 . . Bestand an Wagen am . . . ten

Giiter-Wagen.

Abends. Wagen 
fremder Bahnen.

8 radrige. 6 radrige mit

Yerdeck. Plan.

Kohlen- 
Wagen.

4 rad. mit

Verd. Plan. 6rad. 4rad.

Ochsen- Schweine- 
Wagen. Wagen.

6rad.[4rad. Grad. |4rad.

In diesem Rapport werden die Nummern derjenigen Wa
gen, fiir welche auf der Station Ladung vorhanden oder fiir 
den nachsten Tag angemeldet ist, oder die bereits auf der 
Station beladen und zur Absendung am nachsten Tage bereit 
gestellt sind, mit einem einfachen Haken in der hier folgend 
angedeuteten Weise unterstrichen:

186

Diejenigen, welche wegen Reparatur-Bediirftigkeit nicht 
lauffahig oder den Werkstatten iiberwiesen sind, kónnen ebenso, 
oder in ahnlicher Weise bezeichnet werden.

Diejenigen Wagen, welche in Nachtziige eingestellt sind 
oder werden sollen, werden in derselben Weise, jedoch roth 
unterstrichen. (Wenn sie in den Rapporten nicht mit aufge- 
nommen wiirden, so wiirde die Controle aus Mangel der in 
Nachtzugen laufenden Wagen unvollstandig sein.)

Diejenigen Stationen, wo Nachhar-Bahnen anschliefsen, 
rapportiren alle von ihnen auf die Nachbar-Bahn (resp. Nach- 
bar-Bahnen) ubergegangenen Wagen so lange, ais sie von der 
Anschlufsbahn (resp. von den Anschlufsbahnen) noch nicht wie- 

der zuriick geliefert sind, indem sie die Nummern derselben, 
wie nachstehend angedeutet, mit zwei Haken unterstreichen • 

324 
l±—

Der Packmeister des oben angegebenen Zuges sammelt 
die offenen Rapportzettel aller Stationen und giebt sie auf der 
Endstation ab, wo nunmehr der mit der Controle beauftragte 
Beamte Zusammenstellungen in folgender Weise machen kann:

1) wie viel undienstliche Wagen vorhanden?
2) wie viel Wagen auf Anschlufsbahnen?
3) wie viel disponible Wagen resp. Achsenjede Station bat?
4) wohin einzelne Wagen-Gattungen, z. B. offene Lorren),  

oder gewisse Arten von Yiehwagen, die irgend eines an- 
*

*) Die Orthographie des Wortes Lorre (dasselbe bezeichnet 
einen offenen Eisenbahnwagen mit Platform, aber ohne Wagenkasten) 
gebe ich nach der Anleitung des Sprachlehrers Herrn J. Stephenson 
in Hamburg, nach welchem lorre (spr. Lohri) eine Art Błock- oder 
Roll-Fuhrwerke in einer englischen Grafschaft, dereń Namen ich 
vergessen habe, genannt wird. Yon diesem Fuhrwerke habe sich 
der Name auf eine Shnliche Art Eisenbahn-Fahrzeuge iibertragen.
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gemeldeten Transportes wegen nach irgend einer Station 
dirigirt werden sollen, yertheilt sind? etc.

Die Uebergangs- oder Anschlufs-Stationen (d. h. diejeni- 
gen, bei denen sich Naćhbar-Bahnen anschliefsen und wo also 
Wagen der eigenen Bahn gegen Wagen fremder Bahnen aus- 
getauscht werden), geben auf der Ruckseite der Rapporte eine 
kurze Notiz uber die Anzahl der resp. fremden Wagen und 
Wagen-Achsen auf eigener Babn, sowie der eigenen Wagen 
auf fremder Bahn etc. (vide Formular A.)

f.., frem^en Wagen werden nur mit ihren Nummern auf- 
ge u rt, da fiir sie die unabanderliche Ordre besteht, dafs sie 
nur mit Giitern fur Stationen, die auf ilirem directen Retour- 
wege liegen, beladen werden diirfen, die freie Disposition iiber 
dieselben also ausgeschlossen bleibt und es geniigend ist, dafs 
man die Anzahl der fremden Wagen und ihre Ladungsfahig- 
keit kenne, um żu beurtheilen, ob die Stationen, denen sie zur 
Yerfiigung stehen, ihre Schuldigkeit thun.

Die Beschrankung in der Wagenbenutzung, die aus dieser 
durch die Yerhaltnisse gebieterisch verlangten Yorschrift ent- 
Steht, und die eine vortheilhafte Ausbeutung der Wagen ganz 
unmdglich macht, indem diese oft entweder unbenutzt stehen 
und auf Riickfracht warten, oder aber leer zuriicklaufen miis- 
sen, ist ein grofses Hindernifs des durchgehenden Yerkehrs 
und ein sehr triftiger Grund zur Yermeidung seiner ins Unge- 
messene gehenden Ausdehnung.

Die Erfahrung hat es bereits bestatigt, dafs diejenigen 
Bahnen, die ihrer Lagę nach Zwischenglieder ausgedehnter Ei- 
senbahn-Yerbande sind, hinsichtlich der freien Disposition, 
mithin vortheilhaften Ausbeutung ihrer Guterwagen, sehr ab- 
hangig von den Yerhaltnissen der anderen mit ihnen verbun- 
denen Bahnen sind, der Art, dafs sie in vielen Fallen das 
Durchgehen der Guterwagen in dieser Beziehung ais eine Be- 
eintraehtigung und Benachtheiligung haben ansehen miissen. 
In gleicher Lagę haben sich diejenigen Bahnen befunden, wel- 
che in Zeiten grofser Yerkehrs-Bewegungen ihren Nachbar- 
Bahnen die Giitermassen zugefuhrt haben. Diese sendeten ihre 
Fahrzeuge beladen nach und nach fort und waren bald nicht 
mehr im Stande, hiermit fortzufahren, weil, und wenn die Zu- 
fuhr leerer Fahrzeuge ron denjenigen Bahnen, fiir welche die 
Gutermassen bestimmt waren, nicht in gleichem Maafse Fort- 
gang hatte.

Ich wiederhole es: das Yermeiden des Umladens von Gii- 
tern ist eine Lebensfrage fiir den Eisenbahn-Yerkehr und steht 
unter allen Umstanden oben an; aber fiir eine okonomische 
Benutzung der Guterwagen lafst der durchgehende Giiterver- 
kebr den Bahn-Verwaltungen noch ein weites Feld von zu 
erstrebenden Yerbesserungen offen.“

Herr Kretschmer legt eine Probe von einer abgebro- 
chenen Drehbank-Spindel von einer Hamannschen Drehbank 
vor, welche einen durchweg blattrigen und krystalliniscben 
Bruch zeigte, und durch welche er die Thatsache, dafs das 
Eisen durch den Gebrauch, wenn derselbe Umdrehungen mit 
Erschutterungen und Stofsen bedinge, sein Gefiige andere, in 
evidenter Weise fiir bestatigt eraehtet.

Herr H. Wiebe spricht iiber die Wasserstands - Zeiger 
fur Dampfkessel von Lethuillier-Pinel zu Rouen, welche 
in Paris ausgestellt worden sind und in welchen ein, mit dem 
Schwimmer verbundener, im Innern des Kessels befindlicher 
magnetischer Stab zur Bewegung einer aufserhalb der Kessel- 

Protocoll vom 13. November 1855. 262

wandung angebrachten Nadel dient. Der Zweck dieser An- 
ordnung sei, die Stopfbuchse zu ersparen, welche bei gewóhn- 
lichen Wasserstands - Zeigern durch Schwimmer nothwendig 
werde und durch welche die Zuverlassigkeit der Erkennung 
des Wasserstandes gefórdert sei.

Herr Yeit-Meyer beschreibt einen Apparat zurUm- 
wandlung iiberschussiger mechanischer Kraft in 
Warnie, ausgestellt in Paris von den Herren Beaumont 
und Mayer. Der Zweck dieses Apparates sei der, iiberschiis- 
sige mechanische Kraft ais Warme nutzbar zu machen, z. B. 
in den Gebirgen vorhandene Wasser kraft zum Koch en, Hei- 
zen, Trocknen u. s. w. zu verwenden, und dadurch die Anlage 
\on Fabriken an Orten móglich zu machen, die eine reichliche 
Wasserkraft, aber gar kein, oder sehr theures Brennmaterial 
haben kónnen. Es wurde dieses erreicht, indem die mecha- 
nisehe Kraft zuerst in Dampf umgesetzt wiirde und durch des- 
sen Benutzung zu den genannten Zwecken, denen nichts mehr im 
Wege stehe. Der Apparat bestehe in einem eisernen Dampf
kessel von 2 Meter Lange und f Meter Durchmesser, in wel- 
chem sich, ahnlich dem Feuerrohr der Cornwallschen Dampf
kessel, ein kupfernes, wenig conisches Bohr befinde, das an 
einem Ende 0,35, am anderen Ende 0,30 Meter Durchmesser 
habe. In diesem Rohr bewege sich eine hblzerne Trommel, 
dereń Achse mit derjenigen des Rohres zusammenfalle, und 
welche, an ihrem aufseren Umfange mit einer Ilanfflechte be- 
wickelt, genau an die innere Wandung des Rohres anschleifse, 
so dafs man sie durch Stellschrauben beliebig stark gegen die 
innere Wandung anpressen konne. Wiirde nun der Kessel 
mit Wasser gefiillt, die Trommel aber in rasche Umdrehung 
versetzt, so erzeugte sich durch die zwischen Robr und Trom
mel entstehende Reibung Warme, und das Wasser kommt 
bald ins Koehen.

Bei dem ausgestellten Apparat werde auf diese Weise 
Dampf von drei Atmospharen Spannung erzeugt. Der Grad 
dei Reibung sei leicht durch die Stellschrauben zu reguliren, 
doch miifsten auferdem die reibenden Flachen, besonders zur 
Erhaltung der Hanfflechten, mit Oel geschmiert werden, zu 
welchem Behuf das metallene Rohr mit Schmier-Nuthen ver- 
sehen sei, die von einem Oelbehalter gespeist werden.

Der ausgestellte Apparat sollte bei 300 bis 400 Umdre
hungen in der Minutę eine Kraft von zwei Pferden erfordern, 
und dabei eine Wassermenge verdampfen, die der Dampf von 
etwa einer Pferdekraft liefert, so dafs also circa 50 pCt. der 
verwendeten Kraft in Warme umgesetzt worden seien. Ge- 
nauere Angaben seien nicht zu erlangen gewesen.

Herr Seyerin berichtet iiber das von Herrn Seydell 
in Stettin erbaute Dampfschiff, welches durch einReactions- 
Wasserrad getrieben wird. Dasselbe sei 70 Fufs lang, 13 
Fufs breit und habe 2| Fufs Tiefgang, arbeite mit 30 Pfund 
Ueberdruck und habe ein Reactionsrad von 7 Fufs Durchmes
ser. Die Geschwindigkeit des Schiffes habe bei den ange- 
stellten Jersuchen zwei Meilen in der Stunde betragen, und 
es sei iiberhaupt durch die Yersuche erwiesen worden, dafs 
das I rincip zur Bewegung des Schiffes ein vollkommen brauch- 
bares sei.

Durch statutenmafsige Abstimmung wurde ais einheimi- 
sches Mitglied in den Yerein aufgenommen:

Herr Biirwaldt, Stadt-Aeltester und Director des stad- 
tischen Erleuchtungswesens. —
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Handbuch der Kunstgeschichte. Zum Gebrauche 
fur Kunstler und Studirende und ais Fuhrer auf der 
Reise; von Dr. A. H. Springer. Mit einem Vor- 
wort von Prof. Dr. Fr. Th. Vischer. Mit 93 Illu- 
strationen, einer chromo - lithographischen Tafel und 
einem kunsthistorischen Wegweiser auf der Reise durch 
Deutschland, Italien, Spanien, Frankreich, Niederlande 
und England. Stuttgart. RiegeFsche Verlagshand- 
lung. 1855.

Auf 346 Octavseiten erhalten •wir hier ein neues „Hand
buch der Kunstgeschichte". Das heifst viel, ungemein viel in 
unglaublich engen Raum zusammenpressen. Dazu versichert 
im Yorwort des Yorworts ein Mann von der wissenschaftli- 
chen Bedeutung wie Yischer uns die Yortrefflichkeit des 
Buches, das er dem Cicerone von Jakob Burckhardt an 
die Seite zu stellen kein Bedenken tragt. Treten wir ohne 
Weiteres dem Inhalte der Arbeit etwas naher, so begegnet 
uns bereits in der Anordnung manches Eigenthiimliche. Das 
Wesentliche davon besteht darin, dafs der Yerf. die Einthei- 
lung nach Zeitepochen zum Grundprincip seifier Darstellung 
erhoben hat. Daraus ergiebt sich z. B., dafs ein Theil der in- 
dischen Kunst, namlich der buddhistischen Werke, abgeson- 
dert von der alteren asiatischen, zur mittelalterlichen Epoche 
gezogen wird. In einer Darstellung, welche mehr auf den 
innern Zusammenhang der Erscheinungen, auf die geistige 
Yerbindung, die leitenden Ideen der Kunstgeschichte einginge, 
wiirde eine solche Trennung dessen, was ethnographisch zu- 
sammen gehort, stóren. Hier dagegen, wo gleichsam ein Kno- 
chengeriist der historischen Entwickelung der Kunst geboten 
werden soli, wird man gegen das vorzugsweise Betonen des 
zeitlichen Moments Nichts einzuwenden haben. Die Einthei- 
lung des Yerfs. ist nun folgende. Nach einem kurzeń Ab- 
schnitt iiber die Anfiinge der Kunst folgt ein zweiter iiber die 
Kunst des Alterthums. Diese zerfallt in die des Orients (As- 
syrien, Persien, Aegypten und Yorderasien — wobei der streng 
historische Standpunkt wiederum lockerer wird, da sonst Aegyp
ten den Reigen hatte eróffnen miissen), und die des classi- 
schen Alterthums, welche 1. Hellas, 2. Etrusker und Latiner, 
3. Rom, 4. das christliche Alterthum umfafst. Man sieht, dafs 
bei der Gegeniiberstellung der altorientalischen mit der clas- 
sischen Kunst auf die Idee einer stufenweisen Entwickelung 
und Herleitung weniger Gewicht gelegt ist. Der folgende Ab- 
schnitt begreift die Kunst des Mittelalters. Auch hier schei- 
det der Stoff sich in Orient (1. buddhistische und sassanidi- 
sche Kunst, 2. der Islam, 3. Byzanz) und Abendland. Im 
letzteren fiihrt uns der Yerf. zunachst die germanischen Yól- 
ker im ersten christllichen Jahrtausend, dann die Architektur, 
zuletzt die Malerei und Bildnerei des christlichen Mittelalters 
vor. Hier kónnen wir uns nicht damit befreunden, dafs er 
den romanischen und gothischen Styl je nach den besonderen 
Kiinsten zusammenhalt, da doch beide Style durch eine der 
entschiedensten inneren Umwandlungen des Geistes getrennt 
sind, was auch aufserlich in der Eintheilung und Behandlung 
sich hatte markiren miissen. Was nun weiter folgt, scheidet 
er ungefahr nach den Jahrhunderten, so dafs diese kleineren 
Zeitraume sich jenen unendlich ausgedehnten der alten Zeit 
parallel an die Seite stellen. Hier hatte wohl durch Zusam- 
menfassung der ganzen modernen Kunst in eine Hauptmasse 
den alteren Epochen ein entsprechendes Gegenbild gegeben 

werden miissen, um selbst in der aufseren Anlage die Ueber- 
sicht lichtvoller zu halten.

Fassen wir nun die Darstellung selbst in’s Auge, so springt 
sogleich der Zweck, eine móglichst umfassende und móglichst 
gedriingte Behandlung des unermefslichen Gebiets der Kunst
geschichte zu liefern, klar herror. Man bemerkt auch, dafs 
der Yerf. mit lobenswerthem Fleifs das massenhafte Materia! 
durchdrungen hat und an Energie, allgemein wissenschaftli- 
chem Sinn und speciellem Fachstudium es nicht mangeln lafst. 
Dennoch ist das Resultat seiner Arbeit fiir uns kein befriedi- 
gendes, und zwar vorzugsweise deshalb, weil er eine Aufgabe 
zu lósen yersucht hat, die in dieser Weise nicht zu lósen war. 
Man bedenke, wie knapp schon in Kugler’s Handbuch der 
Kunstgeschichte die Darstellung ist, wie scharf dort schon je- 
des mehr schildernde, ausmalende Naherbringen der Monu- 
mente an die Anschauung des Lesers abgeschnitten wird. Und 
dennoch hat Kugler’s Handbuch bei strengster Begrenzung 
vóllig den dreifachen Umfang des Springer’schen Werkes! 
Wahrlich, dort war in zweckmiifsiger Compression des Stoffes 
schon das Aeufserste geleistet; Springer, der das Compri- 
mirte noch einmal zusammengeprefst hat, ist dadurch nach 
beiden Seiten ungeniigend geworden, sowohl fiir die Entwicke
lung des Stylistischen, ais fur die Ausbreitung des Stofflichen. 
Wollte er ein so gedriingtes Werk schreiben, so hatte er un- 
seres Erachtens entweder auf die Schilderung der Systeme, 
der einzelnen grofsen Stylgruppen, ihrer Anfange, Entfaltung 
und Uebergange zu neuen Formen sich concentriren und alles 
Detail in Aufziihlung der Denkmaler vermeiden miissen — 
dann hatten wir eine „fiir Kunstler und Studirende" ganz 
brauchbare Kunstgeschichte in nucę gehabt; oder er hatte Je- 
nes ganzlich zuriickweisen und nur eine Nomenclatur des gan
zen Denkmalervorraths geben sollen, — dann hatten wir ein 
durchgearbeitetes, fiir Gelehrte wie Kunstler gleich erspriefs- 
liches Register zur Kunstgeschichte erhalten. So aber sehen 
wir nicht ab, wem diese gewifs fleifsige Arbeit besonderen 
Nutzen bringen soli, und wir bedauern, dafs der Yerf. bei der 
grofsen Muhe eines solchen Werkes sich vorher dariiber nicht 
klar geworden zu sein scheint.

In Folgę dieses vergeblichen Yerlangens, auf kleinstem 
Raume Alles zu geben, ist nun erstlich die systematische Schil
derung der einzelnen Kunststyle nur bei den allgemeinsten 
Umrissen stehen geblieben und uberhaupt in die Darstellung 
etwas Ungleiches gekommen. Die Baustyle z. B. wird Nie- 
mand auch nur annahernd aus den zu wenig in’s charakte- 
ristisch Besondere eindringenden Skizzen des Yerfs. kennen 
zu lernen im Stande sein. Ebensowenig aber wird Jemand 
die Fiille der Denkmiiler aus diesem Buche erfassen kónnen, 
da man in den meisten Fallen mit einer trockenen Aufzah- 
lung abgefunden wird. Diirfen wir dem Yerf. unseren Rath 
ertheilen, so wiirden wir ihm anheimgeben, sein Buch nach 
einem der beiden oben von uns ausgesprochenen Grundsatze 
mit der Zeit vóllig umzuarbeiten.

