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Amtliche Bekań ntmachungen.

Circular-Verf(igung mit der Yerordnung vom 24. Juni 
1856, den Betrieb der Bauhandwerke betreffend, so wie 
mit dem Entwurf zu einer Yerordnung wegen Yerhutung 
des selbststandigen Betriebes der Bauhandwerke durch

Personen, welche dazu nicht befugt sind.

Der Koniglichen Regierung iibersende ich beifolgend (An- 
lage A) die auf Grund der §§. 45, 46 der Gewerbe-Ordnung 
uu ci 24, 28 der Yerordnung vom 9. Februar 1849 er- 
lassene Yerordnung, den Betrieb der Bauhandwerke betreffend, 
ZUI Kenntnifsnahme und weiteren Yeranlassung.

Diese Yerordnung, bei dereń Abfassung die gutachtlichen 
Aeufserungen der Koniglichen Regierungen uber die, mittelst 
Circular-Erlasses vom 21.December 1.851 mitgetheilten Ent- 
wiirfe die zulassige Beriicksichtigung gefunden haben, ist mit 
Beachtung nachstehender Bemerkungen zur Ausfiihrung zu 
bringen:

1) Die zur Zeit bestehenden Priifungs-Commissionen fiir 
die verschiedenen Classen der Bauhandwerker sind, soweit bei 
der Abhaltung fernerer Priifungen in den betreffenden Orten 
den Erfordernissen der neuen Yerordnung geniigt werden kann, 
nach dereń Bestimmungen umzubilden. In welchen Orten 
aufserdem mit der Errichtung neuer Commissionen yorzuge- 
hen sein wird, bleibt der Erwagung der Koniglichen Regierung 
mit der Maafsgabe anheimgegeben, dafs den zu Priifenden die 
Gelegenheit zum Nachweise ihrer Befahigung iiberall in nicht 
zu grofser Entfernung von ihrem Wohnorte gewabrt werden mufs.

Es unterliegt keinem Bedenken, fiir mehrere in demsel
ben Orte in yeranderter Zusammensetzung beizubehaltende oder 
neu errichtete Commissionen einen gemeinsamen Yorsitzenden 
zu ernennen, und jeder dieser Commissionen denselben Bau- 
beamten ais bestandiges Mitglied beizuordnen. In dem zum 
Sitze der Commissionen bestimmten Orte miissen aber sowohl 
der Yorsitzende wie der Baubeamte und dereń Stellyertreter 
ihre Wohnsitze haben.

Bei der Einsetzung der Commissionen ist darauf Gewicht 
zu legen, dafs diejenigen Meister, welche bei den Priifungen 
mitwirken sollen, in der Nahe ausgewahlt werden kónnen. 
Dieses Erfordernifs darf aber — rucksichtlich derjenigen Ge- 
werbe, welche, wie die der Muhlenbauer und der Brunnen- 
bauer, in der Regel oder doch in manchen Theilen des Lan- 
des nur schwach besetzt sind — fiir die Wahl der Orte, in wel
chen auch fiir diese Gewerbe Commissionen errichtet werden 
miissen, nicht maafsgebend sein, yielmehr soli bei den eben- 
gedachten Commissionen, sofern die Mitwirkung befahigter 
Meister nicht zu erlangen ist, statt derselben nach den neuen 
Yorschriften der Stellyertreter des Baubeamten an den Prii- 
fungen Theil nehmen, bei den Priifungen der Schieferdecker 
und Ziegeldecker aber in solchem Falle die Mitwirkung des 
Baubeamten geniigen.

2) Die Prufungsbezirke sind in der Regel nach dem Um- 
fange der Baukreise zu bestimmen. Ob und inwieweit beson- 
dere Yerhaltnisse eine andere Abgrenzung empfehlen, bleibt 
der Erwagung der Koniglichen Regierung anheimgegeben.

3) Die am Schlusse des §. 5 rucksichtlich der Zuriick- 
Wel^un^ Unzuverlassigkeit getroffene Bestimmung em- 
pfehle ich der besonderen Beachtung der Koniglichen Regie- 
lung aus em Grunde, damit sorgfaltig darauf geseben werde, 
dafs dieselbe keiner ausdehnenden Auslegung unterliege und 
nicht etwa zum 5 orwande genommen werde, um den Gesellen 
den Beginn des selbststandigen Gewerbebetriebes zu erschweren.

Wenn, wie in dem Entwurfe der Yerordnung zur Yer
hutung des selbststandigen Betriebes der Bauhandwerke durch 
unbefugte Personen vorgesehen ist, nach naherer Yorschrift 
gegen unzuyerlassige Meister nach der Bestimmung des §.71 
der Gewerbe-Ordnung yerfahren werden soli, so ergiebt sich 
von selbst, dafs in diesem Sinne unzuyerlassige Gesellen nicht 
zur Meister-Priifung gelassen werden kónnen. Diese Yorschrift 
mufs aber selbstredend stricte angewendet werden, wenn die
selbe nicht Mifsbrauchen, insbesondere aber den bei den Prii- 
fungen betheiligten Meistern des Handwerks Raum zu nach- 
theiliger Einwirkung geben soli.

Die Kónigliche Regierung hat das Yerfahren der Priifungs- 
• Commissionen in dieser Beziehung sorgfaltig zu uberwachen.

4) Es ist dahin zu sehen, dafs'die Commissionen bei den 
Priifungen in ihren Aufgaben die in der Yerordnung bezeich- 
neten Grenzen nicht uberscbreiten, dafs insbesondere Alles 
yermieden werde, was in die an die Baumeister zu stellenden 
Anforderungen hinubergreift.

Im Interesse der zu Priifenden hat die Kónigliche Re
gierung dariiber zu wachen, dafs diese nicht durch unnóthige 
Yerzógerungen bei der Beschlufsnahme iiber ihre Zulassung 
zur Priifung, bei der Anberaumung der Priifungs - Termine 
oder bei der Beurtheiłung ihrer Leistungeu hingehalten wer
den. Gegen Yorsitzende und Mitglieder der Commissionen, 
welche sich solche Yerletzungen ihrer Obliegenheiten zu Schul- 
den kommen lassen, ist mit Nachdruck . einzuschreiten; nach 
Belinden ist dereń fernere Mitwirkung bei den Priifungen aus- 
zuschliefsen.

5) Nach Yorschrift des §. 50 der Yerordnung bediirfen 
ungepriifte Personen bei den im §. 46 ebendaselbst bezeich- 
neten Arbeiten zur Anwendung stehender oder fliegender Ge 
riiste der polizeilichen Erlaubnifs; es ist den Orts-Polizei-Be- 
hórden, resp. den Koniglichen Regierungen uberlassen, naher 
zu bestimmen, in welcher Weise der Nachweis der erforder- 
lichen Zuyerlassigkeit und Geschicklichkeit zu fuhren sei.

Dieser Nachweis ist jedenfalls auf den sicherheitspolizei- 
lichen Zweck zu beschranken, daher auf die Befahigung der 

I Arbeiter (Tiincher, Pliesterer, Anstreicher etc.) zu den mit 
Hiilfe der Geruste auszufiihrenden Arbeiten nicht auszudehnen.

6) Auch die im §. 55 der Yerordnung den Orts-Polizei- 
Bebórden yorbehaltene Zulassung von Bergleuten zum Abteu- 
fen von Brunnenschachten, und auderer Personen zur Instand- 
haltung von Róhrenleitungen und Pumpen etc., ist von der im 
sicherheitspolizeilichen Interesse zu erfordernden Zuyerlassig
keit und Geschicklichkeit abhangig zu machem Ais „geiibte 
Bergarbeiter“ im Sinne des §. 55 sind nur solche anzusehen, 
welche mindestens 3 Jahre lang bei bergmannischer Gewin- 
nungs-Arbeit beschaftigt waren.

7) Nach erfolgter Bildung der neuen Priifungs-Commis
sionen hat die Kónigliche Regierung die anliegende Yerord
nung durch das Amtsblatt zu publiciren, dabei auch die Ihrer- 
seits bestimmten Priifungs-Bezirke, sowie die Orte, in welchen, 
und den Zeitpunkt, mit welchem die neuen Commissionen in 
Wirksamkeit treten, mit namentlicher Bezeichnung der Yor
sitzenden, und mit dem Bemerken, dafs yon demselben Zeit- 
punkte ab die bisherigen Commissionen zur Priifung der Bau
handwerker ihre Wirksamkeit einstellen werden, zur óffentli- 
chen Kenntnifs zu bringen. Die Erledigung der bis dahin be- 
reits eingeleiteten, aber noch nicht zu Ende gefiihrten Priifun
gen ist den neuen Commissionen zuzuweisen, welche hierbei 
nach den bisherigen Yorschriften zu yerfahren haben, soweit 
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nicht die Anwendung der neuen Bestimmungen die Erganzung 
der noch riickstandigen Priifungs - Arbeiten erleichtert.

Der Abdruck der Yerordnung im Amtsblatte wird zugleich 
Gelegenheit darbieten, ohne erheblichen Kosten-Aufwand eine 
dem Bedarf entsprechende Zahl von Exemplaren derselben zu 
beschaffen, welche demnachst an betheiligte Gewerbetreibende 
fiir einen die Kosten deckenden geringen Preis abgelassen 
werden konnen.

Drei Abdriicke von denjenigen Nummern des Amtsblatts, 
durch welche die Publication erfolgt, sind einzureichen.

8) Die Yerhaltnisse, welche den Erlafs neuer gleichmafsi- 
ger Yorschriften zur Yerhiitung des selbststandigen Betriebs 
der Bauhandwerke durch nicht gepriifte Arbeiter nothwendig 
machen, sind in den Schlufsbemerkungen zu den unterm 21. 
December 1851 mitgetheilten Entwurfen erdrtert. Nach wie- 
derholter Erwagung der in Yorschlag gekommenen Anordnun- 
gen zur Erreichung jenes Zwecks, empfehle ich der Konigli- 
chen Regierung den Erlafs einer, dem beiliegenden Entwurfe 
(Anlage nachgebildeten Yerordnung, indem ich hinsichtlich 
der Schwierigkeiten, weichen die Durchfiihrung weiter gehen- 
der Control-Yorschriften, insbesondere der bisher in mehre- 
ren Bezirken den Meistern angesonnenen periodischen Revi- 
sionen entfernter Baustellen unterliegt, auf die erwahnten Be- 
merkungen Bezug nehme. Die nahere Bezeichnung derjenigen 
Bau-Ausfiihrungen, zu weichen nach den im dortigen Yerwal- 
tungs-Bezirk bestehenden Bestimmungen die Erlaubnifs der 
Orts- oder Kteis-Polizei-Behórde oder der Kóniglichen Regie
rung erforderlich ist (§. 1 des Entwurfs), bleibt Ihr iiberlassen.

Der Einreichung einer Abschrift der hiernach Ihrerseits 
zu erlassdnden Yerordnung sehe ich entgegen.

Berlin, den 24. Juni 1856.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und óffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt.
An sammtliche Konigl. Regierungen (excl. 

der Regierung zu Sigmaringen) und das 
Konigl. Polizei-Prasidium hier.

Anlage A.
Yerordnung, 

den Betrieb der Bauhandwerke betreffend.
Auf Grund der allgemeinen Gewerbe-Ordnung vom 17. 

Januar 1845 (Gesetzsammlung S. 41) §§. 45, 46, und der 
Yerordnung vom 9. Februar 1849 (Gesetzsammlung S. 93) 
§§. 24, 28, wird in Betreff der Priifung und der gewerblichen 
Yerrichtungen

der Zimmerleute,
der Maurer,
der Steinhauer (Steinmetze),
der Schieferdecker und Ziegeldecker,
der Miihlenbauer, 
der Brunnenbauer, 

Nachstehendes verordnet:

A. Allgemeine Bestimmungen.
§ . 1. Die vorstehend genannten Handwerker miissen fortan, 

nach den Bestimmungen dieser Yerordnung, die Meister-Priifung 
bestanden haben, bevor sie den selbststandigen Betrieb ihres 
Gewerbes beginnen diirfen.

§ . 2. Die Regierung bestellt fur jedes Handwerk in den 
dazu geeigneten Orten Priifungs-Commissionen und bestimmt 
dereń Geschafts-Bezirke.

§ . 3. Die Prufungs-Commission besteht:
a. aus einem Yorsitzenden,
b. aus einem Staats- oder Communal-Baubeamten, 

ais standigen Mitgliedern.

Die Ernennung derselben, sowie ihrer Stellvertreter, er
folgt durch die Regierung.

c. aus einem Meister — bei den Priifungen der Zimmer
leute und der Maurer aus zweien Meistern — des 
Handwerks.

Fiir jede Commission bezeichnet die Regierung widerruf- 
lich einige Meister, unter weichen der Yorsitzende die bei den 
Priifungen zuzuziehenden auswahlt.

Bei den Priifungen der Steinhauer (Steinmetze), der Miih- 
lenbauer und der Brunnenbauer bat, wenn im Bezirke der 
Commission gepriifte Meister des Handwerks nicht vorhanden 
sind, oder wenn solche zu entfernt wohnen, statt derselben 
der Stelkertreter des Baubeamten mitzuwirken.

Bei den Priifungen der Schieferdecker und der Ziegel
decker geniigt in solchem Falle die Mitwirkung des Bau
beamten.

Baubeamte, welche den zu Priifenden unterrichtet oder mit 
Bureau-Arbeiten beschaftigt haben, und Meister, bei weichen 
er innerhalb des letzten Jahres in Arbeit gewesen ist, oder 
welche mit ihm verwandt oder verschwagert sind, diirfen an 
der Priifung nicht Theil nehmen.

§. 4. Die bei den Priifungen vorkommenden schriftlichen 
Geschiifte sind von dem Yorsitzenden zu besorgen. Er be- 
wahrt die, die Priifung betreffenden Schriftstiicke, Concepte 
etc. Er ist dafur verantwortlich, dafs die zu Priifenden nicht 
durch unnóthige Yerzogerungen bei der Beschlufsnahme iiber 
ihre Zulassung zur Priifung, bei der Anberaumung der Prii- 
fungstermine, oder bei der Beurtheilung ihrer Leistungen hin- 
gehalten werden.

Die Reinschriften der Bescheide, Erwiederungen und Be- 
richte der Commission sind von dem Yorsitzenden allein zu 
unterzeichnen.

Beschwerden iiber die Commission oder dereń Yorsitzen
den sind an die Regierung zu richten.

§. 5. Das Gesuch um Priifung ist schriftlich bei dem Yor
sitzenden der Commission desjenigen Bezirks einzureichen, in 
welchem der Antragsteller wohnt, oder zur Zeit der Meldung 
in Arbeit ist. Es ist demselben beizufiigen:

a. der Nachweis dariiber, dafs den Bedingungen geniigt ist, 
von weichen nach §. 35 der Yerordnung vom 9. Februar 
1849 )  die Zulassung zur Meister-Priifung abhangt;*

b. ein von dem Antragsteller selbst verfafster und geschrie- 
bener Lebenslauf, mit den Zeugnissen iiber dessen Be- 
schaftigung wahrend der Gesellenzeit.

•) Der §.35 der gedachten Yerordnung lautet:
Die Zulassung zu den nach §§. 23, 24, 26 abzulegendcn Meister- 

Priifungen ist fortan von folgenden Bedingungen abhiingig:
1) Der zu Prtifende mufs das vierundzwanzigstc Lebensjahr zuruckgelegt 

haben; aus besonderen Griinden kann jedoch der Gewerberath die 
Priifung eines Gesellen schon nach yollendetem einundzwanzigsten 
Lebensjahre gestatten;

2) der zu Prilfende mufs sein Gewerbe ais Lehrling (§. 44.) bei einem 
selbststandigen Gewerbetreibenden erlernt und die Gesellen-Priifung 
(§. 36.) bestanden haben;

3) seit der Entlassung aus dem Lehrlings-Yerhaltnisse mufs ein Zeit- 
raum von mindestens drei Jahren verlaufen sein; ausnahmsweise kann 

. jedoch der Gewerberath die Priifung schon nach Ablauf eines Jahres 
gestatten, wenn der Geselle durch den Besuch einer gewerblichen 
Lehranstalt oder sonst Gelegenheit gefunden hat, die zu dem beab- 
sichtigten Gewerbebetriebe erforderlichen Kenntnisse und Fertigkeiten 
zu erwerben.

Wer den Erfordernissen zu 2. und 3. bei einer fruheren Priifung ge- 
nugt hat, kann die Priifung fur den Betrieb eines anderen Gewerbes ohne 
yorgangigen Nachweis einer fiir dies zweite Gewerbe bestandenen Lehrlings- 
und Gesellenzeit ablegen.

Fiir Personen, welche bei Verkiindigung der gegenwartigen Yerordnung 
ais Gesellen oder Gehiilfen beschaftigt sind, geniigt der Nachweis einer 
dreijahrigen Beschaftigung in dem betreffenden Gewerbe.

Bei dem nach §. 35 zu 3. der gedachten Yerordnung zu 
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fiihrenden Nachweise einer dreijahrigen Gesellenzeit bleiben die- 
jenigen Jahre, in denen der Antragsteller nicht mindestens drei 
Monate lang praktisch ais Geselle beschaftigt worden, aufser 
Anrechnung.

Gesellen, welchen nach den vorliegenden Nachrichten iiber 
ihre Fiihrung die zum selbststandigen Betriebe ihres Gewerbes 
erforderliche Unbescholtenheit fehlt, imgleichen Gesellen, wel
che wegen Yerletzung der Yorschrift des §. 177 der Gewerbe- 
Ordnung vom 17. Januar 1845 oder der bestehenden baupolizei- 
lichen Yerordnungen wiederholt bestraft worden sind, und von 
denen hieraus erhellet, dafs sie der zur Erlangung des Befa
higungs - Zeugnisses erforderlichen Zuverlassigkeit ermangeln, 
sind zur Priifung nicht zuzulassen.

§• 6. Derjenige, welchem nach einer vorhergegangenen 
Priifung das Befahigungs-Zeugnifs versagt ist, darf vor Ablauf 
der in dem ablehnenden Bescheide bestimmten Frist zu einer 
neuen Priifung nicht zugelassen werden.

Der Yorsitzende hat auf das Gesuch um Priifung den Can- 
didaten daruber zu vernehmen, ob er bereits eine Priifung ver- 
sucht babę und mit Bestimmung einer Frist (§§. 14. 15.) zu- 
riickgewiesen worden sei, mit dem Bedeuten, dafs, wenn er 
durch Yerschweigung dieses Yorganges die Commission hinter- 
gehe, das auf Grund der vorseienden Priifung erlangte Befa
higungs-Zeugnifs keine Gultigkeit habe. Es mufs iiber diese 
Yorhaltung ein Yermerk zu den Prufungs-Yerhańdlungen ge- 
nommen werden.

§. 7. Yor der Einleitung der Priifung sind an den Yor- 
sitzenden der Commission die Priifungs-Gebiihren zu entrich- 
ten, welche in keinem Falle zuriickgezahlt werden.

Schieferdecker und Ziegeldecker entrichten acht Thaler, 
die iibrigen Bauhandwerker zehn Thaler.

Aus den Gebiihren sind zunachst
a. das zur Abhaltung der Priifungen und das zur Ausar- 

beitung der Probe- Aufgaben erforderliche Lokal zu be- 
schaffen, wenn dieses vom Yorsitzenden zu iiberweisen 
ist, und

b. der aufserdem erforderliche Aufwand fur den Geschiifts- 
betrieb an Schreib-Materialien, Schreib- undBoten-Ge- 
biihren u. s. w. zu decken.

Der iibrig bleibende Betrag dient zur Entschadigung der 
Mitglieder fiir ihre Yersaumnifs und Miihwaltung. Dem Yor
sitzenden kann zur Bestreitung des Aufwandes zu a. und b. 
und zur Entschadigung fiir seine Miihwaltung von der Regie- 
rung ein im Yoraus bestimmter Theil jedei’ eingehenden Ge- 
biihrenzahlung zugewiesen werden. In diesem Falle wird der 
nach Beendigung der Priifung verbleibende Rest unter die 
iibrigen zugezogenen Mitglieder gleichmafsig vertheilt.

§. 8. Die Priifung erfolgt
a. miindlich;
b. durch Aufgabe einer Probe-Arbeit (Zeichnung, Kosten- 

Anschlag), von welcher jedoch die im §.32 bezeichne- 
ten Handwerker entbunden sind;

c. durch Aufgabe einer praktischen Arbeit (Probebau, 
Meisterbau, Meisterarbeit, Modeli).

Auf den Antrag des zu Priifenden kann auch mit der 
schriftlichen oder der praktischen Arbeit begonnen werden 
(§. 15.).

§ . 9. Hat der zu Priifende beim Abgange von einer zur 
Abhaltung von Entlassungs-Priifungen befugten Provinzial- 
Gewerbeschule das Zeugriifs der Reife erhalten, so ist ihm die 
miindliche Priifung zu erlassen.

§ . 10. Die Priifung derjenigen, welche im Kóniglichen 
Gewerbe - Institut zu Berlin den fiir Bauhandwerker vorge- 
schriebenen Cursus, oder, wenn es sich um die Priifung fiir 

das Miihlenbauer - oder Brunnenbauer-Gewerbe handelt, den 
Cursus fiir Mechaniker absolvirt und die Abgangs-Priifung be- 
standen haben, ist auf die Ausfiihrung der praktischen Arbeit 
(§. 8. c.) zu beschranken. Dasselbe gilt fiir diejenigen, welche 
die Baufiihrer-Priifung bestanden haben. Fiir die hiernach be- 
schrankte Priifung ist nur die Halfte der Gebiihren zu entrichten.

§ .11. In der Regel soli die miindliche Priifung nicht lan- 
ger ais sechs Stunden dauern. Nur wenn Mangel an Uebung 
im Ausdrucke mehr Zeit in Anspruch nimmt, kann, auf den 
Wunsch des zu Priifenden, die Dauer der Priifung nach dem 
Ermessen der Commission ausgedehnt werden. Diese hat auch 
zu bestimmen, welche Antworten durch Handzeichnungen er- 
lautert werden sollen.

Dem zu Priifenden ist gestattet, seine Antworten auf ein- 
zelne schwierige Fragen niederzuschreiben.

Die gleichzeitige Priifung Mehrerer in demselben Termine 
ist zulassig; es mufs jedoch iiber die Priifung jedes Einzelnen 
eine besondere Yerhandlung (§. 12.) aufgenommen und die 
Dauer der Priifung angemessen verlangert werden.

§ . 12. Ueber die miindliche Priifung ist eine Yerhandlung 
aufzunehmen, in welcher die gestellten Fragen und die Bemer- 
kungen der Commission iiber die ertheilten Antworten anzu- 
geben sind.

Die Blatter, welche bei der Priifung gefertigte Handzeich
nungen, Rechnungen oder schriftliche Antworten enthalten, sind 
von dem Candidaten zu unterzeichnen und der von allen Mit- 
gliedern der Commission zu vollziehenden Yerhandlung bei- 
zufiigen.

§ . 13. Die Probe-Arbeiten sind bei den Priifungen der 
Maurer und Zimmerleute unter Aufsicht der zur Commission 
gehórenden Meister, bei den iibrigen Priifungen unter Aufsicht 
der technischen Mitglieder anzufertigen, welche daruber zu 
wachen haben, dafs der zu Priifende fremder Hulfe sich nicht 
bediene.

Bei jenen hat sich der Baubeamte, bei diesen der Yor
sitzende an der Beaufsichtigung zu betheiligen.

Das zur Ausfiihrung der Arbeiten erforderliche Lokal ist 
von dem Yorsitzenden anzuweisen.

Die vollendeten Arbeiten sind von dem Candidaten und 
von den beaufsichtigenden Mitgliedern zu unterschreiben, von 
allen Mitgliedern zu priifen, und, sofern sich dazu Yeranlas- 
sung findet, schriftlich zu beurtheilen. Der Umlauf darf nicht 
iiber vier Wochen dauern.

§ . 14. Ueber das Ergebnifs der ganzen Priifung hat die 
Commission nach Mehrheit der Stimmen Beschiufs zu fassen.

Fallt dieser Beschiufs zu Gunsten des Gepriiften aus, so 
beantragt dieselbe bei der Regierung, mit Ueberreichung der 
Priifungs-Yerhandlungen, der schriftlichen Probe-Arbeiten und 
der Zeichnungen, die Ertheilung des Befahigungs-Zeugnisses 
zum selbststandigen Betriebe des Gewerbes, in welchem die 
Priifung stattgefunden hat.

Stimmt die Mehrzahl der Commissions-Mitglieder fiir die 
Yersagung des Befahigungs-Zeugnisses, so bescheidet die Com
mission den Gepriiften ablehnend mit Angabe der Mangel sei- 
ner Ausbildung. Bei Stimmengleichheit entscheidet die Re
gierung.

Wenn der Gepriifte nur in einem Theile der Priifung nicht 
bestanden, ist die spater zu wiederholende Priifung auf diesen 
Theil zu beschranken.

In dem Bescheide iiber die Yersagung des Befahigungs- 
Zeugnisses ist zugleich eine, die Dauer eines Jahres nicht uber- 
schreitende Frist zu bestimmen, vor dereń Ablauf die Er- 
neuerung oder die Ergiinzung der Priifung nicht gestattet wer
den soli.
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Die von dem Gepriiften gelieferten Zeichnungen und schrift- 
lichen Arbeiten sind bei den Priifungs-Verhandlungen aufzu- 
bewahren. Die aufserdem angefertigten Probestiicke mussen 
ihm nach endgiltiger Entscheidung iiber den Ausfall der Pru- 
fung zuriickgegeben werden.

B. Besondere Bestimmungen rucksichtlich der Prufungen.

I. Der Zimmerleute.
§. 15. Der zu Priifende kann verlangen, dafs ihm vor der 

mundlichen oder schriftlichen Prufung die Ausfiihrung der prak- 
tischen Arbeit (des Meisterbaues) gestattet werde, wenn er einen 
den Erfordernissen des §. 18 entsprechenden Bau in Yorschlag 
bringt. Wird dann der ausgefuhrte Bau so mangelhaft befun- 
den, dafs eine neue Aufgabe eine befriedigende Erledigung 
nicht erwarten lafst, so bat die Commission die Fortsetzung 
der Prufung durch schriftlichen Bescheid mit der Bestimmung 
abzulehnen, dafs die Erneuerung der Prufung vor Ablauf eines 
Jahres nicht zulassig sei.

§. 16. Bei der mundlichen Prufung ist eine dem Zwecke 
entsprechende Anzahl von Fragen iiber einen Theil der nach- 
stehend bezeichneten Gegenstande an den zu Priifenden zu 
richten:

1) Flachenberechnung des Parallelogramms, des Dreiecks und 
des Trapezes aus Grundlinien und Hóhen; Umfangs- und 
Flachenberechnung des Kreises aus dem Halbmesser; fer- 
ner des Kreisausschnitts aus dem zugehórigen Mittelpunkts- 
winkel und dem Halbmesser; Flachenberechnung eines 
nach vorgeschriebenem Maafsstabe in Zeichnung gegebenen 
unregelmafsigen Yielecks; Berechnung des Inhalts und der 
Begrenzungsflachen des Prismas, der Pyramide und des 
Cylinders bei senkrechter Stellung;

2) Auftragen geradliniger Figuren nach gegebenen Bestim- 
mungsstucken und Bedingungen;

3) Erklarung vorgelegter Zeichnungen, weiche auf die bei 
dem Land- und Briickenbau vorkommenden Zimmerarbei- 
ten sich beziehen;

4) Kennzeichen der guten und schlechten Beschaffenheit der 
zu den Zimmerarbeiten zn verwendenden Holzarten; Riick- 
sichten, weiche beim Fallen und Aufbewahren der Bau- 
hólzer und bei der Auswahl derselben zu den verschiede- 
nen Zimmerarbeiten zu nehmen sind;

5) Construction der liegenden Bohlen- und Balkenroste, der 
Pfahlroste, der Spundwande;

6) Zusammensetzung, Aufstellung und Anwendung gewóhn- 
licher Rammen;

7) Einrichtung einfacher Maschinen zum Ausschopfen des 
Wassers;

8) Verfahren bei der Anfertigung der mit Holz ausgesetzten 
Brunnen und Brunnenkasten;

9) Darstellung von Holzverbindungen in ihrer Anwendung 
auf Yertrumpfungen, Yerschwellungen, Yerschiftungen, bei 
Tragern, Unterziigen, Hangę- und Sprengwerken;

10) Zusammensetzung und Yerband der gewóhnlichen und der 
gesprengten Wandę;

11) Construction der Treppen, Dachrerbande, Glockenstiihle, 
des Holzverbandes der Thurme und ahnlicher Baulich- 
keiten;

12) Yerfahren bei der Erneuerung abgefaulter Balkenkópfe, 
bei dem Unterschwellen der Gebaude, bei der Ausbesse- 
rung von Briickenjochen und bei ahnlichen Arbeiten;

13) Yorrichtungen, weiche beim Absteifen nach Yerschieden- 
heit der Falle zur Anwendung kommen;

14) Aufstellung verbundener Geriiste, Yorrichtungen zum Her- 
aufschaffen der Bauhólzer;

15) Fragen iiber Falle, in welchen die Zimmer- und Maurer- 
arbeiten bei der Ausfiihrung sich gegenseitig bedingen 
(z. B. bei Yertrumpfungen zu den Feuerungs-Anlagen, 
bei der Legung von Fufsbóden iiber Gewólben, Anbrin- 
gung von Balkenankern und dergleichen);

16) Regeln, nach welchen beim Bauen Feuerunsicherheit und 
Beeintriichtigung der Nachbaren zu vermeiden ist; Kennt- 
nifs der in Bezug auf die Baupolizei bestehenden Gesetze, 
sowie der im Bezirk der Commission giiltigen baupolizei- 
lichen Yorschriften.
In Gegenden, wo grófsere Wasserbauten vorkommen, ist 

der zu Priifende auch iiber die Holzconstructionen der Briicken, 
Wehre, Fachbaume, Schleusenthore, Schleusendrempel, Ufer- 
schalungen und Erdanker zu befragen.

Fiir die Stellung der Fragen sind iiberall die im Bezirke 
der Commission gebrauchlichen Constructionen und Benennun- 
gen maafsgebend.

Bei den Berechnungen sind preufsische Maafse ais Ein- 
heiten anzunehmen.

§ . 17. Ais Probe-Arbeit (§. 86.) ist dem zu Priifenden 
die Anfertigung der Zeichnung und des Anschlags von dem- 
jenigen Theile eines Bauplans aufzugeben, welcher in sein Fach 
einschlagt. Hierbei mufs das, was Sache eines Baumeisters ist, 
sorgfaltig von den Yerrichtungen eines Zimmermeisters unter- 
schieden, und es diirfen Einrichtungen zu ganzen Gebiiuden, 
innere oder aufsere Yerzierungen derselben, oder Anlagen, 
weiche Arbeiten anderer Handwerker erfordern, in den Bereich 
der Aufgaben nicht gezogen werden.

Der zu Priifende bat nur darzuthun, dafs er zu dem ge
gebenen Grundrisse eines Gebaudes den Yerband der Wandę, 
der Trager, der Balkenlagen und des Dachs richtig anzugeben 
und zu zeichnen verstehe, auch die Treppen gehórig zu berech- 
nen und die Grundrisse und Aufrisse davon anzufertigen wisse, 
sowie, dafs er im Stande sei, aufser den gewóhnlichen Yer- 
bindungsarten auch Entwiirfe zu Hangę- und Sprengwerken 
anzufertigen.

In dem verlangten Anschlage hat derselbe fiir den ihm 
zur Probe-Arbeit dienenden, oder fiir einen anderen Bau, von 
welchem ihm die Zeichnungen gegeben sind, den Arbeitslohn 
nach Tagewerken und die erforderlichen Materialien zu be- 
rechnen.

Jedenfalls sind die Probe-Aufgaben so abzumessen, dafs 
sie bei mafsiger Uebung in acht Wochen vollendet werden 
kónnen.

§ . 18. Die Ermittelung des Meisterbaues, welcher inner- 
halb des der Commission zugewiesenen Priifungs-Bezirks aus- 
zufiihren ist, bleibt dem zu Priifenden iiberlassen. Dieser hat 
sich mit dem Bauherrn oder dem von diesem beauftragten 
Unternehmer, und mit einem Meister seines Handwerks wegen 
Ueberweisung der nóthigen Gesellen zu einigen. Yor dem 
Beginne des Baues mufs er den Ort und den Umfang desselben 
dem Yorsitzenden der Commission schriftlich, mit Beifiigung 
einer Zeichnung, anzeigen, aus welcher die wichtigsten der 
dabei vorkommenden Constructionen zu ersehen sind. Bei der 
Entscheidung dariiber, ob der Bau zum Meisterbaue sich eigne, 
hat die Commission ilire Anforderungen auf die bei gewóhn
lichen Bauten vorkommenden Yerbindungen zu beschranken, 
und die Ausfiihrung besonderer Constructionen, wie freiliegen- 
der Balkenverbindungen, verzahnter oder verdiibelter Trager 
und dergl. nicht zu verlangen. Die Entscheidung ist móglichst 
zu beschleunigen und dem Antragsteller jedenfalls innerhalb 
der nachsten vier Wochen nach dem Eingange der Anzeige 
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mit der Bestimmung bekannt zu maclien, welchen einzelnen, 
besonders wichtigen Theil der Arbeit er ais Probestuck selbst, 
ohne andere ais die ganz unentbehrliche Arbeitshiilfe, ausfiih- 
ren soli. Derselbe hat die Ausfiihrung des ganzen Meisterbaues 
allein, und insbesondere ohne Beihiilfe eines Polirers, zu leiten.

§ . 19. Wahlt der zu Priifende einen Meisterbau, welcher 
zwar innerhalb des Prufungs-Bezirks, jedoch aufserhalb des 
zum Sitz der Commission bestimmten Orts ausgefiihrt werden 
soli, so ist die Commission befugt, einen anderen, in jenem 
Orte oder doch in mafsiger Entfernung von demselben zur 
Ausfiihrung kommenden Bau zum Meisterbau zu bestimmen. 
Sie hat dann die erforderliche Zustimmung des betheiligten 
Bauherrn oder des Unternehmers ihrerseits herbeizufiihren, und 
die Ueberweisung der nóthigen Arbeitshulfe zu vermitteln. Im 
Uebrigen sind die Bestimmungen des §. 18 auch fiir den von 
der Commission zu wahlenden Meisterbau maafsgebend.

Die Commission darf auch nur innerhalb der dort vor- 
geschriebenen yierwochentlichen Frist von dieser Befugnifs Ge- 
brauch machem Findet sie dazu keine bereite Gelegenheit, 
so ist dem zu Priifenden die Ausfiihrung des von ihm gewahl- 
ten Baues, sofern dieser den Erfordernissen des §.18 geniigt, 
ohne Aufenthalt zu gestatten.

§ . 20. Wahrend der Ausfiihrung des Meisterbaues ist dar- 
iiber zu wachen, dafs der zu Priifende sich unzulassiger fremder 
Hiilfe nicht bediene. Fur die in dieser Hinsicht erforderliche 
Beaufsichtigung hat die Commission Sorge zu tragen. Es bleibt 
ihr anheim gegeben, jene Beaufsichtigung einem oder mehreren 
ihrer Mitglieder, oder, wenn fiir diese die Baustelle zu ent- 
legen ist, einem in dereń Nahe wohnenden Meister zu iiber- 
tragen, welcher dann die von ihm wahrend des Baues gemach- 
ten Wahrnehmungen der Commission schriftlich anzuzeigen hat. 
In keinem Falle ist dem zu Priifenden die Erstattung der zum 
Zwecke seiner Ueberwachung unvermeidlich aufgewendeten Ko- 
sten anzusinnen, welche aus den Priifungs-Gebiihren zu decken 
sind.

§ . 21. Die Abnahme des Meisterbaues besorgen der Bau- 
beamte und die Meister. Bei der Besichtigung des Baues mufs 
der zu Priifende zugezogen werden. Die bemerkten Mangel 
der Arbeit sind ihm auf der Baustelle yorzuhalten; seine Erkla- 
rungen dariiber sind zu Protocoll zu nehmen.

§ . 22. Erklart der zu Priifende nach erfolgter miindli- 
cher Prufung und nach Ausarbeitung der schriftlichen Probe- 
Aufgabe, einen Meisterbau im Bezirke der Commission nicht 
ermitteln zu konnen, und wird ihm ein solcher auch von der 
Commission binnen vier Wochen nach jener Erklarung nicht 
angewiesen, so ist ihm gestattet, diesen Theil der Prufung bei 
einer anderen Commission, dereń Bezirk zur Ausfiihrung des 
Meisterbaues Gelegenheit darbietet, abzulegen. In diesem Falle 
sind die Prufungs-Yerhandlungen und die Probe-Arbeiten an 
die zuletzt gedacbte Commission zur weiteren Yeranlassung zu 
iibersenden.

Diese Commission hat, wenn sie den vorgeschlagenen Bau 
zum Meisterbau geeignet findet, die Prufung ebenso, ais ob 
diese von ihr selbst eingeleitet ware, zu erledigen.

Insbesondere hat sie den Meisterbau nach den Bestim
mungen der §§. 20 und 21 zu beaufsichtigen und abzunehmen, 
ubei das Ergebnifs der ganzen Prufung mit Beriicksichtigung 
der ihr zugestellten Yerhandlungen und der Probe-Arbeiten 
nach §. 4 Beschlufs zu fassen und nach Befinden bei der vor- 
gesetzten Regieiung die Ertheilung des Befahigungs-Zeugnisses 
zu beantiagen. Die Commission, welche die Prufung eingeleitet 
hat, ist in dem vorausgesetaten Falle yerpflichtet, der Com
mission, welche die Priifungs-Angelegenheit erledigt, die Halfte 
der Priifungs-Gebiihren zu uberweisen.

II. Der Maurer.
§. 23. Bei der Prufung der Maurer kommen die Bestim

mungen der §§. 15, 19, 20, 21, 22 ebenfalls zur Anwendung.
§. 24. Bei der miindlichen Prufung ist eine dem Zwecke 

entsprechende Anzahl von Fragen iiber einen Theil der nach- 
stehend bezeichneten Gegenstande an den zu Priifenden zu 
richten:

1) Flachenberechnung des Parallelogramms, des Dreiecks und 
des Trapezes aus Grundlinien undHóhen; Umfangs- und 
Flachenberechnung des Kreises aus dem Halbmesser; fer- 
ner des Kreisausschnitts aus dem zugehórigen Mittelpunkts- 
winkel und dem Halbmesser; Flachenberechnung eines 
nach yorgeschriebenem Maafsstabe in Zeichnung gegebenen 
unregelmafsigen Yielecks; Berechnung des Inhalts und der 
Begrenzungsflachen des Prismas, der Pyramide und des 
Cylinders bei senkrechter Stellung;

2) Auftragen geradliniger Figuren nach gegebenen Bestim- 
mungsstucken und Bedingungen;

3) Erklarung yorgelegter Zeichnungen, welche auf die bei 
dem Land- und Briickenbau vorkommende.n Maurerarbeiten 
sich beziehen;

4) Kennzeichen der guten und schlechten Beschaffenheit der 
Materialien zu den Maurerarbeiten; Zubereitung des Mór- 
tels, Cements unb Wasserkitts;

5) Untersuchung des Baugrundes; Beschreibung und Anwen
dung der dabei zu benutzenden Werkzeuge;

6) Yerfahren bei der Absteckung eines Gebaudes auf der 
Baustelle; Einrichtung der Lehren, Stichmaafse und Ein- 
theilungslatten; Aufstellung der Geriiste;

7) Berechnung der erforderlichen Starkę der Mauern, nach 
Maafsgabe ihrer Hóhe;

8) Regeln fiir die Zubereitung und Aufstellung der Lehrbogen, 
fiir die Dicke der Gewólbe und der Widerlager;

9) Angabe der Yerbande bei Mauern von natiirlichen Bau- 
steinen und Mauerziegeln, bei Schornsteinen, Feuerungen, 
Rauchmanteln, Gewblben, scheitrechten Bógen und Stich- 
kappen;

10) Yerfahren bei der Anfertigung gerohrter Decken, gemauer- 
ter und anderer Gesimse; Einrichtung der Schablonen;

11) Eindeckung der Ziegeldacher, Dachluken, Rinnen, Hohl- 
kehlen, Forste und Grade;

12) Behandlung der Werkstiicke bei den im Bezirke der Com
mission iiblichen Arten der Bearbeitung; Yerhalten der dort 
zu Werkstiicken gewbhnlich yerwendeten Steine unter der 
Einwirkung derKalte und Warme. der Nasse und Trocken- 
heit; Mittel zur Entdeckung yerborgener Fehler an aufser- 
lich fehlerfrei erscheinenden Steinen, und zur moglichsten 
Beseitigung der Nachtheile solcher Fehler; Angabe des 
Yerfahrens bei dem Austragen der Lehrbretter zu Gewblbe- 
steinen und ahnlichen Bausteinen; Kenntnifs der zum Trans
port und zum Heben der Werkstiicke erforderlichen Yor- 
ricbtungen; Yerfahren bei dem Yermauern, Yersetzen, Yer- 
giefsen, Yerklammern und Yerdiibeln der Werkstiicke; 
Zusammensetzung und Zubereitung des Yerbindungs-Mate- 
rials;

13) Yerfahren bei der Anfertigung gemauerter Brunnenkessel;
14) Fragen iiber Falle, ni welchen die Maurei- und Zimmer- 

arbeiten bei der Ausfiihrung sich gegenseitig bedingen 
(z. B. bei Yertrumpfungen zu den Feuerungs-Anlagen, bei 
der Legung yon Fufsbóden iiber Gewblben, bei der An- 
bringung von Balkenankern und dergleichen);

15) Regeln, nach welchen beim Bauen Feuerunsicherheit und 
Beeintrachtigung der Nachbaren zu yermeiden ist; Kennt
nifs der in Bezug auf die Baupolizei bestehenden Gesetze, 
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sowie der im Bezirke der Commission gultigen baupolizei- 
lichen Vorschriften.
Bei der Stellung der Fragen sind iiberall die im Bezirke 

der Commission gebrauchlicben Materialien, Constructionen und 
Benennungen zu berucksichtigen. Bei den Berechnungen sind 
preufsische Maafse ais Einheiten anzunehmen.

§. 25. Ais Probe-Arbeit (§. 86.) ist dem zu Prii- 
fenden die Anfertigung der Zeichnung und des Ansehlags von 
demjenigen Theile eines Bauplans aufzugeben, welcher in sein 
Fach einschlagt. Bei der Bestimmung dieser Probe-Aufgabe 
mufs das, was Sache eines Baumeisters ist, sorgfaltig von den 
Yerrichtungen eines Maurermeisters unterschieden, und es dur- 
fen Einrichtungen zu ganzen Gebauden, innere oder aufsere 
Verzierungen derselben, oder Anlagen, welche Arbeiten anderer 
Handwerker erfordern, in den Bereich der Aufgaben nicht ge- 
zogen werden. Der zu Priifende bat nur darzuthun, dafs er 
zu den ihm angegebenen Einrichtungen eines Gebaudes den 
Grundrifs und die Profile mit den vorkommenden Gewblben 
und Feuerungs-Anlagen zu zeichnen verstehe, und dafs er im 
Stande sei, die richtige Construction von Haupttheilen eines 
Gebaudes, z. B. der Fundament- und anderen Mauern, der 
Gewblbe, der Feuerungs-Anlagen u. s. w., anzugeben und durch 
Zeichnungen zu erlautern.

In ‘dem verlangten Anschlage hat derselbe fiir den ihm 
zur Probe-Arbeit dienenden, oder fiir einen anderen Bau, von 
welchem ihm die Zeichnungen gegeben sind, den Arbeitslohn 
nach Tagewerken und die erforderlichen Materialien zu be- 
rechnen.

Jedenfalls sind die Probe-Aufgaben so abzumessen, dafs 
sie bei mafsiger Uebung in acht Wochen vollendet werden 
kónnen.

§.2 6. Die Ermittelung des Meisterbaues, welcher inner- 
halb des der Commission zugewiesenen Priifungs-Bezirks aus- 
zufiihren ist, bleibt dem zu Priifenden iiberlassen. Dieser hat 
sich mit dem Bauherrn, oder dem von diesem beauftragten 
Unternehmer, und mit einem Meister seines Handwerks wregen 
Ueberweisung der nóthigen Gesellen zu einigen. Vor dem 
Beginn des Baues mufs er den Ort und den Umfang desselben 
dem Yorsitzenden der Commission schriftlich, mit Beifiigung 
einer Zeichnung, anzeigen, aus welcher die wichtigsten der da- 
bei vorkommenden Constructionen zu ersehen sind. Bei der 
Entscheidung dariiber, ob der Bau zum Meisterbau sich eigne, 
hat die Commission darauf zu sehen, dafs bei demselben Feue- 
rungs-Anlagen und Wólbungen gewóhnlicher Art yorkom- 
men. Dagegen sind Constructionen, welche, wie schwierige 
Kreuzgewolbe und dergleichen, nur in besonderen Fallen an- 
gewendet werden, nicht zu verlangen. Die Entscheidung ist 
móglichst zu beschleunigen, und dem Antragsteller, jedenfalls 
innerhalb der nachsten vier Wochen nach dem Eingange der 
Anzeige, mit der Bestimmung bekannt zu machen, welchen 
einzelnen, besonders wichtigen Theil der Arbeit der zu Pru- 
fende ais Probestiick selbst, ohne andere ais die ganz unent- 
behrliche Arbeitshiilfe, ausfiihren soli. Derselbe hat die Aus- 
fuhrung des ganzen Mcisterbaues allein, und insbesondere ohne 
Beihiilfe eines Polirers, zu leiten.

III. Der Steinhauer (Steinmetze).
§. 27. Die miindliche Priifung ist auf folgende Gegen- 

stande zu richten:
1) Flachenberechnung des Parallelogramms, des Dreiecks und 

des Trapezes aus Grundlinien und Hóhen; Umfangs- und 
Flachenberechnung des Kreises aus dem Halbmesser, 
des Kreisausschnitts aus dem zugehórigen Mittelpunkts- 
winkel und dem Halbmesser; Flachenberechnung eines 

nach vorgeschriebenem Maafsstabe in Zeichnung gegebe- 
nen unregelmafsigen Yielecks; Berechnung des Inhalts 
und der Begrenzungsflachen des Prismas, der Pyramide 
und des Cylinders bei senkrechter Stellung, und der Kugel;

2) Erklarung yorgelegter Zeichnungen:
a. ron einer der drei Saulen-Ordnungen;
b. von einem aus Stein zu fertigenden Tonnen-, Kuppel-, 

Kreuz- oder scheitrechten Gewólbe;
c. von einer aus Stein zu fertigenden Treppe, dereń Stufen 

gerade oder gewunden, zwischen Wangen liegend oder 
frei sich selbst tragend, sein diirfen;

3) Angabe des Yerfahrens beim Austragen der Lehrbretter 
eines in der Zeichnung zu b. zu bestimmenden Gewólbe- 
steins;

4) Eigenschaften der im Bezirke der Commission zu Werk- 
stiicken gewóhnlich yerwendeten Steine; Yerhalten der
selben unter der Einwirkung der Kalte und Warme, der 
Nasse und Trockenheit; Riicksichten, welche bei der Bear- 
beitung und beim Yersetzen von Werkstiicken auf die 
natiirliche Lagę des Steines zu nehmen sind; Mittel zur 
Entdeckung verborgenei- Fehler an aufserlich fehlerfrei 
erscheinenden Werkstiicken und zur móglichsten Beseiti- 
gung der Nachtheile solcher Fehler; Zusammensetzung und 
Bereitung des Yerbindungs-Materials;

5) Kenntnifs der im Bezirke der Commission ublichen Arten 
der Bearbeitung von Werkstiicken; der zum Transport 
und zum Heben der Werkstucke erforderlichen Yorrich- 
tungen; Yerfahren bei dem Yersetzen, Yerklammern, Ver- 
diibeln und Yergiefsen derselben; Bekleidung der- aus 
natiirlichen Bausteinen oder aus Ziegeln gefertigten Mauern 
mit Werkstiicken.
Bei der Stellung der Fragen sind iiberall die im Bezirke 

der Commission gebrauchlicben Materialien, Constructionen und 
Benennungen zu berucksichtigen und fiir die aufgegebenen Be
rechnungen preufsische Maafse ais Einheiten zu wahlen.

§. 28. Ais Probe-Arbeit (§.85.) ist die Anfertigung 
einer Zeichnung und eines Kosten-Ansehlags zu liefern.

Der zu Priifende hat nach Bestimmung der Commission 
von einem der im §. 27 zu 2. a. b. c. erwiihnten Gegenstande

a. eine Zeichnung des Grundrisses, des Durchschnitts und 
der aufsere u Ansicht,

b. einen Kosten-Anschlag, in welchem Arbeitslohn und Ma
terialien nach den im Bezirke der Commission ublichen 
Grundsatzen und Preisen berechnet sind, 

anzufertigen.
§. 29. Ais Meister-Arbeit (§. 8c.) hat derselbe

a. ein Modeli aus Gyps oder feinkórnigem Sandstein mit 
Bezeichnung des Fugenschnitts anzufertigen, und

b. ein oder einige Werkstucke zu einem schiefen Gewólbe 
oder zu einer gewundenen Treppe nach von ihm selbst 
ausgetragenen Lehrbrettern eigenhandig zu bearbeiten.

Die grófste Abmessung des Modells darf 5 Fufs nicht iiber- 
schreiten.

§. 30. Wenn der Yorsitzende die Werkstatt zur Anfer
tigung des Modells und der Werkstucke nicht anweist, hat sich 
der zu Priifende dieselbe zu beschaffen.

IV. Der Schieferdecker.
§. 31. Will der Candidat die Priifung im Schieferdecker- 

und im Ziegeldecker-Gewerbe zugleich bestehen, so mufs der 
bei derselben zugezogene Meister zum selbststandigen Betriebe 
beider Gewrerbe befugt sein, oder es mufs von jedem dieser 
Gewerbe ein Meister zugezogen werden.

§. 32. Die Priifung der Schieferdecker und Ziegeldecker 
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erfolgt miindlich und durch Aufgabe der Ausfuhrung einer prak- 
tischen Arbeit.

Die miindliche Priifung ist auf folgende Gegenstande zu 
richten:

1) Berechnung des zur Eindeckung einer gegebenen Dach- 
flache erforderlichen Materials;

2) Kennzeichen der guten und schlechten Beschaffenheit der 
bei den Arbeiten der Schieferdecker oder Ziegeldecker zu 
verwendenden Materialien, der Tragfahigkeit der Dach- 
latten und Schaalbretter mit Rucksicht auf das anzuwen- 
dende Deckungsmaterial;

3) Einrichtung und Befestigung der zum Dachdecken erfor
derlichen Geruste;

4) Regeln, nach welchen beim Eindecken der Dacher auf 
Schutz gegen Feuersgefahr Bedacht zu nehmen ist.
Bei der Stellung der Fragen ist darauf Rucksicht zu neh- 

men, ob die Priifung nur auf ein oder auf beide Gewerbe ge- 
richtet wird. Auch diirfen die Fragen nur auf die im Bezirke 
der Commission gebrauchlichen Materialien und auf die dort 
iiblichen Arten der Dachdeckung sich beziehen.

§. 33. Ais praktische Arbeit hat der zu Priifende 
innerhalb des Bezirks der Commission ein Dach, bei welchem 
Grade, Kehlen und Dachfenster vorkommen, eigenhandig mit 
Schiefer oder mit Ziegeln einzudecken, je nachdem er die 
Befahigung zum Betriebe des Schieferdecker- oder des Ziegel
decker-Gewerbes, und mit beiderlei Materiał, wenn er die 
Befahigung fur den Betrieb beider Gewerbe nachweisen will.

Die Ermittelung der Gelegenheit zur Ausfuhrung der Arbeit 
bleibt ihm uberlassen; er mufs jedoch vor dereń Beginn den 
Ort und den Umfang derselben dem Vorsitzenden schriftlich, 
mit Beifiigung einer Handzeichnung, anzeigen. Bringt er eine 
Arbeit innerhalb des Bezirks, jedoch aufserhalb des Sitzes der 
Commission in Yorschlag, so ist diese befugt, die Ausfuhrung 
einer anderen im Orte, oder doch in mafsiger Entfernung, zu 
verlangen. Die Commission hat dann die erforderliche Zustim- 
mung des betheiligten Bauherrn, oder des von diesem beauf- 
tragten Unternehmers, ihrerseits herbeizufiihren. Dieselbe mufs 
jedoch ihre Entscheidung dariiber, ob die in Yorschlag gebrachte 
Arbeit zur praktischen Arbeit sich eigne, jedenfalls innerhalb 
der nachsten drei Wochen nach dem Eingange der Anzeige, 
dem zu Priifenden zugehen lassen, darf auch nur innerhalb 
derselben Frist von der Befugnifs Gebrauch machen, statt der 
von dem zu Priifenden gewahlten, eine andere Arbeit zu be- 
stimmen.

§. 34. Die Bestimmungen der §§. 20 und 21 finden mit 
der Maafsgabe Anwendung, dafs der zu Priifende sich nur der 
ganz unentbehrlichen Hiilfe von Handlangern bedienen darf, 
und dafs, wenn bei der Priifung kein Meister betheiligt ist 
(§• 3.), die Abnahme der praktischen Arbeit durch den Bau- 
beamten allein zu bewirken ist.

V. Der Muhlenbauer.
§. 35. Bei der miindlichen Priifung ist eine dem Zwecke 

entsprechende Anzahl von Fragen uber einen Theil der nach- 
stehend bezeichneten Gegenstande an den zu Priifenden zu 
richten:
1) Kenntnifs des Rechnens mit Briichen, sowie Ausziehen der 

Quadrat- und Cubic-Wurzeln;
2) Umfangs- und Flachenberechnung des Kreises aus dem 

a messer, des Kreisausschnitts aus dem zugehdrigen 
Mlttelpunktswinkel und Halbmesser, des Kreisabschnitts 
aus der zugehorjgen Sehne und der Hóhe des Bogens; 
Berechnung des Inhalts und der Begrenzungsflachen des 
Prismas, des Cylinders, der Pyramide, des Kegels bei senk- 
rechter Stellung, und der Kugel;

3) Auftragen geradliniger Figuren nach gegebenen Bestim- 
mungsstiicken und Bedingungen, desgleichen verschiedener 
Kreisbbgen mit gemeinschaftlicher Tangente je zweier zu- 
sammenstofsender Bógen aus gegebenen Mittelpunkten;

4) Erklarung vorgelegter Zeichnungen, welche auf den Miih- 
lenbau sich beziehen, mit Hinsicht auf die Yorrichtungen, 
durch welche eine gegebene bewegende Kraft wirksam ge- 
macht und verwendet werden kann; dahin gehóren: ober-, 
mittel- und unterschlachtige Wasserrader, Windmiihlen- 
fliigel, Krummzapfen, Schwungrader und Schwungkolben, 
cylindrische und conische Triebrader, Riemenscheiben, Ge- 
triebe und Kumpfe;

5) Yerfahren bei der Anfertigung und Auflagerung oder Auf- 
stellung der Wellen (Pfannen- und Zapfenlager, Ange- 
welle, Stock- und Ziehpanster), desgleichen bei der An
fertigung und Befestigung der Rader;

6) Construction der Betriebs- und der Frei-, Einlafs- und 
Stau-Archen, Beschreibung ihrer einzelnen Theile, ais: der 
Spitz- und Spundpfahle, der Haupt - und der ubrigen Grund- 
balken, der Grieswerke, der Bóden, der Wandę, der 
Spannbalken oder Anker, der Lauf- oder Fahrbriicken 
uber dergleichen Archen; Angabe der Riicksichten, welche 
beim Archenbau auf Beschaffenheit des Baugrundes und 
Grófse des Gefalles zu nehmen sind;

7) Anlegung der verschiedenartigen Gerinne fur ober- und 
unterschlachtige Rader; der Kropfgerinne, der zu allen 
diesen Gerinnen gehorigen Schiitze und der Wasserbanke;

8) Construction gewóhnlicher Wassermiihlen - Gebaude im 
Fachwerk, ingleichen der Windmuhlen-Gebaude mit und 
ohne. Galerien;

9) Schatzung der rerschiedenen Krafte und der Geschwin- 
digkeiten, mit welchen sie am rortheilhaftesten wirken 
kbnnen, also der Wassermengen nach dem Profil eines 
Wasserlaufs und nach einfachen Messungen der darin 
stattfindenden Bewegung, oder nach Inhalt der Schiitz- 
Oeffnung und mittlerer Druckhóhe; der Geschwindigkeit, 
mit welcher das Wasser auf die Schaufeln oder in die 
Zellen der Rader fallt; der Kraft des Windes gegen die 
Flachę des Heckzeuges; Auskunft uber vortheilhafte Stel
lung der Hecken (Scheiden);

10) Kenntnifs der beim Bau der Archen und Gerinne, sowie 
der zu den verschiedenen Yorrichtungen in Anwendung 
kommenden Holzarten; Kenntnifs von den Merkmalen der 
Giite und von der Yorbereitung des Holzes und Eisens 
zu zweckmafsiger Yerwendung;

11) Kenntnifs von der Einrichtung und Anordnung der ver- 
schiedenen Miihlen, und zwar:

a. von deń Miihlengeriisten in Mahl-, Graupen-, Holz- 
schneide-, Oel- und Walk-Miihlen;

b. von den Miihlensteinen aus verschiedenen Steinarten, 
dereń Bearbeitung (beziehungsweise Zusammensetzung 
aus mehreren Stucken) und Scharfung; von dem Fin- 
setzen der Haue und Schlagringe; von den verschie- 
denen Sichte- und Siebwerken; von den Sagegattern 
mit einer oder mehreren Sagen; den Schiebzeugen 
und Riicklaufen;

c. von der Form der Hebedaumen und dereń Yertheilung 
auf der Mantelflache der Welle; von der Einrichtung 
der Stampfen und Hammer; von der Yerzahnung der 
Hammer; von den Grubenstócken und Stampftrbgen ; 
von der Form der Gruben und dem Profil der Stampf- 
locher; von den Prefswerken mit Ramm- und Schla- 
gelzeugen in Oelmiihlen.

