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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Yerfugung vom 28. Januar 1859, betreffend 
die Abanderung der Bezeichnung der Dampfspannungen 
resp. Yentil-Belastungen bei Dampfkesseln und Locomo
bilen in Folgę der Einfiihrung des neuen Landesgewiclits.

Mit Riicksicht auf den Unterschied in der Schwere des 
durch das Gesetz, betreffend die Einfiihrung eines allgemeinen 
Landesgewichts, vom 17. Mai 1856 bestimmten Pfundes, gegen 
die des bisherigen Preufsischen Pfundes, ist es erforderlich, die 
auf dem letzteren beruhenden Angaben der Dampfspannungen 
resp. Yentil - Belastungen an bereits im Betriebe stehenden 
Dampfkesseln und Locomobilen, dem Gewichte des neuen 
Pfundes entsprechend abzuandern. Die Kónigliche Regierung 
hat daher den Besitzern von Dampfkesseln und Locomobilen 
durch eine Amtsblatt-Yerordnung aufzugeben, innerhalb ’ einer 
von Ihr zu bestimmenden angemessenen Frist

1) die sichtliche Bezeichnung der hóchsten zulassigen Dampf- 
spannung, ausgedriickt in alten Pfunden pro Quadratzoll, 
zu beseitigen und statt derselben eine auf neues Gewicht 
reducirte Bezeichnung anzubringen;

2) die Gewicht-Angaben der Yentil-Belastungen durch ander- 
weite, die Belastung von neuen Pfunden anzeigende An
gaben zu ersetzen und

3) die Skaleń der Manometer, welche die Dampfspannung 
nach alten Pfunden nachweisen, mit einer anderen Thei- 
lung nach neuen Pfunden zu verse,hen.

In denjenigen Fallen, wo die Anbringung neuer Skaleń 
mit besonderen Schwierigkeiten verkniipft sein sollte, mag es 
geniigen, wenn die alten Pfundzahlen durch eine dariiber ein- 
zuschlagende Nuli kassirt werden, und lediglich bei der An- 
gabe der hóchsten zulassigen Dampfspannung eine Bezeichnung 
nach neuen Pfunden stattfindet. Bei den fortan in Betrieb zu 
setzenden neuen Dampfkesseln und Locomobilen ist an den 
beziiglichen Yorrichtungen eine auf das alte Pfund hinweisende 
Angabe uberall nicht mehr zu gestatten.

Berlin, den 28. Januar 1859.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und óffentliche Arbeiten. 

von der Heydt.
An sammtliche Kónigliche Regierungen 

einschliefslich der zu Sigmaringen.

Circular - Erlafs vom 14. Februar 1859, betreffend die 
Annahme des Druckes einer Atmosphare auf den Qua- 
dratzoll ais gleich 14 Pfund des neuen allgemeinen Lan- 
desgewichts, so wie einer Pferdekraft ais die Kraft, wel
che rund 480 solcher Pfunde in der Secunde 1 preufs.

Fufs hoch hebt.

Bei der Berechnung der Dampfspannungen in Dampfkes
seln etc. ist der Druck der atmospharischen Luft auf den Preu
fsischen Quadratzoll bisher zu 15 Preufsischen Pfunden ange
nommen worden, indem der, der praktischen Bedeutung ent- 
behrende Mehrbetrag des durchscbnittlichen Atmospharendrucks 
am Ufer des Meeres um O,io? .... Preufs. Pfund, in Riicksicht 
auf die in jener abgerundeten Zahl dargebotene Beąuemlichkeit 
fiir die Berechnung, fiiglich aufser Betracht gelassen werden 
konnte.

Dieser durchschnittliche Atmospharendruck auf den Qua- 
dratzoll betragt in der Uebertragung auf Pfunde des durch das 
Gesetz vom 17. Mai 1856 eingefiihrten allgemeinen Landesge- 
wicbts 14,132 .... Pfund. Der auch hier die volle Pfundzahl 

iibersteigende Bruchtheil des Pfundes erscheint ebenfalls von 
so geringem Belange, dafs im allgemeinen die rundę Summę 
von 14 Pfunden des allgemeinen Landesgewichts ais die rich- 
tige Bezeichnung des atmospharischen Drucks auf den Preufs. 
Quadratzoll angesehen werden kann.

Ich veranlasse demnach die Kónigliche Regierung, durch 
eine Bekanntmachung in Ihrem Amtsblatte das Publicum da- 
von in Kenntnifs zu setzen, dafs bei den Yentil-Belastungen und 
den Angaben der Dampfspannungen an Manometern und Fe- 
derwaagen der Druck einer Atmosphare auf den Quadratzoll 
ais gleich 14 Pfund des allgemeinen Landesgewichts angenom
men werden konne.

In Bezug auf die Yeranderung, welche die Bezeichnung 
der Pferdekraft nach Preufsischen Pfunden in Folgę der Ein- 
fiihrung des allgemeinen Landesgewichts zu erfahren hat, be- 
merke ich, dafs an Stelle der in Preufsen gebrauchlichen Rech- 
nungsgrundlage — der Hub eines Gewichts von 510 Preufs. Pfun
den 1 Fufs hoch in der Secunde — ein Gewicht von 477,os .... 
Pfund des allgemeinen Landesgewichts zu setzen sein wurde. 
Da es hiebei jedoch lediglich auf einen conventionellen Durch- 
schnittswerth ankommt, empfiehlt es sich, in Riicksicht auf 
Yereinfachung der Berechnungen, das auf 480 Pfund abgerun- 
dete Gewicht zu Grunde zu legen, umsomehr, ais dieses mit 
den in andern Staaten angenommenen Satzen nahezu iiberein- 
kommt, Ais Norm zur Bezeichnung der Pferdekraft ist daher 
eine Kraft anzusehen, welche 480 Pfund in der Secunde, oder 
28800 Pfund in der Minutę auf 1 Preufs. Fufs hebt.

Ich iiberlasse der Kóniglichen Regierung, auch diese Fest
setzung zur óffentlichen Kenntnifs zu bringen.

Berlin, den 14. Februar 1859.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und óffentliche Arbeiten. 

von der Heydt.
An sammtliche Kónigliche Regierungen, 

einschliefslich Sigmaringen.

Circular-Yerfugung vom 15. Februar 1859, die Fest
setzung der Gebuhren der Feldmesser auf dereń Antrag 
betreffend, zur Erlauterung des §. 53 des Feldmesser- 

Reglements vom 1. December 1857.

Die Kónigliche Regierung erhalt anbei zwei Eingaben des 
Regierungs-Geometers M. zu O. rom 30. November v. J., die 
Festsetzung seiner Gebuhren betreffend, mit dem Bemerken, 
dafs Ihre Yerfugung rom 12. Marz, wonach diese Festsetzung 
erst auf Ansuchen der Gerichtsbehórden erfolgen soli, nicht 
gerechtfertigt erscheint. Nach §. 1 No. 4 der Yerordnung vom 
1. Juni 1833 (Ges.-Samml. S. 37) ist der Mandats-Prozefs nur 
dann zulassig, wenn die Gebuhren durch die vorgesetzte Be- 
hórde festgesetzt worden sind und das Festsetzungs-Decret 
zugleich mit der Klage uberreicht wird. Die Behórden sind 
aber verptlichtet, den Gebrauch des Gesetzes, soweit dies in 
ihre Mitwirkung gestellt ist, zu ermóglichen.

Die in Anspruch genommene Thatigkeit der Kóniglichen 
Regierung war auch schon in dem Feldmesser-Reglement vom 
29. April 1813 §.§. 121,122 vorgesehen, wahrend auch damals 
der nachfolgende Rechtsweg nicht ausgeschlossen war. Der 
§. 53 des jetzigen Reglements vom 1. Dezember 1857 hat die 
bisherigen Bestimmungen in keiner Weise andern wollen, na- 
mentlich ist eine derartige Absicht auch nicht aus den Schlufs- 
worten:

„Die Kosten dieser Revision tragt jedes Mai der Extra- 
hent yorbehaltlich des Regresses an den Feldmesser “ 
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zu entnehmen. Diese Fassung erklart sich daraus, dafs die 
friihere Bestimmung, wonach der Feldmesser in jedem Falle 
die Kosten der Festsetzung tragen sollte, elimirt wurde.

Es ist hiernach dem Antrage des p. M. stattzugeben, und 
danach auch in kiinftigen Fallen zu verfahren.

Berlin, den 15. Februar 1859.
Der Minister fiir Handel, Gewe.rbe und offentliche Arbeiten. 

von der Heydt.
An die Konigliche Regierung zu F.
und Abschrift an sammtliche ubrige '

Konigliche Regierungen.

Circular-Yerfugung vom 2. Marz 1859, betreffend die 
Beseitigung von Baumzweigen behufs Isolation des Lei- 
tungs-Drahtes bei Ausfiihrung von Telegraphen-Linien 

auf Staats- und Pramien-Chausseen.

Die Ausfiihrung von Telegraphen-Linien auf Staats-Chaus- 
seen, wo Privaten oder Gemeinden die Erlaubnifs zum Bepflan- 
zen derselben friiher ertheilt worden, sowie auf Pramien-Chaus- 
seen, ist an einzelnen Orten in sofern auf Hemmnisse gestofsen, 
ais die Berechtigten die fiir die Telegraphen-Linie erforderliche 
Beseitigung der die Isolation des Leitungs-Drahtes gefahrdenden 
Baumzweige nur gegen eine Geldentschadigung gestattet, in 
einzelnen Fallen dieselbe auch ganzlich verweigert haben. Mit 
Riicksicht darauf, dafs die Telegraphen-Leitungen zu den óffent- 
lichen, aus Staatsfonds zu unterhaltenden Yerkehrsanstalten 
gehóren, wird die Konigliche Regierung veranlafst, bei ferne- 
rer Ertheilung der Erlaubnifs zur Anlage von Baumpflanzun- 
gen langs denStaats-Chausseen den betreffenden Gemeinden oder 
Privaten die Bedingung zu stellen, dafs sie bei etwa anzule- 
genden Telegraphen-Linien sich der Beseitigung der die Isolation 
des Leitungs-Drahtes gefahrdenden Baumzweige nach Maafsgabe 
der fiir die fiscalischen Baum-Alleen jedesmal geltenden In- 
structionen unentgeltlich gefallen lassen miissen.

Auch bei Antragen auf Genehmigung zur Ausfiihrung von 
Kreis-,Gemeinde- oder Actien-Chausseen, bei weichen eineStaats- 
pramie und die Ausubung der fiscalischen Vorrechte beansprucht 
werden, hat die Konigliche Regierung die Betheiligten jedesmal 
dariiber zu hóren, ob sie fiir den Fali, dafs spaterhin einmal 
eine Telegraphen-Linie langs der betreffenden Chaussee ausge- 
gefuhrt werden sollte, dereń Anlage unentgeltlich gestatten, sich 
die fiir die Telegraphen-Leitung erforderliche Beseitigung von 
Baumzweigen ohne Entschadigung gefallen lassen und die Be- 
wachung und provisorische Wiederherstellung der Leitungen 
nach der fur Staats-Chausseen alsdann geltenden Instruction 
und fiir die bei Staats-Chausseen dann dafiir zu bewilligende 
Vergiitigung durch ihre Aufsichtsbeamten bewirken lassen 
wollen.

Die desfallsigen Erklarungen der Bauunternehmer sind den 
Antragen auf Genehmigung der betreffenden Chausseebau-Aus- 
fiihrungen mit beizufiigen, damit die zu erwartende Bereitwil- 
ligkeit der Bauunternehmer, das in der Ausbreitung des Te- 
legraphennetzes beruhende offentliche Interesse mit fordem zu 
helfen, bei Priifung der Antrage auf Unterstiitzung der ge- 
wiinschten Chausseebauten aus der Staatskasse etc. mit zur 
Beriicksichtigung gezogen werden konne.

Die Konigliche Regierung hat den Kreisstanden und son- 

stigen Bauunternehmern, von weichen Chausseebau-Projecte vor- 
bereitet werden, hicvon die erforderliche Eróffnung zu machen 
und sonst danach zu verfahren.

Berlin, den 2. Marz 1859.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten. 

von der Heydt.
An samnitliche Konigliche Regierungen.

Circular-Yerfugung vom 31. Marz 1859, die Auszahlun- 
gen von Arbeitslóhnen und anderen Kosten in Angele- 

genheiten der Chaussee-Yerwaltung betreffend.

Den dem Ressort dei- unterzeichneten Ministerien ange- 
gehórigen Beamten, weichen die Auszahlungen von Arbeitslóh
nen und anderen Kosten in Angelegenheiten dei’ Chaussee- 
Yerwaltung iibertragen sind oder werden móchten, wird hier- 
durch auf das strengste untersagt, die Zahlung an andere Per
sonen, ais die Liquidanten selbst oder dereń Bevollmachtigte — 
welche aber niemals Chaussee- oder sonstige Bau-Aufseher 
sein diirfen — zu leisten. Jedes Zuwiderhandeln wird die un- 
nachsichtliche Festsetzung und Einziehung einer empfindlichen 
Geldbufse zur Folgę haben.

Berlin, den 31. Marz 1859. 
Der Minister fiir Handel, Ge
werbe und offentliche Arbeiten.

von der Heydt.