Auf Einzelnes einzugehen, hin und wieder Irrthiimer und 
Yerstófse, die bei einer solchen Arbeit fast unyermeidlich sind, 
zumal wenn dieselbe, wie der Verf. in der Yorrede gesteht, 
„durch den Wunsch des Yerlegers nach rascher Yollendung" 
vielleicht mehr ais der Yerf. selbst gewiinscht haben mag, 
beschleunigt worden ist, wird nicht nóthig sein. Doch tragt 
das Buch nach einer anderen Seite hin die gpuren ^er Eilfer- 
tigkeit in einer eben nicht zu billigenden Weise zur Schau. 
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Wir meinen die aufsere Ausstattung, besondeis in illustratiyer 
Hinsicht. In der Yertheilung und Behandłung der 93 Holz- 
schnitte kónnen wir em rechtes Prmcip nicht entdecken. Em 
volles Drittel der ganzen Ulustration komnat den untergeord- 
neten Yorstufen kunstlerischer Entwickelung zu Gute. In 
Hellas yersiegt die Quelle bereits merklich; doch kommen hier 
noch 14 Abbildungen hinzu. Von da ab jedoch erscheinen 
die Illustrationen immer sparlicher, ungeniigender, bis sie zu- 
letzt ganz aufhóren. Auch die beigegebene Farbentafel macht 
in ihrer Zusammenstellung zweier bemalten agyptischen Ca- 
pitale, eines Stiickes vom bemalten dorischen Gebalk und ei- 
ner gothischen Farbendeeoration nicht allein einen unschónen, 
sondem auch einen ungeniigenden Eindruck. Dies geht so 
weit, dafs die antike Darstellung ganz unbekiimmert das frii- 
here Kugler’sche System der Polychromie nach Strack s 
Entwurf copirt -— eine Darstellung, die damals ihre Berech- 
tigung hatte und noch immer in der Geschichte der Wissen- 
schaft ihre Bedeutung hat, die aber mit den Resultaten der 
neueren Forschung nicht mehr vóllig iibereinstimmt. Und in 
richtiger Wurdigung dieser Resultate steht denn auch der Text 
des Verfs. auf S. 69 in naivem Contrast mit der beigegebenen 
Abbildung.

Schliefslich noch einige Worte iiber den angehangten 
kunsthistorischen Wegweiser. Derselbe ist nach den einzel- 
nen Landem geordnet, und zwar in alphabetischer Reihenfolge 
der Ortsnamen. Allein auch hier begegnen wir einer merk- 
wurdigen Principlosigkeit und Fluchtigkeit. Eine Menge un- 
scheinbarer Dinge hatte fortbleiben kónnen, wahrend wichti- 
gere ganz fehlen. Wir haben beim ersten Durchsehen unser 
Exemplar mit einer Menge nothwendiger Nachtrage yersehen 
miissen. Sodann ist auch hier die Abbrevirung etwas zu weit 
getrieben, so dafs alle die yielen einzelnen Buchstaben, die 
den Styl, die Zeit und die Art des Werkes bezeichnen sollen, 
verwirren und fur die Benutzung auf der Reise denn dodi 
gar zu wenig Anknupfung gewahren. Auch von diesem Theile 
kónnen wir also den Nutzen nicht recht einsehen, und auch 
hier miissen wir dem Verf. in seinem eignen Interesse eine 
Umarbeitung und wesentliche Erweiterung anrathen.

Grundzuge der kirchlichen Kunst-Archaolo- 
gie des deutschen Mittelalters, von Heinrich 
Ot te. Mit 118 Holzschnitten. Leipzig T. O. Weigel. 
1855. 8. 210 S.

Dies Werk ist ein Auszug aus dem vor einem Jahre er- 
schjenenen „Handbuch der kirchlichen Kunst-Archaologie des 
deutschen Mittelalters “ von demselben Verfasser. Der Haupt- 
gesichtspunkt, der bei dieser- Umarbeitung maafsgebend gewe- 
sen, war der, dafs das grófsere, diesen Studien fern stehende 
Publicum in dieselben eingefiihrt, mit dem Wesen deutsch- 
mittelalterlicher Kunst vertraut gemacht werde. Der Veif. 
liefs daher den ganzen gelehrten und literarischen Apparat 
fortfaiien, behielt zwar den Gedankengang seines grofseren 
Werkes im Wesentlichen bei, erweiterte aber die Ausfiihrung 
der einzelnen Paragraphen, so dafs Alles anschaulicher, dem 
Laien verstandlicher wurde.

Der Inhalt zerfallt in zwei Haupttheile. Der erste be- 
trachtet, ohne Rucksicht auf die geschichtliche Entwickelung, 
die Classen der Kunstdenkmaler im Allgemeinen, beginnt mit 
einer sorglichen, in’s Einzelne gehenden Darstellung des Kir- 
chengebaude.S nach seinen allgemeinen Erfordernissen und be- 
sonderen Theilen, der mannigfaltigen Abweichungen in der 
Planbildung desselben und den unmittelbar zugehórigen Ne- 
benbauten. Sodann geht er zur Betrachtung der inneren Ein- 

richtung und Ausschmiickung der Kirchen iiber, wobei der 
ganze yielgestaltige Apparat beweglicher Kunstgegenstande 
yorzugsweise behandelt wird.

Ueberall ist eine hóchst fleifsige, gewissenhafte Beriick- 
sichtigung des gesammten, bis jetzt erschlossenen Materials 
zu bemerken, und der Yerf. zeigt in jeder Zeile, dafs er die 
Resultate der Kunstforschung vóllig verarbeitet und zu eignen 
Anschauungen umgewandelt hat. Ueberall ist seine Auffas- 
sung eine gesunde, streng wissenschaftliche, eine in unseren 
Tagen doppelt schatzbare Eigenschaft, da dilettantistische Sym- 
bolisirungssucht alle Begriffe vom Wesen mittelalterlicher Kunst, 
unter dem anmaafslichen Yorwande, so allein sei eine Wurdi
gung der Denkmale moglich, zu yerwirren droht.

Der zweite Theil ist sodann der Geschichte der Kunst 
gewidmet. Die Baukunst nimmt hier billig den yornehmsten 
Rang ein. Nach kurzeń Vorbemerkungen iiber altchristliche 
Architektur wird der romanische Styl zuerst im Allgemeinen, 
dann nach seinen proyinziellen Besonderheiten abgehandelt. 
Mit richtigem Takt hat der Verf. hier die in seinem „Hand- 
buch“ enthaltene Aufzahlung der Denkmaler vermieden, dafur 
jedoch, zugleich ais Musterbeschreibungen, die ausfiihrliche 
Schilderung eines hervorragenden Denkmals jeder Gruppe aus 
den Werken der betreffenden Specialforscher, Kugler, von 
Quast, Puttrich, Liibke, E. Forster aufgenommen. Zu
gleich ist zur Erlauterung jedesmal der Grundrifs der betref
fenden Kirche beigegeben. Wir finden fur den romanischen 
Styl die Grundrisse des Doms zu Merseburg, der óstlichen 
Theile der Kirche zu Loccum, der Klosterkirche zu Limburg 
an der Haardt, der Dome zu Mainz, Speyer, Limburg an der 
Lahn, Bamberg, Munster, St. Maria auf dem Capitol zu Cóln, 
der Klosterkirchen zu Paulinzelle und żu Jerichow, und end- 
lich, ais interessante Zugabe, des Doms und der hundertsauli- 
gen Krypta zu Gurk, sammt ausfuhrlicher Beschreibung von 
F. v. Quast.

Ganz in ahnlicher Anordnung ist der gothische Styl so
dann behandelt. Hier sind Beschreibungen und Grundrisse 
der Liebfrauenkirche zu Trier, der Dome zu Halberstadt, Cóln, 
Strafsburg, Freiburg, Regensburg, Ulm, St. Stephan zu Wien, 
Magdeburg, der Lambertskirche zu Munster und des Doms zu 
Stendal gegeben. Den Grundrifs der Elisabethkirche zu Mar
burg ais einer der originellsten fruhgothischen Anlagen, der 
Stammmutter aller spateren Hallenkirchen, hatten wir hier 
wohl hinzugewiinscht. Im Uebrigen wird man schon aus un- 
serer Aufzahlung erkennen, dafs die ungemein rei che Yarietat 
deutscher Kirchengrundrisse an den mitgetheilten Beispielen 
recht klar heryortritt.

Die bildenden und zeichnenden Kiinste behandelt der 
zweite Abschnitt. Auch hier sind die stylistischen Merkmale 
der yerschiedenen Epochen anschaulich beschrieben, und die 
mannigfaltigen Stoffe, in welchen sich die darstellenden Kiinste 
des Mittelalters bewahrt haben, nach ihren eigenthiimlichen 
Formbedingungen gewiirdigt.

Die zahlreichen Holzschnitte, welche das Charakteristi- 
sche der einzelnen Bautheile nach den yerschiedenen Epochen 
abbildlich geben, erhóhen wesentlich die Brąuchbarkeit dieses 
Buches. Seiner ganzen Anlage nach wird es nicht allein dem 
weiten Kreise der Laien eine treffliche Anleitung zum Studium 
der mittelalterlichen Kunst geben, sondern es wird selbst dem 
angehenden Architekten eine ausreichende Yorschule fur die
sen wjchtigen Theil seiner Disciplin darbieten. Eine hóchst 
dankenswerthe Zugabe ist das alphabetisch nach den Orten 
angefertigte Register sammtlicher bis jetzt in Deutschland be- 
kannt gewordenen mittelalterlichen Kirchengebaude, die voll- 
standigste Aufzahlung dieser Art, die wir besitzen.
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Eine andere Beilage ist das zur Aufnahme eines vollstan- 
digen Inventariums der Kunstdenkmale im Preufsischen Staat 
von F. v. Quast entworfene Fragenformular. So umsichtig 
und sorgfaltig dies Formular aueh gearbeitet ist, so konnen 
wir doch hier die Gelegenheit nicht yorbeilassen, ohne unser 
Bedenken gegen einen derartigen Weg der Erkundung der 
Denkmale auszusprechen. Man iiberlege nur, welchen Wust 
eines keinesweges zuverlassigen, sehr ungleichen Materiales man 
auf diese Weise erhalten wird. Was ein solcher Actenstofs 
zur Erkenntnifs und Erforschung der Kunstwerke niitzen kann, 
steht unseres Erach tens in keinem Yerhaltnifs mit der darauf 
zu yerwendenden Muhe. Will man die Forschung unserer va- 
terlandischen Denkmaler nachdrucklich befórdern, so wird die 
zweckmafsigste und fiir die Wissenschaft erspriefslichste Weise 
die sein, dafs man die einzelnen noch ununtersuchten Provin- 
zen von zuyerlassigen Forschern durchwandern lafst. Auf 
diesem Wege wird man ein ganz anderes Materiał erhalten, 
denn was die Kunst heryorgebracht, das will auch mit eini- 
germaafsen kunstlerischem Auge angeschaut sein, und alle Stófse 
von ausgefiillten Formularen konnen die durcli lebendige An- 
schauung eines Kundigen gewonnene Darstellung nicht er- 
setzen.

Geschichte der bildenden Kiinste. Von Dr. Karl 
Schnaase. V. Bd. 1. Abth. 1. Halfte. Mit 57 in 
den Text gedruckten Holzschnitten. Dusseldorf. Jul. 
Buddeus 1855. (8. 312 Seiten).

Diese neue Abtheilung eines der bedeutendsten Werke 
der kunstgeschichtlichen Literatur fahrt mit der in den letzten 
Abschnitten begonnenen Recension der mittelalterlichen Kunst- 
denkmaler fort. Der Verf. reiht dieselben an den Fadeh in- 
nerer historischer Entwickelung an und umfafst in der yor- 
liegenden Abtheilung die wichtige Epoche der Entstehung und 
Ausbreitung des gothischen Styls, also die Zeit von der Mitte 
des zwólften bis gegen Ende des dreizehnten Jahrliunderts. 
Die Architektur, noch immer und gerade in dieser Epoche in 
besonderer Steigerung die Dominantę im Kreise des kunst- 
lerischen Schaffens, beginnt auch hier in der Betrachtung den 
Reigen. Um aber die Thatsache ihres wunderbar yerander- 
ten Wesens, des durchaus neuen Geistes, der sich in ihr 
plbtzlich zu manifestiren beginnt, zu begreifen, rollt der Yer- 
fasser im ersten Capitel dieses achten Buches ein culturhisto- 
risches Gemalde jener denkwiirdigen Epoche unseren Blik- 
ken auf.

Nach zwei Seiten pflegt die historische Betrachtung der 
Baudenkmaler leicht sich zu verirren: entweder nach der Seite 
einer zu materiellen, aufserlichen Auffassung, die, consequent 
durchgefiihrt, jeden tieferen Gedankeninhalt aus den Werken 
der Architektur austilgen wiirde, oder nach der Seite einer zu 
spirituellen Betrachtung, die in ahnlicher Einseitigkeit dahin 
gelangt, der Baukunst den handgreiflichen realen Boden unter 
den Fiifsen fortzuziehen. Mit der Architektur ist es aber wie 
mit den Pflanzen, die auch in der Erde wurzeln, aber zugleich 
ihre Aeste, Zweige und Blatter himmelwarts wenden, um Licht 
und Nahrung aus dem freien, belebenden Aether zu saugen. 
Das scheint uns nun ein Hauptverdienst in Schnaase’s 
Darstellung zu sein, dafs er mit feinem Yerstandnifs und ebenso 
scharfem ais gerechtem Abwagen beide Richtungen vereint, 
und, weit entfernt davon, die eine auf Kosten der anderen 
heryorzuheben, ihnen durch ihre Verschmelznng und gegensei- 
tige Beziehung erst ihre wahre, gebiihrende Stellung und Be- 
deutung anweist. Um die allgemeine culturgeschichtliche 
Grundlage zur Betrachtung der Architektur zu gewinnen, um 

die geistigen Wandlungen darzulegen, welche die Entstehung 
eines so eigenthiimlichen und wundersamen Styles wie der 
gothische herbeifuhrten, giebt er im ersten Capitel eine „histo
rische Einleitung. “ Wer den Verf. bei seiner grofsen, in lang- 
samen, mit der modernen Schnellfertigkeit contrastirenden 
Schritten sich zum Ziele hinbewegenden Arbeit bisher beglei- 
tet hat, kennt genugsam seine uniibertreff liche Meisterschaft 
in solchen culturhistorischen Schilderungen. Hier, wo das 
fesselnde Interesse sich an dem doppelt scłrwierigen, doppelt 
anziehenden Stoffe noch gesteigert hat, scheint er sich selber 
ubertroffen zu haben. Er fiihrt uns mitten in das gahrende 
Ringen jener tief erregten Zeit ein; wir sehen neue gesell- 
schaftliche Miichte aus der Wurzel eines frischen Volksthumes 
sich entwickeln und in freudiger Vielfaltigkeit emporschiefsen. 
Die Zeit des festen, alle anderen Regionen des Lebens in 
Staat, Sitte und Gemeinwesen umklammernden Priesterregi- 
ments ist vorbei; der Einzelne beginnt sich zu fuhlen, Ritter- 
thum und Burgerthum gehen erneuert und jetzt erst in freie- 
rer Stellung aus dieser Gahrung hervor, die Kreuzziige erwei- 
tern den Blick, erhdhen die Begeisterung, yerandern die Lagę 
der Personen wie der Allgemeinheit. Nun erst vermag der 
germanische Geist aus seiner Yerschmelzung mit der antiken 
Tradition freier, klarer, gescharfter sich zu erheben und fortan 
aus innerstem Triebe der Empfindung die Formen fiir den 
vielfach veranderten Gedankeninhalt heraufzuholen. Zwei 
Grundelemente sind es, dereń hochste Zuspitzung bei'scharf- 
ster Gegeniiberstellung, bei vielgestaltigem Mischen und Yer- 
schmelzen den eigenthiimlichen contrastyollen Charakter dieser 
Epoche bedingen. Es ist die einseitige Ausbildung des reflec- 
tirenden Yerstandes, dessen entschiedenstes Product auf dem 
Boden der Kirche selbst die Scholastik war, und andrerseits 
die ebenso extreme Gestaltung des Empfindungslebens, der 
schwarmerischen Begeisterung, ais dereń Reprasentantin das 
Ritterthum uns entgegentritt.

Der Verf. verfolgt diese Grundziige bis in’s Einzelne des 
aufseren und inneren Lebens der Epoche hinein, legt sie an 
einer Reihe bedeutender Personlichkeiten dar, fiihrt uns durch 
passend eingestreute Beispiele ein hdchst anschauliches Bild 
der Zeit vor, und weist zuletzt nach, wie aus solcher Stim- 
mung bei solchem aufseren Zuschnitt des Daseins mit Noth- 
wendigkeit sich eine gesteigerte kiinstlerische Production ent- 
falten miisse. Mit treffendem Scharfblick vollendet er seine 
Diagnose, zeigt, wie die Poesie jener Zeit sich zu den bilden
den Kiinsten verhalte, besonders aber, welches Gemeinsame 
und welches Abweicbende die Architektur in ihrer dermaligen 
Stellung in Bezug auf die Schwesterkiinste habe, und warum 
gerade sie in solcher Epoche den ersten Rang einnehmen 
miisse. Dieser Zusammenhang ist unsres Wissens bisher noch 
niemals so erschoptend und tief dargelegt worden, und es fallt 
uns schwer, uns von einem genaueren Eingehen auf Einzelnes 
hier fern zu halten-

Die folgenden Capitel gehen nun auf die Entwickelung 
der gothischen Architektur speciell ein, und zwar beginnt hier 
Frankreich seine Rolle der Initiative zu iibernehmen. Das 
Yerdienst, die Prioritat der nordfranzosischen Schule, und spe
ciell der Schule von Franzien zuerst nachgewiesen zu haben, 
gebiihrt ohne Zweifel Mertens. Eine ausfiihrliche, alle da
hin gehorenden Momente in’s Auge fassende Darstellung des 
wichtigen Bildungsprozesses der Gothik wird in Schnaase’s 
vorliegendem Bandę zum ersten Małe gegeben. Wir diirfen 
uns auch hier nicht auf die sehr wichtigen und anziehenden 
Einzelheiten einlassen, miissen uns vielmehr bescheiden, einen 
kurzeń Ueberblick der Hauptpunkte zu vermitteln. Auch wurde. 
es schwer sein und nur dem Eindruck dieser hdchst gelunge- 



269 Literatur. 270

nen Darstellung Abbruch thun, wenn wir gewisse Punkte aus 
dem Zusammenhang herausgreifen wollten, deim wir haben es 
hier mit einer geistrollen, lebendigen Schilderung des Ent- 
wickelungsganges za thun, und der Verf. eróffnet uns gleich- 
sam einen Blick in das innere Schaffen und Treiben der Zeit, 
lafst den neuen Styl vor unseren Augen emporkeimen, aufschie- 
fsen und sich uberraschend reich und yielseitig entfalten. Ein 
anderes Element, welches diesem Abschnitte besondere Bedeu- 
tung und Anziehungskraft yerleiht, ist die im Stoffe selbst lie- 
gende Reichhaltigkeit, die Ueberfulle an selbstandig origineller 
Schópfungs- und Erfindungsgabe. Jeder bedeutende Bau die- 
ser Schule zeigt in dieser Epoche ein freies, eigenthiimliches 
Eingreifen in die allgemeine Tendenz; jeder tragt sein befruch- 
tendes Saamenkorn zu der bald darauf so iippig aufschiefsen- 
den Saat bei. Daher ist nirgends Monotonie, nirgends Still- • 
stand, nirgends Verknócherung und starre Systematisirung, iiber- 
all dagegen ein Stroni von frischer Anregung und von neuen 
Ideen.