Bei der Stellung der Fragen zu 11. a. b. c. sind nur die- 
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jenigen Gattungen von Miihlwerken zu berucksichtigen, mit de
reń Construetion der zu Priifende nach seiner Angabe vertraut 
ist, und es geniigt in dieser Hinsicht, wenn derselbe den Bau

von Getreide-, Mahl- und Graupen-, sowie von Holz- 
schneide-Miihlen, 

oder
von Oel- und Walk-Miihlen

yersteht. Die Kenntnifs anderer ais der im Bezirke der Com- 
mission ublichen Constructionen und Benennungen ist nicht zu 
verlangen.

- Bei den Berechnungen sind preufsische Maafse ais Ein- 
heiten anzunehmen.

Frao-en zu dereń Lbsung Kenntnisse der Trygonometrie, 
Statik Hydrostatik, Aerometrie, Mechanik, Hydrodynamik oder 
Physik 'nóthig sind, bleiben ausgeschlossen.

36. Ais Probe-Arbeit (§. 8. 6.) sind die Zeichnun
gen und Anschlage zu dem Bau eines Muhlenwerks anzufer- 
tigen, welches von der Commission nach den am Schlusse des 
§. 35 angegebenen Riicksichten zu bestimmen ist.

Die Grundrisse der Profile sind nach dem Maafsstabe von 
_i oder Jg der wirklichen Lange, diejenigen Theile aber, 
welche sich danach nicht deutlich genug darstellen lassen, nach 
angemessen grófseren Maafsstaben besonders zu zeichnen.

In dem Anschlage bat der zu Priifende den Arbeitslohn 
nach Tagewerken und die erforderlichen Materialien zu be- 
rechnen.

Die Probe-Aufgabe ist so abzumessen, dafs sie bei ma- 
fsiger Uebung in sechs Wochen yollendet werden kann.

§. 37. Findet der zu Priifende Gelegenheit, den Neu- 
oder Umbau eines Muhlenwerks in dem Orte, in welchem die 
Commission ihren Sitz hat, oder in dessen Nahe, zu iiberneh- 
men so kann er bei der Commission darauf antragen, dafs 
ihm gestattet werde, den naher zu bezeichnenden und durch 
Einreichung einer Zeichnung zu erlauternden Bau ais Probe- 
bau auszufiihren. Die Commission hat dann dariiber zu wa- 
chen, dafs der Antragsteller bei der Bau-Ausfiihrung anderer 
Hiilfe, ais der ganz unentbehrlichen Mitwirkung von Gesellen, 
sich nicht bediene. Kann eine solche Ueberwachung wegen 
zu grofser Entfernung der Baustelle vom Sitze der Commission 
ohne Aufwendung besonderer Kosten nicht stattfinden, und 
auch ein anderer geeigneter Probebau nicht ermittelt werden, 
dann hat der zu Priifende statt dessen

1 ) ein Paar conische Rader, dereń Durchmesser sich zu ein- 
ander wie 1 zu 3 verhalten, und von weichen das kleinere 
mindestens 1 Fufs im Durchmesser hat, aus Holz (mit 
hólzernen Zahnen und Armen), und, nach naherer Be- 
stimmung der Commission,

2 ) ein Holzmodell von einem Theile einer Muhle, nach dem 
Maafsstabe von Jy der natiirlichen Grofse (z. B. von dem 
inneren Werke einer Windmuhle, von einem riickschlach- 
tigen Wasserrade nebst dazu gehórendem Theile des Zu- 
und Abflufs-Gerinnes, von einem Sichtwerke, Stampfwerke 
und dergl.),

unter dereń Aufsicht eigenhandig anzufertigen.
Der Candidat hat sich das zur Ausfiihrung dieser Arbei- 

ten erforderliche Lokal, wenn ihm solches nicht von dem Yor- 
sitzenden angewiesen wird, und die nóthigen Werkzeuge und 
Materialien zu besorgen.

Die Besichtigung des Probebaues oder der nach 1. und 2. 
angefertigten Probestiicke erfolgt durch die versammelte Com
mission. Dabei hat dieselbe den Gepriiften zuzuziehen, auf 
die etwa vorgefundenen Mangel der Arbeit hinzuwejsen, und 
seine Erklarung hieriiber zu Protocoll zu nehmen.

VI. Der Brunnenbauer.
§. 38. Die mundliche Priifung ist auf folgende Gegen- 

stande zu richten:
1) Kenntnifs des Rechnens mit Briichen und des Ausziehens 

der Quadratwurzel;
2) Berechnung des Inhalts und der Begrenzungsflachen des 

Prismas und des Cylinders bei senkrechter Stellung;
3) Auftragen geradliniger Figuren nach gegebenen Bestim- 

mungsstucken und Bedingungen;
4) Erklarung vorgelegter Zeichnungen, welche auf den Bau 

von Brunnen mit Saug- und Druckwerken sich beziehen;
5) Riicksichten, welche bei der Auswahl der Stellen zur An- 

legung von Brunnen zu nehmen sind, Mittel zum Auffin- 
den der geeignetsten Stellen;

6) Yerfahren beim Senken der Brunnen durch yerscbiedene 
Erdarten auf Kranzen; beim Abteufen eines Brunnen- 
schachts und Aufmauern des Kessels mit natiirlichen Bau- 
steinen oder mit Ziegeln; beim Ausschiirzen der Brunnen- 
kessel in Holz, und bei der Anfertigung der hólzernen 
Brunnenkasten;

7) Construetion der Saug- und der Druckwerke in der An- 
wendung auf Brunnen und Wasserleitungen; Darstellung 
der Saug- und der Druckkolben, derVentile, der Zug- 
und Druckstangen; Aufstellung und Yerbindung der Pum- 
penverlegungen aus vorhandenen Brunnenkesseln; der Pum- 
pen zur Bewiiltigung des Grundwassers in Baugruben und 
zu ahnlichen voriibergebenden Zwecken;

8) Mittel zur Yerbesserung der Brunnen, welche triibes Was- 
ser geben; zur Ausbesserung schadhafter Brunnenkessel 
und Pumpenróhren; Yorsichtsmafsregeln gegen die Wir 
kungen verdorbener Luft bei der Ausbesserung tiefer 
Brunnen;

9) Eigenschaften der zu Róhrenleitungen benutzten Materia
lien (Holz, Stein, gebrannter Ton, Blei, Eisen); Anle- 
gung von Róhrenleitungen und Yerbindung der einzelnen 
Róhrentheile nach der Yerschiedenheit des Materials; Riick- 
sichten, welche auf Sicherung gegen Frost und bei hól
zernen Róhren gegen Faulnifs zu nehmen sind; Yorrich- 
tungen zum Entweichen der Luft aus Róhren, welche ab- 
wechselnd steigen und fallen, und zur Ansammlung der 
Unreinigkeiten, welche das Wasser etwa mit sich fiihrt. 
Bei der Stellung der Fragen ist auf die im Bezirke der 

Commission bei dem Bau der Brunnen zur Anwendung kom- 
menden Constructionen und Materialien, und auf die dort ge- 
brauchlichen Benennungen Rucbsicht zu nehmen.

§. 39. Ais Probe-Arbeit (§.8.6.) ist zu liefern die 
Yeranschlagung

1) eines mit natiirlichen Bausteinen oder mit Ziegeln aus- 
gesetzten Brunnens von gegebener Tiefe;

2) und Zeichnung einer aufgesetzten Saugpumpe, welche das 
Wasser 36 bis 40 Fufs hoch zu heben hat, und mit einer 
nach verscbiedenen Winkeln gehenden Yerlegung vom Brun
nenkessel in Yerbindung steht.
§. 40. Ais Probebau ist ein gemauerter oder ausge- 

zimmerter Brunnen von derjenigen Tiefe, bis zu welcher die 
im Bezirk der Commission ublichen Brunnen gesenkt zu wer
den pflegen, und eine gewóhnliche hólzerne Pumpe anzufer
tigen.

Die Ermittelung des Probebaues, welcher in dem erwahn- 
ten Bezirke auszufiihren ist, bleibt dem zu Priifenden iiber- 
lassen, welcher vor dem Beginne der Arbeit den Ort des Baues, 
mit Angabe der Dimensionen, dem Yorsitzenden der Commis
sion anzuzeigen hat. Die Entscheidung dariiber, ob der Bau 
zum Probebau sich eignet, ist móglichst zu beschleunigen, und 
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dem Antragsteller jedenfalls innerhalb der nachsten vier Wo- 
chen nach dem Eingange der vorstehend erforderten Anzeige 
bekannt zu machen.

§. 41. Riicksichtlich des Probebaues kommen die Yor- 
schriften der §§. 19, 20, 21, 22 mit der Maafsgabe zur An
wendung, dafs derselbe von den beiden technischen Mitgliedern 
der Commission abzunehmen ist.

C. Bestimmungen in Betreff der unter den einzelnen 
Gewerben begriffenen Yerrichtungen.

§• 42. Bei der Entscheidung daruber, welche Arbeiten 
von den im Eingange genannten Handwerkern gemacht wer- 
den diirfen, bat der Gewerberath, oder, wo ein solcher nicht 
besteht, die Communal-Behórde (§§. 22, 28 der Yerordnung 
vom 9. Februar 1849) den Umfang derjenigen Arbeiten zu 
beriicksichtigen, auf welche die Priifungen nach der gegenwar- 
tigen Yerordnung gerichtet werden sollen.

§. 43. Zimmerarbeiten, welche zugleich zu den Gegen- 
standen der Meister-Prufung der Miihlenbauer oder der Brunnen- 
bauer gehóren, diirfen sowohl von solchen, ais von Zimmer- 
meistern ausgefiihrt werden.

Alle beim inneren Ausbau der Gebiiude vorkommenden 
Holzarbeiten an Treppen, Fufsbóden, Yertafelungen, Thiiren, 
Fenstern u. s. w. diirfen auch von Zimmermeistern angefertigt 
werden.

§. 44. Yon den unter dem Zimmergewerbe begriffenen 
Arbeiten diirfen nachstehende auch von ungepriiften Personen 
ausgefiihrt werden:

1) die Anfertigung und Aufstellung von Stacketen, Bretter- 
und Lattenzaunen, Prellpfahlen, Trógen, Krippen und ahn- 
lichen Gegenstiinden;

2) die Ausbesserung von Briickenbelagen und Briickenge- 
landern;

3) die Herstellung von Yerschlagen; von einzeln stehenden 
kleinen Stallen und ahnlichen kleinen wirthschaftlichen 
Behaltern; die Anfertigung und Befestigung von aufseren 
und inneren Bretterverkleidungen, von Dielungen, Thiiren 
und Fensterladen, sofern diese Gegenstiinde einfach durch 
Nagelung zusammengefiigt und befestigt werden;

4) die Anfertigung von hólzernen Treppen vor den Hausern;
5) die Reparatur von Dachbelattungen.

Wer sich mit dergleichen Arbeiten beschaftigt, ohne das 
Befahigungs-Zeugnifs zum selbststandigen Betriebe des Zimmer- 
gewerbes zu besitzen, ist ais Zimmermeister nicht anzusehen, 
und nicht befugt, Lehrlinge in dem Zimmergewerbe auszu- 
bilden.

§. 45. Maurermeister sind auch das Ziegeldecker-Gewerbe 
zu betreiben berechtigt, und ohne Ablegung der Steinhauer- 
(Steinmetz-) Priifung befugt, Werkstiicke jeder Art zuzurich- 
ten, ZU vermauern, zu versetzen, zu vergiefsen, oder sonst bei 
ihren Bau-Ausfiihrungen zu verwenden.

Maurerarbeiten, welche zugleich zu den Gegenstiinden der 
Meister-Priifung der Steinhauer (Steinmetze) oder der Brunnen- 
bauer gehóren, diirfen sowohl von Meistern des betreffenden 
Handwerks, ais von Maurermeistern ausgefiihrt werden.

Maurermeister diirfen sich auch mit dem Aufsetzen von 
Oefen und Feuerherden beschaftigen.

§. 46. Yon den unter dem Maurergewerbe begriffenen 
Arbeiten diirfen nachstehende auch von ungepriiften Personen 
ausgefiihrt werden:

1) die Ausbesserung von Mauern, mit Ausschlufs jedoch der 
Ufermauern und solcher Futtermauern, welche zur Siche- 
rung von Landstrafsen dienen oder Gebaude tragen;

2) die Erneuerung einzelner ausgefallener Dachziegel;
3) die Belegung der Fufsbóden mit Steinen, Platten, Ziegeln, 

Fliesen oder Estrich;
4) das Bewerfen, Abputzen und Farben (Tunchen) aller in

neren und aufseren Gebaudetheile.
Wer sich mit dergleichen Arbeiten (1 bis 4.) beschaftigt, 

ohne das Befahigungs-Zeugnifs zum selbststandigen Betriebe 
des Maurergewerbes zu besitzen, ist ais Maurermeister nicht 
anzusehen, und nicht befugt, Lehrlinge in dem Maurergewerbe 
auszubilden.

§ . 47. Die Bestimmungen des §. 45 der Gewerbe-Ord- 
nung und des §. 24 der Yerordnung vom 9. Februar 1849 
linden fortan auf Diejenigen Anwendung, welche sich gewerbs- 
mafsig und selbststandig mit der Errichtung von Bauwerken 
oder einzelner Theile von Bauwerken aus Werkstucken, oder 
mit der Zurichtung von Werkstucken zu Gewólben oder zu 
gewunćlenen Treppen beschaftigen wollen.

Wer jedoch bei Erlafs dieser Yerordnung mit dem Zurich- 
ten von Werkstucken sich gewerbsmafsig und selbststandig be
schaftigt, darf das Gewerbe, auch wenn er die Anmeldung 
desselben bei der Communal-Behórde (§§. 22, 23 der Gewerbe- 
Ordnung) unterlassen, und die Steinhauer- (Steinraetz-) Prii- 
fung nicht bestanden hat, ohne Beschrankung auf Werkstiicke 
gewisser Art ferner betreiben.

§ . 48. Mit der Zurichtung anderer ais der im §. 47 be- 
zeichneten Werkstiicke und mit der Bearbeitung von Steinen 
zu sonstigen Zwecken, z. B. zu Platten, Rinnen, Trógen, Prell- 
steinen, Miihlsteinen, Tischen, Banken, Grabsteinen und dergl., 
darf ein Jeder, auch ohne vorgangigen Nachweis einer gewerb- 
lichen Befahigung sich beschaftigen.

§ . 49. Die Deckung der Diicher mit Schindeln, Stroh, 
Rohr oder anderen Materialien, ais Schiefer oder Ziegeln, ge- 
hórt nicht zu denjenigen Arbeiten, welche nur den gepriiften 
Schieferdeckern oder Ziegeldeckern zustehen.

Auch darf die Erneuerung einzelner ausgefallener Schiefer 
oder Ziegel von ungepriiften Personen verrichtet werden.

§ . 50. Bei Arbeiten an aufseren Gebiiudetheilen darf sich, 
aufser den Zimmer-, Maurer-, Steinhauer- (Steinmetz-), Schie- 
ferdecker- oder Ziegeldecker-Meistern, ohne Erlaubnifś der 
Orts-Polizei-Behórde Niemand stehender oder fliegender Ge- 
riiste bedienen. In welcher Weise, vor Ertheilung dieser Er- 
laubnifs, die fiir die Anwendung von Geriisten in sicherheits- 
polizeilicher Hinsicht erforderliche Zuyerlassigkeit und Geschick- 
lichkeit nachzuweisen ist, haben die Orts-Polizei-Behórden, 
resp. die Regierungen, zu bestimmen.

§ . 51. Die Bestimmungen des §. 45 der Gewerbe-Ord- 
nung und des §. 24 der Yerordnung vom 9. Februar 1849 fin- 
den fortan auf Diejenigen Anwendung, welche sich gewerbs- 
miifsig und selbststandig mit der Errichtung von Wasser- oder 
Windmuhlen oder der dazu gehórenden Triebwerke beschaf
tigen wollen.

§ . 52. Mit der Ausbesserung und Erneuerung schadhafter 
Rader- und Triebwerke, mit Einschlufs der Wasserrader und 
der Windmuhlenfliigel, diirfen auch Zimmermeister und Miil- 
lermeister sich beschaftigen.

§ . 53. Diejenigen, welche bei Erlafs dieser Yerordnung 
mit einem Erlaubnifsscheine zur Ausfiihrung von Muhlen-Flick- 
arbeiten versehen sind, diirfen schadhafte Miihlenrader und 
Triebwerke, mit Einschlufs der Wasserrader und der Wind- 
miihlenflugel, erneuern und ausbessern.

§ . 54. Die Errichtung anderer ais der im §.51 erwahn- 
ten Miihlen- und Triebwerke ist zu den Yerrichtungen, welche 
nur gepriiften Miihlenbauern zustehen, nicht zu rechnen. Das- 
selbe gilt von der Anfertigung und Aufstellung eiserner Trieb- 
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werke, Maschinen und Maschiuentheile, und des dazu geho- 
renden Holzwerks, auch in den im §. 51 erwahnten Miihlen.

§ . 55. Das Abteufen von Brunnenschachten kann von der 
Orts-Polizei-Behorde auch geiibten Bergarbeitern gestattet wer
den. Es bleibt ihr auch yorbehalten, zuyerlassigen Gewerbe- 
treibenden und Arbeitern die Ausbesserung von Róhrenleitun- 
gen, mit Einschlufs der Einsetzung neuer Zwischenstucke, so
wie die Anfertigung, Einsetzung und Ausbesserung stehender 
Pumpen und einzelner Theile derselben, ohne yorgangige Ab- 
legung der Brunnenbauer-Priifung, zu gestatten. In welcher 
Weise vor Ertheilung einer solchen Erlaubnifs die fiir jene 

~ Arbeiten erforderliche Zuverlassigkeit und Geschicklichkeit fest- 
zustellen ist, haben die Orts-Polizei-Behórden, resp. die Regie- 
rungen zu bestimińen.

Fiir die Anfertigung beweglicher Pumpen, sowie aller in 
Metali ausgefiihrten Saug- oder Druckwerke, ist die Ablegung 
der Meister-Prufung im Brunnenbau-Gewerbe, oder eine beson- 
dere polizeiliche Erlaubnifs nicht erforderlich.

§ . 56. Die Instructionen vom 28. Juni 1821 in Betreff der 
Priifungen der Zimmerleute, Maurer, Miihlwerks-Yerfertiger 
und Brunnenbauer, die Instruction vom 14. August 1833, be
treffend die Priifung der Steinhauer (Steinmetze), die bisheri- 
gen Bestimmungen iiber die Priifungen der Schieferdecker und 
der Ziegeldecker, desgleichen uber die Ertheilung von Erlaub- 
nifsscheinen zur Ausfiihrung von Zimmer-, Maurer- und Miihlen- 
Flickarbeiten, werden hierdurch aufgehoben. Erlaubnifsscheine 
zur Yerricbtung solcher Flickarbeiten sollen fortan nicht mehr 
ertheilt werden.

Die bestehenden Commissionen zur Priifung der Eingangs 
genannten Handwerker treten aufser Wirksamkeit, sobald die 
nach §. 2 zu bestellenden Commissionen eingesetzt sind.

Berlin, den 24. Juni 1856.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und óffentliche Arbeiten. 

gez. v. d. Heydt.

Anlage B.
Yerordnung zur Verhutung des selbststandigen Betriebs 
der Bauhandwerke durch Personen, welche dazu nicht 

befugt sind.

Zur Yerhiitung des selbststandigen Betriebs der Bauhand
werke durch Personen, welche dazu nicht befugt sind, ver- 
ordnen wir auf Grund des Gesetzes iiber die Polizei- Yerwal
tung vom 11. Marz 1850 fiir den Umfang unseres Yerwaltungs- 
Bezirks hierdurch, was folgt:

§ . 1. Bei allen Neu- oder Reparaturbauten, zu welchen 
nach den bestehenden Bestimmungen die Erlaubnifs der Orts- 
oder Kreis-Polizei-Behórde oder unsere Genehmigung erfor
derlich und ertheilt ist, hat der Bauherr oder der von dieseni 
beauftragte Unternehmer, bevor mit der Ausfiihrung begonnen 
werden darf, fiir diejenigen Arbeiten, welche zu den Yerrich- 
tungen der

Zimmerleute, Maurer, Steinhauer (Steinmetze), Schiefer- 
oder Ziegeldecker, Miihlenbauer oder Brunnenbauer 

gehoren, die Bescheinigung eines zum selbststandigen Betrieb 
des betreffenden Handwerks befugten Meisters:

„dafs dieser die bei dem Baue vorkommenden Arbeiten 
seines Gewerbes iibernommen habe“,

der Polizei-Behórde des Ortes, wo der Bau ausgefiihrt wer
den soli, einzureichen.

Eine solche Bescheinigung mufs fiir jedes der vorstehend 
bezeichneten Bauhandwerke, zu dessen Yerrichtungen die vor- 
kommenden Arbeiten gehoren, eingereicht werden, soweit nicht 

etwa der zugezogene Meister des einen Handwerks auch die 
Befahigung zum Betriebe des andern nachgewiesen hat, oder 
der Unternehmer selbst zum Betriebe der betreffenden Bau- 
bandwerke befugt ist.

Bei jedem Wechsel eines bei dem Baue zugezogenen Mei
sters ist der Bauherr oder der Unternehmer yerpflichtet, eine 
nach vorstehenden Bestimmungen ausgestellte Bescheinigung 
des Meisters, welcher die Fortsetzung der Arbeit ubernimmt, 
der Polizei-Behórde einzureichen.

Derselben Behórde hat der Meister, welcher yon der Aus- 
fiihrung einer ubernommenen Arbeit zurucktritt, sein Ausschei- 
den von der Betheiligung bei dem Baue innerhalb der nach- 
sten drei Tage schriftlich anzuzeigen.

§ . 2. Der Meister (§. 1.) jst yerpflichtet, die in seinem 
Auftrage mit Bauarbeiten beschaftigten Arbeiter (Gesellen, Ge- 
htilfen und Lehrlinge) entweder fortdauernd persónlich auf der 
Baustelle zu beaufsichtigen, oder die Ausfiihrung der ubernom
menen Arbeiten auf jeder Baustelle je einem Gesellen oder 
Polirer durch einen Arbeitsschein zu iibertragen.

Dieser Arbeitsschein mufs die Erklarung enthalten:
„dafs der Aussteller dem (in dem Scheine genannten) Ge
sellen (Polirer) die Ausfiihrung der von ihm (dem Aus
steller) ubernommenen (nach dem Gegenstande und dem 
Orte des Baues zu bezeichnenden) Arbeit, und — sofern 
noch andere Arbeiter (Gesellen, Gehiilfen oder Lehrlinge) 
desselben Meisters mitwirken sollen — die Beaufsichti- 
gung seiner dabei beschaftigten Arbeiter iibertragen habe.“
Arbeitsscheine, welche den betreffenden Bau nicht be- 

stimmt bezeichnen, sind ungiiltig.
Der Aussteller des Arbeitsscheins ist dafiir yerantwortlich, 

dafs der Gesell oder Polirer, welchem er die Beaufsichtigung 
der aufserdem zugezogenen Arbeiter iibertragen hat, wahrend 
der Arbeit fortdauernd auf der Baustelle yerweilt. Dieser hat 
den Arbeitsschein jedem die Baustelle besuchenden Polizei- 
Beamten, Gendarmen, Gemeinde-Yorsteher und Kóniglichen 
Baubeamten auf Yerlangen yorzuzeigen.

§ . 3. Hinsichtlich der Bestrafung derjenigen, welche einen 
Neu- oder Reparaturbau ausfiihren, oder durch Andere aus- 
fiihren lassen, bevor die dazu erforderliche polizeiliche Erlaub
nifs ertheilt ist, bewendet es bei den bestehenden Yorschriften.

Wird mit der Ausfiihrung eines genehmigten Baues yor- 
gegangen, bevor die im §. 1 dieser Yerordnung yorgeschrie- 
bene Bescheinigung des Meisters, welcher die angefangene Ar
beit leitet, der Polizei-Behórde eingereicht ist, so trifft den 
Bauherrn, oder, sofern dieser den Bau einem Unternehmer 
iibertragen hat, den Letztern eine Geldbufse bis zu 10 Thalern.

Eine gleiche Strafe trifft den Bauherrn oder den Unter
nehmer, wenn derselbe bei eintretendem Wechsel der Meister 
den Bau fortsetzen lafst, ohne yorher die am Schlusse des 
§. 1 erforderte Bescheinigung des Meisters, welcher die Ar
beit fortsetzt, der Polizei-Behorde eingereicht zu haben.

§ . 4. Der Aussteller der im §. 1 yorgeschriebenen Beschei
nigung ist, wenn er von der Ausfuhrung der darin bezeichne
ten Arbeit freiwillig oder auf Yerlangen des Bauherrn oder 
des Unternehmers zurucktritt und hiervon nicht innerhalb der 
nachsten 3 Tage bei der Polizei-Behórde des Orts, wo der 
Bau gefuhrt wird, Anzeige macht, mit Geldbufse bis zu 10 Tha
lern zu bestrafen.

Eine gleiche Strafe trifft den Aussteller einer solchen Be
scheinigung, wenn ihm die Ausfuhrung der darin bezeichneten 
Arbeit von dem Bauherrn oder dem Unternehmer iiberhaupt 
nicht iibertragen war.
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§ . 5. Wer bei dem Betriebe eines Bauhandwerks (§. 1.) 
Arbeiten durch Gesellen (Gehulfen) oder Lehrlinge ausfiihren 
lafst, ohne dieselben fortdauernd persónlich auf der Baustelle 
zu beaufsichtigen, oder solche mit dem vorschriftsmafsigen Ar- 
beitsschein (§. 2.) versehen zu haben, ist mit Geldbufse bis zu 
10 Thalern zu belegen.

Eben diese Strafe trifft den Aussteller eines solchen Ar- 
beitsscheines, wenn der Geselle oder Polirer, welchem er die 
Beaufsichtigung der aufserdem zugezogenen Arbeiter ubertra- 
gen hat, wahrend der Arbeit nicht auf der Baustelle ange- 
troffen wird und die Abwesenheit desselben nicht durch den 
Nachweis besonderer unvorhergesehener Hinderungsgriinde ent- 
schuldigt werden kann.

§ . 6. Die Befahigungs-Zeugnisse (§. 45 der Gewerbe- 
Ordnung vom 17. Januar 1845) derjenigen Bauhandwerker, 
welche den Vorschriften dieser Yerordnung zuwidergehandelt 
haben, deshalb wiederholt bestraft worden sind und dadurch 
zu erkennen gegeben haben, dafs ihnen die bei Ertheilung 
dieser Zeugnisse vorausgesetzte Zurerlassigkeit fehle, werden 
in Anwendung der Bestimmung des §. 71 der Gewerbe-Ord- 
nung zuriickgenommen werden.

§ . 7. Wer gegen Entgelt Arbeiten eines Bauhandwerks 
(§. 2.) ausfiihrt, ohne zum selbststandigen Betriebe befugt, oder 
ais Gesell, Gehiilfe oder Lehrling eines Meisters von diesem 
mit der Ausfiihrung der Arbeit beauftragt zu sein, verwirkt 
die im §. 177 der Gewerbe - Ordnung vom 17. Januar 1845 
bestimmte Strafe.

Wieweit die unter den Bauhandwerken begriffenen Yer- 
richtungen aucli von andern Personen, ais von gepruften Mei- 
stern ausgeiibt werden diirfen, ist durch die Yerordnung vom 
............................................ ..... den Betrieb der Bauhandwerke 
betreffend, bestimmt.

§ . 8. Die Bestimmungen der Amtsblatt-Yerordnungen vom 
werden hierdurch aufser Kraft gesetzt.

. . . . , den ten 185
Konigliche Regierung.

Circular-Verfógung vom 14. Juli 1856, die Aufstellung 
der Inventarien von schiffbaren Fliissen und Canalen 

betreffend.

Der Koniglichen Regierung wird auf den Bericht vom 
20. Mai d. J. erwiedert, dafs die Aufnahme der Inventarien von 
Wasserstrafsen sich auf die schiffbaren Fliisse und Canale zu 
beschranken hat, und bios flofsbare Gewasser, sowie die oberen 
nur flbfsbaren Strecken der in ihrem untern Laufe schiffbaren 
Strome davon auszuschliefsen sind. Die Nummern des In- 
ventariums mussen von oben herab, dem naturlichen Laufe 
der Gewasser folgend, unter fortlaufender Nummer bis zur 
Einmiindung in andere Gewasser fortgefiihrt werden, sofern 
nicht durch naturliche Yerhaltnisse geboten ist, einzelne Was
serstrafsen in Sectionen zu zerlegen (z. B. bei Stromtheilungen), 
in welchem Falle die Nummern der Sectionen in gleicher Weise 
von oben nach unten fortzulaufen haben und die Numerirung 
der einzelnen Bauwerke in jeder Section von Neuem zu be- 
ginnen bat. Wo ein schiffbarer Strom oder Canal aus dem 
Bezirke einer Regierung in den einer andern iibergeht, mufs 
mit einer neuen Numerirung der Sectionen etc. begonnen 
werden, so dafs die Inventarien jeder einzelnen Regierung selbst- 
standige Werke fiir die in ihrem Bezirk belegenen Strecken 
darstellen. Die Regierungen haben sich aber bei Aufstellung 
der Inventarien mit den benachbarten in Yerbindung zu setzen, 

um in dieselben die nóthigen Notizen iiber den Anschlufs an 
die Inventarien der benachbarten Regierung aufzunehmen.

Berlin, den 14. Juli 1856.
Ministerium fiir Handel, Gewerbe und óffentliche Arbeiten. 

In Yertretung.
von Pommer-Esche.

An die Konigl. Regierung zu N, N,, und 
Abschrift zur gleichmafsigen Beachtung 
an die ubrigen Koniglichen Regierungen.

PersonaLYeranderangen bei den Baubeamten.
Des Konigs Majestat haben:

den Geheimen Baurath Hubę ner zum Geheimen Ober-Bau- 
rath ernannt;

dem,Geheimen Regierungsrath Henz zu Paderborn den Rang 
eines Raths III. Classe, und

dem Regierungs- und Baurath Oeltze zu Liegnitz den Cha
rakter ais Geheimen Regierungsrath verliehen;

dem Regierungs- und Baurath Krause zu Liegnitz die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste unter Beilegung 
des Charakters ais Geheimer Regierungsrath ertheilt, und 

den Ober-Bauinspector Fromme zu Munster, 
den Baurath Drewitz zu Berlin, 
den Baurath Krafft zu Stettin, 
den Wasser-Bauinspector Exner zu Stettin, sowie 
den Baurath Wurffbain zu Erfurt

zu Regierungs- und Baurathen ernannt.

Dem etc. Fromme ist die Stelle des technischen Mitglie- 
des des Koniglichen Eisenhahn-Commissariats zu Cóln, dem 
etc. Drewitz die Regierungs- und Baurath-Stelle in Erfurt, 
und dem etc. Krafft die Regierungs- und Baurath-Stelle in 
Aachen verliehen.

Der Regierungs- und Baurath Theodor Weishaupt zu 
Aachen ist zum Yorsteher des technischen Eisenbahn-Bureau’s 
im Konigl. Ministerium fiir Handel etc. und

der Eisenbahn-Bauinspector Loffler zu Kónigsberg i. Pr. 
zum technischen Mitgliede der Konigl. Direction der Aachen- 
Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbalm zu Aachen ernannt worden.

Befórdert sind:
der Bauinspector Monje zu Saarbrucken zum Ober-Bauinspec

tor in Munster,
der Eisenbalm-Baumeister Hildebrand zu Stargard i. Pont, 

zum Eisenbahn-Bauinspector in Kónigsberg i. Pr.,
der Hiitten-Baumeister Plantico zu Kónigshiitte zum Bau

inspector fiir den Verwaltungs-Bezirk des Konigl. Ober-Berg- 
Amts in Breslau,

der Land-Baumeister Seyffarth zu Aachen zum Bauinspector 
in Saarbrucken, und

der Wege-Baumeister Hauptner zu Freiburg i. Schles. zum 
Bauinspector in Munster.

Dem Kreis-Baumeister Ilille ist die Kreis-Baumeister-Stelle 
in Conitz wieder iibertragen worden.

Yersetzt sind: •
der Kreis-Baumeister Yogler von Conitz nach Freienwalde a. O., 
der Kreis-Baumeister Sasse zu Kónigshiitte ais Baumeister

fiir den Yerwaltungs-Bezirk des Berg-Amts Tarnowitz nach 
Tarnowitz, und

der Wege - Baumeister von Rapacki von Kónigshiitte nach 
Freiburg i. Schles.

Der Kreis-Baumeister Woas zu Danzig und 
31*
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der Kreis-Baumeister Becker zu Lotzen
sind beim Bau der Kreuz-Custrin-Frankfurter Eisenbahn, und 

der Kreis-Baumeister Blankenhorn in Strehlen beim Bau
der Ruhr-Sieg-Bahn beschaftigt worden.

Der Bauinspector Kbbke hat seinen Wohnsitz von Schneide- 
miihl nach Bialosliwe verlegt.

Ernannt sind:
der Baumeister Krtisemann zum Eisenbahn-Baumeister bei 

der Kbnigl. Direction der Bergisch-Markischen Eisenbahn zu 
Elberfeld,

der Baumeister Schneider zum Eisenbahn - Baumeister bei 
derselben Direction,

der Baumeister Basilewski zum Kreis-Baumeister in Danzig, 
der Baumeister Freund zum Kreis-Baumeister in Lotzen, 
der Baumeister Zeidler zum Kreis-Baumeister in Thorn, 
der Baumeister Geifsler zum Eisenbahn-Baumeister bei der

Kónigl. Direction der Aachen-Dusseldorf-Ruhrorter Eisen
bahn in Aachen,

der Baumeister Altgelt zum Land-Baumeister bei der Kó
nigl. Telegraphen-Direction in. Berlin, und

der Baumeister Korn zum Eisenbahn-Baumeister bei der Kó
nigl. Eisenbahn-Direction zu Elberfeld.

Aus dem Staatsdienst sind getreten:
der Bauinspector Holmgreen zu Sagan, 
der Bauinspector Engel zu Schlochau, 
der Kreis-Baumeister Grieben zu Freienwalde a. O., und 
der Eisenbahn-Baumeister Herrmann Gersdorf zu Górlitz 

behufs Uebertritts in die Dienste der Bonn-Cólner Eisen
bahn - Gesellschaft.

Gestorben sind:
der Regierungs- und Baurath Asmus in Coblenz, 
der Bauinspector Teuto in Munster, und 
der Bauinspector Regge zu Stallupónen.

Berichtigung,
zu Zeile 4 v. u., Seite 94 dieses Jahrgangs.

Der Regierungs- und Baurath Naumann zu Freien
walde a. d. O. hat nur die Deichhauptmann-Stelle im Oder- 
bruche, nicht aber seine Stelle ais Mitglied der Kónigl. Com- 
mission fiir die Ausfiihrung der Nieder-Oderbruchs-Melioratio- 
nen niedergelegt.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Die katholische Knabenschule in Neifse.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 47, 48 und 49 im Atlas.)

Am 15. Januar 1853 erliefs der Magistrat der Stadt 
Neifse fiir den Bau des in der Ueberschrift genannten 
Gebaudes ein Programm, in welchem er die naheren, 
bei der Bau-Ausfiihrung fest zu haltenden Bedingnngen 
niederlegte. Nach denselben wurden folgende Raumlich- 
keiten des Gebaudes gefordert, fiir welches ein von allen 
vier Seiten frei belegener, oblonger, 125 Fufs langer und 
96 Fufs breiter Bauplatz angewiesen war:

a) ein Kellergeschofs,
b) ein Erdgeschofs, 
c) zwei Stockwerke.

Fiir die Sockelhóhe wurden 4 bis 5 Fufs bestimmt. 
Weitere Bedingnngen waren: Die Anlage von neun 
Schulstuben, jede mindestens zu 820 □Fufs, welche im 
óstlichen Fliigel, und zwar drei in jeder Etage, unterge- 
bracht werden sollten. Die Raume im siidlichen, west- 
lichen und nórdlichen Fliigel wurden zur Wohnung des 
Castellans und zu 12 Lehrer- und Kirchenbeamten- 
Wohnungen bestimmt, jede aus 2 Stuben, Kammer und 
Kiiche mit entsprechendem Kellerraum, Holz- und Bo- 
dengelafs bestehend. Fiir das Kellergeschofs wurde die 
Anlage der Holzkammern, der Waschstube, der Roll- 

kammer und der zu den Wohnungen nothwendigen Kel- 
lerraume verlangt. Die erforderlichen Appartements fiir 
Lehrer und Kinder sollten sich im Hofraum befinden, 
und zu diesem Zwecke sollte ein unter dem óstlichen 
Fliigel sich hinziehender, in den Bieleflufs miindender 
Canal benutzt werden.

Von den filnf in der Preisbewerbung eingelieferten 
Planen wurde das auf Blatt 47, 48 und 49 mitgetheilte 
Project Seitens der Schulhausbau-Commission in Neifse 
mit dem ersten Preise gekrónt. Es kam mit einigen 
unwesentlichen Modificationen in der Anlage der Appar
tements, welche durch eine nachtragliche Aenderung des 
Programms veranlafst wurden, in den Jahren 1853 und 
1854 unter Leitung des Maurermeisters Goldammer 
zur Ausfiihrung.

Der Bau wurde leider im Herbst des Jahres 1853 
wegen einer zwischen dem Magistrat zu Neifse und dem 
geistlichen Amte zu Breslau entstandenen, spater jedoch 
ausgeglichenen Differenz unterbrochen, und konnte des- 
halb das Gebaude in jenem Jahre nicht mehr unter 
Dach gebracht werden.

Was die Disposition der Raumlicbkeiten betrifft, 
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so war bei dem Entwurf im Auge zu behalten, dafs die 
Wohnungen der drei Kirchenbeamten: Glóckner, Cantor 
und Organist, nach der Stidseite hinaus, und zwar in 
jedem Stockwerk eine, zu liegen kamen, um auf solche 
Weise die dienstlichen Functionen derselben moglichst 
zu erleichtern. Auch fiir eine passende Yerbindung der 
Lehrerwohnungen mit den Schulclassen war zu sorgen, 
sowie fiir gesonderte Treppenanlagen zu bffentlichem 
Gebrauch der Schiller, wie zum Privatgebrauche der 
Lehrer. Wie diesen Erfordernissen genilgt worden ist, 
zeigen die auf Blatt 48 gegebenen Grundrisse, wobei 
bemerkt wird, dafs das zweite Stockwerk im Wesent- 
lichen dieselbe Vertheilung der Raumlichkeiten wie das 
erste enthalt, weshalb die Zeićhnung desselben unter- 
lassen ist.

Das Gebaude selbst wurde unmittelbar iiber dem 
Terrain mit einer Plinte von Werkstiicken aus Granit 
von 5 Fufs Hohe versehen. Das Fufsgesims iiber dem 
Plintenmauerwerk ist aus scharf gebrannten Steinen, das 
der iibrigen Geschosse aber aus gewohnlichen Mauer- 
steinen grofsen Formats aufgefiihrt und mit einem Kalk- 
putz von Oppelner Kalk verseben. Zur Ueberwólbung 
der rundbogieen Fenster sind Formsteine verwendet.

Die Corridore des Erdgeschosses und des ersten ■ 
Stockwerks haben eine Einwolbung mit bohmischen Kap- 
pen erhalten, und die Fufsboden derselben sind mit ge- 
schliffenen Marmorfliesen belegt. Die bis zum zweiten 
Stockwerk hinaufreichende Haupttreppe hat der in sei- 
nem Fache wohl renommirte Steinmetzmeister Aid er in 
Neifse von schlesischem, in Grofs-Kunzendorf gebro- 
chenem Marmor ausgefiihrt. Die Ansichtsflachen der 
Stufen sind geschliffen und die Trittstufen sauber scha- 
rirt. Die Podestplatten bestehen bei einer Lange von 
16 Fu& und bei einer Breite von 8 Fufs jede aus einem 
Stilck. Das Abschlufsgelander der Haupttreppe, von 
Gufseisen, ist aus der Konigl. Eisengiefserei bei Berlin 
hervorgegangen. Die durchbrochenen Verzierungen, so 
wie die kleinen Saulchen tiber dem Flauptportale, sind 
von geschliffenem Sandstein gefertigt, und die Strebe- 
pfeiler an demselben sind mit Sandsteinplatten abgedeckt. 
Die Dachflachen wurden mit gutem starken Ohlauer 
Zink nach der sogenannten schlesischen Methode (auf 
Schalung mit Deckleisten) eingedeckt.

Die Acroterien, aus gebranntem Thon, lieferte die 
Fabrik von Hewig und Frei in Steinau a. O., und die 
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porzellanenen Abfallrohren zu den Appartements die Fa
brik von S. Ungerer in Hirschberg. Sammtliche heiz- 
bare Raume wurden mit Winterfenstern, sogenannten 
Futterfenstern, die Corridore und das Treppenhaus aber 
nur mit einfachen Fenstern versehen. Die Yentilation 
der Schul-Zimmer erfólgt durch Luftklappen iiber den 
nach den Corridoren fuhrenden Thuren. Die tibrige 
Construction des Gebaudes zeigt durchweg eine solide 
Einfachheit. Sammtliche Arbeiten wurden von den Aus- 
fuhrenden trotz manchen Schwierigkeiten nach den ge
gebenen Zeichnungen und Details mit der grbfsesten 
Sorgfalt und mit Fleifs durchgefiihrt, und haben sich, 
so weit es bis jetzt ersichtlich, ais durchaus zweckent- 
sprechend bewahrt.

Die Kosten des Gebaudes stellten sich folgender- 
maafsen.

Es wurde verausgabt:O
Thlr. Sgr. Pf.

fiir Erdarbeiten........................... ..... 214 161—
„ Maurerarbeit incl. Materiał 20390 22 —
„ Zimmerarbeit desgl..................... 8772 911
„ Steinmetzarbeit..................... 3015 20 4
„ Klempnerarbeit ..................... 2144 3 5
„ Tischlerarbeit........................... 2386 21 2
„ Schlosserarbeit........................... 1201 6 —
„ Glaserarbeit ........................... 567 17 —
„ Anstrich und Malerarbeit . . 1618 25 —
„ Eisengufs und Schmiedearbeit . 592 25 6
„ Tópferarbeit........................... 1153 2411
„ Brunnenmacherarbeit .... 141 14 9
„ Stuckaturarbeit ..... 272 — 1 ——
„ Dammsetzerarbeit....................... 567 12,1 5
„ Baufiihrungskosten .... 566 19 —
„ Extraordinaria ...... 1131 26 —

in Summa 44737 23| 5
Das Gebaude enthalt in der Hohe des Erdgeschos

ses, einschliefslich der beiden Hofe, einen Flachenraum 
von 12000 □Fufs. Es hat demnach der Quadratfufs 
desselben, bei einem Kellergeschofs, 3 Etagen und Dach- 
Aufbau, 3 Thlr. 22 Sgr. 10 Pf- gekostet. Aufserdem 
sind fiir Abbruchskosten der alten Baulichkeiten noch 
2356 Thlr. 10 Sgr. 9 Pf. bezahlt worden, welcher Be- 
trag jedoch durch den Yerkauf der alten Materialien 

। wieder gedeckt wurde.
Berlin, im Juni 1856. A. Franke.

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

(Fortsetzung.)
(Mit Zeichnungen auf Blatt 50 im Atlas.)

Das yorliegende Blatt giebt ein Wohnhaus vor dem 
Brandenburger Thor in Potsdam, das in den Jahren 

1843 und 1844 ausgefiihrt worden ist. Es enthalt zwei 
Wohnungen, ist flach mit Zink eingedeckt, das Haupt-
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gebaude mit nach innen fallender Traufe. Die Anord- 
nung des Grundrisses bei dem beschrankten und unregel- 
mafsigen Bauplatz erhellt aus der Zeichnung.

Bei der Ausfuhrung sind einige Yeranderungen vor- 
gekommen, die sich wiinschenswerth machten, um mehr

Baum und grófsere Wohnlichkeit zu erzielen. Mit die- 
sen Yeranderungen und mit Einrichtung des Dachge- 
schosses zu kleineren Wohnungen haben sich die Bau- 
kosten auf nicht ganz 8000 Thlr. gestellt. —

Main-Briicke bei Frankfurt in der Main-Neckar-Eisenbahn.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 51, 52 und 53 im Atlas.)

Bei der Anlage der Main-Neckar-Bahn bestimmten 
brtliche Yerhaltnisse die Lagę des Bahnhofes zu Frank
furt. Ais Platz fiir denselben wurde ein Theil des Gal- 
lusfeldes, am Westende der Stadt, auf dem rechten Ufer 
des Main, neben dem Bahnhofe der Taunus-Eisenbahn 
gewahlt. Diese Lagę, in Yerbindung mit der durch 
Terrain-Yerhaltnisse bedingten Richtung der Bahn auf 
dem linken Mainufer, erforderte, dafs der Main unter- 
halb der Stadt, in der Nahe des sogenannten Grind- 
brunnens, iiberschritten werden mufste.

Der Hafen der Stadt liegt nun unterhalb der be- 
stehenden alten Sachsenhausen Brilcke zwischen dieser 
und der neuen Eisenbahn-Brilcke, so dafs die in den 
Hafen einlaufenden Schiffe, mógen sie stromaufwarts oder 
stromabwllrts kommen, eine dieser beiden Briicken pas- 
siren milssen. Die von den oberen Maingegenden kom- 
menden Schiffe, welche die alte Brilcke zu passiren ha
ben, sind meistens zum Mast-Umlegen eingerichtet, was 
mit den von abwarts kommenden Rheinschiffen aber 
nicht der Fali ist. Mit Rilcksicht auf letzteren Umstand 
mufste Bedacht genommen werden, die neue Eisenbahn- 
Brticke so einzurichten, dafs Schiffe mit stehenden Ma- 
sten ungehindert passiren kónnen, was nur durch Anlage 
einer Oeffnung mit Drehbogen zu erreichen war, da die 
Brilcke in eine geniigende Hóhe nicht gelegt werden 
konnte. Hatte man die Mehrkosten der Anlage der 
Drehbrilcke umgehen wollen, so ware dies nur durch 
Yerlegen der neu zu erbauenden Brilcke oberhalb der 
alten bestehenden zu erlangen gewesen, was jedoch aus 
den oben angefiihrten Griinden nicht zulassig war.

Es geht nun die Main-Neckar-Bahn in einem Bogen 
von 750 Meter Radius aus dem Frankfurter Bahnhof 
ab, gegen den Main hin, ilberschreitet denselben recht- 
winklig, geht unmittelbar hierauf wieder in einen Bogen 
von 750 Meter Radius iiber, und dann in langer gerader 
Linie bis gegen Darmstadt hin.

Das Normalprofil des Main bei Frankfurt ist auf 
500 Fufs Breite, bei einer Tiefe von 3 Fufs Iiber Nuli j 
des Frankfurter Briickenpegels, fiir den gewóhnlichen 
Niederwasserstand festgesetzt, wobei er ein Gefalle von 
1:3000 hat. An der Baustelle selbst ist der Main etwa 
670 Fufs breit, wobei er eine Geschwindigkeit hat von ; 
ungefahr 3,5 Fufs im Mittel. Der niedrigste Wasser- 

stand war 1811 nicht ganz 1 Fufs unter Nuli und der 
hóchste vom Jahr 1682 war 24 Fufs iiber Nuli. Dem- 
gemafs wurde die Anfangslinie der Kampfer in die Hóhe 
des hóchsten Wasserstandes gelegt, und mit Beriicksich- 
tigung der Construction die Lagę des Planums der Bahn 
auf 33 Fufs iiber Nuli bestimmt. Fiir eine steinerne 
Brilcke hatte man sich der grofsen Soliditat und der 
leichten Beschaffung des Materials halber gleich Anfangs 
entschieden. Die Dreh-Oeffnung ist von Eisen hergestellt.

Die Brilcke erhielt (siehe Blatt 51) neun Oeffnungen 
von je 60 Fufs und eine Dreh-Oeffnung von 29,75 Fufs 
— somit eine lichte Weite von 569,75 Fufs fur den 
mittleren Wasserstand. Die Gesammtlange der Brilcke 
mit Einschlufs der beiden Landfesten betragt 837 Fufs. 
Um ein dem Hochwasser entsprechendes Profil herzu- 
stellen, wurde auf dem rechten Ufer (der Frankfurter 
Seite) die Dammschiittung nicht bis an die Brilcke ge- 
ftihrt, sondern man liefs an diese zunachst eine Bogen- 
stellung von acht Oeffnungen zu je 21,5 Fufs anstofsen. 
Mit Hinzurechnung der Durchgange durch die beiden 
Landpfeiler wird demnach dem Hochwasser eine lichte 
Weite von 773,25 Fufs und ein Fluthraum von 16938 
Quadratfufs geboten.

Die Brilcke ist fur doppeltes Schienen-Geleise ein- 
. gerichtet, das eine Breite von 22,956 Fufs beansprucht. 
Von demselben durch ein gufseisernes Gelander getrennt, 
befinden sich zu beiden Seiten Fufswege von 5,272 Fufs 
Breite; somit betragt die Gesammtbreite der Brilcke 
zwischen den beiden aufseren Gelandern 33,5 Fufs. In 
den Landpfeilern befinden sich die Aufgange zu den 
Trottoirs, und auf jedem derselben auch die Hauschen 
fiir die Brilckenwarter.

An der Dreh-Oeffnung ist die Breite der Brilcke 
auf diejenige beschrankt, welche nur fiir die Geleise nó- 
thig ist, namlich 22,956 Fufs, und fallen somit auf der 
Drehbrilcke, um diese so leicht ais móglich halten zu 
kónnen, die Trottoirs ganz weg, wie aus Grundrifs und 
Durchschnitt der Brilcke auf Blatt 53 zu ersehen ist. 
Hierdurch ist die Passage fur Fufsgiinger, aufser beim 
Oeffnen der Brilcke, nur wahrend des Dariiberfahrens 
eines Zuges gehindert.

Der Entwurf der ganzen Brilcke wurde von Herm 
Ober-Ingenieur Eyssen, jetzigem Director der Main- 
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Weser-Bahn ausgearbeitet, und unter seiner Oberleitung 
ist der Bau durch den Herrn Sections-Ingenieur Eck- 
hard ausgefuhrt. In Nachfolgendem soli nur eine kurze 
Uebersicht des Ganges der Arbeit mit den zum Yer- 
standnifs der Zeichnungen nbthigen Daten nach den 
Mittheilungen gegeben werden, welche der Unterzeich- 
nete von dem den Bau ausfuhrenden Ingenieur erhal- 
ten hat.

Das Materia! fiir Pfeiler, Gewolbe, Platten u. s. w. 
besteht durchweg aus einem schonen, roth gefarbten 
Sandstein, der zur Trias-Formation gehbrt, die den gan- 
zen Spessart bildet, und welcher aus verschiedenen Bru- 
chen desselben in der Umgegend Aschaffenburg’s entnom- 
men wurde. Fur die drei untersten Schichten der Pfei
ler, die dereń Sockel bilden und dem Angriff von Was- 
ser und Eis am meisten ausgesetzt sind, wurden Find- 
lingssteine aus der Bóttinger Gemarkung verwendet, 
welche barter und fester ais die aus geschichteten La- 
gen, aber des weiteren Transportes wegen auch theurer 
sind. Diese Findlingssteine werden ais einzelne, nester- 
weise zusammenliegende Blócke an der oberen Grenze 
des bunten Sandsteins, zwischen diesem und den er- 
sten Schichten des Muschelkalks gefunden. Alle iibrige 
Quadern wurden gebrochen und kamen von Reisterhausen, 
Markheidefelden u. s. w. — Die Yerkleidungs- und Ge- 
wolbeąuadern wurden an der Baustelle selbst, alle iibrige, 
fur das Innere der Pfeiler bestimmte Quadern jedoch 
schon am Gewinnungsorte bearbeitet.

Der angewendete Mortel war durchweg aus einem 
schwarzen, gut hydraulischen Kalk, welcher in der Ge- 
gend von Somborn, unweit Hanau gewonnen wird, ohne 
Trafs-Anwendung bereitet. Denselben Kalk brauchte 
man auch mit Zusatz von Trafs und geschlagenen Zie- 
gelsteinen zur Bildung des Betons, welcher zum Decken 
der Gewolbe verwendet wurde.

Die Lieferung des Materials war, getrennt von der 
Bearbeitung desselben, an verschiedene Submittenten 
vergeben worden. Gleiches war mit der Steinmetz-, 
Maurer- und Zimmer-Arbeit der Fali, wovon jede be- 
sonders von verschiedenen Meistern der Stadt iibernom- 
men wurde, welche dann nach dem Ausmaafse ihrer ge- 
lieferten Arbeit bezahlt wurden. Die nbthigen Lager- 
und Arbeitsplatze waren auf beiden Seiten des Main 
hierzu hergerichtet worden.

Im Jahre 1843 wurden die Vorarbeiten zum Bau 
begonnen und die nbthigen Yermessungen und Bohrver- 
suche angestellt, und im folgenden Winter die Piane 
sammt Yoranschlagen ausgearbeitet. Im Mai 1844 wurde 
der Bau selbst angefangen, und zwar mit dem Dandpfei- 
ler L am rechten Ufer und mit den beiden Mittelpfei- 
lern I und G. Um namlich Platz zu gewinnen fiir die 
Geruste und die Schiffe, welche das Materiał herbeifiihr- 
ten, wurde nur immer der je zweite Pfeiler in Angriff 
genommen, und dabei einer in der Reihe ubersprungen. 
— Der Pfeiler I wurde in diesem Baujahr bis zur ach- 

ten Schicht, die Pfeiler L und G aber bis zur vierten 
Schicht vollendet. Im darauf folgenden Jahre wurden 
die Pfeiler A, B und E angefangen, und gegen Ende des 
Jahres, ais bei dem Pfeiler G die Arbeit bis zur Gurt- 
schicht gediehen war, auch der Pfeiler F. Am Ende 
des Jahres war man bei dem Pfeiler A bis zur funften, 
bei B bis zur sechsten, bei E bis zur vierten und bei F bis 
zur zweiten Quaderschicht gelangt; die Pfeiler G und I 
waren fertig und L so weit, dafs im Treppenhause des
selben gearbeitet wurde. Im Frtihjahr 1846 wurden die 
Pfeiler K und C begonnen, und im Sommer noch die 
Pfeiler D und II. Zugleich wurde auch die an die Briicke 
stofsende Bogenstellung in Angriff genommen, und zwar 
an allen Pfeilern zugleich, da ihre Griindung mit keinen 
Schwierigkeiten verbunden war und im Trocknen ge- 
scheben konnte. — Alle Pfeiler waren im Friihjahre 
1847 bis zum Wólben fertig, mit welchem dann auch 
begonnen wurde, und zwar vom rechten Ufer nach dem 
linken zu. Die Briicke wurde so weit gefórdert, dafs im 
Jahre 1848 nur noch das Gelander und die Fahrbahn, 
sowie die Drehbriicke und die Warterhauschen aufzu- 
fuhren waren. Der Bau wurde mehrmals durch Hoch- 
wasser unterbrochen, das jedoch nur einmal, 1845, be- 
deutenderen Schaden anrichtete, indem es, hauptsach
lich am Pfeiler G, die Geruste wegrifs, die jedoch zum 
grbfsten Theil wieder aufgefischt wurden, so dafs nicht 
ganz 2000 fl. Unkosten entstanden; aufserdem ging der 
ganze Bau ohne besoudere Storungen, die aufsergewóhn- 
liche Anstrengungen erfordert hatten, von statten.