Personal-Yeranderungen bei den Baubeamten.
Des Prinz-Regenten Konigliche Hoheit haben im Namen 

Sr. Maj. des Kónigs:
dem zum Yorsitzenden der Kónigl. technischen Bau-Deputation 

ernannten Geheimen Ober-Baurath Hiibener den Charak
ter ais Ober-Bau-Director verliehen und

den Geheimen Regierungsrath Wiebe zu Stettin zum Gehei
men Baurath und vortragenden Rath im Ministerium fur 
Handel etc. ernannt.

Der Finanz-Minister. 
v. Patów.

Der Eisenbahn-Bauinspector Grillo ist zum Ober-Betriebs- 
Inspector bei dei- Kónigl. Ostbahn zu Bromberg, ferner

der Bauinspector Heidmann zum Land-Baumeister ernannt 
und ihm die Hiilfsarbeiter-Stelle bei der Kónigl. Regierung 
zu Coblenz verliehen worden.

Der Wasser-Bauinspector Herr zu Stettin ist ais Bauinspector 
nach Halle a. d. S. versetzt.

Der Wasser-Bauinspector Schwahn zu Dirschau ist auf sei- 
nen Antrag aus dem Staatsdienste entlassen.

Der Geheime Ober-Baurath Berring und
der Geheime Regierungsrath Hen z zu Munster sind in den 

Ruhestand getreten.

Der General-Bau-Director Mellin,
der Bauinspector Steudener zu Halle a. d. S. und
der Kreis-Baumeister Kónig zu Lublinitz sind gestorben.
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Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

©ciginal - ^eitra^e.

Das Empfangs-Gebaude des Bahnhofes zu Dirschau.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 30 bis 33 im Atlas und auf Blatt P im Text.)

Wesentlichen Einflufs auf die Anordnung des Em
pfangs-Gebaudes zu Dirschau hatte die eigenthumliche 
Lagę und die hierdurch bedingte allgemeine Disposition 
des Bahnhofes, weshalb es nicht unangemessen erschei- 
nen wird, das Wichtigste hieruber voranzuschicken.

Von dem Hauptzuge der Kónigl. Ostbahn Frank
furt -Kónigsberg ist namlich auf der Station Dirschau 
die Zweigbahn Dirschau-Danzig abgeleitet. Die Ab- 
zweigung findet unmittelbar an der Weichsel-Briicke statt 
und zwar in der Weise, dafs die Curven beider Bahn- 
linien symmetrisch zur Langen-Axe der Weichsel-Briicke 
ano-eleo-t sind, wie dies der Bahnhofs-Plan auf Blatt P O o 
ersichtlich macht.

Dadurch entstand die Nothwendigkeit, das Em
pfangs - Gebaude in den von den beiderseitigen Bahn- 
hofs-Geleisen gebildeten spitzen Winkel zu legen, und 
seine Raume mit beiden Perrons in unmittelbare Yer
bindung zu setzen.

Getrennt von dem Bahnhof fiir den Personen-Ver- 
kehr sind die Anlagen des Giiterhofs, dessen Benutzung 
dadurch eine beąueme und unbehinderte wird. Die Ge
leise des Giiterhofes stehen westlich mit dem Haupt- 
Geleis des Bahnzuges Frankfurt-Kónigsberg, óstlich mit 
dem der Zweigbahn Dirschau-Danzig in Yerbindung.

Zwischen diesen Geleisen liefs sich nun vor dem 
Empfangs-Gebaude ein sehr geraumiger Yorplatz bilden, 
dessen Terrain zu Garten-Anlagen, der erwiinschten 
Belebung eines Balmhofs, benutzt worden ist. Diese 
Anlagen, nach dem Piane des Herrn Ober-Gartner E. 
Neide zu Charlottenburg angeordnet und theilweise noch 
in der Ausfiihrung begriffen, werden mittendurch von 
dem von der Dirschau -Danziger Chaussee nach dem 
Empfangs-Gebaude fiihrenden und mit Allee-Baumen be- 
pflanzten Hauptwege durchschnitten, welcher aus einer 
3 Ruthen breiten Fahrbahn zwischen zwei je 1 Ruthe 
breiten Fufswegen besteht. Bei den von hier abzweigen- 
den Promenaden-Wegen wurden Parallel-Yerbindungen 
vermieden, damit das Ganze, obgleich in seiner Form 
symmetrisch angelegt, doch dem Auge ais eine freie park- 
ahnliche Flachę erscheine. — Die nachste Umgebung des 
Empfangs-Gebiiudes soli vorzugsweise zur Cultur bliihen- 
der Gewachse benutzt werden, und bei der Wahl der 
Baume und Straucher fiir die Alleen und Massen-Pflan- 
zungen sind nur einheimische Gattungen beriicksichtigt 
worden.

Die Wasserleitungen fur Betriebs-Zwecke zur Yer

bindung zweier Wasser-Stationen unter sich und mit 
einem freistehenden Wasserkrahn geben Gelegenheit zur 
Bewasserung der Rasenflachen und gestatten auch die 
Anlage eines springenden Strahles óstlich vor dem Em
pfangs-Gebaude.

Aufser den gewóhnlichen Betriebs-Gebauden, Lo- 
comotiv- und Wagen -Schuppen und zwei Wasser-Statio- 
nen, enthalt der Bahnhof noch eine kleine Maschinen- 

I und Wagen-Reparatur-Werkstatt, dereń Dampfmaschine 
die Wasser-Stations-Bottiche fiillt, die Garten-Anlagen 
bewassert und das Empfangs-Gebaude mit Wasser fiir 
wirthschaftliche Zwecke, sowie zum Spiilen der Retrai- 
ten versorgt.

Bei der nicht unbetrachtlichen Ausdehnung des Bahn- 
hofs, sowie zu der Beleuchtung der Weichsel-Briicke 
und der zum Brtickenbau angelegten Maschinen-Bauan- 
stalt wurde auf die Anlage einer Gas-Anstalt Bedacht 
genommen, dereń Lagę auf dem Bahnhofs-Plan angedeu- 
tet ist. Dieselbe ist nach dem Project des Herrn Gas-Di- 
rector Kornhardt zu Stettin in den Sommermonaten des 
Jahres 1857 zur Ausfiihrung gekommen und speiset ge- 
genwartig 460 Flammen, wovon 420 auf den Bahnhof 
(darunter sammtliche Weichen-Signallaternen) und 40 
auf die Weichsel-Briicke kommen, kann jedoch bei dem 
noch zu erwartenden Hinzutreten der Maschinen-Bau- 
anstalt 800 bis 900 Flammen versorgen und jahrlich 2| 
Millionen Cubf. Gas liefern.

Die bisherigen Betriebs-Resultate dieser Gas-Anstalt 
sind recht giinstig gewesen, indem im Jahre vom Octo- 
ber 1857 bis dahin 1858, bei einer mit 5 pCt. angenom- 
menen Yerzinsung des Anlage - Capitals, 1000 Cubf. Gas 
nur 1 Thlr. 12| Sgr. gekoStet haben.

Das Empfangs-Gebaude nun, in seinen verschie- 
denen Theilen auf Blatt 30 bis 33 dargestellt, wurde in 
der Zeit vom 1. Juli 1856 bis zum 1. October 1857 nach 
dem Entwurf des Herrn Geh. Ober-Baurath Stiller 
ausgefiihrt. Es enthalt in den nach dem Yorplatz lie- 
genden Raumen die Bahnhofs-Expeditions-Lokale, die 
Post-Bureaux, und communicirt durch den mittleren Cor- 
ridor mit den beiden Perrons, sowie durch eine geschlos- 
sene und iiberdeckte Halle mit den geraumigen Warte- 
Siłlen. Letztere sind von den Perrons aus durch davor 
liegende Passagen zuganglich. In dem ersten Stock 
des Empfangs-Gebaudes befindet sich eine Wohnung 
fiir den Stations-Yorsteher, fiir den Restaurateur, sowie 
zwei Geschafts- und Uebernachtungs-Zimmer fiir Beamte.
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Die an beide Perrons angebauten einstóckigen Fliigel- 
gebaude, welche das Yordergebaude mit den Wartesaal- 
Bauten aufserhalb in Yerbindung setzen, gaben Gelegen- 
heit zur Unterbringung der weiter erforderlichen Dienst- 
raume, der Ktiche fur den Restaurateur, zweier Spritzen- 
raume und der Retraiten auf beiden Seiten.

Die Griindung des Gebaudes geschah iiberall auf 
dem gewachsenen Boden. Wahrend das an dem Yor- 
platz liegende Gebaude Fundaniente von 2 Fufs Tiefe 
unter der Kellersohle erhielt, erforderte das nach der 
Weichsel stark abfallende Terrain fur die Saal-Bauten 
um 12 Fufs tiefere Fundirungen, welche staffelfórmig der 
Steigung des Terrains folgen.

Das aufserordentlich schóne Ziegelmaterial, welches 
in der von der Kónigl. Commission fiir den Bau der 
Weichsel- und Nogat-Briicken errichteten Ziegelei zu 
Kniebau hergestellt wird, gestattete die Ausfiihrung des 
Gebaudes mit hellgelben sauberen Blendsteinen. Leider 
war es bei der kurz bemessenen Bauzeit nicht moglich, 
die beim Briickenbau in Anwendung gebrachten vorziig- 
lichen geschliffenen Blendsteine zu erhalten, und die An
wendung von Formsteinen mufste aus demselben Grunde 
móglichst beschrankt werden. So wurden Formsteine 
nur fiir das Plinthen-Gesims, fiir die Einfassung der Li- 
senen des Portals, der Gliederungen der Strebepfeiler 
und der PIof-Thuren und Fenster gewahlt. Die Sohl- 
banke, Einfassungen, Stabe und Bekrónungen der Front- 
Fenster, sammtliche Decksteine der Strebepfeiler und 
Zinnen sind dagegen in róthlichem Nebraer Sandstein 
in Halle a. d. S. von Herrn Maurer- und Steinhauer- 
Meister Merckel gearbeitet und auf der Eisenbahn nach 
Dirschau geschafft. Dagegen wurden die Gliederungen 
der unter dem Perron-Dach liegenden, also weniger der 
Witterung ausgesetzten Fronten sauber in Portland-Ce
ment gezogen.

Yon sehr grofser Annehmlichkeit sind die geraumi- 
gen Warte-Sale. Der grofsere derselben, zur gemein- 
scbaftlichen Benutzung der Passagiere aller Klassen, ist 
85 Fufs lang, 28 Fufs breit; der andere, fiir die I. und II. 
Klasse bestimmt, bei derselben Breite 45 Fufs lang. Beide 
haben eine lichte Hóhe von 24Fufs bis zurDeckenschalung. 
Da zu befiirchten war, dafs die Tages-Erleuchtung des 
grofsen Warte-Saals durch die an beiden Enden befind- 
lichen Fenster, welche unter dem theilweis mit Glas ge- 
deckten Perron-Dach liegen, nicht in geniigender Weise 
stattfinden wiirde, so ist in der Mitte des Saals ein grofses 
Oberlicht-Fenster, wie im Grundrifs und Durchschnitt 
angedeutet, angelegt worden. Dasselbe steigt satteldach- 
fórmig aus der iibrigens horizontalen Decke auf und ist 
mit grofsen weifsen Rohglas-Platten eingedeckt. In der 
Dachflache liegt das aufsere, grofsere Lichtfenster. Der 
'Raum zwischen beiden ist vollstandig vom Dachboden 
abgeschlossen, sowohl zur móglichsten Erhaltung der 
Zimmerwarme, ais auch zur Abhaltung des Staubes vom 
Dachboden.

Die Erwarmung geschieht trotz der bedeutenden 
Winterkalte in vollkommener Weise durch drei eiserne 
Mantel - Oefen, von denen zwei im grofsen Saal aufge 
stellt sind. Yon sehr gutem Einflufs hierauf ist die An
lage starker Umfassungs-Mauern mit vertical durchge- 
henden Luftschichten von 3 Zoll Breite, und die Anord
nung dichter Decken. Diese isolirenden Luftschichten 
befinden sich zwischen der inneren i Stein starken und 
der aufseren 2 Stein starken Wand, welche beide in ho
rizontalen Zwischenweiten von 2 Fufs und in verticalen 
Abstanden von 1 Fufs durch eingebundene Strecker zu- 
sammengehalten werden. Es hat dieses Arrangement 
auch das Austrocknen der innern Wandę wesentlich ge- 
fórdert.

Die Decke ist zwischen den gehobelten und gekehl- 
ten Balken auf Schalung gerohrt und geputzt. Die sicht- 
bare Sprengwerks-Construction ist sauber in Holz gear
beitet, das Maafswerk der Fiillungen in leichtem hohlem 
Zinkgufś.

Bei der architektonischen Ausbildung der innern 
Raume ist die Wandmalerei einfach gehalten; die Wandę 
in hellem grunlichem Ton mit sandsteinfarbenen Friesen, 
erstere noch mit braunrothen Strichen abgesetzt. Die 
Deckenfelder wurden mit gemalten Holzleisten, durchwun- 
den von Laub-Ornament, verziert. Sammtliches Holz- 
werk ist eichenholzartig geadert, die Fufsboden gefirnifst, 
das Mobiliar in einer dem Styl des Gebaudes angemes- 
senen Form von polirtem Eichenholz hergestellt. Die 
Erleuchtung der Sale geschieht durch drei Gas-Hiinge- 
kronen, dereń jede 30 Lichtbrenner halt. Die Sale wer
den durch eine Glaswand geschieden, welche, im Ganzen 
durchsichtig, nur die Theilungen durch Streifen von ro- 
them Glas und die Maafswerks-Figuren durch Ornament 
von griinem Glas bezeichnet.