Wie die eigenthumliche Eintheilung, welche der Verf. dem 
Abschnitt uber das Mittelalter gegeben, dem Wesen der Ent
wickelung treffend entspricht, und wie viel sie fiir die Behand- 
lung der Architektur insbesondere werth ist, tritt gerade in 
dieser Epoche klar heryor. Sie begreift namlich alle jene bun- 
ten Yarietaten, denen wir den Namen des Uebergangsstyles 
zu geben pflegen, und die im Grunde von einem ahnlichen, 
wenngleich nicht so bewufsten Streben ausgegangen sind, so 
wie die eigentlichen ersten Ansatze zur Entwickelung des go- 
thischen Styles gleichermaafsen in sich. Gerade bei der Be- 
trachtung der nordfranzósischen Bauten dieser Epoche wird 
man inne, wie wichtig das ist. Der Verf. weist zunachst die- 
jenigen baulichen Versuche, welche noch unter Herrschaft der 
romanischen Formen bereits naeh neuen constructiyen Gedan- 
ken streben, in einer besonderen Gruppe nach. Er zeigt, wie 
die Schule von Franzien durch geniale Verschmelzung nor- 
mannischer und siidfranzosischer Elemente und durch schópfe- 
rische Umbildung und Entwickelung der neuen Form die er
sten Ansatze des neuen Styls gewonnen habe. Die Richtung 
ging hier, weit entfernt von der mehr decorativen Spielerei 
anderer Gegenden, welche nur zu einem bunten Mischstyle 
kamen, wesentlich auf Weiterbildung der Construction und 
Umgestaltung des Grundplanes. Aus der Normandie nahm 
man das Kreuzgewólbe auf, aber das Strebesystem lernte man 
den siidlichen Bauten ab, dereń halbe Tonnengewdlbe uber 
den Seitenschiffen oder Emporen bereits dieselbe statische Func- 
tion ausgeiibt hatten. Audi die Form des Spitzbogens lernte 
man in diesen siidfranzosischen Bauten kennen: aber wie ganz 
anders wurde er nun yerwendet! Die Emporen ferner, die 
Chorumgange sammt dem Kapellenkranze, wie namentlich die 
burgundischen Kirchen sie bereits reich ausgebildet hatten, 
adoptirte man ebenfalls, und nur in der Thurmanlage be- 
schrankte man sich auf zwei westliche Faęadenthurme, fiir die 
man den in der Normandie schon in romanischer Zeit erfun- 
denen Yerticalismus der Gliederung adoptirte. Wie aus die
sen Elementen sich der neue Styl gestaltete, wie die Con
struction und Composition des Ganzen schrittweise freier und 
dabei conseąuenter wurde, dies ist mit eindringendem Scharf- 
sinn, mit Berucksichtigung und Wiirdigung aller einschlagen- 
den technischen Anforderungen und Ergebnisse einleuchtend 
dargethan.

Der bedeutende Neubau, den der beruhmte Abt Suger 
mit seiner Abteikirche zu St. Denys bei Paris um die Mitte 
des 12ten Jahrhunderts vornahm, bezeichnet den Beginn der 
neuen Bauricbtung. Ja, in einem Punkte erscheint dieses wich- 
tige Gebaude seinen nachsten Nachfolgern noch uberlegen, 

sofern es den Spitzbogen conseąuent nicht blofs an Arcaden 
und Gewólben, sondern auch an Fenster- und Thuróffnungen 
aufweist. Fiir die Entwickelung des Thurmbaues sammt der 
Faęade wurde die um dieselbe Zeit ausgebaute Faęade der 
Kathedrale zu Chartres nicht minder einflufsreich. Wie tief 
aber damals die Wirkung eines solchen Baues auf die Zeitge- 
nossen, Kunstler wie Laien, gewesen sein mufs, davon geben 
so manche uns aufbewahrte. Ziige von allgemeiner Betheiligung, 
von den Handlangerdiensten, die man Vornehme und Geringe 
leisten sah, ein bemerkenswerthes Beispiel. Klar und anschau- 
lich ist nun weiter dargestellt, wie man zunachst auf die Aus- 
bildung des Gewólb- und Rippensystems, die Erfindung und 
Durchfiihrung des Strebewerkes — der Pfeiler und Bógen —, 
und dann in letzter Linie erst auf Umgestaltung des Orna- 
ments ausging. Daher kommt es, dafs die Bauwerke der er
sten Gruppe die constructiyen Grundelemente gothischen Styls 
noch unter romanischer Fornienhiille yerschleiert zeigen. Sie 
haben noch die rundę Bildung der Apsis, der Umgange und 
Kapellen, noch die schwere Saule mit dem derb skulpirten 
Capital, der machtigen eckblattyerzierten attischen Basis, noch 
die ganze romanische Bildung der plastischen Zierden. In 
dieser ersten Gruppe nennt der Yerf. noch die Kathedrale 
von Noyoh und die Abteikirche St. Germer, die Kirchen St. 
Remy in Rheims und Notre - Damę in Chalons - sur - Marne. 
Die Hauptmomente, welche an dieser Stufe der Stylentwick- 
lung heryortreten, sind durch Holzschnitt-Ulustrationen veran- 
schaulicht; wir sehen am Durchschnitt einer Travee der Ka
thedrale zu Noyon den inneren Aufbau und die Construction; 
der gegliederte Pfeiler wechselt mit der Rund.saule, aber auch 
von letzterer steigen Dienste enipor, um dem noch quadrati- 
schen Kreuzgewólbe eine sechsfache Kappentheilung zu ver- 
mitteln. Ueber den Arcaden erhebt sich eine Ęmpore spitz- 
bogig gleich den Arcaden, aber gleich diesen durch 'gruppirte 
rundbogige Fenster erhellt; dannfolgt das ebenfalls rundbo- 
gig geóffnete Triforium, und daruber die kleinen, den unteren 
Lichtóffnungen entsprechenden Fenster. Dasselbe Nachwirken 
romanischer Formen offenbart der ferner mitgetheilte Grund- 
rifs des Chores von St. Remy: runden Abschlufs, Umgang und 
fiinf halbkreisfórmige radiante Kapellen. Endlicli sieht man 
an dem prachtigen Holzschnitt, der das Aeufsere des Chors 
von Notre-Damę zu Chalons darstellt, die ebenfalls runden 
Grundformen, dagegen die Fenster •— wenngleich auch noch 
klein, ohne Maafswerk und blofs durch Gruppenverbindung rei- 
cher wirkend, — bereits spitzbogig geschlossen, das Strebe
system ausgebildet, aber noch roh, wie eine aufdringliche fremd- 
artige Zuthat. Auch die Choranlage von St. Germain des Pres 
in Paris gehórt dieser Gruppe an.

Eine besondere Fórderung erfuhr der neue Styl durch 
den um diese Zeit begonnenen Umbtiu der Kathedralen zu 
Laon und Paris, Sens und Senlis. Die Grundziige bleiben im 
Wesentlichen noch dieselben, doch strebt man nach grófserer 
Consequenz. Die quadratischen Gewólbe, die runden Chor- 
schlusse, die kleinen Fenster sind geblieben, allein die Rippen- 
wolbung, der Spitzbogen, das Strebesystem weiter ausgebildet, 
auch ist ein Aufnehmen grófserer Yerhaltnisse bemerkbar. 
Abgebildet sind die beiden,. manche Besonderheit der Anlage 
darbietenden Grundrisse der Kathedralen zu Paris und Sens 
(der Chor zu Paris mit einem Doppelumgang und ohne Ka
pellen, das Langhaus das erste funfschiffige; das Schiff zu 
Sens, statt einer Saule mit zwei gekuppelten, was spater am 
Chor zu Canterbury nachgeahmt wurde und sonst nur an ei- 
nigen westfalischen Kirchen yorkommt); sodann in trefflicher 
Ausfuhrung ein Theil aus dem Innern der Kathedrale zu Laon, 
welche das ausschliefsliche Herrschen der Rundsaule und das
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Aufsteigen der Dienste vom Capital derselben zeigt. Der Ein- 
flufs dieser ersten friihgothischen Kathedralen auf eine Reihe 
anderer Kirchen, worunter die Collegiatkirche zu Mantes aus- 
fiihrlicher besprochen ist, wird nachgewiesen.

Die zweite Generation gothischer Kathedralen zeichnet 
sich nun durch einen entschiedenen Fortschritt aus. Man giebt 
namlich die Galerien auf, bildet die Gewólbfelder schmaler 
und in Folgę dessen die Fenster breiter, wodurch man zur 
Erfindung des Maafswerks kommt. Audi hier sind die einzelnen 
Stadien der Entwickelung an den Denkmalern klar dargelegt. 
Sehr wichtig ist sodami die polygone Bildung des Chors sammt 
Umgang und Kapellen, die sich zuerst in der Kathedrale von 
Soissons findet. Die merkwurdige Kirche von St. Yyed in 
Braine, dereń Choranlage auf s Genaueste mit der Liebfrauen- 
kirche zu Trier iibereinstimmt, und yon der ein Grundrifs bei- 
gegeben ist, liefert einen neuen Beweis von der Mannigfaltig- 
keit, dem Reichthum der Ideen dieser Epoche. Schliefslich in 
seiner Vollendung tritt der friihgothische Styl nun an den 
Kathedralen zu Chartres, Rheims, Amiens und Beauyais auf; 
der Normalgrundrifs von Amiens ist beigefiigt. Wir wollen 
hier nur auf die gesteigerten Hdhenverhaltnisse hinweisen, die 
der Verf. in diesen Bauten heryorhebt. Wahrend man friiher 
die Hóhe des Mittelschiffes mafsig gehalten hatte, wahrend 
dieselbe in St. Trinite und St. Etienne zu Caen 50 und 60 
Fufs, in Cluny freilich an 110 Fufs, in Notre-Dame zu Cha- 
lons dagegen nur 70, in der Kathedrale zu Laon 83, zu Sens i 
gegen 90, in St. Remy zu Rheims fast 100, in der Pariser Ka
thedrale sogar 106 Fufs betrug, erhielt Chartres eine Hóhe 
von 108, Rheims,115 bis 120, Amiens 132, Beauyais sogar 146 
Fufs; — in Beauyais freilich sturzte das Gewólbe sehr bald 
wegen der unvorsichtigen Banart wieder ein. Die Mittelschiff- 
breite dagegen wurde beschrankt und pflegte in der Regel un- 
gefahr den dritten Theil der Hóhe zu betragen. Auch die 
Ausbildung der ornamentaleh Details, die der Yollendung des 
Styles bald den Abschlufs gab, wird vom Verf. śorgfaltig ver- i 
folgt und an Beispielen mit hinzugefiigten Abbildungen nach
gewiesen. Doch kónnen wir weder auf diese Partie, noch 
auf die Schilderung der weiteren Bauthatigkeit, zumal unter 
Ludwig dem Heiligen, genauer eingehen; es geniige zu bemer- 
ken, dafs der Verf. auch hier sein Materiał kiinstlerisch be- 
herrscht und manche interessante und bedeutende Bemerkung 
einstreut; endlich, dafs uns hier die Narnen bedeutender Bau- ' 
meister wie Eudes von Montreuil, Peter von Monte- 
reau (Erbauer der Sainte-Chapelle zu Paris), Yilars de 
Honecourt (dessen Skizzenbuch bekanntlich noch yorhanden 
ist, wohl das einzige eines so fruhen Meisters), zum ersten 
Mai in mittelalterlicher Zeit entgegentreten.

Ueber die nachfolgenden Capitel diirfen wir uns in un- 
serm Referat kiirzer fassen, da sie, wenngleich genug Anzie- 
hendes und Belehrendes darbietend, doch fur die Entwickelung 
des gothischen Styls nur eine untergeordnete Bedeutung ha- 
ben. Sie behandeln namlich die Art dęr Yerpflanzung und 
Yerbreitung des Styles im iibrigen Frankreich und in England. 
Das dritte Capitel begreift Frankreich, die franzósische Schweiz 
und Belgiem In der Normandie lernen wir einen friihgothi- 
schen Styl, gemischt mit gewissen normannischen Ankliingen 
kennen. Man konnte sich hier der Zweckmafsigkeit der neuen 
Bauart nicht yerschliefsen, allein man beharrte bei gewissen 
Motiyen der heimischen Ornamentation und besonders bei dem 
machtigen Thurm auf der Kreuzung. Der elegante fruhgothi- 
sche Chor von St. Etienne zu Caen, von dem der Grundrifs 
beigefiigt ist, erscheint hier ais das bezeichnendste friihgothi- 
sche Werk. Aufserdem werden die Abteikirchen zu Fecamp 
und Eu, die Kathedralen zu Rouen und Coutances hervorgehoben.

Der ganze Suden und Westen Frankreichs, der an seinen 
dunklen, schattigen, tonnen- und kuppelgewólbten Kirchen 
Geniige fand und eine reiche Bauepoche hinter sich hatte, 
wieś den gothischen Styl lange zuriick und nahm ihn zuletzt 
nur widerstrebend, nicht ohne bedeutende Umwandlungen, 
recht eigentlich invita Minerva auf. Die besondere Ausbildung 
der Cisterzienserkirchen wird indefs hier hervorgehoben, und 
auf die ganzlich abweichende Form der Kathedrale zu Poitiers 
— der einzigen grófseren Hallenkirche Frankreichs, zudem 
mit geradem Chorschlufs — hingewiesen (der Grundrifs ist 
abgebildet).

In Belgien zeigt sich in dieser Epoche, iiberwiegend in 
den westlichen Theilen, ein Anlehnen an rheinische Bauweise, 
und nur allmalig bricht sich hier die Gothik Bahn. Der 
rheinische Uebergangsstyl mit seinen bunten decorativen Ten- 
denzen, seiner Kuppelanlage auf dem Kreuz, der Polygonal- 
bildung der Kreuzarme, den Zwerggalerien u. s. w. ist z. B. 
an Notre-Dame zu Ruremonde, wie die Abbildung beweist, 
und anderen Kirchen brillant yertreten. Die imposante Ka
thedrale von Tournay, von der eine Ansicht und ein Theil 
des Langenschnitts gegeben werden, bildet gleichsam den Punkt, 
wo der deutsche Einflufs sich mit dem franzósischen kreuzt, 
der erstere dem letzteren weichen mufs. Yóllig ausgepragt 
zeigt den neueren Styl sodann die Kathedrale zu Briissel, ob- 
wohl auch hier manche lokale Umwandlungen stattfinjlem

Wie der gothische Styl von Frankreich nach England 
ubertragen wurde, ais nach dem Brande vom J. 1174 die Ka
thedrale von Canterbury durch den Meister Wilhelmv. Sens 
nach franzósischem Styl erneuert wurde, ist allgemein bekannt. 
Der Yerf. geht genauer in die interessanten Details dieses 
Wendepunktes ein und zeigt sodann, wie der neue Styl in Eng
land auf ganz andere Tendenzen stiefs, wie man mit den 
durchweg flach gedeckten romanischen Bauten zufrieden war 
und nur die wiiste Schwerfalligkeit der Pfeiler und der ande
ren Theile durch reicheren Schmuck, gehaufte Ornamente, ab- 
wechselnde Motive, darunter auch der Spitzbogen, zu mildern 
bestrebt war. Nur durch aufseren Anstofs konnte man also 
hier aus der yorwiegend decoratiyen Richtung aufgeriittelt wer
den. Dennoch stehen der Chor zu Canterbury und, die Templer- 
kirche zu London ais yereinzelte Beispiele franzósischer Nach- 
ahmung da. Rasch hatte sich namlich durch die Gegenwir- 
kung der auf englischem Boden so schneidend ausgepragten 
Nationalitat ein gothischer Styl gebildet, der sehr wesentlich 
von seinem franzósischen Urbilde abweicht. Er nimmt in der 
Gesammtanlage ein entschieden niichternes Geprage an, ge- 
langt schnell zu einer festen Schulregel und thut seiner schó- 
pferischen Kraft vorzuglich in der Decoration ein Geniige. 
Die funfschiffige Anlage wird yerschmaht, ebenso der poly
gone Chor mit Umgang und Kapellenkranz; statt dessen schliefst 
das endlos langgestreckte, oft durch zwei Querschiffe unter- 
brochene Langhaus durchaus geradlinig. Auf der Kreuzung 
erhebt sich in gewaltiger Masse der Hauptthurm, neben der 
westlichen Faęade sind noch zwei Thiirme angeordnet. Lose 
Biindel von monolithen Saulen bilden die Trager des Schiffes; 
die Capitale sind mit Ringen oder kraus gebildetem Laubwerk 
bedeckt; die Triforien lieben den Kleeblattbogen, die Fenster 
den Lanzetbogen; im Maafswerk walten niichterne parallele 
Bogenlinien vor. Am Aeufseren ist der Horizontalismus stark 
betont, und durch Zinnenkranze noch gesteigert. Das Ge- 
wólbe wird bald Gegenstand der Decorationssucht und bildet 
sich zu den yerschlungensten Rippensystemen aus. Allein ob- 
wohl dieser englisch-gothische Styl manche Schwachen hat, 
die der Yerf. nicht yerschweigt, so wird demselben seine poe- 
tische Bedeutsamkeit gewahrt und der Reflex der liebenswiir- 
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digen und tiichtigen Eigenschaften des englischen National- 
charakters in dieser Architektur nachgewiesen. Auch hier un- 
terstiitzen zahlreiche Abbildungen von Grundrissen, Ansichten, 
Durchschnitten und Detailformen auf gentigende Weise das 
Yerstandnifs. In’s Einzelne zu gehen wird man uns hier wohl 
erlassen.