Yorerst wurde der Baugrund, so viel ais nbthig, 
durch verschiedene Bohrungen untersucht. Dieselben 
ergaben, dafs zunachst in dem Flufsbette eine circa 2 
Fufs starkę Schicht von Kies sich befindet, und dafs unter 
dieser, im Durchschnitt 5 Fufs unter Nuli, eine mach- 
tige blauliche Lettenschicht liegt, welche die gleiche blieb, 
so tief man bohrte (iiber 40 Fufs.) Auf Grund dieser 
Untersuchungen entschied man sich, die Pfeiler auf Grund- 
pfahlen zu grunden. Dieselben sind 20 bis 25 Fufs lang, 
von Eichenholz und 1 Fufs im Durchmesser, und wur
den bis zum unmerklichen Eindringen eingerammt. Beim 
rechten Landpfeiler jedoch sind diese Piloten nur 10 bis 
12 Fufs lang, da man hier in dieser Tiefe auf Felsen, 
und zwar auf einen zum Grobkalk gehbrenden Schiefer 
stiefs. Derselbe fallt jedoch in einem solch’ steilen Win- 
kel gegen den Main zu ab, dafs beim nachststehenden 
Mittelpfeiler die Grundpfahle denselben nicht mehr er- 
reichten, und daher die Grtindung dieses Pfeilers von 
der der iibrigen Pfeiler nicht abweicht. Ebenso wurde 
auf der andern Seite des Widerlagers, bei der Bogen
stellung, der Fels nicht berilhrt. Der Baugrund fur letz- 
tere ist ein fester, kaum compressibler Sand, der es mbg- 
lich machte, die Pfeiler im Trocknen, ohne weitere Yer- 
mittelung, auf dem gewachsenen Boden zu grunden.

Da der mittlere Wasserstand an der Baustelle ge- 
wohnlich 2 Fufs iiber Nuli, die Griindungs-Ebene der
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Pfeiler aber 4 Fufs unter Nuli war, so entschlofs man 
sich dieses gunstigen Wasserstandes wegen, die Griin- 
dung mit Htilfe von Fangedammen zu bewerkstelligen. 
Diese waren, wie gewóhulich, aus einer doppelten Reihe 
Bohlen wande gebildet, und der 8 Fufs im Lichten breite 
Raum zwischen denselben war mit Lehm ausgefullt.

Dabei batte man folgendes Yerfahren beobachtet: Nach- 
dem die Stelle des Pfeilers und Fangedammes bis auf 
die Lettenschicht sorgfaltig ausgebaggert, wurden die 

starken tannenen Leitpfahle a des Fangedammes mit- 
telst Zugrammen, die auf Nahen (Prahmen) standen, ein- 
gerammt, so dafs sie im Mittel noch 6 bis 8 Fufs in die 
Lettenschicht reichten; ein Theil der Pfahle erhielt da, 
wo das Einrammen schwerer ging, leichte Pfahlschuhe 
von nur 9 Pfund Gewicht. Alsdann wurde an jedem ein- 
zelnen Pfahle die Tiefe desTerrains sondirt, wodurch man 
ein Langenprofil desselben langs den Wanden des Fan
gedammes erhielt. Mit Berucksichtigung desselben wur
den nun auf dem Lande die den Fangedamm-Bohlen 
zur Ftihrung und Stiitze dienenden starken tanne
nen Rahmholzer b zu den Rahmwanden vorgelegt, und 
um dereń gegenseitige Lagę zu sichern, mittelst schwa- 
cherer, 4 bis ’5 Zoll starker, in Abstanden von 10 bis 
15 Fufs angebrachter Pfahle cc, mit welchen sie ver- 
schraubt wurden, zu einer zusammenhangenden Wand 
yerbunden, und zwar in der Art, dafs die beiden ober- 
sten Rahmholzer in horizontaler Lagę, die unteren aber 
der Neigung des Bodens entsprechend gelegt wurden.

«.

Die ganze so gebildete Rahmenwand 
wurde nun neben den Leitpfahlen aa ins 
Wasser gelassen, die Pfahle c mit der 
Handramme etwas angetrieben und die 
obersten horizontalen Rahmholzer mit 
den Leitpfahlen verschraubt. Diese bei
den obersten Holzer bildeten zugleich 
Zangen, die zur Ftihrung der 3 Zoll 
starken Bohlen dienten, welche dann 
mittelst Zugrammen, fur welche die Ge- 
rtiste auf den Leitpfahlen standen, ein- 
gerammt wurden. Nachdem noch die 
Querzangen iiber die Hauptpfahle zur 
Yerspannung beider Fangedamm-Wande 
aufgelegt waren, wurde die Lehm-Aus- 
fullung vorgenommen.

Die Trockenlegung der Baugrube O O o 

geschah mittelst archimedischer Wasserschnecken von 
2,5 Fufs Durchmesser und 25 Fufs Lange; ein Stiick 
war meist in jedem Fangedamm ausreichend, und an 
demselben arbeiteten gewóhnlich am ersten Tage 16 Mann, 
manchmal nur 4 Mann. Spater geniigten 2 Mann mit 
einer Handpumpe, um das durchsickernde Wasser zu 
entfernen.

Die Rostpfahle erhielten eine Starkę von 10 Zoll im □, 
und wurden in Entfernungen von 3 Fufs zu 3 Fufs ein- 
gerammt; die aufseren sind mit Nuthen versehen, und 
zwischen ihnen wurde eine 3 Zoll starkę genuthete Spund- 
wand bis auf eine Tiefe von 8 Fufs eingeschlagen. Den 
zwischen den Rostpfahlen sich befindenden Letten hob 
man bis auf 3 Fufs Tiefe aus, und ersetzte ihn durch ein 
Rollpflaster, das mit Schwarzem Kalkmórtel ausgegossen 
wurde; hierauf legte man die Langschwellen des Rostes 
auf, und erhóhte das Rollpflastei- bis zu 3 Zoll unter 
der Oberkante der Langschwellen, wo es durch hydrau- 
lischen Mórtel ausgeglichen wurde. Die Querschwellen 
sind auf 3 Zoll in die Langschwellen eingelassen, und 
zwischen ihnen sind dann die einzelnen Felder, statt der 
sonst ublichen Bohlen, mit 9 Zoll starken Sandsteinplat- 
ten ausgefullt, welche man abebnete, so dafs darauf dann 
die unterste Sockelschicht der Pfeiler versetzt werden 
konnte. (Blatt 52.)

Die Pfeiler selbst sind in Schichten von 2 Fufs 
Starkę aufgemauert; die drei unteren bilden den Sockel 
und sind von barterem Materiał, auf welche neun Schich
ten folgen, die den eigentlichen Pfeiler bilden. Eine nur 
1,65 Fufs starkę Gurtschicht mit darauf sitzender Kappe 
schliefst denselben ab. Die Pfeiler sind durchaus mas- 
siv in Quadern, welche ais Laufer und Binder in einan- 
der greifen. Die Mittelpfeiler sind 10 Fufs stark und 
haben keinen Anzug. Der Endpfeiler B an der Dreh- 
brticke, der ais Widerlager dienen mufs, ist 25 Fufs 
stark, und das Gewblbe ist, wie es der Langen-Schnitt 
auf Blatt 51 zeigt, in demselben fortgefuhrt. Dieser Pfei
ler, sowie die beiden Widerlager, sind innen mit gutge- 
schichtetem Bruchstein-Mauerwerk hintermauert, und aus 
dem gleichen Materiał sind auch die sogenannten Pfei- 
lerzwickel aufgefuhrt.

Die Yersetzgeruste, Blatt 52, wurden, ais das Wbl- 
ben der Bogen in Angriff genommen werden sollte, et
was umgeandert. Bis dahin fiihrte man die Quadern auf 
Schiffen, welche sich an den Platz S (in der Langen- 
Ansicht Blatt 52) stellten, zu den Pfeilern, und hob und 
versetzte sie direct mittelst der Krahnen. Ais die Lehr- 
geriiste aufgeschlagen wurden, mufsten zunachst die das- 
selbe hindernden Streben a und b (siehe den Querschnitt 
Blatt 52) weggenommen werden, und dann schlug man 
langs den Pfeilern eine Dienstbriicke mit Schleifbahn, 
welche bei jedem Pfeiler eine Ausweiche hatte, so dafs 
man mit dem Karren gerade unter den Krahn fahren 
konnte. Die Lehrgeriiste selbst waren, wie auf Blatt 52 
gezeichnet, bis auf dasjenige zwischen den Pfeilern B 
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und C, feststehend, letzteres aber mufste, der Schifffahrt 
wegen, ein freitragendes sein.

Die Gewolbe haben im Scheitel 32 Zoll und am 
Kampfer 44Zoll Starkę, und eine Spannweite von 60 Fufs; 
der Pfeil betriigt 8 Fufs. Um sie mbglichst wenig zu be- 
lasten, wurden iiber denselben (siehe den Querschnitt auf 
Blatt 51) funf leichte Backstein-Gewólbe aufgefuhrt, die 
in der Langsrichtung der Brucke laufen, und dereń Hbhe 
von den Zwickeln nach dem Scheitel hin abnimmt. 
Diese Gewolbe haben des Wasser-Abflusses wegen eine 
Neigung von der Mitte der Pfeiler gegen den Gewblb- 
scheitel hin. Ueber diesen Gewolben liegt eine 3 Zoll 
starkę Decklage von Beton. Dieselbe hat die gleiche 
Neigung wie die Entlastungs-Gewólbe, und ebenso das 
Pflaster der Brucke. Im Scheitel sind die Gewolbe in 
der Mitte jedes Geleises durchbohrt, und in diese Durch- 
bohrung ist eine eiserne Rbhre zum Wasserabzug ein- 
gesetzt, welche, soweit sie durch den Sand geht, durch- 
lóchert ist, um dem durch letzteren durchsickernden 
Wasser den Abzug zu ermbglichen.

Die Fahrbahn wird durch Sandsteinąuadern gebil- 
det, welche, 2 Fufs lang und breit und 1 Fufs hoch, in 
Sand versetzt sind, der auf der Betondecke der Gewolbe 
aufliegt. Die Schienen sitzen auf den Stofsquadern in 
Stuhlen, in den Mitteląuadern jedoch sind Holzdollen 
eingetrieben, auf welche die Schienen mit Hakennageln 
befestigt sind. Zwischen den Quadern ist die Brucke 
mit einem Rollpflaster aus Backsteinen gedeckt. Die 
Trottoirs bestehen aus Sandsteinplatten, und das Gelan- 
der, aus Gufseisen, wurde in der Fabrik von Fries in 
Sachsenhausen gegossen. Die aufseren Gelander sind 
auf die Gesimsąuadern mittelst eingegossener Schrauben . 
befestigt, und fiir die Befestigung der inneren Gelander 
sind besondere Quadern gelegt. —

Die Drehbriicke (Blatt 53) liegt auf der linken Seite 
des Main, und bietet eine lichte Oeffnung von 8,467 Me- 
ter = 29,75 Fufs dar; sie besteht, wie schon oben be- 
merkt, von Schmiede- und Gufseisen, und wurde in der 
ehemaligen Kessler’schen Fabrik bei Carlsruhe gefer- 
tigt, weshalb auch bei ihr alle Dimensionen in Meter- 
Maafs angegeben sind. Ihre ganze Lange betriigt 19,6 
Meter, bei einer Breite von 6,5344 Meter.

Ihrer Construction nach besteht sie aus vier schmie- 
deeisernen Langstragern in Fischbauchform, auf denen 
die Schienen ruhen, und welche unter einander durch 
gufseiserne Querstiicke verbunden sind. Die Trager sind 
in Blech, nicht voll, sondern durchbrochen, und haben 
in der Mitte, bei einer Hbhe von 1,24 Meter, einen Zwi- 
schenraum von 1,18 Meter; sie werden gebildet von vier 
Blechen, je von 0,3 Meter und 0,01 Meter Querschnitt, 
welche noch durch ein Paar Winkeleisen verstarkt sind; 
an den Enden der Trager sind die acht Bleche neben 
einander gelegt, und bieten daselbst einen Gesammtąuer- 
schnitt von 0,3 Meter auf 0,08 Meter dar. Zum Aus- 
steifen der oberen und unteren Bleche und zum Erhal- 
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ten ihrer gegenseitigen Lagę dienen die 0,35 Meter brei- 
ten Flanschen der gufseisernen Querstucke. Diese selbst 
sind mit den Langstragern yerschraubt, und bilden ein- 
fache Rahmen mit Flanschen, auf denen das Gedeck der 
Brucke aufliegt. An die beiden aufseren Fischbauchtra- 
ger sind noch gufseiserne Trottoirtrager angeschraubt, 
auf denen das Gelander befestigt ist.

Zur Absteifung der ganzen Construction dienen drei 
Paar Windkreuze von Eisenstangen, welche zwischen 
den Oeffnungen der gufseisernen Rahmen durchgehen, 
und die beiden aufseren Trager direct mit einander ver- 
binden. An den Enden der Brucke schliefst ein gufs
eiserner Barren, der die Trager verbindet und der nach 
den betreffenden Radien vom Drehpunkt aus gekriimmt 
ist, die Brucke ab.

Die ganze Brucke dreht sich um einen Zapfen, der 
in den Abstanden von 7,0 Meter und 12,6 Meter von 
den Enden entfernt ist. In einem Radius von 3,10 Me
ter um diesen Zapfen, liegt ein gufseiserner Krauz, auf 
dem die beiden Triebrollen zur Bewegung der Brucke 
laufen, welche demnach beim Oeffnen auf drei Punkten, 
namlich dem Zapfen und den beiden Rollen, aufruht. 
Durch das Rahmstiick G, das an der Uferseite die. Con
struction abschliefst, und durch den gufseisernen Barren 
II ist im Raum R ein Kasten gebildet, der, mit Gewich- 
ten angefiillt, die gebffnete Brucke im Gleichgewicht er- 
halt. Ist die Brucke geschlossen, so sttitzt sie sich au- 
fserdem noch an beiden Enden auf vier excentrische 
Rollen, welche auf einer gemeinschaftlichen Welle auf- 
sitzen und vor dem Oeffnen der Brucke erst ausgelbst 
werden miissen.

Beim Oeffnen der Brucke miissen zunachst die Fal- 
len F, welche dieselbe in ihrer geschlossenen Lagę fixi- 
ren, ausgelbst werden; hierauf wird, um die Auflagerung 
an den Enden aufzuheben, die Welle A gedrebt, auf der 
ein Getriebe sitzt, das in einen gezahnten Quadranten 
Q eingreift. Die Form dieses Quadranten und die. Art 
und Weise, in der derselbe durch die mit ihm in Ver- 
bindung stehenden Gestange auf die gemeinschaftliche 
Welle der excentrischen Auflagerungsrollen wirkt, ist 
am besten aus dem Aufrifs zu ersehen. Auf letzterer 
Welle sitzt namlich ein Hebel D, der durch das Gestange 
E, das in den Punkten cc unterstutzt ist, mittelst Dre- 
hen des Quadranten bewegt wird und so, je nach der 
Richtung des Drehens, die Rollen aus- oder einlbst. 
Diese Rollen haben einen vertieften Rand, mit dem sie 
in eine wulstartige Erhbhung ihrer Auflagerplatte ein- 
greifen. Diese Platten sind nicht fest im Mauerwerk, 
sondern sitzen auf Unterlagsplatten und werden durch 
Keile an diesen festgehalten, wodurch' es auch mbglich 
wird, sie in ihrer Lagę gegen die Rollen zu reguliren.

Zum Bewegen der Brucke dienen die beiden Wel- 
len B, die mit doppelter Uebersetzung auf die Trieb
rollen wirken. Die Lager der einzelnen Zahnrad-Wel- 
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len sitzen an den gufseisernen Querstticken auf, welche 
die Langentrager yerbinden. Um jedoch mehr Platz 
fur das Raderwerk zu erhalten, sind diese Querstticke 
schief gestellt und weichen auch da, wo es die Befesti- 
gung der Lager bedingte, von der einfachen Rahmen- 
form der iibrigen ab. Zum Bewegen der Brticke sind 

zwei Mann erforderlich, welche in etwas mehr ais drei 
Minuten die Brticke zu bffnen im Stande sind. —

Die Gesammtkosten der Brticke, ohne die Bogen- 
stellung, haben sich auf 610000 fl. belaufen. Das Eisen- 
werk fiir die Drehbrticke hat 20000 fl., und dieselbe fer- 
tig mit ihrem Widerlagspfeiler 70000 fl. gekostet.

Ad. Braubach.

Der Bahnhof der Berlin - Hamburger Eisenbahn in Berlin.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 54 bis 59 im Atlas und Blatt A1 im Text.)

Unter den Bahnhbfen Berlins ist der Hamburger der 
grofseste. Der Erbauer desselben, sowie der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn tiberhaupt, ist Herr Baurath Neuhaus, 
Vorsitzender der Direction, technischer und Betriebs-Di- 
rector, der auch frtiher bereits die Berlin-Stettiner Bahn 
erbaut hatte. Mit der speciellen Bauleitung des Ham
burger Bahnhofs war Herr Baumeister Arnold, jetzt 
Bauinspector in Hohenstein, betraut.

Die beifolgenden Zeichnungen sind nicht in der Ab- 
sicht gegeben, um eine Beschreibung des Baues der gan
zen Anlage oder einzelner Theile derselben zu liefern, 
yielmehr nur, um den oft ausgesprochenen Wiinschen der 
Fachgenossen nachzukommen, die diesen Bahnhof mit 
Recht ais ein instructives Beispiel fur die Anlage einer 
grofsen Eisenbahn-Endstation anftihren.

Die Bahn von Berlin nach Hamburg ist 38 Meilen 
lang, und rerbindet die grofseste Handelsstadt des Conti- 
nents mit Berlin und dadurch mit dem Innern von Deutsch
land. Es sind dem entsprechend denn auch Bahn und 
Bahnhofe hauptsachlich mit Rticksicht auf bedeutende Gti- 
terztige eingerichtet; doch ist auch der Personenverkehr 
nicht unbedeutend. Der Giiterverkehr umfafst weniger 
Producte ais Kaufmannsguter; dennoch ist der Yerkehr 
mit einzelnen Producten, namentlich wenn Handels-Con- 
juncturen fur dieselben vorhanden sind, sowie der Trans
port von Schlachtvieh zeitweise sehr erheblich.

Die Einrichtungen des Bahnhofes in Berlin sind 
mit Rticksicht auf das eben Gesagte entworfen; sie kón
nen, wie die eines jeden Bahnhofes, eingetheilt werden:

1) in Anlagen und Einrichtungen fur den Personen- 
verkehr;

2) in Anlagen und Einrichtungen fiir den Giiteryer- 
kehr und

3) in den ókonomischen Theil des Bahnhofes, der die 
Werkstatten, Material-Lager, die Cyanisirungs-An- 
stalt, die Coaksófen und andere fiir die Betriebs- 
Oekonomie etwa erforderliche Einrichtungen in sich 
begreift.

Die nach den vorstehend angegebenen drei Cate- 
gorieen zusammengehórigen Bahnhofs-Anlagen sind, wie 

aus dem Situationsplane auf Blatt A hervorgeht, so ge- 
legen, dafs sie fur sich bestehende Ganze bilden kónnten.

Das Empfangsgebaude mit der Personenhalle nimmt 
den vordersten, der Stadt zugekehrten Theil des Bahn
hofes ein; beiden zunachstliegend und durch einmiin- 
dende Geleise unmittelbar damit verbunden, ist der Per- 
sonenwagen-Schuppen, in welchem die zum Dienst taug- 
lichen Personenwagen aufbewahrt werden und zu so- 
fortiger Benutzung bereit stehen. In einiger Entfernung 
hinter diesem Schuppen und durch Yerbindungs-Geleise 
von der Personenhalle aus ebenso beąuem zuganglich 
ais vom Giiter-Bahnhof, steht der Locomotivschuppen 
fur die dienstthuenden Personen- und Gtitermaschinen.

Die stidwestliche, ebenfalls der Stadt zugekehrte 
Seite des Bahnhofes dient dem Gtiterverkehr. Zwei ge- 
raumige, 112 Fufs tiefe, zusammen circa 900 Fufs lange 
Gtiterschuppen, mehrere Lagerplatze fur Producte, Yieh- 
stalle, Yiehrampen und Yiehwaage bilden diese Ab- 
theilung.

Der von der Stadt abliegende Rest des Bahnhofes 
ist ókonomischen Betriebszwecken gewidmet. Die Re- 
paratur-Werkstatten, Materia!-Depots, Coaksófen, die 
Schwellentrankungs-Anstalt gehóren dazu.

Zuganglichkeit von allen Seiten, ein Haupt- 
Erfordernifs freąuenter Bahnhofe, fehlt, wie der Situa- 
tionsplan (Blatt A) zeigt, dem yorliegenden nicht. E r 
ist uberall entweder durch fahrbare, zum Theil 
sehr breite Strafsen oder durch schiffbares 
Wasser begrenzt, auch miindet die Berliner 
Yerbindungsbahn, mittelst welcher der durch- 
gehende Yerkehr nach allen tibrigen in Berlin 
zusammenlaufenden Bahnen ermóglicht ist, 
von zwei Seiten her in den Bahnhof ein.

ad 1) Anlagen fiir den Personenverkehr.
Diese liegen, wie bereits angegeben, der Stadt zu

nachst. Das Empfangsgebaude, in welchem die mit der 
Bahn abreisenden Personen sich ansammeln, und von 
welchem aus die auf der Bahn angekommenen Passagiere 
sich yertheilen sollen, zeigt fiir beide Zwecke solche An- 
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ordnungen und Raumverhaltnisse, dafs auch in sehr un- 
gunstigen Fallen, d. h. bei momentan sehr starken An- 
sammlungen von Passagieren, lnconvemenzen nicht ein- 
treten. Nicht allein sind die Perrons von bedeutender 
Lange und Tiefe, die Expeditionsraume fiir Billets und 
Gepacke beąuem gelegen und leicht zuganglich, ebenso 
die fiir das Publicum bestimmten Corridors, Vestibules 
und Empfangszimmer geraumig und grofs, sondern es 
ist auch vor dem Empfangsgebaude ein sehr bedeutender 
Yorplatz und die breiten und beąuemen Zugange auf bei
den Seiten des Empfangsgebaudes machen es moglich, 
dafs selbst bei sehr langen Personenziigen, die um ein 
bedeutendes die Personenhalle an Lange tiberschreiten, 
das Publicum auf der einen Seite beąuem an die Per
sonenwagen herankommen, auf der andern dieselben be
ąuem verlassen kann. Diese Vortheile machen sich nicht 
allein bei stark freąuentirten Extraztigen fur Yergniigungs- 
fahrten, sondern namentlich auch bei Militair-Transporten 
geltend, bei denen es von besonderer Wichtigkeit ist, 
dafs die Truppen in geschlossenen Colonnen bis vor die 
zu besteigenden Wagen vorriicken und ebenso beim Aus- 
steigen sich sofort in Reih’ und Glied wieder aufstellen 
konnen. Wo dies nicht moglich ist, erfordert das Pla- 
ciren und Deplaciren grófserer Militairmassen sehr viel 
Zeit, da der Soldat, an ein soldatisches Commando ge- 
wohnt, ohne ein solches Commando sich in grofseren 
Massen keineswegs so leicht und gewissermaafsen instinct- 
gemafs zurecht findet, wie das Publicum (im gewohnli- 
chen Sinne des Worts).

Das Empfangsgebaude ist auf Blatt 54 bis 57 darge- 
stellt. Die Anordnung der Raume ergiebt sich aus BI. 55. 
In den Raumen der zweiten und dritten Etagen sind die 
Bureaux der allgemeinen Verwaltung, der Hauptcasse, 
der Hauptcontrole und das technische Bureau unterge- 
bracht, desgleichen befinden sich hier die Wohnungen 
der Directoren und mehrerer Beamten. Die Eintheilung 
dieser letzteren hat, wie aus dem Langenprofil auf BI. 57 
ersichtlich ist, die Anordnung eines einfallenden Lichtes 
in den beiden Yordergebauden nothwendig gemacht. Auch 
die Personenhalle ist durch einfallendes Licht auf die 
Lange der anschliefsenden Empfangsgebaude erhellt.

Yon den vier Geleisen dieser Halle sind zwei fiir 
die ankommenden und abgehenden Ziige, eines fur die 
angekommenen, nach dem Locomotivschuppen zurtick- 
fahrenden Locomotiven und eines zur Aufstellung von 
Reserve-Personenwagen bestimmt.

Da fiir die abgehenden Ziige immer einige Reserve- 
Personenwagen bereit gehalten werden miissen, insofern 
sich das Bediirfnifs der Platze fiir keinen Zug mit Be- 
stimmtheit voraussagen lafst, so bietet das fur diesen 
Zweck vorhandene vierte Geleise grofse Beąuemlichkeiten 
dar, und hat man in neuerer Zeit durch noch geraumigere 
und mit noch mehr Geleisen versehene Personenhallen be- 
sondere Personenwagen-Schuppen ganz entbehrlich ge- 
macht.

Der auf BI. 57 dargestellte Personenwagen-Schuppen 
liegt dem Abgangsgeleise der Personenhalle am nachsten, 
und sind alle seine Strange mit diesem Geleise durch 
Weichen beąuem verbunden.

Dem Ankunftsgeleise der Personenhalle liegt dagegen 
die Eąuipagen-Rampe zunachst, und zwar in solcher Ent- 
fernung von ihr, dafs die Eąuipagen-Lorren, welche stets 
an das Ende der Ziige gestellt werden, sofort nach dem 
Eintreffen derselben abgehangt und vor der qu. Rampę 
entladen werden konnen.

Eąuipagen, welche mit den Ztigen fortgehen sollen, 
werden mindestens eine Stunde vor Abgang der Ziige 
zur Yerladung gestellt, so dafs immer noch so viel Zeit 
bleibt, um die beladenen Lorren, iiber die Drehscheibe 
fort, dem abgehenden Zuge anzuhangen.

Der Locomotivschuppen, BI. 57, dient, wie bereits 
erwahnt, den Personen- und Gtiterzug-Maschinen gleich- 
zeitig, und ist beiden gleich leicht zuganglich.

Besonders wichtig und von grofsartiger, doch ein- 
facher Anordnung sind

ad 2) die Giiterverkehrs-Einrichtungen.
Die von Hamburg und den Ostseehafen Liibeck, 

Wismar, Rostock, iiberhaupt aber von allen Aufser-Zoll- 
vereins-Stationen eingehenden Waaren unterliegen, sobald 
sie das Gebiet des Zollyereins iiberschreiten, ohne Aus- 
nahme einer steuerlichen Abfertigung. Es werden sammt- 
liche Giiter beim Eintreffen auf der unmittelbar auf der 
Grenze liegenden Station Warnow unter Zugrundelegung 
der Fracht-Karten revidirt und, sofern sie aus Artikeln 
bestehen, von welchen kein Eingangs-, resp. Durchgangs- 
zoll erhoben wird, und welche sich ohne Schwierigkeit 
nachsehen und untersuchen lassen, sofort freigegeben (in 
freien Yerkehr gesetzt); dagegen werden diejenigen, wel
che innerhalb des Zollvereins-Gebiets bleiben, sowie die
jenigen, welche iiber das Zollvereins-Gebiet hinausgehen 
(Transito-Giiter), einer zweifachen Abfertigungsweise un- 
terworfen; namlich entweder wird von ihnen der tarif- 
mafsige Eingangszoll erhoben, und diese Giiter werden 
sodann frei gegeben und gehen ohne Weiteres an ihren 
Bestimmungsort ab, oder es werden die Giiter nicht 
steuerlich revidirt, sondern nur unter steuerlichen Yer- 
schlufs gelegt und gehen, mit diesem versehen, nach den 
einzelnen Steueramtern des Zollyereins, oder durch den 
Zollverein hindurch bis zu einem andern Grenz-Zoll- 
amte ab.

Auf dem Bahnhofe in Berlin ist nun ein solches 
Steueramt vorhanden, und wird die steuerliche Abferti
gung der unter Steuerverschlufs ankommenden Waaren 
(das „in freien Yerkehr setzen“ derselben) daselbst yor- 
genommen, ohne dafs sie, wie dies sonst der Fali sein 
wiirde, nach dem Packhofe in der Stadt gebracht werden 
miifsten. Es ist also gewissermaafsen ein Packhof auf 
dem Bahnhofe selbst, und zwar in einem der beiden Gii- 

' terschuppen eingerichtet, wodurch ein zweimaliges Um- 

32* 
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laden vermieden wird, was in der Regel mehr Bescha- 
digungen an den zu transportirenden Collis hervorbringt, 
ais meilenlange Transporte auf Eisenbahnen, aufserdem 
auch Anlafs zu Diebstahlen und Entwendungen (Berau- 
bungen) durch die beim Umladen beschaftigten Arbeiter 
giebt.

Der auf Bi. 58 dargestellte Guterschuppen enthalt 
den Packhof, welcher in zwei Abtheilungen zerfallt, und 
zwar in die fiir das ankommende und die fur das ab- 
gehende Gut.

Nach dem allgemein geltenden Grundsatze, dafs alle 
Ziige das Geleise rechts befahren, liegt die Abtheilung 
fur das abgehende Gut, wie aus dem Grundrifs und dem 
Situationsplan, Blatt A', zu ersehen ist, auf der bstlichen, 
die fiir das ankommende Gut auf der westlichen Seite.

Innerhalb dichter Lattenverschlage, durch welche 
die circa 40 Fufs breiten Perrons des qu. Speichers ge- 
schlossen und der Lange nach getheilt sind, werden die 
unter Steuerverschlufs ankommenden Giiter zur speciellen 
Revision abgesetzt. In dem dem Geleise zunachst liegen- 
den Raume des Perrons befinden sich alle diejenigen Waa- 
ren, welche steuerlich noch nicht nachgesehen und revi- 
dirt, in dem andern Theile dagegen diejenigen Waaren, 
fur welche der tarifmafsige Zoll bereits festgesetzt und 
dem Empfanger berechnet ist. I)er Lange der Giiter- 
wagen entsprechend sind in dem aufseren Lattenverschlage 
Schiebethuren angebracht, welche ausschliefslich von der 
Steuerbehórde geschlossen und gebffnet werden. Inner
halb der zweiten, zunachst der Umfassungsmauer des Gii- 
terschuppens belegenen Perron-Abtheilung liegen mehrere 
fiir die expedirenden Beamten bestimmte Bureaux, bei 
welchen die Guterabnahme sowie das Yerwiegen der 
Giiter stattfindet. Die Einrichtung dieser Bureaux und 
der davor befindlichen Waagen findet sich in gleicher 
Weise in dem zweiten Gtiterschuppen wieder, der dem 
Giiterverkehr von und nach den preufsischen Stationen 
der Bahn dient; dagegen sind in demselben selbstrer- 
standlich Einrichtungen fiir steuerliche Abfertigung der 
Giiter, wie sie eben beim ersten Guterschuppen beschrie- 
ben sind, nicht vorhanden; doch ist auf derjenigen Seite 
des Schuppens, auf welchem die mit der Bahn ange* 
kommenen Giiter abgesetzt werden, eine Controlestelle 
fiir die Accise vorhanden, weil alle accisepflichtige, so 
wie der Mahl- und Schlachtsteuer unterworfene Gegen
stande sofort auf dem Gtiterschuppen abgefertigt werden, 
wenn sie fiir den Consum in der Stadt bestimmt sind.

Wichtig ist die Anordnung der zum Yerwiegen der 
Giiter bestimmten Waagen. Eine sichere und bequeme 
Waage ist einllaupt-Erfordernifs fur eine gute und schnelle I 
Expedition, weshalb denn seitens der Yerwaltung ohne 
Rucksicht auf die hoheren Anschaftungs- und Unterhal- 
tungskosten nur solche Waagen beschafft werden, welche 
leichtes und schnelles Yerwiegen gestatten. Dennoch wird 
von den Arbeitern gern bei starkerem Yerkehr die Ge- 
nauigkeit zu Gunsten der Zeitersparnifs bei Seite gesetzt, 

und in der That erfordert es bei den ungeheueren Massen 
von Giitern, welche auf einer Eisenbahn gefórdert werden, 
einen bedeutenden Aufwand von Zeit und Kraften, wenn 
das Gewicht jedes einzelnen zu transportirenden Collis, 
wie dies doch andrerseits der Ordnung im Betriebe wegen 
nothwendig ist, genau ermittelt werden soli. Die Stellung 
und Lagę der in dem Grundrisse Blatt 58 angedeuteten 
Brtickenwaagen ist daher eine solche, dafs die Arbeiter, 
wenn sie auch nicht gerade gezwungen sind, mit ihren 
Stechkarren die in dem Fufsboden der Perrons versenk- 
ten und mit demselben in einer Ebene liegenden Platę- 
formen der Waagen zu passiren, sie dies doch wenig- 
stens ohne Umwege und sonderlichen Zeit- oder Kraft- 
verlust thun konnen.

Fiir das Yerwiegen ganzer beladener Giiterwagen, 
wie dies namentlich beim Yieh-Transport nothwendig 
wird, ist eine grofse Briickenwaage aufserhalb der Guter
schuppen und in der Nahe der Yiehrampen aufgestellt. 
Es geht uber diese Waage der nach den Yiehrampen 
und Stallen fiihrende Schienenstrang. Letztere liegen 
am Ende der Guterschuppen, und entspricht diese Auf- 
einanderfolge der Anlagen ganz der fiir das Rangiren 
der ankommenden und abgehenden Ziige vorgeschriebenen 
Ordnung.

In den ankommenden Giiterzugen stehen namlich die 
beladenen sechs- und achtradrigen Wagen vorn im Zuge, 
die beladenen vierradrigen, sowie die etwaigen leeren acht- 
und sechsradrigen Wagen hinter diesen, am Ende die 
Yiehwagen. Die acht- und sechsradrigen Giiterwagen 
werden hauptsachlich zum Transport der Giiter zwischen 
den Endstationen, die vierradrigen fast ausschliefslich im 
Yerkehr mit den Zwischenstationen gebraucht. Kommen 
die Ziige an, so fahren sie derartig in die Geleise des 
Giiterbahnhofes ein, dafs die Yiehwagen vor den Wei- 
chen, welche nach den Yiehrampen fiihren, abgehangt 
werden konnen, die vierradrigen Wagen, welche meisten- 
theils Gut von den inlandischen Zwischenstationen haben, 
am rechtsseitigen Perron des zweiten Giiterscliuppens, 
die tibrigen Wagen an derselben Seite des ersten Giiter- 
schuppens zu stehen kommen, von wo sie zum Theil auf 
die Yerbindungsbahn ilbergehen.

Die vorn am Zuge befindliche Locomotive wird, so- 
bald der Zug stille steht, von diesem getrennt und geht 
bis zur Drehscheibe vor, wird auf dieser gedreht, und 
fahrt demnachst, fiir die abgehenden Ziige wiederum 
richtig stehend, auf dem zwischen Guterschuppen und 
Personenhalle liegenden Strange durch die damit zusam- 
menhangenden Weichen nach dem Locomotivschuppen.

Die abgehenden Ziige werden aus den ankommenden 
in der Weise formirt, dafs die Wagen, so wie sie ent- 
laden sind, auf den Strang am entgegengesetzten Perron 
geschoben werden, um daselbst von Neuem beladen zu 
werden. Dieses Yersetzen .geschieht vermittelst derKreuz- 
weichen, welche zwischen den beiden Guterschuppen lie
gen. Die Yiehwagen werden auf dem Strange neben der
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Yiehwaage aufgestellt und dem abgehenden Zuge, nach- 
dem derselbe bis jenseits der Weichen vor dem Coaks- 
schuppen vorgeruckt ist, angeschoben, resp. durch Riick- 
wartsschieben des Zuges mit diesem verbunden. Die 
Aufeinanderfolge der achtradrigen, sechsrądrigen und vier- 
radrigen Wagen ist dabei dieselbe, wie sie fiir die an- 
kommenden Zuge beschrieben ist.

Die Gtiterschuppen sind auf beiden Seiten von ge- 
pflasterten Fahrstrafsen umgeben.

Sollte dereinst der ostlich den Bahnhof begrenzende, 
noch nicht ganz vollendete Canal der Bahn Giiter zu- 
fiihren oder von ihr empfangen, so findet sich zur An- 
lage von Geleisen, Krahnen, Perrons etc. demnachst langs 
desselben noch genugend freier nnd passender Baum.

ad 3) Anlagen fiir Betriebs-Oekonomie.
Die Reparatur-Werkstatt, Blatt 59, bildet ein ge- 

schlossenes Viereck. Der durch dasselbe eingeschlossene 
Hof sollte urspriinglich ais Lagerplatz dienen, ist jetzt 
aber durch Neben-Anlagen mancherlei Art fast ganzlich 
besetzt. Es ist dort der Dampfhammer, ein Ofen fiir 
das Gliihen der Federn, zwei Tyres-Oefen, die Tyres- 
Biege und Presse.

Obschon neben der hier dargestellten ziemlich ge- 
raumigen Werkstatt noch zwei andere fiir die Berlin- 
Hamburger Eisenbahn existiren, und zwar die eine in 
Wittenberge, die andere in Hamburg, letztere auch an- 
nahernd von derselben Ausdehnung wie die Berliner ist, 
so fuhrt der vergrbfserte und sich stets vergrofsernde 
Bahnbetrieb dennoch nach und nach kleine Erweiterungen 
herbei, und Anlagen gleicher Art sind in neuester Zeit 
bei anderen Bahnen denn auch von vorn herein nach 
viel grbfserem Maafsstabe zugeschnitten.

Die Lagę der Reparatur-Werkstatt ist so gewahlt, 
dafs sie den Personenverkehr so wie den Guteiwerkehr 
in keiner Weise hindert, doch aber eine leichte und be- 
queme Yerbindung mit den Geleisen beider vorhanden 
ist, wie Blatt A' ergiebt.

Die Construction der auf BI. 57 dargestellten Coaks- 
ófen entspricht einer friiher vorherrschend gewesenen 
Weise, die jedoch auch jetzt noch unter den mit der 
Vercoakung beschaftigten Beamten Yertheidiger findet. 
Die hier gezeichneten Oefen sind jetzt nicht im Betriebe, 
da inlandische Coakskohle die englische mit Yortheil noch 
nicht bat ersetzen konnen, und weil wegen der Concen- 
tration der Arbeit und wegen der Ersparung von Trans
port- und Zoll-Unkosten die Yercoakung der englischen 
Kohle in zwei anderen zur Bahn gehbrigen Coaks-Eta- 
blissements gewinnbringender ais in Berlin ist.

Der Cyanisirungs-Anstalt ist bisher ein definitiver 
Platz noch nicht angewieseu, da dieselbe sich wesentlich 
nach der Canal-Anlage an der bstlichen Seite des Bahn- 
hofs richten mufste, welche auch jetzt noch nicht, wie 
bereits erwahnt, vollstandig vollendet ist. Interimistisch 
sind die Apparate derselben auf dem Raume zwischen
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Locomotiv - und Coaksschuppen aufgestellt und in Tha- 
tigkeit.

Hinsichtlich der baulichen Ausfuhrung der Bahn
hofs-Gebaude mogen folgende kurze Notizen hier Er- 
wahnung finden:

Das Terrain des jetzigen Bahnhofs war friiher theils 
Sumpf, theils sandiges Htlgelland. Der Canal, welcher 
gegenwartig die óstliche Grenze des Bahnhofes bildet 
und denselben von dem Terrain des Invalidenhauses 
trennt, flofs friiher ais „alter Schbnhauser Graben“ etwa 
da, wo gegenwartig die mittleren Geleise der Personen- 
halle liegen. Das Wiesen- Terrain war hier bis auf 28 
bis 40 Fufs Tiefe Morast- und Torf-Untergrund. Da nach 
dem ehemals ublichen Rammverfahren (mittelst Zugram- 
men) die Rammung eines Pfahlrostes fiir das Empfangs- 
gebaude bedeutenden Zeitaufwand erfordert haben wiirde, 
die Beschaffung einer entsprechend grofsen Anzahl von 
Kunstrammen, so wie die Einiibung der dazu nbthigen 
Bedienungs-Mannschaften ebenfalls wohl eine Zeiterspar- 
nifs nicht herbeigefiihrt haben wiirde, die Fundirung von 
Drehscheiben, Freitreppen, Weichen, Geleisen und an
deren kleineren baulichen Anlagen, bei weichen ein Pfahl- 
rost fiiglich nicht immer wiirde Anwendung finden kón- 
nen, auf dem unsichern Baugrunde aufserdem seine 
Schwierigkeiten gehabt hatte, so wandte Herr Baurath 
Neuhaus hier ein Griindungsverfahren an, welches in 
gleich ausgedehnter Weise friiher wohl kaum diirfte vor- 
gekommen sein.

Es wurde namlich zunacbst dem „alten Schónhauser 
Graben“ ein neues Bett, und zwar in dem jetzigen Canal, 
gegraben, und demnachst wurde das Wiesen-Terrain, so- 
weit sich die Grenzen des Empfangsgebaudes nebst der 
Halle erstrecken, bis auf den festen Untergrund ausge- 
hoben und nunmehr mit Sand, der in diinnen Lagen ein- 
geschiittet und geschlemmt wurde, wiederum zugefiillt. 
Der ausgehobene Boden wurde zur Aufhóhung derjenigen 
niedrig gelegenen Bahnhofstheile verwendet, auf denen 
zunachst Gebaude nicht erbaut werden sollten. Der 
Fiillsand wurde theils von dem hochgelegenen Theile des 
Bahnhofes selbst, theils aus einem Durchstiche entnom- 
men, der etwa 300 Ruthen jenseits des Bahnhofs lag. — 
Die Baugrube, in welcher, sobald der gewachsene Sand- 
boden zum Yorschein kam, ein sehr starker Wasserzu- 
drang zu bewaltigen war, wurde durch eine Locomotive, 
welche einstweilen ais stehende Wasserhebungs-Maschine 
benutzt wurde, mittelst Pumpen wasserfrei gehalten, wah- 
rend Tag und Nacht mit wechselnden Colonnen gear- 
beitet wurde. Leider aber traten Unterbrechungen da- 
durch ein, dafs der neugegrabene Canal mehrmals die 
nicht sehr bedeutende Erdwand, welche ihn von der Bau
grube trennte, durchbrach, und in kurzer Zeit aus letz- 
terer ein weites und tiefes Bassin bildete. Die Schliefsung 
des Durchbruchs und demnachstige Wieder-Trockenle- 
gung der Baugrube erforderte jedesmal eine nicht unbe- 
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deutende Zeit, und da ungliicklicherweise in demjenigen 
Theile der Baugrube, welcher dem Canale zunachst lag, 
der Torf am tiefsten stand (40 Fufs), die Gcfahr neuer 
Durchbrtiche bei den sehr rapide eintretenden Anschwel- 
lungen des Schonhauser Grabens sich also bedeutend stei- 
gerte, und zwar in dem Maafse, dafs es nicht rathsam 
war, mit der Methode des Aushebens noch weiter fort- 
zufahren, so blieb der letzte Rest des Torfes an diesen 
Stellen unausgehoben, und wurden fur die Gebaudetheile, 
welche uber denselben aufgefuhrt werden sollten, Senk- 
brunnen bis m die gewachsenen unteren Schichten durch** 
gearbeitet. Unter allen ubrigen Gebaudetheilen ward ein 
liegender Rost gezimmert, bevor mit der Mauerung der 
Fundamente begonnen wurde.

Die Gtiterschuppen so wie die Reparatur-Werkstatt 
und das Coaks-Etablissement stehen auf demjenigen Theile 
des Bahnhofs, welcher ursprtinglich mit Sandhiigeln be- 
deckt war und einen guten Baugrund hatte; der Loco- 
motivschuppen ist auf Senkbrunnen gegriindet. Der Wa- 
genschuppen steht auf ehemaligem Wiesengrunde, und ist 
deshalb in Fachwerk ausgefuhrt, so dafs einzelne Unre- 
gelmafsigkeiten beim Setzen der Benutzung desselben 
nicht hinderlich werden. Die in diesem Gebiiude lie- 
genden Geleise mussen dagegen immer in normaler Lagę 
erhalten werden, damit die auf denselben zur Reserve 
aufgestellten Personenwagen sich nicht etwa in Folgę 
einer ungleichmafsigen Unterstiitzung mit der Zeit ver- 
ziehen.

Die Diicher des Empfangsgebaudes und der Perso- 
nenhalle, der Gtiterschuppen und des Wagenschuppens 
sind mit Zink auf Schalung, das Dach des Locomotiv- 
schuppens mit Asphalt, das der Werkstatt mit Schiefer, 
das des Coaks-Etablissements mit Dachpappe gedeckt.

Der bogenfbrmige Gittertrager des Mittelschiffs der 
Empfangshalle iibt einen Schub aus, dem entsprechend 
das Profil der freistehenden Umfassungsmauer der Halle 
hat gehalten werden mussen.

In dem Empfangsgebaude ist eine Wasserleitung an- 
gebracht, welche den Kuchen und den Closets der ein- 
zelnen Wohnungen Spiilwasser zufuhrt, auch gleichzeitig 
mit Spritzenschlauchen an verschiedenen Punkten in Ver- 
bindung gebracht werden kann. Die Reservoirs dieser 
Wasserleitung stehen in heizbaren Dachraumen und wer
den mittelst Druckpumpen von den Lichthófen ans ge- 
speist.

Das im Locomotivschuppen sowie in der Reparatur- 
Werkstatt nóthige Wasser wird von der in letzterer ste- 
henden Dampfmaschine gehoben.

Die Gtiterschuppen sind beide innerhalb weniger 
Wochen aufgestellt, und diente der vordere, grbfsere der- 
selben ursprtinglich gleichzeitig interimistisch ais Em
pfangsgebaude und Personenhalle, da diese Gebaude, aus 
Anlafs der erst im Sommer 1845 stattgehabten Terrain- 
Ueberweisung, bis zur Erbffnung der Bahn, im October 
1846, nicht hatten vollendet werden konnen.

Friedr. Hoffmann.

Die St. Kilians-Kirche in Korbach.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 60 im Atlas.)

Im Fmstenthum Waldeck, in der Nachbarschaft 
Westfalens, liegt, den Bauten desselben verwandt, eine 
noch wenig bekannte Gruppe mittelalterlicher Kirchen. 
Sie haben bei sehr einfacher Anlage schon friih Gewolbe, 
die in mehreren alten romanischen Dorfkirchen erhal
ten, bei anderen nur noch aus der Anlage zu erkennen 
sind. Ihre grofse Anzahl, so wie die Nahe Stadtberg’s, 
der alten Eresburg Karls des Grofsen, und bestimmte 
Nachrichten weisen auf eine frtihe Yerbreitung des Chri- 
stenthums hin. Schon 888 werden Schenkungen an Korvey 
erwahnt, und urkundlich ist 980 von Kaiser Otto II. ein 
grofserer Theil des Landchens eben dahin geschenkt, wel
cher aber 1036 schon im Besitz des Bischofs Meinwerk 
von Paderborn ist. — Die kirchlichen Beziehungen weisen 
also, wie die Verwandtschaft der Bauten, nach Westfalen. 
Einige Einfitisse aber scheinen vom benachbarten Hessen 
herzuriihren, besonders auf die spatere Entwicklung, wo 
sammtliche stadtische Kirchen einen bestimmten Grund- 
typus annehmen, den am edelsten die Korbacher St. Ki
lians-Kirche auspragt. Sie allein unter ihnen besitzt einen 

reicheren ornamentalen wie figtlrlichen Schmuck. Die 
Formen der Details sind fein und den entwickelten der 
Cólner Schule ahnlich, auf dereń Einflufs auch eine ge- 
legentliche Nachricht einer alten Urkunde hindeutet: „das 
Setzen des Steins (an der grofsen Lehne) geschah durch 
Gurt Boles Knechte aus Cóln.“ — Die Kirche ist wenig 
bekannt, und dieser Umstand die Yeranlassung zu nach- 
folgender Beschreibung.

In der Mitte der Altstadt Korbach’s, auf dem hoch- 
sten Punkte derselben, erhebt sich, mit ihren breiten 
Massen imponirend, die St. Kilians-Kirche tiber die nie- 
drigen Hauserreihen, und tritt an der Chorseite fast ganz 
frei heraus, da das Terrain sich rasch senkt, und die 
Hauser erst auf niedrigeren Terrassen beginnen. Brande 
und anderes Mifsgeschick, selbst mancherlei Verunstaltun- 
gen spaterer Zeit, haben ihr das Bedeutende nicht nehmen 
kónnen. Zwar fehlen die Giebel mit den Fialen dazwischen, 
die achteckige schlanke Spitze wird durch eine stumpfe 
Haube ersetzt, und die Blatter und Blumen sind gro- 
fsentheils verschwunden; aber, wie es scheint, nach dem- 
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selben urspriinglichen Piane und in demselben Charakter 
ohne spatere Aenderungen angelegt und zu Ende gefuhrt 
— was bei der langen Bauzeit von ungefahr 115 Jahren 
sehr zu bewundern ist —, wirkt alles Erhaltene angenehm 
und harmonisch, und entschadigt fur die unbedeutende 
Umgebung; nur zwei grofse sechstheilige Fenster gehóren, 
den Formen nach, einer spateren Zeit. Die Jahreszahl 
A. D. M. CCCXXXV, in einen Pfeiler des Chors ein- 
gehauen, giebt wahrscheinlich den Anfang des Baues an, 
und eine andere, 1420, am Schiff, den Beginn dieses 
Theils der Kirche. Die Gewólbe sind 1450 fertig ge- 
worden.

Grundrifs.

Ernst und einfach ist sowohl das Innere wie das 
Aeufsere, die Masse herrscht vor, und das gewaltig Em- 
porstrebende unserer grofsen Kathedralen fehlt ihr. Alle 
drei Schiffe sind gleich hoch und geschlossen durch ein 
kraftiges Gesims, die Fenster zehren nicht die Wand- 
Aache auf, obgleich sie grofs genug sind, das Innere heli 
zu erleuchten. Ueber den Seitenschiffen fehlen jetzt die 
Giebeldacher, welche, nach dem Yerhaltnifs der Giebel 
am Thurm, wahrscheinlich unter 60 Grad geneigt waren. 
An ihre Stelle, so wie an die des schlanken Daches iiber 
dem Mittelschiff, ist bei einer frtiheren Restauration ein 
Satteldach von 90 Fufs Breite und 50 Fufs Hbhe ge- 
treten, welches gerade nicht dazu beitragt, das Ganze 
leichter erscheinen zu lassen. Der Thurm erhebt sich 
ąuadratisch, 37 Fufs lang und breit, einfach durch Lissenen 
gegliedert, iiber das Mittelschiff, bis zu desseu Hóhe ihn 
vorgelegte Pfeiler begleiten. Die Lissenen selbst fassen 
zwei Fenster ein, und schliefseń sich oben durch ein Spitz- 
bogenband, iiber dem ein reich durchbrochener Umgang 
mit vier Eckthiirmchen den Hauptkorper des Thurmes ab- 
schliefst. Es beginnt dann auf vier 31 Fufs hohen Giebeln 
die achteckige Spitze, dereń Kanten wahrscheinlich in die 
Ecken des QuadratS und auf die Spitzen der Giebel trafen.

Zwischen diesen standen wieder vier Thiirmchen, mit 
denjenigen an den Ecken des Umgangs durch Wasser- 
rinnen verbunden, welche, nebst dem unteren Anschlufs 
jener, noch erhalten sind.

Nach alten Angaben war der Thurm 317 Fufs hoch, 
die Feste (die Hóhe des Umgangs) 156 Fufs und die 
Giebel (vielleicht mit den Kreuzblumen) 36 Fufs. Keines 
dieser Maafse ist aber fest genug begrenzt, um es nach- 
messen und nach jetzigem Maafsstab die Gesammthóhe 
bestimmen zu kónnen; sie wird aber jedenfalls wohl 300 
Fufs rheinl. oder mehr betragen haben. Die Hóhe des 
Schiffs am Portal ist 56 Fufs rheinl., die Hóhe dariiber 
bis zum Umgang 91 ’ Fufs und die der Giebel 31 Fufs. 
Die Hóhe des Umgangs vom Niveau des Portals be- 
tragt demnach 147| Fufs rheinl., ist aber am Thurm 
mehrere Fufs geringer.

Sammtliche Fenster haben schónes geometrisches 
Maafswerk, bis auf die zwei erwahnten sechstheiligen 
in der Ostwand zunachst dem Chor; aber die schónste 
Zierde der Kirche ist das reich mit Figuren geschmuckte 
Portal, Blatt 60 im Atlas. Es hat ais Begrenzung einen 
Aachen Giebel, dei’ sich dem Spitzbogen anschliefst und zu 
den Yerhaltnissen der Kirche sehr wohl stimmt. Scharf 
profilirte birnfórmige Stabe, mit Kehlen dazwischen, schlie- 
fsen an jeder Seite drei aufsteigende Nischenreihen ein mit 
theilweise sehr verwitterten Figuren und reichen Baldachi- 
nen. In der Mitte der beiden Eingangsthiiren steht auf 
einem mit Maafswerk verzierten Postamente die Jungfrau 
mit dem Kinde, und iiber ihr ist in der Fiillung des Spitz- 
bogens ein Relief, die Auferstehung darstellend: GottYater, 
oder Christus, in der Mitte auf einem Bogen, dariiber 
zwei Engel mit Posaunen, zu den Fiifsen zwei unkennt- 
lich gewordene, knieende Figuren, und zu unterst ftinf 
Auferstehende nebst ihren Grabem. Die ganze Darstel- 
lung erinnert an Bilder in der Sammlung des alten Mu- 
seums aus der alten deutschen Schule. Die Figuren sind 
eckig und ohne Zeichnung, durchaus unahnlich allen iibri- 
gen Sculpturen, welche zum Theil recht gut sind. Die 
ganze Fiillung besteht aus Sandstein, wahrend das andere 
aus Kalkstein ist. Sie ist dem Bogen bios eingefiigt und 
durch Klammern verbunden, was eine andere Entstehungs- 
zeit ais die des Portals muthmaafsen lafst. Yielleicht 
ist dies Relief einer frtiheren Kirche in Korbach entnom- 
men, welche um 1298 schon bestand.

Die untersten sechs Figuren in den Nischen stehen, 
wie die Jungfrau Maria, auf Postamenten und sind 5 Fufs 
hoch. Yon ihnen ist nur der h. Bartholomaus an der 
geschundenen Haut zu erkennen. Ueber ihnen, in der 
inneren Reihe, sind zehn Nischen, yielleicht Erzengel 
enthaltend. Eine Figur halt einen Kranz, eine andere 
eine Saule oder den Ueberrest einer Harfę. In der zweiten 
Reihe folgen dann die zwólf Apostel, von denen Petrus 
am Schliissel zu erkennen ist. Auch sie sind sehr ver- 
wittert und tragen Bander auf dem Schofse, so wie die 
yierzehn Figuren der dritten Reihe, von denen die rechts 
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unten eine weibliche ist. Auch die Pfeiler, welche das 
Portal zur Seite begrenzen, waren reich mit Figuren ge- 
schmiickt, welche aber theils nicht zu deuten, theils ver- 
schwunden sind. Zu oberst sind zwei Bischófe mit Kir- 
chen auf dem Arm und darunter ein eiserner Ritter mit 
Schild und Lanze.