Neben dem Saal I. und II. Klasse befindet sich ein 
Damenzimmer, dessen Wandę eine violett-róthlicbe Ve- 
lour-Tapete erhalten haben. Das Meublement ist von 
Mahagoniholz. Das auf der anderen Seite liegende Zim- 
mer zur Aufnahme hoher Herrschaften hat eine braun- 
rothe Velour-Tapete und Mobiliar von Polisanderholz 
mit reichem Schnitzwerk und mit Ueberztigen von ro- 
them Seiden-Damast. Die Decke zeigt verschlungenes 
Leistenwerk, dessen Felder die Wappenschilder des preu- 
fsischen Kónigshauses enthalten.

Die Perrons sind sowohl unter der Bedachung, 
wie aufserhalb asphaltirt. Die Trager der Perrondacher, 
von leichtem Flacheisen genietet, iiberspannen vom Ge
baude bis zur Saulen-Stellung 16 Fufs, laden iiber letz- 
tere noch 8 Fufs aus und ruhen auf gufseisernen Saulen, 
welche mit durchbrochenen Flachbógen von Gufseisen 
verbunden sind. Fetten von Eckeisen verbinden die 
Dachtrager, und auf diesen Fetten ist die Bedachung auf 
8 Fufs Breite langs dem Gebaude von grofsen Rohglas- 
Platten, im Uebrigen von wellenfórmigem Eisenblech aus- 
gefiihrt. W. Schultze.
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Der Wirthschaftshof der Baronie Wilhelmsborg in Jutland.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 34 bis 38 im Atlas.)

Im Herbst des Jahres 1855 wurden sammtliche Wirth- 
schaftsgebaude des Haupthofes der Baronie Wilhelms
borg, eine Meile siidóstlich von Aarhuus belegen und 
dem Herrn Kammerherrn von Giildencrone gehbrig, bis 
auf die sehr verfallene Meierei und Pachterwohnung durch 
eine Feuersbrunst zerstórt, und im December desselben 
Jahres ward mir der Auftrag, Piane zu dereń Wieder- 
aufbau zu entwerfen. Die frtihere Anlage des Hofes war 
von der in Jutland, Seeland und dem siidlichen Schwe- 
den fast regelmafsig wiederkehrenden Form gewesen, 
welche durch ein oder zwei neben einander liegende, von 
eng zusammenstofsenden Gebauden eingeschlossene Vier- 
ecke gebildet wird. Der Wirthschaftshof auf Wilhelms
borg hatte aus zwei derartigen Yierecken bestanden, de
reń Ausdehnung sehr grofs war, da hier die Wirthschafts- 
Gebaude, bei einer Standerhóhe von 8 bis 9 Fufs, mei- 
stens nur eine Tiefe von hóchstens 24 bis 30 Fufs ha
ben. Diese geringe Tiefe und Hóhe der Gebaude, wel
che auf die allereinfachste Art mit durchgehenden Bal- 
ken construirt sind, erfordert zur Unterbringung des Yie- 
hes, des geernteten Kornes, wie des Futters unverhalt- 
nifsmafsige Langen, und es ist daher leicht erklarlich, 
dafs in diesen Gebauden die Uebersicht iiber das Vieh 
wie iiber die Arbeiter sehr erschwert, und, weil man fast 
ohne Ausnahme nur Stroh- und Rohrdacher angewen- 
det findet, bei ausbrechendem Feuer an Rettung nicht 
zu denken ist; trotzdem fahrt man fort, wenn auch nicht an 
allen Orten, diese unzweckmafsige Anlage beizubehalten.

Das vor circa 12 Jabren von dem Kónigl. Danischen 
Land-Bauinspector fiir Jiitland massiv erbaute Herren- 
haus, desgleichen die alte Meierei und die Pachterwoh
nung, welche sammtlich mit Ziegeln gedeckt waren, hat- 
ten dem Feuer widerstanden, obgleich die Wirthschafts- 
Gebaude mit ihren Strohdachern unmittelbar an diesel- 
ben anstiefsen. Die alte Meierei und Pachterwohnung 
mufsten aber dennoch abgebrochen werden, weil sie ei- 
nestheils ihrer Baufalligkeit wegen schwer zu repariren 
waren, und es anderntheils rathlich erschien, sammtliche 
Wirthschafts - Gebaude von dem Herrenhause zu entfer- 
nen. Hierdurch wurde es zugleich móglich, letzteres, 
welches sich bisher nur mit seiner hintern Fronte an ei
nen Park angelehnt hatte, auch auf seinen andern Sei- 
ten mit einem solchen zu umgeben, und dieser Theil der 
neuen Anlage ist durch den Herrn Hof-Garteninspector 
Schaumburg aus Hannover in grofsartigem Styl und voll- 
kommen gelungen ausgefiihrt worden.

Die Grófse des Haupthofes der Baronie Wilhelms
borg betragt circa 1200 preufs. Morgen des schwersten 
Lehmbodens, dereń grófste Felderstrecken gegen Silden 
abgedacht und theilweise durch schóne Buchenwaldun- 
gen geschtitzt sind. Bei Besichtigung dieses Terrains 

zeigte sich auf demselben eine solche Menge von Le- 
sesteinen, wie sie sich fast im ganzen Norden und haupt- 
sachlich an der Ostktiste der cimbrischen Halbinsel vor- 
finden, dafs ich namentlich in Hinsicht auf die hohen 
Preise der Ziegelsteine den demnachst angenommenen 
Yorschlag machte, den ganzen Hof aus diesen gespalte- 
nen Findlingen zu erbauen. Schon sehr bald fingen auch 
die Bauern in der Nachbarschaft an, diesem Beispiele 
zu folgen, und jetzt sieht man in der Umgegend von 
Wilhelmsborg fast ausschliefslich dieses Materiał zu Wirth- 
schaftsgebauden, ja sogar zu WMmgebauden verwendet.

Der Cubikfaden (=216 Cubikf.) Steine zu spalten 
kostete 3 Thlr. preufs., die Quadrat-Elle 20 Zoll star- 
kes Fundamentmauerwerk bis zu einer Hóhe von 10 Fufs 
iiber der Terrainhóhe aufzufuhren 5j Sgr.; iiber 10 Fufs 
Hóhe wurde den Leuten fiir die Auffiihrung der Giebel 
etc., excl. des Kalkschlagers und der Arbeitsleute, die 
den Kalk zutrugen, 10 Sgr., fiir das Auszwicken und 
Ausfugen des aufsern Mauerwerks pro Quadrat-Elle bei 
Felsenmauerwerk 2 Sgr. und bei Backsteinmauerwerk 
U Sgr. bezahlt. Das Mischungsverhaltnifs des Kalks 
zum Sande war 1 : 9.

Die Wahl dieses Stein-Materials und die Krafte, 
welche mir bei Auffiihrung der Gebaude zu Gebote stan- 
den (Tagelóhner aus der Umgegend unter Leitung ei
nes Maurerpolirers), veranlafsten mich, die Holzconstruc- 
tionen so viel ais móglich der Art einzurichten, dafs die- 
selben der Untersttitzung der Mauern nicht bedurften, 
sondern diese, bis auf wenige Ausnahmen, bei denen den 
Balken durch innere Scheidemauern eine sichere Auflage 
gegeben werden konnte, lediglich zur Begrenzung des 
Raumes dienten.

Der Mangel an grofsen Bauhólzern in Jutland, wo, 
wie erwahnt, bisher fast nur Wirthschafts-Gebaude von 
hóchstens 30 Fufs Tiefe aufgefiihrt wurden, und der Ta- 
gelohn, der in dieser Gegend sehr hoch ist, weil die 
Meister fast lediglich von der Willkiir ab - und zuzie- 
hender fremder Gesellen abhiingen, bestimmten auf mei- 
nen Yorschlag den Herrn Kammerherrn, sammtliche Ge
baude in Kieł verzimmern zu lassen, um so mehr, ąls bei 
eingeleiteter Concurrenz der jtitischen und holsteinischen 
Meister sich zu Gunsten der letzteren trotz der Schiffs- 
fracht von Kieł nach Aarhuus bei einzelnen Gebauden 
ein Unterschied von 800 bis 1000 Thlr. herausstellte. 
Fur mich enstand hierdurch die grofse Annehmlichkeit, 
dafs ich mit leichter Miihe die Zimmerarbeiten beaufsich- 
tigen konnte, die von dem Zimmermeister Herrn L. Arps 
in Kieł mit seltener Tiichtigkeit ausgefiihrt worden sind 
und wobei ausschliefslich pommersches Kiehnenholz ver- 
wendet wurde, welches, von Stettin bezogen, hier in grofsen 
Lagern vorrathig ist.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX. 19
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Fiir die Bedachung wurde die Deckung mit dop- 
pelten Bieberschwiinzen oder das sogenannte Kronendach 
bestimmt. Es zeigte sich aber bald, dafs diese in Jiit- 
land wie in den Herzogthumern ganz ungewóhnliche 
Deckungsweise auf nicht zu bewaltigende Schwierigkei- 
ten stiefs. Keine Ziegelei wollte sich herbeilassen, die 
fiir die Fabrikation dieser Steine nothigen Einrichtungen 
zu treffen; Yersuche, dieselben von Mecklenburg oder 
Preufsen zu beziehen, scheiterten an den Kosten fiir I racht 
und Zoll. Da nun in unserm rauhen Klima mit haufi- 
gen orkanartigen Stiirmen die Anwendung der Dach- 
pappen nicht zu empfehlen ist, so schlug ich die Deckung 
mit englischem Schiefer vor, welche auch zur Ausfiih- 
rung kam und sich sehr gut bewahrt hat. Die Qua- 
drat-EIle dieser Deckung incl. Hzólliger kupferner Na- 
gel und incl. Transport und Arbeitslohn kostete 13| Sgr.

Was nun die Anordnung der neuen Anlage im Allge- 
meinen betrifft, so giebt der Situationsplan auf Blatt 34 
die Uebersicht des ganzen Wirthschaftshofes, wie der- 
selbe mit Ausnahme des Herrenhauses in den Jahren 
1856'und 1857 ausgefiihrt worden ist. Der ursprungliche 
Plan erlitt wahrend des Baues eine Yeranderung, nament- 
lich in Bezug auf die Meierei, die ich sehr beklage. Es 
war meine Absicht, dem herrschaftlichen Stall gegeniiber 
in die Nahe des Schweinestalles die Meierei, und in der 
Langenaxe des Hofes vor diesen beiden Gebauden die 
Pachterwohnung zu legen. Die Lagę des Kuhbauses be- 
stimmte sich dadurch, dafs die Reinigungsthiiren, dem 
Hofe zugekehrt, gegen Siiden gelegt werden mufsten; 
der Dunghof wurde in die Mitte des Hofes gelegt, um 
den Diinger aus Kuh- und Pferdestallen so bequem ais 
moglich zu yereinigen; der Schweinestall in die Nahe 
der Meierei, um durch unterirdische Leitungen die Wad- 
dick von der Meierei auf dem kurzesten Wege in den 
Schweinestall zu befórdern. Der Dunghof, so wie alle 
nicht mit Rasen bezeichneten Wege sind gepflastert, 
ersterer mit Gefalle von allen Seiten nach der Mitte zu, 
wo ein wasserdicht vermauerter Brunnen die Jauche auf- 
nimmt, welche von Zeit zu Zeit durch Pumpen iiber den 
ganzen Dunghof vertheilt wird.

Zur Erlauterung der einzelnen Gebaude móchte noch 
Folgendes zu erwahnen sein:

a) Die Meierei und Pachterwohnung.
In den Herzogthumern und in Jiitland halt man die 

Kiihe im Sommer auf den Weiden, und kennt die Stall- 
futterung, wie sie namentlich in Preufsen sehr verbreitet 
ist, fast gar nicht. Dabei ist hier aber mehr ais in den 
benachbarten Landem der Meiereibetrieb von Wichtigkeit, 
weil aus ihm der Hauptertrag der Giiter gezogen wird, 
und deshalb ist es begreiflich, dafs bei Anlage eines 
Wirthschaftshofes vor Allem von dem Architekten die 
umsichtige Anordnung der Meierei yerlangt wird, dereń 
Haupterfordernisse bekanntlich kuhle Lagę des Milch- 
kellers und gehórige Ventilation desselben sind.

Es war nun meine Absicht, bei Anlage der Meie

rei auf Wilhelmsborg dem Princip des Herrn v. Destinon 
zu folgen, iiber dessen bewahrte, hóchst sinnreiche Art des 
Meiereibetriebes ich mich gern hier naher ausliefse, wenn 
dieselbe zur Anwendung gekommen ware und ich bei den 
Lesern dieses Blattes fiir diese mehr lokale Sache In- 
teresse erwarten diirfte*) ; so aber habe ich mich begniigt, 
nur im Situationsplan die Haupteintheilung der wirklich 
ausgefiihrten Meierei anzugeben, welche leider nach dem 
alten System eingerichtet werden mufste, weil das des 
Herrn v. Detinon hier noch ganzlich unbekannt ist und 
deshalb Herr v. Giildencrone fiirchtete, bei seiner An- 
wendung einen zu kleinen Kreis von Pachtliebhabern zu 
finden.