Yom folgenden Capitel, welches uns nach Deutschland 
yersetzt, ist erst ein unbedeutender Theil in dieser Lieferung 
enthalten. Wir kónnen unsern Bericht iiber diesen neuen Ab- 
schnitt des yortrefflichen Werkes nicht schliefsen, ohne das 
lebhafteste Bedauern dariiber auszusprechen, dafs eine plótz- 
licli eingetretene Krankheit des hochyerehrten Yerfassers das 
Erscheinen der yorliegenden Abtheilung unterbroehen bat. Hof- 
fen und wunschen wir von ganzem Herzen ihm und uns seine 
baldige Wiederherstellung und die Yollendung seiner bedeu- 
tenden Arbeit!

Bains et lanoirs publics. Plans, elenations et de- 
tails de 1’Etablissement erige a Bruxelles, rue des tan- 
neurs et d’autres etablissements projetes pour dwer- 
ses localites par Wynand Janssens, architecte. 
Bruxelles. Van der Kolk, editeur. Passage Hubert. 
1855.

Wir glauben die Leser unseres Blattes mit um so grbfse- 
rem Rechte auf das Erscheinen des yorliegenden Werkes auf- 
merksam machen zu mussen, ais die Anlage óffentlicher Wasch- 
und Badehauser zum Gebrauche der unbemittelteren Classen 
in volkreichen Stadten sich immer mehr ais ein dringendes 
Bediirfnifs herausgestellt hat. Dem Yorgange von London und 
anderen englischen Stadten folgend, haben sich dieselben in 
Paris, Briissel und in neuester Zeit auch in Berlin Bahn ge- 
brochen, und die iiberaus grofse Theilnahme, welche sie fin- 
den, beweist, wie sehr es in dem Interesse des allgemeinen 
Wohles liegt, der Errichtung solcher Anstalten den moglich- 
sten Yorschub zu leisten. Hoffentlich wird die Zeit nicht mehr 
fern sein, wo jede etwas bedeutendere Stadt ihren armeren 
Bewohnern dieses Mittel gewahrt, um ihrer physischen und 
geistigen Gesundheit zu Hiilfe zu kommen. Unter diesen Um- 
standen hat die Publication der Briisseler Wasch- und Bade
hauser einen ganz besonderen Werth. Sie giebt Muster zu 
dergleichen Anlagen in einem mafsigen Umfange mit all’ den 
Erfahrungen, welche sich neuerdings ais giinstig bewahrt ha
ben, und zwar in einer Ausfuhrlichkeit der Darstellung, die 
jeden Architekten zur selbstandigen Durchfuhrung ahnlicher 
Gebaude hinlanglich befahigen diirfte.

Die Wasch- und Badeanstalt in der Hue des tanneurs, 
dereń Grundrifs zuerst mitgetheilt wird, umfafst im Ganzen 
37 Badezellen, und zwar in folgenden Abtheilungen:

12 Zellen 1. Classe fiir Manner,
18 „ 2. „ desgl.

3 „ 1. „ fiir Frauen,
4 „ 2. „ desgl.

Dieses Yerhaltnifs, welches den in England dariiber 
gemachten Erfahrungen entsprach, zeigte sich jedoch fur 
Briissel bald ais ein unrichtiges, indem die Benutzung der 
Frauen-Bader in einem viel bedeutenderen Maafsstabe statt- 
fand, ais man gehofft hatte. Demgemafs wurde die Anzahl 
der letzteren auf 17 erhdht, und zwar wurden 10 Bader 1. 
Classe und 7 Bader 2. Classe fiir den Bedarf der Frauen ein- 

gerichtet. Ueberdies aber wurde Yorsorge getroffen, einige 
Zellen zu einer gemeinsamen Benutzung yon je zwei Personen 
dem Wunsche des Publicums gemafs in den Stand zu setzen. 
Auch fiir die 2. Classe dei- Mannerbader stellte sich eine Ver- 
mehrung ais yortheilhaft heraus, was yorzugsweise darin sei- 
nen Grund hatte, dafs die armere Yolksclasse nur zu be- 
stimmten, durch ihre Thatigkeit sehr beschrankten Tageszei- 
ten sich der Bader bedienen kann, wodurch naturlich als- 
dann ein schwer zu befriedigender Andrang herrorgebracht 
wurde.

Im Allgemeinen ist die Anordnung des Grundplanes der- 
gestalt geordnet, dafs, unter Riicksichtnahme einer yollstandi- 
gen Trennung der Eingange fiir beide Geschlechter, neben dem 
Entree, wo die Billets gelóst werden, sich ein Wartesaal be- 
findet und von diesem aus, an einem mittleren Corridor lie- 
gend, die Badezellen sich anschliefsen. Die Breite des Cor- 
ridors ist etwa 4f Fufs; die Zellen haben 6f Fufs Lange und 
etwa Fufs Breite. Die Badewannen, aus starkem Zink ge- 
fertigt, sind in eine Holzyerkleidung eingelassen, die sich an 
der Riickwand ais Bank umherzieht. Ein Spiegel, ein beweg- 
licher Tisch, ein Kleiderriegel und eine Klingel bilden die 
iibrige Ausstattung der Zellen, die im Wesentlichen bei den 
verschiedenen Classen und Geschlechtern sich gleich bleibt. 
Der Unterschied der 1. und 2. Baderclasse besteht hauptsach- 
lich darin, dafs bei der letzteren nur der Yerbrauch eines be- 
stimmten Quantums vom warmen Wasser gestattet ist, wah- 
rend der ersteren die Benutzung desselben yollkommen frei- 
steht.

Yon dem Eingange fur die Frauenbader aus gelangt man 
durch das gemeinśchaftliche Wartezimmer zugleich in den 
Waschraum, der im yorliegenden Falle Stande fur 40 Wasche- 
rinnen enthalt. Die Stande, durch steinerne Zwischenwande 
von 1F Zoll Dicke getrennt, haben einen holzernen mit Zink 
uberzogenen Waschtrog, der in zwei Theile getheilt ist, wo- 
von der eine zum Auswaschen, der andere aber zum Einbii- 
cken der Wasche dient. Beide Raume haben Dampf- und 
Kaltwasser-Zuleitungen. Die Dampfzuleitung, auf dem Grunde 
des Beckens angebracht, erwarmt das Wasser bis zu jedem 
beliebigen Grade.

Es wurde zu weit fiihren, die verschiedenen Manipulatio- 
nen des Waschens hier genauer zu detailliren; wir bemerken 
nur, dafs die Trockenmaschine, die Trockengestelle und der 
Platt - Tisch bei der in Rede stehenden Anlage in ein und 
demselben Raume sich befinden, wodurch derselbe ein wenig 
beschrankt erscheint. Ein Raum fiir die Dampfmaschine, fiir 
die Kohlen-Niederlage, die Reseryoirs und ein geraumiger Hof 
bechliefsen das Ganze.

Ein zweiter Grundrifs zeigt die Anordnung einer gleichen 
Anstalt fur die Gemeinde yon St. Josse ten Noode bei Briis- 
sel von fast demselben Umfange; nur der Raum fiir die Wa- 
scherinnen erscheint beschrankter.

Endlich sind zum Schlusse noch einige Piane hinzugefiigt, 
die dem Bediirfnifs kleinerer Stadte angepafst sind. Das 
Ganze wird durch die in geeignetem Maafsstabe beigegebenen 
Durchschnitte und Details aller wesentlichen Theile und Ma- 
schinerien zu yollstandiger Klarheit gebracht, und wenn wir 
noch die hóchst saubere Ausstattung des Werkes in farbigem 
Druck riihmend hervorheben, so glauben wir, dasselbe nach 
allen Seiten hin mit Recht empfehlen und dem Yerfasser un
sern Dank fiir seine schatzenswerthe Mittheilung abstatten zu 
diirfen. * E.

18*
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V erz eiclinifs
der seit dem Beginn des Jahres 1855 erschienenen oder neu aufgelegten bauwissenschaftlichen 

Werke des In- und Auslandes.
(Fortsetzung.)

Architektur und Ingenieurwissenschaft.
Parker, H., Glossary of architecture. 5" edition. — 3 yolumes in-8, 

ornes de 1700 gravures sur bois et de 12 chromolithographies. 
Exemples de tous les styles de colonnes, bases, chapiteaux, orne- 
mentation, moulures, portes, ferrures, stalles, chaires, fonts, beni- 
tiers, piscines, jubes, youtes, clochers, etc., etc. 60 fr.

Gwilt, J., Encyclopedia of architecture. — 1 yolume grand in-8 de 
1104 pages, avec 1062 grayures sur bois. — Histoire, — Theorie, 
— Pratigue, — Appendice, — Glossaire generał. Paris. 70 fr.

RUSkin, Lectures on Architecture and Painting, deliyered at Edinburgh 
in Noyember 1853. By John Ruskin. 2d edition, 8vo. pp. 248, 
plates, cloth. London. 8 s. 6 d.

Bau-Kalender fiir das Jahr 1856. Ein Geschiifts- und Notizbuch 
fiir Baumeister, Zimmer- und Maurermeister und alle iibrigen Bau- 
Gewerksmeister etc. Herausg. v. Baumeister Lud w. Hoffmann. 
9. Jahrg. 8. (XI und 368 S. mit eingedr. Holzschn. und 1 Tab. in 
gr. 4.) Berlin. In Leder geb. 27-1 Sgr.

Adcock’s EngineePs Pocket-book for 1856. Roan tuck. London. 6s. 
Desjardins & Peyre, Manuel d’Architecture religieuse. — 1 volume 

in-12 de 262 pages avec 24 grayures sur acier, donnant 162 exem- 
ples des differents membres de la construction. Paris. 5 fr.

Brandon, R. et A., architectes, Analysis of Gothick architecture. — 
2 yolumes in-4° de 118 pages, 120 gravur.es sur bois et 155 
planches. 180 fr.

Viollet-Leduc, E., architecte du gourernement, Du style Gothigue, 
au XIX" siecle. — 1 yolume in-4° de 31 pages. — Rćponse de 
TArchitecture chretienne a 1’Academie des Beaux-Arts de France. 
Paris. 2 fr. 50.

Gailhabaild, Jules, L’Architecture du V" au XVII” siecle et les arts 
qui en dependent (la Sculpture, la Peinture murale, la Peinture sur 
verre, la Mosaique, la Ferronnerie, etc.); publies d’apres les tra- 
vaux inedits des premiers architectes franęais et etrangers.

Cet owrage formera quatre magnifiques volumes grand in-4°, contenant en- 
viron 400 planches. — II se publie en 200 livraisons composees chacane de 
deux planches, accompagnees de notices descriptires et archeologiques. — Les 
principales planches coloriees in-4° comptent comme deux planches.

II parait trois livraisons par mois. — La 159e a ete publice fin janvier 1856.
Prix de chaque liyraison 1 fr. 75.
On a tire des exemplaires sur papier de Chine, au prix de 2 fr. 50.

L’Orient, par Eugene Flandin, l’un des auteurs du Yoyage en Perse, 
auteur d’Etudes sur la sculpture persane et medigue, des dessins
d’architecture et de sculpture du Monument de Niniye etc. — 2 ma- 
gnifiąues volumes grand in-folio, contenant 150 planches lithogra- 
phiees par Pauteur, et tirees sur papier de Chine, accompagnees 
d’un texte descriptive et historique. Paris.

Prix de l’ouvrage complet 300 fr.
On vend separement par serie:

Constantinople et le Bosphore . . 40 pl. 80 fr.
Scutari.........................................................5 10
Les Dardanelles.....................................2 5
Smyrnę ....................................................4 10
Rbodes -......................................... 25 50
Chyprc.........................................................4 10
Syrie et Palestine &....................... 20 45
Egypte.........................................................7 15
Mesopotamie . , ...................................]1 25
Bagdad..................................................11 25
Perse .......................................................11 25
Armenie et mer Noire ..... 10 20

On vend en outre chaque planche separee au prix de 3 fr. 50.
Cet ouyrage se publie en 30 lirraisons du prix de 10 fr. chacune.

Monumeuts d’architecture et de sculpture en Belgique, dessins d’apres 
naturę lithographiees en plusieurs teintes, par Stroobant, texte 
par F. Stappaerts; publies sous le patronage de LL. AA. I. et 
RR. Mesdames la Duchesse de Brabant et la Princesse Charlotte; 
2 magnifigues yolumes in-folio, relies en maroguin du Levant, 

80 Thlr. 
ou en demi-reliure 56 Thlr.

Le meme ouyrage, edition petit in-folio. Relie en maroguin du 
Levant 53 Thlr. 10 Sgr.
en demi-reliure 40 Thlr.

Isabelle, C.E., Architecte du gouyernement. Les ćdifices circulaires et 
les domes, classes par ordre chronologigue et consideres sous le 
rapport de leur disposition, de leur construction et de leur deco- 
ration: Livr. 20 (fin.). Paris 1855. 10 fr.

Papers on Architecture. — 4 vols in-4° relies, remplis de gra
yures dont un grand nombre en couleurs, represeutant Saint Jacques 
de Liege, Peglise du tempie a Londres, les vitraux de la cathe- 
drale de Winchester et ceux de Peglise de Gouda; des modeles de 
menuiserie, serrurerie, ceramigue, orfeyrerie, etc. London. 225 fr.

Heise, F., Architekt, Album der Rittergiiter und Schlosser im Konig- 
reich Sachsen. Nach der Natur neu aufgenommen. Mit historisch- 
statistisch bearbeitetem Text herausgegeben yon G. A. Poenicke. 
Einzige Original-Ausg. 29.—33. Heft. gu. Fol. Leipzig. a 1 Thlr.

(1—31: 31 Thlr. 10 Sgr.)
Inhalt: 29. lY.Sect.: Erzgehirgischer Kreis. 6. Hft. (S. 41 — 48 mit 4 Stein- 

tafeln in Tondruck). 30. V. Sect.: Voigtlandisehor Kreis. 6. Hft. (S. 41 —48 
mit 4 Steintafeln in Tondr.). 31. 32. I. Sect.: Łeipziger Kreis. 7. und 8. Hft. 
(S. 57—72 mit 8 Steintafeln in Tondr.). 33. III. Sect.: Lausitzer Kreis. 7. Hft. 
(S. 49 — 56 mit 4 Steintafeln in Tondr.).

Malerische Ansichten der Rómischen Baudenkmaler zu Pola in 
Istrien. Nach Natur-Studien von Julius Weyde, auf Stein ge- 
zeichnet von A. Hann. Tondruck. 1. Heft. Berlin. 6 Thlr.

Inhalt: No. 1. Das Amphitheater und die Stadt Pola. No. 2. Der Augu- 
stustempel. No. 3. Das goldene Thor. No. 4. Das Zwillingsthor. No. 5. Blick 
in das Innere des Amphitheaters. No. 6. Aussicht aus dem Innem des Amphi- 
theaters.

Nebst erlauterndem Text.
Verneilh, Felix de, L’architecture byzantine en France. — 1 yolume 

in-4° de 316 pages ayec 16 grayures sur metal, par Gaucherel, 
et 7 grayures sur bois. — Monographie de Saint-Front de Peri- 
gueux: Statistigue des eglises byzantines de la France. Paris. 

20 fr.
Callet, F., et Lesueur, J. B. C., Architecture italienne, ćdifices pu- 

blics et particuliers de Turin et de Milan mesures et dessines. 32 
pi. grayees, dont 2 doubles, et texte, format in-folio. Paris. 30 fr.

Lindemann ■ Frommel’s Skizzen und Bilder aus Rom und der Um- 
gegend. (Neue Ausgabe.) 8. Heft. gr. Fol. (6 lithogr. Blatter in 
Ton. und Farbendr.) Stuttgart. (a) 4 Thlr. 15 Sgr.

Skarpę, Ed, Architectural parallels. — Progres de 1’architecture ec- 
clesiastigue dans les XII’ et XIII’ siecles, montres par une serie 
d’exemples choisis dans les principales abbayes. Grand in-folio 
de 121 planches mesurees et profilees. — Plus un supplement de 
68 planches donnant 300 profils de moulures, bases, chapiteaux, 
neryures, youtes, etc. Paris. 350 fr.

Hadefleld, J., Ecclesiastical architecture of the county of Essek, from 
the Norman era to the sixteenth century. With 80 plates. 4°. 
New edition. London 1856. 31 s. 6 d.

Domestic Architecture of the middle ages. —- 1 yolume, parli. 
Turner. In-8 de 310 pages et 231 grayures, comprenant les 
XII" et XIII" siecles. — Deuxieme yolume, par M. H. Parker. 
In-8 de 352 pages et plus de 200 grayures, comprenant le XIV" 
siecle. Une partie des planches de ces deux yolumes reprćsentent 
des exemples de Parchitecture domestigue en France. — Paris. 
prix de chacun, 26 fr. 50.

Miiller, Dr. Herm. Alex., die mittelalterlichen Kirchengebaude Deutsch- 
lands nach der alphabet. Reihenfolge ihrer Oerter. gr. 8. (IV und 
43 S. mit 1 lithogr. und illum. Kartę in Imp.-Fol.) Leipzig 1856. 
geh. 1 Thlr.

Statz, V., gothische Entwiirfe. 1. Bd. 4. Hft. Fol. (10 lithogr. und 
lithochr. Taf.) Bonn. (a) 2 Thlr.

Der Kaiserdom zu Speyer in seiner Yollendung, nach dem Ent- 
wurfe des Baudirectors Hiibsch, lithogr. Farbendruck, 25 Zoll 
hoch, 24 Zoll breit. Neustadt. 2 Thlr. 10 Sgr.

Greth, Jul., Danziger Bauwerke in Zeichnungen. 3. Lfg. Fol. (2 Lith. 
in Tondr.) Danzig. (a) 10 Sgr.

Erinnerung an Sanssouci. Nach Agnarellen von C. Graeb in 
Farbendruck von Storch u. Kramer. I. Heft. Berlin 1855. 5 Thlr,

Clutton, II., Domestic architecture of France. — In-folio de 80 pages, 
26 grayures sur bois et 16 planches. 80 fr.

Album, architektonisches, redigirt vom Architekten-Yerein zu Ber
lin durch Stiller, Knoblauch, Strack. 16. Heft: Das neue 
herzogl. Marstall-Gebaude in Gotha von Gust. Eberhardt. gr- 
Fol. (7 S. mit eingedr. Holzschn. u. 6 Steintaf. in Tondr.) Berlin 
1856. 2 Thlr.

(1. —16.: 24 Thlr.)
Entwiirfe aus der Sammlnng des Architekten-Yereins zu Carlsruhe. 

3. Hft. gr. Fol. (6 Steintaf.) Carlsruhe. 1 (a) 1 Thlr. 10 Sgr.

gravur.es
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Holz, Baumeister, F. W., Entwurfe zu Land- und Stadtgebauden. 
Bearbeitet nach den yerschiedenartigsten Bedingungen und Bau- 
stylen. 6. u. 7. Lfg. Fol. (6 lithochrom. BI.) Berlin. In Mappe.