Das Hauptgesims der Kirche ist, wie die iibrigen, 
von scharfem Profil, iindert sich aber am Chor, der keinen 
Giebel hatte. Beide laufen sich gegen eine zusammen-

Ansicht der Kanzel.

%

gekauerte Figur todt. An dieser Stelle andern sich auch 
die Steine des Mauerwerks, und es mufs nach den in 
zwei Pfeilern eingehauenen, oben erwahnten Jahreszahlen, 
hier ein Stillstand im Bau stattgefunden haben. Von den 
Wasser-Ausgtissen sind noch mehrere erhalten, darunter 
eine Nonne.

Im Innern erscheint die Kirche geraumig, einfach 
und edel. Heli erleuchtet durch die grofsen Fenster, 
gewahrt sie jetzt, von allen Einbauten befreit, besonders 
von der dunklern und niedrigern Yorhalle aus, ein gluck-
liches Bild mit ihrer reichen Kanzel und dem mit Bil- § --

A: dern geschmuckten Altare. Vier rundę Saulen von 4 Fufs 
11 Zoll Starkę und 34 Fufs Hohe, abgeschlossen durch 

■ leichte Eichen- und Weinlaub-Capitale, tragen die kraftig
gegliederten Gurte und Grate der drei fast gleich breiten

^.Schiffe. An den Schlufssteinen, welche Figuren oder
Blattwerk tragen, ist die Hóhe derselben 53 Fufs, die 
bei einer Axenweite des Mittelschiffs von 29 Fufs 4 Zoll
etwas gering ist, ohne dafs die Kirche hierdurch gedruckt 
aussahe. An einer der runden Saulen tritt im Achteck 
die Kanzel hervor, welche nebst derem Grundrisse hier 
beigefugt ist. Ihr Schalldeckel ist nicht erhalten, wohl 
aber vier Consolen, die ihn trugen, zwei Thiermasken 
und zwei Engel in der Mitte. Auch eine Mutter Gottes 
steht noch jetzt unter einem hohen Baldachin an der 
Saule uber dem erneuerten Schalldeckel, und giebt einen 
schbnen Schlufs fiir die unten an die Saule sich anleh- 
nende Kanzel. Alle Figuren und sammtliches Blattwerk 

•U sind sehr zierlich gearbeitet und bemalt — wahrschein-
lich die Erneuerung einer fruheren Bemalung, da abge- 
brochene Blatter auch im Bruch vergoldet sind. Das 
architektonische Gertist ist roth, die Fiillungen hinter 
den Figuren und in den kleinen Thiirmchen blau, und 

' die Blatter nebst den Rundstabchen der Gliederungen
vergoldet. Das Roth und Blau ist kraftig, aber gedampft 
im Ton, ahnlich den Farben an manchen alten Holz- 
schnitzereien und denen am Rahmen um die Bilder des 
Altars. Die Bedeutung der Figuren, so weit sich die- 
selben oben noch deuten lassen, ist der Reihe nach, von
der Treppe beginnend:

St. Antonius mit Stab und Glockchen, ein Schwein 
springt an ihm herauf;

eine Heilige mit einer Kirche auf der Hand, der Kopf 
fehlt;

Maria Magdalena mit der Salbenbiichse;
ein bartiger Mann mit einem Grabscheit, yielleicht

Christus ais Gartner (Joh. XX, 14. 15);
eine jugendliche Figur mit einem runden Schild, worauf 

ein Adler ist, vielleicht der Evangelist Johannes;
eine bartige Figur mit einem Lowen auf dem Arm, 

vielleicht der Eyangelist Marcus;
Maria mit dem Kinde gekrónt;
St. Katharina, gekrónt und das Rad auf der linken, 

das Schwert in der rechten Hand; zuletzt
St. Kilian mit Buch und Bischofstab.
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Erhalten ist noch eine abgesonderte Sculpturengruppe 
in einer Fensternische, Maria mit den heiligen drei Kó- 
nigen vorstellend. Gebiickt und entblófsten Hauptes, die 
Krone zu den Fufsen, steht Kaspar, ihr einen Becher 
darreichend, entfernter Melchior mit einem Becher und 
einer Krone auf dem Haupt: er wartet, bis auch an ihn 
die Reihe kommt, der Himmelskbnigin seine Huldigung 
darzubringen. Zuletzt steht der Mohrenkbnig Balthasar, 
ahnlich den Mohren, welche man auf alten Tabacksschil- 
dern gemalt sieht. Die ubrigen Figuren sind richtig, 
gut ausgefiihrt und sehr naiv in Ausdruck und Haltung. 
Die Gewandung ist bei der Maria nicht einfach genug, 
aber in einem reichen vorgeritzten Muster schwach ver- 
goldet. Die Farben sind gar nicht ubel und wahrschein- 
lich alt. Bei den drei ersten Figuren sind sie harmonisch 
und nicht zu stark aufgetragen, bei dem Mohrenkbnig 
aber sehr grell. Bemalt gewesen ist auch das reiche, 
fast die ganze Hóhe der Kirche einnehmende Sakrament- 
hauschen, Marienthurmchen genannt, welches, im reinsten 
gothischen Style, gut gearbeitet und besonders in der 
Blattbildung sehr fein und zierlich ist. (In einer der 
Kirchen Lippstadt’s befindet sich ein in den unteren Thei- 
len ganz ahnliches Sakramenthauschen, die Spitze des- 
selben ist aber weniger schlank und die Details sind we
niger fein.) Auch an fast allen Figuren des Portals und 
in ihren Fiillungen finden sich Farbenspuren, die aber 
sehr verblafst sind. Das architektonische Gertist scheint 
hier nicht bemalt gewesen zu sein.

Von Malereien existiren nur ein Paar schbne Reste 
von Glasmalereien und das grofse Altarbild. Es besteht 
aus einem Mittelbilde (7 Fufs 3 Zoll hoch und 7 Fufs 
8) Zoll breit) und vier Bildern auf den beiden Flugeln 
(7 Fufs 3 Zoll hoch und 3 Fufs 6 Zoll breit), welche in 
der Mitte getheilt waren. Das Ganze bildet einen Cy- 
clus aus der Leidensgeschichte. Das mittlere Bild stellt 
die Kreuzigung dar; es enthalt 25 Figuren, worunter in 
kleinerem Maafsstabe und ganz unten die Bilder der 
Stifter, des Grafen Philipp III. von Waldeck und seiner 
Gemahlin Anna von Kleve, und das des Malers, eines 
Franziskaners (vielleicht aus dem Franziskanerkloster zu 
Korbach), mit Pinsel und Palette zur Seite. Die Bilder 
links enthalten Christus am Oelberge und Christus vor 
Pilatus mit den Spuren der Geifselung, die rechts die 
Geifselung selbst und die Dornenkrónung. Sammtliche 
Bilder sind aufGoldgrund gemalt, die Hande und Ftifse 
sind zu klein, aber das Ganze vielleicht fiir Kenner al- 
terer Malerschulen von Interesse. Auf dem mittleren 
Bilde ist die Jahreszahl 1527 enthalten.

Dies die Beschreibung der bildnerischen Zierden der 
Kirche. Von Interesse ist vielleicht noch die Restau- 
ration der- Kirche in neuerer Zeit, die aber eine kurze 
Aufzahlung der Unglticksfalle derselben nbthig macht. 
1581, den 15. Juli, ztindete der Blitz den Thurm an; 
1667 wichen die Pfeiler auf der Nordseite aus, so dafs 

das Gewólbe 6 Zoll von den Mauern abstand;

1673 mufsten der Geistliche und die Zuhórer schon wie
der vor Schnee und Regen geschtitzt werden, das 
Gebiilk der Erker lag auf dem Gewólbe;

1685 schlug der Blitz ein, der Thurm brannte bis zum 
Umgang nieder und von der Kirche blieb nur das 
Mauerwerk stehen;

1692 war wieder das Kirchdach und 1709 der Thurm fertig; 
1713 schlug der Blitz ein, der Brand wurde aber bald 

gelóscht;
1759 u. 1760 diente die Kirche ais Mehlmagazin und 

Lazareth, wobei die sammtlichen Kirchenstuhle zu 
Grunde gingen;

1810 fiel ein Theil des Gewólbes im nórdlichen Schiffe 
ein, und schon 1827 mufste die Kirche wegen Bau- 
falligkeit geschlossen werden, worauf 1830 wieder 
ein Theil des Gewólbes einstiirzte.

In neuerer Zeit ist daher ein grtindlicher Reparatur- 
bau nbthig geworden, welcher 1835 unter Moller’s oberer 
Leitung stattfand. Er besichtigte 1836 selbst die Kirche, 
und erklarte sich entschieden gegen den Abbruch der 
nórdlichen Wand, wie von Andern vorgeschlagen war, 
weil derselbe den Einsturz der Kirche zur Folgę haben 
kónnte. Diese Wand war tibrigens 1| Fufs aus dem Loth 
gewichen. Molier schlug vor, dieselbe nach Abbruch 
der Strebepfeiler und der Gewólbe des nórdlichen Seiten- 
schiffes so viel wie móglich wieder in’s Loth zu schrau- 
ben. Sein Plan wurde folgendermaafsen ausgefiihrt.

Um den Scliub der ubrigen Gewólbe im Gleichge- 
wicht zu erhalten, wurden die vier Saulen durch eine 
aus starkem Holz gefertigte Kreuzverbindung in ihrer 
senkrechten Lagę erhalten. Die nórdliche Wand wurde 
mit einem Netz von Holz bekleidet, und nachdem die 
Hebegeschirre etwas angetrieben waren, wurden die mitt
leren Streben der Wand ganz, die Eckstreben derselben 
zum Theil abgetragen. Bei einer griindlichen Untersu- 
chuns der Fundamente fand man denn, dafs dieselben 
hóchst nachlassig, 3 bis 5 Fufs tief, auf schlechtem Bau- 
grund fundirt waren. Es hatte dies von Anfang an das 
Ausweichen verursacht und nicht, wie man vermuthet 
hatte, bios die Last und der Schub des 90 Fufs breiten 
und sehr scliwer construirten Satteldaches; denn die 
stidliche Wand war nicht mit ausgewichen, obgleich ihre 
Pfeiler viel schwachere Dimensionen haben. Es wurden 
dann auf einem 8 bis 10 Fufs tiefen tuchtigen Baugrund 
neue und breitere Fundamente fur die Pfeiler gelegt, 
welche, gegen das Wetter geschtitzt, im Winter dem 
Setzen iiberlassen wurden, wahrend man die nórdlichen 
Gewólbe abtrug. Im Herbst 1836 wurde am 14. und 
20. September die Mauer bis auf 13 Zoll wieder beige- 
schraubt, hier aber inne gehalten und die Hebegeschirre 
befestigt, da neue Risse sich zeigten. Die Streben wur
den dann wieder aufgefuhrt und die Gewólbe eingesetzt, 
worauf die Rtistung fortgenommen wurde. Unterzeich- 
neter erinnert sich nur dunkel der Construction derselben, 
und in dem mit vieler Sorgfalt zusammengetragenen Werke 

33
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des Herrn Prorector Dr. Curtze und des Lieutenant Herrn 
von Rheins iiber die Korbacher Kirche, dem die meisten 
historischen, sowie viele andere hier mitgetheilte Angaben 
entlehnt sind, findet sich nichts dariiber, da es wesent- 
lich einen lokalen Zweck hatte. Die Holzschrauben zum 
Beitreiben der Mauern sollen iibrigens eine interessante 
Yerbinclung mit einem Flebelwerk geliabt haben, um die 

Kraft zu verstarken. Leider standen Zeichnungen davon 
Unterzeichnetem nicht zu Gebote.

Derselbe halt es noch fiir seine Pflicht, hinzuweisen 
auf die grofse Liberalitat, mit der Molier diese Restau- 
ration unterstutzt hat, da die Mittel der Gemeinde nicht 
bedeutend waren.

A. Orth.

Muster italienischer Backstein-Architektur.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 61 u. 62 im Atlas.)

Die auf Blatt 61 des Atlasses gezeichnete Faęade 
eines Wohnhauses in Bologna darf ais eine besondere 
Richtung der italienischen Backstein-Architektur gelten, 
weshalb sie hier in ihrer Vollstandigkeit mitgetheilt wird. 
Wie die meisten Hauser dieser Stadt ist die untere Etage 
gegen die Strafse zu mit einer Bogenhalle gebffnet, dereń 
Decke durch Kreuzgewolbe gebildet ist. Die Ruckwand 
dieser Halle enthalt keine Fenster; vielmehr geschieht 
die Erleuchtung der dahinter liegenden Raume von einem 
mit einem Umgange versehenen Hofe aus. Zwei Seiten 
dieses Hofes nehmen Wirthschafts -Lokalitaten ein, wah- 
rend an der dritten das Vestibule und die Treppe be- 
befindlich sind. — Saulen und Pfeiler an der Strafse 
sind wie die ganze Faęade aus Rohziegel - Mauerwerk 
gearbeitet, wogegen die Saulen des Hofes einen Putz- 
Ueberzug zeigen.

Die nahere Construction der Fenster und Gesimse 
ist aus den mitgetheilten Details zu ersehen.

Von den auf Blatt 62 mitgetheilten Gesimsen zeigt 
Fig. 1 das Hauptgesims eines Gebaudes zu Brescia, Fig. 2 
dasjenige eines Hofes in Yicenza. Beide sind aus ver- 
schiedenartigem Materiale und zwar aus Ziegeln und weifs- 
grauem Marmor hergestellt. Ihre Ausfuhrung ist sehr 
sorgfaltig und namentlich das letztere macht ais abschlie- 

fsendes Gesims einer ziemlich hohen undurchbrochenen, 
weifs geputzten Wand den gtlnstigsten Eindruck.

Das Gesims Fig. 3 von der Kirche St. Anastasia 
zu Yerona ist einfacher gehalten; die kleinen Kragsteine 
sind gleichfalls aus weifslichem Marmor.

Fig. 4 zeigt das Hauptgesims des Langenschiffs der 
Kirche St. Fermo in Yerona. Bei ihm ist die Behand- 
lung des Ganzen noch etwas rob, namentlich fehlt fast 
jecie Profilirung der einzelnen Steine. Dennoch ist die 
Zusammensetzung reich, und seine Wirkung wird durch die 
weifs geputzten zuruckliegenden Flachen erhaht. Die Con- 
solen des Bogenfrieses bestehen aus blaugrauem Marmor.

Fig. 5 giebt ein Gesims von dem Chor der Kirche 
St. Antonio zu Padua, welches nur von gebrannten Zie
geln einfarbig gebildet ist, trotzdem aber eine ungemein 
gute Wirkung hervorbringt , und seiner Einfachheit we- 
gen wohl zur Nachahmung empfohlen werden darf.

Endlich wird noch in Fig. 6 eine zierliche Auskra- 
gung mitgetheilt, wie sie in Yerona fiir einen aus der 
Wand kommenden Schornstein angewendet ist. Die fei- 
nen Gliederungen sind dabei aus ganzen, der Lange nach 
durchgehenden gebrannten Formsteinen dargestellt, wie 
solches in der Zeichnung sichtbar gemacht ist.

C. Stegmann.

Mittheilung iiber die zu Breslau ausgefuhrten Yersuche, 
betreffend die Stofse der Eisenbahn-Wagenriider.

(Mit Zeichnungen auf Blatt B' im Text.)

Unter den Angriffen, welche die Achsen der Eisenbahn- 
Fuhrwerke zu erleiden haben, denen die Festigkeit der Ach
sen widerstehen mufs, und denen entsprechend die Achsen- 
starke zu ermessen resp. zu berechnen sein diirfte, sind be- 
sonders wichtig die im Betriebe stattftndenden Stofse der Ra
der; diese Stofse, bei der Fahrt durch Curren, Weichen, langs 
Zwangsschienen, wie an Unregelmafsigkeiten der Bahn und bei 
schlangelnder Bewegung von den Radern gegen die Bahn aus- 
geiibt, greifen je ruckwirkend das Rad und die Achse an, in
dem sie, namentlich an dem Radhalbmesser ais Hebelsarm wir- 
kend, ein Biegungsmoment gegen die Achse darstellen. Nach 
dem Bisherigen war es nicht móglich, den'Werth dieser Stofse, 

oder ihre Grofse ais Kraft (Druck), wirklich und den verschie- 
denen Yerhaltnissen entsprechend anzugeben; man mufste sich 
hierin mit ungefahrer Schatzung begnugen, und wenn eine theo- 
retische Berechnung der Stofskraft versucht wurde, so fehlte 
es an den nóthigen Erfahrungs-Coefficienten fur selbige.

Bezweckend, solchem Mangel einigermaafsen abzuhelfen, 
wurden in Yeranlassung des Herrn Ministers fiir Handel etc. 
Yersuche angeordnet, die betreffenden Stofskrafte direct zu 
messen, um danach nach Moglichkeit bestimmte Lehren iiber 
die Wirkung der Stofse abzuleiten.

Diese ziemlich weitlaufigen Yersuche sind hauptsachlich 
im Sommer 1855 auf dem Bahnhof der Niederschlesisch-Mar- 
kischen Bahn zu Breslau, unter Leitung des Ober-Maschinen- 
meisters Wohler ausgefiihrt. Indem die dabei erhaltenen Re- 
sultate von einem allgemeineren Interesse sein diirften, so sol
len sie in ihren Hauptziigen nachfolgend mitgetheilt werden.
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Zu den Yersuchen wurde ein Apparat mit beweglicher 
Zwangsschiene benutzt, die, in einem festliegenden und frei 
durchgehenden Geleise angebracht, den Stofs (Druck) eines 
auf der Bahn rollenden Rades aufnimmt, und die hierbei 
wirkende Kraft direct mittelst Dynamometer an- 
zeigt. Dieser Apparat ist durch die Zeicbnungen hufBlattR' 
dargestellt.

Die aus zwei geraden Schenkeln bestehende Zwangsschiene 
AB ist mit der Flachschiene CC unyerriickbar verbunden; diese 
Flachschiene, unter der Bahn hindurchgehend, ist in den Punk- 
ten mm durch zwei Gelenkstiicke derartig gefiihrt, dafs sie bei 
einer Bewegung stets eine der urspriinglichen parallele Rich
tung beibehalt; dasselbe ist folglich auch mit der Zwangsschiene 
der Fali. Das Gelenkstiick E ist iiber den Punkt m hinaus 
verlangert, an dem Punkt n dieser Yerlangerung wirkt ein 
Feder-Dynamometer, welches mittelst einer Scbraube ange- 
spannt werden kann; ein am Dynamometer angebrachter Zei- 
ger, mit dem ein Maximumzeiger yerbunden ist, giebt auf einer 
Scala diejenige Kraft in Centnern an, mit der das Dynamo
meter die Schiene CC, folglich auch die Zwangsschiene AB, 
gegen die Schiene des Bahngeleises zieht. Damit der Bewe
gung der Zwangsschiene móglichst wenig Reibung entgegen- 
wirkt, ruht dieselbe nicht auf den Schwellen, sondern ist in 
GG durch zwei bewegliche Segmente gestiitzt, wie aus dem 
Durchschnitte cd genauer ersichtlich.

Die beiden Hauptschwellen, an denen der Apparat befe- 
stigt ist, sind aus Eichenholz gefertigt und durch eingeschla- 
gene Pfahle in ihrer Lagę festgehalten. Die Spurweite des 
Geleises ist nach der Seite des Apparats so erweitert, dafs 
diese Erweiterung an der Mitte desselben einen Zoll betragt; 
aufserdem wurde, um die Stofslange (worunter die Lange der 
Beriihrung yerstanden ist, innerhalb welcher die Zwangsschiene 
den Wagen seitwarts zieht) noch weiter zu yergrófsern, dem 
Geleise eine unmittelbar vor dem Apparat beginnende kurze 
Kriimmung gegeben; diese Krummung ist aber der Art, dafs 
dadurch die Richtung des Fahrzeuges nicht yerandert wird, 
sondern dies lediglich durch die Zwangsschiene geschieht.

Das Geleis, auf dem die Yersuche gemacht sind, lag nicht 
horizontal, sondern hatte in der Richtung, in der die Fahrzeuge 
bewegt wurden, eine Steigung von es wirkte daher dem 
freilaufenden Wagen nicht nur die gewóhnliche Reibung, son
dern auch der Beschleunigung der Schwere yerzógernd 
entgegen; die aus beiden gebildete Gesammtyerzógerung, welche 
durch g' bezeichnet werde, ist, behufs nachheriger Berechnung 
der Geschwindigkeit, in folgender Weise bestimmt: Das Fahr- 
zeug wurde von einer Maschine geschoben, ohne angehangt 
zu sein; bei der Maschine wurde der Dampf so zeitig abge- 
schlossen, dafs sie zum Stehen gebracht werden konnte, bevor 
sie den Apparat erreichte, wahrend der "Wagen frei fortlief; 
in dem Moment, wo derselbe mit der Yorderachse den Appa
rat oder einen andern bestimmten Punkt passirte, wurde die 
Arretirung einer Secundenuhr gelóst und dann die Zeit, welche 
verflofs, und der durchlaufene Weg, bis der Wagen zum Ste
hen kam, gemessen. Wird der Weg durch s, die Zeit durch 

t bezeichnet, so ist die gesuchte Yerzógerung g’ = .

Bei den Stofsversuchen stand Jemand auf dem Wagen 
iiber der Yorderachse; die Bewegung geschah wie bei der Be- 
stimmung der Yerzógerung. In der Distanz 360 Fufs vom Ap
parat war ein Pfahl eingeschlagen; in dem Moment, wo die 
Yorderachse den Apparat passirte, wurde der Secundenzeiger 
gelóst, in dem Moment, wo dieselbe Achse den Distanzpfahl 
erreichte, winkte die auf dem Wagen stehende Person, und 
der Zeiger wurde festgestellt.

Die Geschwindigkeit des Wagens beim Apparat 
nunmehr, welche durch c bezeichnet werde, findet sich (in 
Fufsen), wenn t die in diesem Fali beobachtete Zeit, g’ aber 
die aus friiheren Yersuchen bestimmte Yerzógerung bedeutet, 

360' g'tc =--------- p 
t-2

Ais Einheit der Zeit ist vorstehend immer die Secunde ange- 
nommen.

Die Beobachtung des Dynamometers geschah stets nur 
fiir den Stofs der Vorderachse. Das Dynamometer wurde 
durch wiederholte Yersuche so regulirt, dafs die Spannung mei- 
stens fiinf bis acht Centner geringer ais die zu erwartende 
Maximalkraft war; um diese Maximalkraft hervorzurufen und 
zu beobachten, mufste dann die Zwangsschiene eine Bewegung 
von circa Zoll machen.

Der kleinste Abstand der Zwangsschiene von der Schiene 
des Bahngeleises war If Zoll.

Die gemessene Kraft ist stets die Summę der 
Stofskraft und des Reibungswiderstandes, den der 
Wagen gegen seitliche Yerschiebung auf den Bahnschienen er- 
fahrt; letztere ist von dem Resultat zu subtrahiren, um die 
reine Stofskraft zu erhalten. Auf Biegung der Achse 
wirksam ist iibrigens die Gesammtkraft minus der Reibung 
des stofsenden einzelnen Rades, da die Reibung der anderen 
Rader durch das stofsende und mit Yermittelung der Achse 
iiberwunden wird.

Um jene ganze Reibung, mit der das Fahrzeug einer 
seitlichen Bewegung widersteht, allein darzustellen, ist 
bei den ersten Yersuchen in folgender Weise verfahren. Der 
Wagen wurde mit der Yorderachse bis an den Knickpunkt der 
Zwangsschiene geschoben, diese war yorher móglichst weit nach 
der Mitte des Geleises zu geriickt, dann wurde das Dynamo
meter so lange gespannt, bis der Wagen hiniiberrutschte. Bei 
den iibrigen Yersuchen ist hiervon abweichend yerfahren; der 
Wagen stand nicht ruhig, sondern wurde sehr langsam gescho
ben, die Zwangsschiene war in ihrer gewóhnlichen Lagę und 
wurde so durch den Wagen abgeriickt, bis dadurch das Dy
namometer eine Spannung erhielt, die im Stande war, den 
Wagen seitlich zu bewegen; diese Kraft ist beobachtet.

Mit dem beschriebenen Apparat wurden bereits im Herbst 
1854 verschiedene Yersuche ausgefiihrt, die besonders zur Orien- 
tirung und Beurtheilung des Yerfahrens dienten; danach konn- 
ten die spiiteren wichtigeren Yersuche mit grófserer Sicherheit 
bewirkt werden, bis zu welchen freilich durch Witterungs- und 
Geschafts-Yerhaltnisse eine langere Unterbrechung eintrat.

Von jenen Yor-Versuchen wrerdep hier nur einige mit- 
getheilt; selbige wurden angestellt mit einem vierradrigen off- 
nen Kohlenwagen, dessen Kasten 20^ Fufs lang, 7J-Ą Fufs breit 
und dessen Radstand 12 Fufs ist, und bei welchem die Achs- 
gabeln H Zoll dick, am Kasten 2mai 7 Zoll breit, und bis 
unter die Achse 21| Zoll vorstehend sind; das Gewicht des 
Wagens, mit Achsen und Radern, ist 1131 Ctr. Zollgewicht.

Bei den Yersuchen ad a) (s. die folgende Tabelle) hatte 
die Zwangsschiene die Neigung von Jj, und fand die erste 
Beriihrung des Rades 30 bis 36 Zoll vor dem Knickpunkt der 
Zwangsschiene statt; der Wagen blieb unbeladen, und die seit
liche Reibung der Ruhe wurde zu 24 bis 26 Ctr. ermittelt. Bei 
den Yersuchen ad b) und c) wurde eine Zwangsschiene mit 
Neigung genommen, und betrug die Stofslange 54 bis 57 Zoll; 
der Wagen war gleichmafsig beladen bis 325 Ctr. Bruttolast; 
ad b) im gewóhnlichen Zustand betrug die Reibung der Ruhe 
41 bis 46 Ctr.; yor den Yersuchen ad c) wurde der Wagen 
mit Winden circa einen Zoll hoch angehoben, und zwischen 
den Federn und Tragbaumen wurden dann Holzklótze einge- 

33*
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schoben, so dafs der Wagen nach Wegnahme der Winden auf 
den Holzklótzen ruhte; es wurde dadurch die Elasticitat der 
Achsgabeln und der Federgehange, so wie die der Federn sus- 
pendirt; die Reibung der Ruhe war ad c) 35 bis 43 Ctr.

Die Reibung der Ruhe wurde immer, wie vorher angege- 
ben, ermittelt, ebenso die Geschwindigkeiten (nebst Yerzóge- 
rung p'). Es ergaben sich nachstehende Resultate:

Yierradriger offner Kohlenwagen, auf gewóhnlicher 
Bahn.

a) 6) c) (steif)

Zwangs
schiene

1 1
■Ko

1 
Ko

Total- 
gewicht

113- Ctr. 325 Ctr. 325 Ctr.
Reibung 

der Ruhe
24 bis 26 Ctr. 41 bis 46 Ctr. 35 bis 43 Ctr.

Geschwin
digkeit in 

Fufs.

Beob. Ge- 
sammtkraft 

in Ctr.

Geschwin
digkeit in 

Fufs.

Beob. Ge- 
sammtkraft 

in Ctr.

Geschwin
digkeit in 

Fufs.

Beob. Ge- 
sammtkraft 

in Ctr.

19 41 — — — —

19 39 — — 19 71
19 40 — — 18,1 68
— — 17 61 — —

13,5 35 12,6 57 12,8 58
12,5 33,5 — — — —

— — 7,8 49 — —

Zur Beurtheilung und Yergleichung dieser Resultate sowie der 
spatern Haupt-Resultate, erscheint zunachst eine theoretische 
Untersuchung iiber die Wirkung der Stofse erforderlich.

Wenn das Rad eines bewegten Wagens seitwarts gegen 
ein Hindernifs stófst, Wird es gezwungen, seine Bewegungs- 
richtung zu andern; die Stofsgeschwindigkeit, die nur eine sehr 
kleine Zeit (momentan) stattfindet, ist die Seiten-Abweichung 
des Rades, die fortgesetzt in einer Secunde eintreten wurde. 
Dabei strebt die Masse des Wagens in der ursprunglichen 
Richtung fort, und weicht mit elastischer Yerschiebung seit
warts iiber das Hindernifs, durch Biegen von Rad und Achse, 
Yerschiebung des Wagens, hauptsachlich Biegung der Achs- 
gabel; so iibt die Masse einen Druck durch das Rad gegen 
das Hindernifs, welches den gleichen Widerstand gegen das 
Rad leistet. Dieser Druck nimmt bis zum Moment der grófs- 
ten Seiten-Yerschiebung zu, bis zu welchem die Zeit des vol- 
len Stofses dauert; darauf, durch die Riickwirkung uberwun- 
den, weicht die Masse wieder zuruck, in der gleichen Zeit und 
mit abnehmendem Druck.

Dauert die Beriihrung mit dem Hindernifs langer ais die 
Stofszeit, so wird dadurch der Stofs nicht vergrofsert; wenn 
aber die Beriihrung nicht bis zu Ende der Stofszeit ist, findet 
unterbrochner Stofs und nicht das Maximum der Stofskraft 
statt.

Die Yerschiebung, die von der Abweichung des Rades 
verschieden, und die Stofszeit sind je nach der Beschaffenheit 
und der Elasticitat der Masse (der Wagenzusammensetzung) 
verschieden; sie sind um so grofser, je elastischer die Masse 
ist; und je grofser sie ausfallen, desto geringer wird die Stofs
kraft.

Der Stofs ist sonach in seiner Wirkung nichts 
anderes ais ein Druck, welcher eine kleine Zeit, je- 
doch nich t unendlich kleine, vielmehrnochmefsbare 
Zeit dauert, und, wie sonstiger Druck, die Kórper zusam- 
mendriickt, resp. in sich elastisch verschiebt. Dasselbe ist bei 
anderen Stofsverhaltnissen der Fali; beim normalen Stofs wird 
die Geschwindigkeit geandert, anstatt beim Yorigen die Rich

tung geandert, d. h. eine Seitengeschwindigkeit aufgehoben 
wird. Nur bei vollkommen harten Kórpern, die indessen nir- 
gends in der Natur wirklich vorhanden, ware die Stofskraft 
unendlich grofs, indem die Stofszeit unendlich klein oder = 0 
ist. Endlich werden durch die elastischen Gegenwirkungen 
der sich stofsenden Kórper die Krafte gegenseitig zuruckge- 
geben, so dafs kein Kraftverlust; wogegen bei den unelasti
schen (weichen) oder unvollkommen elastischen Kórpern durch 
den Stofs soviel Kraft verloren geht, ais zui’ Darstellung der 
dabei eintretenden bleibenden Form - Yeranderung erforder
lich ist.

Der Einfachheit wegen wird hier der Wagen in Yerbin- 
dung mit Achsen und Radern ais ein zusammenhangendes ela- 
stisches Ganzes aufgefafst, die Elasticitat der Rader, der Ach
sen, der Achsgabeln und der iibrigen Wagentheile nicht ge- 
trennt betrachtet, sondern eine summarische (durchschnitt- 
liche) Elasticitat, die freilich je nach Construction etc. der 
Wagen verschieden sein wird, angenommen.

Es sei:
c die Stofsgeschwindigkeit, womit das Rad seitwarts 

gegen die Zwangsschiene etc. stófst, also: wenn C die

Geschwindigkeit des Wagens, —— die Neigung der Zwangs-

schiene, c =------C-,
n

Q das auf den Angriffspunkt der Zwangsschiene reducirte 
Massengewicht des Wagens, das der Seiten-Abwei- 
chung des Rades widerstrebt;

P der beim rollen Stofs wirkende grófste Druck zwischen 
Rad- und Zwangsschiene;

fi die hierbei eintretende ganze elastische Yerschie
bung (Langenmaafs, horizontal seitwarts) relatir zwischen 
Rad und dem Schwerpunkt des Wagenquerschnitts, oder 
umgekehrt;

p die Kraft, wodurch eine Yerschiebung = 1 (Langen- 
Einheit) erzeugt wird, unter der Yoraussetzung, dafs Kraft 
und Yerschiebung gleichmafsig wachsen; so dafs also 
P=P’P;

t die ganze Stofszeit, in welcher die Yerschiebung (i 
geschieht, ohne Riickgang; zum vollen Stofs ist C • z die 
Lange der Beriihrung mit der Zwangsschiene (Stofs- 
liinge); endlich

p die Beschleunigung der Schwere pro Secunde = 31| Fufs.
Wenn nun bei Ausfuhrung des Stofses die Yerschiebung 

bis zur Grófse x vorgeschritten, ist hierbei die Kraft (Span- 
nung)=p<r; die mechanische Arbeit derselben (= Kraft mai 
Weg) ist fiir den sehr kleinen Weg ?>x, = {px} • &x, also fur 
den ganzen Weg x, —fpx • dx

= jpx2,
wobei keine Constante hinzuzufiigen, da fur .r = 0 das Inte- 
gral =0 sein mufs; die ganze mechanische Arbeit der Stofs
kraft, zur Yerschiebung ergiebt sich also =±p@'1 =±P' fi.

Selbiger ist gleich die mechanische Arbeit des stofsenden
Gewichts Q, dessen Geschwindigkeit c bis zu 0 consumirt wird, 

gleichbedeutend, ais ob Q zu der Geschwindigkeitshóhe h =
2g

2 9

gehoben wiirde.
Demnach ist ) P • (i = Q • h = Q 

also:

Bei gleicher Wagenbeschaffenheit (gleichem p)
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ist sonach die Stofskraft proportional der einfachen 
Stofsgeschwindigkeit und der Quadratwurzel des 
stofsenden Gewichts.

Ferner wenn yom Beginn des Stofses bis zur Yerschie- 
bung x die Zeit t yerflossen und die Geschwindigkeit » ein-

V 2
getreten, dereń Geschwindigkeitshóhe h' = bat man 

ebenso:

c 2dividirt durch ^p^ 2 = Q • , 

aber es ist ®a? = '»-®t, oder ®t =
1 

also ®t = —
c

Integr. c • t = (3 arc sin (-y ), wobei keine Constante hinzuzu- 

fugen;

!
t wird yollstandig, zu t, indem x = ^ gesetzt, wobei 

arc sin

o n . w Q • c « 1/ Qc . _ oder z = ~ < V ~ •

Audi erhalt man, dividirt:
( . arc-sin (-M
1— = ------------ —, oder (—) = sin • arc (— -y);
I T TT \ p / \ T 4 /

/(III.) ; heifst P' der bei der Yerschiebung x stattfindende Druck, 
1 . , P’ p • Xi so ist „ = •—-I p p-p

\ P1 . ( t n \[also -^ = sin • arc ------ —)

Um das in den obigen Formeln enthaltene reducirte 
Gewicht Q zu bestimmen, sei Q' das Bruttogewicht des 
Wagens; dieser werde ais gleichmafsig schweres Rechteck von 
der Lange l, Breite b angenommen. Nach den Lehren der 
Mechanik ist bei Drehung des Wagens um eine vertical durch 
seinen Schwerpunkt gedachte Axe der Tragheitshalbmes- 

i/72 + b 2 ser r = y---- p---- ,

*) Anmerkung. Man findet das Obige auch folgendermaafsen: 
Die Spannung px wirkt yerzogernd auf das Gewicht Cl, mit der Verzo- 

p x c) x = v • 91 ) ,
gerung G = g —; «ach der Mechanik ist J oder

=--  G 5

px a
demnach v • = — g • .y- w

n
Integr. ± v 2 = — g 2 -|- Const. ;

fiir x = o ist v = c, also Const. = c 2, 

und yollstandig u2 —c2 — g -Ł. . x 2 ;

fiir vollen Stofs ist v = o, a = p ? also

c2 = ^-^- • p2 ći~ " — (wic i.),
c — q Q p ■'

c 2
unddanachr2=c2 - ® ’ O!e ohen)'

P

Schwerpunkt

QB

oder das Tragheitsmoment = 2'r 2; 
und bei Drehung um eine beliebige andere 
yerticale Axe, die um x rom Schwer
punkt entfernt (B in Fig.), das Tragheits- 
moment = Q' ( r 2 + «2).

Wenn nun die Richtung der Stofs
kraft A (die durch den Angriffspunkt der 
Zwangsschiene, paraliel der Yorderachse) 
den Abstand a vom Schwerpunkt hat (hal- 

ber Radstand), und beim Stofs die Drehung des Wagens um
B erfolgt, so ist:

Q • {a + x)2 = Q' (r 2 4- x2 ), 
oder das auf den Angriffspunkt reducirte Gewicht

Wird angenommen, dafs die Drehung so geschieht, ais 
ob der Wagen sich frei im Raum befande, nicht durch 
die Reibung etc. gehindert, so bestimmen sich die Punkte A 
und B gegen einander (also B gegen A~) resp. ais Mittel- 
punkt des Stofses und ais Schwingungspunkt der Me
chanik ;
nam lich bei Drehung um B ist

Q' • x
die Kraft in A proportional -ppp ,

„r . . r2+®'2 i r Kraft .
die Masse m A= Q' • . ,- -ry, und mufs - - - = 1 sem,

(a+x) Masse

damit in B freie Axe;
oder umgekehrt, bei der relativen Drehung um A ist

die Kraft in B proportional
r2 _]_

die Masse in B = Q' • 7—;—rz-, (a + 1;2
und mufs beides diyidirt wieder = 1 sein, damit B frei 
schwingt.

Nach einem jeden dieser Yerfahren ergiebt sich x — —— .

Dasselbe folgt ubrigens auch daraus, dafs die Drehung so und 
um eine solche Axe B geschieht, wobei die auf A sich re- 
ducirende Masse Q ein Minimum wird, da hierauf die Kraft 
der Zwangsschiene etc. die grófste Wirkung aufsert; das Mi- 

®Qnimum ergiebt sich durch Differentiation, aus = 0,
, T 2 X 2

indem Q — Q • 7—;—rz-,
also (a + a:)2 -2x&x = (r2 +x)2 • 2(« + x)dx,

r2a’x = r2, oder x =---- .7 a
Den gefundenen Werth des Abstandes x gesetzt, folgt das 

reducirte Massengewicht
(IV.) C =
Z. B. bei den obigen Yersuchen a) bis c)

ist l = 20| Fufs 
b = -

«= 6 - ;
wonach r = 41,lFufs, o: = 6,85Fufs, d. h. der Drehungspunkt 
beinahe 1 Fufs hinter der Hinterachse gelegen,

und Q=(2'- 0,533 ist.
In der Wirklichkeit ist aber der Drehungspunkt zugleich 

abhangig von der Reibung, welche bei der Drehung die Rader 
auf den Schienen erleiden; und wird der Drehungspunkt sich 
so bestimmen, dafs die Drehung im Ganzen mitgering- 
stem Widerstande erfolgt. Wenn indessen beim vier- 
radrigen Wagen mit gleichmafsig belasteten Achsen durch eine 
Kraft am Yorderrade allein die Reibung zu iiberwinden ist, 
wird die Drehung hierbei um einen Punkt erfolgen, der eben-
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falls nahe der Hinterachse liegt; und da, wenn man seinen 
Abstand ein geringes abweichend von dem vorher gefundenen 
x nimmt, dadurch der Werth von Q noch wenig vergrófsert 
wird, wie man leicht findet, so durfte hier fur vierradrise Wa- 
gen das reducirte Gewicht Q hinreichend genau nach Formel

IV — Q ’ • anzunehmen sein. Also fur die Beispiele

= Q' • 0,533. Dagegen bei sechsradrigen Wagen etc. ist der 
wirkliche Drehungspunkt nur schwieriger zu bestimmen, je 
nach den Umstanden verschieden, und nur in Bezug auf ibn 
wird das nach dem Stofspunkt sich reducirende Massengewicht 
Q zu bestimmen sein.

Bei den angegebenen Yersuchen a) bis c) fand scheinbar 
die volle Stofslange und somit das Maximum der Stofskraft 
statt, wie dies gemafs den Formeln nachzuweisen. Bei ver- 
schiedenen andern der Vor-Yersuche war dies nicht der Fali; 
wegen ungeniigender Stofslange bei grbfserer Geschwindigkeit 
erfolgte nur unterbrochener Stofs, und mufste hiernach mittelst 
der Formeln das Maximum der Stofskraft erganzt und berech
net werden, was hier nicht weiter specificirt wird.

Nach den Yersuchen, die allerdings gegen einander ge- 
ringe unvermeidliche Abweichungen zeigen, folgt geniigende 
Bestatigung des theoretischen Gesetzes, dafs die Stofskraft ein- 
fach mit der Geschwindigkeit wachst P = c V—”); vermit- 

telst dessen kann das arithmetische Mittel der Werthe einer 
ganzen Yersuchsreihe genommen werden; und wenn man die 
Differenzen der einzelnen Werthe sucht, so fallt der Reibungs- 
widerstand der Rader fort, der nachher abgesondert anzuge- 
ben. *)  Die Reibung ist, wie erwahnt, auch direct ermittelt, 
und kann sie somit beiderseitig verglichen werden. Da beim 
directen Yersuch die Reibung nicht ganz unabhangig von der 
sonstigen Bewegung des Wagens anzunehmen, so durfte das 
erstere Yerfahren, die Ermittelung aus den Differenzen, ge- 
nauer sein.

•) Ueber diese Berechnung der Vor-Versuche folgen jedoch spatere 
Bemerkungen.

Es werde dies, nebst den weiteren Folgerungen, fur die 
Yersuche ad a) ausgefiihrt.

Nach Summirung aller Beobachtungen dieser Yersuchs
reihe erhalt man ais Mittelwerth derselben:

Geschwindigkeit 16,6 Fufs, Kraft 37,7 Ctr.
Durch die Differenz jeder einzelnen Beobachtung mit die- 

sem Mittelwerthe erhalt man folgende Zahlen;
Differenz

der

Geschwindigkeiten Krafte

2,4 Fufs .... 3,3 Ctr.
2,4 - . ... 1,3 -
2,4 - . ... 2,3 -
3,1 - . ... 2,7 -
4,1 - .... 4,2 -

Summa 14,4 Fufs .... 13,8 Ctr.;
es entspricht somit die Stofskraft von 13,8 Ctr. einer Geschwin
digkeit von 14,4 Fufs,
oder 0,958 Ctr. Stofskraft einem Fufs Geschwindigkeit des 
Wagens.

Die Neigung der Zwangsschiene war es ist also fiir 
die Stofsgeschwindigkeit c=l Fufs die Stofskraft P = 23 Ctr.

Q' war 113,5 Ctr.; und nach Formel IV
Q = Q'- 0,533 Ctr.

Diese Werthe in den Formeln I und II substituirt, geben:

1 Q c2 — 113| • 0,533 • 12

n 0,'C 11 1134 • 0,533 - 1 n i on o ,
7 = >7? = T ' - ----- 237311------ = 0,132 Secunden,
mithin die Stofslange bis zum Maximalpunkte der Kraft bei 
der grófsten beobachteten Geschwindigkeit von 19 Fufs = 
2,5 Fufs.

Da die beobachtete Stofslange zwischen 2,5 und 3 Fufs 
schwankte, so ware hiernach das Maximum der Stofskraft wirk- 
lich erreicht.

Wird fiir die beobachteten Geschwindigkeiten die Stofs
kraft berechnet (durch Multiplication mit 0,958 Ctr.), und 
diese Stofskraft von der beobachteten Kraft subtrahirt, so er
halt man folgende Zahlen ais Reibungswiderstand:

22,8 Ctr.
20,8 -
21,8 - 
22,07 - 
21,53 -

Summa 109,0 Ctr.
mithin durchschnittlicher Reibungswiderstand:

-^- = 21,8 Ctr., 
□

genauer ais die direct beobachtete Reibung von 24 bis 26 Ctr.
' Rechnet man, dafs die Reibung nur vom halben Wagen- 

gewicht herriihrt (bei Drehung des vierradrigen Wagens um 
einen Punkt der Hinterachse), so ist der Reibungs-Coefficient

In der nachstehenden Tabelle sind die beobachteten Krafte 
und die mit Hiilfe der ermittelten Coefficienten berechneten 
Krafte zusammengestellt, wobei der Reibungswiderstand (fiir 
letzteren = 21,8 Ctr.) wieder hinzugezogen.

Beobachtete Berechnete

Geschwindigkeit Kraft Kraft

( 41 Ctr. )
19 Fufs . ) 39 - ) . 40 Ctr.

( 40 - )
13,5 - . 35 - . 34,73 -
12,5 - . 33 - . 33,77 -

Wendet man dieselben Rechnungs-Verfahren auf die Ver- 
suche ad 6) und c) an, so findet man fur alle geniigende Stofs
lange; ferner:
ad b) die Stofskraft bei 1 Fufs Stofsgeschwindigkeit = 42,6 Ctr.

p = 327 Ctr.,
die Reibung = 38 Ctr. anstatt der direct beobachteten.
ad c) die Stofskraft bei 1 Fufs Stofsgeschwindigkeit =60 Ctr., 

p = 649 Ctr.,
die. Reibung = 32,4 Ctr. anstatt der beobachteten.

Durch Vergleichung von b) und c) lafst sich erkennen, 
welchen Einflufs die Elasticitat der Achsgabel nebst Feder hat. 
Es folgt namlich, dafs auf einen Centner Kraft die elastische 
Verschiebung (das elastische Nachgeben) ohne Achsgabel 
Fufs, mit Achsgabel Fufs, dafs somit die elastische Bie- 
gung der Achsgabel nebst Federgehangen sich zu derjenigen 
der iibrigen Theile des Wagens, Achsen, Holzverbindung etc. 
verhalt

wie 322: 327, 
also die Elasticitat der Achsgabeln eben soviel be- 
wirkt, ais die der iibrigen Theile zusammenge- 
nommen.

Ferner ergiebt sich, dafs bei gleicher Stofsgeschwindigkeit 
die Stofskraft der Wagen mit sehr steifen Achsgabeln zu 
der der Wagen mit einfachen Achsgabeln (wie die versuchten) 
sich verhalt wie 60 : 42,6.
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Ohne Achsgabeln ist fur die Stofsgeschwindigkeit c = 
1 Fufs, die ubrigens noch bei keinem der obigen Yersuche er- 
reicht ist, die ganze elastische Yerschiebung relativ ge- 
gen den untern Stiitzpunkt

— ™ = 1,11 Zoll,1 p 649 ’ ’

mit Achsgabeln fur dieselbe Stofsgeschwindigkeit
42 6

£ = Fufs = 1,56 Zoll.

Davon kommt auf Achsgabel und Federgehange •

1,56 = 0,77 Zoll (circa die Halfte), worunter auch das elasti
sche Nachgeben des Holzes, an dem die Achsgabel befestigt 
ist, so wie das der betreffenden Bolzen mit enthalten.

Da die Zeit des vollen Stofses nach (II) z = ~ . -®c 
4 Pg

auch = ~ , also bei Achsgabeln fiir 1 Fufs Stofsge-
2 c

schwindigkeit = 0,204 Secunden, so ist hier

die ganze seitliche Bewegung des Rades = c • t = 
0.204 Fufs =2,45 Zoll; mithin der absolute seitliche Weg 
des Wag en s in dem Punkte, wo das Maximum der Stofs- 
kraft (fiir c = l) erreicht wird,

= c. z — (3 = 0,9 Zoll.
Die im Yorstehenden ermittelten Haupt-Resultate, die nach 

den Yor-Yersuchen durch die Formeln abgeleitet, sind folgende:

Yersuchsreihe.

a, 
Bruttogewiclit des vier- 

radrigen Wagens.

Stofskraft P (Mas.) bei 

einer Stofsgeschwindig

keit c = 1 Fufs ( ohne 

Reibung).

P, 

Yerhaltnifsmafsige Kraft, 

um das Rad 1 Fufs seit- 

lich gegen den Wagen 

zu verschieben.

Bei vollem Stofs mit der Stofsgeschwindigkeit 

c = 1 Fufs.

Ganze Yerschiebung Ganze Stofszeit 

T (ohne Riickgang).

a 113,5 Ctr. 23 Ctr. 273 Ctr. 1,01 Zoll 0,132 Secunden

b 325 - 42,6 - 327 - 1,56 - 0,204

c

mit abgesteiften 
Achsgabeln.

325 - 60 649 - 1,11 * 0,145

Die ausgedehnteren Stofs-Yersuche wurden im Sommer 
1855, und zwar ganz auf die friihere Weise, ausgefiihrt; von 
selbigen werden die hauptsachlichsten, nach der Art der Fahr- 
zeuge zusammengestellt, in ihren Resultaten umstehend (Seite 
515 bis 524) mitgegetheilt.

Wahrend Ausfiihrung dieser Yersuche und in Yergleichung 
mit den Vor-Versuchen fanden sich yerschiedene Bemerkungen 
zu machem

Bei den oben sub a), 6) und c) angegebenen Yor-Yersuchen 
war eine Stofslange beobachtet, die an sich scheinbar zur Er- 
zeugung der grófsten Stofskraft genugte; bei andern dieser 
Yersuche wurde wegen ungeniigender Stofslange das Maximum 
der Stofskraft nicht erreicht, und mufste deshalb durch Rech- 
nung aufgesucht werden, die sich wesentlich auf die, beobach- 
tete Stofslange basirte; in beiden Fallen war die Lange an- 
genommen von dem Punkte, wo das Rad zuerst die Zwangs
schiene beriihrte, bis zu dem Punkte, wo es dieselbe verliefs. 
Durch dieses Yerfahren wurde einestheils der Einflufs der Be- 
obachtungsfehler vergrófsert, anderntheils eine neue nicht zu- 
verlassige Beobachtung zur Bestimmung der gesuchten Resul- 
tate hinzugezogen. Sie war namlich nicht zuverlassig, einmal 
weil vorausgesetzt wurde, dafs dasselbe Fahrzeug immer in 
derselben relativen Stellung bei der Zwangsschiene anlangte, 
und zweitens weil keineswegs feststeht, dafs der Anfangspunkt 
des Stofses mit der ersten Beriihrung des Rades zusammen- 
fallt, da nach dieser ersten Beriihrung zunachst die immer mebr 
oder weniger vorhandenen Spielrtiume in den Achslagern und 
den Achsgabeln iiberwunden werden mtissen; demnach der 
Punkt, wo die Achse sichnun wirklich fest anlegt, 

und der Druck zur seitlichen Bewegung des Wagens beginnt, 
erst nachher folgt; dessen Bestimmung aber, wenn nicht un- 
moglich, doch sehr schwierig erscheint.

Bei den fortgesetzten Yersuchen wurde dahin gestrebt, 
diesen Mangel zu beseitigen, und die Stofslange so zu ver- 
grófsern, dafs innerhalb ihrer jedenfalls das Maximum 
der Stofskraft eintritt.

Es ergab sich bald, dafs bei starker ais 1 : 30 geneigter 
Zwangsschiene und fiir grófsere Geschwindigkeit dies nicht 
móglich sei, und wurden darnach die ferneren Yersuche sammt- 
lich mit einer solchen wie 1:30 geneigten Zwangsschiene 
angestellt; dabei war durch eine der Schiene des Bahngeleises 
gegebene entsprechende Krtimmung die Stofslange auf 5 Fufs 
ausgedelmt.

Um den Apparat gegen seitliche Yerschiebung zu sichern, 
waren vor den Querschwellen Pfiihle eingetrieben. Es stellte 
sich heraus, dafs ein geringes Nachgeben dieser Pfahle schon 
von grofsem Einflufs auf die Stofskraft ist; dieselbe wird durch 
das elastische Nachgeben der Schienen und Schwellen erheb- 
lieh vermindert. Um dies sicher zu constatiren, wurden 
zwei Yersuchsreihen gemacht; bei der ersten derselben waren 
die Pfahle so weit geldst, dafs ein elastisches seitliches Aus- 
weichen der Querschwellen bei einer Kraft von 56 Ctr. zu 
Ą Zoll eintrat, bei der zweiten Yersuchsreihe waren die Pfahle 
wieder wie friiher befestigt. Wenn man nun von der beob- 
achteten Kraft die Reibung subtrahirt, zeigt sich, dafs im er
sten Fali die Stofskraft circa um den dritten Theil geringer 
war ais im zweiten Falle. Es durfte dies Resultat auch durch 
theoretische Rechnung nachzuweisen sein.
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Versuchsreihen 1 bis 4. Yersuchsreihen 5 bis 7.

Yierradrige offne Kohlenwagen, unbeladen. Yierradrige offne Kohlenwagen, beladen.

Die Wagen, durchweg der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn angehorig, sind (wie bei den Vor-Versuchen a bis c), 

im Kasten 21 Fufs 9 Zoll lang, von 12 Fufs Radstand, mit Achsgabeln, die -1-1 Zoll stark, zweimal 7 Zoll breit, 211Zoll

unter dem Kasten vorstehend, nebst beweglichen Gehangen.

Totalgewicht........................
Belast. der Yorderachse .

Reibung bei langs. Beweg.

1.
auf geschmier- 
ten Schienen.

126,25 Ctr.
60,5

3,5 bis 5 Ctr.

2.

gewol

126,25 Ctr.
60,5 -

19 Ctr.

3.

mliche trockne Sci

126,25 Ctr.
60,5 -

16 bis 19 Ctr.

4.

uenen.

126,25 Ctr.
60,5 -

16 bis 18 Ctr.

5.
auf geschmier- 
ten Schienen.

314,5 Ctr.
158,5 -

7 bis 9| Ctr.

6.

gewóhnliche tr(

333 Ctr.
163,5 -

45 bis 48 Ctr.

7.

>ckne Schienen.

325,1 Ctr.
160,7 -

35 bis 39 Ctr.
Ge- 

schwin- 
digkeit in 

Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

diakeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge-- 
s chwin - 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

20,1

20,1

19,2

19,2
18,4

13,8
13,5
13,5

9,8
8,2 e £
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Totalgewicht....... 
Belastung d. Vorderachse 

Reibung bei langs. Beweg.

Versuchsreihen 8 bis 10.

Yierradrige bedeckte Giiterwagen, unbeladen.
Yersuchsreihen 11 bis 14.

Yierradrige bedeckte Giiterwagen, bel a den.

Die Wagen, mit Ausnahme des aufgesetzten Kastens, durchweg gleich den vorigen ad 1 bis 7. Wagen der 

Konigl. Ostbahn.

8.
auf geschmier- 
ten Schienen.

122,4 Ctr.
57,7 -

2 bis 4 Ctr.

9. 10. 11.
auf geschmier- 

ten Schienen.

244,4 Ctr.
120,6 -

6 bis 7 Ctr.

12. 13. 14.
gewohnlich troekne Schienen. gewohnlich troekne Schienen.

122,4 Ctr.
57,7 -

16 bis 20 Ctr.

122,4 Ctr.
57,7 -

13 bis 16 Ctr.

244,4 Ctr.
120,6 -

32 bis 36 Ctr.

257,1 Ctr.
122,1 -

32 bis 37 Ctr.

278,4 Ctr.
138,5 -

33 bis 37 Ctr.
Ge- 

schwin- Beobach- Ge- 
schwin- Beobach- Ge- 

s eh win- Beobach- Ge- [Beobach- Ge- Beobach- Ge- Beobach- Ge- ! Beobach-
digkeit in 

Fufs
tete Kraft 

in Ctr. digkeit in 
Fufs

tete Kraft 
in Ctr.

digkeit in 
Fufs

tete Kraft 
in Ctr. digkeit in 

Fufs
tete Kraft 

| in Ctr. digkeit in 
Fufs

tete Kraft 
in Ctr. digkeit in 

Fufs
tete Kraft 

in Ctr. digkeit in 
Fufs

Jtete Kraft 
I in Ctr.