*) Denjenigen, welche sich speciell fiir die Anlage ton Meiereien 
interessiren, móchte ich die kleine Schrift: ,,Der Meiereibetrieb des 
Herrn v. Destinon auf dem Guta Gróuwoldt in Holstein. Auszug 
aus den Protocollen des laudwirthschaftlichen VereinB an der Trave 
und mitgetheilt vou der Direction desselben. Liibeck, Druck von 
Gebr. Borchers“ empfehlen. Der Fachmann wird leicht die Fehler 
entdecken, welche beim eigentlichen Bau des Hauses gemacht wur- 
den, und der Landmann wird die Fehler leicht yermeiden, wenn er 
sich an einen sachkundigen Architekten wendet. Die innern Einrich
tungen sind so vorziiglich , dafs wohl kaum etwas Besseres erdacht 
werden wird.

b) Der h e rrs chaft 1 i che Pferdestall (Blatt35).
Derselbe sollte wo moglich in die Nahe des herr

schaftlichen Gebaudes und doch in Zusammenhang mit 
den iibrigen Gebauden gebracht werden. Dem urspriing- 
lich projectirten Meiereigebaude, dem der Pferdestall in 
der Hauptform einigermaafsen entsprechen sollte, hatte 
wegen der Lagę des Milchkellers in seiner Mitte eine 
ziemlich bedeutende Tiefe gegeben werden miissen, wes-O O J
halb es angemessen erschien, jedes dieser beiden Gebaude 
mit einem flachen uberstehenden Dach zu iiberdecken. Nun 
war der herrschaftliche Pferdestall bereits vollendet, ais 
die erwahnte Yeranderung mit der Meierei beschlossen 
wurde, und daher ist es gekommen, dafs dieses Gebaude 
so isolirt und unmotivirt zwischen den iibrigen Gebauden 
erscheint.

Damit der Pferdestall dem jetzt nicht ausgefiihrten 
Meiereigebaude einigermaafsen entsprache, ordnete ich 
die Pferdestande auf die im Grundplan angegebene 
Weise an, und móchte ich fiir kleine Stalle diese An
ordnung besonders empfehlen. Bei derselben stehen die 
Pferde aufserordentlich ruhig und vor jedem Zuge ge- 
schiitzt, indem selbst das Oeffnen der oberen Fensterfliigel 
keinen nachtheiligen Einflufs ausiibt. Ueber jedem Pfer- 
destand ist in der Decke ein besonderes Yentil angebracht, 
dem ich jedoch wenig Gewicht beilege, da bei Oeffnung 
der oberen Fensterfliigel eine vollstandige Yentilation 
bisher immer erreicht worden ist, ohne die Yentile zu 
benutzen. Fur den Boden habe ich behauene Pflaster- 
steine gewahlt, da sowohl Asphalt, wie Holzpflasterung 
sich ais schadlich fiir die Hufe der Pferde erwiesen 
haben. Bis zur Hóhe der Raufen sind die Wandę mit 
hollandischen weifs glastirten kleinen Platten belegt wor- 
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den. Die Abtheilungen, durch welche die Pferdestande 
gebildet sind, wie die Stander unter den Tragern, und 
diese selbst, sind aus Eichenholz, und die Schnitzarbei- 
ten mit vielem Fleifs und Geschick gearbeitet worden.

c) Der Schweinestall.
Die Detaillirung dieses Gebaudes unterlasse ich, um 

nicht zu yiel- Raum hier in Anspruch zu nehmen, und 
begntige mich mit der gegebenen Eintheilung desselben 
im Situationsplan.

d) Der Stall fiir Ackerpferde. (Blatt36).
Die Einrichtung, wie die Construction dieses Ge

baudes geht hinlanglich aus den Zeichnungen hervor, 
auf denen es der Platz zwar nicht erlaubte, den ganzen 
Grundplan in grofserem Maafsstabe zu geben, der jedoch 
aus dem Situationsplan ausreichend zu ersehen sein dilrfte. 
Besonders zu erwahnen mbchte die Construction der Pfer- 
dekrippen sein, die fiir sehr zweckmafsig erachtet und 
auf Blatt 36 in dem Detail der Pferdestande naher an- 
gegeben worden ist. Diese Krippen bestehen namlich aus 
Steinen von gebranntem Thon in der im Durchschnitt ge- 
zeichneten Form und circa 3 Zoll dick, wie man dieselben 
zum Mauern von Kuhkrippen verwendet; sie werden in 
Cement auf die schrage Untermauerung gesetzt, und vor 
denselben wird eine Bohle angebracht, die mit eisernen 
Ankern befestigt ist. Dieselbe wird so niedrig gesetzt 
und zur grófseren Yorsicht ihre obere Kante noch mit 
Eisenblech beschlagen, dafs die Pferde sie nicht benagen 
kónnen. — Diese Krippen sind fiir jeden Landmann sehr 
billig herzustellen, erfordern geringe Reparaturen und hal- 
ten das Futter kuhl, auf welchen Umstand die Landleute 
mit Recht grofsen Werth legen.

Die einfallenden Lichter, welche in den Durchschnit- 
ten und dem Grundplan angegeben, dienen sowohl zur 
Erleuchtung, ais auch zur Yentilation, und haben sich 
zu diesem Zweck, mit Hillfe der kleinen Fenster iiber 
den Pferdestanden an der aufseren Langenmauer, und 
des grofsen Fensters am Ende des Mittelganges im Gie- 
bel, ais yollstandig gentigend erwiesen. Der Dachboden 
ist zur Aufnahme von Futter bestimmt, weshalb ich es 
yermied, langere Kehlbalken anzubringen, welche stets 
den Platz beengen und durch dereń Belastung der Con
struction geschadet wird; an den schragen unter die Fet- 
ten gestellten Streben gleitet das Futter ab, ohne die
selben wesentlich zu belasten. In Jiitland ist es nicht 
Gebrauch, dafs jeder Knecht seine Pferde selbst futtert, 
ein Knecht besorgt dies fiir alle, wodurch die verschie- 
denen Futterkasten in den Stallen vermieden werden. 
Ueber dem Eingang zum Pferdestall ist ein ahnlicher 
Erker angebracht, wie solcher in dem Durchschnitt nach 
ef angegeben, um das Futter bequem einbringen zu 
kónnen. Ueber dem Raum fur die Ackerwagen und 
Ackergerathe liegt der Boden zur Aufbewahrung des ge- 
droschenen Kornes.

e) Die Scheune (Blatt 37).
Scheunen ohne durchgehende Balken haben so be-

deutende Vortheile vor andern, dafs die Anwendung der 
alten hergebrachten Constructionen, welche noch immer 
wiederholt werden, kaum zu begreifen ist. Es ist durch 

। Erfahrung bewiesen, dafs erstere bei derselben Grófse 
fast um ein Drittel mehr raumen, abgesehen davon, dafs 
die durchgehenden Balken, wenn sie von den Halmen 

। belastet werden, sich biegen und nachtheiligen Einflufs 
auf die Haltbarkeit der Construction ausilben. — Nach 
Legung des Fundaments wurde das ganze Zimmerwerk 
aufgestellt, die einzelnen Theile mit starken Schrauben- 
bolzen zusammengeschraubt, spater dann das Mauerwerk 
zur Begrenzung des innern Raumes aufgefiihrt. An den 
Giebeln, wie in dem Gesimse, sind móglichst viele Luft- 
zuge angebracht, wie dies in dem Detail-Gesims gezeigt 
worden; zur Yerhutung des Eindringens von Schnee 
sind die Steine, welche die Luftschicht bilden, schrage 
gestellt worden. Die Luftschornsteine, auf dem First 
des Daches angebracht, werden mit herunterhangenden 
Latten in Yerbindung gesetzt, die bis auf den Boden 
hinabreichen; mit Strohseilen beflochten, bilden sie einen 
Luftschacht, der zur Ableitung der Feuchtigkeit dient, 
welche sich fast immer bei frisch eingefahrenem Korn 

i findet. Die Fenster- und Thureinfassungen sind wie bei 
allen iibrigen Gebauden durch rothe Ziegelsteine herge- 
stellt, die gegen die Farbę des Granits einen guten Eflect 
machen.

f) Das Kubhaus (Blatt 38).

Die geringe Breite der Tenne wird allen deutschen 
Landwirthen auffallig sein, erklart sich aber dadurch, 
dafs in Jiitland nur mit zwei Pferden und mit bedeutend 
kleineren Wagen eingefahren wird. Bei dem Kuhhause 
befolgte ich dasselbe Princip, wie bei der Scheune; das 
ganze Zimmerwerk wurde, mit Ausnahme der Endpartie 
gegen den herrschaftlichen Pferdestall zu, in welcher die 
Balken durch die Scheidemauern feste Auflage erhielten, 
nach Ausfiihrung des Fundaments aufgestellt. Ueber 
den Kuhstanden yermied ich jeden durchgehenden Bal
ken, um den Raum zur Aufnahme des Futters móglichst 
yollstandig gebrauchen zu kónnen; die einzelnen Con- 
structionstheile sind, wie bei der Scheune, mit eisernen 
Bolzen sorgfaltig verschraubt. Der Anbau an der Tenne 
in der Mitte des Gebaudes enthalt einen gewólbten Kel
ler zur Aufnahme von Riiben, die mit dem Kaff, wel
ches beim Reinigen des Korns zuriickbleibt, und mit 
Hacksel in den Mengplatzen gemischt den Kiihen ais 
Futter gereicht werden. Am Ende des Kuhhauses befin- 
det sich ein kleiner Raum mit einem Brunnen, aus wel- 
chem das Wasser zum Tranken des Yiehes in ein hó- 
herstehendes Reservoir gepumpt wird. Yon dem Reser- 
yoir geht ein eisernes Rohr unterhalb des Ganges, wel
ches durch Knierohre mit jeder Krippe in Yerbindung 
gesetzt ist; das Knierohr hat seine Miindung nach oben 
und ist mit einem einfachen aus Eisen construirten Pfropfen 
yersehen, der so schwer ist, dafs er dem Druck des Was- 
sers widersteht; ein Rand von Guttapercba schliefst die 

19*
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Oeffnung genau. Die Erfahrung bat mich belehrt, dafs 
dieser Yerschlufs allen mir bekannten, namentlich denen 
durch Hahne oder Schrauben, vorzuziehen ist. Neben 
den dem Hof zugekehrten Reinigungsthiiren fiir die ein
zelnen Kuhstande sind Rinnen gelegt, welche mit dem 
Dunghof in Yerbindung stehen und die Jauche dahin 
abftihren. —

Auf Blatt 34 iiber dem Situationsplan schien es 
mir passend, eine nach der Natur aufgenommene per- 
spectivische Ansicht des ganzen Wirthschaftshofes zu 
geben, zu dereń besserem Yerstandnifs ich die Haupt- 
gesichtslinie punktirte, in dereń Yerlangerung der Stand- 
punkt liegt.

G. Martens.

Ueber einige Bahnhófe und Stations-Hallen der englischen Eisenbahnen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 39 bis 43 im Atlas.)

Die nachfolgenden Bemerkungen iiber einige Bahn- 
hbfe und Stations-Hallen der englischen Eisenbahnen sind 
das Resultat einer im Jahre 1854 von dem Unterzeichne- 
ten im Auftrage der Regierung unternommenen technischen 
Reise. Ihre vollstandige Aufnahme in die vorliegende 
Zeitschrift konnte wegen Mangel an Raum nicht friiher 
erfolgen. Ais ein Theil derselben ist die im Jahrgang 
1858 Heft VII bis IX Seite 447 bis 452 enthaltne Beschrei- 
bung des Central-Bahnhofes zu Birmingham in der Lon
don und North-Western Eisenbahn zu betrachten.

Es konnte nicht Absicht sein, diese Bemerkungen auf 
die grofse Zahl der englischen Bahnhófe, welche in ihren 
Anordnungen und Constructionen eine grofse Mannigfal- 
tigkeit gewahren, auch nicht selten in dieser Beziehung 
eigenthtimliche Yerirrungen zeigen, auszudehnen. Die 
ausgewahlten Bahnhófe geben jedoch ein hinreichend deut- 
liches Bild iiber die Art und Weise, wie sich im Laufe 
der Zeit das System dem Bediirfnisse und den Umstan- 
den entsprechend entwickelt hat.