(a) 2 Thlr.
Walluf, Dan., u. Herm. Kickelhayn, Stadt-, Land- u. Gartenhauser, 

ausgefiihrt zu Frankfurt a. M. Mit Grundrissen, Faęaden und De- 
tails. 2. u. 3. Heft. Fol. (a 6 Steintaf.) Frankfurt a. M. (a) 1 Thlr.

Morlok, Eisenbahn-Bauinspector, Geo., Sammlung ausgefiihrter land- 
licher Bauten. 2. Heft. (Schlufs.) 8 BI. in Lith. und Tondr. Fol. 
(1 BI. Inhalt.) Efslingen. In Mappe. (a) 1 Thlr. 20 Sgr.

Andrews, Baumeister, G. H., die Principien der landwirthschaftlichen 
Baukunst. Ait Abbildungen. Aus dem Englischen ubers. von G. 
Hagemann. Mit einem Yorwort von Prof. Dr. Ed. Hartstein.
8. (VIII und 120 S. mit eingedr. Holzschn, und 16 Steintafeln.) 
Berlin, geh. 24 Sgr.

Becker, Bezirks-Ingenieur, M., der Wasserbau in seinem ganzen Um- 
fange. Ein Leitfaden zu Vorlesungen und zum Selbst-Unterrichte 
fur Wasser- und Strafsenbau-Ingenieure und andere Techniker. 
Mit Atlas enth.: 28 gray. Tafeln in gr. Fol. (worunter 2 Tafelu in 
Farbendruck.) Lex.-8. (XII und 280 S.) Stuttgart 1856. geh.

5 Thlr. 22| Sgr.
Gottesacker, der Munchener. (Lith.) Plan mit Numerirung und 

Angabe einiger herygrragender Grabmonumente und Graber (in 
qu. Fol.) 12. (24 S.) Miinchen. cart. 6 Sgr.

Zeitschrift fiir Bauwesen. Herausgegeben unter Mitwirkung der 
Konigl. technischen Bau-Deputation und des Architekten-Yereins 
zu Berlin. Redigirt yon Baurath G. Erbkam. 6. Jahrgang. 1856. 
12 Hefte. Fol. (1. und 2. Heft Sp. 1 — 92 mit 11 Kupfer-, 1 li- 
thochr. und 4 Steintafeln in Fol. und gr. Fol.) Berlin.

8 Thlr. 20 Sgr. 
Encyclopedie d’Architecture, ou Reproduction de ce qui est relatif 

au batiment et a sa construction de tous les temps. Journal men- 
suel contenant 120 planches grayees publiees sous la direction de 
M. Yictor Calliat, Architecte, et un texte de 192 col. in 4°, redige 
par M. Adolphe Lance, Architecte. 6"e annee. 1856. 9 Thlr.

The Civil Engineer and ArchitecPs Journal. London 1856. 12 
monthly numbers. 8 Thlr. 25 Sgr.

Annali delle opere pubbliche e dell’ architettura, opera periodica 
compilata a cura di G. Rossi, A. de Rosa e JG. Carrieri. 
Anno V eon tar. 4. Napoli.

Mittheilungen der k. k. Central-Commission zur Erforschung u. 
Erhaltung der Baudenkmale. Unter der Leitung des Sect.-Chefs 
Karl Frhrn. v. Czoernig. Red: Karl Weiss. I. Jahrg. 1856. 
12 Nrn. (a 1 — 2 B. mit eingedr. Holzschn. u. Steintaf.) gr. 4. Wien.

2 Thlr. 20 Sgr. 
Bauzeitung, populare. Herausgeg. v. Bauinspector A. W. Hertel.

6. Bd. 5. Heft. Mit 3 lithogr. Quarttaf. gr. 4. (S. 121 — 152.) 
Weimar 1856. Sgr.

Rebhann, Minist.-Ingen. Doc. Geo., hohere Ingenieur-Wissenschaften. 
Theorie der Holz- und Eisen-Construction, mit bes. Riicksicht auf 
das Bauwesen. 5. 6. Lief. gr. 8. Wien. a 24 Sgr.

(cpl. 4 Thlr. 24 Sgr.) 
Amengaud und Barrault, der Taschen-Ingenieur, oder die unent- 

behrlicheren Formeln und Rechnungs-Resultate aus dem Gebiete 
der reinen u. angewandten Matiiematik, Chemie, Physik etc. Nach 
dem franz. Original, mit Ruchsicht auf deutsche Yerhaltnisse, frei 
bearbeitet und mit vielen Erganzungen und Zusatzen yermehrt v. 
Bauinspector A. W. Hertel. 8. (XII und 284 S. mit 6Tab. in 4. 
und qu. Fol.) Weimar, geh. 1 Thlr. 5 Sgr.

Paramelle, Abbe. L’art de decouyrir les sources. In-8. Paris 1856. 
5 fr.

Barrault, A. etE. Le canal de Suez et la question du tracę. Lettre 
a M. le baron de Bruck. Avec 1 planche. In-8. Paris 1856.

Wege - Gesetzgebung, Hannoverschq. Mit Genehmigung des 
Konigl. Ministeriums des Innern yeranstalteter Druck. gr. 8. (IV 
u. 151 S.) Hanno ver. geh. 12 Sgr.

Defense du projet d’agrandissement generał d Anvers, presente par 
MM. P, Keller et como : in-8" de 50-15 pages avec 7 plans. 
Bruxelles. 1 1 Thlr.

Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur-Yereines. Red.: Ed. 
Schmidl. 8. Jahrg. 1856. 24 Nrn. (a 1 — H Bogen mit eingedr. 
Holzschn.) Mit Steintaf. Imp.-4. Wien. ' 4 Thlr.

Archaologie.
de Caumont. Abecedaire, ou Rudiment d’Archeo!ogie. — 2 vol. 

in-8 de 500 pages chacun, avec 1200 grayures sur bois dans le 
texte. — Architecture, ornementation, ameublement des eglises, 
chdteaus, maisons. — Paris. 15 fr.

Ramę, Alfred, L’art et 1’archeologie au, XIXe siecle. — 1 vol. in-4° 
de 64 pages avec une gravure. — Etat present et destinee 1’Ar
cheologie. — Conseryation, restauration, achevement des monu- 
ments historiques. 3 fr.

Reichensperger, A., L’art e 1’archeologie en Allemagne. — In-4° 
de 16 pages. Paris. 1 fr. 75.

Thijm, Alberdingk, membre de 1’Academie royale neerlandaise des 
beaux-arts, L’art et 1’archeologie en Hollande. — In-4° de 26 
pages. — Paris. 2 fr. 25.

de Caumont, Cours d’antiquites monumentales. Six yolumes in-8’ 
et six atlas in-f°. Paris. Chaque yolume avec son atlas. 12 fr.

Gaussen, A., Portefeuille archeologique. Par liyraisons grand in-4° 
de deux, chromolithographies et d’un texte. Sculptures, Iroires, Vi- 
traux, Emaus, Miniatures, Carreaus emailles, Tissus et Borderies, 
Ameublement, Orfeyrerie, Ferronnerie, Sdeaux, Paleographie. Paris. 
Chaque liyraison 2 fr. 50.

Layard, Austin Henry. Niniye und Babylon. Nebst Beschreibung 
* seiner Reisen in Armenien, Kurdistan und derWiiste. Uebersetzt 

yon Dr. J. Th. Zenker. Mit dem (lith.) Bildnifs des Yerfassers, 
yielen (33 lith.) Illustr. und 2 (lith.) Karten (in gr. 8., 4. u. Fol), 
gr. 8. (VIII und 526 S.) Leipzig. geh. 6 Thlr.

Porter, J. L., Fiye Years in Damascus. Including an Account of 
the History, Topographie, and Antiguities of that City.. With Tra- 
vels and Researches in Palmyra, Lebanon, and the Hauran. With 
Maps and Illnstrations. 2 vols. London, 1855. 8°. XII, 395 u.
VIII, 372 pp. 8 Thlr. 12 Sgr.

Das Werk will, nach dem Yorworte, nicht zur Touristen-Łiteratur zahlen; es 
heruht auf eingehenden Forschungen des Yerf.

Feuerbach, Anselm, der yaticanische Apollo. Eine Reihe archaolo- 
gisch-asthet. Betrachtungen. 2. Aufl. gr. 8. (373 8. mit 1 Kpfrtaf.) 
Stuttgart, geh. 2 Thlr. 4 Sgr.

Gerhard, Ed., auserlesene griechische Yasenbilder, hauptsachlich etrus- 
kischen Fundorts. 45. u. 46. Hft , żugleich ais 10. und 11. Heft 
der Yasenbilder griech. Alltagslebens. Taf. CCXCV—CCCYI. in 
Farbendr. Imp.-4. (4. Thl. 8. 65 — 72.) Berlin. a 2 Thlr.

Greene, J. B., Fouilles executees a Thebes dans l’annee 1855. Textes 
hieroglyphiques et documents inedits. In-folio de 3 f., plus 11 pl. 
Paris.

Falkner, E , Description of sonie important theatres and other re- 
mains in Crete. roy. In-8. London. 8 fr.

Monumenti Cumani. Monumenti antichi possed. dal conte di Si- 
racusa, descritti ed publicati da G. Fiorelli. Livr. 1 a 4. In-fol. 
planches lithogr. Naples. a 1 fr. 75 c.

Garrucci, G., Sulla origine e sulla costruzione dell’ anfiteatre di Ca- 
tania. In-8. Naples. 3 fr. 60 c.

Perret, L., Catacombes de Ronie. Architecture, peintures, murales, 
inscriptions, flgures et symboles des pierres sepulcrales, yerres 
graves sur fond d’or, lampes, vases, anneaux, Instruments, etc., 
des cimetieres des premiers chretiens. — Ouyrage publie sous la 
direction d’une commission de 1’Institut, composee de MM. Am- 
pere, Ingres, Merimee. Yitet. — 5 yolumes grand in-folio colom- 
bier, renfermant 325 planches. Paris. 1300 fr.

Cet ourrage a aussi paru en 65 liyraisons du prix de 20 fr. chacune.
Renier, L., Inscriptions romaines de 1’AIgerie. 1 liyr. In-4°. Paris 

1855. Prix de chaque liyraison 6 fr. 40 c.
Zahn, Prof. Wilh., die schonsten Ornamente und merkwiirdigsten Ge- 

malde aus Pompeji, Herculanum und Stabiae. 3. Folgę. Imp.-Fol. 
(10 lith. BI., woyon 4 lithochrom. und 1 BI. Text.) Berlin 1855.

(a) 8 Thlr.; Prachtausg. (a) 11 Thlr. 10 Sgr.
Overbeck, Prof. Dr. J., Pompeji in seinen Gebauden, Alterthiimern 

und Kunstwerken fiir Kunst- und Alterthumsfreunde dargestellt. 
Mit einer Ansicht und einem Piane von Pompeji, 2 chromolith. BI. 
und gegen 300 (eingedr.) Holzschn. Lex.-8. Leipzig 1856. cart.

5 Thlr. 20 Sgr
Breton, Ernest, de la Societe imperiale des Antiquaires de France, 

etc., Pompeia, decrite et dessinee, suiyie d’une notice sur Hercu
lanum. — Un magnific yolume grand in-8° jesus yelin glace, ac- 
compagne d’un Plan generał de Pompei, de 10 belles planches a 
deux teintes, tirees a part, et de 150 grayures sur bois dans le 
texte. executees avec le plus grand soin par Trichon. Paris.

( Broche............................................ 10 fr.
Prix. < Demi-reliure, chagrin et nerfs . 12 fr. 50 c. 

( — dore sur trauches . 13 fr. 50 c.
Didron aine, Manuel d’iconographie chretienne. Un vol. grand in-8° 

de 528 pages. Ancien Testament, Eyangiles, Łegendes, Symbo- 
lique: 483 sujets historigues et 1100 personnages decrits separe- 
nient. Paris. 10 fr.

Hewitt, J., Ancient Armour and Weapons in Europę, from the Iron 
Period of the Northern Nations to the end of the 13th Century. 
With Illnstrations from contemporary Monuments. Oxford and 
London, 1855. 8°. 7 Thlr. 6 Sgr.
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Brandon, R. et A., Architectes, The open timber roofs of the middle 
ages (Voutes et charpentes en bois du moyen age). — 1 vol. in 
4“ de 87 pages, 11 gravures sur bois et 43 plancbes, dont plu- 
sieurs en couleur. — Monographie des admirables charpentes de 
PAngleterre. 9’ fr-

King, J. H., Orfevrerie et ouvrages en metal du moyen-age. Zwei 
Serien, iede zu 100 Kupfertafeln. Gr. in-fol. cart. fol. Briissel.

a 26 Thlr. 20 Sgr.
Ame, Emile, Carrelages emailles du moyen age et de la renaissance, 

precedes d’un essai sur les anciens pavages des eglises. — 1 vol. 
in-4° de 50 planches chromolithographiees, et de 100 pages de 
texte. Paris. $0 fr.

Ramę, A , Etudes sur les carrelages histories, du XII® au XVII® 
siecle. Paris. Formera 20 livr. composees chacune d une ou de 
deus feuilles de texte, gr. in-8, avec 4 pl. gravees ou imprimees 
en couleur par le procede Silbermann. Chaque livr. 3 fr.

Deschamps de Pas, Essai sur le pavage des eglises anterieurement 
au XVe siecle. — 1 volume in-4. de 50 pages; une double gravure 
coloriee sur metal, et 4 planches chromolithographiees. Paris. 10 fr.

Pugin, Welby, Treatise on chancel screens (Traite sur les jubes). 
— 1 volume in-4. de 124 pages et 14 planches. 20 fr.

Dollmann, F.t architecte, Antient pulpits (Chaires anciennes). — 1 vo- 
lume in-4. de 32 pages et 30 planches dont 3 en couleurs. Mo- 
de'les de Chaires en pierre et en bois, du XIII® au XVI® siecle.

51 fr.
Steuerwaldt, Wilh., und Carl Virgin, die mittelalterlichen Kunst- 

schatze im Zittergewolbe der Schlofskirche zu Quedlinburg. 2. Lfg. 
8 Hfte. hoch 4. (28 Steintaf.) Quedlinburg. 2 Thlr. (cplt. 5 Thlr.)

Paley, F , Baptismal fonts. — 1 volume in-8. consacre a la Mono
graphie des Fonts baptismaux, et donnant 124 exemples differents 
du XII® au XVI® siecle. London. 27 fr. 50 c.

Grainge. — The Castles and Abbeys of Yorkshire: an Ilistorical 
and Descriptive Account of the most Celebrated Ruins in the County.
8. pp. 382, clołh. London. 10 S. bel.

Barrere, 1’abbe. Histoire religieuse et monumentale du diocese d’Agen, 
depuis les temps les plus recules jusqu’a nos jours, comprenant 
la partie des dioceses circonvoisins, autrefois renfermee dans l Agc- 
nais- enrichie de lithographies a deus teintes et d’un grand nom- 
bre de suiets iconoąraphiques. T. Ier. Livr. 1 — 3. Agen, 1855. 4.

Jede Lieferung 1 Thlr. 20 Sgr.
Das Werk ersebeint in 2 Abtheihmgen, jede in 2 Banden oder 8 Łieferungen. 

Durant, Simon, Henri Durant et Eugene Łaval, Album archeologique 
et Description des monuments historiques du Gard. — Grand in-4. 
de VI et 108 pages, avec un plan de Nimes antique et modeme, 
et 23 gravures sur bois hors du texte. Paris. 7 fr.

Newton, W., London in the Olden Time, with a Map of the City 
and its Suburbs. London, 1855. Folio. 12 Thlr. 18 Sgr.

Abbildungen von Mainzer Alterthumerń. Mit Erklarungen heraus- 
geo-eben von dem Verein zur Erforschung der rhein. Geschichte 
und Alterthiimer. VI. (Hft.). gr. 4. Mainz. 1 Ihlr.

(1-6.: 4 Thlr. 28 Sgr.)
Inhalt: Ueber die ehemal. stehende Rheinbriicke zwischen Mainz u. Castel: 

von W. Heim. — Die Ausgrabungen auf dem sogenannten Kastrich zu Mainz 5 
von J. Laskę. (28 S. mit 3 Steintafeln in gr. Fol.)

Marchand, Bourasse et Manceau, Yerrieres de la cathedrale de Tours. 
Cn volume petit in-folio de 76 pages et 18 planches chromolitho
graphiees. En texte, explication des, legendes peintes. 80 fr.

Hucker, E., Vitraux peints de la cathedrale du Mans. Par liwaisons 
in-folio maximo de une ou deux feuilles de texte et de 10 planches 
coloriees a la main. Chaque livraison 45 fr.

Barbat, Musart et Ed. de Barthelemy, Pierres tombales du moyen 
age en france. — 1 vol in-folio de texte et de planches, en 25 livr. 
_  Chaque livr. composee de 4 planches et d’une feuille de texte. 
Paris. A 6 fr.

Jansson, L. J. F., De Etrurischen Grafreliefs uit het Museum van 
oudheden te Leyden. In-fol. avec 20 pl. Leide. 22 fr. 50 c.

de Hody. Description des Tombeaux de Godefroid' de Bouillon et 
des rois latins de Jerusalem, jadis existant dans 1’ćglise du Saint- 
Sepulcre ou de la Resurrection. Bruxelles, 1855. 8. 528 pp. 
Mit 11 Kupfertafeln. 1 Thlr,

Archives de la commission des monuments historiques, publiees 
sous les auspices de S. Exc. le ministre d’Etąt. Paris. In-4. d’une 
feuille. La 1" serie comprendra 120 livr. du format in-fol. Chaque 
livr.. sera composee de 2 pl. grarees sur acier et de 4 pages de
texte. Prix de chaque livr., papier demi-jesus 1 fr.

Grand papier demi-colombier 6 fr.
Chaque monument, dont la publication sera complete, sera ven- 

due separement, papier demi-jesus 5 fr.
Grand papier demi-colombier 8 fr.
La 1'® serie, 241 pl., renfermera: monuments romains, des pre- 

miers temps du christianisme, de l’epoque romane et de transition, 
de l’epoque ogivale, de la renaissance.

Kunst-Literatur und Kunst - Cresełnchte.
Schnaase, Dr. Carl, Geschichte der bildenden Kiiuste. 5. Bd. 1. Abth. 

1. Halfte. Mit 57 in den Text gedr. Holzschnitten. gr. 8. (S. I 
— 312.) Dusseldorf, geh. 2 Thlr. 10 Sgr.

(I-V. I, 1.: 18 Thlr. 5 Sgr.) 
Kllgler, Frz., Handbuch der Kunstgeschichte. 3. ganzlidi umgearb. 

Aullage. Mit Illustr. (in eingedr. Holzschnitten) und dem Bildnifs 
des Verf. (in Stahlst.) 3. Lfg. in gr. 8. (1. Bd XVIII S. und S. 

313—382.) Stuttgart, geh. 24 Sgr.
(1. Bd. cplt. 2 Thlr. 24 Sgr.) 