(45
— — — — 26,4 46 — — — — 26,6

(71<69 __

(45,5 (71

(70
— — — — — — — — — — 25 69

167 — —

(67,5
— — — — 24,8 44 — — — — — — — —

— — 23,8 43 — — — — 23,3 (60
(59 — — 23,5

(73,5 
72

(73

— — 22,5 (41
(42 — — — — — — 22,3 (57

(57 — —

(70
— — — — — —■ — — — — — — 22,2 71,5

(71
— — 21,5 40 — — — — — — — — — —

— — — — — — •— — — — — — 21,1 (66 
(65

— — — — — — — — 20,9 57 __ _ __ __
20,3 23 20,4 40 — — — — — — — — 20,1 62
19,4 21,25 19,6 36 — — 19,9 (31

(32 19,9 56 — — — —

— — — — — — 19 (34
(34 — — — — — —

18,6 21,5 — — — — 18,3 (33
(33 — — — — — —

17,9 20 — — — - — — • — — — — — — __

16,7 16,5 16,4 33 — — — — — — — — — —

15,2 15 — — — — 15,1 (26
(28 — ■ — — — — —

14,8
13,5

13
12,5

— —

13,3 22 — .
—

— — — __

1 
1 __

(25
— — 12,7 24 12,8 21,5 12,6 23,3(27
— — — — — — — — 12 40 12 38 __
— — 11,6 22 — — __ __ __

11,3 11,5 11,5 23 — — — — 11 41 — — — —

—' — — — — — 10,7 21 10,5 39 — — 10,6 48
— — — — — 10,3 17 10,5 40 — — 10,4 48

9,5 10 — — — — 9,9 15 — — 9,9 37,5 — —

— — — — 8,5 18 8,4 14,5 — — — ■ — 8,6 47
— — — — — — 7,7 12 —— — — — — —

— — — — 6 10 — — — — — —

34
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Totalgewicht. . . ,................  
Belastung der Vorderach.se . 

- Mittelachse .

Keibung bei langs. Bewegung

Versuchsreihen 15 bis 18.

Sechsradrige Personenwagen.

Versuchsreihen 19 bis 20.
Sechsradriger Postwagen 

der Niederschles.-Markischen Eisenbahn, 
Kasten 3 0 Fufs 7 Zoll lang, Radstand 21 
Fufs. Mit Achsgabeln Zoll stark, 2mai 

3| Zoll breit, 22 Zoll yorstehend.

Wagen der Niederschlesisch-Markischen Kisenbahn; mit 

Bogenfedern, Kasten 29 Fufs 5 Zoll lang, mit 

20| Fufs Kadstand.

Wagen d. Oberschles. 
Eisenb., Themor’sche 
Construction, Kasten 
30' Ig., Radstand 20'.

beladen unbeladen beladen unbeladen

15. 16. 17. 18. 19. 20.
auf geschmierten 

Schienen.
250,4 Ctr.

87,1 -
72,1 -

253,5
89,7
72,2

gew 

Ctr.

óhnlich trockne Schi<

206 Ctr.
66
70,5 -

nen.

211,5
66,5
64

Ctr.

auf geschmierten 
Schienen.

259,5 Ctr,
87,7 -
88,7 -

gewohnlich trockne 
Schienen.

191,8 Ctr.
67,9 -
63,7 -

5 bis 11 Ctr. 20 bis 24 Ctr. 20 bis 23 Ctr. 21 Ctr. 10 bis : 0,5 Ctr. 21 bis 26 Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.

__ __ 26,7 (47,5 
(47,5 __ — __ __ __ __ __ ___

— — 25,1 (46,5 
(46 — — — — — — —

— — 23,7 44,5 23,6 37 23,5 40,5 — — —

— — 22,4 42 — — — — — — —

21,1 22 — — — — 21,1 (37
(38,5

__ — — —

20,1 22 — — 20,1 32 — — 20,3 26 20 36
— — 19,5 41,5 — • — — — — — — —

19,2
(21,5 
20 

(20
— — . — — — — — 19,2 35

— — 18,7 39,5 — — — — 18,7
(23
24,5 

(24
— —

18,4 21 — — — ■ — — — — — 18,4 33
17,7 19,5 — — — ■ — — — 17,9 26 — —

— — — — — — — — — — 16,4 31
— — 15 36 — — — — — — 15,4 29,5
— — 13,9 35,5 — — — — — — 13,8 29

— — — — 13,4 26 13 26,5 13 17 — —

— — 12,3 32 — — — — — — — —

— — • — — 11,7 25,5 11,6 25,5 11,7 15 — —

— — 11,4 30,5 — ■ — — —■ — — — —

— . — — — 11,2 25 — — — — — —

— — — — 10,4 (24
(23 10,5 24 — — — —

9,4 13,5 — — 9,8 23 — — • — — — —

9,1 13,5 — — 9,5 24 — — — — — —

8,8 14 — — — — — — — — 8,9 26
8,7 12,5 — — — — — — 8,7 14,5 — —

8,3 (13
(13 — —

22
24

— — — — 8 24,5

„_ . _ ,
7,7

' 7,5 __ 7,3 12
— — — — 7,2 22,5 -— — — -"" — — —

— — — — 7 (23
(22,5 — — — — — —

6,1 11 — — — — — — 6,77 i 12,5 — —
— — — — 5,5 23 — — — — 5,3 24,5

Vorderach.se
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Sechsradr.

Versuchsreihen 

offner Kohlenwagen, b

21 bis 2( 

eladen.

k

echsradriger b edeck- 
erGuterwg. d. Nschl. 
lark. Eisenb., Kasten 
22' Ig., Radstand 15', 
lehsgb. |"st. 2ml.3|" 
>r., 21" vorst. (belad.)

Versuchsreihen 24 bis 26.

Achtradriger bedeckter Giiterwagen.

ier Oberschlesischen '

Bahn.

L Niederschls.-Mark. 
Sisenbahn, Kasten22 
?ufs Ig., Radstd. 15 F.
Icbsgabeln wie 1 —13 1

der Niederscliles. Mai 
belac

kischen Eisenbahn, 
len. .er Hamburger Babn, 

unb eladen.

Totalgewicht................................
Belastung der Vorderachse .

- Mittelachse. .

Reibung bei langs. Bewegung

21.

Gewt

306,7 Ctr.
103,2 -
106,i -

30 bis 37 Ctr.

22.

ihnlich trockne Sobie

334,2 Ctr.
111,1 -
116,5 -

31 bis 36 Ctr.

23.

tlen.

219,2 Ctr.
79,4 -
69,3 -

24 bis 28 Ctr.

24.
auf geschmierten 

Schienen.
340,6 Ctr.

Yorder ) gestell \ 163’3 -

10 bis 13 Ctr.

25.

gewohnlich tro<

358,6 Ctr.

171,9 -

23 bis 29 Ctr.

26.

kne Schienen.

185 Ctr.

88,5 -

15 bis 18 Ctr.

Ge- 
schwin- 

digkeit in 
Fufs

Beobach- 
tete Kraft 

in Ctr.
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Totalgewicht.................................

Reibung bei langs. Bewegung

Versuchsreihen 27 bis 32.

Locomotiven der Niederschlesiscli-Markischen Eisenbahn (sechsradrig).

Einfache Locomotive 
No. 30 

von Stephenson.

Schncllzug-Locoinotive No.

Borsig.
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Giiterzug- Locomotiven

No. 40 No. 81 No. 91
von Borsig, 2 Paar gekuppelte Triebrader;

leichte s c h w e r e

27. 28. 29. 30. 31. 32-
Auf gewbnlichen trockenen Schienen.
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Das hauptsachlichste Hindernifs zu einer genauen Bestim- 
mung der Stofskraft liegt darin, dafs man dieselbe nie allein, 
sondern immer nur vereinigt mit dem Reibungswider- 
stande, messen kann. Bei den Yersuchen stellte sich aber 
immer mehr heraus, dafs dieser Reibungswiderstand bei dem- 
selben Wagen keineswegs eine constante Grófse ist, sondern 
ganz erheblich schwankt. Meistens war er am gering- 
sten beim Anfangspunkte der Zwangsschiene, und wurde in 
der Niihe der engsten Stelle, also wo der Wagen die grófste 
Seitenverschiebung erlitten liat, am grofsesten; besonders zeigte 
sich dies bei vierradrigen, weniger bei sechsradrigen Fahrzeu- 
gen. Der Grund zu dieser Erscheinung mag darin liegen, dafs 
Anfangs nur die Vorderachse rerschoben wird, und erst, wenn 
dadurch der Wagen um so viel gedreht ist, dafs die Spiel- 
raume der Hinterachse iiberwunden sind, 1'eistet auch diese 
Widerstand, was um so spater eintreten mufs, je naher der 
Drehungspunkt der Hinterachse liegt; bei vierradrigen Wagen 
ist aber sein Abstand von dieser sehr gering.

Da nun das Maximum der Stofskraft bei kleinen Geschwin- 
digkeiten naher dem Anfangspunkte, und bei grofsen Geschwin- 
digkeiten naher dem engsten Punkte der Zwangsschiene liegt, 
so folgt, dafs im letzten Falle der mitgemessene Reibungswi- 
derstand grófser ais im ersten Falle ist.

Zu dieser Abweichung treten nun noch andere, durch 
den Zustand der reibenden Flachen Yeranlafst; wenn 
das Rad an einer Stelle des. Umfanges etwas platter oder et
was mehr ausgelaufen ist, oder sich an das Rad wabrend der 
Bewegung etwas schliipfriger Schmutz ansetzt, von welchem 
ein vom Betrieb mit benutztes Geleis sich nichtwollstandig frei 
halten lafst, so veranlafst dies bedeutende Differenzen im Rei
bungswiderstand. Da es mit aller Sorgfalt nicht gelingen wollte, 
diese Unregelmafsigkeiten zu beseitigen, wurden mehrere Ver- 
suchsreihen gemacht, bei denen die Schienen mit Talg ein- 
geschmiert waren; konnten die erwahnten Unregelmafsig
keiten dadurch auch nicht ganz umgangen werden, so wurde 
doch der Reibungswiderstand iiberhaupt sehr bedeutend ver- 
ringert, und in der gemessenen Kraft war die Stofskraft der 
bei weitem iiberwiegende TheiL Ein hierbei eintretender, nicht 
zu beseitigender Uebelstand war, dafs, weil die Locomotivrader 
auf den schliipfrigen Schienen gleiteten, die Geschwindigkeit 
der Fabrzeuge nicht bis zu dem wunschenswerthen Grade ge- 
steigert werden konnte.

Bei den Yersuchen wurden die Wagen mittelst einer Lo- 
comotive geschoben; dadurch, sowie durch die Stofse des Ge- 
leises, erhielten dieselben eine mehr oder weniger wiegende 
Bewegung; je nachdem nun der Impuls dieser Bewegung mit 
der Richtung der Zwangsschiene harmonirte, oder dieser ent- 
gegengesetzt war, mufste die Stofskraft etwas geringer oder 
grofser ausfallen.

Die Stofskraft ist wesentlich abhangig von der Lagę des 
Punktes, um welchen das Fahrzeug, wenn es durch die Zwangs
schiene zur Seite gerissen wird, sich dreht. Die Lagę die- 
ses Punktes ist aber sehr verschieden, je nachdem der Korper 
sich frei im Raum bewegt, oder durch Krafte, wie hier der 
Reibungswiderstand der Rader auf den Schienen, gehindert 
wird; bei unendlich langsamer Bewegung wird sie nur von die- 
sen Reibungswiderstanden abhangen, je raseher aber die Be
wegung erfolgt, um so mehr wachst der Einflufs der Tragheits- 
momente. Der Drehungspunkt wird immer da liegen, wo er 
unter den augenblicklichsten Umstanden in Summa den gering- 
sten Widerstand Yeranlafst.

Es ist einleuchtend, dafs dadurch, namentlich bei sechs
radrigen Fahrzeugen und ganz besonders bei Locomotiven, Ab- 
weichungen Yeranlafst werden, dereń Gesetze so complicirt 

sind, dafs Yon einer Ermittelung derselben zur Anwendung bei 
diesen Yersuchen abgesehen werden mufste. *)

Endlich mufs noch bemerkt werden, dafs die zur Bestim- 
mung der Geschwindigkeiten beobachteten Zeiten mit einer 
Secundenuhr gemessen sind, die sich nur auf ganze Secunden 
arretiren liefs, so dafs die Genauigkeit der Beobachtungen iiber 
das Maafs einer Secunde nicht hinausgeht.

Durch die angefiihrten Umstande drangte sich die Ueber- 
zeugung auf, dafs es sehr bedenklich sei, eine gegenseitige 
Ausgleichung der yerschiedenen Abweichungen anzunehmen, 
und dafs das bei den Vor-Yersuchen befolgte Yerfahren, aus 
den Differenzen der Beobachtungen Coefficienten zur Berech- 
nung der Stofskraft zu entnehmen, nicht zur Ermittelung der 
grofsten Kraft geniige.

Um demnach vorzugsweise den wichtigsten Zweck 
der Yersuche zu erfiillen, ist hier die grófste Kraftwirkung, 
die gegen eine Achse stattfindet, auf die folgende, von der 
Rechnung móglichst unabhangig bleibende Weise zu ermitteln, 
die weitere theoretische Entwickelung Spaterem vorbehaltend:

Es ist anzunehmen, dafs unter Yoraussetzung einer ver- 
standigen Construction der Weiehen und Zwangsschienen, so
wie abgesehen von Unfallen, die grófste in der Praxis 
Yorkommende seitliche Stofsgeschwindigkeit einen 
Fufs nicht iiberschreitet.

Wenn man nun die Yersuchs-Fahrzeuge mit einer dem 
entsprechenden Geschwindigkeit, die in dem vorliegenden Falle 
30 Fufs betragt, beYYegte, so brauchte man von der dann be
obachteten Kraft nur denjenigen Theil der Reibung zu subtra- 
hiren, mit welchem das unmittelbar von der Zwangsschiene ge- 
fafste Rad widerstand; der Rest ist die auf Biegung der Achse 
wirkende Kraft bei einem Fufs Stofsgeschwindigkeit.

Die Geschwindigkeit von 30 Fufs konnte, weil das Yer- 
suchs-Geleis nicht lang genug war, nicht vollstandig erzielt

*) Ist Q' das gleichmafsig vertheilte Gewicht des Wagens, 

fi der Reibungs-Coefficient, 
d die Spurweite, 
a der halbe Radstand,
x der Abstand des Drehungspunktes ron der Mitte (nach hiuten), 
so ist bei vierriŁdrigen Wagen:

das Moment der Reibung der 2 Yorderrader zusammen
— fi ‘ i±d2 -f-(a-t-z) 2,

das der 2 Hinterrader = » • j fi1]/: ja ।

ebenso beim sechsradrigen Wagen:
das Moment der Reibung der beiden Yorderrader

— Vji’ + (a + «)’, 

das der 2 Hinterrader — • 4 Q']/1 d 2 | (g r)ł, 

und das der 2 Mitteirader = fi • i d']/d2 2 ; 

wabrend die Kraft zur Ueberwindung der Reibung P* (am Yorderrade) 
ih beiden Fallen am Hebelsarm (a-|-a:) wirkt.

Da nach dem Friiheren

die Stofskraft P = c Vwo Q = Q’. ,

9 (a-l-®)2
so folgt die Gesammtkraft am Yorderrade P-^-P': 
beim vierradrigen Wagen =

VQ'p , , _____________

(a-f-®) 
und beim sechsradrigen Wagen = 

'\[Q'p ,_____ ,____________ __  _______________ ____________
c I + d2+®2]

(a + ®)
Von diesen Ausdriicken hat man das Minimum fur x yeranderlich 

zu suchen, um den Abstand x des wirklichen Drehungspunktes zu er- 
halten.
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werden, indessen gelang es in den meisten Fallen, sie bis zu 
f oder f zu erreichen; von dem dabei durch die directe Be- 
obachtung gefundenen Resultate ausgehend, braucht man somit 
nur das fehlende oder 4- durch die Rechnung zu erganzen, 
wodurch der Einflufs der moglichen Fehler derselben, in einer 
fiir die Praxis genugenden Weise reducirt sein diirfte.

Die zur Erganzung der Beobachtungen dienenden Werthe 
lassen sich bei den Fahrzeugen, mit denen Yersuche auf ge- 
schmierten Schienen gemacht wurden, am richtigsten aus 
diesen Yersuchen finden. Nimmt man den Durchschnitt aller 
Beobachtungen einer solcher Yersuchsreihe, so ist in der Kraft 
der durchschnittliche Reibungswiderstand enthalten. Der Rei
bungswiderstand wurde aber aufserdem móglichst direct ge- 
messen, indem man die Kraft beobachtete, wahrend der Wa- 
gen langsam durch den Apparat geschoben wurde; die Ge- 
schwindigkeit dabei kann durchschnittlich zu 2 Fufs an- 
genommen werden; wenn man also diese Kraft von dem Durch
schnitt aller beobachteten Krafte, und 2 Fufs von dem Durch
schnitt aller beobachteten Geschwindigkeiten subtrahirt, so ge- 
ben die beiden ais Rest erhaltenen Zahlen, letztere die Ge- 
schwindigkeit, erstere die derselben entsprechende Stofskraft; 
und zwar um so genauer, je unbedeutender die subtrahirten 
Werthe gegen den Rest sind.

Hat man nun durch eine einfache Reduction denErgan- 
zungswerth, und dann die Bruttokraft bei der angenomme- 
nen grofsten Stofsgeschwindigkeit gefunden, so handelt es sich 
noch darum, den zu subtrahirenden Reibungswiderstand des 
direct von der Zwangsschiene angegriffenen Rades zu finden.

Bei vierradrigen Wagen ist der Einflufs der Hinterachse 
nicht grofs, er verhalt sich etwa zu dem der Yorderachse wie 
das halbe Spurmaafs zum Radstand; es wiirde also bei glei- 
cher Belastung der beiden Yorderrader auf jedes etwas we- 
niger ais die Halfte der Reibung kommen; da aber Ungleich- 
heiten in der Ladung nicht zu vermeiden sind, da ferner in 
den Weichen leicht ungleiche Hóhenlagen der Schienen vor- 
kommen, und endlich die Wagen, wenn sie von der Zwangs
schiene gefafst werden, eine solche Schwankung machen, durch 
welche das unmittelbar gefafste Rad entlastet wird, so ist es 
der Sicherheit angemessen, bei vierradrigen Wagen hochstens 

der Reibung zu subtrahiren.
Bei sechsradrigen Wagen kommt bei gleichmafsiger Be

lastung auf die Yorderachse etwa f der Reibung, auf ein Rad 
also A; da aber die angeffihrten ungiinstigen Umstande bei 
sechsradrigen Fahrzeugen noch weit mehr ais bei vierradrigen 
einwirken, ist es der Sicherheit angemessen, wenigstens bei 
Guterwagen mit steifen Federn, den vollen Betrag der 
Bruttokraft ais auf Biegung der Yorderachse wirkend anzu- 
nehmen. Es diirfte dies um so mehr gerechtfertigt sein, ais 
es sehr wohl moglich ist, dafs.. der Reibungswiderstand in ein- 
zelnen Fallen noch grófser wird wie der beobachtete.

Es werde dieses Yerfahren auf die oben mitgetheilten 
Versuchs-Resultate angewendet; die friiheren Yersuche mit der 
wie 1: 30 geneigten Zwangsschiene, iiber welche bereits be- 
richtet wurde, sind hier nicht zugezogen, weil die dabei er- 
reichte grófste Geschwindigkeit der Wagen nur 19 Fufs be- 
tragt.

In den Yersuchsreihen No. 1 bis 5 finden sich die Yer
suche mit vierradrigen leeren Kohlenwagen der Niederschle- 
sisch - Markischen Eisenbahn.

Bei der Yersuchsreihe No. 1 waren die Schienen geschmiert, 
sie ist also geeignet, um daraus die Erganzungswerthe fiir die 
iibrigen Reihen zu berechnen. Der Durchschnitt der Beobach
tungen dieser ersten Reihe ergiebt 15,58 Fufs Geschwindigkeit 
und 18,7 Ctr. Kraft. Der Durchschnitt der bei langsamer Be- 

wegung beobachteten Kraft ist 4,25 Ctr.; dies von vorstehen- 
der Kraft, und 2 Fufs von vorstehender Geschwindigkeit sub
trahirt, giebt 13,58 Fufs Geschwindigkeit und 14,45 Ctr. Stofs
kraft, oder per Fufs Geschwindigkeit des Wagens

1,06 Ctr. Stofskraft.
Bei der Yersuchsreihe No. 2, auf ungeschmierten Schienen, 

war die grófste beobachtete Geschwindigkeit 24,7 Fufs und die 
Kraft 45 Ctr. Um die einem Fufs Stofsgeschwindigkeit ent
sprechende Kraft zu erhalten, mufs somit die 5,3 Fufs Wagen
geschwindigkeit entsprechende Stofskraft, also

5,3 • 1,06 = 5,62 Ctr. addirt werden, 
was 50,62 Ctr. giebt.

Die bei dem Yersuch No. 2 gemessene Kraft bei langsa
mer Bewegung war 19 Ctr., daton fiir 2 Fufs Geschwindigkeit 
2,12 Ctr. Stofskraft ab, giebt einen Reibungswiderstand von 
16,88 Ctr. Durch Subtraction des vierten Theils derselben 
von 50,62 Ctr., erhalt man die gesuchte, bei einem Fufs Stofs
geschwindigkeit am Umfange des Rades auf Biegung der 
Achse wirkende Kraft

= 46,4 Ctr.
Bei der dritten Yersuchsreihe war die grófste beobachtete 

Geschwindigkeit 26,4 Fufs und die Kraft 46 Ctr.; auf gleichem 
Wege, wie vorher, findet man daraus die auf die Achse wir
kende Kraft = 46,0 Ctr.

Der folgende Yersuch No. 4 giebt gleichfalls ein ziemlich 
ubereinstimmendes Resultat.

Die drei folgenden Yersuchsreihen No. 5 bis 7 wurden 
mit Wagen ganz gleicher Construction, die jedoch mit circa 
100 Ctr. per Achse beladen waren, angestellt, No. 5 auf ge- 
sehmierten Schienen. Auf dem angegebenen Wege findet man 
aus letzterer fiir einen Fufs Wagengeschwindigkeit 1,57 Ctr. 
Stofskraft.

In der Reihe No. 6 ist die grófste Geschwindigkeit 23,3 
Fufs und die Kraft 74 Ctr., man hat also die 6,7 Fufs ent
sprechende Stofskraft yon 10,52 Ctr. zu addiren und erhalt 

74 + 10,52 = 84,52 Ctr.
Der Durchschnitt der Kraft bei langsamer Bewegung war

46,5 Ctr., 
davon fiir 2 Fufs Geschwindigkeit . . 3,14 -

bleibt 43,36 Ctr. Reibung.
Ein Yiertel derselben von 84,52 Ctr. subtrahirt, giebt fiir 

einen Fufs Stofsgeschwindigkeit die auf Biegung der Achse am 
Radumfange wirkende Kraft

= 73,68 Ctr.
Aus der siebenten Reihe findet man diese Kraft = 75,7 Ctr.

Die Yersuchsreihen No. 8 bis 10 wurden mit leeren vier- 
radrigen bedeckten Guterwagen der Niederschlesisch-Markischen 
Eisenbahn angestellt; No. 8 bei geschmierten Schienen. Aus 
letzterer ist fiir 13,72 Fufs Wagengeschwindigkeit die Stofs
kraft 13,42 Ctr., also pro Fufs Geschwindigkeit 0,98 Ctr.

Yon den beiden Reihen No. 9 und 10, mit ungeschmierten 
Schienen, giebt die letztere den grofsten Werth; es wurden yier 
Beobachtungen mit der gleichen Geschwindigkeit von 26,4 Fufs 
gemacht, welche unerhebliche Dififerenzen ergaben, die grófste 
beobachtete Kraft war 46 Ctr. Die in der angegebenen Weise 
berechnete Bruttokraft bei 30 Fufs Wagengeschwindigkeit ist 
49,52 Ctr. und daraus, durch Subtraction von der Reibung, 
die bei einem Fufs Stofsgeschwindigkeit auf Biegung der Achse 
wirkende Kraft 46,3 Ctr.

Bei den Yersuchsreihen No. 11 bis 13 wurden Wagen 
gleicher Construction, wie die vorhergehenden, jedoch mit circa 
60 Ctr. per Achse beladen, benutzt. Bei dem Yersuch No. 11 
waren die Schienen geschmiert; daraus giebt sich fiir 12,01 
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Fufs Wagengeschwindigkeit die Stofskraft 17,75 Ctr. oder pro 
Fufs Geschwindigkeit 1,48 Ctr.

Die grófste Kraft auf ungeschmierten Schienen giebt die 
Yersucbsreihe No. 13, namlich bei 26,6 Fufs Geschwindigkeit 
71 Ctr. Kraft; woraus sich fiir 30 Fufs Wagengeschwindigkeit 
die Bruttokraft 76 Ctr. findet. Davon | der Reibung = 7,9 
Ctr., giebt fiir die auf die Achse wirkende Kraft, bei einem 
Fufs Stofsgeschwindigkeit, 68,1 Ctr.

Die folgende Yersucbsreihe No. 14 wurde mit einem be- 
deckten vierradrigen Giiterwagen der Konigl. Ostbahn, der ahn- 
lich den vorigen, gemacht. Zm- Berechnung der Maximalkraft 
sind nicht direct die nóthigen Data vorhanden; jedoch kann 
man aus einer Yergleichung der Yersuchsresultate folgern, dafs 
die Stofskraft bei gleicher Ladung mit der von No. 8 bis 13 
ziemlich iibereinstimmen wird, weshalb von einer weiteren Be
rechnung abgesehen ist.

Die Yersuche No. 15 bis 17 wurden mit sechsradrigen, 
mit Bogenfedern versehenen Personenwagen der Nieder- 
schlesisch-Markischen Eisenbahn gemacht; und davon No. 15 
auf geschmierten Schienen. Der benutzte Wagen war ein Per
sonenwagen dritter Classe, welcher vorher etwa so belastet 
wurde, wie es im Betrieb durch Personen geschieht.

Nach dem Yersuch No. 15 ist fiir 11,82 Fufs Geschwin
digkeit die Stofskraft 8,89 Ctr., oder pro Fufs Geschwindigkeit 
0,75 Ctr.; hiernach ist der Yersuch No. 16 zu erganzen. Bei 
26,7 Fufs Geschwindigkeit w.ar die Kraft 47,5 Ctr., daher fiir 
30 Fufs Wagengeschwindigkeit, also fiir einen Fufs Stofsge
schwindigkeit, die Bruttokraft 50,1 Ctr.

Bei sechsradrigen Fahrzeugen sollte aber die ganze Kraft 
ais auf Biegung der Achse wirkend angenommen werden, so 
dafs also 50 Ctr. das gesuchte Resultat ist.

Bei rollstandig besetzten Personenwagen ist eine Ungleich- 
mafsigkeit in der Belastung nicht anzunehmen; ferner ist dann 
die Durchbiegung der Federn so bedeutend, dafs durch Un- 
gleichheiten des Geleises sowohl ais durch Schwankungen eine 
vollstandige oder nahe yollstandige Entlastung eines Rades nicht 
stattfinden kann. Die Kraft von 50 Ctr. wird daher auch dann 
noch genugende Sicherheit gewahren, wenn, was moglich ist, 
die Ladung bis zu 20 Ctr. mebr betragt, ais bei den Yersuchen 
No. 15 und 16 der Fali war.

Das Resultat des unbelasteten Wagens beim Yersuch No. 17 
stimmt ungefahr mit dem vorigen.

Der Yersuch No. 18 wurde mit einem der Oberschlesi- 
schen Eisenbahn gehórigen leeren Personenwagen Thcmor’scher 
Construction angestellt; es lafst sich aus diesern Yersuche, mit 
Hiilfe der yorstehenden, die Maximalkraft auch fiir beladene 
Wagen mit einiger Sicherheit bestimmen. Gewicht und Rei- 
bungswiderstand stimmen ziemlich iiberein mit dem unterNo. 17 
aufgefubrten Personenwagen; die Differenzen der beobachteten 
Krafte bei derselben Geschwindigkeit sind daher der Stofskraft 
zuzuschreiben. Aus den Mittelwerthen dei- grbfseren Geschwin- 
digkeiten findet sich, dafs bei 22 Fufs die Stofskraft des Ober- 
schlesischen Personenwagens circa um 3 Ctr. grófser ist; dies 
wurde fiir 30 Fufs etwa 4 Ctr. betragen, und fiir einen bela- 
denen Wagen, da die Stofskrafte sich wie die Quadratwurzeln 
aus dem Totalgewicht yerhalten, circa 5 Ctr.; welche also der 
fiir den Wagen mit Bogenfedern gefundenen Maximalkraft hin- 
zutreten.

Die Yersuche No. 19 und 20 wurden mit sechsradrigen 
Postwagen gemacht. Es ist dabei keine hohe Geschwindigkeit 
erreicht, so dafs das gesuchte Endresultat entsprechend unsi- 
cherer wird.

Bei sorgfaltiger Vergleichung der einzelnen Beobachtungen 
der Yersucbsreihe No. 19 mit der bei langsamer Bewegung gemes- 

senen Kraft, kann man sich der Ansicht nicht yerschliefsen, 
dafs letztere Kraft (10 bis 10| Ctr.) im Yerhaltnifs zu den 
iibrigen Beobachtungen auffallend grofs ist, dafs es daher ein 
richtigeres Resultat erwarten lafst, wenn man statt jener Kraft 
den Durchschnitt der beiden letzten ebenfalls bei ziemlich ge- 
ringer Geschwindigkeit gemachten Beobachtungen anwendet. 
Der Durchschnitt aller Beobachtungen ist:

14,24 Fufs Geschwindigkeit und 19,45 Ctr. Kraft.
Der Durchschnitt der beiden letzten Beobachtungen ist:

7 Fufs Geschwindigkeit und 12,25 Ctr. Kraft.
Durch Subtraction findet sich daraus fiir

7,24 Fufs Geschwindigkeit 7,2 Ctr. Stofskraft, 
also pro Fufs Geschwindigkeit ein Ctr. Stofskraft, mithin bei 
einem Fufs Stofsgeschwindigkeit 30 Ctr. Stofskraft.

Aus dem Yersuch No. 20, mit leerem Wagen, kann man 
folgern, dafs die Reibung bei beladenem Wagen circa 30 Ctr. 
betragen wird, so dafs man auf eine Gesammtkraft yon circa 
60 Ctr. schliefsen kann.

Die bei den Yersuchen No. 21, 22 und 23 benutzten Wa
gen sind nicht auf geschmierten Schienen yersucht, es ist in- 
dessen bei diesen Reihen eine so hohe Geschwindigkeit er
reicht, dafs dereń Erganzung bis zu 30 Fufs ohne erhebliche 
Fehler nach den Differenzen zwischen den einzelnen Beobach
tungen erfolgen kann.

In yollen Centnern abgerundet, erhalt man dann die Brutto
kraft bei 30 Fufs Geschwindigkeit des Wagens:

fiir den Yersuch No. 21 = 58 Ctr.
- - - - 22 = 58 -

und - - - - 23 = 56 -
Die Reibung bei diesen Yersuchen ist aber augenschein- 

lich erheblich geringer geworden, ais die bei langsamer Bewe
gung; fiir letztere diirfte daher hóchstens der kleinste der be
obachteten Werthe zu nehmen sein.

Die drei Yersuche No. 24 bis 26 sind mit achtradrigen 
Wagen angestellt, welche bei den beiden ersten Nummern be- 
laden warem Der Yersuch No. 24 wurde mit geschmierten 
Schienen gemacht. Die Differenz im Gesammtgewicht der bei 
den Yersuchen No. 24 und 25 benutzten Wagen ist, da ihr 
Einflufs auf die Stofskraft nur mit der Quadratwurzel wiichst, 
so unwesentlich, dafs man unbedenklich die aus No. 24 gefun- 
dene Stofskraft zur Erganzung der Reihe No. 25 benutzen 
kann.

Der Durchschnitt der Reihe No. 24 giebt
13,88 Fufs Geschwindigkeit und 17,3 Ctr. Kraft, davon die Be- 

obachtung bei langsamer Bewegung
2 Fufs und 8,25 Ctr. ab, bleibt

11,88 Fufs Geschwindigkeit und 9,05 Ctr. Stofskraft; oder pro 
Fufs Geschwindigkeit 0,76 Ctr. Stofskraft. Hierdurch die Reihe 
No. 25 bis zu 30 Fufs Geschwindigkeit erganzt, giebt fur diese 
Geschwindigkeit eine Bruttokraft von 52,5 Ctr.

Bei achtradrigen Wagen kommt, bei gleichmafsiger Bela
stung aller Rader des bewegten Gestelles, auf jedes Rad et- 
was weniger ais des Gesammt-Reibungswiderstandes, weil 
ein Theil auf die Yerdrehung- des Untergestelles gegen den 
Kasten gerechnet werden mufs. Da nun eine einseitige Bela
stung nicht ganz ausgescblossen ist, die Reibung auch wohl 
grofser ais bei dem Yersuch ausfallen kann, erscheint es der 
Sicherheit angemessen, den ganzen Betrag obiger Kraft ais 
auf Biegung der Achse wirkend anzunehmen.

Die nun folgenden Yersuche No. 27 bis 32, mit Locomotiyen, 
wurden sammtlich auf ungeschmierten Schienen gemacht; bei 
ihnen treten die schon bei den Yersuchen mit Wagen bemerk- 
ten Irregularitaten noch bedeutend mehr heryor; es war des- 
halb Absicht, die Geschwindigkeit zu 30 Fufs zu steigern, was 
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jedoch nur mit der Personenzug-Maschine No. 30 gelang, wo- 
bei die Gesammtkraft 103| Ctr.; bei der Schnellzug-Maschine 
No. 99 mufste die Geschwindigkeit beschrankt werden, weil 
bei dem Yersuch, eine grofsere Geschwindigkeit zu erreichen, 
die Kraft so bedeutend wurde, dafs der ganze Apparat sich 
yerschob. Bei den Guterzug - Maschinen konnte wegen des 
kleinen Raddurchmessers bei der beschrankten Lange des We- 
ges die beabsichtigte Geschwindigkeit nicht ganz erreicht werden.

Will man aus der Ansteigung der Reihen auf den wahr- 
scbeinlichen Werth der Gesammtkraft bei einer Geschwindig
keit von 30 Fufs schliefsen, so diirfte derselbe fur die Schnell
zug-Maschine No. 99 circa............................................ 135 Ctr.
betragen, fiir die Guterzug-Maschine No. 40 circa . 100 - 
und fiir die Guterzug-Maschine No. 81, gleicher Con-

struction mit No. 91, circa....................................... 115 -
Diese Werthe werden wahrscheinlich mit der Wirklichkeit 

nicht mehr differiren, ais die einzelnen Yersuchsresultate bei 
gleicher Geschwindigkeit unter sich abweichen.

Um den Theil der Reibung zu bestimmen, welcher auf 
das direct von der Zwangsschiene gefafste Rad kommt, und 
mithin abgerechnet werden mufs, wenn man die Kraft finden 
will, welche auf Biegung der Achse wirkt, mufste man den 
Dreli ungspunkt der Maschine kennen, dessen Aufsuchung 
auf dem Wege der Rechnung jedenfalls zu weit fiihren wurde; 
man wird aber unter der Yoraussetzung, dafs der Entlastung 
einzelner Riider durch Balancier-Constructionen yorgebeugt ist, 

keinen erheblichen Fehler machen, wenn man ein Yiertel 
der Ge sammt-Reibung fiir dieses Rad absetzt.

Fiihrt man dies aus, so erhalt man ais die Krafte, welche 
am Radumfange auf Biegung der Yorderachse wirken, folgende 
Werthe:
fiir die Personenzug-Maschine No. 30 .................... 90 Ctr.

- Schnellzug-Maschine No. 99 ......................... 120 -
- Guterzug-Maschine No. 40 ......................... 88 -
- Guterzug-Maschinen No. 81 und No. 91 . . 102
Diese Zahlen gewinnen noch dadurch an Bedeutung, dafs 

bei Locomotiren mit Lagern innerhalb der Rader, die directe 
Belastung in gleichem Sinne mit der Stofskraft auf Biegung 
der Achse wirkt, wahrend bei Wagen, dereń Lager aufserhalb 
der Rader liegen, diese beiden Krafte sich zum Theil ver- 
nichten.

Nachfolgend sind die hauptsachlichsten Resultate der vo- 
rigen Ermittelungen zusammengestellt, und ist dabei unter 
Bruttokraft wieder die Gesammtkraft, mit der das Rad bei 
einem Fufs Stofsgeschwindigkeit gegen die Zwangsschiene driickt, 
also incl. der Reibung, verstanden. Die fur die Reibung auf- 
gefiihrten Werthe sind ermittelt, indem von der bei langsamer 
Bewegung beobachteten Kraft die Stofskraft fiir 2 Fufs Ge
schwindigkeit subtrahirt wurde. Ais auf Biegung der Achse 
wirksam ist bei den sechs- und achtradrigen Wagen die volle 
Bruttokraft, bei den vierradrigen Wagen und Locomotiven die- 
selbe Kraft mit Abzug von ) der Reibung gerechnet.

Bezeicbnung der Fahrzeuge, sammtlich der 

Niederschlesisch - Markischen Eisenbahn, 

(s. oben).

Totalgewicht des Fahr-
Bruttokraft bei einem 

Fufs Stofsgeschwindig

keit in Ctr.

Ganzer Beibungswider- 

stand in Ctr.

Kraft, die zusammen 
auf Biegung der Achse 
wirksam anzunehmen, 

in Ctr.
zeuges ir Ctr.

leer 126 50,6 14 bis 17 46
Yierradrige offne Kohlenwagen ....... beladen 333 84,5 42 - 45 —

r beladen 325 84,16 32 - 36 75,5
leer 122,4 49,5 11 - 14 46

Vierradriger bedeckter Gtlterwagen ..................................
beladen 257 76 29 - 34 68

Sechsradriger Personenwagen mit Bogenfedem. beladen 253 50,1 18,5 - 22,5 50
Sechsradrige offne Kohlenwagen mit beweglichen Ge-

hangen ................................................................................ beladen 334,2 58 28 58
Achtradrige bedeckte Giiterwagen........................................ beladen 358,6 52,5 21,5 - 27,5 52
Leichte Personenzug-Maschine No. 30........................... 422 103,5 53,5 90
Schnellzug-Maschine No. 99.............................................. 593 135 56 - 65 120
Leichte Guterzug-Maschine No, 40 (gekuppelt) . . 466 100 48 - 54,5 88
Schwere Guterzug-Maschinen No. 81 und No. 91 (ge-

kuppelt)................................................................................ 589 115 48 - 53 102

Die Werthe der letzten Columne treten fiir Fahrzeuge, 
dereń Achslager aufserhalb der Rader befindlich, nur beim 
Stofs gegen Zwangsschienen ein, wobei einige Entlastung des 
stofsenden Rades, und die Belastung seines Achsschenkels im 
entgegengesetzten Sinne auf Biegung der Achse wirkt. Da- 
gegen beim Stofs des Radflansches gegen Weichen und Herz- 
stucke, wird das stofsende Rad mehr belastet, der Stofswider- 
stand ist gleich der Bruttokraft mit Abzug von ungefahr f der 
Reibung bei vierradrigen, und von f der ganzen Reibung bei 
sechsriidrigen Wagen; aber die Belastung des Achsschenkels 
(die vergrofsert) wirkt im gleichen Sinne auf Biegung der 
Achse.

Um schliefslich zur Theorie zuriickzukommen, und aus 
den Haupt-Yersuchen Coefficienten fiir die Formeln der Stofs

kraft zu entnehmen; so hat man nach dem Friiheren (For- 
r 2mellY) das stofsende reducirte Gewicht Q=Q' —j-——5-, 

wenn angenommen wird, dafs die Drehung des Wagens beim 
Stofs um solchen Punkt, wie frei im Raum erfolgt, durch 
den Einflufs der Reibung wenig geandert, und wobei r der 

yf l2 —f- i 2
Tragheitshalbmesser = y---- p---- , l die Lange, b die Breite 

des Wagens, worauf das Bruttogewicht Q’ desselben gleich- 
mafsig vertheilt ist, wahrend a der halbe Radstand. Demnach 
ist, wie bereits angegeben, fiir die gebrauchten vierradrigen 
Wagen (Yersuche No. 1 bis 13), bei l = 20) Fufs, b = 7)4 Fufs, 
a = 6 Fufs,

Q = Q' • 0,533.
Ferner fiir die gebrauchten sechsradrigen Personenwagen
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(Yersuche No. 15 bis 17), wobei Lange Z = 29^ Fufs, Breite 
b = 7yi Fufs, halber Radstand a=10|-Fufs, ergiebt sich

Q = Q' • 0,424.
Fiir den sechsradrigen Postwagen (wenig verschieden) 

q = Q'. 0,43.
Ebenso fiir die gebrauchten sechsradrigen Kohlen- und 

Giiterwagen (Yersuche No. 21 bis 32), wobei Z =22 Fufs, b — 
7f| Fufs, a = 7y Fufs, folgt Q — Q' • 0,447.

Die reine Stofskraft P fiir die Stofsgeschwindigkeit c = 
1 Fufs, ergiebt sich aus der letzten Tabelle gleich der Brutto- 
kraft mit Abzug der ganzen Reibung; da jedoch diese Reibung 
sehr verschiedentliche Werthe erhalten, so gewinnt man zu 
dem vorliegenden Zweck ein gleichmafsigeres Resultat, wenn 
die reine Stofskraft aus den Differenzen der Yersuche, nament- 
lich der auf geschmierten Schienen ausgefiihrten, genommen 
wird. Im Obigen ist bereits gefunden die reine Stofskraft fiir 
1 Fufs Wagengeschwindigkeit, bei dem

Yersuch No. 1 = 1,06 Ctr.
- 5 = 1,57 -
- 8 = 0,98 -

Yersuch No. 11 = 1,48 Ctr.
- 15 = 0,75 -
- 19 = 1 sammtlich auf

geschmierten Schienen;
ebenso folgt bei dem Yersuch No. 22 =1,18 Ctr., auf trock- 
nen Schienen, was allerdings weniger genau ist. Diese Werthe 
mit 30 multiplicirt, geben fiir die entsprechenden Wagen die 
reine Stofskraft P bei c=l Fufs Stofsgeschwindigkeit.

Mit Hulfe dieser Werthe von Q und P (c = l gesetzt) er- 
halt man die Kraft p, die nóthig, um eine elastische Yerschie
bung von 1 Fufs, horizontal zwischen Rad und Schwerpunkt 
des Wagenquerschnitts zu erzeugen,

nach (I) p = —~ (g — 31± Fufs Bescbleunigung der
Schwere ), 
wonach demnachst auch

p

und die Stofszeit z = —2
folgenderm aafsen:

die ganze wirkliche Yerschiebung

zu finden,. £

Wagen der Niederschlesisch-Markischen 

Eisenbahn.

Q', 

Totalgewicht desselben, 

in Ctr.

p, 
Reine Stofskraft bei c = 
1 Fufs Stofsgeschwindigkeit, 

in Ctr.

P, 
Kraft zur Yerschiebung 

um 1 Fufs, in Ctr.

Yierradriger offner Kohlenwagen........................................ unbeladen 126,25 31,8 470
beladen 314,5 47,1 414

Yierradriger bedeckter Guterwagen.................................. unbeladen 122,4 29,4 414
beladen 214,4 44,4 473

Sechsradriger Personenwagen mit Bogenfedern . beladen 250,4 22,5 149
Sechsradriger Postwagen...................................................... beladen 259,5 3O,o 252
Sechsradriger offner Kohlenwagen mit beweglichen

Gehangen .......................................................................... beladen 334,2 35,4 262

*Die Krafte p fiir vierradrige Wagen sind hier grofser ais 
die friiher nach den Vor-Versuchen gefundenen; letztere sind 
weniger zuverlassig, weil die Yor-Yersuche in geringerer An- 
zahl, nur mit kleinerer Geschwindigkeit, und noch unbelehrt 
durch die nachherigen, oben ausfiihrlich erórterten Erfahrungen 
ausgefiihrt sind, besonders weil zweifelhaft, ob bei ihnen wirk- 
lich geniigende Stofslange stattgefunden hat.

Die Werthe p der letzten Tabelle zeigen eine gute Ueber- 
einstimmung, man wiirde dafiir auch den Mittelwerth p = 450 
ais Fundamental-Coefficient fiir die Formeln der Stofskraft Yier
radriger Wagen annehmen kónnen, mit Einschlufs grófserer 
Geschwindigkeit, und die oben erórterten Unregelmafsigkeiten 
vermittelnd, namentlich einschliefsend, dafs beim Stofs der Dre- 
hungspunkt sich etwas yerriickt, wodurch sich das stofsende 
Gewicht vergrofsert.

Wenn man damit nach FormelP=c<V—die Stofs* 
9

kraft berechnet, und sie von der beobachteten Bruttokraft sub- 
trahirt, so giebt der Rest die in der Praxis stattfindende ganze 
Reibung an. Angenommen, dafs bei den vierradrigen gleich- 
mafsig belasteten Wagen das Moment der Reibung der Hin- 
terrader =j. von ^em jer Yorderrader, so liefert die ausge- 
fiihrte Rechnung einen Reibungs-Coefficienten zwischen 0,18 
und 0,26, fiir gewohnlich aber den von 0,23.

Berlin, im April 1856.
__________ Schwarz.

*) Bemerkung. Linę beliebigę Stofskraft berechnet sieli nach ]/p, 
daher z. B. fur 21 = 414 und p — 262, das Yerhaltnifs der Stofskrafte 
nur ist wie 1 : 14.4

3 7 ster Baubericht iiber den Ausbau des Dom’s zu Coln.
(Im Auszuge mitgetheilt.)

-Ein bedeutender Abschnitt unserer gemeinsamen 
Thatigkeit liegt vor uns, die aufrechten Umschliefsungen des 
Gotteshauses sind yollendet; noch fehlen die Wólbungen, de
reń kuhne Construction die Anlage jener machtigen Strebe- 
systeme bedingt, welche am hiesigen Domchor sinnreich con- 
cipirt und in reichen Formen ais fiir sich bestehende organi- 
sche Bestandtheile ausgebildet sind, die mit dem Ausdruck ih- 
rer Starkę den Charakter des Zierlichen yerbinden.

In gleicher Weise sollen sie auch am Langschiff des Do- 
mes nunmehr errichtet werden; ihr grofser Umfang erfordert 
einen kraftigen Betrieb des Baues, um sie so rasch wie mog
lich mit den Umfassungen des Mittelschiffes in einen construc- 
tiven Zusammenhang zu setzen, weil ihr vereinzeltes Bestehen 
unverhaltnifsmafsige Hulfsmittel erheischen wiirde.

In der nachsten Zukunft wird also die Errichtung dieser 
kunstreichen Strebesysteme vor sich gehen, womit bereits auf 
der Siidseite der Anfang gemacht worden ist. Gleichzeitig 
schreitet aber auch die Einwólbung der Hauptgurtungen in der 
Kreuzvierung vor sich, um die neuen Theile mit dem alten 
Hochchore zu verbinden und die dort bestehende Interims- 
mauer entfernen zu kónnen; ferner aber sollen auch auf der 
Westseite des Domes die Arbeiten am nórdlichen Hauptthurme 
in den mafsigen Grenzen der dazu verfiigbaren Fonds fortge-

35
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setzt werden. Es erscheint durchaus nothwendig, diese krafti- 
gen, aber iiberaus reich gegliederten Mauermassen so hoch 
aufzufuhren, dafs sie dem Langschiffe nach dieser Seite hin ei
nen sichern Stutzpunkt gewahren.

Die urspriinglich yeranschlagten Baukosten haben sich im 
Einzelnen und im grofsen Ganzen bisher noch immer ais aus- 
reichend erwiesen; die Einnahme und Yerwendung der Dom- 
baufonds ergiebt sich aus den hier beigefiigten Nachweisungen 
No. I und II fiir die Jahre 1842 bis Ende 1855.

Erlauternd wird hierzu bemerkt, dafs anfanglich bei der 
Dombau-Casse eine getrennte Einnahme-Rechnung nicht ge-

536

fuhrt, sondern dafs Allerhóchster Bestimmung gemafs die Kathe- 
dralsteuer den eigentlichen Dombau- und Unterhaltungsfonds 
bilden und die Staats-Zuschiisse, so wie die Collectengelder 
hinzugefiigt werden sollten.

Ais im Jahre 1841 der hiesige Central-Dombau-Yerein 
gebildet wurde, ist nach dem durch Allerhóchste Cabinets-Or- 
dre vom 8. December 1841 genehmigten Statut, §.9, die Be- 
dingung hinzugetreten, dafs die Central-Dombau-Yereins-Beitriige 
auf bestimmte Bautheile besonders verwendet und, von den 
durch die Kónigliche Gnade und durch die Kathedralsteuer zu 
bildenden Fonds getrennt, yerrechnet werden sollten.

Die sammtlichen Einnalimen vom Jahre 1842 bis Ende 18o5 ergeben sich laut Nach
weisung No. I.

Thlr. Sgr. Pf. Thlr. Sgr. Pf.

Summa,

Thlr. Sgr. Pf.

a) Allerhóchst bewilligte Zuschiisse aus Staatsfonds......................................... ■ • •
b) Yerschiedene Einnahmen aus den Ertragen der Kathedralsteuern, der Collecten, 

der Geschenke und extraordinairen Einnahmen, aus dem Erlds fiir yeraufserte alte 
Geriistholzer und riickerstattete Hafengefalle aus der hiesigen Stadtcasse ....

c) Vereinsbeitriige.....................................................................................................................

Summa . . .

Die Summę ad b. und c. betragt 659581 Thlr. 1 Sgr. 6 Pf., bleibt also gegen die 
Staats-Zuschiisse nicht sehr zuriick.

722000

— — 143019
516561

15
16

2
4

—

—

—

722000 — — 659581 1 6 1381581 1 6

Die Ausgabe ergiebt sich laut Nachweisung No. II.

Anschlagsmafsige 
Baukosten 

fiir 
den Ausbau 

der 
Domkirche.

Bau 
des nordlichen 

Thurmes, 
Restauration 

des Hochchors 
etc.

Summa 
der 

yerwendeten 
Baukosten.

Thlr. Sgr. Pf. Thlr. Sgr. Pf. - Thlr. Sgr. Pf.

a. Fiir Kónigliche Baufonds und Kathedralsteuern etc.

a) Zu dem anschlagsmafsigen Ausbau des Portals und des Lang- und Querschiffes

b} dem Kosten-Anschlage liegenden nordwest-
7 lichen Hauptthurme und Restaurations-Arbeiten am Hochchor etc....................... .....

672627 15 6

172267 18 —

672627

172267

15

18

6

Summa ad A. . . . 672627 15 6 172267 18 — 844895 3 6

B Fiir Rechnung des Central-Dombau-Yereins des Bayerischen sowie des 
Berliner Yereins etc.

a) Zum anschlagsmafsigen Ausbau des nordlichen Lang- und Querschiffes nebst bord-

6) Zum nordwestlichen Thurmbau und fiir Ankauf von Grundstiicken etc. aufser 
dem ..................................................................................................................................

502478 6 1

26833 19

—
529311 25 1

ad A. und B. Summa . . . 1175105 21 7 199101 7 — 1374206 28 7

Die Einnahme ad I betragt 1381581 Thlr. 1 Sgr. 6 Pf.
Die Ausgabe ad II betragt 1374206 - 28 - 7
Cassenbestand ult. 1855 7374 Thlr. 2 Sgr. 11 Pf.

Die noch yorrathigen, zum Aufbau der Srebepfeiler und 
Bogen und des Thurmes bestimmten Bau-Material- und Stein- 
bestande betragen laut Nachweisung der Ausgabenll:

Pos. 10 ult. 1855 ......................... 21311 Thlr. 29 Sgr. 1 Pf.
und Pos. 17 ult. 1855 .... 5966 - 18 - 10
Summa der Materialbestande . . 27278 Thlr. 17 Sgr. 11 Pf-

Die auf die anschlagsmafsigen Arbeiten zum Ausbau des 
Lang- und Querschiffes nebst Kreuzgiebeln der Domkirche ver- 
wendeten Ausgaben betragen nach den ad A und h nachge-
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fur welche letztere Restsumme das noch fehlende Dach etc.

wiesenen Ausgaben .... 1175105 Thlr. 21 Sgr. 7 Pf.
Zieht man die letztgedachten 

Materialbestande ab mit ._• 
so erhiilt man fur den Aufbau

27278 - 17 - 11 -

der Domkirche ultimo 1855 1147827 Thlr. 3 Sgr. 8 Pf.
der Geldwerth der- Natural- 
geschenke betragt .... 4166 - 10 - 4 -

Summa 1151993 Thlr. 14 Sgr. - Pf.
Yeranschlagt waren dafiir . 
es bleiben mithin noch zu ver-

1200000 - — — _

wenden.............................. 48006 Thlr. 16 Sgr. — -

anschlagsmafsig hergestellt werden kann.

Es ist also hier der Beweis geliefert, dafs die Ausfiihrung 
dieses sehr schwierigen Kunstbaues bei der schon im Jahre 
1838 vom Unterzeichneten aufgestellten Kosten-Veranschlagung 
richtig gewiirdigt worden ist.

Hoffe.ntlich wird auch fur die weiter veranschlagte Summę 
von 800000 Thlr. die Ausfiihrung der Strebesysteme und Ge- 
wolbe, mithin die Domkirche excl. der Thiirme fur die ur- 
spriingliche Anschlags - Summę von 2000000 Thlr. vollendet 
werden.

Der Zeitpunkt dieses von uns angestrebten Zieles wird 
von der Ergiebigkeit der Yereinsbeitrage wesentlich bedingt 
und daher die fernere rege Theilnahme der Yereinsgenossen 
hier dringend erbeten.

I. Nachweisung
der Einnahmen bei der Regierungs-Hauptcasse seit dem Jahre 1842 bis Ende 1855 fur den hiesigen Dombau 

(vergl. Domblatt No. 90 vom Jahre 1852 und No. 111 vom Jahre 1854).

Po
sit

io
n. Benennung der Einnahmen.

In den Jahren Summa 
der 

Einnahmen.1842 — 1853. 1854.

Thlr. Sgr. Pf.

1855.

Thlr. Sgr. Pf.Thlr. Sgr. Pf. Thlr. Sgr. Pf.

1.

A. Einnahmen durch Konigl. Zuschiisse, Kathedral- 
steuern etc.

Werth der Materialbestande aus Yorjahren......................................... 4177 27 4 4177 27 4
2. Rest-Einnahme und Bestand aus Yorjahren......................................... 7291 19 2 — — — — — — 7291 19 2
3. Zuschiisse aus der General-Staatscasse.............................................. 622000 — — 50000 — — 50000 ■— — 722000 — —
4. Ertrage der Kathedralsteueru.................................................................. 40653 3 5 9185 14 11 5678 29 6 55517 17 10
5. Ertrage der abgehaltencn Collecten....................................................... 23958 14 10 3713 12 6 2843 9 2 30515 6 6
6. Beitrage durch freiwillige Geschenke, einschl. des Geschenkes Sr.

Kóniglichen Hoheit des Prinzen von Preufsen von 5000 Thlr. . 3082 22 5 1000 — — 1000 — — 5082 22 5
7. Estraordinaire Einnahmen, einschliefslich der ruckerstatteten Hafen- 

gefalle von 1842 bis 1854 = 12461 Thlr. 15 Sgr. 4 Pf. . . . 37247 10 8 2310 10 11 876 20 4 40434 11 11

ad A. Summa . 738411 7 10 66209 8 4 60398 29 — 865019 15 2

8.

B. Einnahmen von sammtlichen Dombau-Yereinen.

Beitrage des Central-Dombau-Yereins.............................................. 334359 7 30000 30000 394359 7
9. Zuschufs desselben zum Ankauf des Lagerhauses an der Sudscite 

des Domes..............................................................................3000 _ — — —— — — — — 3000 — —
10. Beitrage des Bayerischen Vereins zu Munchen................................... 83852 23 — — — — — — — 83852 23 —
11. Beitrage des Berliner Yereins fur den Colner Dombau.................... 27130 10 ■— 12000 — — 1500 — — 29830 10 —
12. Beitrage des Vereins fur den Colner Dombau zu Frankfurt a. M. . 496 12 6 — — — — — — 496 12 6
13. Beitrage der akademischen Vereine zu Bonn und Munster ftir die

600 — — — — — — — — 600 — —
14. Beitrage aus den Vermachtnissen verstorbener Dombau-Yereins-Mit- 

glieder, Freiherrn von Beyer, Domherrn D. Filz und Wittwe
— — — — — — 4422 23 10 4422 23 10

ad B. Summa . . . 449438 22 6 31200 — — 35922 23 10 516561 16 4
Hierzu ad A. Summa . . • 738411 10 66209 8 4 60398 29 — 865019 15 2

Summa der Einnahmen . . . 1187850 — 4 97409 8 4 96321 22 10 1381581 1 6
Summa der nachstehenden Ausgaben . . . 1151397 8 2 98833 5 7 123976 14 10 1374206 28 7

Bleibt Cassenbestand ultimo 1855 . . 7374 2 11
Hierzu Geldwerth der eingegangenen und verwendeten Natural- 

Geschenke, ohne die kunstteichen Glasgemalde aus Munchen . 4157 24 4 4 8 — 4 8 — 4166 10 4

35*
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II. Nachweisung
der seit dem Jahre 1842 bis Ende 1855 beim hiesigen Dombau auf die einzelnen Bautheile verwendeten Baukosten 

(vergl. Domblatt No. 90 von 1852 und No. 111 vom Jahre 1854).