Die altesten Stations-Hallen der englischen Eisen
bahnen sind grófstentheils in Weiten von 35 bis 40 Fufs 
ausgefuhrt, und zwar das Dachwerk theils aus Gufseisen, 
theils aus Holz. Es treten aber fast zugleich Schmiede- 
eisen-Constructionen im Dachwerke auf, und zwar die An- 
fange in der Euston-Square-Station in London, der Lon
don-Road- und Yictoria-Station in Manchester, welche 
sammtlich vor oder um 1848 gebaut sind. Im Anfange 
unsres Decenniums tritt das Bediirfnifs ein, weitere Sta
tions-Hallen zu bauen, und insbesondere das friihere Sy
stem der nebeneinander liegenden durch Saulenstellungen 
von einander getrennten Schiffe zu verlassen. Es waren 
namlich durch Entgleisen der Ziige in den Hallen die 
Saulenstellungen haufig beschadigt, und Einsttirze der Hal
len vorgekommen. Eines der ersten Beispiele der weiten 
Hallen ist die Kings - Crofs - Station der Great-Northern- 
Eisenbahn in London, beendigt im Jahre 1851. Dieselbe 
wurde mit einem Dachwerk aus Holz iiberdeckt. Zur 
Zeit des Baues waren die Holzpreise in England verhalt- 
nifsmafsig niedrig, die Eisenpreise jedoch hoch. (Man 
zabite in den Jahren 1846 bis 1848 fur gewóhnliches 
Schieneneisen aus Wales bis 10 £ 6 s., jetzt (1859) zahlt 
man 6 £ 8 s. pr. Ton). —

Seit der Ausfiihrung der Industrie-Halle (1850) ka
men die weiten Stations-Hallen mit schmiedeeiserner Dach- 
construction in Aufnahme. Das erste Beispiel ist die Lime- 
Street-Halle in Liverpool, beendigt im Jahre 1852; die
sem folgten bald die Centralhalle in Birmingham und 
die Paddington-Halle der Great-Western-Eisenbahn in 
London, beide beendigt im Jahre 1854. Alle drei Hal
len haben das Eigenthumliche, dafs das eigentliche Dach 
aus gekrummten Blechtragern gebildet wird. Bei den bei
den ersteren Hallen sind die Blechbalken, welche Theile 
eines Kreises bilden, durch Zugstangen und Streben ar- 
mirt; die Blechbalken der letztern haben eine eliptische 

i Form und gar keine Armirung.
Im Nachfolgenden sind dieDetails naher beschrieben.

I. DieHauptbahnhófe der London-und North
western-Eisenbahn.

Die London- und North-Western-Eisenbahn ist die 
bedeutendste der englischen Eisenbahnen. Sie wurde im 
Jahre 1846 durch Yereinigung der Grand - Junction- 
(vollstandig eróffnet 1837), der London - Birmingham- 
(desgl. 1838) und der Manchester-Birmingham-Bahn 
(desgl. 1842) mit ihren Zweigbahnen gebildet. Im Laufe 
der Zeit sind noch eine Menge kleinere Bahnen mit ihr 
vereinigt worden, und die Gesellschaft hat den Betrieb 
auf mehreren anschliefsenden Bahnen iibernommen. Auch 
ist die Gesellschaft bei verschiedenen Canalen betheiligt. 
Im Allgem einen hat die Gesellschaft den Betrieb auf den 
Bahnen nach den Richtungen London-Preston, Oxford- 
Leeds und Liverpool-Peterborough. Die Bahn erstreckte 
sich am Ende des Jahres 1853 bereits auf 640 engl. = 
137 deutsche Meilen. Sie besafs Mitte 1856 schon 
743 Locomotiven, 1650 Personen-, 860 Gepack-, Pferde- 
und Equipage-Wagen, 30 Postwagen, 9100 Giiterwagen, 
1280 Yiehwagen, 1380 Coakswagen, im Ganzen 14300 
Wagen verschiedener Arten. Das Anlage-Capital belief 
sich Ende 1853 auf 31156193 £ = 213 Millionen Thaler, 
wonach die preufs. Meile 1555000 Thlr. kostete; Mitte 
des Jahres 1856 aber auf 33489853 £ = 229 Millionen 
Thaler. Die Einnahmen der ersten Halfte des Jahres 
1856 betrugen 1490600 £ = 10| Millionen Thaler, so 
dafs die jahrliche Einnahme auf etwa 21 Millionen Tha- 
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ler angeschlagen werden kann. Interessant ist, dafs die 
Bahn in einem halb en Jahre an Communal- Abgaben 
und Taxen 32553 £ = 222500 Thlr., an Gewerbesteuer 
fiir Personenbefórderung (welche mit 5 Procent der aus 
dem Personenverkehr erfolgenden Brutto-Einnahmen erho- 
ben wird) 23407 £ — 160000Thlr., im Ganzen an Abgaben 
also 382500 Thlr. hat zahlen mOssen. Diese Summę macht 
iiber 3| Procent der ganzen Brutto-Einnahme der Bahn 
und auf die deutsche Meile jahrlich 5600 Thaler.

a) Die Euston-Sq uare-Station in London.
Dieselbe ist Endstation der North-Western-Bahn, 

wurde urspriinglich von der London-Birmingham-Eisen- 
bahn-Gesellschaft gebaut, ist aber spaterhin mannigfachen 
Yeranderungen und Erweiterungen unterworfen worden. 
Aus der ersten Zeit stammt noch die grofsartige Ein- 
fahrt zur Station in Drummond-Street, wovon auf Blatt 
43 eine Ansicht gegeben ist. Sie macht freilich nicht 
den Eindruck einer Eisenbahnstation, ist aber durch 
ihre Maafse und Ausfiihrung imponirend. Gebaut wurde 
sie nach Zeichnungen des Mr. Hardwick und hat 
die Form eines dorischen Propilaums. Ihre Hóhe vom 
Pflaster bis zur Giebelspitze betragt 70 Fufs. Die 
Saulen haben bei etwa 40 Fufs Hóhe einen Durchmes- 
ser von 8| Fufs und sollen hohl sein. Mit dem grofsen

Portal a, welches eine Fahrbahn und zwei Fufswege ent- 
halt, liegen in derselben Front kleine Nebengebaude, 
zwischen letzteren sind kleinere Einfahrten mit gufseiser
nen Thoren angebracht. Durch das Portal gelangt man 
in einen geraumigen Vorhof b, welchem sich zu beiden 
Seiten Nebenhófe cc anschliefsen. Dem Portal gegen- 
fiber liegt das stattliche Empfangsgebaude A, welches 

eine kleine Vorhalle d zum Schutze gegen Regen und 
Wetter hat. Durch die Yorhalle gelangt man in ein 
grofses Yestibul e von etwa 50 bis 60 Fufs Lange, 
40 Fufs Breite und mehr ais 40 Fufs Hóhe, in dessen 
hinterem Theile stattliche Treppen zu den Geschafts- 
raumen der Direction fiihren. Die Beleuchtung erfolgt 
durch die in den oberen Theilen der Seitenmauern an- 
gebrachten Fenster. In etwa einem Drittel der Hóhe ist 
ein stattlicher auf Kragsteinen ruhender Balcon mit rei- 
chem Gelander herumgefuhrt. Eine prachtige flachę 
Decke iiberspannt den ganzen Raum. Die dem Eingange 
gegenuberliegende Wand, an weleher sich die Treppen- 
anlage befindet, ist mit einer Saulenstellung ionischer 
Ordnung aus rothem polirten Granit decorirt.

In dem Yestibul versammeln sich die Passagiere 
(die Station ist lediglich Personenstation), und wird hier 
ihr Gepack von den Gepacktragern in Empfang genom- 
men, welche dasselbe reihenweise auf Schiebkarren auf- 
stellen, so dafs es von dem Eigenthumer im Augebe- 
halten werden kann. Auch befindet sich hier in der 
Mitte der halbkreisfórmige Restaurationstisch (Buffet). 
An den beiden Langsęiten des Yestibuls, vorzugsweise 
an der Ostseite, befinden sich (ff) die Expeditionsraume 
fiir den Einnehmer, Packet-Expedienten, Stationsvorste- 
her, Telegraphisten und dergl., so wie auch besondere 
Wartezimmer fiir Damen. In dem Einnehmerzimmer sind 
Abtheilungen, wo die Billets nach den verschiedenen 
Stationen und Klassen getrennt ausgegeben werden. Es 
ist dabei die Einrichtung getroffen, dafs mit der grófsten 
Ordnung gleichzeitig drei oder mehrere Ziige expedirt 
werden konnen. Das Stationsgebaude allein soli 150000 £ 
gekostet haben.

Neben dem Stationsgebaude zu beiden Seiten lie
gen verdeckte Hallen g g fur die ankommenden Ziige. 
Yon der Ostseite gehen in der Regel die Ziige ab, auf 
der Westseite kommen dieselben in der Regel an, wes- 
halb auch auf letzterer Seite die Halle fiir die warten- 
den Droschken (cabs) liegt. Die Post hat von den Ne- 
benhofen aus besondere Zugange fiir das Aus- und Ein- 
laden der Poststticke aus den Postwagen in die Eisen- 
bahnwagen. Nicht allein neben, sondern auch hinter 
dem Stationsgebaude befinden sich verdeckte Hallen h, 
und sind letztere insbesondere zur Aufstellung von Wa
gen bestimmt, aus dem Grunde, weil in England in der 
Regel keine getrennten Wagenschuppen gebaut werden.

Die Construction der Hallen ist aus den umstehend 
skizzirten Zeichnungen ersichtlich. Die Dacher sind nach 
dem Dreieckssystem aus Schmiedeeisen construirt, mit 
galvanisirtem Eisenblech gedeckt und mit Oberlichtern, 
welche im Ganzen eine Flachę von mehr ais 80000 
Quadratfufs einnehmen sollen, versehen. Sie ruhen auf 
gufseisernen Saulen, welche in Entfernungen von etwa 
24 Fufs gestellt und durch gufseiserne durchbrochene 
Langtrager mit einander verbunden sind. Da die Hallen 
noch aus alterer Zeit stammen, sind sie ziemlich niedrig,
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Theil des Langendurchschnitts-Durchschnitt nach xy im Grundrifs.

in den Saulen nur etwa 15 Fufs hocb, auch von gerin-
ger Spannweite, welche durchschnittlich nieht iiber 36 Fufs 
betragt. Die Dachbinder sind aus T-Eisen von etwa

2' bis 3 Zoll Schenkel, mit Zugstangen von | bis 1 Zoll 
Durchmesser construirt, und etwa 6 bis 7 Fufs von ein
ander entfernt. Kreuzverstrebungen sind nach der Lange 
angebracht.

DieEuston-Station nimmt eine 12 acres = 18$ preufs. 
Morgen haltende Flachę ein, welche im Siiden von Drum- 
mond-Street, im Osten von Seymour-Street, im Westen 
von Whittlebury und Cardington-Street, im Norden von 
Bedford-Street und Ampthill-Sąuare begrenzt wird. Ein 
sehr bedeutender Raum auf der Nordseite wird von Re- 
paratur-Werkstatten und Material-Magazinen eingenom- 
men. Zu erwahnen ist hier die Schmiede, welche 16 
Schmiedefeuer im Kreise um eine Mittelsaule angeordnet 
enthalt. Auch befindet sich hier das Gebaude fur die 
gemeinschaftliche Abrechnung der englischen Eisenbah- 
nen (Clearing-house'). Yier Schienengeleise laufen von 
dieser Station in nbrdlicher Richtung aus, durch einen 
tiefen Einschnitt bis zur Camden-Guterstation. Der Ein- 
schnitt geht durch einen sehr schlechten Boden, und sind 
hier kostbare und starkę Futtermauern ausgefiihrt, welche 
indessen an vielen Stellen schadhaft geworden sind, so 
dafs sie gegen einander iiber die Bahn hinweg mit gufs- 
eisernen Balken haben abgespreizt werden mOssen. Frii- 
her war die Camden - Gtiterstatiou durch eine schiefe 
Ebene mit Seilbetrieb mit der Euston-Square-Station 
verbunden, welcher Betrieb aber seit einigen Jahren auf- 
gegeben worden ist. An dessen Stelle ist vollstandiger 
Locomotivenbetrieb getreten. —

Einen Hau ptpunkt der London- und North-Western- 
Eisenbahn bildet Liverpool, und ist

b) die Lime-Street-Station in Liverpool 
eine bemerkenswerthe Station. Sie ist lediglich Perso- 
nenstation, und erstrecken sich ihre Anlagen nur auf ein 
Empfangsgebaude und bedeckte Halle. Es laufen hier 
die von Preston, Leeds und Manchester kommenden 
Ziige ein, sowie die dorthin gehenden Ziige aus.

Die Liverpool zunachst liegende Haltestelle ist Ed- 
gehill, von wo durch drei Tunnels auf schiefen Ebenen 
die Ziige resp. nach der Limę-Street-Personenstation, 
nach der Wapping Giiterstation in der Nahe des Kings- 
Docks, und nach der Yictoria-Giiterstation mittelst ste- 
hender Maschinen mit Seilbetrieb herabgelassen werden. 
Der Tunnel nach Lime-Street ist engl. Meilen, der- 
jenige nach Kings-Docks nahe 2 engl. Meilen lang. Die 
Bahnen sind uberall doppelgeleisig.