Der Cicerone. Eine Anleitung zum Genufs der Kunstwerke Italiens, 
von Jacob Burckhardt. Basel. kl. 8. XV u. 1112 S. 3Thlr.6Sgr. 

Springer, Privatdoc. Dr. A. H., Handbuch der Kunstgeschichte. Zum 
Gebrauche fiir Kiinstler und Studirende und ais Fiihrer auf der 
Reise. Mit einem Vorwort von Prof. Dr. Fr. Th. Vischer. Mit 
93 Illustr. (in eingedr. Holzschnitten), 1 chromolith. Tafel und 
einem kunsthistor. Wegweiser auf der Reise durch Deutschland, 
Italien, Spanien, Frankreich, Niederlande und England. gr. 8. (XII 

und 386 S ) Stuttgart, geh. 1 Thlr. 2 t Sgr.
Conversations - Lexikon fiir bildende Kunst. Herausgeg. von 

Frdr. Faber. 47. u. 48. Lfg. [VI. Bd. 7. u. 8. Lfg] (Hamburger 
Kiinstler — Haus und Palast.) gr. 8. (S. 385 — 592.) Leipzig 
1855. geh. a 10 Sgr.

Prachtausgąbe in Lex.-8. a 15 Sgr. 
Denkmaler der Kunst zur Uebersicht ihres Entwickelungsganges 

von den ersten kiinstlerischen Yersuchen bis zu den Standpunkten 
der Gegenwart. Herausgegeben von Dr. Wilh. Liibke und Jos. 
Caspar. 17. Lfg. qu. Fol. 4. Bd.: Die Kunst-Denkmaler der Ge- 
genwart (6 S. m. 7 Kupfertafeln). Stuttgart, geh. und in Mappe.

1 Thlr. 22 Sgr.
Bruna, Dr. Heim., Geschichte der griechischen Kiinstler. 2. Thl.

1. Abth. gr. 8. (S. 1—440.) Braunschweig 1856. geh 2 Thlr. 24 Sgr.
(I —II, l.: 6 Thlr. 14 Sgr.

Stalir, Adf, Torso, Kunst, Kiinstler u. Kunstwerke der Alten. 2 Thl. 
gr. 8 (XX u. 500 S.) Braunschweig geh. (a) 3 Thlr.

Hotho, H. G., die Malerschule Huberts van Eyck nebst deutschen 
Vorgangern und Zeitgenossen OefTentlicbe Vorlesung. 1. Theil: 
Geschichte der deutschen Malerei bis 1450. gr. 8. (XVII und 
490 S.) Berlin, geh. 2 Thlr.

Kugler, Frz., Geschichte der Baukunst. Mit Illustr. und andern ar- 
tistischen Beilagen 4 Lieferung. gr. 8. (1. Bd. X und S. 473 — 574 
mit eingedr. Holzschu. u. 1 Kpfrtaf. Stuttgart 1856. geh. 24 Sgr.

(1. Bd. cplt. 3 Thlr. 24 Sgr.) 
Osburn, W., The monumental history of Egypt, as recorded on the 

ruins of hor temples, palaces and tombs. 2 voL In-8. avec beau- 
coup de grav. Londres. 50 fr.

Forster, Prof. Dr. Ernst, Denkmale deutscher Baukunst, Bildnerei 
und Malerei v. Einfiihrung des Christenthums bis auf die neueste 
Zeit. 35 —40 Lfg. Imp.-4. (a 2 Stahlst. u. 4 S. Text) Leipzig. 

a 20 Sgr.; Prachtausg. in Fol. a 1 Thlr. 
Eye, Dr. A. v , Kunst und Leben der Vorzeit v. Beginn des Mittel- 

alters bis zu Anfang des 19. Jahrh. in Skizzen nach Originaldenk- 
malern etc.; gez. u. rad. v. Willib. Maurer. 7. Heft. (8 Kupfer
tafeln und 8 BI. Text.) gr- 4. Niirnberg. a 15 Sgr.

Heideloff, Prof. C., die Kunst des Mittelalters in Schwaben. Denk
maler der Baukunst, Bildnerei und Malerei. Herausgegeben unter 
Mitwirkung v. Architekt C. Reisbarth. Mit erlaut. Text von 
Prof. Fr. Muller. 4. u. 5. Lieferung. Fol. (S. 41 — 62 mit ein- 
gedruckten Holzschnitten, 6 Stahlst. u. 1 Holzschnitttaf.) Stuttgart 
1855. geh. a I Thlr. 10 Sgr.

Blavignac, Architecte, Histoire de 1'Architecture sacree du IV® au 
X® siecle, dans les anciens dioceses de Geneve, Lausanne et Sion. 
— 1 volume de texte in-8 de 450 pages et 37 planches, avec atlas 
in-folio de 82 planches. Paris. 65 fr.

de Buzonniere, Histoire architecturale de la ville d’Orleans. 2 vols. 
in-8. de 450 pages. Paris. 12 fr.

Bordes, Architecte, Histoire des monuments anciens et modernes 
de Bordeaux. 2 rolumes in-4. de 236 et 284 pages, avec 70 gra- 
vures sur acier et 50 gravures sur bois. 100 fr.

Weiss, Herm., Kostiimkunde. Handbuch der Geschichte der Tracht, 
des Baucs und Gerathes von den friihesten Zeiten bis auf die Ge
genwart Mit zahlreichen Illustrationen nach Originalzeichnungen 
des Yerfassers. (In 7 — 8 Łieferungen.) 1. Lfg. gr. 8. (S. 1 —128 
mit eingedr. Holzschn. u. 1 Kupfertafel.) Stuttgart, geh. 24 Sgr. 

Pugin, Glossary of ecclesiastical ornament and costume. — 2® edi- 
tion. — 1 volume in-4., relie, de 261 pages avec gravures sur 
bois et 74 chromolithographies avec or. London. 225 fr.

Weale, J., Divers works of Early Masters in Christian decoration. 
— 2 volumes in-folio de 52 pages avec 65 planches et gravures, 
dont un grand nombre coloriees representant les vitraux de Liege, 
Gouda, Windsor, etc. 225 fr.

Heideloff, Prof. C., los ornements du moyen age. — Die Ornamcntik 
des Mittelalters. 25. Hft. oder Suppl.-Bd. l.Hft. Mit 8 Stahltaf. 
u. (12 S.) Text. gr. 4. Niirnberg 1855. a 1 Thlr. 10 Sgr.
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Statz, V.; und G. Ungewitter, gothisches Musterbuch. Mit einer 
Einleitung yon A. Reich ensperger. (In 15 Lieferungen ) 1. Lfg. 
Fol. (S. 1—18 mit 12 Steintaf.) Leipzig. 2 Thlr.

Hofling, Bernh., Sammlung von Initialen, Ornamenten, Paramenten 
etc. aus dem Mittelalter. 3. Łfg. gr. Fol. (6 lith. und lithochrom. 
Tafeln) Bonn 1855. (a) j Thlr.

Kunstwerke und Gerathschaften des Mittelalters und der Re- 
naissance. Herausgegeben y. C. Becker und J. H. v. Hefner- 
Alteneck. 19. und 20. Heft. Imp.-4. (2. Bd. S. 25 —32, mit 
12 color. Kpfrtaf.) Frankfurt a. M. 1855. a 2 Thlr. 20 Sgr.

Passavant, J. D., eine Wanderung durch die Gemalde - Sammlung d. 
Stadeł schen Kunst-Instituts. gr. Lex.-8. (36 S.) Frankfurt a. M. 

geh- 5 Sgr.
Kunstblatt, deutsches. .Zeitschrift fur bildende Kunst, Baukunst 

und Kunstgewerbe. Organ der Kunstyereine von Deutschland. 
Unter Mitwirkung von Kugler, Passayant, Waagen etc. Redigirt 
von F. Eggers. 7. Jahrg. 1856. 52 Nummern. (B ) MitKupfern 
etc. Imp.-4. Berlin. Jahrlicli 6 Thlr. 20 Sgr.

Organ fur christliche Kunst, herausgegeben und redigirt von Fr. 
Baudri. 6. Jahrg. 1856. 26 Nummern (a 1| B.). Mit artisti- 
schen Beilagen. gr. 4. Cóln. Jahrlich 3 Thlr.

The Art-Journal. Published by George Virtue. London 1856.
12 numb. Annually. s-

Archiv fur die zeichnenden Kunste, mit besonderer Beziehung auf 
Kupferstecher- und Holzschneidekunst und ihre Geschichte Her
ausgegeben vom Gymnasial-Lehrer, Stadt-Bibliothekar Dr. Rob. 
Naumanii, uuter Mitwirkung y. Rud. Weigel. 1. Jahrg. 1855. 
i. Heft. gr. 8. (VI S. und S. 257 —352 und Intelligenz-Blatt S.
XXXVII — XL VIII.) Leipzig 1 Thlr.

(1. Jahrg. cplt. 3 Thlr. 20 Sgr.)
Journal fiir Malerei und bildende Kunst. Herausgeg. v. Bauinsp. 

A. W. Hertel. 5. Bd. 6. Heft. gr. 4. (IV S. und S. 149-173.) 
Weimar 1856. 74 Sgr.

Archir fiir Frankfurfs Geschichte und Kunst. Mit Abbildungen. 
7. Heft. gr. Lex.-8. (XVI und 212 S. mit 6 Steintaf.) Frankfurt 
a. M. 2 Thlr. (1 — 7.: 12 Thlr. 25 Sgr.)

Maschinen- und Eisenbahnkunde. Telegraphie.
Decher, Prof. G, Handbuch der rationellen und technischen Mecha

nik. 1. Abth. A. u. d. T.: Handbuch der rationellen Mechanik. 
3. Bd : Mechanik yeranderlicher Systeme. 2. Lfg. gr. 8. (S. 289 
— 448.) Augsburg, geh. 24 Sgr. (I, I—lir, 2.: 7 Thlr. 29 Sgr.)

Weisbach, Prof. Jul., Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen-Me- 
chanik. Mit den nóthigen Hiilfslehren aus der Analysis fiir den 
Unterricht an techn. Lehranstalten sowie zum Gebrauche fiir Tech- 
niker bearb. In 3 Thln. 3. verb. und yeryollstandigte Auflage. 
1—3. Lfg. gr. 8. (l.Thl.: Theoretische Mechanik. S. 1 — 304 mit 
eingedr. Holzschn ) Braunschweig. a 15 Sgr.

Goodrich, C. R, Science and mechanism: illustrated by examples in 
the New-York exhibitioa .1853 — 54. In-fol. avec illustr. New- 
York. 20 fr.

Templeton. — The Operatire Mechanic’s Workshop Companion and 
Scientific Gentlemani Practical Assistant; comprising a great va- 
riety of the most useful Rules in Mechanical Science etc. 4th edi- 
tion, with additions, 18mo. pp. 298, roan. London. 5 s,

Parkinson. — An Elementary Treatise on Mechanice, for the use of 
the Junior Classes at the Uniyersity and the Higher Classes in 
Schools; with a Collection ofExamples. Crown 8vo. (Cambridge), 
pp. 296, cloth. London. 9 s. 6d.

Torsion des primes (de la), avec des considerations sur leur fle- 
xion, ainsi que sur l’eqnilibre des solides elastiques en generał, et 
des formules pratiques pour le calcul de leur resistance a diyers 
efforts s1exeręant simultanement; par M. de Saint-Venant, ingenieur 
en chef des ponts et chausseeś, etc. In-4. de 44 f. Paris.

Burg, Reg.-Rath Prof. Adam Ritter v., Lehrbuch der Maschinenlehrc 
zum Gebrauche f. Ober-Realschulen. Bearb. im Auftrage d. h. k. k. 
Ministeriums des Cultus etc. Mit einem Atlas yon (14) Kupfer- 
tafeln (in qn F j ) g. (VIII und 238 S.) Wien 1856. 
geh- ’ 2 Thlr. 12 Sgr.

Marin, Prof A. G, Elemente der Maschinenlehre, zunachst fiir Ober- 
Tj -iry uóhere Gewerbe-Schulen, so wie zum Selbst-Unterrichte.

2 Ha em gr. 8 (i. gg]fte g. j— 192 mit eingedr Holzschn.)
Brunn I8o6. geh. j Thlr 24 Sgr

Scholl, E. F., der Fuhrer des Maschinisten. Anleitung zur Kenntnifs, 
zur Wahl, zm m s ellung Wartung und Feuerung der Dampf- 
maschinen, Dampfkessel und Triebwerke. Ein Hand- und Hiilfs- 
buch fiir Heizer, Dam^fmaschmenwarter, angehende Mechaniker etc. 
Nach selbststand. Łrfałmg. bearbeitet. 4. verb. und verm. Aufl. 
Mit zahlreichen in den lext eingedruckten Holzschn. 2 Halften. 8. 
(1. Hiilfte X S. u. S. 1 -240.) Braunschweig. geh. 1 Thlr. 25 Sgr.

Erfahrungen im berg- und huttenmannischen Maschinen-, Bau- 
und Aufbereitungswesen. Zusammengestellt aus den amtl. Berich- 
ten der k. k. osterr. Berg-, Hiitten- und Salinen-Beamten vom 
Sectionsrath P. Rłttinger. Jahrg. 1854. Mit 24 lith. Tafeln u 
3 Tab. (in Imp.-Fol.) gr. 4. (VI u. 44 S ) Wien 1855. 4 Thlr.

Harzer, Fr., die Turbinen oder horizontalen Wasserriider ais Kraft- 
oder Trieb-Maschinen fiir Miihlen, Fabriken, Berg- und Hiitten- 
werke. Ihre allgem. Beschreibung, Theorie u. Leistung etc. Nach 
den besten in- und ausland. Hiilfsmitteln. Mit 10 lith. Tafeln (in 
4. u. qu. Fol.) 2. verm. Ausg 8. (XXIV und 298 S.) Weimar 
1856. geh. 1 Thlr. 10 Sgr.

Arago, Fr., Oeyres completes, publiees d’apres son ordre sous la 
direction de J. A. Barral. Tome V. Paris 1855. 8. 42| Bg.

2 Thlr. 15 Sgr.
Notices scientifiques. Tome 2. — Machines a vapeur, chemins de fer, tele- 

graphes, chaux et mortiers hydrauligues, navigation.
Bourne, John, C. E., Editor of The Artisan Club’s Treatise on the 

Steam Engine. A Catechism of the Steam Engine. Fourth Edi- 
. tion, reyised throughout, with numerous additions; illustrated with 

an entirely new set of Wood Engrayings. 12mo. cloth. London. 
6 s.

Gaudry, J., Traite elementaire et pratique de la direction, de Pen- 
tretien et de Pinsfallation des machines a yapeur, fixes, locomo- 
tiyes, locomobiles et marines, a Pusage des proprietaires d’usines 
a yapeur, mecaniciens et agents i’eceptionnaires. In - 8. Paris. 

15 fr.
Anaclerio, Franc. Corso teorico pratico di macchine a yapore. In-8. 

Napoli. Pubblicati 4 fascicoli di teste e 2 fascicoli di tayole 
a 24 grana.

Simms, Fr. W. — A Treatise on the Principles and Practice of Le- 
yelling, showing its application to purposes of Railway Enginee- 
ring and the Construction of Roads, etc. 4th edition, reyised, with 
Additions. With Lau’s Practical Examples for Setting-out Railway 
Curyes, and Trantwiner Field Practice of Laying - out Circular 
Curyes. 8vo. pp. 8vo. pp. 214, cloth. London. 8s. 6d.

Waege, Vermessungs-Reyisor W., Anleitung zur Curyen-Absteckung 
mit besonderer Riicksicht auf Eisenbahn-Anlagen, durch Beispiele 
erlautert und mit Hilfstafeln fur Bogen von 10 bis 1000 Ruthen 
Radius yersehen. 2. yóllig umgearb. und yielfach verm. Auflage. 
gr 8. (XII und 148 S. mit 6 Steintaf. in qu. 4. und qu. gr. Fol.) 
Gorlitz 1856. ■ geh. 1 Thlr.

Tomes, Rob. — Panama in 1855: an Account of the Railroad, of 
the Cities of Panama and Aspinwall; with Sketches of Life and 
Character on the Isthmus. Fcp. pp. 246. London. 4s 6d.

Chemin de fer interoceanique de Honduras. Amerique cen
trale. Rapport de E. G Squier, ancien ministre des Etats-Unis 
pres les republiques de rAmerique centrale. In-8. de 4 f plus 
6 cartes. ’

Miege, B., Vade-mecum de telegraphie electrique. — 1" partie, cours 
professe A Padministration des lignes centrales telegraphiques. — 
2e partie, etudes sur le systeme et Pappareil Morse, par T.-R. Un- 
gerer, in 12.

Lardner, Prof. Dr. Dionys., Populare Lehre von den elektrischen 
Telegraphen, ihrer Geschichte, Beschaffeiiheit, Einrichtung, der 
wichtigsten Arten und ihres Betriebes; nebst yorangehender Be- 
lehrung iiber Erregung, Leitung und Geschwindigkeit des elektr. 
Stromes. Fiir angehende Telegraphisten, Eisenbahnbeamte, Tech- 
niker etc. deutsch bearbeitet von Dr. Carl Hartmann. Mit 68 
Abbildgn. auf 5 lith. Tafeln (in qu. Fol.). 8. (137 S.) Weimar 
1856. geh. 22| Sgr.

Noad, Henry M. — A Manuał of Electricity; including Galvanism, 
Magnetism, Diamagnetism, Electro - Dynamics, Magneto-Electricity, 
and tlie Electric Telegraph. 4th edition, rewritten. Part 1 — Elec
tricity and Galvanism. 8vo. pp. 529, cloth. London. 16 s.

Regnard, E., Memoire sur la telegraphie electrique. In-8 Paris 
1855.

Zeitschrift fiir Mechaniker, Maschinenbauer etc. Herausgeg. von 
Dr. Carl Hartmann. 6. Bd. 1. Heft. Mit 4 lith. Ouarttafeln. 
yr. 4. (S. 1-32.) Weimar 1856. 121 Sgr.

Ihe Artizan. A monthly Record of the Progress of Civil Mecha
nical Engineering, Ship Building, steam Navigation, the application 
of Chimistry of the Industrial Arts, etc. etc. London 1856. 12 
monthly numb. 12 s.

The Practical Mechanic’s Journal. Monthly. London 1856. 
Annually 12 s.

Eisenbahn - Zeitung. Organ der Vereine deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen und Eisenbahn -Tecbniker. Red.: C. Etzel und 
L. Klein. 14. Jahrg. 1856. 52 Nrn. (B.) Fol. Mit eingedruckten 
Holzschn. und Steintaf. Stuttgart. 4 Thlr.

Journal des Chemins de fer, des Mines et des Travaux publics 
paraissant toutes les semaines en uue feuille in-4. 15 annee. Paris 
r856. 22 fr.
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Tijdschrift vor Telegrafie in haren geheelen omvang en aanrer- 
wante wetenschappen. Onder redactie van J. R. F. Nieyergeld. 
1 afl. p. jaarg. 3 fi, 60 c.