Cóln, den 5. Mai 1856.

Po
si

tio
n. Benennung der Gegenstiinde.

I.

In den Jahren 
1842—1853.

Thlr. Sg pf.

1.

A. Fur Rechnung Koniglicher und Kathedral- 
steuer - D ombaufonds.

Zum Ausbau des sudlichen Kreuzgiebels mit 
drei Eingangshallen einschl. Fundamente . 240998 16 7

2. Zum Ausbau des siidlichen Seiten- und Quer- 
schiffs.................................................. 284885 29 9

3. Zur Restauration des hohen Chores, und far- 
bige Fenster........................................ 41427 14 6

4. Zur Herstellung des Domkrahns.................... 1539 26 6
5. Fiir Grund- und Mieths-Entschadigungen . 16184 3 3
6. Fiir den Ausbau des Dombau-Bureau-Ge- 

baudes ......................... .................... 1659 __ 4
7. Zum Aufbau des nordlichen Thurmes . . . 83567 12 9
8. Zum proyisorischen Schutzdache und zu den 

Einrichtungs-Arbeiten zur Erbffnung der 
Kirche fiir den heiligen Gottesdienst . . 18770 14 1

9. Insgemein, Neubau und Unterhaltung des 
Reifsbodens, der Werkhiitten, Abfuhr des 
Bauschuttes, Transport der Śtcine etc. . 34412 11 2

10. An Materialbestanden ultimo 1855 .... — — —

ad A. Summa . . 723445 8 11

11.

B. Fiir Rechnung der sammtlichen 
Dombau-Vereine.

Zum Ausbau des nordlichen Kreuzgiebels mit 
drei Eingangshallen auf den alten Funda- 
menten.................................................. 195356 16 7

12. Zum Ausbau des nordlichen Seiten- undQuer- 
schitfcs.................................................. 192420 17

13. Zum nordlichen Thurmbau, einschl. der An- 
lagekosten des Drachenfelser Steinbruches 22002 5

14. Fiir Grund - und fllieths-Entschadigungen (Ła- 
gerhaus) ..................................................3000 __ _

15. Zum prorisorischen Schutzdache.................... 1831 18 7
16. Insgemein, Anfertigung und Unterhaltung der

Gerathschaften, wie oben ad pos. 9 . . 13341 6 8
17. An Materialbestanden ultimo 1855 .... — —

ad B. Summa . . 427951 29 3
Hierzu ad A. Summa . . 723445 8 11

Summa der Ausgaben . . 1151397 i 2

Zwirner.

II.

Im Jahre 
1854.

III.

Im Jahre 
1855.

IV.

Summa 
der 

Yerwendung.

V.
Anschlags- 

miifsige Bau
kosten fiir 
den Ausbau 

der Domkirche.

VI.
Bau des nord
lichen Thurmes, 

Restauration 
des hohen 
Chores etc.

Thlr. Sg. Pf Thlr. Sg. Pf Thlr. Sg. Pf. Thlr. Sg. Pf Thlr. Sg. Pf.

3172 17 1 25859 29 7 270031 3 3 270031 3 3

37453 25 10 18263 12 3 340603 7 10 340603 710 — —

— — _ — — — 42164 7 — _ 42164 7 —
—. — — 736 22 6 1539 26 6 — ____ 1539 26 6
— — — — — — 16184 3 3 — — 16184 3 3

— — _ _ _ _ 1659 4 _ ____ 1659 — 4
6388 7 8 1994 6 5 91949 26 10 — — 91949 26 10

— — — — — — 18770 14 1 — — 18770 14 1

2647 18 9 3621 5 5 40681 5 4 40681 5 4
— — — 21311 29 1 21311 29 I 21311 29 1 — —

49662 9 4 71787 15 3 844895 3 6 672627 15 6 172267 18 —

333 22 7 24371 9 11 220061 19 1 220061 19 1 ____

47744 18 8 19993 12 — 260158 17 8 260158 17 8 — —

— —- — — — — 22002 — 5 — — 22002 — 5

— — — — _ _ 3000 _ _ _ ____ 3000 ____
— — — — —- — 1831 18 7 — — 1831 18 7

1092 15 _ 1857 18 10 16291 10 6 16291 10 6
— — — 5966 18 10 5966 18 10 5966 18 10 — —

49170 26 3 52188 29 7 529311 25 1 502478 6 1 26833 19 —
49662 9 4 71787 15 3 844895 3 6 672627 15 6 172267 18 —

98833 5

D
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Fersuch zur Erprobung der relatiren Festigkeit von 
zwei Treppenstufen aus Portland-Cement.

Die zur Erprobung ihrer relativen Festigkeit bestimmten 
Treppenstufen erbielten nebenstehenden Querschnitt, wurden 
aus 7 Sehichten Dachsteinen in Portland-Cement-Mdrtel (1 Theil 
guter englischer Cement und 1 Theil Sand) gemauert, und mit 
einem Zoll starken Putz (von 1 Theil Cement und 2 Theilen 
Sand) bekleidet.

Sie wurden im Monat 
October v. J. gefertigt und 
im Marz d. J., also nach bei- 
laufig fiinfmonatlicherRuhe, 
und zwar unter Dach und 
Fach, aber gegen den Frost 
nicht geschiitzt, gebroclien. 
Sie hatten, fiir eine Treppe 
von 5 Fufs Breite berechnet,
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eine Lange von 5 Fufs 5 Zoll, und bedurften jede 77 Stiick 
Dachsteine und | Tonne Cement. Zwei Maurer und ein Hand- 
langer kónnen in 6 Tagen 21 Stiick Stufen oder 113f laufende 
Fufs fertigen. Die Selbstkosten von 1 lauf. Fufs Stufe stel- 
len sich hiernach, die Tonne Cement zu 6 Thlr., der Cubic- 
fufs Sand zu 1 Sgr., das Tausend Dachsteine zu 1Q Thlr. 
gerechnet, auf nahe 20 Sgr., mithin bei der angewendeten 
Mórtelmischung nicht viel billiger ais hierorts die Sandstein- 
stufen.

Die zu brechenden zwei Stufen wurden auf 4 Fufs Breite 
frei gelegt und in der Mitte belastet. Zur Belastung wurden 
zwei Eisenbahn-Schienen von beilaufig 3 Centner Gewicht mit 
einander parallel iiber die freie Mitte hinweg gelegt und diese 
mit Ziegeln, das Stiick durchschnittlich 8| Pfund schwer, be- 
packt. Die erste Stufe trug, nachdem die Belastung bis zum 
Bruch ohne Unterbrechung fortgesetzt worden war, 1472 Pfund. 
Die Belastung der zweiten Stufe wurde nur bis zu 1010 Pfund 
verfolgt. Die Stufe trug diese Belastung 4 Stunden, ehe sie 
brach. Eine Durchbiegung vor dem Bruch war bei beiden 
Stufen mit blofsen Augen nicht zu bemerken; Yorkehrungen 
zur Beobachtung derselben waren nicht getroffen worden. Lan- 
genrisse zeigten sich bei beiden Stufen nicht, vielmehr ergaben 
sich die Bruchflachen, wie bei einer gebrochenen Granit- oder 
Sandsteinstufe, in geraden Ebenen.

Der Ausdruck fiir die relatiye Festigkeit ist fur den Bruch 
6 /«2 . .P — a ——, worin P die Last, b die Breite in Zollen, k die l

Hohe in Zollen, l die Lange in Fufsen des Baustiickes bedeu- 
tet. Setzt man z. B. darin P = 1472, b = 12 Zoll, h = 8 Zoll, 
l = 4 Fufs, so ergiebt sich fiir Stufen in beschriebener Art 
gefertigt, wenn sie an beiden Enden aufliegen und in der 
Mitte belastet werden, der Erfahrungs - Coefficient a = 7-f. 
Man kann hiernach fiir werschiedene Langen der Stufen die 
nothige Breite und Hohe bestimmen. Beachtet man jedoch 
hierbei, dafs die Belastung einer Treppe von nahe 1500 
Pfund nur rorkommen kann, wenn der Stofs schwerer dar- 
auf fallender Korper erfolgt, dafs aufserdem jede Stufe ihrer 
ganzen Lange nach ein Auflager auf der Stufe darunter hat, 
so kann man die gefertigten Stufen nicht allein fiir vollkommen 
sicher ansehen, sondern auch fiiglich zur Mórtelmischung, un- 
beschadet der nóthigen Sicherheit, einen grófseren Sandzusatz 
nehmen. Bei 2 Theilen Sand zu 1 Theil Portland-Cement 
wird dies auf den lauf. Fufs Treppenstufe eine Ersparnifs von 
beilaufig 5 Sgr. geben.

J. Manger.

Das Palais des beaux arts der Pariser Industrie- 
Ausstellung.

(Mit Zeichnung auf Blatt C( im Text.)

Von allen fiir die Kunst- und Industrie-Ausstellung zu 
Paris im Jahre 1855 errichteten Gebauden war unstreitig das 
Palais des beaux arts das seinem Zwecke am meisten ent- 
sprechende.

Trotz der so ausgedehnten und ńelfachen Raumlichkeiten 
des an das Colossale grenzenden Gebaudes zeigten sich doch 
alle Wandę fur die Aufhangung der grófsten wie der klein- 
sten Bilder trefflich geeignet; auch die Sculpturwerke empfin- 
gen eine wohlthuende und giinstige Beleuchtung.

Das Gebaude, dessen Grundrifs hierneben auf Blatt C 
dargestellt ist, wurde durch Mr. Lefuel, Architekt des Kai- 
sers und Nachfolger des yerstorbenen Visconti, entworfen.

Die Ausfiihrung des Palais geschah auf die roheste und 

fliichtigste Weise in leichtem Fachwerk, welches mit Gyps- 
steinen ausgesetzt wurde. Die monumental gehaltene Faęade 
war ebenfalls in Gyps geputzt, da das Gebaude auf einem nur 
bis zum Januar d. J. ge.mietheten Baugrunde errichtet war, und 
jetzt bereits nicht mehr existirt.

Bei Abmessung der Grofsen von den in dem beigefiigten 
Piane eingetragenen Oberlichten ist wohl zu beriicksichtigen, dafs 
die schweren, lediglich in Holz ausgefiihrten Dach-Constructio- 
nen viel Schatten auf die untere matte Glas-Abdeckung war- 
fen, und daher bei einer Eisen-Construction die Dimensionen 
fiir die Licht-Oeffnung nicht so bedeutend zu sein brauchen.

In dem vorliegenden Falle schwankt das Yerhaltnifs zwi- 
schen dem Oberlichte und der ganzen Decke zwischen y bis 
je nach der mehr liinglichen oder quadratischen Form des 
Raumes und namentlich nach der Hohe, welche im Erdge- 
schosse von 14 Meter bis 7 Meter im Lich ten wechselte.

Der Farbenton der Wandę war dunkel grasgriin. In den 
Decken war nur das Oberlicht horizontal; der nicht benutzte 
Theil derselben fiel ziemlich steil gegen die Wandę ab und 
hielt daher die einfallende Lichtmasse concentrirt.

Die in den sammtlichen Salen disponible Wandflache war 
folgende, in Meter-Maafs ausgedruckt:

Nutzbare yerticale
Nutzbare Hohe. Oberflache.

Salon A . . . 10,30......................... 631,00 □ Meter,
Salon B . . . 10,30......................... 1203,60 W
Salon C . . . 10,30......................... 631,00 w
Salon D . . . 6,00 (iiber den Saulen) 660,00 w
Galerien E . . 8,50......................... 4065,27 w
Galerien F . . 6,85......................... 2355,12 w
Galerien im 1. Stock 4,80 ......................... 2810,20 „
Die kleinen Sale G 4,50 ......................... 1500,00 w

Zusammen . . 13856,19 □Meter, 
also iiber 140000 Quadratfufs; dennoch fehlte es spaterhin noch 
an Platz, und mufsten das Yestibule und die Treppenraume 
von c. 750 Quadratmeter noch mit benutzt werden.

Die Yertheilung der yerschiedenen Lander in diesem gro
fsen Labyrinthe von Salen und Galerien war ungefahr fol
gende :

Preufsen hatte den Saal A zu seiner alleinigen Yerfii- 
gung. Die zwei anderen grofsen Sale B und C, sowie die 
sich neben und hinter denselben anschliefsenden Galerien E 
nahm Frank reich fur sich in Beschlag. Zweien seiner be- 
deutendsten Kiinstler, dem Horace Yernet und dem Ingres, 
waren besondere Sale angewiesen.

In den Galerien E, rechts von dem Saale A, waren Oester- 
reich, Baiern und Wiirtemberg, in den Galerien davor 
und im Yestibule die kleinen deutschen und die nordischen 
Staaten. Die lange Galerie F rechter Hand nahm England 
bis auf ein geringes Stiick ganz fiir sich ein. Links waren 
in der Galerie F Belgien, die Niederlande und Frank- 
reich.

S pani en befand sich in der Quer- Galerie E hinter Preu
fsen. I tali en yerlor sich fast spurlos zwischen den deutschen 
und belgischen Staaten.

Die Sculpturwerke standen fast sammtlich in dem Saale D, 
der eine horizontale Oberfliiche von 1285 Quadratmeter besafs. 
Fiir die kleineren Bildwerke, Biisten etc. war ein sehr hiib- 
scher Raum hinter den yorgelegten Saulen gewonnen. Die Wandę 
iiber denselben waren mit Cartons ausgefiillt, da nur Wenige 
es gewagt hatten, dieselben zwischen den Bildern aufzuhangen.

Bei spiiterem Mangel an Platz wurden noch die zwei ganz 
rechts liegenden Sale G den ósterreichischen, d. h. mailandi- 
schen, und englischen Sculpturen eingeraumt. In dem Saale 
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G hinter diesen hatten die Architektur - Zeichnungen ein be- 
scheidenes Platzchen errungen.

Im ersten Stockwerke zog sich um das ganze Gebaude 
iiber den Salen G eine unendlich lange und schmale Galerie 
hin, welche nur von den zwei Haupttreppen zuganglich war, 
und weiter Nichts enthielt ais Werke der nachbildenden und 
vervielfaltigenden Kunst.

Das Innere der Bilder-Siile war auf die geschmackvollste 
Weise mit Statuetten geziert; die Mitte nahmen grofse rundę 
und sehr bequeme Divans ein, hinter dereń Riicklehnen zwi- 
schen immer frischen Blumen die Ventilation angebracht war.

Fur die Erfrischung war hinreichend durch ein grofses 
Buffet und eine Buvette (an welcher man nur im Stehen ge- 
niefsen darf) gesorgt. Die Magazine fur die Kisten befanden 
sich grófstentheils in den Kellern des Gebaudes; erst spater 
wurden die in der Rue Bizet gelegenen Magazine noch mit zu 
Hiilfe genommen. Die Bureaux befanden sich in den zwei 
Pavillons zu den Seiten des Haupt-Eingangs.

Heidmann.

Deber Anwendung des Eisens beim Gebiiudebau. 
Auszug aus dem Zores (von Herrn Eisenbahn-Bauinspector Plathner 

zu Berlin).
(Fortsetzung.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt Z>' und E’ im Text.)

Beschreibung zuBlatt 27 im Zores, vergl. Fig. 1 bis 13 
auf Blatt C'.

Fufsboden.
Fig. 1. Erstes System, mit umgebogenen Querbalken, die 

auf dem untern Flansch ruhen und je zu zweien durch eine 
warm eingezogene Niete verbunden sind. Die Lócher haben 
0,004 M. (1^- Linien) Durchmesser und sind 1 Meter (3 Fufs 
2-j- Zoll) von Mitte zu Mitte von einander entfernt und ent- 
ziehen, nach gemachten Prtifungen, den Balken gar nichts an 
Tragfahigkeit.

Die obern Querbalken sind warm iiber den obern Flansch 
umgebogen, wodurch sie die Balken, indem sie kalt werden, 
straff gegen einander ziehen.

Fig. 2. Zweites System. Die untern Quertrager sind 
gerade und an jedem Ende durchbohrt in runden oder eckigen 
Lóchern, durch die warm eine anpassende Krampe gezogen 
ist. Die obern Querbalken sind wie die vorigen.

Die so angeordneten Fufsboden bilden gleichsam ein Ge- 
hause, dessen Theile sich gegenseitig der Art stutzen, dafs, 
nachdem das ganze System bei der Erkaltung angespannt 
wird, jede Durchbiegung rermieden ist.

Fig. 3. Drittes System. Die Querbalken sind iiber den 
obern Flansch weggebogen und stutzen sich auf den untern, 
wo sie, wie die obern, durchbohrt und mit einer warm ein- 
gezogenen Krampe verbunden sind.

Gerade Haupttrager.
Fig. 4 und 5. Diese Haupttrager, aus I-fórmigen Eisen 

von grofser Hóhe, sind verbunden durch Querschienen, die 
oben und unten umgebogen sind und dazu dienen, die Ent- 
fernung dei- innern Flanschen zu halten, nachdem sie warm 
iiber die aufsern gebogen sind. Die Letzteren sind verbolzt 
und mit gufseiserner Fiillung versehen, um die richtige Ent- 
fernung und Richtung der I-fórmigen Eisen zu halten.

Gesprengte Balken.
Die Fig. G, 7 und 8 zeigen die Anordnung von Zugban- 

dern, welche den Widerstand des T-formigen Eisens verviel- 
faltigt, und angewendet werden kann fiir Dachfutter, Binder- 
balken, Dachrahme u. s. w.

Die Fig. 9, 10, 11, 12 und 13 geben Durchschnitte, Auf- 
risse und Details von Balken grofser Dimension aus T-fór- 
migen Eisen, Reifen oder Blechen.

Aufserdem ist noch auf diesem Blatte die Fiillung der 
Fufsboden mit hohlen Ziegeln, sowohl in gewólbter ais schei- 
telrechter Lagę angedeutet, und giebt die erste Anordnung dem 
Fufsboden besonders viel Steifigkeit.

Beschreibung zu Blatt 28 im Zores, vergl. Fig. A. bis K. 
auf Blatt E’.

A. Gesammtansicht einer aus eisernen Fenstersprossen her- 
gestellten Laterne und eines grofsen gesprengten Balkens, 
welcher erstere tragt.

B. Gabelfórmige Spindel zur Aufnahme folgender Stiicke:
1) die Zugbander der beiden sich kreuzenden gespreng- 

ten Balken aus Flacheisen von 0,095 M. (3 Zoll 7| 
Linien) Hóhe und 0,030 M. (1 Zoll ly Linien) Breite;

2) die Bogen derselben Balken, welche im Querschnitt 
ein T bilden, das aus zwei durch Bolzen rerbundene 
Flacheisen besteht, wovon das untere hochkantige 
0,110 M. (4 Zoll 2^ Linien) hoch und 0,033 M. (1± 
Zoll) breit ist, dagegen das flachliegende 0,1 M. (3 Zoll 
10 Linien) Breite und 0,016 M. (7| Linien) Hóhe hat;

3) die Kreuzungen der beiden Sprengbalken, welche 
ebenso wie die Zugbander aus Stabeisen von 0,095 M. 
(3 Zoll 7^ Linien) Hohe und 0,030 M. (1 Zoll 1| Li
nien) Breite bestehen.

C. Grundrifs der gabelfórmigen Spindel aus Quadrateisen von 
0,033 M. (11 Zoll) Seite.

D. Detail der Spindel an ihrem untern Ende.
E. Trageband des grofsen Sprengbalkens aus Stabeisen, 0,080 

M. (3 Zoll) hoch und 0,20 M. (7 Zoll 7| Linien) breit, 
mit Stielen, welche die Laterne tragen.

F. Detail des Bogens mit Zugband.
G. Bolzen zum Festhalten des Flacheisens auf den Bogen.
H. Grundrifs des Blitzableiters von 0,080 M. (3 Zoll) Durch

messer an seinem untern Ende.
I. Aufrifs des Blitzableiters.
K. Perspectivische Ansicht des Blitzableiters, dessen innere 

Gabel aus Quadrateisen von 0,095 M. (3 Zoll 7| Linien) 
Seite besteht, wahrend die beiden aufsern Gabeln Qua- 
drateisen von 0,060 M. (2 Zoll 3| Linien Seite) besitzen.

Beschreibung zu Blatt 29 im Zores, vergl. Fig. 1 bis 4 
auf Blatt E'.

Das hier verzeichnete System eines Mansardę-Dachver- 
bandes bietet den Yortheil der Vermeidung der schiefen Holz- 
wande und der liegenden Dachstiihle aus Holz. Um dasselbe 
herzustellen, miissen die Seitenpfosten der Fenster oben einen 
Einschnitt zur Aufnahme der aus I-fórmigem Eisen gebilde- 
ten Balken erhalten. Letztere tragen den falschen Fufsbo
den und sind durch Bolzen verbunden, welche, quer iiber 
die Fenster gehend, in Gemeinschaft mit dem Sturzriegel das
selbe zusammenhalten. Der obere Theil des Fensters ist be- 
grenzt und geschmiickt mit einem starken Gesims aus Holz, 
welches dem Sturzriegel sich anschmiegt und, um die Dach- 
schwelle in der Wiederkehr zu bilden, in den Flansch der 
I-fórmigen Eisen eingearbeitet ist; — letzterer ist durchbohrt, 
um die Schrauben aufzunehmen, welche dieses Gesims fest
halten sollen.

Der falsche Fufsboden ist mittelst Bolzen und hólzerner 
Querbalken hergestellt, gerade so wie auf Blatt 26 darge- 
stellt ist.

Neben der untern steileren Dachflache, wie sie aus Holz
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dargestellt wird, ist anbei eine solche angedeutet, wie man sie 
leicht aus I- oder T-fórmigem Eisen herstellen kann, ohne 
im geringsten dadurch die Soliditat der Construction zu ver- 
mindern; _  gegentheils wird sie dadurch noch yermehrt, wie 
ein kurzer Blick auf die Zeichnung lehren wird, und erhalt 
man dabei einen weit grófsern nutzbaren Raum ais gewohn- 
lich. Die I- oder T-fórmigen Eisen bilden Sprengewerke, und 
wird ihre richtige Lagę und Entfernung entweder durch Bol- 
zen oder durch holzerne, das Stakwerk aufnehmende Quer- 
balken festgehalten, oder auch durch eiserne T- oder kreuz- 
formige Sparren, welche gleichfalls das Stakwerk aufnehmen, 
welches mittelst Nagel und Widerhaken, oder mittelst Holz- 
schrauben, die durch den untern Flansch des Eisens gehen, 
befestigt ist.

Bei D in Fig. 2 ist noch die Yerbindung angedeutet, wie 
man in einer Holzwand das Rahmholz aus Holz fortlassen 
und durch zwei ]-fdrmige Eisen ersetzen kann. Diese liegen 
an der Verbindungsstelle zu beiden Seiten der Stander, und 
sind in dieser Lagę durch Bolzen gehalten. Diese Yerbindung 
lafst sich auch sehr yortheilhaft zu den Schwellen kreisfórmi- 
ger hólzerner Treppengehause anwenden.

Mittheilung iiber ilas Project zur Canalisirung der 
Landenge von Suez.

(Mit Zeichnungen auf Blatt F' und G’ im Test.)

Der Plan, mittelst einer Durchstechung der Landenge von 
Suez eine kiirzere Wasser-Yerbindung zwischen Europa und 
Indien, ais solche bis jetzt durch die Umschiffung des Yor- 
gebirges der guten Hoffnung besteht, herzustellen, ist in neue- 
rer Zeit, namentlich von franzósischer Seite, mit solchem Ernst 
wieder aufgenommen, dafs an der endlichen Realisirung des- 
selben kaum noch zu zweifeln sein móchte. Nachdem die vor- 
bereitenden Arbeiten, welche der Aufstellung und wissenschaft- 
lichen Begriindung eines derartigen Projectes yorangehen mus- 
sen, vollendet sind, ist zur Priifung und definitiyen Feststellung 
des Entwurfs eine Commission von beruhmten Technikern fast 
aller cultivirteren europaischen Staaten in Paris zusammen- 
getreten, welche nunmehr ihre Sitzungen beendet hat und mit 
Abfassung der daraus gewonnenen Resultate beschaftigt ist*).  
Indem wir uns yorbehalten, das architektonische Publicum spa- 
ter mit einer vollstandigeren Mittheilung dieser Resultate be- 
kannt zu machen, begniigen wir uns fur jetzt, einen allgemeinen 
Ueberblick derselben zu geben, wie solcher in einem Artikel 
von Herrn Barthelemy St. Hilaire in dem Journal de 
runion des deux mers, vom 10. Juli 1856, enthalten ist. Zu 
besserem Yerstandnifs desselben ist sowohl der Plan der Land
enge von Suez, ais auch das Nivellements-Profil der inten- 
dirten Canalstrecke zwischen dem rothen und mittellandischen 
Meere hier beigefiigt.

*) In dieser „Commission internationale*1 wurde England vertreten 
durch die Ingenieure Mac-Clean und' Ch. Manby, so wie durch Capt. 
Harris von der indischen Marinę; Holland durch Herrn Conrad; 
Oesterreich durch Herrn v. Negrelli; Piemont durch Herm Paleo- 
capa; Preufsen durch Herrn Lentze; Spanien durch Don Cipriano- 
Segundo Montesino; Frankreich durch den Contre-Admiral Herrn 
Rigault de Genouilly, den Schiffs-Capitain Herm Jaures und die 
Herren Renaud und Lieussou. Der Ingenieur des Vice-K.onigs von 
Aegypten, Mougel-Bey, so wie die Herren Perdinand de Lesseps, 
Jomard und Barthelemy St. Hilaire, letztere beide Mitglieder des 
Instituts von Frankreich, wohnten gleichfalls den Sitzungen bei. Die 
Gegenwart des englischen Ingenieurs Herrn Rendel wurde leider durch 
Krankheit yerhindert.

In dem erwahnten Artikel heifst es:

Die Commission yerwarf zuvórderst nach einer umstand- 
lichen Discussion alle Systeme indirecter Linien, d. h. solche, 
welche den Canal quer durch Aegypten, von Suez nach Alexan- 
drien, fiihren; dagegen wurde der directe Durchstich des Isth- 
mus, vom rothen Meer nach dem mittellandischen, von Suez 
nach Pelusium, angenommen.

Sodann entschied sie, dafs der Canal durch Meer-Wasser, 
nicht aber vom Nil aus gespeist werden soli.

Was den Uebergang in die Bitter-Seen betriffit, so wurde 
bestimmt, dafs diese Seen durch das Wasser des rothen Meeres 
gefiillt werden sollen, und die Schifffahrt auf denselben unbe- 
schrankt bleibe. Der Canal wird daselbst nicht eingedammt, 
und das Fahrwasser durch Baaken bezeichnet werden.

Yon besonderer Wichtigkeit war ferner der Beschlufs, dafs 
der Canal keine Schleusen, weder bei seiner Einmiindung bei 
Suez, noch in der bei Pelusium, noch in seinem ganzen iibrigen 
Laufe erhalten soli. Auch ohne mit dem Seewesen vertraut 
zu sein, iibersieht man leicht, wie yortheilhaft eine solche Dis- 
position fur die Schifffahrt sein mufs. Die grbfsten Seeschiffe, 
von Bab-el Mandeb oder vom mittellandischen Meere kom- 
mend, wurden von Suez nach Pelusium, und umgekehrt, gehen 
konnen, ohne irgend einen wesentlichen Zeityerlust. — Uebri- 
gens hat sich die Commission die Anlegung von Schleusen 
yorbehalten, im Fali sich solche spater ais nóthig erweisen 
sollten.

Das grofse Binnen-Meer, welches die Bitter-Seen bilden, 
soli, bei einer Oberflache yon 330 Millionen Quadratmeter, fiir 
die Gewasser des Canals gewissermaafsen einen grofsen Regu
lator bilden, welcher in denselben die Kraft der Strbmungen, 
aus der Ebbe und Fluth des rothen Meeres hervorgehend, zu 
neutralisiren bestimmt ist.

Nach diesen yerschiedenen, aligemeineren Punkten ging 
die Commission auf die Hóhen- und Breiten-Abmessungen 
iiber, welche dem Canal zu geben seien. Es wurde in dieser 
Beziehung festgesetzt, dafs derselbe in dem Theil zwischen 
Suez und den Bitter-Seen 100 Meter im Wasserspiegel und 
60 Meter in dei- Sobie, im ganzen iibrigen Theil seines Laufes 
aber 80 Meter im Wasserspiegel und 48 Meter in der Sohle 
erhalten soli; das Profil wurde beibehalten, wie die Ingenieure 
Sr. H. des Yice-Kónigs es fiir die Bauquetts und Bóschungen 
festgesetzt hatten.

Die Frage in Betreff der Ausmiindungen des Canals in 
das rothe und in das mittellandische Meer erschien nicht minder 
wichtig ais die. yorhergehenden. In Bezug hierauf setzte die 
Commission internationale fest, dafs im Hafen von Said, am 
mittellandischen Meer, zwischen Oum-Fareg und Oum-Gemileb, 
die Breite des Fahrwassers mit dem Unterbafen 400 Meter 
betragen solle. Alle anderen von der Commission yorgeschla- 
genen Dispositionen, welche sich auf Aegypten beziehen, wur
den angenommen. Die Nord- und Siid-Hafendamme sollen 
resp. 3500 und 2500 Meter Lange erhalten. Im Hafen yon 
Suez wird die Breite des Fahrwassers mit dem Unterbafen 
300 Meter sein. Die Hafendamme werden nur bis auf 6 Meter 
Tiefe gesenkt, der ubrige Theil des Fahrwassers aber bis auf 
9 Meter Tiefe rein gehalten. Die Hafendamme erhalten hier 
eine Lange von etwa 1600 Meter.

Nach einer derartigen Festlegung des Grundplans des Ca
nals beschiiftigte sich die Commission internationale mit den 
Yorrichtungen zur Anfahrt in die Hafen, und erachtete in die
ser Beziehung ais von besonderer Wichtigkeit fiir die Eróffnung 
des Canals eine Erleuchtung der agyptischen Kiiste vom Fort 
Marabu, westlich von Alexandrien, bis 20 Lieues óstlich yon 
Pelusium, so wie der Kiisten des rothen Meeres an ihren ge-
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fahrlichsten Punkten, sowohl in dem Meerbusen von Suez, 
ais in der Strafse von Bab el Mandeb.

Zur Verproviantirung und zur Anlage von Docks fiir die 
Ausbesserung der Schiffe ist ein Binnenhafen im See Timsah 
bestimmt.

Was die untergeordneteren Canale anlangt, die den See- 
Canal mit Cairo und dem iibrigen Aegypten in Yerbindung 
setzen sollen, so hat die Commission dereń Anlage dem Er- 
messen der ausfuhrenden Baumeister anheimgestellt. Indessen 
wurde in technischer Beziehung die Einmundung des Canals 
in den Nil-Arm bei Bulbeys vermittelst des alten Canals von 
Zagazig derjenigen vorgezogen, welche die Ingenieure des \ ice- 
Kónigs, ein wenig unterbalb Cairo, Yorgeschlagen hatten.

Endlich blieb noch eine letzte Frage ubrig, mit welcher 
sich die Commission beschaftigte, namlich die der Schifffahrt 
auf dem rothen Meere. Wir werden spater eine specielle Er- 
orterung dieses Theils der Berathung liefern; fiir jetzt beschran- 
ken wir uns darauf, zu versichern, dafs, Dank den Aufklarun- 
gen, welche erfahrene Seemanner, die Theil an den vorberei- 
tenden Arbeiten nahmen, hieriiber gegeben haben, alle bisher 
gehegten Yorurtheile gegen diese Schifffahrt beseitigt sind.

Notizen iiber gufseiserne Eisenbahn-Wagenriider.
In England sind im Jahre 1854 zweierlei Arten gufs

eiserne Rader fiir Eisenbahnwagen zur Ausfiihrung gekommen. 
Fiir die inlandischen Eisenbahnen sind dieselben nicht im Ge- 
brauch; dagegen ist eine grofse Anzahl fiir die Eisenbahnen 
in Aegypten, Canada und Indien angefertigt worden.

Am gewóhnlichsten sind diejenigen, welche in Fig. 1. dar- 
gestellt sind, Eddy’s Patent. Sie wurden von R. Faulds in 
Glasgow gegossen. Die Nabe hat eine Starkę von 7f Zoll, 
und der Durchmesser des darin gegossenen Loches betragt 
4f Zoll. Die ausgebauchten Wandę haben eine Starkę von 
a Zoll; die Kranze eine Breite von 5 Zoll und eine Dicke von 
a Zoll. Die Kranze sind hart gegossen. Beim Giefsen wird 
der Raum, welcher von den ausgebauchten Wanden eingeschlos- 
sen ist, durch einen Lehmkern ausgefiillt. Um den Kern nach 
dem Gufs herausnehmen zu kónnen, werden in der einen Wand 

zwei Ldcher gelassen. Der Kern liegt also beim Giefsen auf 
zwei kreisfórmigen Erhohungen. Auf den Canada-Works in 
Birkenhead bei Liverpool war eine grofse Anzahl fertig vor- 
handen. Es schienen unter diesen aber nicht wenige enthalten 
zu sein, welche nachtheilige Spannungen zeigten. Es waren 
Sprunge nicht nur in den Naben, sondern auch in den Schei- 
ben und Kranzen bemerkbar, und es hat den Anschein, ais 
ob England in Bezug auf die Anfertigung gufseiserner Rader 
Amerika noch nicht erreicht hat. Freilich steht in England 
nicht wie in Amerika das gute mit Holzkohlen kalt erblasene 
Roheisen zu Gebote. Auch ist in Amerika das Yerfahren beim 
Gufs von hohlen gufseisernen Scheibenradern, welche ais Lauf- 
rader der Locomotiven und Eisenbahnwagen sehr gewóhnlich 
in Gebrauch sind, ein eigenthiimliches.

Mr. J. Whitworth theilte folgendes Yerfahren ais in 
Philadelphia gebrauchlich mit: Der Radkórper wird in Sand, 
der Kranz der Rader jedoch in Schalen gegossen. Man nimmt 
das Rad gleich nach dem Gufs, sobald das Eisen nur soweit 
erkaltet ist, dafs es seine Gestalt nicht mehr andern kann, 
und bevor durch die Abkiihlung Spannungen in demselben ent- 
standen sind, aus der Form. In diesem Zustande bringt man 
das Rad demnachst in einen kreisfórmigen Ofen, welcher vor- 
her bis zur Temperatur des Rades angeheizt ist. Sobald dies 
geschehen, wird die Oeffnung, durch die das Rad hineingebracht 
ist, geschlossen, und demnachst Ofen und Inhalt so stark er- 
hitzt, dafs die Temperatur, wobei das Eisen zu schmelzen an- 
fangt, beinahe, aber nicht vollstandig erreicht wird. Hierauf 
schliefst man alle Oeffnungen des Ofens und lafst das Ganze 
allmalig abkuhlen. Die Abkiihlung erfolgt hierbei allein durch 
die 4| Zoll starken Wandę aus feuerfesten Steinen, welche 
von einem Mantel aus | Zoll starkem Eisenblech umgeben sind. 
Auf diese Weise erhalt das Rad in allen Theilen eine und die- 
selbe Temperatur, und da die Abkiihlung nur durch Yermit- 
telung der Umfassungswande des Ofens erfolgt, so kiihlen alle 
Theile des Rades gleichmafsig ab und ziehen sich gleichzeitig 
zusammen. Um einen solchen mit Radern gefiillten Ofen ab- 
zukiihlen, sind etwa vier Tage erforderlich. — Die in dieser 
Weise gegossenen Rader kónnen jegliche Form und selbst volle 
Naben erhalten.

Eine andere Methode, gufseiserne Rader anzufertigen, be- 
steht darin, dafs man dieselben heifs aus der Form nimmt, 
den hohlen Theil der Nabe iiber einen Canal bringt, welcher 
mit einem hohen Schornstein verbunden ist, wahrend der iibrige 
Theil des Rades mit Sand bedeckt wird. Der so erzeugte Zug 
kiihlt die Eisenmasse im Mittelpunkte ab, und schiitzt das Rad 
einigermaafsen gegen das ungleichfórmige Zusammenziehen.

In einer Giefserei zu Worcester soli man die Rader heifs 
aus der Form nehmen und in einer Grube unter Bedeckunw O 
mit weifsem Sande abkuhlen lassen. —

Fig. 2. zeigt die Form gufseiserner Rader, welche dem 
Mr. Morrison in Bowling patentirt ist. Diese Rader hatten 
aber noch wenig Yerbreitung gefunden, und man war iiber die 
Zweckmafsigkeit derselben noch nicht einig.

Durch obige Mittheilung wird eine Empfehlung der gufs
eisernen Rader nicht bezweckt, yielmehr soli nur auf die neuen 
Formen hingewiesen werden. — Wenn man indessen gufs
eiserne Rader von gleicher Qualitat, wie die amerikanischen, 
herstellen kónnte, so wurden diese fiir Giiterwagen, welche 
nicht mit grofser Geschwindigkeit laufen, unbedenklich em- 
pfohlen werden kónnen, um so mehr, ais die Abnutzung sol- 
cher hart gegossener Rader nicht allein sehr gering, sondern 
auch ais sehr gleichmafsig sich herausgestellt hat.

Malberg.
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Mittheilungen ti n $ W e r e i n e n.

Architekten ■ Yerein zu Berlin.

Neu aufgenommene Mitglieder 1855.
Herr H. Behse aus Mansfeld.

F. Klein aus Tilsit.
A. Krone aus Neuhaldensleben.
A. Mess o w aus Calbe.
T. Pollack aus Miihlrose.
H. Richter aus Halberstadt.
C. Muller aus Hamburg.
F. Yorlaender aus Siegen.
H. Geiseler aus Wriezen.
G. Tilmann aus Arnsberg.
R. Wernicke aus Eilenburg.
A. Schroder aus Potsdam.
A. Plath aus Landsberg a. d. W.
H. Czolbe aus Dembogorscz bei Danzig.
A. Fricke aus Elbing.
G. Schultz aus Plathe.
C. Luchow ans Rostock.
E. Kozłowski aus Berlin.
C. Richter aus Holdenstadt bei Sangerhausem
H. Lauenburg aus Biitzow.
O. Zahn aus Ingersheim bei Stuttgart.
C. Emmerich aus Trier.
F. Legi en aus Pr. Eylau.
G. Helmcke aus Róderhof bei Halberstadt.
G. Schirrmacher aus Danzig.
A. Bolte aus Biickeburg.
A. Menne aus Siegen.
A. Richter aus Kónigsberg in Pr.
F. Martin aus Wiesbaden.
M. Bóttcher aus Danzig.
H. Kirchhoff aus Greifswald.
E. Haesecke aus Wriezen.
F. Westphal aus Culm.
F. Scheck aus Clarholz, Reg.-Bez. Minden.
P. Mechelen aus Recklinghausen.
G. Luedecke aus Soldin.
A. Roch o 11 aus Soest.
R. Kecker aus Schrammen in Westpreufsen.
C. Schultze aus Herford.
A. Fricke aus Lucków in Anh. Bernburg.
C. Guinbert aus Ziilpich.
W. Denninghoff aus Gemen.
T. Clampton aus London.
W. Pattri aus Berlin.

- A. Baumgarten aus Dusseldorf.
- F. Saniter aus Rostock.
- F. Stahlenbrecher aus Kónigsberg in Pr.

E. Kable aus Hannover.
O- Hoppe aUs Tribus.
W. Buchholtz aus Arnsberg.
R. Si eg er aus Magdeburg
R. Persius aus Potsdam.

. F. Hustaedt aus Mirów.
E. Wex aus Beverungen.

- E. Kefsler aus St. Gallen.
- J. Stavenhagen aus Anclam.
- G. Buli aus Bergen in Norwegen.

Herr B. Radhoff aus Dorsten.
M. Haller aus Hamburg.
R. Schmarsow aus Germersdorf bei Oranienburg.
H. Zabel aus Dortmund.
F. Meie aus Delitsch.
C. Hinzpeter aus Bielefeld.
R. Graff aus Memel.
F. Bormann aus Aschersleben.

Yortrlige und eingegangene Arbeiten.
Januar 1855.

Herr Keil: Ueber die Construction der Treppen aus Eisen 
und Eisenblech, welche vom Schlossermeister Ronnebart 
hier ausgefiihrt worden.
Pr uf er: Ueber die Marmorbriiche bei Dusseldorf im 
Neanderthal und in Olpe im Sauerlande.
Knoblauch: Ueber die am Neujahrstage 1855 vom Blitz 
getroffenen Kirchen in der Oberlausitz.
Maafs: Ueber die Construction der Nahmaschinen.
Haege: Ueber Schiffsbau, und uber die Art, wie Zeich- 
nungen fiir Schiffe gefertigt werden.
Grunow: Ueber das Werk des Professor Becker: Cha- 
rikles.
Knoblauch. Ueber die Yersuche, welche Herr Baurath 
Gortz in Wiesbaden uber die verschiedenen Kalkę im 
Herzogthum Nassau bat anstellen lassen.
Winterstein: Ueber das Austellungsgebaude in Paris. 
Wentzel: Ueber die Gebaude auf den Gutern des Prin- 
zen Friedrich in Holland.
Pollack: Ueber das Werk von Yalerius: Die Eisen- 
fabrikation.

Ein Entwurf zu einem Wasserthurm. Herr Bachmann erhielt 
das Andenken.

Februar 1855.
Herr R. Mellin: Ueber die baierischen Eisenbahnen, die Wahl 

der Linien, die Schienenform und die Construction und 
Ausfiihrung der Bahnhófe.
Adler: Ueber das Werk des Dr. Muller: Kiinstler- 
Biographieen.
Basilewski: Ueber die Yerbindung der Seen in Ma- 
suren.
Knoblauch: Ueber die Grofse der Ausstellungsgebaude 
in London, Miinchen und Paris.
Folsche: Ueber Pompeji, seine Lagę, Strafsen, Thore, 
Mauern und Gebaude.

Marz 1855.
Herr C. Hesse: Ueber das Werk: Die landwirthschaftliche 

Baukunst von Engel.
Elsasser: Ueber Apparate zur Telegraphie, und er- 
lauterte dieselben durch Yorzeigung neuer Apparate. 
Schramke: Ueber die Wasserwerke in London.
Plathner: Ueber die in Belgien erbaute eiserne Briicke, 
genannt Veuve van Mooleschot, und iiber die Yersuche, 
welche bei einer nach dem Nevilli’schen System erbauten 
Briicke angestellt sind.

Zum Schinkelfeste waren in Folgę der Aufgabe: Entwurf 
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zu einem Akademiegebaude, drei Arbeiten eingegangen, und 
erhielt dabei Herr R. Rickert das Andenken.
Herr Geh. Rath Kugler hielt an dem Gedachtnifstage Schin- 

kels die Festrede, zu welcher ihm Schinkels Wirksamkeit 
und Einflufs auf die Theater-Decorations-Malerei das 
Thema lieferte.

April 1855.
Herr K n o b 1 a u c h: Ueber die Weichseliiberschwemmung, und 

zeigte die Photographie, welche von den Eis-Anhaufungen 
am 28. Marz an der Weichsel bei Dirschau gemacht wor- 
den ist.
v. Haselberg: Ueber das Dach der grofsen Halle zu 
Birmingham.
Meyer: Ueber das Werk des Professor Curtius: Der 
Wegebau bei den Griechen.
Molier: Ueber das Werk von Ulrich: Mathematiker in 
Hannover.
Basilewsky: Ueber das Weichseldelta und die Aus- 
dehnung der Ueberschwemmung.
Lange: Ueber die Construction der Eisenbahnen in den 
Strafsen der Stadte, namentlich die in Neu-York, Paris 
und Nantes.
Schwatlo: Ueber die Auffassung der dorischen und 
jonischen Architektur nach den Ansichten des Professor 
Botticher.
Knoblauch: Ueber die Ausdehnung des Brandes zu 
Memel und die neue Anlage der Strafsen daselbst.
Lohse: Ueber des Klempner-Meisters Wusterhausen 
Deckungsart der Zinkdacher mit Leisten.
Dieckhoff: Ueber den Bau des Thurms an der Kirche 
zu Kdnigsberg in der Neumark.

Sieben Entwiirfe zu einem Brunnen. — Der Verfasser der 
gekronten Arbeit blieb unbekannt. —

Mai 1855.
Herr Liibke: Ueber das Werk von Burckhardt: der Fiihrer in 

Italien.
v. Haselberg: Ueber die Gegenstande, welche im In- 
stitut der brittischen Architektur zum Yortrag gekommen 
sind.
Adler: Ueber Burnoufs Untersuchung iiber den Zusam- 
menbang der verschiedenen Cultur-Epochen in den asia- 
tischen Gegenden.

Zwei Entwiirfe zu einer Dorfkirche. Herr Fricke erhielt 
das Andenken.

Juni 1855.
Herr Warsów: Ueber den Eisgang der Weichsel, iiber die 

Deichbriiche und dereń Coupirung im Fruhjahr 1855. 
Grapow: Ueber die Einrichtung der Herzstiicke in den 
Schienenlagen.
v. Haselberg: Ueber die Erfahrungen bei Drainrohren, 
welche in England gemacht worden sind.
Knoblauch: Ueber die Baumeister in Beziehung zum 
Staate.
Lohse: Ueber die architektonischen Merkwiirdigkeiten 
von Krakau. —
A. Wiebe: Ueber den Bau der grofsen Maschmenwerk- 
statten, welche zu Stargard in Pommern gegenwartig ge- 
baut werden.

Juli 1855.
Herr Adler: Ueber die Protoxid-Farbę des Herrn Traucis 

Brothers, und iiber die gegenwartig von den verschiedenen 
Handlungen ausgebotenen Cemente.

Herr v. Haselberg: Ueber die Kirchenbauten in Neu-Vor- 
pommern und auf der Insel Riigen.
Wiebe: Ueber die Berliner Wasserwerke, die Anlage 
der Rohrenleitung, die Maschinen und die Anlagen zur 
Erhaltung eines gleichmafsigen Wasserdruckes.
Hartmann: Ueber den Dom zu Quedlinburg.
Adler: Ueber das Werk des Herrn v. Kloeden: Schliiters 
Leben und Werke. —

August 1855.
Herr C. Hoffmann: Ueber den Abbruch von der Insel Wan- 

gerow durch das Meer, so dafs daselbst der Leuchtthurm 
und die Kirche in Gefahr waren, einzustiirzen.
Bachmann: Ueber die Chausseebauten im Reg.-Be- 
zirk Danzig.
Blankenstein: Ueber die norddeutschen Ziegelbauten. 
v. Haselberg: Ueber die Ursachen der Entstehung 
und Yerbreitung der Cholera, und iiber die hieraus fur 
Architektur-Anlagen zu machenden Folgerungen.
Knoblauch: Ueber eine Reise durch Thiiringen, Hes- 
sen und Westfalen.

September 1855.
Herr Knoblauch: Ueber die Bauten in Paris.

Heimsch: Ueber den Tunnelbau von Hain bei Aschaf- 
fenburg.

- Silber: Ueber Yentilation und Heizung.

October 1855.
Herr Knoblauch: Ueber die Architekten-Yersammlung zu 

Paris.
Stier: Bemerkungen iiber die Architektur in Paris.
Vórlander: Ueber die rauchyerzehrenden Feuerungen 
des Dr. Gall.
Knoblauch: Nachrichten aus Valdivia.
Buli: Ueber die Construction der norwegischen Kirchen.

November 1855.
Herr Blankenstein: Ueber die Formen der Saulencapitale 

bei Unterstiitzung von Bogen, welche im Lauf der Ge- 
schichte schon gebildet worden sind.
Geifsler: Ueber den Neubau der Kirche auf dem Stra- 
lauerplatz bierselbst.
Adler: Ueber das Werk: Die Geschichte der Baukunst 
von Liibke.
Lucae: Ueber die neuen Bauten in Munchen.
Stiiler: Ueber die alt-franzosischen Schlosser an der 
Loire.

Ein Entwurf zu der Faęade des Doms zu Speier.

December 1855.
Herr Stier: Ueber den Studiengang der Architekten in Frank- 

reich.
Priifer: Ueber die Wasserleitungs-Anlage im Gebaude 
des Handels-Ministeriums.
Kinel: Ueber die Wasch- und Bade-Anstalt in der Schil- 
lingsgasse hierselbst.
Malberg: Ueber Jalousie-Fenster mit Anwendung von 
Glasscheiben.

Zehn Arbeiten zu einem Kirchhofsportal. Herr Bolte und 
Herr Pflaume erhielten Andenken.
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Yerein fur Eisenbahnkunde zu Berlin.

Yerhandelt Berlin, den 8. Januar 1856,
Yorsitzender Herr Brix.
Schriftfiihrer Herr H. Wiebe.

Herr Grap o w legte eine Ansicht von dem Panorama 
von der Land-Ecke in Schlesien vor, welclie ihm von Herrn 
Lepiarz, Geometer bei der Wilhelmsbahn, iibersendet wor- 
den war. Der Yerein hatte bei seiner Excursion nach Schle
sien im vorigen Jahre diesen Punkt besucht, und es war 
von mehreren Mitgliedern der Wunsch geaufsert worden, eine 
Zeichnung oder ein Gemalde von jenem schonen Panorama 
zu besitzen. In Folgę dieses Wunsches hatte Herr Lepiarz 
das vorliegende Exemplar zur Ansicht iibersandt.

Herr Yeit-Meyer berichtet iiber eine Dampf-Grabe- 
Maschine, welche in der Fabrik des Herrn Wbhlert hier- 
selbst nach einer amerikanischen Idee erbaut worden ist, und 
welche gegenwartig in einem Blei-Bergwerk in der Eifel zur 
Beseitigung des Abraumes arbeitet. Die bewegliche Schaufel 
wird durch eine Dampfmaschine von 10 bis 12 Pferdekraften 
in Thatigkeit gesetzt und kann durch 2 Arbeiter bedient wer- 
den; sie macht 40 Spatenstiche in der Stunde und liefert mit 
jedem Stich 30 bis 40 Cubicfufs Erde, welche sie sofort in 
bereit stehende Erdtransport - Wagen entleert. Herr Yeit- 
Meyer erlautert seinen Yortrag durch Yorlegung ausfiihr- 
licher Zeichnungen von der Construction der Maschine, sowie 
von einer perspectivischen Ansicht der in Thatigkeit gesetzten 
Maschine. Schliefslich spricht der Herr Yortragende seine An
sicht dahin aus, dafs diese Maschine nicht allein zu Wege- 
und Eisenbahnbauten, sondern auch mit geringer Modification 
zum Wegraumen des Schnee’s bei Schneeverwehungen anwend- 
bar sei.

Herr Grap o w tragt einen ausfiihrlicben Bericht vor 
iiber die „Maschine mit wiederbelebtem Dampfe von 
Herrn Wilhelm Siemens", welche in Paris im Annex 
des Industrie-Palastes ausgestellt gewesen ist. Dieser Bericht 
findet sich ais Uebersetzung eines Aufsatzes von Moigno 
in „Cosmos revue encyclopediąue hebd. des progres des 
Sciences et de leurs applications aux arts et a 1’industrie par 
Moigno 4 Annee 7 vol.“ bereits in mehreren deutschen 
Journalen wiedergegeben, weshalb hier nur darauf hinge- 
wiesen wird.

Herr Garcke bespricht in einem langeren Yortrage die 
statistischen Nachrichten und Berechnungen, welche im 
Kbniglichen Handels-Ministerium iiber die preufsischen Eisen- 
bahnen gesammelt und aufgestellt worden, und jetzt fur das 
Jahr 1854 zum Abschlufs gebracht sind. Der Herr Yortra
gende theilt im Wesentlichen Folgendes mit:

1) Die Schwierigkeit, iiber eine grofse Zahl sehr verschie- 
den situirter und verwalteter Eisenbahnen auch nur einiger- 
maafsen sichere comparative Zahlen zu erlangen, gestattete 
bisher einen friiheren Abschlufs nicht, und wenn daher diese 
Nachrichten gegen die einiger Lander, wo die Yerwaltung ein- 
facher und mchr concentrirt ist, in der schnelleren Mittheilung 
um etwas zuriickstehen, so ist man dagegen bemiiht gewesen, 
die Sammlung um g0 vollstandiger zu machen und die zu 
einer genauen Vergieicilung unentbehrlichen Haupt-Rechnungs- 
factoren so genau ais móglich zu ermitteln, die leider theil- 
weise, selbst in den englischen Berichten, noch vermifst werden.

Die Ausdehnung der preufsischen Eisenbahnen iiber die 
verschiedensten Provinzen, von Aachen bis Kónigsberg, die 

Yerschiedenheit in der Yerwaltung der theils dem Staate, theils 
Privat-Gesellschaften zugehórigen Bahnen giebt zu den man- 
nigfaltigsten Yergleichungen Yeranlassung.

Aus der Haupt-Tabelle iiber die Anlage- und Betriebs- 
Ergebnisse der preufsischen Bahnen pro 1854 entnehmen wir 
zunachst folgende Gesammt- und Durchschnitts-Resultate.

Der Umfang der fertigen und im Betrieb beiindlichen 
Bahnen von 490,78 preufsischen Meilen bat gegen das Vor- 
jahr nicht zugenommen, es waren aber noch 83,64 Meilen 
Eisenbahn im Bau begriffen und 22,1 Meilen fur die Ausfiih- 
rung gesichert, womit der Umfang der preufsischen Eisen
bahnen die Hohe von 596,51 Meilen erreicht und durch- 
schnittlich auf 8,5 □ Meilen des Gebiets und 28491 Kopfe 
der Bevblkerung 1 Meile Eisenbahn kommt; ein Yerhaltnifs, 
was auch zugleich im Durchschnitt dem Umfange des Gebiets 
und der Bevblkerung von ganz Deutschland (deutseh Oester- 
reich mit eingeschlossen ) entspricht. Sowohl in Bezug auf 
die Ausdehnung der im Betriebe befindlichen Staats-Eisen- 
bahnen (192,82 Meilen) ais auch der Privat - Eisenbahnen 
(253,13 Meilen) steht Preufsen allen Staaten Deutschlands 
voran.

An der inneren Ausriistung und dem Ausbau dieser 
Schienenwege ist nicht Unerhebliches in dem in Rede stehen- 
den Jahre geschehen. Die Zahl der doppelgeleisigen Strek- 
ken ist um 26 Meilen vermehrt, und betrug am Schlusse des 
Jahres 132,5 Meilen, d. h. etwa der fertigen Bahnen von 
490,7 Meilen, wozu ein Kosten-Aufwand von etwa 2y Mil- 
lionen Thlr. erforderlich war.

Die Zahl der Locomotiven ist um 134 Stiick vermehrt 
und hiermit auf 797 Stiick angewachsen; die Zahl der Per- 
sonenwagen, bei einer Yermehrung von 271 Stiick, auf zusam- 
men 1566 Stiick und die der Guterwagen, bei einer Yermehrung 
von 3293 Stiick, auf zusammen 13 193 Stiick angewachsen. 
Die Beschaffungskosten dieser neuen Betriebsmittel sind allein 
auf 6 bis 7 Millionen Thlr. anzuschlagen. Aufserdem haben 
aber auch erhebliche Erweiterungen und Umbaue der Bahn- 
hbfe und Geleise stattgefunden und das gesammte verwendete 
Anlage-Capital der Bahnen ist um 36 616 304 Thlr. vermehrt, 
womit dasselbe auf die Hbhe von 202 580 226 Thlr. gebracht 
ist. Der Reservefonds ist von 3 174658 Thlr. auf 3825837Thlr., 
also um 651 179 Thlr. (0,37pCt. des Anlage-Capitals) gestie- 
gen, und betriigt im Durchschnitt fur die Meile der allein in 
Betracht kommenden Privatbahnen 10797 Thlr. oder 2,17pCt. 
des bezuglichen gesammten Anlage-Capitalsvon 175 629 300 Thlr.