Die Dampfmaschine fur die Yictoria-Station, vou 
Bothwell u. Co. in Bolton gebaut, hat 100 Pferdekrilfte, 
42 Zoll Cylinder-Durchmesser, 6 Fufs Hub, und macht 
28 Hubę pro Minutę bei 50 Pfd. Dampfdruck. Es sind 
zwei Cylinder angebracht, wovon aber immer nur einer 
arbeitet, der andere ist Reserve fur den ersten. Die 
Cylinder stehen im Niveau des Bahnhofes, und ihre Kol- 
benstangen arbeiten auf eine tiefer gelegene Welle mit
telst Krummzapfen. Sie sind geneigt, damit die Kolben 
leichter herausgenommen und die Pleielstangen beąuemer 
losgekuppelt werden kónnen. Mit der genannten Welle 
ist durch Yermittelung eines Krummzapfens die Trieb- 
welle fiir das Seilrad von 16 Fufs Durchmesser, welches 
zugleich ais Schwungrad wirkt, verbnnden. Die Trieb- 
welle ist von Schmiedeeisen und von 18 Zoll Durch
messer, besteht aus 2 Stticken, welche in 3 Lagern lie- 
gen, und ist somit gekuppelt. An der Stelle der Kup- 
pelung ist die Welle 20 Zoll stark, die Kuppelbuchse 
hat 9 Zoll Eisenstarke und ist etwa 24 Zoll lang. Das 
Drahtseil hat 4 Zoll Umfang und soli nieht langer ais 
3 Jahre halten. Die Einrichtung des Seilbetriebs ist die 
gewóhnliche. Die Trommel zum Spannen des Drahtseils 
hat 12 Fufs Durchmesser.

Fiir die Lime-Street-Station sind auf beiden 
Seiten der Geleise besondere Maschinenhauser, jedes mit 
einer Dampfmaschine versehen, errichtet. Die eine Ma- 
schine dient ais Reserve fiir die andere.

Die Construction der Dampfmaschine ist ahnlich 
derjenigen fiir Schiffsmaschinen, 'namlich vertical stehende 
Cylinder, dereń Kolbenstangen auf unterhalb liegende 
Balanciers wirken, welche wiederum mit ihren Enden 
mittelst Pleielstangen auf eine Krummzapfenwelle mit 
Schwungrad arbeiten. Im Uebrigen ist die Einrichtung 
wie fiir die Yictoria-Station; doch wendete man, statt 
Drahtseile, Hanfseile an, welche neu 8| Zoll, nach dem 
Gebrauch 7 Zoll Umfang haben, ungefahr 4 Jahre und 
besser ais Drahtseile halten.

Die stehende Maschine fiir die Wapping-Station ist 
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wie diejenige fiir die Lime-Street-Station construirt, mit 
dem Unterschiede, dafs die Kolbenstangen oline Zwischen- 
balancier direct auf die Trommelwelle arbeiten. Wenn 
eine oder die andere Maschine aufser Thatigkeit gesetzt 
wird, d h. ais Reserve ruhen soli, so wird die entspre- 
chende Pleielstange von dem Krummzapfen der Trieb- 
welle losgekuppelt. Fiir alle Dampfmaschinen znsammen 
sind im Souterrain 6 Kessel, jeder 6| Fufs im Durchmesser 
und 40 Fufs lang, angebracht. Zum Speisen derselben 
und zum Fordern der Asche und Schlacken aus dem 
Souterrain ist eine besondere kleine Dampfmaschine vor- 
handen.

Was nun die Bahnhofshalle an Lime-Street betrifft, 
so ist davon auf Blatt 39 Grundrifs, Querschnitt und 
Detail der Construction gegeben. Die Halle ist 153j Fufs 
tief, 374 Fufs lang und 57| Fufs in der Mitte tiber der 
Oberkante der Schienen hoch. Sie ist durch ein einzi- 
ges, nach einem Halbmesser von etwa 105 Fufs Lange 
bei 153} Fufs Sehne kreisbogenfórmiges Dach (ohne 
Zwischensttitzen nach der Tiefe) frei uberspannt. Die 
Hauptbinder, welche in Entfernungen von 21| Fufs von 
einander sich befinden, sind nach der Form des Dach- 
querschnitts segmentartig gekriimmt. Sie ruhen nach der 
einen Langseite der Halle auf durch gufseiserne Saulen 
getragenen gufseisernen Balken, nach der andern Lang
seite in den Mauern des Empfangshauses, resp. auf einem 
Blechtrager, welchęr vom letzteren bis zum Viaduct an 
Hotbam-Street angebracht ist (vergl. Grundrifs). Jeder 
Hauptbinder wird durch eine 9 Zoll hohe I-fbrmige ge- 
walzte Eisenschine gebildet. Diese Schiene wird in der 
verticalen Ebene durch 6 radiale schmiedeeiserne Stiitzen 
getragen, welche an ihren unteren Enden durch schmie
deeiserne Zugbander gefafst, und dereń Kopf und Fufs 
durch diagonal laufende Zugbander mit einander verbun- 
den werden. Auf diese Weise ist ein Binder-System ge
bildet, welches keinen Seitenschub auf die Auflagepunkte 
aufsert, und in welchem die I-fbrmigen gekriimmten 
Schienen, sowie die verticalen Stiitzen nach riickwirken- 
der Festigkeit, die untern und diagonalen Zugbander 
nach absolnter Festigkeit in Anspruch genommcn werden.

Die I-fórmige Schiene, dereń Form aus Fig. 10 
hervorgeht, ist im Kopf 4) Zoll breit und | Zoll dick, 
im Fufs, welcher eine wulstartige Form hat, 3 Zoll breit 
bei etwa 1 Zoll Dicke. Die Dicke des Steges betragt 
g Zoll. Der Lange nach besteht sie aus 7 stumpf ge- 
geneinander gestofsenen Stttcken, welche die Lange des 
Zwischenraums zwischen zwei Stiitzen haben. Auf den 
Stbfsen, welche hiernach auf die Stiitzen treffen, sind 
Laschen von 6 Fufs Lange aus Flacheisen von 7 Zoll 
Breite und ~ Zoll Dicke aufgenietet. Da die Pressun- 
gen in der I-fórmigen Schiene von der Mitte nach den 
Enden hin zunehmen, so sind hier die Laschen an je- 
dem Ende auf 27 Fufs Lange an den I-fbrmigen Schie
nen durchgefahrt und damit vernietet.

Die radialen Stiitzen haben einen ahnlichen Quer- 

schnitt, wie die I-fbrmigen Schienen, aber 7 Zoll Breite, 
stofsen oben stumpf gegen die letzteren, werden dabei 
(um das Zusammensetzen der Binder beąuemer zu haben) 
durch Bolzen in entsprechenden Lappen festgehalten, 
wie dies aus Fig. 9 hervorgeht. Ebendieselben Lappen 
dienen zur Befestigung der Diagonalstangen, welche aus 
Ifzblligem Rundeisen bestehen. Diese Diagonalstangen 
sind am oberen Ende mit Augen versehen und auf 
die durch die Lappen gehenden Bolzen gesteckt. An 
ihrem unteren Ende haben dieselben Keilstellungen, um 
sie an den Lappen, welche den Stiitzpunkt fiir den Fufs 
der radialen Stiitzen bilden, zu befestigen. In diesen 
Lappen ruhen die radialen Stiitzen auf durchgesteckten 
Bolzen (Fig. 9 unten).

Ebendieselben (zuletzt genannten) Lappen dienen 
zur Befestigung der Zugbander. Diese Zugbander be
stehen in den fiiuf mittleren Feldern aus dreifachen 
Rundeisen, von denen das mittlere etwa 1| Zoll, die bei
den aufseren etwa 1$ Zoll Breite und $ Zoll Dicke ha
ben (Fig. 7), so dafs sie hier einen Gesammtąuerschnitt 
von Quadratzoll bilden.

Die Binder ruhen mit den Enden in gufseisernen 
Stiihlen, welche an der einen Seite der Halle mit dem 
von den Saulen getragenen Dachgesims aus einem Stiicke 
gegossen sind (Fig. 7), an der andern Seite aber in einer 
Mauervertiefung ohne Befestigung auf drei gufseisernen 
Rollen, die sich in 3 Zoll Spielraum auf gehobelten gufs
eisernen Platten bewegen konnen, wodurch die Langen- 
veranderungen in Folgę der abwechselnden Temperatur 
ausgleichbar sind (Fig. 8).

In Fig. 5 sind die gufseisernen Stiihle, welche im 
Mauerwerk angebracht sind, dargestellt.

Die Langenverbindung zwischen den Bindern ist 
durch T-fórmige eiserne Balken hergestellt. Hiervon 
treffen (Fig. 1 und Fig. 4) sowohl auf jede Stutze, ais 
auf die Mitte zwischen zwei Stiitzen je einer. Aufser- 
dem sind gegen diese Langenbalken Winkeleisen genie- 
tet, welche sich (Fig. 4 und Fig. 8) von denselben in 
5 Fufs Abstand und in Bogenform nach den Haupttra- 
gern abzweigen. Der Langenverband wird ferner durch 
die diagonalen Zugstangen von etwa 1 Zoll Durchmesser, 
welche zwischen den entsprechenden Stiitzen von je zwei 
Bindern angebracht sind, und durch horizontale, durch 
die Fufspunkte der Stiitzen nach der Lange der Halle 
laufende Zugstangen aus zólligem Rundeisen noch ver- 
starkt (vergl. Langendurchschnitt Fig. 2). Die Diago
nalstangen sind am oberen Ende mit den Langbalken 
durch Schraubenbolzen verbunden, am unteren Ende durch 
Keile in kleinere Verbindungsplatten, welche seitwarts an 
die radialen Stiitzen angeschraubt sind, befestigt.

Das Dach ist mit gewelltem verzinkten Eisenblech 
gedeckt, jedoch sind in demselben nach der Lange in 
drei Streifen Oberlichter angebracht. Der Quadratfufs 
Eisenblech (No. 16) wiegt etwa 3j Pfd., die Dimensio- 
nen der Tafeln sind 71 X 2| Fufs. Die Oberlichter be- 
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stehen aus Platten von Rohglas von 12| Fufs Lange, 
3| Fufs Breite und | Zoll Dicke. An den Langseiten 
ruhen diese Glasplatten auf eisernenSprossen von J_-Form, 
mit den Breitseiten auf __|”-fórmigen Eisen. Zur Dich- 
tung sind Bleiplatten angewendet, welche gebogen sind, 
so dafs sie unter das Glas und iiber das Eisenblech 
greifen.

Die gufseisernen Saulen von 17 Fufs Hohe und 
2 Fufs Durchmesser, worauf das Hallendach auf der ei
nen Langseite ruht, sind hohl. Das dartiber befindliche 
Gebalk bildet zugleich die Dachrinne, aus welcher das 
Wasser durch die Saulen in einen unterirdischen Canal 
abgeleitet wird. Die Saulen sind auf grofsen Quadern 
fundirt.

Die Kosten des Daches einschliefslich der gufseiser
nen Saulen und des Blechtragers zwischen dem Empfangs- 
hause und Hotham-Streetbetrugen etwa 15000 £ = 102500 
Thlr., was pro Quadratfufs in der horizontalen Ebene 
gemessen 4| sh. = 1| Thlr. ausmacht. Die Entwiirfe sind 
von dem Ingenieur R. Locke, welcher die Eisenarbeiten 
auf seinem Hammersmith - Eisenwerke bei Dublin aus- 
fiihrte. Die Binder sind mit dem dreifachen Gewichte 
dessen, welches sie hochstens zu tragen bekommen kon- 
nen, probirt, und es ist die Maximalbelastung zu 8 Tons 
pro Quadratzoll Querschnitt in keinem Constructions- 
theile uberschritten worden.

In der Halle befinden sich funf Geleise, wovon je 
eines fiir ankommende und abgehende Zuge, die iibrigen 
drei fiir Aufstellung der Wagen benutzt werden. Das 
Stationsgebaude enthalt in der untern Etage die ge- 
wbhnlichen Expeditionsraume und Wartesale, die obere 
Etage wird zu Yerwałtungszwecken benutzt.

c) Der Central-Bahnhof in Birmingham.
(conf. Jahrg. 1858, pag. 447 u. f ) 

d) |Die Camden-Station in London.
Dieselbe ist Giiterbahnhof fiir die London- und 

North-Western-Eisenbahn; auch sind auf derselben ei- 
nige unbedeutende Werkstatten fiir die Unterhaltung der 
Locomotiven-Reparatur vorhanden, welche jedoch ganz 
von hier entfernt werden sollen. Unter den fiir den Be- 
trieb dienenden Gebauden ist noch ein Locomotivschup- 
pen in Polygonalform, welcher jedoch nur wenig benutzt 
wird. Statt desselben ist in spaterer Zeit ein Locomo- 
tivschuppen (Heizschuppen) in oblonger Form mit drei 
Geleisen ausgefiihrt. Die Locomotiven stehen hier hin- 
ter einander. Mit der einen langen Seite ist derselbe frei, 
und kommt von dieser Seite auch das Licht hinein. An 
der andern Langseite ist ein Coaksschuppen, eine kleine 
Schmiede und eine Locomotivfuhrerstube angebaut. Der
selbe hat iibrigens nichts Bemerkenswerthes.

Das Princip der Anlage des Giiterbahnhofes ist das 
in England allgemein gebrauchliche, namlich 3 bis 4 
durchgehende Geleise, in welchen die Guterziige aufge- 
stellt werden, anzulegen, und in diesen Drehscheiben an- 
zubringen, mittelst welcher man auf rechtwinklig die 

Hauptgeleise durchschneidenden Nebengeleisen die Wa
gen nach den betreffenden Guterschuppen hinbringen 
resp. aus denselben abholen kann.

Im Allgemeinen werden die Giiter in abgehende 
und ankommende unterschieden, und hiernach in die 
Ankunfts- resp. Abgangsschuppen vertheilt. Jede Gat- 
tung dieser Schuppen hat aber Unterabtheilungen, in 
welchen die Giiter nach den (Haupt-) Stationen geson- 
dert gehalten werden.