Physik. Mathematik. Geometrisches Zeichnen.
Lesik on, physikalisches. Encyklopadie der Physik und ihrer Hilfs- 

wissenschaften. 2. neu bearb. m. in den Text gedr. Abbildungen 
(in Holzschn.) ausgestattete Aufl. Begonnen vom Prof. Dr. Osw. 
Marbach. Fortgesetzt v. Doc. Dr. C. S. Cornelius. 43. u. 44. 
Lfg. (Licht — Locomotiye.) gr. 8. (4, Bd. S. 481 —640.) Leipzig. 
geh. a 15 Sgr.

Downing, Samuel M. A., Professer of Ciyil Engineering in the Uni- 
yersity of Dublin, The elements of Practical Hydraulics, for the 
use of Students in Engineering. Pp. 130; with 6 Plates, comprising 
56 Figures. 8vo. cloth. London. 5 s.

Relying in part « ihe formulae of Dr. Abaissou, and in part upon those 
of English engineers, the author has produced a work which cannot fail to be 
of the greatest value to all who are concerned in the drainage of land, or the 
supply of towns with water, or the construction of canals, or the irrigation of 
tracts rendered barren by dryness. Six well-executed lithographie plates illu- 
strate the principles which Professor Downing inculcates.cc 

Gardeners’ Chronicie.

Francis, J. B., Lowell hydraulic experiments; being a selection from 
esperiments on hydraulic motors on the (Iow of water over weirs 
and in canals. In-fol. avec 15 pl. Boston. 66 fr.

Łubsen, H. B., Einleitung in die Infinitesimal-Rechnung zum Selbst- 
unterricht. 2. Theil: Integral-Rechnung. gr. 8. (161 S.) Ham
burg. geh. (a) 1 Thlr. 10 Sgr.

Viel. Cours de tracę et de calculs de deplacement et de stabilite 
hydrostatique des batiments de mer. Avec 1 tableau et 29 planches. 
In-8. Paris 1856. 15

Weissenhom, Dr. Herm , die Principien der hóheren Analysis in 
ihrer Entwickelung von Leibnitz bis auf Lagrange, ais einen hi- 
storisch-kritischen Beitrag zur Geschichte der Mathematik darge- 
stellt., Mit 3 (lith.) Figuren-Tafeln (in qu. gr. 4.) gr. 8. (IX und 
166 S ) Halle, geh. 1 Thlr. 15 Sgr.

Meyer, A., Manuał d’un cours de calcul differentiel; gr. in-8. de X 
— 440 pages. Liege. 5 Thlr. 10 Sgr.

Wolff F., theoretisch-praktische Zahlenlehre. 2. Thl. 3. Aufl. A. u. 
d. T.: Die algebraische Analysis und die Differential- u. Integral- 
Rechnung im ersten Lehrgange. 3. verb. Aufl. gr. 8. (VIII und 
517 S.) Berlin, geh. / 2 Thlr. 7] Sgr.

Grondbeginsels der meetkunst, handboek voor de kweekelingen 
van ’s lands zeeyaertschool, te Antwerpen. Anyers. 12 Sgr.

Meyer, C. Th., und Lehrer M. H. Meyer, Lehrbuch der axonometri- 
schen Projectionslehre. 3. Lfg. des Lehrbuches der Axonometrie 
nebst Anhang. gr. 8. (S. 185 — 306 u. Anh. 71 S. m. 19 Steintaf. 
in Imp.-4.) Leipzig. geh. 2 Thlr. (1-3.: 4 Thlr.)

-------— Constructivc Aufgaben uber die Kegclschnitte. (Abgedr.
aus der axonometr. Projectionslehre.) gr. 8. (71 S. mit 7 Stein- 
tafeln in Fol.) Leipzig. geh. 1 Thlr.

Fiałkowski, Architekt, Lehr. Nicol., Analyse des Zeichnens nach der 
Anschauung, nebst Angabe einiger neuerdachter Modelle und des 
Gebrauches der Modelle bei dem Zeichnungs-Unterrichte nach der 
Anschauung. Mit 8 lith. Tafeln (in qu. 4.) 8. (VIII und 64 S.) 
Wien 1856. geh. 15 Sgr.

Wilhelrni, J., Anloitung zur Linien-Perspectiye fiir Maler, Architek- 
ten. Maschinenbauer etc. Zum Selbstunterricht bearb. 1. prakt.
Theil [m. 1 lith. Tafel (in Fol.)] Lex.-8. (III u. 8 S.) Berlin 
1856. geh. 15 Sgr.

Hiitter, Lehr. Carl, Vorlegeblatter zum Ornamentenzeichnen fiir An- 
fanger. Zum Gebrauch fiir Baugewerksschulen etc. 1. u. 2. Hft. 
Fol. (20 Steintaf.) Weimar. 10 Sgr.

Weishaupt, Zeichnungslehr. Heinr., Elementar-Unterricht im Linear- 
Zeichnen fur hóhere Feiertags-, Gewerbschulen und zum Selbst-Un- 
terrichte im gewerblichen Berufe. 1. Abth.: Geometrische Zeich- 
nungslehre. (Construction in der Ebene.) Mit 15 (lith.) Tafeln 
(in qu. gr. Fol.) gr. 8. (X und 74 S.) Miinchen 1856. geh.

1 Thlr.
Stoevesandt, Prof. C. H, practischcr Theil der zeichnenden Geome

trie, enthaltend hauptsachlich solche Aufgaben, welche bei den 
verschiedenen Bau-Handwerkern am haufigsten yorkommen und 
yorziiglich zum Selbst-Unterrichte geeignet sind. Mit 4 (lith.) Taf. 
Zeichnungen (in gr. Fol.) gr. 8- (II. und 41 S.) Berlin 1856.

20 Sgr.
Woeckel, Gymn.-Prof. Dr. L., der kleine geometrische Zeichner. Ais 

Yorbereitung zu Heideloffs kleinem Yignola etc. Fiir Gewerbs- 
und polytechn. Schulen, sowie zum Selbststudium fiir sammtliche 
Baugewerke. 4. Aufl. 16. (IV und 52 S. mit 8 Steintaf.) Niirn- 
berg. geh. 74 Sgr.

Cours elementaire et progressif pour tous les genres: paysage, 
figurę, ornements, animaux, fleurs, architecture, marinę, genre, etc. 
Par et d’apres les maitres anciens et modernes P. Deiaroche, H. 
Vernet, A. Scheffer, F. Grenier, Calame, R. Bonheur, Alophe, Ch. 
Mozin, P. Girardin, Fanoli, E. Ciceri, Clerget, Bilordeaux, L. 
Coignard, etc., etc., etc. 1™ Serie. — Prix de chaque cahier bro- 
che, contenant 6 feuilles 2 fr.

Figurę, Etudes d^pres Fantique, par Fanoli. 6 cahiers.
Paysage, Etudes de fabriques — E. Ciceri. 6 —
Architecture-Vignole. — Bilordeaux. 2 —
Ornements. — „6 —

Journal fiir die reine und angewandte Mathematik. Herausgegeben 
v. A. L. Crelle. 51. Bd. 4 Hefte (a circa 12 Bogen mit Steintaf.) 
gr. 4. Berlin. 4 Thlr.

Kunstindustrie und Baugewerbkunde.
Tripon, j. B. (Ancien eleve de 1’Ecole des Arts et Metiers d’Angers, 

professeur de dessin, auteur de nombreux ouvrages sur le dessin 
linćaire, 1’architecture, Pornementation, etc., etc.): Encyclopedie 
des arts et metiers recueil de modeles puises dans toutes les 
Industries. Paris 1855.

But et diyision de Pouyrage: L’encyclopedie des arts et metiers 
a pour but de faciliter, par des modeles speciaux, renseignement 
et Petude du Dessin industriel et du Lavis, et de fournir a tous 
ceux qui s’occupent d’industrie, ingenieurs, architectes, mecaniciens, 
topographes, ornemanistes, dessinateurs, etc., maitres ou eleyes, 
ouyriers ou patrons, des Specimens de ce qni se produit de re- 
marquable dans tous les genres. Pour atteindre ce double resultat, 
PAuteur passe successiyemcnt en reyue tous les Arts et Metiers, 
et reproduit tout ce qui se rattache a chacun d'eux, depuis les 
elements les plus simples (outils ou machines) jusqu1aux produc- 
tions les plus riches et les plus compliąuees (travaux projetes ou 
executes). Chaąue industric formera une diyision spćciale.

Nomenclature des feuilles deja publiees 
1” et 2e Lwraisons: L’art du mennisier {partie).

N03 1. Principes de Gćomćtrie . . . Dessin lineaire et lavis.
2. — — —
3. — de Dessin et Outils —
4. Outils, Bois et Acier .... Lavis de coulcur imitant le bois et 

1’acier.
5. — .... — —
6. Parąuets en Bois.................Lavis de couleur imitant tous genres

de bois.
7. — ................ — —
8. Rosaces de Parquets .... — —
9. Assemblage des Bois a em- 

brioements . . ....... — —
10. Plafond de Bois............... — —
11. Grand Parąuet.................. —• —
12. Buffet en bois d’grable . . . Lavis de couleur imitant 1’erable. 

3° Lioraison: L’art du marąueteur {partie).
N°5 13. Frise de milieu...................Dessin au trait pour le decoupage.

14. — .................. Lavis de couleur imitant la marque-
terie.

15. Frise pour bordure............ Dessin au trait pour le decoupage.
16. — ............ Lavis de coulcur imitant la marque-

terie.
17. Frise pour lit ou commode . Dessin au trait pour le decoupage.
18. — . Lavis dc coulr. imitant la marqueteric.

4e et 5° Lioraison: L’art du serrurier {partie).
N“3 19. Outillage..................................... Dessin lineaire.

20. — ..................................... —
21. Tourne-a-gauche, Filteres, Ta- 

rauds, etc........................
22' . Etau d^tabli, avec Bride et Genou Lavis a 1’encre de Chine et de 

coulcur imitant le fer et le bois.
23. Machines a percer...................... — —
24. Ferrures de portes d col de cigne et 

de nolets pour desant de boutigues — —
25. Rampes d’escalier, fer battu et

fonte doree...............................Lavis imitant de bois, le fer et for.
26. Application aux balcons en generał — —
27. — — . — —
28. Porte du choeur de 1’eglise'Notre-

Dame de Paris......................... — —
29. Porte en fonte de fer, ornements do-

r^s du Palais de Justice de Paris — —
30. Heurtoir de porte avec entourage 

en fer repousse............... — —
6e et 7° Lwraisons: L’art du mecanicicn {partie).

Nos 31* Modeles de construction de vis, hd~
lices, etc. Coupes et projections . Dessin lineaire.

32. Projections diuerses d’un Etau 
parallele (outillage)....... —
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Nos 33. Etaux a coulisse parallele et a 
genou (outillage)... ... Łavis a 1 encre de Chine.

34. Boulons, Bcrous, Tetes de Vis 
(dćtail des machines)....... —

35. Timbre sec................................... .... a 1’encre de Chine et de
couleur.

36. Blenation d’une Cisaille a mćtaux Lavis a 1’encre de Chine.
37. Machinę amoudre les graines. Pro

jection uerticale vue de face . . . Lavis a 1’encre de Chine et de
38. Machinę a yapeur a basse pres- couleur.

sion. Projection verticale et de- 
tails. . ............................ .. Lavis a 1’encre de Chine.

39. Machinę a vapeur a basse pres-
sion. Coupe uerticale et longitu- 
dinale..............................: . . . _ —

40. Outillage pour for er les puits ar- 
tesiens . . . .. ................ — —

41. Interieur d’unehorloge vue de face Lavis a 1’encre de Chine et de
42. Intćrieur d’une horloge. Mouve- couleur.

ments a differents ares appliques 
a 1’horlogerie............................ — — —

8e et 9e Liuraisons: L’art du charpentier.
43. Outillage du Charpentier .... Lavis a 1’encre de Chine et de 

couleur imitant le bois.
44. — — • • • • — — —
45. Outils a percer. Coupes, ćlćoa- 

tions et projections.......... — — —
46. S^rie compUte des Boulons a ćcrou

employćs dans la Charpente . . Dessin Jineaire.
47. Assemblages dwers. Profils ćlć- 

uations; vue gćomćtrale et per- 
spectwe..............................Lavis de couleur imitant le bois.

48. Assemblages dwers avec deve- 
loppements...................... — — —

49. Pose des bois, Nwellements, As-
semblages simples et composćs . Lavis de couleur imitant le bois

50. Assemblages dwers pour la eon- et le fer. 
struction d’une Ferme....... — — —

51. Construction de deux Grues . . . Lavis de couleur imitant le bois, 
le fer et la pierre.

52. Construction d’un Cabestan . . . Lavis de couleur imitant le bois 
et le fer.

53. Pont en bois. Plan, coupe et ćlć- 
ration de la Charpente....Lavis de couleur imitant le bois

54. Pont en bois. Projection verticale et la pierre.
vue de face, avec indication des
travaux exćcutes sous Ueau . . . Lavis de couleur imitant le bois, 

la pierre, le terrain et les eaux.
10°, lle, 12e et 13c Lwraisons: L’art de 1’architecte.

Nos 55. Application aux solides, leur ombre propre et leurs ombres por- 
tees sous dinerses projections.

56. Application aux prismes triangulaires.
57. Application aux moulures en architecture.
58. Details de l’ordre toscan.
59. Details de 1’ordre dorigue denticulaire.
60. Plafond et elenation de la colonne et de Ventablement de 1’ordre 

dorique mutulaire.
61. Details de l’ordre poestum.
62. Details de V entablement, du plafond et du chapiteau de l’ordre

ionigue.
63. Details de l’ordre corinthien.
64. Plan et kation du chapiteau et de l’entablement de l’ordre composite.
65. Application aur. bases et pićdesteaux des ordres toscan et ionique.
66. Base et piedestał, ordre corinthien. (Marbre blanc veine.)
67. Base et piedestał, ordre composite. (Marbre Ste Annę belge.)
68. Application aur chapiteaur dans les ordres d’architecture sur une

71.
72.
73.

grandę ćchelle.
69. Plan et ileuation d’un chapiteau composite. (Feuilles d’acanthe.)
70. Plan et Mvation d’un chapiteau corinthien. (Feuilles de laurier.) 

Impostes et archwoltes des cinq ordres d’architecture.
Application aur balustres en architecture.
Application aur balustres et ballustrades d’appm des ordres w- 

74.

75.

76.

nique et corinthien.
■Applications aux portigues avec leurs coupes, avec et sans piede- 

stauz. (Ordre toscan.)
Applications aux portigues avec leurs coupes, avec et sans pi^de- 

staux. (Ordre dorique.)
Application aux plafonds.

77. ciyjitc aes architraues d’un monument de la place de Nenia a 
Romę.

78. AppHca^on aux parguets.
LesLivraisons suiyantes comprendront: Du tailleur de pierre etc.

L’encyclopódic des Aits et Metiers est publice par cahiers de 6 
planches, stu' papier glace, format in-folio raisin. Chague planche 
est du prix de 1 $0 cent, et peut etre achetee sóparement.
Chague planche porte 36 cent, sur 25.

Hoffmann-Kelierhoven, Les arts et Findustrie, recueil de dessins la 
plupart en couleur, destines a servir de motifs et de materiaux 
aux Fabricants et aux Dessinateurs de fabriques. — Ces dessins 
ont ete puises aux sources les moins connues, recueillis dans les 
musees et les bibliothegues les plus riclies de 1’Europe, et repro- 
duits avec le caractere de la formę et 1’identite de couleur des 
originaux. Paris. Ce recueil se compose de 80 planches in-folio, 
dout 36 en couleur, comprenant plus de 200 sujets differents.

200 fr.
Maiapeau, Ch., L’encyclopedie de 1’ornement. Collection de 60 feuilles 

d’ornementations rariees, a 1’usage des artistes industriels et fa
bricants. 10e cahier, contenant les planches 55 a 60. — Chaque 
cahier de 6 planches, 5 fr.; chaque feuille separee, 1 fr. — Dimen- 
sion: 41 cent, sur 27.

Knapp, Fr., technologische Wandtafeln. 1. Lfg. Imp.-Fol. (3 litho- 
chrom. Tafeln und 3 BI. Text in 4. Miiuchen. 9 Thlr. 10 Sgr.

Einzelne Blatter 2 Thlr. 25 Sgr.
* Harres, Baumeister B., ausgefiihrte Bauconstructionen in Yorlegeblat- 

tern fiu- Gewerbe-Schulen und technische Lehr-Anstalten, sowie 
zum Gebrauche fur Architekten u. Bauhandwerker. I. Abth.: Fur 
Zimmerleute I. Heft und 2. Abth.: Fur Maurer. l.Heft. gr. Fol. 
(a 6 Steintafeln.) Darmstadt 1856. a 1 Thlr. 10 Sgr.

Biston-Hanus, Manuel complet du Charpentier. Nouvelle edition arec 
appendice par Boutereau. In-18 de 12 f, plus 21 pl. Paris.

3 fr. 50 c.
Rofsler, Reg.-R. Hekt., Vorlegeblatter fur Handwerkszeichenschulen 

und zum Privatgebrauch. Auf Yeranlassung des Gewerbvereins 
fur das Grofsherzogth. Hessen herausgegeben. 4. Abth. 2. verm. 
und verb. Aufl. Auch unter dem Titel: Holzverbindungen, insbe- 
sondere Dachconstructionen. Fol. (VI und 11 S mit 39 Steintafeln 
in Fol. u. gr. Fol.) Darmstadt, geh. 1 Thlr. 25 Sgr.

Konig, Johann, Grundrifs der Sclilosserkunst. Enthaltend: Die vor- 
zuglichsten und am haufigsten vorkommenden Schlosserarbeiten im 
neuesten Geschmacke, namentlich vielfach yerzierte Schliissel, kiinst- 
liche Besatzgn. etc. Fur angehende Schlosser ais Musterbuch zu 
Probearbeiten, sowie zum Unterrichte in Gewerbeschulen. 3. aber- 
mals verm. u. verb. Aufi. Mit einem Atlas, enth. 44 (lith.) Quart- 
tafeln mit Abbildungen, meist in natiirl. Grófse. 8. (XIV u. HOS.) 
Weimar, geh. i Thlr. 7| Sgr.

Raetz, Zeichnenlehrer Thdr., die Schule des Schlossers, der Anlei- 
tung zur Erlernung des Zeichnens und Berechnens der Schlosser- 
Aibeiten, Anfertigung der Bau-Anschlage, Contracte, Rechnungen 
und Quittungcn, Kenntnifs der Metalle u. m. A. Mit 128 in den 
Text eingedr. Holzschn. gr. 8. (IV u. 84 S.) Berlin 1856. geh.