Der Reinertrag sammtlicher Bahnen ist um mehr ais 
2 Millionen Thlr. gegen das Yorjahr, d. h. auf 11 738140 Thlr. 
gestiegen, und gewahrte hiermit die bis dahin hóchste Rente 
des Anlage - Capitals von 5,79 pCt. oder pro Meile Bahn 
24014 Thlr. Der Courswerth der Stamm-Actien-Capitale ge- 
wahrt selbst bei den jetzigen gedruckten Yerhaltnissen des 
Geldmarktes noch einen Capitalgewinn von 29 Millionen Thlr. 
oder etwa 30pCt. der urspriinglichen Anlage. Diese finan- 
ziellen Yerhaltnisse sind im Allgemeinen gewifs ais sehr befrie- 
digend anzusehen, und ist die Rentabilitat der preufsischen 
Eisenbahnen um so mehr ais gesichert anzunehmen, ais die 
Amortisation der Prioritats-Actien progressiv fortschreitet, und 
der Reservefonds bei mehreren Bahnen bald die statuten- 
mafsige Hóhe erreicht haben wird, wonach die dafiir jetzt 
zuriickgelegten Summen dann zur Yertheilung kommen. Be- 
trachtet man aber den Zustand der preufsischen Bahnen, wel- 
cher in den meisten Fallen eine Fahr-Geschwindigkeit der 
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Schnellziige von 6 Minuten pro Meile zulafst, so wird diese 
Behauptung um so begriindeter erscheinen, ohne dafs man 
eine Yergleichung mit anderen, hoch rentirenden Bahnen an- 
stellt, dereń heutiger Zustand bei einer bedeutenden Erhóhung 
des Anlage-Capitals dennoch die dreifache Fahrzeit erfordert. 
Dafs die von einem namhaften Schriftsteller ausgesprochene 
Befurchtung, wonach eine weitere Yerbesserung der Ertrage 
bei den Eisenbahnen kaum zu vermuthen stehe, weil die Re- 
duction der Frachtsatze den Leistungen nicht entsprechend 
und die Abnahme des Personen-Yerkehrs zu nachhaltig em- 
wirkend, nicht gerechtfertigt ist, wird sich aus den nachfol- 
genden Erórterungen ergeben.

In Bezug auf den Personen yerkehr ergiebt sich zunachst, 
dafs sich derselbe in den letzten 10 Jahren von 15 auf 67 
Millionen Personenmeilen gehoben hat. Zieht man dabei die 
Lange der Bahngeleise in Betracht, welche gleichzeitig von 
147,258 auf 623,026 Meilen ausgedehnt sind, so ergeben die 
einzelnen Jahre weder ein entschiedenes Steigen noch Fallen 
der Personenfreąuenz, wenn auch das letzte Jahr mit 107 629 
Personenmeilen pro Meile einfaches Geleis zu den weniger 
ergiebigen gehort. Das Yerhaltnifs der von jedem Reisenden 
im Durchschnitt zuruckgelegten Meilenzahl (4,98 bis 6,07 Mei
len pro Person) ist fast immer dasselbe geblieben; dasselbe 
betragt pro 1854 bei 11 785 055 Reisenden 5,69 Meilen pro 
Kopf, wonach sich mit Beriicksichtigung der Zahlenverhalt- 
nisse der einzelnen Bahnen herausstellt-, dafs der Lokalyer- 
kehr der iiberwiegende, wesbalb derselbe auch yorzugsweise 
begiinstigt wird. Rechnet man von der Bevólkerung des preu- 
fsischen Staates die Kinder ab, so wiirde pro Kopf sich unge- 
fahr die angegebene durchschnittliche Reisetour von 5,69 Mei
len pro Jahr ergeben, wofiir im Durchschnitt 20 Sgr.' bezahlt 
sind. Der Durchschnittsbetrag von 42,29 Pf. pro Meile und 
Person, welcher pro 1854 sich ergiebt, betragt etwas mehr 
ais der zehnjahrige Durchschnitts-Ertrag, was zum Theil wohl 
in der Einrichtung der Schnellziige beruht, welche anfiinglich 
nur Personen in I. und II. Classe befórderten, weshalb auch 
das Jahr 1853, wo diese Zuge zuerst eingerichtet wurden, den 
hochsten Betrag der letzten Jahre mit 44,62 Pf. pro Person 
und Meile ergiebt. Es weiset dies darauf hin, dafs man im 
Allgemeinen auf das Billigste zu reisen wiinscht, was leicht 
begreiflich ist, da man mit Erleichterung der Reisen durch 
die Eisenbahnen, auch ungleich mehr reisen will ais frii- 
her. Pro Meile Bahngeleis yerglichen, hat im Allgemeinen die 
Einnahme in den letzten 10 Jahren von 15 653 Thlr. auf 
12 937 Thlr. sich vermindert, pro Meile Bahn verglichen, sich 
gleichfalls von 19 896 Thlr. auf 16 627 Thlr. heruntergestellt.

Der Guteryerkehr ergiebt hiergegen bedeutendere Fort- 
schritte, und bildet jetzt die Haupt-Einnahme der Bahnen, wah- 
rend dies fruher durch den Personenverkehr geschah. Die 
Einnahmen sind namlich in den letzten 10 Jahren von 1 252 020 
Thlr. auf 14 253 217 Thlr. oder pro Bahnmeile yon 9 838 Thlr. 
auf 29 042 Thlr. und pro Meile Geleis von 8 451 Thlr. auf 
22 877 Thlr. gestiegen. Dabei ist indessen sehr zu beachten, 
dafs in derselben Zeit die durchschnittliche Einnahme pro 
Centner und Meile von 6,12 Pf. auf 3,44 Pf., also nahe auf 
die Halfte, heruntergegangen ist. Die gesammte Guterbefór- 
derung von 1 436 630 079 Centnermeilen ergiebt gegen die Yor- 
jahre eine ungewohnliche Steigerung, die aber hauptsachlich 
in der Vollendung mehrerer Bahnen begrundet ist, denn nach 
der Meilenzahl der fertigen Bahnen berechnet, ergiebt sich ein 
mehr gleichmafsiges Wachsen der Freąuenz, wonach im letzten 
Jahre durchschnittlich 2 927 292 Ctr. Guter iiber 1 Meile Bahn 
gingen, oder mit Einrechnung der Doppelgeleise 2 305 891 Ctr. 
pro Meile Geleis. Im Ganzen ist die Guterfreąuenz in den 

letzten 11 Jahren auf etwa das 6fache gestiegen und, wenn 
man von der Yermehrung der Bahnen absieht, auf das 71fache. 
Die Befórderungsweite der Guter, im Durchschnitt fur sammt- 
liche Bahnen berechnet, ist, wenn man dabei die Lange der 
einzelnen Bahnen in den verschiedenen Jahren in Betracht 
zieht, in den letzten 11 Jahren nicht erheblich yerschieden 
gewesen, sie betragt im Durchschnitt 0,6 der Lange der ein
zelnen Bahnen, im letztern Jahre dagegen etwas weniger, 
namlich 0,58. In wie weit sich hiernach der durchgehende 
Yerkehr zu dem lokalen yerhalt, lafst sich zwar in Zahlen 
nicht nachweisen, indessen ist mit Sicherheit anzunehmen, dafs 
auch beim Guteryerkehr der lokale Yerkehr den durchgehen- 
den iiberwiegt, und dafs dies Yerhaltnifs ein steigendes ist. 
Bei einer Bevolkerung des preufsischen Staates von 3 467 172 
Familien und 17 223 941 Kopfen kommen im Jahre 1854 pro 
Familie 414 Centnermeilen, pro Kopf 83 Centnermeilen, 
woraus man mit Beriicksichtigung der weit niedrigeren Ergeb- 
nisse der Yorjahre auf die Quantitaten schliefsen kann, die 
auf den internationalen Yerkehr, die Hebung der Industrie 
und die Speculation kommen.

Ueber die Yerhaltnisse des Betriebes und der Betriebs- 
mittel ist zu bemerken, dafs die Anzahl der von den Loco- 
motiyen durchlaufenen Nutzmeilen von 363 896 auf 2 204 310 
Nutzmeilen (oder 408mai die Reise um die Erde) in den 
letzten 10 Jahren gestiegen ist, dafs ungeachtet der Erweite- 
rung der Bahnen und Geleise die Freąuenz pro Meile Geleis 
von 2 454 auf 3 538 Nutzmeilen sich yermehrte und dafs die 
Zahl der Ziige, welche taglich die gesammten yorhandenen 
Geleise durchfuhren, von 6,72 auf 9,69 zunahm. Der Umfang 
der jahrlich durchlaufenen Nutzmeilen ist zwar alljiihrlich ge
stiegen, aber keinesweges im Yerhaltnifs der zu bewaltigenden 
Lasten, da die Nettobefórderung pro Nutzmeile seit 10 Jahren, 
im grofsen Durchschnitt berechnet, von 166 Ctr. auf 651 Ctr. 
Guter, oder jahrlich pro Locomotive yon 520 151 auf 1 928 750 
Centnermeilen gestiegen ist, wobei die Personenbefórderung 
von 42 Personen auf 30 abnahm. Pro Meile Geleis berech
net, stieg die tagliche Giiterbefórderung in dem erwahnten 
Zeitraum von 1 111 Centnermeilen auf 6 317, wahrend die 
Zahl der Personenmeilen zwischen 288 und 391 schwankt. 
Durch grófsere Ausnutzung der yorhandenen Geleise zeichnen 
sich besonders folgende Bahnen aus, ais:

(iiber die ganze Geleislange)

die Dusseldorf-Elberfelder mit 17,72 tagl. Fahrten,
die Bergisch-Markische mit 15,54 tagl. Fahrten,
die Berlin-Stettiner mit 14,57 tagl. Fahrten,
die Niederschlesisch-Markische mit 14,12 tagl. Fahrten, 
die Ruhrort-Crefelder mit 13,32 tagl. Fahrten und 
die Saarbrucken Bahn mit 13,04 tagl. Fahrten.
Die Guterfreąuenz war dagegen im Yerhaltnifs zu der 

yorhandenen Geleislange bei folgenden Bahnen am starksten: 
(auf eine Meile Geleis)

Niederschlesisch-Markische mit tagl. 12 255 Centnermeilen, 
Saarbriicker mit tagl. 11 722 Centnermeilen,
Cóln-Mindener mit tagl. 11 527 Centnermeilen, 
Wilhelmsbahn mit tagl. 9 893 Centnermeilen, 
Anhaltische mit tagl. 9 699 Centnermeilen, 
Bergisch-Markische mit tagl. 8 451 Centnermeilen, 
Dusseldorf-Elberfelder mit tagl. 7 892 Centnermeilen, 
Berlin-Stettiner mit tagl. 7 038 Centnermeilen,

wahrend in Bezug auf die starkere Personenfreąuenz sich 
hauptsachlich folgende Bahnen bemerklich machen:

Bonn-Cólner mit tagl. 1 101 Personenmeilen,
Dusseldorf-Elberfelder mit taglich 631 Personenmeilen, 
Berlin - Stettiner mit taglich 573 Personenmeilen,
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Coln-Mindener mit taglich 435 Personenmeilen, 
Bergisch-Markische mit taglich 418 Personenmeilen, 
Magdeburg-Leipziger mit tagl. 401 Personenmeilen.
Diese Yerhaltnisse beziehen sich, wie bemerkt, lediglich 

auf die grólste Ausnutzung der vorhandenen Geleise und sind 
insofern wichtiger, ais wenn man einfach nach der Bahnlange 
rechnet, weil die Unterhaltungskosten sich doch hauptsachlich 
nach der Lange der Geleise richten und die Leistungsfahig- 
keit einer Bahn hiernach vornehmlich zu beurtheilen ist. Um 
einen derartigen Vergleich hier anzufiihren, mag bemerkt wer- 
den, dafs die Niederschlesisch-Markische Bahn auf einfacher 
Bahn taglich 352 Personen und 12 255 Ctr. Giiter pro Meile 
Geleis befórderte, wahrend auf der Magdeburg-Leipziger Bahn 
anfanglich bei Anlage der doppelten Geleise diese Leistung 
pro Meile Geleis 322 Personen und nur 1285 Ctr. Giiter 
betrug.

Der auf jede einzelne Locomotive jahrlich fallende Betrag 
von Nutzmeilen hat bis zum Jahre 1853 den hochsten Betrag 
von durchschnittlich 2826 Meilen erreicht, und ist eine weitere 
Steigerung dieser Leistung wohl anzunehmen, wenn auch die- 
selbe pro 1854 aus nahe liegenden Griinden um etwas zuriick- 
gegangen ist, obschon in diesem Jahre einzelne Maschinen die 
hohe Leistung von iiber 6000 Nutzmeilen erreichten, also mehr 
ais die Reise um die Erde. Die tagliche Einnahme fiir jede 
der im Jahre 1854 vorhandenen incl. der in grófserer Zahl erst 
in diesem Jahre beschafften Locomotiven berechnet sich nach 
dem Gesammt-Ertrage aus dem Personen- und Giiterverkehr 
auf 77 Thlr. 1 Sgr., fiir jeden Personenwagen desgleichen 
nach dem Ertrage aus dem Personenverkehr auf 14 Thlr. 
8 Sgr. und fiir jeden Giiterwagen nach dem Ertrage aus dem 
Giiterverkehr auf 3 Thlr. Pro Nutzmeile berechnet sich da- 
gegen die Einnahme nach dem gesammten Ertrage aus dem 
Personen- und Guterverkehr auf 10Ł Thlr., nach Abzug der 
Ausgaben fiir die Transport-Yerwaltung auf 7 Thlr. 6 Sgr., 
nach Abzug der gesammten Ausgaben aber auf 4 Thlr. 25 Sgr. 
Im Allgemeinen haben die Einnahmen pro Nutzmeile in dem 
letzten Decennium bis zum Jahre 1848 von 10,09 Thlr. pro 
Nutzmeile bis auf 8,86 Thlr. abgenommen und sind seitdem 
in Folgę des gestiegenen Giiterverkehrs auf 10,62 Thlr. wie- 
der gestiegen, die Ausgaben haben sich dabei zum Theil mit 
nach den Einnahmen gerichtet, da man bei schlechteren Ein
nahmen zu Neubeschaffungen von Betriebsmitteln und neuen 
Anlagen nicht geneigt sein mochte; wenigstens ist aus den 
vergleichenden Zahlen nicht wahrzunehmen, dafs die Aus
gaben mit den durchlaufenen Nutzmeilen im Yerhaltnifs stehen. 
Da die Kosten fiir die Bahn- und allgemeine Yerwaltung, 
wenn auch bis jetzt noch stets (nach der Meilenzahl der Bah- 
nen und Geleise) steigend, doch in einem weit geringeren 
Yerhaltnisse wachsen, ais die Freąuenz gestiegen ist, so 
wachst natiirlich auch der Rein-Ertrag nicht bios in dem Yer
haltnisse der grófseren Freąuenz, sondern auch in dem Yer
haltnisse, wie jene Yerwaltungskosten pro Nutzmeile abneh- 
men; dazu kommt noch die gestiegene Leistungsfahigkeit der 
Locomotiven (wie bemerkt in den letzten 10 Jahren von 
520 151 Ctr. auf 1 928 750 Centnermeilen jahrlich) und der 
grofse Vortheil, den eine grofsere Freąuenz zur besseren Aus
nutzung der Maschinen darbietet, wonach freąuentere Bahnen 
in der Regel billigere Frachtsatze gewahren kónnen, ais weni- 
ger freąuente. Geht man auf die Ergebnisse der einzelnen 
Bahnen ein, so ergieht sich namlich, dafs die Ausnutzung der 
Locomotiren bei der Oberschlesischen Bahn pro Decennium 
auf das lOfache, bei der Niederschlesisch-Markischen und 
der Wilhelmsbahn auf das 7fache gestiegen, wahrend sie bei 
anderen Bahnen erheblich weniger, selbst bei der Magdeburg-

Protocoll vom 11. Januar 1856.

Leipziger Bahn nur das 2|fache, also weniger ais der Durch- 
schnittssatz, betragt. Dies liegt aber zum Theil mit darin, 
dafs die Fahrgeschwindigkeit bei den Personenziigen eine ge- 
ringere Leistung in der Centnerzahl bedingt, theils aber auch 
in dem Zustande der Maschinen selbst. Die Leistung der 
Personenwagen betrug in dem letzten Jahre 42 879 Personen
meilen, um etwas weniger ais in den letztrorangegangenen 4 
Jahren, in welchen sich dagegen die Leistung wieder erheblich 
hóher stellte ais in der friiheren Zeit, weil die alteren vier- 
radrigen Wagen mehr und mehr durch sechsradrige erganzt 
wurden. Bei den Giiterwagen ist dagegen eine erhebliche an- 
haltende Steigerung bemerklich, da dieselbe in den letzten 
11 Jahren von 30 281 auf 108 893 Centnermeilen pro Jahr 
zugenommen hat. Diese Leistung, auf einen sechsradrigen 
Wagen mit 120 Ctr. Nettobelastung bezogen, entspricht etwa 
einer taglichen Fahrt von 10 Meilen, wenn man annimmt, dafs 
der Wagen immer dienstfahig ware. Es mochte hieraus zu 
folgern sein, dafs in Bezug auf die Lange der taglichen Reise 
kaum noch eine erhebliche Steigerung in der Ausnutzung der 
Wagen mehr erwartet werden konne, und solche somit allein 
nur noch durch Yerringerung der Bruttolast erzielt und durch 
einen regelmiifsigen Giitertransport erhóht werden kann.

Wie bemerkt, sind die Kosten der Bahn-Yerwaltung mit 
geringen Ausnahmen anhaltend gestiegen, wie dies auch bei 
dem Alter der meisten Bahnen nicht anders erwartet werden 
kann; sie betrugen im Jahr 1845: 5192 Thlr., 1854: 7240 Thlr. 
pro Bahnmeile, die Doppelgeleise in Betracht gezogen aber 
resp. 4459 Thlr. und 5703 Thlr. pro Meile Geleis. Die Kosten 
der Transport-Yerwaltung haben sich pro Nutzmeile ebenfalls 
gesteigert, in den letzten 10 Jahren von 3,12 Thlr. auf 3,42 
Thlr., nachdem sie bis zum Jahre 1849 auf 2,75 Thlr. herab- 
gegangen waren. In Bezug auf die geforderte Nettolast er- 
giebt aber die lOjahrige Yergleichung der wichtigen Ausgaben 
fiir die Transport-Yerwaltung, die mehr ais die Halfte der 
sammtlichen Ausgaben betragen, dafs diese Kosten mit dem 
gestiegenen Yerkehr um mehr ais | herabgegangen sind. Im 
Jahre 1845 betrugen namlich die Transport-Yerwaltungskosten 
pro 1000 Centnermeilen Nettobefórderung (einschliefslich der 
Personen) 15,5 Thlr., im Jahre 1854 dagegen 4,90 Thlr. oder 
resp. 4,8 Pf. und 1,7 Pf. pro 1 Centnermeile. Die gesammten 
Ausgaben fiir die Bahn-, Transport- und allgemeine Yerwal
tung sind dem entsprechend um noch Bedeutenderes herab
gegangen, namlich von 8,2 Pf. auf 2,7 Pf. pro Centnermeile 
(einschliefslich des Personenverkehrs). Im lOjahrigen Durch- 
schnitt stellt sich das Yerhaltnifs der Kosten der Bahn-, Trans
port- und allgemeinen Yerwaltung zu einander wie 32,79: 
61,49: 5,73 pCt., und das Yerhaltnifs der sammtlichen Aus
gaben zu den Einnahmen wie 50,5: 100. Dabei ist aber die- 
ses Yerhaltnifs im Ganzen gunstiger geworden, und allmalig 
von 53,59 auf 49,89 zu 100 herabgegangen. Zu interessan- 
ten Folgerungen diirfte es fiihren, wenn die Transport-Yer
waltungskosten nach Maafsgabe des Personen- und Giiterver- 
kehrs getrennt angegeben waren, was jedoch bis jetzt nicht 
moglich gewesen ist; es mufs daher einer besonderen Ermit- 
telung vorbehalten bleiben, aus anderen speciellen Angaben 
zu berechnen, wie sich denn eigentlich die Tarifsatze fiir Per
sonen- und Frachtyerkehr billigerweise zu einander verhalten 
sollten. Denn abgesehen davon, dafs dem Frachtrerkehr, wel- 
cher das allgemeinste Interesse beriihrt, Yortheile eingeraumt 
werden mussen, liegt jedenfalls zu Tage, dafs die Fahrpreise 
nicht der Beforderungsweise angemessen regulirt sind.

Herr Garcke behalt sich vor, das interessante Detail 
der Eisenbahn-Statistik fiir die Folgę in ahnlicher Weise zu 
erlautern. —
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Durch iibliche Abstimmung wurden in den Verein auf- 
genommen

A. ais einheimische Mitglieder:
1) Herr von Gerschow, Major beim Gardę-Artillerie-Regi- 

ment.
2) - Michaeli s, Baumeister.
3) - Haege, Baumeister.
4) - Lange, Baumeister.
5) - A. Martins, Mechanikus und Optikus.

B. ais auswartige Mitglieder:
6) - Hirschberg, Wasser-Bauinspector in Magdeburg.
7) - Diilon, Baumeister in Halle.

v. g. a.

Terhandelt Berlin, den 12. Februar 1856.
(Mit Zeichnungen auf Blatt H' im Text.)

Yorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfuhrer: Herr Yeit-Meyer.

Nachdem das Protocoll der Sitzung vom 8. Januar d. J. 
verlesen und angenommen ist, theilt der Vorsitzende folgende 
eingegangene Schreiben mit:

Von Sr. Excellenz dem Herrn Minister fur Handel, Ge- 
werbe und óffentliche Arbeiten von der Heydt eine Yerfii- 
gung, womit dem Verein die im technischen Eisenbahn-Bureau 
des Kóniglichen Ministeriums fiir Handel etc. bearbeiteten 
statistischen Nachrichten betreffs der preufsischen 
Eisenbahnen pro 1853 iibersandt werden. Der Yorstand 
wird beauftragt, Sr. Excellenz fiir diesen Beweis der Theil- 
nahme an der Thatigkeit des Yereins zu danken.

Ein Schreiben des Herrn Dr. F. Fliigel in Leipzig, wo
mit derselbe im Auftrage des United States Patent-Office zu 
Washington dessen Mechanical Report fur 1854 ubersendet 
und den Verein auffordert, mit dem genannten Office, dessen 
Yermittlerin das Smithsonian-Institution ist, in Tauschverkehr 
zu treten. Nachdem der Herr Yorsitzende die Bedeutsamkeit 
sowie die viel verzweigte Yerbindung des Smithsonian-Institu
tion herrorgehoben hat, beschliefst der Yerein die Uebersen- 
dung seiner Yerbandlungen.

Herr Neesen in. Dortmund, Yorsteher der dortigen Wa- 
genreparatur, ubersendet eine Abhandlung iiber die Anfor
derungen, welche zur Sicherheit des Eisenbahnbetriebes an 
die Dimensionen und Form der Radbandagen zu stellen sind, 
nebst Beschreibung einer Spurmaafs-Lehre, welche zur Beur- 
theilung der im Betrieb befindlichen Achsen bestimmt ist.

Bei dem regsamen Yerkehr auf fast allen Eisenbahnen 
und bei den Yereinbarungen, dafs die Wagen verschiedener 
Yerwaltungen auch auf fremde Bahnen ubergehen, ist es von 
grbfster Wichtigkeit, sowohl zur Yermeidung von Behinderun- 
gen, ais auch fiir die Sicherheit des Betriebes, dafs die Eisen- 
bahnwagen iiberall und jederzeit in vollkommen betriebsfahigen 
Zustand gestellt werden.

Die Erfahrung lehrt aber, dafs in der Beurtheilung und 
in den Anforderungen zur Betriebsfahigkeit nicht immerhin 
und iiberall von denselben Auffassungen ausgegangen wird. 
Eine Einigung und allgemeine Feststellung der wesentlichsten 
zu stellenden Anforderungen wiirde daher wiinschenswerth 
und fórderlich fur den Eisenbahnbetrieb sein. Schon gleich 
bei den wichtigsten Theilen — den Achsen und Radern — 

stellt sich die verschiedene Auffassung recht auffallend heraus. 
Ueber die an neuen Achsen und Radern in Bezug auf solide 
Fabrikation zu stellenden Anforderungen diirften wohl nir- 
gendwo wesentliche Abweichungen sein. Eine ahnliche Ueber- 
einstimmung in den Anforderungen, welche an den bereits 
im Betrieb befindlichen, mehr oder weniger ausgenutzten Ach
sen und Radern zu machen sind, findet aber nicht statt.

Die richtige Lagę der Schienen bedingt nicht allein die 
sichere Fahrt, diese ist wesentlich auch abhangig einestheils 
von der nchtigen resp. geniigenden Form der Bandagen und 
dereń Stellung zur Achse, anderntheils von dem Yerhaltnifs 
resp. Stellung der beiden Bandagen zum Schienengeleise.

Yielfach wird in der Yoraussetzung, dafs der Spielraum 
in der Spurweite in den zulassigen Grenzen bleibe, angenom
men, es geniige fiir alle anderen Berucksichtigungen, wenn die 
Bandagen wenigstens 4f Zoll breit warem Die Bandagen- 
breite an und fiir sich giebt aber keinesweges eine Sicherheit, 
dafs die Achsen resp. Rader in Curren und Weichen nicht 
docli zwischen die Schienen fallen oder entgeleisen kónnten. 
Es miissen hierzu die Stellung der Rader, die Auseinander- 
stellung der Bandagen, die Dicke der Flanschen und ob diese 
mehr oder weniger abgelaufen sind, mit in Betracht gezogen 
werden.

Fiir die Praxis diirften nun folgende Anforderungen zu 
stellen sein:

1) Die Achsen sollen, wie auch fiir Preufsen gesetzlich 
bestimmt ist, im geraden normalen Geleise wenigstens 4^ Li- 
nien Spielraum haben, welcher durch Abnutzung der Flan
schen ais aufserste Grenze auf 1 Zoll 3 Linien kommen darf. 
Bei den im Betrieb resp. unter den Wagen befindlichen Ach
sen ist ein Messen des Spielraums durch seitwartiges Yerschieben 
auf dem Geleise nicht ausfiihrbar; fiir die praktische Beurthei
lung miissen daher an der Achse zu messende Dimensionen 
bestimmt werden.

Die Grenzen fiir die seitlichen Yerschiebungen der Ach
sen auf dem Geleise geben die Seiten der Schienen resp. 
Schienenkópfe in dem Punkte an, wo die Flanschen sich an 
sie anlegen — auf Blatt R' im Text in b, Fig. 1. Es wird 
passen, wenn dieser Punkt 6 auf 6 Linien unter der oberen 
Flachę a der Schienen, oder, am Rade gemessen, auf 6 Li
nien iiber der mittleren Laufflache der Bandagen angenommen 
wird.

Die Schienen liegen im geraden normalen Strange 4 Fufs 
6 Zoll lOf Linien rheinlandisch auseinander. An den Achsen 
werden daher die Punkte b b’, Fig. 1, beim kleinsten Spiel
raum 4 Fufs 6 Zoll 10} Linien — 4| Linien = 4 Fufs 6 Zoll 
6 Linien, und beim grofsten 4 Fufs 6 Zoll 10} Linien — 1 Zoll 
3 Linien = 4 Fufs 5 Zoll 7} Linien auseinander sein, d. h. 
also, die zulassigen Entfernungen fur die Punkte b b' sind:

ais Minimum 4 Fufs 5 Zoll 7} Linien und
ais Maximum 4 Fufs 6 Zoll 6 Linien.

Minimum und Maximum sind also 10} Linien auseinder.
2) In der weitesten Geleiselage, also in den starksten 

Curven, mufs das eine Rad mit der aufsersten Bandagenkante 
noch iiber die Halfte des Schienenkopfes reichen, wenn das 
andere Rad mit der Flansche fest gegen die Schienen ansteht. 
Die Schienen liegen mit der inneren Seite der Kopfe im nor
malen geraden Strange auseinander 4 Fufs 6 Zoll 10} Linien; 
nimmt man ais Maximum der weiteren Lagę in den Curren 
9 Linien an, so ist die grófste lichte Auseinanderstellung der 
Schienen in den Curven 4 Fufs 7 Zoll 7} Linien.

Fur die Sicherheit des Betriebes ist wohl zu fordern, dafs 
die aufsere Kante c, Fig. 2, der einen Bandage auch in den 
Curven bei der weitesten Schienenlage wenigstens noch f Zoll
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iiber die Mitte der aufseren Schiene reiche, wenn die Flansche 
des anderen Rades fest gegen die innere Schiene anreibt.

Wird der Schienenkopf zu 2| Zoll Breite angenommen, 
so wird hiernach die aufsere Kante c, Fig. 2, der Bandage 
des aufseren Rades von der innern Seite der anderen Schiene, 
oder von dem Punkte b, Fig. 1 und 2, der aufseren Seite der 
Flansche des anderen Rades, mit welchem diese sich gegen 
die Schienen andriickt, um:

a) grófste lichte Auseinanderstellung der Schienen
4 Fufs 7 Zoll 7| Linien,

6) halbe Breite des Schienenkopfes — „ 1 „ 1| „
c) Zugabe dariiber hinaus . . . . — B „ 4| „

im Ganzen also 4 Fufs 9 Zoll Lin. rhl.
= b c, Fig. 2, entfernt sein miissen. Der Punkt b an der 
aufseren Seite der Flansche wird, wie ad 1, angefiihrt, auf 
6 Linien iiber der Laufflache der Bandage angenommen; je 
mehr die Flanschen an der aufseren Seite abgenutzt sind, 
desto naher schiebt sich diese und somit auch der Punkt b 
dem anderen Rade zu; die Entfernung darf aber nie weniger 
wie 4 Fufs 9 Zoll 1} Linien werden.

3) Nicht minder wichtig ist, wie viel die Flanschen ab- 
nutzen diirfen; denn von der Form derselben hangt wesent- 
lich ab, dafs die Achsen sich im Geleise erhalten. In den 
Curven namentlich njufs das auf der aufseren Schiene laufende 
Rad allein durch die Form der Flansche verhindert werden, 
auf die Schienen aufzusetzen. Zunachst die aufsere Rundung 
des oberen Theiles der Flanschen, und dann die zur Banda- 
genflache schrage auslaufende Seite der Flansche lassen das 
Rad gleichsam mit schiefer Ebene an die innere Seite des 
Schienenkopfes anlaufen und mit der Flansche in das Geleise 
eingleiten. Eine bis zur oberen Kante ganz seharf auslaufende 
Flansche wiirde in den Curyen mit dieser scharfen Kante in 
die Schienen gleichsam einschneiden, auf dieselben auflaufen 
und entgeleisen. Fur die Praxis diirfte ais geniigend anzu- 
nehmen sein, wenn die obere Rundung d e, Fig. 3, der Flansche 
mindestens noch 4 Linien hoch und breit ist. Unter dieser 
Rundung mag die Flansche immerhin gerade abgelaufen sein.

4) Die Hbhe der Flansche iiber der Laufflache der Ban
dage darf nie so hoch werden, dafs die Flansche auf die Schrau- 
benkópfe etc. der Schienenbefestigung treffen kann.

Fiir den norddeutschen Yerband ist festgestellt, dafs auch 
bei den hochst ausgelaufenen Radern die obere Seite der 
Flansche nie mehr wie 1-Ł Zoll, m n Fig. 3, iiber der Lauf
flache der Bandage vorstehen diirfe.

5) Die lichte Auseinanderstellung f g, Fig. 2, der Ban- 
dagen mufs ais Minimum so grofs sein', dafs die Riider sich 
in den Kreuzungen iiber Zwangschienen H, Fig. 4, und dem 
neben der Spitze zuriickgebogenen Schienen-Ende J, Fig. 4, 
nicht klemmen.

Auf den verschiedenen Bahnen werden sich hierzu ver- 
schiedene Maafse ergeben. Fiir den durchgehenden Yerkehr 
wird daher wichtig sein, fiir die lichte Auseinanderstellung 
der Bandagen einer Achse ein Maafs zu ermitteln, bei wel
chem nirgendwo ein Klemmen zu befiirchten ist, und welches 
daher ais Minimum-Maafs angenommen werden mufs. Auf 
der Coln-Mindener Bahn ist die Entfernung h i, Fig. 4, am 
grbfsten m der symmetrischen Weiche; sie betragt dort 4 Fufs 
4 Zoll, die hchte Auseinanderstellung f g, Fig. 2, der Bandagen 
einer Achse darf daher nie weniger wie 4 Fufs 4 Zoll betragen.

6) Beim 1 assiren der Kreuzungen darf die Flansche, 
weiche das Herzstiick passirt, nicht auf die Spitze auflaufen. 
Es mufs daher gefordert werden, dafs im aufsersten Falle, 
wenn das eine Rad mit der inneren Bandagenseite sich fest 
an die Zwangschiene andrangt, dann die Spitze k, Fig. 5, 

Protocoll vom 12. Februar 1856. 562

noch immer an der aufseren Seite der oberen Rundung (pos. 3) 
der Flansche des anderen Rades treffe, damit dieses sicher 
in dem richtigen Geleise bleibe resp. in dasselbe hineingleite.

Je nach der Lagę der Zwangschienen werden sich auch 
hierin fiir die verschiedenen Bahnen yerschiedene Maafse erge
ben; wie ad 5, ist es daher wichtig, fiir die Bandagen eine 
Grenze zu stellen, bei der die Achsen auf allen Bahnen sicher 
laufen konnen. Auf der Cóln-Mindener Bahn ist die Entfer
nung der Spitze von der aufseren Seite der Zwangschiene k i, 
Fig. 5, am kleinsten in der einseitigen Weiche im geraden 
Strange, und zwar 4 Fufs 5 Zoll 2^- Linien. Im Betriebe 
diirfte auf Abnutzung und Nachgeben der Zwangschiene aber 
wenigstens Linien anzunehmen und also vom vorigen 
Maafse noch in Abzug zu bringen sein, so dafs 4 Fufs 5 Zoll 
1 Linie ais Minimum der Entfernung der Spitze von der 
aufseren Seite der Zwangschiene anzunehmen ist. Dieses 
Maafs mufs bei den Achsen daher ais Maximum gelten fiir 
die Entfernung der inneren Seite der Bandage des einen Rades 
von der aufseren Seite der ais geringst zulassigen oberen Run
dung der Flansche des andern Rades; fiir/- d. Fig. 3, ist daher 
4 Fufs 5 Zoll 1 Linie Maximum.

Die Yorstehend ermittelten Maafse diirfen wohl ais die fiir 
den Betrieb zu ziehenden Grenzen angenommen werden.

Die weitere Aufgabe ist nun, fiir die im Betrieb befind- 
lichen, also auch schon ausgelaufenen Bandagen resp. Satz- 
Achsen (Achsen mit beiden Radern) ein Lehrmaafs zu geben, 
welches auch in den Ziigen und unter den Wagen leicht zu 
handhaben ist und fiir die im Yorstehenden ermittelten Grenzen 
bestimmte Marken giebt. Die in Fig. 6 dargestellte Spurmaafs- 
Lehre hat sich im Betrieb ais zweckmafsig und ausreichend be- 
wahrt. Dereń Handhabung ist im Folgenden dargethan:

1) Beurtheilung der Spurweite der Satz-Achsen resp. Ban
dagen. Der Schieber 5 ist fiir gewóhnlich gunz zuriickgescho- 
ben und festgestellt. Die Lehre mufs sich dann mit den beiden 
Profilen A und B iiber die Flanschen der zu untersuchenden 
Satz-Achsen auflegen lassen. Fande dabei ein Klemmen statt, 
oder hinge sich die Lehre auf die Flanschen, so wiirde die 
Achse zu weit im Spur stehen, der gesetzliche Minimum-Spiel- 
raum von f Zoll wiirde nicht erreicht werden, und die Achse 
wiirde also nicht laufen diirfen. Der Schieber lafst sich um 
10| Linien vorschieben; wird er nun ganz yorgeschoben, und 
lafst sich die Lehre auch so noch' iiber die Flanschen legen, 
dann stehen die Achsen im Spur zu enge, der gesetzlich ais 
Maximum erlaubte Spielraum wird iiberschritten und die Achse 
darf nicht laufen.

Praktisch heifst es also: die Lehre mufs sich bei zuriick- 
geschobenem Schieber iiber die Flanschen legen lassen, darf 
aber bei yorgeschobenem Schieber nicht dariiber gehen. Das 
Auge des reyidirenden Beamten iibt sich bald, die Entfernung 
fiir den yorgeschobenen Schieber zu beurtheilen, so dafs nur 
in seltenen zweifelhaften Fallen ein wirkliches Yorschieben noth- 
wendig werden wird. Bei allen folgenden Beurtheilungen wird 
der Schieber nicht gebraucht.

2) Beurtheilung, ob auch in den starksten Curve,n Sicher- 
heit ist, dafs das eine Rad mit der aufseren Bandagenkante 
noch wenigstens f Zoll iiber die Mitte der aufseren Schienen 
hinausreiche, resp. aufliegen wird, wenn das andere Rad mit 
der Flansche fest gegen die innere Schiene anlauft.

Die wie ad 1) iiber die Rader und Flanschen liegende 
Lehre wird mit einem Flanschen-Profil A fest gegen die Flan
sche geschoben; reicht die Markę C dann iiber die aufsere 
Kante der andern Bandage hinaus, so darf die Satz-Achse 
nicht laufen. Diese Untersuchung ist nach beiden Seiten hin 
anzustellen.
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3) Die obere aufsere Rundung der Flansche mufs Sicher- 
heit gegen das Auflaufen auf die Schienen geben.

Wenn die Lehre, iiber die Flanschen liegend, an dieselben 
angeschoben wird, darf die Rundung der Flanschen nicht ge- 
ringer wie die Rundung DE oder KL der Lehre sein.

4) Die Flansche soli in der Bahn nirgendwo gegen Schrau- 
ben, Riegel etc. stofśen, und darf deshalb nicht mehr ais hoch- 
stens Zoll iiber der Laufflache der Bandagen vorstehen.

Wenn die Lehre oben auf die Flanschen aufliegt, so ist 
der Punkt W des Profils erst 1^ Zoll unter der oberen Flan- 
schenseite; ware das Rad nun so weit ausgelaufen, oder iiber- 
haupt: stande die obere Seite der Flansche so hoch iiber der 
Laufflache der Bandagen vor, dafs zwischen dem Profil der 
Lehre M und der Laufflache der Bandage mebr wie f Zoll 
Zwischenraum ware, so wiirde die Flansche mehr wie 1} Zoll 
iiber der Laufflache der Bandage vorstehen und die Satz-Achse 
nicht laufen diirfen.

5) Die Rader diirfen sich beim Passiren der Kreuzungen 
auf der einen Seite iiber die Zwangschienen und auf der an- 
deren Seite iiber das neben der Spitze fortlaufende Schienen- 
ende nicht klemmen.

Die Lehre wird nun umgewendet, um die beiden Yor- 
stande F G zwischen die Bandagen zu schieben. Ginge sie 
nicht dazwischen, so wiirde die lichte Auseinanderstellung der 
Bandagen zu geringe sein (weniger ais 4 Fufs 4Zoll betragen), 
und die Achse also nicht laufen diirfen.

6) Wenn beim Passiren der Kreuzungen das eine Rad 
mit der inneren Seite der Bandagen fest gegen die Zwang- 
schiene streift, dann darf die aufsere obere Rundung der Flan
sche des anderen Rades auch bei der engsten Schienenlage 
nie auf die Spitze des Herzstiickes stofsen. Wenn der eine 
Vorstand, z. B. F, gegen die innere Seite der Bandage gescho- 
ben wird, mufs an der anderen Seite die Rundung KL frei 
iiber die Flansche greifen; setzte diese Rundung KL sich auf 
die Flansche auf, oder klemmte sie sich auch nur auf dieselbe, 
so wiirde beim Passiren der Kreuzungen ein Auflaufen der 
Flansche auf die Spitze des Herzstiickes zu befiirchten sein; 
die Achse wiirde also nicht laufen diirfen. —

Hierauf spricht Herr B r i x 
iiber die Versuche, welche 
mit gufsstahlernenKanonen, 
aus der Fabrik des Herrn 
Krupp in Essen, in Eng- 
land und Frankreich ange- 
Stellt sind, und erlautert die- 
sen Vortrag durch Zeich- 
nung an der Tafel.

Nach England hatte Herr 
Krupp einen 68-Pfiinder 
nach nebenstehender Skizze 
geliefert, welcher contract- 
lich zuerst mit der vierfa- 
chen Ladung, dann mit 7 
Pfund Pulver und allmalig 
bis 4 Kugeln gepriift wer- 
den sollte. Statt dessen 
wurde eine Ladung von 25 
Pfund Pulver, und ais Ge- 
schofs ein gufseiserner Cy
linder von 259 Pfund Ge- 
wicht angewendet. Letzte- 
rer trug an seinem hinteren 
Ende einen schmiedeeiser- 
nen Ring {aa in der Figur), 

welcher bestimmt war, von den Gasen ausgedehnt und genau 
schliefsend gegen die Rohrwandung geprefst zu werden; aufser- 
dem hatte man noch aufsen einen schmiedeeisernen Ring bb O 
um das Kanon gelegt, welcher genau anschlofs. Bei der Probe 
nun rifs das Rohr quer durch, dicht hinter b b, ab, was nach der 
Meinung des Herrn Yortragenden nicht allein eine Folgę der 
starken Ladung war, sondern hauptsachlich durch den aufseren 
Ring herbeigefiihrt wurde, indem an dieser Stelle das Rohr 
sich nicht ausdehnen konnte, das ausgedehnte Geschofs hier 
also stecken blieb.

Die in frankreich von dem General Morin zu Yincennes 
angestellten Yersuche sind dagegen sehr glanzend ausgefallen. 
Mit einer zwolfpfiindigen Haubitze wurden 2000 Schufs gethan, 
namlich 500 Schufs mit einer Ladung von 2 Kilogr. Pulver, 
578 Schufs mit 1,5 Kilogr. und 922 Schufs mit 1,4 Kilogr., 
und es zeigte sich, dafs das Rohr nach diesen Proben noch 
vollkommen glatt und sauber im Innern, und durchaus nicht 
angegriffen war. Die Wandstarke der stahlernen Geschiitze 
gegen eiserne verhalt sich wie 4,1 : 9. —

In Verfolg des Berichtes, welchen Herr Grap o w in der 
letzten Sitzung mittheilte, halt Herr Ingenieur W. Siemens 
aus London einen Vortrag uber die ihm patentirte Dampfma- 
schine und benutzt dabei ein Durchschnittsmodell.

Herr Siemens wendet in seiner Maschine Dampfe von 
5 Atmospharen Spannung an, und den Respirator, welchen 
Stirling zuerst bei Luftmaschinen benutzte. Die Dampfe iiben 
ihre Wirkung in zwei Arbeits-Cylindern und einem Regenerator- 
Cylinder in der Art aus, dafs sie, wenn sie in dem einen Ar- 
beits-Cylinder einseitig gewirkt haben, jedesmal nach dem Re
generator zuriicktreten, sich dort durch eine kleine Portion fri- 
schen Dampfes erganzen, um von neuem in denselben Ar- 
beits-Cylinder zuriickzugehen. Alle drei Cylinder sind mit dicht 
schliefsenden Kolben versehen, und steht je eine Seite des Re- 
generators mit beiden Kolbenseiten je eines Arbeits-Cylinders 
in ununterbrochener Verbindung. Auf dem Riickwege vom Rege
nerator nach den Arbeits-Cylindern durchstreichen die Dampfe, 
ehe sie in den unteren Theil des Cylinders treten, eine Rolle, 
engmaschigen Drahtgeflechtes und erhitzen sich an dieser so
wie an dem direct vom Feuer beriihrten Cylinderboden so viel, 
dafs sie beim Eintritt in die untere Halfte des Arbeits-Cylin- 
ders einen zweimal grófseren Raum einnehmen konnen, ohne 
an Spannung zu verlieren, und indem nun die entgegen- 
gesetzte Kolbenflache durch Erweiterung der Kolbenstange auf 
die Halfte reducirt ist, also auch nur die halbe Druckflache 
darbietet, so erfolgt die Bewegung. Hat der Kolben seinen 
Weg durchlaufen, so wird die Spannung durch den jetzt sau- 
gend in Wirkung tretenden Regenerator vermindert, der Dampf 
geht durch die Drahtgeflechte zuruck, setzt dort seine iiber- 
fliissige Warme ab und gelangt mit urspriinglicher Spannung 
und urspriinglichem Yolumen in den Regenerator, wo er ex- 
pandirend wirkt, wahrend der zweite Arbeits-Cylinder in Tha- 
tigkeit tritt, und der Kolben des ersten zuruck geht. Auf diese 
Weise soli fast aller einmal erzeugte Dampf und Warme in 
Thatigkeit bleiben, nur der Cylinderfiillung entweicht bei 
jedem Kolbenwechsel aus dem Regenerator, und wird durch 
frischen Dampf ersetzt.

Herr Siemens hat bereits funf derartige Maschinen in 
Betrieb gesetzt, zuletzt eine von 40 Pferdekraften zum Betrieb 
einer Muhle, und hat sich bis jetzt ein Brennmaterial-Yerbrauch 
von circa 2 Pfund Kohlen pro Stunde und Pferdekraft ergeben; 
desgleichen versichert Herr Siemens, dafs lyjahrige Erfah- 
rungen in Bezug auf das Conserviren der direct dem Feuer * 
ausgesetzten Eisentheile das Beste hoffen lassen. Diese Theile 
liegen stets innerhalb des Kessels, und es bewahrt sie die Aus- 
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strahlung, welche im Quadrat der Temperatur-Differenz wachst, 
vor Ueberhitzung. —

Herr Odebrecht berichtet iiber die Yorarbeiten zur nord- 
amerikanischen Westbahn, welche von St. Louis nach Califor- 
nien fuhren soli, und welche vor zwei Jahren begannen. Es 
waren vier Linien yorgeschlagen; die erste im Norden am Salz- 
see hinlaufend, die zweite und dritte durch das Felsengebirge 
fuhrend, die vierte im Siiden am Colorado und Gila. Letztere 
Linie sei jetzt gewahlt, und der genaue Bericht iiber diese ver- 
schiedenen Linien mit den Planen, sowie ein Bericht iiber die 
Eisenbahnen des Staates New-York sei der hiesigen geogra- 
phischen Gesellschaft zugegangen, bei der sie Mittwoch und 
Sonnabend von 4 bis 6 Uhr in der Taubenstrafse einzusehen 
sind. Herr Odebrecht hebt die Bedeutung dieser Bahn in 
welthistorischer und commercieller Beziehung hervor, und for- 
dert auf, einen Yortrag iiber dieselbe in technischer Beziehung 
zu hal ten, was Herr Baumeister Lange yerspricht, mit Hin- 
weisung auf einen voń ihm verfafsten technischen Bericht, wel- 
cher in einer der nachsten Nummern der Berliner Zeitschrift 
fiir Bauwesen erscheinen wird. —

Herr Plathner bespricht zwei im Laufe des Januar vor- 
gekommene Ungliicksfalle auf Eisenbahnen.

Der erste fand auf der Magdeburg-Leipziger Bahn unweit 
Kóthen statt bei einem sehr heftigen Schneesturm. An einem 
Wegeiibergang kam die Locomotiye mit dem Tender aus dem 
Geleise, wahrend die Wagen des Personenzuges, da die Kette' 
am Packwagen rifs, noch 3 bis 400 Schritt im Geleise blei- 
bend weiter liefen; die Locomotiye fuhr etwa 200 Schritt weit 
seitwarts weiter, ging dabei iiber das zweite Geleise fort, und 
schlug dann mit dem Tender um; doch wurde nur die Tender- 
Wache erheblich yerletzt. Den Grund zu diesem Ungliick gab 
wahrscheinlich ein im Uebergang liegen gebliebenes Werkzeug, 
da bis zum Herannahen des Zuges Arbeiter mit Schneeschau- 
feln dort beschaftigt waren, die Schienen aber, so wie der ganze 
Uebergang sich yollstandig in Ordnung fanden.

Der andere Unglucksfall war das Springen eines Loco- 
motiv - Kessels an einer Eggesdorfer Maschine auf der hanno- 
yerschen Eisenbahn. Der Kessel war in yollstandig ordnungs- 
mafsigem Zustande, und erfolgte das Zerplatzen beim Wasser- 
nehmen auf dem Bahnhof (ohne jedoch einen Menschen zu be- 
schadigen), indem der der Feuerbuchse zunachst liegende 
Schufs des Kessels zersprang. Die Untersuchung ergab, dafs 
die halbzollige Lasche, welche die Blech-Enden yerband, un- 
ganze Stellen zwischen den Nietlochern hatte. Die Siede-

Locomotiy-Kessel.

róhren waren an den Stellen, wo der Kessel explodirt hatte, 
nach allen Seiten herausgebogen. Obenstehende Skizze giebt 
ein Bild des explodirten Kessels sowie der unganzen Stelle 
der Lasche. —

Hen- Plathner berichtet sodami iiber die fortgesetzten 
Acisenproben auf der thiiringischen Eisenbahn.

noann ^Achsen aus verschiedenen Fabriken, welche 20000 
bis 22000 Meilen durchlaufen hatten, fanden sich 77 Stiick un- 
brauchbar, indem sie an dem scharfen Ansatz hinter der Nabe 
feine Einrisse zeigten.

Es wurden vom 13. Juli bis Ende des dritten Quartals 
Achsen untersucht:

1) 76 Stiick Personenwagen-Achsen aus der Fabrik von 
Wóhlert in Berlin.

Dieselben sind im Jahre 1845 beschafft und haben etwa 27000 
bis 28000 Meilen durchlaufen. Sie haben den Fabrikstempel. 
axle-tree, sind Biindel-Achsen, dereń Construction und Dimen- 
sionen die vorstehende Figur darstellt. 36 Stiick derselben fan
den sich ohne Fehler, die ubrigen 40 Stiick wurden wegen Ein
risse an dem scharf eingedrehten Ansatz hinter der Radnabe 
aufser Betrieb gestellt.

2) 24 Stiick Giiterwagen-Achsen aus derselben Fabrik.

Sie sind im Jahre 1846 beschafft, haben etwa 21000 bis 22000 
Meilen durchlaufen, sind Biindel - Achsen mit dem Stempel 
axle - tree und in yorstehender Figur naher dargestellt. 14 
Stiick waren fehlerfrei, 10 Stiick dagegen wurden wegen Risse 
am scharfen Ansatz hinter der Radnabe vom Betriebe ausge- 
schlossen.

3) 18 Stiick Giiterwagen-Achsen aus der Fabrik von 
Michaels & Co. in Eschweiler-Aue.

Sie wurden schon wahrend der Bauzeit unter den Erdtrans- 
port-Wagen benutzt, und haben etwa 21000 bis 22000 Meilen 
durchlaufen. Ob sie Biindel-Achsen sind oder nicht, war nicht 
zu ermitteln; ein Fabrikzeichen tragen sie nicht. Die beige- 
zeichnete Figur stellt sie naher dar. 5 Stiick derselben liefsen 
keine Fehler auffinden, 13 Stiick dagegen wurden wegen Ein
risse am Ansatz hinter der Nabe yerworfen.

4) 13 Stiick Giiterwagen - Achsen aus der Fabrik von 
Borsig in Berlin.

Sie sind seit 1847 im Betrieb und haben etwa 19000 bis 20000 
Meilen durchlaufen; sie sind Biindel-Achsen mit dem Stempel 
axle-tree und yorstehend durch Zeichnung naher dargestellt. 
Nur eine dieser Achsen fand sich fehlerfrei, die ubrigen 12 
Stiick wurden wegen Einrisse in dem scharfen Ansatz hinter 
der Radnabe yerworfen.

5) 2 Stiick Giiterwagen-Achsen aus der Maschinenbau- 
Anstalt in Buckau.

Sie sind schon wahrend der Bauzeit beschafft, haben 21000 
37
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bis 22000 Meilen durchlaufen, sind Biindel-Achsen ohne Stem
pel, und durch die umstehende Figur dargestellt. Beide zeigten 
am scharfen Ansatz hinter der Nabe Einbriiche und wurden 
deshalb verworfen.

Im Ganzen wurden also 133 Acbsen untersucht und da- 
von 77 Stiick yerworfen. Aus diesen Wahrnehmungen, wie 
aucb aus den Beobachtungen uber Achsbriiche selbst, gebt 
wohl unzweifelhaft hervor, dafs, wenn gewóhnliche Biindel- 
Achsen 20000 bis 22000 Meilen durchlaufen haben, zu be- 
fiirchten stebt, dafs sie schon Einrisse in dem Ansatze hinter 
der Nabe haben; und wird es daher gewifs gerechtfertigt, alle 
Achseń nach diesem zuriickgelegten Wege eben solcher Revi- 
sion zu unterwerfen, wic es auf der thiiringischen Eisenbabn 
geschieht und wie ich mir schon friiher sie zu beschreiben er- 
laubt babę. —

Zu Mitgliedern wurden aufgenommen
ais einbe.imisches:

Herr Muhlenbaumeister Bercht;
zum auswartigen Mitgliede:

Herr Baron von der Decken Himmelreich, Dr. med. 
und Mitglied des Directoriums der Wilhelmsbahn in Ratibor.

Yerhandelt Berlin, den 25. Februar 1856.
Aufserordentliche Yersammlung.

Vorsitzender: Herr Hag en. 
Schriftfuhrer: Herr Wie be.

Der Yorsitzende eróffnet die Yersammlung mit der Mit- 
theilung, dafs der Herr Geheime Ober-Baurath Seyerin am 
19. k. M. sein fiinfzigjahriges Amts-Jubiliium feiere, und dafs 
von mehreren Mitgliedern des Yereins in Anregung gebracht 
worden sei, dafs der Yerein seine Theilnahme an diesem sel- 
tenen Feste in geeigneter Weise bethatigen mogę, da Herr 
Seyerin nicht allein seit der Grundung des Yereins demselben 
ais Mitglied angehort habe, sondern auch wahrend der ersten 
fiinf Jahre Vorsitzender des Yereins gewesen, und auch nach 
dieser Zeit mit sehr reger Thatigkeit an den Sitzungen und 
Arbeiten des Yereins Theil genommen habe.

Der Herr Yorsitzende eróffnet uber diese Angelegenheit 

eine Discussion, in welcher der obige Antrag einstimmige Bil- 
ligung fand, und demnachst beschlossen wurde:

1) Herrn Seyerin zum Ehren-Priisidenten des Yereins 
fur Eisenbahnkunde zu ernennen.

2) Diese Ernennung in einem kiinstlerisch ausgefiihrten 
und in Prachtband gebundenen Diplom, in Form einer Adresse, 
an Herrn Seyerin auszusprechen.

3) Diese Adresse, von dem Yorstande und sammtlichen 
Mitgliedern des Yereins unterzeichnet, am 19. Marz Herrn 
Seyerin durch den Yorstand uberreichen zu lassen.

4) Eine Commission, bestehend aus den Herren Strack 
und Ernst, mit der Ausfiihrung der Adresse zu beauftragen.

5) Den Herrn Seyerin bei Ueberreichung der Adresse 
zu bitten, einer Feier seines Jubilaums im Kreise des Yereins 
am 27. Marz im Saale des englischen Hauses ais Gast bei- 
zuwohnen.

Im Auftrage des Yorsitzenden hatte der Schriftfuhrer einen 
Entwurf zu einem Diplom in Form einer Adresse ausgearbeitet, 
und trug denselben vor; er lautet folgendermaafsen:

„Dem Kóniglichen Geheimen Ober-Baurath
Herrn Dr. Johann Friedrich Seyerin, 

am Tage der Yollendung funfzigjahriger Amtsthatigkeit, bringt 
der Yerein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin den Ausdruck sei- 
ner aufrichtigen Hochachtung und Yerehrung dar, indem er 
denselben in dankbarer Anerkennung seines segensreichen Wir- 
kens ais erster Yorsitzender und ais thatiges Mitglied des Yer
eins hierdurch zu seinem

Ehren-Prasidenten 
ernennt.

Móge sein Rath und seine Belehrung, die er aus dem 
reichen Schatze seines Wissens und seiner Erfahrung mitFrische 
und Klarheit den Arbeiten des Yereins spendet, demselben noch 
lange erhalten bleiben! “

Der Yerein beschlofs, diesen Entwurf anzunehmen, und 
die Adresse in dieser Form zu erlassen.