In die einzelnen Schuppen werden die Schienen- 
strange entweder direct oder mit Hiilfe von Drehschei
ben gefuhrt. Auch durchschneiden sich in den Schup
pen die Geleise nicht seiten wiederum rechtwinklig, so 
dafs auf diese Weise kleinere Quartiere gebildet werden, 
welche erhohte Perrons haben, an welchen die Fracht- 
karren Giiter abliefern resp. abnehmen.

Jedes solcher Quartiere hat gewbhnlich eine auf 
Radern laufende Decimalwaage, welche nach Bediirfnifs 
von einem Punkte nach dem andern geschoben werden 
kann.

Auf den erhóhten Perrons sind leichte Krahne an- 
gebracht. In einem der Hauptschuppen wurden diesel- 
ben durch eine Dampfmaschine in Bewegung gesetzt. 
Zu diesem Behufe war an der Dachbalkenlage eine 
Wellenleitung angebracht, auf welcher an den Stellen, 
wo die Krahne sich befinden, Frictions-Scheiben befestigt 
sind. Gegen eine dieser Scheiben wird eine zweite 
Frictions - Scheibe, welche auf der Trommelwelle des 
Krahns befestigt ist, durch Hiilfe eines Hebels angedriickt. 
So wird die Kettentrommel gedreht, und die Last ge- 
hoben, dereń Niederlassen nur durch Ausriickung eines 
Sperrkegels geschehen kann. Das Drehen der Krahne 
geschieht mit der Hand.

Da auf dem Giiterbahnhofe stets eine Anzahl Pferde 
gehalten werden, so hat man mit der Dampfmaschine, 
welche die Krahne betreibt, auch Hackselschneide-Ma- 
schinen, Quetschmaschinen fiir Kórner und dergl. ver- 
bunden. Diese Maschinen befinden sich im Dachraume 
eines Theiles des Gtiterschuppens, und ihre Bewegung 
geschieht durch Riemen. Um schwerere Gegenstande 
in den Dachraum zu schaffen, ist ferner mit dem Trieb- 
werk der Dampfmaschine ein Aufzug verbunden, dessen 
Ein- und Ausriickung durch conische Rader in der ge- 
wólmlichen Weise bewirkt wird.

Im Allgemeinen ist der Camden-Guterbahnhof, da 
er aus alterer Zeit stammt, nicht mit den neuesten Vor- 
richtungen und Verbesserungen ausgestattet.

e) Die Haydon - Station in Minories-Street.
Sie liegt im Innern von London, ist mit der Cam

den-Station durch die North- und South-Western Junction- 
Railway (die Verbindungsbahn, welche um die Stadt geht) 
verbunden, und erst in neuerer Zeit angelegt worden. 
Die Bahn ist auf Viaducten in die Stadt gefuhrt. Die 
Haydon-Station ist ein Complex von Lagerhausern mit 
Hófen. Die Lagerhauser sind in mehreren Etagen auf- 
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gefuhrt. Die Hbfe sind mit Glasdachern versehen, und 
ist auf diese Weise der ganze Raum uberdacht. Die 
Eisenbahn fuhrt mittelst vier Geleise in die zweite 
Etage der Lagerhauser. In dieser Etage sind Querge- 
leise mit Drehscheiben gelegt, so dafs die Wagen auf 
diesen nach den verschiedenen Punkten der Bbden ge- 
bracht werden kbnnen.

Um in verschiedene Flugel der Lagerhauser zu kom- 
men, sind Gitterbriicken angelegt, und um die Wagen 
aus der oberen Etage in die unteren Etagen zu bringen, 
dienen 6 Platformen, weiche mittelst Wasserdruck nach 
Armstrong’s System bewegt werden. Aufserdem ist in 
der oberen und unteren Etage eine Anzahl Krahne vor- 
handen, um die Giiter aus- und einladen zu kónnen. 
Auch diese Krahne erhalten ihre Bewegung, welehe eine 
doppelte ist (namlich Anziehen der Kette und Drehen 
des Krahns), durch Wasserdruck. Das erforderliche 
Wasser wird von der London-Water-works geliefert. 
Eine Dampfmaschine fordert das Wasser in Accumula- 
toren, von denen zwei vorhanden sind (der eine fiir die 
Platformen, der andere fiir die Krahne), beide jedoch in 
Yerbindung mit einander stehen. Eine Reserve-Dampf- 
maschine ist vorhanden.

Die Wassercylinder mit ihren Triebkolben befinden 
sich in den Souterrains der Gebaude. Diese Cylinder 
sind fiir die Krahne doppelt, um Lasten von verschie- 
denem Gewicht mit der grófsten Oekonomie und entspre- 
chender Geschwindigkeit zu heben. Es ist stets ein sie- 
benzblliger und ein vierzblliger Cylinder vereinigt. Das 
aus den Cylindern abfliefsende Wasser wird von der 
Dampfmaschine in die Accumulatoren zuriickgepumpt. 
Die Dampfmaschine ist eine liegende. Ihr Dampfkolben 
ist direct mit dem Pumpenkolben verbunden. Der Gang 
der Maschine wird selbstthatig durch den Accumulator, 
welcher sich mit im Maschinenraume befindet, regulirt. 
Ein am Accumulator befindlicher Hebel schliefst namlich 
das Drosselventil der Dampfmaschine, wenn der Accu- 
mulatorkolben seinen hóchsten Stand erreicht hat, und 
offnet dasselbe entsprechend, wenn letzterer wieder sinkt.

Die untere Etage der Lagerhauser enthalt, wie die 
obere, Geleise mit Drehscheiben versehen, und werden 
hier die angekommenen Giiter auf die Karren, sowie die 
abgehenden von den Karren auf die Wagen verladen.

/) Die Lo n d on-Road-St at ion in Manchester.
Dieselbe ist gemeinschaftliche Personen- und Gttter- 

Station der London- und North-Western-, so wie der 
Manchester-Sheffield-Eisenbahn. Sie liegt durch weg auf 
einer 25 Fufs iiber der Strafse ausgefiihrten und uber- 
wolbten Substruction. Diese uberwólbten Raume wer
den ais Lagerhauser benutzt, und sind untereinander 
durch Geleise und Drehscheiben verbunden. Alle Wa
gen werden in den unteren Raumen beladen und entla- 
den, und durch Winden auf- und abgelassen. Die Ein
richtung dieser Winden ist im Jahrgang 1853 dieser 
Zeitschrift S. 262 durch Herrn Hartwich beschrieben.

| Jede der beiden Bahnen hat auf dem Bahnhofe eigene 
i Geleise, im hintern Theile je zwei, weiche ausschliefslich 
| von jeder besonders benutzt werden.

Die Halle besteht im vorderen Theile aus zwei Da
chem mit iiberspringendem Halbdach, wie in Fig. 1 auf 
Blatt 40 angegeben ist; im hinteren Theile aus drei Gie- 
beldachern von circa 54 Fufs und 36 Fufs Spannweite, 
aus Schmiedeeisen nach dem Dreieckssystem. Die Dach- 
deckung besteht aus gewelltem verzinkten Eisenblech. 
Die dem First der Dacher zunachst liegenden Langs- 
felder der Dachflachen sind mit Glas eingedeckt.

Die Construction eines Theils der Ueberwólbung der 
Substructionen unter Anwendung von gufseisernen Bal- 
ken ist in Fig. 9 auf Blatt 40 dargestellt.

Die Haupttrager ruhen in Entfernungen von 25 bis 
30 Fufs auf gufseisernen Saulen. Zwischen denselben 
sind in Entfernungen von 8 bis 9 Fufs anderweitig gufs- 
eiserne Trager eingepafst, zwischen weiche die Gewólbe 
gespannt sind.

g) Die Victoria - Station in Manchester.
Dieselbe ist die Hauptstation der London- und 

North-Western-Eisenbahn in Manchester, und lediglich 
fiir Personenverkehr bestimmt. Die Ueberdachung der 
Halle ist ahnlich wie bei der London-Road-Station.

In Fig. 3 Blatt 40 ist der Durchschnitt einer Ueber
dachung von 36 Fufs Spannweite detaillirt gezeichnet. 
In den Fig. 4 bis 8 sind die Yerbindungen in den 
Dreieckspunkten angegeben, wie sie meistens bei dieser 
Art Constructionen in England ausgefuhrt werden. Die 
Entfernung der Saulen betragt in der Regel 20 bis 24 Fufs. 
Die Hauptbinder werden in Entfernungen von 5| bis 7 Fufs 
angebracht. Grbfsere Entfernungen wahlt man nicht gern, 
weil sonst die gewóhnlichen Eisensorten zu den Haupt- 
bindern nicht ausreichen. Das Dachdeckungsmaterial 
besteht entweder aus Schiefer, welcher mit kupfernen 
Nageln auf schmiedeeisernen Latten befestigt werden, 
oder aus glattem Eisenblech von Starkę No. 16 oder 
3 Pfd. pro □Fufs an Gewicht, oder aus gewelltem Ei
senblech von 3| Pfd. pro □Fufs in der Ebene gemessen, 
auf Latten; oder aus glattem Eisenblech von Starkę No. 20 
oder l|Pfd. pro OFufs Gewicht auf Hzólliger Schalung.

Auf der Victoria-Station ist eine eigenthumliche 
Yorricbtung zum Yerladen der Coaks aus dem.Coaks- 
schuppen auf den Tender vorhanden, wovon umstehend 
eine Skizze gegeben ist.

Der Coaksschuppen liegt namlich sehr nahe am Ge
leise, und ist kein Raum fiir einen festen Ladeperron vor- 
handen. Der Ladeperron ist deshalb zum Niederlassen 
eingerichtet. Der Niedergang erfolgt dadurch, dafs der 
mit Coaks gefiillte Hunt (Kipperwagen) auf eine Plat
form gefahren wird, weiche durch die Last des Hunts 
niedergekippt wird. Ein Gegengewicht zieht die Plat
form wieder in die Hóhe, wenn der Hunt zuriickfahrt. 
Letzterer fafst ungefahr 3 Ctr. Coaks, und wiegt excl. 
Ladung etwa 3j Ctr.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX. 20
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II. Die Paddington - Station der Great- 
Western-Eis enbahn in London.

Die Great-Western-Eisenbahn-Gesellscbaft bildete 
sich im Jahre 1835, und zwar zunachst fiir die Linie 
von London nach Bristol, eine Strecke von etwa 118 
englischen oder 25| deutschen Meilen. Auf Anrathen 
von Brunei wurde fiir diese Strecke zuerst die breite 
Spur von 7 Fufs englisch eingefuhrt. Ais eine weitere 
Ausdehnung beabsichtigt wurde, erhoben sich von allen 
Seiten Widerspriiche im Interesse der Gleichheit des 
Spurmaafses. Es wurde vom Parlamente jedoch, nach- 
dem alle Yorschlage, um breite und scbmale Spur mit 
einander zu vereinigen, fiir nicht zulafsige erkannt waren, 
die Ausdehnung der breiten Spur vorlaufig gestattet. In 
Folgę dessen hat sich nun die breite Spur im Siidosten 
von England und in South-Waleś und Cornwall immer 
mehr Bahn gebrochen, indem die Great-Western-Eisen- 
bahn-Gesellschaft fast allein den Betrieb auf diesem Lan- 
destheile inne hat. Die Linien der Great-Western -Ei
senbahn erstrecken sich, aufser von London nach Bristol, 
auch nach Windsor, Hungerford, nach Oxford, Worcester 
und Wolverhampton bis Birmingham, von Swindon nach 
Gloucester, und von Gloucester nach Birmingham. Au- 
fserdem hat diese Bahn mit einer grofsen Zahl der siid- 
lichen Bahnen Pachtvertrage fur den Betrieb geschlossen.

Ende des Jahres 1853 hatte die Great - Western 
bereits 320 englische Meilen eigenthumlich. Ende 1856 
mag sich ihre Lange etwa auf 360 englische (78 deutsche) 
Meilen belaufen haben. Ihr Anlage-Capital betrug Ende 
1856 etwa 23019000 £ oder 157J Millionen Thaler, so 
dafs die deutsche Meile Bahn etwa 2 Millionen Thaler 
zu stehen kam. Die Betriebs-Einnahmen im Jahre 1856 

betrugen etwa 1| Millionen £ oder Millionen Thaler. 
An Communalsteuern zahlte die Gesellschaft in demsel
ben Jahre 30512 £, an Gewerbesteuer 32850 £, also im 
Ganzen an Abgaben 63362 £ oder 433000 Thaler, was 
etwa 4j Procent der ganzen Brutto-Einnahme und 5550 
Thlr. pro deutsche Meile ausmacht.

So wie die Great-Western-Eisenbahn im Allgemei- 
nen grofsartig in ihren Anlagen und Kosten, so ist dies 
insbesondere bei der neuerbauten Personen-Station in 
London der Fali. Auf der auf Blatt 41 beigefugten 
Zeichnung sind der Grundrifs, Durchschnitt der Halle, 
eine perspectivische Ansicht derselben, und einige Details 
gegeben. Hiernach nimmt die Halle einen Raum von 
240j Fufs Tiefe und 700 Fufs Lange ein.