10 Sgr.
Coulon,. A. G., Mpnuiserie descriptiye. Nouyeau Yignole des menui- 

siers. Ouvrage theorique et pratique, utile aux ouvriers, maitres 
et entrepreneurs, compose des elements de la geometrie descrip- 
tive, des regles des cinq ordres d1 architecture, etc. ; 3° edit. revue 
et corrigee. In-4. de 36 f. Ą, plus 84 pl. Paris. ' 20 fr.

Bury et Crussiere, Modeles de menuiserie choisis parmi ce que Paris 
offre de plus nouveau, de plus remarquable et de meilleur gout, 
■accompagnes dc details et de deyeloppements qui doiyent en fa- 
ciliter l’execution, suiyis d’un abrege de Part du menuisier et d’un 
traite des cscaliers. 2" edit. In-fol. de 5 f., plus 1 frontispice et 
73 pl. representant 103 fig. Paris. 20 fr.

Lohmunn, Adolf, Der Wasser-Mahlmiihlen-Bau oder Anleitung zur 
richtigen Construction siimmtl. beim Miihlenbau yorkommenden hbl- 
zernen und eisernen Raderwerke und Gerinne eto. Webst kurz- 
gefafster Lehre iiber das Messen der Wassermengen in Fliissen 
Ćanalen und prismat. Behaltern. Nebst einem Atlas mit 137 Fjo-’ 
auf 19 lith. Quarttafeln. 8. (XX u. 370 S. mit 3 Tab in Foliowi 
Weimar 1856. geh. q T^|r 20

Amott, Neil, On the smokeless fire-place, chimney valves and other 
means of obtaming healthful warmth and ventilation In-8 Lon- 
. dres. ' 8vfr

Siebeck, Rathsgartuer Rud., Das Decameron oder zehn Darstellungen 
yorziigl Formen und Charakteryerbindungen ans dem Gebiete der 
Landschaftsgartenkunst mit ausfuhrl. Erklarungen. 7 — 9. Lieferg. 
Imp.-Fol. (a 4 color. Steintafeln und 1 Bogen Text in 8.) Leipzig 
1855. Subscr.-Preis (i) 2 Thlr. 20 Sgr.

Weifs, II., Kurze Darstellung der Gasbeleuchtung; eine Anleitung zur 
Bereitung und zweckmafsigen Verwendung des Łeuchtgases. Mit 
3 lith. Tafeln (in Fol. u. gr. qu. Fol), gr. 8. (IV u. 80 S ) Zii- 
rich. cart. 20 Sgr.

Journal, polytechnisches. Herausgegeben von Dr. E. M. Dingler 
Jahrg. 1856 oder Bd. CXXXIX-CXLII. 24 Hefte (a. ca. 80 S.j 
Mit ca. 30 Steintaf. gr. 8. Stuttgart. 9 Thlr. 10 Sgr.

19
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Centralhalle, polytechnische. Zeitschrift zur Yerbreitg. des Neue- 
sten und Wissenswiirdigsten im Gebiete der Kunste, Gewerbe u. 
Naturwissenschaften. Fur Techniker, Kiinstler, Fabrikanten und 
Gewerbtreibende. Herausg. v. Doc. Dr. Thdr. Kerndt. (7.) Jahr- 
gang. 1856. 52 Nrn. (B.) Mit Abbildungen (in eingedr. Holzschn ) 
Lex.-8. Leipzig. Jahrlich 3 Thlr. 10 Sgr.

Notizblatt, polytechnisches, fur Gewerbtreibende, Fabrikanten u. 
Kiinstler. Hcrausgeg. und red. v. Prof. Dr. Rud. Bóttger. 11. 
Jahrgang. 1856. 24 Nrn. (B.) Mit Lithogr. gr. 8. Mainz.

1 Thlr. 15 Sgr.
Societe des anciens eleves des ecoles imperiales d’arts et metiers. 

Annuaire 1855. 8' annee. In-8 de 11 f. Paris.

Phototypien und Munzen.
Photographische Ansichten vonVenedig (Methode le Cray 

— Format 0,32 4- 0,38 Centimeter). Preis des aufgezogenen Blat- 
tes 2 Thlr. 15 Sgr. Bei Abnalime von 12 Blattern a 2 Thlr., von 
30 Blattern a 1 Thlr. 25 Sgr.
No.
*1. Marcuskirche: Ilauptfaęade.

2. » Siidseite.
3. Antike Bronce-Pferde iiber dem 

Portal der Marcuskirche.
* 4. Dogenpalast: Westseite.

• • 5. » Aufnahme im Winkel
beider Hauptfaęaden.

6. » Canalseite mit der
Seufzerbriicke.

•* 7. Marmorgruppe am Dogenpalast, Ca
nalseite.

•* 8. Marmorgruppe am Dogenpalast, auf 
der Piazzetta.

” 9. Marmorgruppe am Dogenpalast, ne- 
ben dem Ilaupteingang.

* 10. Porta della Carta.
11. Griehhische Porphyrgruppe, der 

Porta della Carta zunachst.
* 12. Innerer Hof im Dogenpalaste.
” 13. Faęade mit antiken Statuen im Hof 

des Dogenpalastes.
* 14. Riesenstiege von vorn. _

15. „ von der Seite.
IG. Cisterne im Hofe des Dogenpala

stes.
* 17. Uhrthurm.

18. Łoggetta unter dem Glockenthurm 
der Marcuskirche.

'• J9. Bronzethur der Łoggetta.
•• 20. Bronzepiedestal vor der Marcus

kirche.
•* 21. Marcusplatz: alte Procuratien.

22. » Neubau.
23. » vom Molo gesehen.

• 24. Libreria vecchia an der Piazzetta.
25 Piazzetta mit der Insel S. Giorgio 

maggiore.
26 . Marcuskirche, Dogenpalast und S. 

Giorgio maggiore in Linie gesehen.
* 27. Seufzerbriicke.
• 28. Insel und Kirche S. Giorgio mag

giore
29. Kirche S. Zaccaria.

“ 30. Portal der Kirche S. Zaccaria.
31. Kirche S. Giorgio dei Greci.
32. » S. Nicolb dei Tolentiiii.
33. » S. Simon piccolo.

• 34. » Sta Maria della Salute.
35. » Madonna dell’ Orto.
36. Seitenportal der Kirche S. Maria 

dei Frari.
37. Ostporlal der Serviten - Kirche 

(Ruinę).
38. Westportal der Seryiten - Kirche 

(Ruinę).
•* 39. Portalaufsatz an der Kirche S. Ste- 

fano.
40. S. Gerrasio e Protasio, Seitenan- 

sicht.
41. Ciyilhospitał, ehemals Scuola di S.

Marco.
* Blatter ron allgemeinerem Interesse, Ansichten, Faęaden etc. 

'* Die fur Kiinstler werthyollsten Architekturstiicke.

Egypte, Nubie, Palestine et Syrie, dessins photographiąues, 
reeueillis pendant les annees 1849, 1850 et 1851, et accompagnes 
d’un texte explicatif par Masinie Du Camp, charge d’une mis- 
sion archeologique en Orient par le Ministere de l lnstruction pn- 
bliąue. — 2 volumes in-folio, renfermant 125 planches. Paris, 
Prix de l’ouvrage complet fr

Cet ouvrage a paru en 25 livraisons du prix de 20 fr. chacune.
On vend separement, ou par series, les 125 planches ci-apres, 

au prix de 5 fr. 1’une:
LE KAIRE.

1. Yue generale prise a 1’Ouest.
2. Mosquee pres de Bab-Saida.
3. Maison et jardin dans le quartier 

Frank.
4. Mosquee du khalife Haakem.
5. Mosquee du sułtan Haęan.
6. Mosquee et tombeau des Ayoubites.
7. „ » du sułtan Kansou.
8. Tombeau des sultans Maraelouks.

No.
42. Reiterstatue Colleoni.
43. Arsenał: Landeingang.

Wasserportal.
Inneres.

44.
45.
46. Antiker Marmorlowe vor dem Ar

senał.
47. Palast Fondaco dei Turchi.

•* 48.
** 49.

50.
51.
52.

** 53.
54.

56.
” 57.

58.

Ca Doro.
Foscari.
de’ Camerlenghi. 
Rezzonico.
Cavalli.
Pesaro.
Grimani (Posta).
Giovanelli.
Corner Ca grandę. 
Yendramin- Calergi
Grassi.

•• 59. Grofses Fenster iin Palast Cicogna.
•* 60. Portal im Palast Pisani (S. Ste-

fauo ).
** 61. Schneckenstiege bei S. Paternian.

62. Gothisches Sommerhaus im Garten 
Papadopoli.

63. Alte Steinhauerarbeit am Campo dei 
Mori (Rioba).

* 64. Rialtobriicke.
• 65. Yenezianische Gondel am Meer- 

strande.
** 66. Riickseite der Kirche S. Maria dei 

Frari.
** 67. Ilauptfaęade im Hofe des Dogen

palastes.
• 68. Glockenthurm der Marcuskirche.

69.

70.

73.

72.

Ponte della Paglia mit den Gefang- 
nissen.

Palast Lorcdan.
Hauptportal der Kirche S. Maria 

dei Frari.
Aussicht auf Yenedig vom Palaste 

Albrizzi.
Portai der Kirche S. Gioranni e 

Paolo.
** 74. Palast Pisani a S. Polo.

* 75. Marcusthurm, alte Bibliothek und 
Insel Giudecca.

76. Jesuitenkirche.
* 77. Marcusplatz , Ostseite mit der Kir

che.
* 78. Marcusthurm und neue Procuratien.

** 79. Dom zu Murano.
80. Riickseite des Doms und Ponte 

lungo zu Murano.
**81. Sta. Fosca zu Torcello.

82. Riva degli S chi a v oni mit Hotel Da
nieli.

83. Lagunenbriicke.
**84. Palast Cicogna.

85. » Mocenigo.
* 86. Dogenpalast vom Molo mit den bei- 

den Saulen.

EGYPTE moyenne.
9. Pyramide de Cheops.

10. » de Chephren.
11. Le Sphinx vu de face.

HAUTE EGYPTE.
12. Necropole de 1’ancienne Lycopolis.
13. Mosquee d’El-Arif.
14. Yue generale de Girgeh.

15. Mosquee d’Ali-Bey, a Girgeh.
16. Grand tempie de Denderah. — Yue.
17. » Hypethre.
18. » Faęade posterieure.
19. » Sculptures.
20. » Id.
21. Yillage de Hamameh.
22. Bouquet de palmiers doums.
23. Bois de dattiers et de palmiers doums.

THEBES.
24. Louqsor. Yue generale.
25. » Grandę colonnade du pa-

lais.
26. » Groupe de colonnes.
26* Karnak. Plan generał.
27. » Propylóne du tempie de

Khons.
28- » Tempie de Khons.
29. » Portique du tempie de

Khons.
30. Palais de Karnak. Propylees du Sud.
31. » Yue generale, prise a l’Est.
32. » Yue generale, prise auNord.
33. » Entree S. de la salle hypo-

style.
34. » Salle hypost. (angle N.-E.)
35. » Id. Id. prise auNord.
36. » Grands pylónes du S.-O.
37. » Cour des Bubastites.
38. n Sculptures.
39. » Id.
40. » Id.
41. »» Id.
42. » Id.
43. » Sanctuaire de granit.
44. n Les Obelisques.
45. n Promenoir de Tóthmes HI.
45* Me dinet-Ha b ou. Plan generał.
46. n Yue generale.
47. » Propyl, du Thoutmoseum.
48. » Faęade E. du gynecee.
49. » Faęade N. du gynecee.
50. » Peristyle du palais.
51. » Partie orientale du peri

style.
52. » Galeries du palais.
53. » Ruines de la ville de Papa.
54. Gournah. Les Colosses.
55. » Statuę Memnon.
56. » Colosse d’Amenopht III.
57. » Tróne des colosses.
58. » Tombeau d’Osymandias.
59. n Peristyle de ce tombeau.
60. » Necropole de Thebes.
61. » Palais de Menephta ler.

HAUTE EGYPTE.
62. Tombeau de Cidi-Abdallah.
63. Tempie d’Hermontis.
64. Yue generale d’Esneh.
65. Tempie d’Ombos.
66. Entree de la premiere cataracte.
67. Sortie de la premiere cataracte.

Paris photographie, vues et monuments de Paris, reproduits par 
la Photographie. Paris. 25 fcuilles sont parues. Prix de chaque 
feuille, montee sur Bristol, 4 fr. Dimensions, 17 centimetres sur 22. 
— 'Se continue.

Yoyage en Egypte et en Nubie. Sites, monuments, bords du 
Nil, jusqu’4 la deuxieme cataracte par Felix Teynard, ingenieur 
civil. Paris. 32 livraispiis de 5 feuilles chacune. Prix de la livrai- 
son de 5 feuilles sur grand Bristol in-4, 30 fr. La teuille se- 
paree, 6 fr.

Excursions Photographiques. Sites, monuments, paysages, 
marinę ensembles et details d^rchitecture gothique, etc. Par MM. 
Lesecq, Legray et les photographes les plus eminents. Paris. 
Collectton de 30 feuilles, s’augmentant tous les jours. — Prix de 
chaąue feuille grand in-4, montee sur Bristol, 10 fr.

Photographie universelle, monuments d’architecture, statuaire du 
moyen age, etc., par Blanquart-Evrart, Negre, Bisson,Bal- 
dus Le Gray, Yarin — 800 planches. Paris. Chacune, de 

’ 1 fr. 50 c. a 20 fr.

Choix d’ornem ents Arabes de 1’Alhambra, offrant dans leur 
ensemble une synthese de 1’ornementation moresque en Espagne 
au XIII® siecle, reproduits en photographie, par Bisson freres. 
Paris.

p . ( L’ouvrage complet en 6 livraisons . 26 fr.
Prlx’ ( Chaque planche separee..........................2 fr.

Lithophographie ou impressions obtenues sur pierre a laide de 
la photographie par MM. Lemercier, Lerebours, Barreswil 
et Davanne. Livr. l'e (contenant des vues architect°niques de 
Chartres, St. Loup de INaud, Neuviller (Alsace), Beauvais et Stras- 
bourg). Paris 1855. $ Thlr.

NUBIE.
67* Philoe. Plan generał.
68. » Vue prise a 1’Ouest.
69. » Id. a 1’angle S.-O.
70. » Tempie hypethre.
71. » Fortification romaine.
72. Grand tempie d’Isis. Dromos et Py- 

lones.
73. » Galerie orientałe.
74. » Second yylone.
75. » Proscynema.
76. » Inscription demotique.
77. » Id. Id.
78. » Sculptures.
79. » Toth Ibiocephale.
80. » Yue generale du tempie.
81. Yillage et tempie de File de Bćghe.
82. Rive orientale du Nil.
83. Mosquee de Bellal.
84. Rive septentrionale du Nil.
85. Tempie et yillage de Debód.
86. » de Debód.
87. » de Kardassy.
88. » de Tafah (ancienne Taphis).
89. K a 1 ab c h e h. Yue generale du tempie.
90. „ Porte du pronaos.
91- » Sculptures.
92. n fd.
93. Tempie de Dandour.
94. » Dakkeh.
95. » Naos.
96. » Maharakkah.
97. Hemispeos de Seboua. Dromos.
98. » Pylones.
99. Tempie d’Amada.
100. Forteresse d’lbrym.
101. Ibsamboul. Les deux speos.
102. » Speos de Phre.
103. » »d.
104. » Id.
105. » Id.
106. » Id.
107. » Id.
108. » Speos d’Hathor.
109. » Id.
110. » Id.
111. Yue caralióre de la seconde Cata

racte.
112. Seconde Cataracte. Djebel-Aboucir.

PALESTINE.
113. Jerusalem. Partie O. des murailles.
114. » Quartier Occidental.
115. « Arcades du Saint-Sepulcre.
116. » Q,uartier oriental.
117. " Mos^nee d’Omar.
118- » Porte doree.

SYRIE.
119. Baalbeck. T. du Soleil de Jupiter.
120. » Id, Id.
121. » Tempie du Soleil.
122. » Tempie de Jupiter.
123. » id.
124. - Id.
125. » Id.
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Reproductions photographigues des plus b eaux types 

d’arcliitecture, dapres les monuments les plus remarquables 
et les plus caracteristiaues de chaque epoque; executees par MM. 
Bisson freres, sous la direction de MM. Duban, de Gisors, 
H.Labrouste, Lefuel, Lassus, Yaudoyer, Yiollet-Leduc, 
etc, et publiees par Iivraisons contenant chacune quatre planches, 
dont deux de grandę dimension et deux de moyenne, toutes mon- 
tees sur papier Bristol, format jesus. Paris.

( Chaque lirraison .... 30 fr
Prix. Chaque grandę planche .10 fr

' Chaque moyenne .... 5 fr.

Der Dom zuCdln mit den Nęubauten 1855. Denkmunze in Bronze 
Geschnitten von J. Wiener.

Die St. Markuskirche inYenedig. Denkmiinze in Bronze. Ge
schnitten von J. Wiener.

Notre-Dame-Cathedrale de Paris Denkmunze in Bronze. Ge
schnitten von J. Ch. Wiener.

Westminster-Abtey in London. Denkmunze in Bronze. Ge
schnitten von J. Wiener.

Jede dieser Denkmunzen (Cóln 1856) 1 Thlr. 10 Sgr.

Berichtigungen.

In dem im Jahrgang IV dieser Zeitschrift, S. 573 bis 580 enthaltenen Aufsatz des Prof. Dr. Lehmus, betreffend die 
Bestimmung der Inhalte einiger huffórmiger Korper, geben wir auf den Wunsch des Herrn Verfassers die nachfolgende Berich- 
tigung, resp. Erganzung:

1) In der Figur, Pag. 578, fehlt der Buchstabe B ais Durchschnittspunkt der Verlangerung von CE mit der Peripherie des 
grofsten Kreises.

2) Wird die Differenz der Kreisbogen in den beiden letzten Gliedern der Gleichung22, Pag. 579, durch einen Kreisbogen 
ausgedriickt und dann das ganze Resultat zwischen den Grenzen genommen, so entsteht, unter fi den Winkel CME=EIHB 
rerstanden, an Stelle der Formel 24, folgende einfaehere und fur jeden Werth von a gultige:

Q = y £sina Cos« Sin^ Cos2jS-f-2Arctg (tga Sin^) — Sina Cos^fS— Sin2a Cos2^) Arc tg (Seca tg^)]

Indem Aufsatz: „Nachrichten uber Landes-Meliorationen, i 
Heide in der Provinz Westfalen durch Ent- und Bewasserung“, 
lies: Summa 414000 Thlr., anstatt Summa 264000 Thlr.

nsbesondere iiber die Melioration der Boker- 
Heft I und II dieses Jahrgangs, S. 46, Z. 28 v. o.,

Gedruckt bei A. W. S cha de in Berlin, Grdnstrafse 18.
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