Zum Mitgliede des Yereins wurde yorgeschlagen, ais ein- 
heimisches Mitglied:

Herr yon Pommer-Esche, Wirklicher Geheimer Ober- 
Finanz-Rath und Unter-Staats-Secretair, yorgeschlagen von 
Herrn Conrad und Herrn Hagen.

Auf Yorschlag des Schriftfiihrers wurde beschlossen, Herrn 
von Pommer-Esche sofort durch Acclamation, mit Aus- 
schlufs der Ballotage, zum Mitgliede zu erwahlen.

Liter.atur.
Der innere Ausbau von Wohngebauden. Eine 

Sammlung ausgefuhrter Arbeiten der Mau
rer, Tischler, Schlosser, Tópfer u. s. w. Unter 
Leitung von H. Strack und F. Hitzig bearbeitet 
von Gustav Borstell. In zwanglosen Heften. HeftI. 
Berlin, 1855. Verlag von Ernst und Kom (Gro- 
pius’sche Buch- und Kunsthandlung).

Es ist ein charakteristisches Merkmal unserer Zeit, dafs der 
Ausbildung der Technik nach allen ihren Richtungen hin vor- 
zugsweise die Krafte des Geistes gewidmet werden, und zwar 
in dem Maafse, dafs man fiirchten mochte, die freie Kunst 
diirfte darunter leiden. Und in der That stehen wir noch 
nicht auf dem Standpunkte, dafs die Fortschritte der ersteren 

sich iiberall mit den Anforderungen der letzteren zu einem 
harmonischen Ganzen yereinigen. Ein neues wesentliches Ele
ment ist unseren Baustoffen hinzugetreten, dessen organische 
Einfiihrung, wie sie einerseits eine Nothwendigkeit geworden 
ist, andrerseits noch nicht ihre yollstandige Losung gefunden 
hat. Und doch liegen gerade in dieser organischen Einfiihrung 
die Keime zu dem neuen Baustyle, der, mit Absicht gesucht, 
niemals gefunden werden kann, sondern immer ein natiirlich 
sich entwickelndes Product der jedesmaligen Zeit sein wird.

Es ist ein Yerdienst unseres unyergefslichen Schinkel, 
dafs er mit der Wiederbelebung unserer Architektur zugleich 
eine Wiederbelebung der dahin einschlagenden Technik heryor- 
rief. Was er nach dieser Seite begonnen, das hat in den we- 
nigen Decennien, freilich begiinstigt durch die herrschende Rich- 
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tang, vielfaltige Friichte getragen. Wir sehen die Gewerke im 
Allgemeinen auf einem -Standpunkte, der mit dem auch der 
vorgeschrittensten Yólker sich messen kann, wenn er sie nicht 
uberflugelt. Die Arbeiten des Maurers und Zimmermanns, des 
Tischlers und Schlossers, des Tópfers und anderer haben 
allmalig eine Darchbildung erlangt, wie sie bei dem strebsa- 
men Sinne der Deutschen unter den Anforderungen einer auf 
Luxus gerichteten Zeit nur zu erwarten war. Das Yerdienst 
daron gebuhrt eben so sehr der Intelligenz und Geschicklich- 
keit der Meister und Gesellen, ais der Sorgsamkeit und Miih- 
waltung, welche die Architekten der Neuzeit diesen einzelnen 
Zweigen ihres Faches gewidmet haben. Aber unter diesen 
letzteren sind es vorzugsweise die Prirat-Baumeister unserer 
grófseren Stiidte, denen wir einen wesentlichen Fortschritt darin 
verdanken. Freilich mufste ihnen vor Anderen daran gelegen 
sein, dafs die innere Ausstattung eines Gebaudes in allen ihren 
Theilen harmoniach durchgefiihrt werde. Reichthum und Ge- 
schmacksbildung der Privatleute, hervorgerufen durch den Uni- 
versal-Verkehr auf den Eisenbahnen, steigerten die Anforde
rungen in Bezug auf Eleganz, Behaglichkeit und Soliditat ihrer 
Raumlichkeiten. Kaum mochte auf irgend einem anderen Ge- 
biete der Baukunst eine solche Mannigfaltigkeit der Arbeiten, 
eine solche Fulle verschiedenartigster Details gefunden werden 
konnen, ais auf dem Gebiete des Priyatbaues. Betrachten wir 
einmal beispielsweise die Arbeiten des Schlossers. Welch’ ein 
Unterschied zeigt sich allein schon in den Beschlagen der Fen- 
ster und Thiiren seit einem Ze.itrerlaufe von nur zwei De- 
cennien. Wer mag die durchdachtere Construction, die sorg- 
samere Ausfiihrung, die gefalligere Form der Jetztzeit darin 
verkennen? Und welch ein gewaltiger Schritt ist erst von dem 
einfachen ehemaligen Druckerschlofs bis zu den kiinstlichen 
Bramahschlóssern unserer heutigen Geldschranke!

Wenn aber ein derartiger erfreulicher Fortschritt der Ge
werke im Allgemeinen nicht abgeleugnet werden kann, so ge- 
wahrt er bis jetzt doch vorzugsweise nur einen Gewinn fur die 
grófseren Stadte; es fehlt noch gar viel daran, dafs er zu einem 
Gemeingut Aller werde. Die Schuld hievon liegt viel weniger in 
dem Nicht-Kónnen ais in dem Nicht-Wissen. Die durch die in- 
telligenten Krafte einer Hauptstadt gewonnenen Erfahrungen und 
Erfindungen, durch praktische Yersuche allmalig vervollkomm- 
net, bleiben in dem beschrankten Kreise Einzelner, ohne in das 
Leben hinauszutreten. Denn es fehlte bisher an einem passen- 
den Organe fur ihre Mittheilung. Fast kein Zweig unserer 
technischen Literatur ist in neuerer Zeit so vernacblassigt wor- 
den, ais die Herausgabe der detaillirten Arbeiten unserer Ge
werke, in soweit sie das Gebiet der. Architektur beriihren. 
Wenn im Grofsen und Ganzen fiir die asthetische Ausbildung 
des Baufaches durch das Erscheinen vielfacher Musterwerke 
hinreichend gesorgt ist, so blieb fiir jeden angehenden Archi
tekten und Meister doch immer eine fiihlbare Liicke, wenn es 
sich um die griindliche und specielle Kenntnifs und Beurthei- 
lung der zu dem inneren Ausbau der Gebaude nothwendigen 
Einzelheiten handelte. Diesem Mangel, wenigstens nach einer 
Richtung hin, entgegenzutreten, ist die Bestimmung des vor- 
liegenden Werkes. Es betrifft dasselbe zunachst den inneren 
Ausbau der W ohn gebaude. Aber wie wunschenswerth auch 
eme Erweiterung des gesteckten Zieles zugleich auf den Aus
bau der offentlichen und monumentalen Gebaude sein mochte, 
immerhin wird mit jenem anejn schon ein bedeutender Schritt 
vorwarts gethan, denn es ist einleuchtend, in wie mannigfal- 
tigen Punkten sich die rerschiedenen Gebiete beriihren, ja, oft 
in einander aufgehen. —

Ein Werk, wie das in Rede stehende, kann, wenn es 
praktischen Nutzen gewahren soli, nur so gefafst werden, 

dafs es vorzugsweise aus der Darstellung mustergiiltiger Ar
beiten besteht, wie sie bei dem Ausbau von Wohngebauden 
yorkommen. Die ausfiihrliche Beschreibung und wissenschaft- 
liche Erlauterung derselben mufs dabei in den Hintergrund 
treten. Diese Tendenz ist hier inne gehalten worden. Die 
Absicht der Herausgeber ging keinesWeges dahin, dem Pu- 
blicum ein yollstandiges Lehrbuch zu bieten, sondern viel- 
mehr nur ein Hiilfsbuch, um bei praktischen Bau-Ausfuhrun- 
gen sich Rath und Einsicht iiber Gegenstande zu yerschaffen, 
welche leider bei den Studien unserer jungen Architekten all- 
zusehr yernachlassigt werden. Wie wichtig aber unter solchen 
Umstiinden die Auswahl dieser Gegenstande, und wie grofs 
die Gefahr eines Mifsgriffs dabei ist, mufs Jeder einsehen. 
Und hier diirfen wir dem Yerleger nur Gliick wiinschen, dafs 
er fiir sein Unternehmen die Mitwirkung von Mannern wie 
Strack und Hitzig erlangt hat, dereń gediegene Kenntnisse, 
dereń yielfaltige Erfahrungen und kiinstlerische Einsicht eine 
yollkommene Gewahr leisten, nicht nur fiir die Angemessen- 
heit der Wahl, sondern auch fiir die innere und aufsere Aus
stattung des ganzen Werkes. — Es liegen dem Publicum bis 
jetzt die ersten 5 Lieferungen desselben vor, und sie sind aus- 
reichend, um diese Ansicht nach allen Seiten zu bestatigen. 
Ihr Inhalt erstreckt sich im-Wesentlichen auf die Construction 
von einfachen und Doppelfenstern unter Anwendung yerschie- 
denartiger Beschlage, auf die Anfertigung innerer Thiiren und 
die Darstellung massiyer Treppen, sowohl von Mauerziegeln 
wie Sandstein construirt.

Was den ersten Gegenstand anbetrifft, so gehort er ohne. 
Zweifel zu den wichtigsten Arbeiten des inneren Ausbau’s, 
und es wird deshalb besonders speciell darauf eingegangen. 
Die yerschiedenen ausgewahlten Fenstermuster zeigen den Bas
enie -Yerschlufs, den Espagnolette-Yerschlufs, wie den Ver- 
schlufs mit sogenanntem franz. Ruder. Ein besonderes Heft 
enthalt die Details dieser Beschlage. Aber auch in Betreff 
der Holzstarken, der Fliigelgrofsen, der Anbringung der Fen- 
sterbretter und der asthetischen Umrahmung der Fenster hat 
eine lobenswerthe Mannigfaltigkeit der Auswahl stattgefun- 
den. Zur Vervollstandigung dieses Thema’s ware es yielleicht 
am Orte gewesen, mit den Fenster - Constructionen zugleich 
die der Fensterladen, sowohl inneren wie aufseren, zu verbin- 
den, wodurch bei spaterer Behandlung der letzteren unver- 
meidliche Wiederholungen erspart worden waren.

Wenn wir iiberhaupt etwas Wiinschenswerthes vermissen, so 
ist dies eine gewisse systematische Ordnung in Behandlung 
der Gegenstande. Besonders fiir den Gebrauch des yollende- 
ten Werkes mufste es von wesentlichem Nutzen sein, die Ar
beiten der verschiedenen Handwerker in fiir sich abgeschlos- 
sener Yollstandigkeit vor sich zu haben. Wir unsererseits wur- 
den die erstrebte Mannigfaltigkeit der vorliegenden Hefte ge- 
gen den dereinstigen Yortheil leichterer Orientirung gern auf- 
geben, abgesehen davon, dafs dem Werke dadurch eine wis- 
senschaftlichere Form bewahrt worden ware. —

Das dritte Heft behandelt die inneren ein- und zweifliig- 
ligen Thiiren, dereń Beschlage in dem vierten Hefte gegeben 
werden. Auch dieses Capitel erscheint hiemit nicht abgeschlos- 
sen; die Construction der Hausthuren, der Schiebethiiren, der 
Ladenthiiren etc. bleibt yorbehalten. Ebenso ist es mit den 
in dem zweiten Hefte enthaltenen Treppen; auch sie sind 
spater wieder aufzunehmen und erschdpfender zu behandeln.

Miissen wir uns aber gegen diese Form des Werkes im 
Allgemeinen aussprechen, so diirfen wir uns dagegen mit der 
Art und Weise, wie die Publication des Einzelnen geschieht, 
in jeder Beziehung vollkommen einyerstanden erklaren. Ein
mal ist es von grofsem Yortheil, dafs. nur wirklich ausgefiihrte, 

37* 
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in ihrer asthetischen Wirkung wie inneren Zusammensetzung 
gleichmafsig erprobte Gegenstande zur Mittheilung gelangen; 
dann aber ist die Darstellung selbst in der aufserordentlich 
pracisen und gewandten Zeichnung des Henn G. Borstell, 
mit der wichtigen Zugabe aller wesentlichen Constructionen 
in natiirlichem Maafsstabe, eine so klare und erschópfende, 
dafs sie kaum etwas zu wiinschen ubrig lassen durfte. Na- 
mentlich dieser Zugabe der Details in naturlicher Grófse mus- 
sen wir einen ungemeinen praktisclien Werth beimessen. Dem 
angehenden Architekten wie dem Ouvrier selbst wird dadurch 
eine yerstandige Nachahmung oder nutzliche Umbildung er- 
leichtert, oft sogar erst móglich gemacht. Wissen wir doch, 
wie sehr die ricbtigen Abmessungen auch der kleinsten Yer- 
haltnisse, wie sehr die Wahl der einzelnen Gliederungen in 
den Details auf den gunstigen Gesammt-Eindruck eines Bau- 
werks einwirken.

Uebrigens haben die Herren Verleger (Ernst und Korn) 
keine Kosten gescheut, um die Deutlichkeit der yerschieden- 
artigen Darstellungen, sei es durch Kupferstich, sei es durch 
Steindruck oder in polyehromer Weise auf das lebendigste zu 
yeranschaulichen; und so wiinschen wir mit Recht diesem Un- 
ternehmen die allgemeinste Yerbreitung, der denn auch die 
giinstigste Einwirkung auf die Ausbildung der Architektur im 
Grofsen und Ganzen nicht fehlen wird.

E.

Mittelalterliche Kunst-Denkmale des Oester- 
reichischen Kaiserstaates, herausgeoreben von 
Dr. G. Heider, Prof. R. v. Eitelberger und Ar- 
chitekt J. Hieser. Stuttgart 1856. Ebner&Seu- 
bert. 1. Lief. gr. 4. Preis 1 Thlr. 10 Sgr.

Mehrfach haben wir schon in diesen Blattern Yeranlassung 
gehabt, beim Erscheinen der von derselben thatigen Buchhand- 
lung herausgegebenen „Mittelalterlichen Denkmaler von Schwa- 
ben“ auf die Bedeutung derartiger Werke fur das von der 
kunsthistorischen Forschung bei Weitem noch nicht geniigend 
beachtete siidliche Deutschland hinzuweisen. Indem solche Pu- 
blicationen der Specialbetrachtung neue Gebiete erschliefsen, 
bringen sie zugleich der allgemeinen kunstgeschichtlichen Dis- 
ciplin reiches Materiał zur immer grofseren Abrundung und 
Ausbildung entgegen. Wendet sich nun ein derartiges Unter- 
nehmen einem Staate zu, der wie der Oesterreichische einen 
weiten Umfang verschiedener Lauder und Nationen darstellt, 
SO lafst sich von vornherein auf interessante Mannigfaltigkeit 
und reichhaltige Fiille von Stoff rechnen.

Beim yorliegenden Werke, dessen erste Lieferung wir zu 
betrachten haben, giebt der Prospect den Standpunkt an, den 
die Herausgeber innerhalb eines so weiten Bezirkes mit ver- 
standiger Einschrankung festhalten wollen. Indem sie die Ab- 
sicht ausgesprochen, ein Bild des gesammten Kaiserstaates in 
seiner mittelalterlichen Kunstentwickelung zu liefern, schliefsen 
sie sowohl die bereits bekannten, ais die minder wichtigen 
Monumente aus, nur auf das wahrhaft Bedeutende, wenig oder. 
gar nicht Bekannte ihr Augenmerk richtend. Dieses wollen 
sie, wie es die Natur einer solchen Publication mit sich bringt, 
vermischt aus allen Kronlandern, ohne bestimmte chronologi- 
sche oder proyinzielle Anordnung geben. Wir setzen voraus, 
dafs am Schlufs des Werkes eine systematisch zusammenfas- 
sende iibersichtliche Darstellung das Ganze vollenden wird. 
Die kirchlichen Bauten und alle mit der Kirche und ihrem 
Cultus zusammenhangenden Geriithschaften werden dabei vor- 
zugsweise. beriicksichtigt, Anderes erhalt nur ausnahmsweise 
bei heryorragender Bedeutsamkeit seine entsprechende Stellung.

Auch diesen Gesichtspunkt kónnen wir nur billigen, denn gerade 
in der religidsen Kunst spricht sich in jener Zeit die schópfe- 
rische Kraft in hóchster Energie und nachhaltigster Bedeutung 
aus. Was die aufsere Erscheinung betrifft, so sollen die Ab- 
bildungen nach eigens zu diesem Zwecke gemachten Aufnah- 
men theils in Stahlstich, theils in Holzschnitt ausgefiihrt wer
den. Der Text wird nicht bios die kunstlerisch archaologi- 
schen, sondern auch die historischen Erlauterungen der Kunst- 
werke enthalten, und was den letzteren Theil betrifft, so sind 
die Namen Fe i I, Kink, Wocel, Messmer u. A. geniigende 
Gewahr fur die Gediegenheit desselben, wahrend die Namen 
der Herausgeber die Biirgschaft fur die wissenschaftliche und 
kiinstlerische Haltung des Unternehmens im Ganzen darbieten.

Auf die Wahl des Gegenstandes, mit welchem eine solche 
Publication zuerst hervortritt, kommt viel an, denn wenn auch 
wohl zu erwagen ist, dafs in mancher Hinsicht bei derartigen 
Werken der weitere Yerlauf grofsere Sicherheit im fortschrei- 
tenden Gelingen zu bringen pflegt, so ist der Anfang dagegen 
wieder wichtig und bezeichnend fur Geist und Richtung der 
Leitenden. Da freuen wir uns denn, hier in der ersten Liefe
rung gleich sehr giinstig beriihrt zu werden. Die Wahl der 
Cisterzienser - Klosterkirche II e i 1 i g e n k r e u z ( wenige Meilen 
sudlich von Wien im Erzherzogthum Oesterreich gelegen, nicht 
wie auf meiner Architekturkarte von Deutschland irrthiimlich 
in Steyermark yerzeichnet) ist in mehrfacher Beziehung eine 
gliickliche zu nennen. Nicht allein wird uns hier ein neues 
Beispiel der grofsartigen Kloster- und Kirchen-Anlagen jenes 
fur die mittelalterliche Baugeschichte so wichtigen Ordens vor- 
gefiihrt, sondern wir erhalten auch gleich ein Muster jener 
reichen und eigenthiimlichen ornamentalen Ausbildung, wel- 
che dem ósterreichischen spatromanischen Styl ein ganz be- 
sonderes Geprage yerleiht. Freilich kónnen wir aus dem in 
der yorliegenden Lieferung Enthaltenen noch nicht urtheilen, 
ob die architektonische Bedeutung des Monuments durch diese 
Publication hinlanglich und in allen Theilen yerstandlich vor 
Augen gestellt werden wird, denn wir erhalten auf den vier 
Tafeln nur den Grundrifs der Kirche sammt den wichtigeren 
Klostergebauden, die perspectivische Ansicht der ersteren, die 
malerische Darstellung des Kreuzganges und die farbige Ab- 
bildung der alten Glasgemalde. Allein da uns fur die folgende 
Lieferung architektonische Darstellungen von Details der Con
structionen und des Ornaments in 22 Holzschnitten, von denen 
zwei schóne Proben dem Prospect eingedruckt sind, yerspro- 
chen werden, so diirfen wir auf reichliche Befriedigung gerech- 
ter Wiinsche rechnen und uns einstweilen mit dem begniigen, 
was sich aus dem augenblicklich Yorliegenden ergiebt.

Demnach stellt sich auf Blatt I im Grundrifs die Kirche 
in betrachtlicher Ausdehnung ais gewólbte romanische Pfei- 
lerbasilika mit breitem Kreuzschiff von yielleicht etwas jiin- 
gerer Anlage und einem in Hallenform fast von der Breite des 
Kreuzschiffes offenbar etwas spater yorgelegten Chorbau dar. 
Letzterer ist wie bei yielen Cisterzienser-Kirchen geradlinig 
geschlossen. Seiner Pfeiler- und Gewólbformation nach wiirde 
man ihn ais gegen Mitte des .XIII. Jahrhunderts begonnen 
bezeichnen miissen. Die Fenster sind namlich noch klein, in 
jed.em Gewólbjoch zu zweien, aber noch nicht paarweise ver- 
bunden angeordnet, sondern durch besondere Theilung der 
Gewólbe nach dieser Seite hin getrennt, wahrend doch sonst 
das Strebesystem, wenn auch noch unentwickelt zur Anwen- 
dung gekommen ist. Diese ganze Behandlungsweise, die viel 
Yerwandtes mit der Gewólb-Anlage des prachtvollen Refecto- 
riums im Cisterzienser-Kloster Maulbronn zeigt, yerrath noch 
ein gewisses unbehiilfliches . Schwanken zwischen den romani- 
schen Ueberlieferungen und neuen gothischen Tendenzen.
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Wie reich in einer an Cisterzienser-Kirchen ungewóhnli- 
chen Ópulenz das Aeufsere der Kirche beliandelt ist, stellt 
das zweite Blatt in einer nacli Hieser’s Zeichnung sorgfal- 
tig in Stahlstich von F. Riegel durchgefiihrten westnordlichen 
Ansicht vor Augen. Yorziiglich bemerkenswerth ist die durch 
schlanke Saulchen bewirkte lisenenartige Gliederung der Lang- 
seite; sodann an der Faęade die unsymmetrische Ausbildung, 
welche von der capriciósen Wunderlichkeit einer unruhigen, nach 
Abwechselung strebenden Zeit eingegeben ist. Uebrigens zeigt 
hier Alles, mit Ausnahme der friih spitzbogigen Portale, den 
Rundbogen sowohl an den Fenstern, wie an den Friesen. Eine 
andere Unregelmafsigkeit der Faęade, dafs namlich nur das 
nordliche Seitenschiff einen Eingang bat, mufs aus einem Zweck- 
mafsigkeitsgrunde erklart werden; wenigstens findet sich die 
namliche Einrichtung auch an anderen Kirchen des Mittelalters 
yielfach. Was nun die Darstellungsweise selbst betrifft, so 
weicht sie weit ab von dem marklosen, iiberglatten und darum 
charakterlosen Wesen, welches selbst in pratentios und mit 
dem Scheine der Wissenschaftlichkeit auftretenden Werken sich 
widerlich breit macht. Die Behandlung ist kraftig und gesund, 
die Darstellung der Formen verstandnifsvoll, die Gliederungen 
in der dem romanischen Styl eigenthumlichen plastischen Fiille 
ausgedriickt, und doch dabei das Ganze von lebendig maleri- 
scher Wirkung. Je mehr wir aber hier die Arbeit des Ste- 
chers zu. loben hab'en, um so weniger diirfen wir unser Be- 
fremden daruber yerhehlen, dafs die tperspectivische Ansicht 
nicht mit dem Grundrifs ubereinstimmt. Auf letzterem springt 
namlich das Kreuzschiff betrachlich iiber die Linie des Lang- 
hauses vor, wahrend in der Perspectire Seitenschiff und Kreuz
schiff beinah in derselben Linie liegen. Sehr schón stellt sich 
auf dem dritten Blatte (Taf. IV) die malerische Ansicht des in 
reichen Uebergangsformen ausgefiihrten Kreuzganges, gesto- 
chen von Heubach und Rosę, dar, und was hier wegen 
des geringen Maafsstabes an Deutlichkeit der Detailformen man- 
gelt, giebt ein dem Prospect eingedruckter Holzschnitt, die 
Capitiile der verkrópften gebiindelten Gewblbdienste veranschau- 
lichend, in trefflicher Darstellung deutlich wieder. Die letzte 
Tafel der Lieferung endlich bringt in meisterlich behandeltem, 
aus der K. K. Hof- und Staatsdruckerei hervorgegangenem 
Farbendruck sehr interessante Proben gemalter Glasfenster zu 
Heiligenkreuz, die nach Technik und Styl offenbar der zweiten 
Halfte des XIII. Jahrhunderts angehóren.

Die Beschreibung und Baugeschichte der Kirche und des 
Klosters soli in der nachsten Lieferung nachfolgen; die vorlie- 
gende enthalt ais Text eine historische Einleitung von Jo
seph Feil, .welche iiber die Eigenthumlichkeiten der Satzun- 
gen des Cisterzienser-Ordens. in Bezug auf Bau und Einrich
tung seiner Kloster und Kirchen handelt. Eine wichtige, bis 
jetzt noch wenig benutzte Quelle, namlich die Ordensregeln 
und Beschliisse der General-Capitel, ist hier vom Yerfasser mit 
Sorgfalt und Fleifs flussig gemacht worden. Indefs gewahrt 
dieselbe fur das speciell Kiinstlerische geringere Ausbeute, ais 
man vielleicht erwartet bat. Das Wichtigste bezieht sich auf 
die bereits bekannte Yorschrift moglichster Einfachheit und Be- 
scheidenheit der Kirchen- und Klostergebaude. Offenbar war 
man im Orden nur iiber derartige General - Gesichtspunkte 
einig, und iiberliefs die Gestaltung des Einzelnen — innerhalb 
der gebotenen Umgrenzung — nach der dem Mittelalter eige- 
nen Yorliebe fur individuelles Leben der besonderen Discretion 
und Einsicht, den Eigenheiten und Traditionen, den durch 
die Lokalitat und andere aufsere Einfliisse bedingten Yerhaltnis- 
sen der einzelnen Kloster. fJie gute Zeit des Mittelalters war 
auch in der Kunst nichts weniger ais schematisch oder doctri- 
nar, sondern liefs der originellen Schopferkraft eben so reichli- 

chen Spielraum, wie in der mannigfaltigen Gestaltung des prak- 
tischen Lebens. Erst die Gothik nach ihrer rasch verflogenen 
schónsten Bliithezeit wurde starr und schablonenhaft. Andere 
specielle Yorschriften, oder vielmehr Yerbote, wie z. B. das 
Untersagen jeglicher bildlichen Ausschmiickung der Kirche und 
der iibrigen Klosterraume, mit Ausnahme einer Darstellung 
des Erlósers, wurden sehr bald, da sie in ihrer puritanischen 
Strenge dem Geiste jener sinnlich frischen, anschauungsfro- 
hen Zeit widersprachen, umgangen oder geradezu iibertreten. 
Einer, wie es scheint, den Cisterziensern eigenthiimlich zugeho- 
renden Anlage, namlich des an der Mitte eines Kreuzgangs- 
fliigels angebautcn Brunnenhauses miissen wir indefs noch ge- 
denken. Eine solche findet sich, der Angabe des Textes nach, 
in den drei iiltesten Cisterzienser-Abteien des Erzherzogthums, 
namlich aufser Heiligenkreuz auch in Zwetl und Lilienfeld. 
In 01iva und Maulbronn trifft man solche Brunnenbauser eben- 
falls, ja das letztere bat in der Anlage der aus dem regelma- 
fsigen Neuneck gestalteten Grundform die grófste Aehnlichkeit 
mit dem in Heiligenkreuz befindlichen.

Aus der mannigfachen Anregung, welche die erste Liefe
rung der osterreichischen Denkmaler bereits bietet, lafst sich 
eine giinstige Yorbedeutung fiir das ganze Unternehmen schop- 
fen. Fiigen wir hinzu, dafs die Yerlagshandlung den Glanz 
einer in jeder Hinsicht vorziiglichen Ausstattung der kiinstle- 
rischen Gediegenheit und wissenschaftlichen Tiichtigkeit dieser 
Arbeit hat angedeihen lassen, so diirfen wir dem Fortgange 
eines so grofsen und mit so bedeutendem Aufwande ins Leben 
gerufenen Werkes wohl mit den besten Wiinschen und Hoff- 
nungen entgegensehen. W. Liibke.

Die mittelalterlichen Baudenkmaler Nieder- 
sachsen’s. Herausgegeben von dem Architekten- und 
Ingenieur-Yerein fiir das Kónigreich Hanno ver. 1. Hft. 
Hannover, 1856. C. Rtimpler.

Wenn irgendwo, so kommt es in der Architekturgeschichte 
des Mittelalters auf Kenntnifs der Specialitaten an. Die christ- 
lich-germanische Kunst ist reich wie keine an individuellen 
Leistungen, an charakteristischen Yarietaten. Ihr Wesen beruht 
in der Mannigfaltigkeit, der individuellen Freiheit. Nicht bios 
bei den verschiedenen Nationen, auch in kleineren und kleinsten 
Kreisen macht sich dies Princip in einer Fiille origineller und 
lebensvoller Bildungen geltend. Die Wissenschaft ist daher auf 
rechter Bahn, wenn sie die Erforschung all’ dieser prorinziełlen 
und stadtischen Sonderschulen anstrebt und aus einer moglichst 
umfassenden Materialkenntnifs die Physiognomie des Einzelnen 
zu verstehen sucht.

Gegenwartig ist nun die Forschung in ein neues Stadium 
getreten, indem sie sich weniger auf moglichst erschopfende 
monographische Darstellung eines einzelnen Monumentes, ais 
vielmehr auf zusammenfassende Schilderung ganzer Denkmaler- 
gruppen gerichtet hat. Dies letztere Yerfahren soli das erstere 
nicht ausschliefsen; im Gegentheil wird die monographische Be- 
trachtung in dem bereits gemachten Terrain um so sicherer 
Wurzel schlagen kónnen. Auf diese Weise haben wir in den 
letzten fiinf Jahren von allen Seiten wichtige Bereicherung un- 
serer Denkmalerkunde erhalten; selbst Gegenden, die bisher 
fast unbekannt geblieben waren, wie z. B. Oberbayern, sind 
fleifsig untersucht worden, und so wird fiir Deutschland das 
Bild der noch vorhandenen Zeugnisse christlich-mittelalterlicher 
Cultur mit jedem Tage vollstandiger.

Das in der Ueberschrift genannte Unternehmen, dessen 
erste Lieferung eben rorliegt, hat sich die Aufgabe gestellt, 
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einen bis jetzt wenig oder gar nicht bekannten Denkmalerkreis 
der Kunstwissenschaft zuganglich zu machen. Es ist der ost- 
warts von der Weser gelegene, heute dem Kónigreich Han- 
nover und dem Herzogthum Braunschweig zugehorige Theil 
des alten Niedersachsens. Diese Publication wird demnach die 
órtliche Liicke, welche zwischen PuttriclPs Werk iiber die 
sachsischen Denkmaler und meiner Arbeit iiber die der westfa- 
lischen Kunst noch besteht, auszufiillen suchen. Fur einzelne 
Punkte dieses Districtes, namentlich fur die Stadt Hannorer 
selbst und das Kloster Wienhausen bat Mithoff in seinem 
trefflichen „Archi? fur Niedersachsen’s Kunstgeschichte“ auf’s 
Beste bereits gesorgt, und wir wiinschen nur, dafs der ver- 
dienstyolle Forscher uns recht bald die Resultate seiner Stu- 
dien iiber die wichtigen Goslar’schen Monumente mittheilen 
mbge, welche die Fortsetzung jenes Werkes bilden werden. 
In der Tendenz, wenn auch nicht in der specialisirenden, bis 
in’s Einzelnste durchgefiihrten Behandlungsweise reihen sich 
ihm die Bestrebungen des Architekten- und Ingenieur-Vereins 
zu Hannover an.

Die Einleitung, gleich dem iibrigen erklarenden Texte vom 
Bauinspector 0. W. Hase yerfafst, legt klar und biindig die 
Absicht des Unternehmens, welches er ais ein yorbereitendes, 
bahnbrechendes mit Recht bezeichnet, dar und giebt ein vor- 
laufiges Yerzeicłmifs des zunachst zu Yeroffentlichenden, wel
ches viele bedeutende Beitrage in Aussicht stellt. Dem Piane 
entsprechend ist die Ausstattung in zweckmafsiger Weise auf 
das Hauptsachlichste, Nothwendigste gerichtet; die Grundrisse, 
Durchschnitte, Aufrisse und Ansichten sind sammt den wich- 
tigsten Details in Lithographie, zum Theil grayirt, zum Theil 
mit der Feder auf den Stein gezeichnet, dargestellt, wovon die 
letztere Art, die auf den vier spateren Blattern angewendet ist, 
sich wohl ais die angemessenere empfiehlt, weil sie leichter das 
Charakteristische wie in lebendig geistyoller Skizze wiederzu- 
geben gestattet. Einige Details sind aufserdem ais Holzschnitte 
dem Text eingedruckt, und zwar in recht ansprechender Art 
der Behandlung. Je mehr in der Folgę die Herausgeber gerade 
auf die entscheidenden Details ihr Augenmerk richten, desto 
erspriefslicher wird ihre schone Arbeit ausfallen.

Den Reigen eroffnen die beiden grofsartigen Kirchen Hil- 
desheim’s: St. Godehard und St. Michael. Yon der er- 
Steren giebt Taf. 1 die aufsere Ansicht von Nordost und den 
Grundrifs, so dafs die Anlage der flachgedeckten Basilika mit 
ihren zwei Westthurmen und dem achteckigen Thurm auf dem 
Kreuzbau, sowie mit dem Chorumgang sammt seinen Capellen 
— dem einzigen derartigen Beispiel in Deutschland, wahrend 
Frankreich bekanntlich in romanischer Zeit diese Anordnung 
vielfach anwendete — klar ersichtlich wird. Das zweite Blatt 
enthalt den Aufrifs des Chores, den Querschnitt des Langhauses 
und vier von den reichen, aber noch schwerfalligen Saulenca- 
pitalen des Inneren. Letztere wunschten wir etwas charakte- 
ristischer gezeichnet, was freilich von der Mehrzahl unserer 
Lithographen, zumal wenn die Gravirung zur Anwendung 
kommt, schwer zu erreichen ist.

Sehr wichtig durch eingehende technische Untersuchung 
und darauf basirende historische Kritik des Gebaudes, sind die 
Mittheilungen iiber die Michaelskirche, des grofsen Bischofs 
Bernward glanzende Stiftung. Yier Tafeln enthalten die Grund
risse, Durchschnitte und die Details dieser fur die Geschichte 
der romanischen Architektur so wichtigen Kirche. Neben dem 
Grundrifs, der die gegenwartige theilweise zerstórte Gestalt des 
Gebaudes darstellt, giebt ein anderer die Restitution der voll- 
standigen urspriinglichen Anlage, dereń charakteristische Eigen- 
thiimlichkeiten das doppelte Querschiff mit doppeltem Chor und 
einer westlichen Kryptę, die mit einem Umgange iiber die oberen 

Theile hinaustritt, sodami mit zwei machtigen yiereckigen Kreuz- 
thiirmen und je einem runden Treppenthurme an den Giebel- 
seiten der Kreuzarme, also im Ganzen mit sechs Thiirmen aus- 
macht. Auch von der Gesammtwirkung dieser ebenso origi- 
nellen ais reichen Anlage giebt eine perspectiyische Zeichnung 
des Aeufseren eine Anschauung. Weiterhin finden wir die De
tails des luxurios ausgestatteten Inneren, die Saulencapitale und 
die Sculpturen der Trennungsmauer des Kreuzschiffes, in ge- 
nugenden Beispielen mit charakteristische? Treue dargestellt. 
Andere Details bekunden einen viel einfacheren, primitiyeren 
Styl, schliefsen sogar in ihren Formen sich direct den Tradi- 
tionen des romischen Alterthumes an. Diese riihren ohne Zweifel 
aus Bernward s Zeit, also aus dem Wendepunkte des zehnten 
und eilften Jahrhunderts. Sie vergegenwartigen uns dieselbe 
Geistesrichtung, welche in jenen Tagen wieder die alten Klassi- 
ker yornahm, und wie jene Gandersheimer Roswithe sich selbst 
mit der Nachahmung und Nachbildung terenzischer Comódien zu 
schaffen machte. Der Text fiihrt noch ferner die Anwendung 
abwechselnder Schichten von rothen und weifsen Steinen und 
die Regelmafsigkeit des alten Mauerwerks im Yergleich mit 
dem viel schlechter ausgefiihrten der spateren Zeit ais Kriterien 
derselben Epoche an. Jene spatere Epoche des 12. Jahrhun
derts, der die reiche Ausschmiickung des Innern zuzuschreiben 
ist, scheint in diesern Falle weniger auf Soliditat und Schonheit 
der Construction, ais auf mannigfachen Reiz der Decoration 
gesehen zu haben. Erst dem 13. Jahrhundert gehort der Kreuz- 
gang an, eins der brillantesten Werke des Uebergangsstyles in 
Deutschland, welchem ebenfalls eine Tafel gewidmet ist.

Zwei kleinere, bis jetzt noch wenig bekannte Denkmaler, 
die gleichwohl manclies Interessante bieten, bilden den Schlufs 
des ersten Heftes. Das eine ist die kleine Kirche zu Walien- 
horst bei Osnabriick, die ihrer Lagę und Anlage nach zum 
Kreise der westfalischen Denkmaler gehort. Obwohl noch ro- 
manisch, zeigt sie gleich manchen Kirchen Westfalen’s die Hal- 
lenform, mit drei gleich hohen Schiffen, die sammtlich ausge- 
bildete Kreuzgewólbe auf unfórmlich dicken Pfeilern haben. 
Ein Kreuzschiff, ebenfalls in westfalischer Weise nicht iiber die 
Breite des Langhauses yortretend, liegt ungewohnlicher Weise 
an der Westseite; der Chor, ohne Absis geradlinig geschlossen, 
folgt wieder der landesiiblichen Form. Gegenwartig scheiden 
hblzerne Saulen zwischen den Pfeilern die Schiffe; allein die 
doppelte Fensterreihe in den Abseiten und die Hdhenyerhalt- 
nisse der letzteren deuten auf ehemalige Emporen hin, wie wir 
sie ja an den Kirchen des Rheinlandes, und in Westfalen vor- 
nehmlich an der Petrikirche zu Soest finden. Die alten stei- 
nernen Saulencapitale, welche den Holzsaulen ais Postament 
dienen, sprechen deutlich dafur, dafs ehemals steinerne Saulen 
hier angeordnet gewesen sind.

Endlich hat Referent mit Yergniigen die alte Kirche zu 
Fredelsloh bei Eimbeck, die er auf einer seiner Wanderun- 
gen vor Jahren bereits fluchtig kennen gelernt, hier wiederge- 
funden. Gegenwartig grófstentheils leider zu Wirthschafts- 
zwecken dienend, wahrend nur ein kleiner Theil noch jetzt 
ais Kirche benutzt wird, bewahrt diese ehemalige Nonnenklo- 
ster-Kirche noch Spuren ihrer Pfeilerstellungen, die sammt der 
Balkendecke, dem Kreuzschiff mit seinen Absiden, dem Chor 
mit seiner Haupt-Absis ganz die Anlage sachsisch-romanischer 
Kirchen theilen. Nur die beiden machtigen yiereckigen West- 
thiirme haben eine eigenthiimlich abweichende Gestalt, sofern 
sie in fiinf Absatzen, die sich jedesmal um 6 Zoll yerjungen, 
pyramidenartig aufsteigen. Die Details sprechen fur die Mitte 
des 12. Jahrhunderts, was auch mit den iiberlieferten Nach-* 
richten iibereinstimmt.

Schliefslich darf man nicht allein dem lobenswerthen Un- 
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ternehmen rege Theilnahme und ungehemmten Fortgang, son- 
dern auch aller Orten, wo ahnliche Yereine bestehen, eifrige 
Nacbahmung wunschen. W. Liibke.

Mittheilungen der K. K. Central-Commission 
zur Erforschung und Erhaltung der Bau- 
d en km ale unter der Leitung des K. K. Sections- 
chefs und Prases der K. K. Central-Commission Karl 
Freiherrn von Czórnig. Red. K. Weifs. April-, 
Mai-, Juni-Heft. Wien, 1856.

Von diesem vor Kurzem ins Leben gerufenen und in diesen 
Blattern bereits besprochenen Unternebmen haben wir die Hefte 
des zweiten Quartales vor uns liegen, und freuen uns, dieselben 
ais wurdige Fortsetzung des glucklich Begonnenen bezeichnen 
zu konnen. Schon jetzt tritt uns in den „Mittheilungen" ein 
so reiches Materiał zur Monumental-Geschichte des ósterreichi- 
schen Kaiserstaates entgegen, dafs wir fiir Aufhellung und Er- 
ganzung der kunstgeschichtlichen Disciplin reiche Ausbeute ge- 
winnen. Zwar sind die Urspriinge und Hauptschulen mittel- 
alterlicher Bauthatigkeit, wie bekannt, westlicher zu suchen; 
der Centralpunkt der abendlandischen Cultur-Entwickelung lag 
fern von diesen an den Grenzen des Reiches sich hinziehenden 
Landergebieten. Unsere Wissenschaft wird daher fiir die Ge
nesis der Style und ihre unmittelbare Verbreitung und Pflege 
hier keine neuen Aufschliisse zu erhalten haben. Aber es wird 
von Interesse sein zu sehen, wie weit die Einfliisse des germa- 
nischen Kunstgeistes gedrungen sind, welche Modilicationen und 
Kreuzungen dieselben durch andere Nationalitaten erfahren ha
ben, und wie sich im fernen Osten, langsamen aber sicheren 
Schrittes vordringend, die gesammte kiinstlerische Thatigkeit 
entfaltet hat.

Unter dem reichen Inhalt der vorliegenden Hefte bemerken 
wir einen geistvoll geschriebenen Aufsatz Eitelberger’s „zur 
Orientirung auf dem Gebiete der Baukunst und ihrer Termino- 
logie“, der sich zunachst mit dem Unterschiede des byzantini- 
schen und romanischen und mit einer klaren anschaulichen 
Schilderung des byzantinischen Styles befafst. Ist diese Arbeit 
von vorwiegend propadeutischem Charakter, so bieten dagegen 
die iibrigen Mittheilungen ein reiches und mannigfaltiges Ma
teriał fiir die Erforschung ósterreichischer Denkmale. Wir haben 
hier nur dankbar den Werth dieser Nachrichten zu bezeugen 
und wollen kurz auf das Wesentlichste aufmerksam machem

Dahin gehórt ein trefflicher Aufsatz Heider’s „iiber die 
Bestimmung der romanischen Rundbauten mit Bezug auf die 
Rundcapelle zu Hartberg in Steiermark.11 Der Verf. weist 
nach, dafs die meisten Rundbauten, so auch der in Rede ste- 
hende, ais Grabcapellen errichtet worden sind, dafs aber andere 
ais Taufcapellen, wie z. B. die Rotundę zu Petronell in Nieder- 
Oesterreich, noch andere ais Pfarrkirchen, wie z. B. der Rund- 
bau zu Scheiblingkirchen, gedient haben. Die Capelle zu Hart
berg ist eins der reichsten, in spatromanischer Zeit errichteten 
Gebaude, dessen Anlage und Gesammtform auf laf. IV, und 
dessen zierliche Details im Text durch Holzschnitte erlautert 
sind. Fr. Muller fahrt fort, iiber den sachsischen Kirchenbau 
in Siebenbiirgen interessante Mittheilungen zu machen, indem 
er mit Umsicht und Sachkenntnifs iiber die evangelische Pfarr- 
kirche zu Muhlbach berichtet. Ein Grundrifs dieses nicht un- 
bedeutenden Baues findet sich ais Holzschnitt dem Junihefte 
beigegeben. Der Redacteur Karl Weifs bringt einen Aufsatz 
iiber „Reliquienschreine mit Bezug auf ein in Abbildung auf 
Taf. V beigegebenes derartiges Werk aus der Pfarrkirche zu 
Hallein, welches eine wunderliche Mischung romanischer For- 

men mit spater hinzugefiigten gothischen Elementen zeigt. E d. 
Freiherr von Sacken liefert eine hóchst schatzenswerthe 
Uebersicht der „Baudenkmale im Kreise unter dem Wiener 
Walde“, die, in zwei Gruppen, romanische und gothische, ge- 
sondert, ein reichhaltiges Materiał fiir die weitere Detailfor- 
schung an die Hand geben. Nicht minder anzuerkennen ist, 
dafs auch den rbmischen Ueberresten Beachtung geschenkt 
wird, so namentlich in einem Aufsatze von M. J. Ackner 
„Decennal-Aufzeichnung der archaologischen Fundę in Sieben- 
biirgen von 1845—55.“ Eine interessante Beigabe dazu ist der 
auf Taf. VI enthaltene Plan von den Ruinen der Akropolis auf 
dem Muntscheler Gredistye. Endlich erwahnen wir noch einer 
Mittheilung iiber zwei interessante Bauwerke zu Oedenburg. 
Das eine ist die stattliche spatgothische St. Michaelskirche, de
reń Grundrifs, Ansicht und Durchschnitt Taf. VII darstellt. Das 
andere ist eine achteckige, dem h. Jacob gewidmete Grabca- 
pelle aus dem 13. Jahrhundert.

Fiigen wir dazu noch eine Anzahl kleinerer Notizen, so 
brauchen wir nichts weiter iiber die Reichhaltigkeit diesel’ Pu- 
blication zu sagen, der wir ein um so giinstigeres Prognosticon 
stellen, je anspruchsloser sie auftritt und je consequenter sie 
ihren Weg bisher verfolgt hat. Wir haben nur den Wunsch, 
dafs das Beispiel der ósterreichischen Central-Commission 
iiberall Nachahmung fmden mogę. L.

Kostiimkunde. Handbucłi der Geschichte der Tracht, 
des Baues und Gerathes von den friihesten Zeiten bis 
auf die Gegenwart. Von H. Weifs. Stuttgart 1856. 
Ebner & Seubert. Iste und 2te Lief. 8. 256 S. 
(Preis a 24 Sgr.)

Mit dieser bedeutenden wissenschaftlichen Arbeit tritt ein 
Werk ins Leben, welches zum ersten Małe das Ganze der 
Kostiimgeschichte nicht bios mit gelehrtem Beherrschen des 
gesammten Stoffes, sondern auch in einer bisher noch nirgends 
durchgefuhrten umfassenden systematischen Behandlung hin- 
stellt. Im Titel ist es namlich schon ausgedriickt, dafs einer- 
seits die ganze Reihe der Cultur-Entwicklungsstufen von al- 
tester Zeit bis zur Gegenwart, andererseits nicht bios dasje- 
nige, was in speciellem Sinne Kostiim genannt zu werden 
pflegt, d. h. die Tracht, sondern die sammtlichen greifbaren 
Resultate des Cultur-Strebens der Vólker in’s Auge gefafst 
werden sollen. In jeder Hinsicht waren aber die bisherigen 
Arbeiten auf diesem Felde den Anforderungen, welche man 
an eine fest begriindete wissenschaftliche Disciplin zu machen 
berechtigt ist, nicht gewachsen. Theils waren es mehr oder 
minder ausgedehnte, mehr oder minder prachtrolle Special- 
werke, in welchen das Einzelne freilich oft mit trefflichen 
Mitteln veranschaulicht wird, theils sogar hielten sich die Un- 
ternehmungen auf diesem Gebiet innerhalb der beschrankten 
Sphare eines spielenden Dilettantismus.

Was nun die Auffassung des Verfassers bei vorliegendem 
Werke betrifft, so ist keinen Augenblick zu beanstanden, dafs 
er durch Weiterrucken der Grenzsteine seinem Gebiete erst 
diejenige Abrundung gegeben hat, vermóge dereń es den Cha
rakter einer abgeschlossenen, in sich fest begriindeten Wissen
schaft erhalt. Wenn die Tracht und das Gerath in weitestem 
Sinne zur Kostiimgeschichte gehórt, so ist dies mit den Bau- 
werken nicht minder der Fali, aber wohlverstanden nur in so 
fern, ais nicht das kiinstlerische oder constructionelle Element 
ais solches wesentlich hervorgehoben, sondern nur die aus der 
Gesammtform, der Einrichtung und Disposition sich fiir die 
Cultur-Anschauung ergebenden Resultate in den Yordergrund 
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gestellt werden. In dieser Hinsicht hat die Kostiimgeschichte 
ihre Beriihrungspunkte mit der Architekturgeschichte, ja sie 
yerbreitet sich selbst uber das Gebiet der letzteren: nur in 
derBehandlungsweise, in den maafsgebenden leitenden Gesichts- 
punkten liegt huben und driiben der Unterschied. Der Yer
fasser hat in dieser Beziehung mit klarem Sinn das richtige 
Maafs, die nothwendig gebotenen Grenzen zu finden yerstanden.

Dafs sodann die zeitliche Ausdehnung, mit welcher die 
wissenschaftliche Betrachtung die lange Kette der Cultur-Ent- 
wickelung abzumessęn sucht, nicht minder eine unerlafsliche 
Forderung im Sinne moderner Anschauung ist, braucht wohl 
kaum noch hervorgehoben zu werden. Wenn es auch in jeder 
wissenschaftlichen Disciplin nicht an Stimmen fehlt, die bei 
jedem Yersuche, das Ganze der geschichtlichen Entfaltung zu- 
sammenzufassen, in yornehm abweisendem Tonę ais ungehórig 
und unzulassig bezeichnen, weil man ja mit den Special-Un- 
tersuchungen noch nicht abgeschlossen habe, so bedenken diese 
nicht, dafs gerade um der Special-Forschung die Wege'anzu- 
zeigen, eine Gesammt-Uebersicht, sei sie auch unvollstandig, 
vom entschiedensten Nutzen ist, dafs erst aus dem yergleichen- 
den Hinblick auf die Stellung zum Ganzen das Einzelne rich- 
tiger, objectiyer erkannt werden kann, dafs endlich ein Yer- 
weisen auf die erst abzuschliefsenden Special-Untersuchungen 
nichts ist, ais ein Vertrósten in calendas Graecas, denn von 
einem definitiven Abschlufs kann dabei niemals die Rede sein.

Was nun die Kostiimgeschichte anlangt, so fehlt es ihr 
weit weniger am Materiał, — denn dieses ist in den Bildwer- 
ken aller Bander und Zeiten, wie in den schriftlichen Ueber- 
lieferungen und seit Jahrhunderten bereits in zahlreichen Mo- 
nographieen massenhaft aufgespeichert —, sondern an einer 
kritischen Sichtung und wissenschaftlichen Gliederung der ver- 
worrenen Masse. Es gehórt zu einer solchen Riesenarbeit 
jahrelange angestrengte Beschaftigung mit dem Gegenstande, 
gewissenhaftes Yersenken in seine zahlreichen Besonderheiten; 
dann aber auch ein eben so wohl kiinstlerisch gebildetes Auge, 
ais ein wissenschaftlich geschulter Geist, damit Wahres rom 
Falschen gesondert, Wesentliches aus dem Zufalligen gelóst, 
Sinn und Bedeutung des in den verschiedensten Formen und 
aus den yerschiedenartigsten Quellen sich ergebenden Materia- 
les kritisch erkannt und festgestellt werde. Alle diese Eigen- 
schaften finden wir im Yerfasser des vorliegenden Werkes ver- 
einigt. Demnach wiirde sich auch daraus vielleicht eine ganz 
andere Arbeit gestaltet haben, hatte nicht bei Abfassung die
ses Buches die Idee eines knappen, zweckmafsigen Handbuches 
VOl'geschwebt, das in gedrangter Kurze mit Wort und Bild 
das Geeignete yorfiihre. Nichts erfordert aber eine strengere 
Selbstkritik, eine herbere Entsagung vom Schriftsteller, ais eine 
solche Aufgabe. Da sind die Resultate miihevoller, langwieri- 
ger Untersuchungen in eine Zeile zu comprimiren, da ist auf 
jeden Schmuck der Darstellung, auf jedes breitere, behagli- 
chere Eingehen zu verzichten, da mufs selbst in den Abbil- 
dungen nur das Entscheidende, Wesentliche herausgehoben wer
den. Es ist eine selten erkannte und gewiirdigte Aufopferung, 
welcher ein derartiges Werk seine Entstehung yerdankt. Da
bei ist im vorliegenden Falle noch zu bemerken, dafs der Yer
fasser eigenhandig alle Abbildungen auf die Holzstócke ge- 
zeichnet hat, und dafs in den yorliegenden beiden Lieferungen 
bereits unter 144 Nummern iiber ein halbes Tausend einzel- 
ner Abbildungen sich finden.

Nach einer Einleitung, welche das Kostiim auf den nie- 
deren Stufen menschlicher Cultur in Kurze schildert, beginnt 

der erste Theil (das Kostiim der yornehmsten Volker des 
Alterthums) im ersten Abschnitt mit den A egyptern. Kurze, 
treffende Yorbemerkungen geben das Geschichtliche und Kli- 
matische in seiner Bedeutung fur die Gestaltung des Cultur- 
lebens; sodann folgt die Darstellung der Tracht nach den Ein- 
zelheiten der Kleidung und des Schmuckes, nach den Yer- 
schiedenheiten der Geschlechter und der Stiinde, so wie der 
geschichtlichen Entwicklung, nach ihren symbolischen Beziigen 
und ihrer Modificirung durch das Kriegswesen. Es schliefst 
sich daran die Betrachtung des Baues, wobei fur die Darstel
lung des agyptischen Privatlebens und der Priyat-Architektur 
die interessanten Abbildungen in den Felsengrabern yorziiglich 
yerwendbares Materiał geboten haben, welches fleifsig benutzt 
worden ist. Die Gesammt-Anlage der Wohnhauser, die Bildung 
der Fenster und Thuren, die charakteristischen schattigen Sau- 
len-Galerien, besonders im oberen Geschosse, sind klar veran- 
schaulicht. Durch die Kónigs-Palaste geht der Yerfasser auf 
die Tempel und sodann die Graber-Anlagen iiber, und wendet 
sich dann zu den diirftigen, aus den Quellen der Denkmaler 
zu schopfenden staatlich praktischen Bauten, den Wasser-Reser- 
yoirs, dem Befestigungsbau und dem Schiffsbau, welcher letztere 
wieder mit yielen interessanten Documenten erliiutert werden 
kann. In dem letzten Abschnitt iiber das Gerath werden die 
yerschiedenen Handwerkszeuge, die Geschirre und Gefafse des 
Hauses, der Kuchę, die Mobel in reichlichster Auswahl, mit 
yielen Abbildungen illustrirt yorgefiihrt. Es schliefsen sich daran 
die Musik-Instrumente und die Spiel-Apparate fiir Erwachsene 
wie fiir Kinder, endlich die mit der kóniglichen Person in 
Yerbindung stehenden Gerathe.

In dieser klaren, wohlgegliederten Ordnung hat der Yer
fasser das reiche Materiał ubersichtlich yorgefiihrt, und da die 
Quellen durchweg in den Noten auf’s Gewissenhafteste genannt 
sind, so wird ein weiteres Yerfolgen des Einzelnen behufs kri- 
tischer Prufung wesentlich erleichtert. Am Schlusse des Ab- 
schnittes, der auch die weitere Yerbreitung der agyptischen 
Cultur bei den Aethiopiern noch umfafst, wird in einem kur
zeń Riickblick das Resultat fur die allgemeine geschichtliche 
Anschauung gezogen, indem die Stelle, welche Aegypten in 
der alten Welt eingenommen hat, heryorgehoben wird.

In derselben Weise behandelt der zweite Abschnitt 
das Kostiim der alten Vdlker von Asien, und zwar zunachst 
im ersten Capitel die Araber, im zweiten die Yólker des 
westlichen Asiens im zweiten Jahrtausend v. Chr., fiir dereń 
Darstellung die Abbildungen der unterjochten Yolkerschaften 
auf agyptischen Monumenten von grbfster Wichtigkeit und da- 
her vom Yerfasser mit Sorgfalt benutzt sind. Das dritte Ca
pitel, mit welchem die zweite Lieferung abschliefst, ist in glei- 
cher Weise den Assyriern und Babyloniern gewidmet, fur wel
che wiederum in den neueren franzósischen und englischen 
Ausgrabungen bei Mosul reichhaltiges Materia! yorliegt.

Wir miissen uns yersagen, hier in die Einzelheiten dieser 
Arbeit einzugehen, indem wir uns darauf beschranken, ihre 
Wichtigkeit nicht bios fiir die allgemeine Geschichte und die 
Kunstgeschichte, sondern auch fur die Praxis des heutigen 
Kunstlebens anzudeuten. Da das Buch in 8 Lieferungen vol- 
lendet sein soli, und das rasche Aufeinanderfolgen der vor- 
handenen Lieferungen den baldigen Abschlufs des Ganzen in 
Aussicht stellt, so durfen wir um so mehr der Unternehmung 
den yerdienten giinstigen Erfolg yoraussagen, ais auch die Ver- 
lagshandlung durch mafsig gestellten Preis ihrerseits dazu bei- 
zutragen nicht unterlassen hat. L.
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