Auf der Ostseite der Halle befindet sich das Sta- 
tionsgebaude von 580 Fufs Lange und 30 bis 40 Fufs 
Tiefe, welches die Betriebsraume, Wartesale, Restaura- 
tionen etc. in der untern Etage, die Directionsraume in 
den oberen Etagen enthalt. Auf der Westseite der Halle 
ist eine bedeckte Unterfahrt fiir Fuhrwerk zur Benutzung 
der ankommenden Passagiere. Vor der Halle liegt ein 
geraumiger, mit Glas bedeckter Platz, auf welchem sich 
die Drehscheiben fiir Wagen und Locomotiven befinden, 
und vor diesem ein palastartiges Gasthaus, welches durch 
zweckmafsig angelegte Treppen und Gange in directe 
Yerbindung mit der Halle gebracht ist. Man kann sich 
ungefahr einen Begriff von der Anlage machen, wenn 
man erwagt, dafs fiir die Station 620000 £ = 4235000 
Thaler, und aufserdem fiir den Gasthof 60000 £ =410000 
Thaler von der General-Yersammlung der Actionaire be- 
willi^t worden sind, welche Summen indessen schwerlich 
fiir den Zweck ausreichen werden.

Die Bahnhofshalle besteht (Fig. 2) aus drei neben 
einander liegenden Schiffen, wovon das mittlere 102| Fufs 
Tiefe bei 54| Fufs Hbhe, die beiden Seitenschiffe. resp. 
70 und 68$ Fufs Tiefe bei 46 Fufs Hbhe haben. In 
dem mittlern Schiffe liegen sieben Geleise, in dem Schiffe 
fiir abgehende Ziige zwei, in demjenigen fiir ankommende 
Ziige ein Geleise. Der Abgangs-Perron ist 27 Fufs, der 
Ankunfts-Perron 47 Fufs breit, die beiden Zwischen- 
Perrons haben resp. 24^ und 21 Fufs Breite. Der Halte- 
platz fiir Fuhrwerk hat 33 Fufs Tiefe.

DieDachconstruction derBahnhofshalle ist eine hbchst 
einfache. Sie besteht lediglich aus nach der Ellipse ge- 
kriimmten schmiedeeisernen Blechtragern, welche in Ent- 
fernungen von etwa 10 bis 11 Fufs von einander ange- 
bracht sind. Das Dach des Mittelschiffs hat bei 102|Fufs 
Sehne 33| Fufs Pfeilhbhe, die Dacher der beiden Seiten
schiffe haben bei 70 Fufs Sehne 25$ Fufs Pfeilhbhe. 
Diese Blechtrager bestehen fiir das Mittelschiff aus 20 Zoll 
hohen, fiir die beiden Seitenschiffe aus etwa 16 Zoll ho- 
hen und i Zoll starken Blechen, welche am Kopf und 
Fufs mit dreizólligen Winkeleisen verstarkt sind, wie 
Fig. 5 zeigt. Dergleichen Blechtrager, welche mit aus 
aufgenieteten Blechstreifen gebildeten Yerzierungen (vergl. 



309 Mai b erg, Stations-Hallen englischer Eisenbahnen. 310

die perspectivische innere Ansicht) versehen sind, sind in 
der Lange der Halle 189 vorhanden. Am Stationsge
baude ruhen dieselben auf 63 Stuck gufseisernen Pilastern, 
im iibrigen auf 60 schmiedeeisernen Langtragern, welche 
in Entfernung von 30 Fufs durch 69 gufseiserne Saulen 
getragen werden. Die Langtrager bestehen, wie aus 
Fig. 4 ersichtlich, im Kopf- und Fufs-Rahmen aus Win- 
keleisen, welches unter den Hauptbindern durch verticale 
Blechstticke gefafst ist. Zwischen diesen verticalen 
Stutzen sind Kreuzschienen aus Winkeleisen angebracht.

Die Langenverbindung zwischen den Blechrippen 
wird durch zwischen gepafste Langtrager, welche wie die 
Langtrager iiber den Saulen construirt sind, hergestellt. 
Eine Diagonal-Yerstrebung zwischen den einzelnen Blech
rippen ist nicht vorhanden. Um indessen eine solche im 
Ganzen herzustellen, sind (Fig. 1 und Fig. 3) in der Halle 
bei ein Drittel und zwei Drittel der Lange Querschiffe 
von 50 Fufs Tiefe angeordnet. Bei dieser Anordnung 
wurden in den Durchschneidungen der Schiffe Diagonal- 
bogen erforderlich, weiche jedoch nicht in einem Stiicke 
ausgefuhrt, sondern stiickweise zwischen die durchgehen- 
den Hauptrippen gepafst sind.

Das Dach ist mit verzinktem und gewelltem Eisen- 
blech gedeckt, die mittlere Halfte jedes Schiffes jedoch 
mit Glasdeckung versehen.

Wie die Perspective zeigt, hat man in der Form 
der Saulen und den Yerzierungen der Blechbinder eine 
eigenthumliche Architektur zu schaffen gesucht, welche 
indessen nicht wenig an den Zopf erinnert. Bei alledem 
macht jedoch dieselbe, da bei derselben auch Farben in 
Anwendung gebracht sind, einen imponirenden Eindruck. 
Die Entwiirfe zu den Gebiiuden sind vom Ingenieur 
J. Brunei und dem Architekten Digby Wyatt. Die spe- 
cielle Ausfuhrung hatte unter BruneFs Oberleitung Mr. 
Ch. Gainsford. Das Eisenwerk ist von Fox, Henderton 
u. Co. in Birmingham geliefert worden.

Es wird hier noch bemerkt, dafs das Drehen der 
Drehscheiben und das Bewegen der Schiebebiihnen durch 
Wasserdruck in der bekannten von Armstrong angege- 
benenWeise geschieht. Um das Wasser nach den ver- 
schiedenen Punkten hinzufuhren, ist unterhalb der Halle 
eine bedeutende Anzahl geraumiger unterirdischer Canale 
ausgefuhrt, in weichen die gufseisernen Wasserleitungs- 
rohren liegen. Auch befindet sich in dem Mittelschiffe 
unterhalb der Geleise ein etwa 30 Fufs breiter, 50 bis 60 
Fufs langer uberwólbter Raum fur die Bahnhofs-Arbei- 
ter, in welchem die Betriebs-Utensilien aufbewahrt und 
gereinigt werden.

III. Der Kings-Crofs-Bahnhof der Great- 
Northern-Eisenbahn in London.

Die Great-Northern-Eisenbahn ist eine Yereinigung 
der London-York-Eisenbahn mit den directen nordlichen 
Bahnen. Sie erstreckt sich hauptsachlich in der Rich- 
tung von London iiber Peterborough, Newark und Red- i 

ford nach York, mit einer Zweigbahn von Peterborough 
iiber Boston und Lincoln. Ende 1856 hatte sie 283 eng- 
lische (61 deutsche) Meilen eigene Bahn, und 153 eng- 
lische (33 deutsche) Meilen Betrieb auf fremden Bahnen, 
wozu insbesondere Theile der Manchester-Sheffield-Lin- 
colnshire, der Lancashire und Yorkshire, der York und 
North-Midland, Ambergate und mehrerer anderen Bahnen 
gehoren.

Die Great-Northern- und London-North-Western- 
Eisenbahn sind scharfe Concurrenten mit einander.

Das Anlage - Capital der Great - Northern betrug 
Ende des Jahres 1856 fur die eigenen Linien 11473280 £ 
= 78400000 Thlr., was pro deutsche Meile 1285200 
Thaler ausmacht.

Die Brutto-Einnahmen des Jahres 1856 beliefen sich 
auf 1218200 £ = 8' Millionen Thaler. An Communal- 
steuern und Taxen sind 22762 £, an Gewerbesteuer 
17490 £, im Ganzen an Abgaben 40252 £ = 275055 
Thlr. bezahlt worden, was 3jg Procent der Brutto-Ein
nahmen und etwa 4500 Thlr. pro deutsche Meile aus
macht.

Ende des Jahres 1856 besafs die Bahn an Betriebs- 
mitteln 285 Locomotiven (namlich 95 Personenzug-Lo- 
comotiven und 188 Giiterzug-Locomotiven), ferner 484 
Personenwagen, 7427 theils offene, theils bedeckte Gtiter- 
wagen, Kohlen- und Coakswagen, und 614 Gepack-, 
Eąuipagen-, Pferde-, Vieh- und andere Wagen, also 
8525 Wagen verschiedener Gattung.

Der Haupt-Bahnhof der Great-Northern-Eisenbahn 
ist die Station an Kings-Crofs in London. Auf Blatt 42 
und 43 sind Grundrifs, Ansicht und Durchschnitte des 
Stationsgebaudes und der Halle nebst Details der Dach- 
construction der letztern gegeben.

Das Stationsgebaude, welches zwar keine be
deutende Ausdehnung hat und in seinen oberen Etagen 
die Yerwaltungsraume fiir die Direction enthalt, ist im 
Aeufsern von keiner architektonischen Bedeutung.

Ebenso ist die grofse Halle ohne allen Schmuck 
und hochst nuchtern, macht aber durch die Grofse Effect; 
ist auch deshalb merkwurdig, weil fur dieselbe, abwei- 
chend von dem gewbhnlichen Gebrauch in England, das 
Dach in Holzconstruction ausgefuhrt ist. Sie wurde im 
Jahre 1851 nach Planen des Ingenieurs Lewis Cubitt zu 
bauen begonnen und gegen Ende 1853 vollendet.

Der Haupt-Eingang zum Stationsgebaude liegt 
in Pancras-Road. Durch eine bedeckte Unterfahrt von 
etwa 40 bis 50 Fufs Tiefe und 100 Fufs Lange, welche 
mit einer eisernen Dachconstruction iiberdeckt wird, ge- 
langt der Reisende, welcher von London abfahren will, 
in einen grofsen und hohen Raum, worin sich die Billet- 
Ausgabe befindet. Zu beiden Seiten desselben liegen O o
Wartezimmer fur Passagiere erster und zweiter Klasse. 
Geradezu sind die Bureaus fur die Billet-Ausgabe, fiir 
den Stations-Yorsteher und Cassirer H K. J., und fiihren 
hier die Ausgange zu der anschliefsenden grolśen Halle* 

20*
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Neben den Wartesalen liegen Raume fiir Zwecke der 
Bahnhofs-Yerwaltung mit besonderen Eingangen von 
Pancras-Road, welche zugleich die unmittelbare Commu- 
nication mit den oberen Etagen herstellen. Von der 
Halle aus ist das Restaurationszimmer E zuganglich; 
auch sind auf der Seite derselben die Aborte angebracht. 
An diese schliefst sich in einem besondern kleinen Ge- 
baude die Gepackkammer mit einem Raume fiir die 
Bahnhofs-Arbeiter an.

Die Bahnhofshalle besteht aus zwei neben ein- 
ander liegenden Schiffen von 105 Fufs Tiefe und etwa 
800 Fufs Lange. Beide Schiffe sind der Lange nach 
durch eine mit iiberwólbten Oeffnungen versehene Mauer 
getrennt, und dient das eine Schiff, welches zunachst an 
dem Stationsgebaude liegt, fiir die abgehenden, das an
dere fiir die ankommenden Ziige. An dem Schiffe fur 
ankommende Ziige ist eine Gepackkammer und ein Paar 
kleine Zimmer fiir auf die Ankunft der Ziige wartende 
Personen angebracht. Neben derselben befindet sich ein 
35 Fufs tiefer verdeckter, mit Holzpflaster versehener 
Raum fiir Droschken, welcher in sehr roher Weise mit 
einem holzernen Hangewerksdach iiberspannt ist und zu
gleich ais Widerlager fiir die Dachconstruction der Halle 
dient.

Die Dachconstruction der 71 Fufs hohen Hallen- 
schiffe geht aus dem Durchschnitt Fig. 1 und 2 Blatt 42, 
und den Detailzeichnungen Fig. 3 bis 6 auf Blatt 43 
hervor. Die Binder dieser Dachconstruction, welche 
20 Fufs von einander entfernt liegen, bestehen aus Boh- 
lenrippen, welche nach einem Halbkreise von 105 Fufs 
Durchmesser gebogen sind. Die Bohlen sind flach auf 
einander gelegt, haben Zoll Starkę und 10j Zoll Breite. 
Sechszehn Lagen bilden die 2 Fufs hohe Rippe, sind in 
den Stofsen gewechselt und mittelst starker Schrauben- 
bolzen zusammengeschraubt. Etwa 40 Fufs vom Auf- 
lager der Bogenrippen an gerechnet, sind tangentiale 
Streben von gleicher Zusammensetzung mit den Rippen 
verbunden. Diese Streben stiitzen sich gegen die Mauern. 
Rippen und Streben sind durch gufseiserne Zwischen- 
stiicke mit einander, und durch ebenfalls gufseiserne Wi- 
derlagsstiicke in den Mauern befestigt, wie dies beson
ders in Fig. 3 Blatt 43 angegeben ist. Die Binder ru- 
hen mit den gufseisernen Widerlagsstticken auf Sand- 
steinkampfern.

Behufs Erzielung einer Langenverbindung sind, in 

Entfernungen von 8 Fufs auf den Rippen gemessen, durch 
Yermittelung von eisernen Schuhen Langbalken (Fetten), 
bestehend aus 15 Zoll hohen, 4 Zoll starken eichenen 
Bohlen, befestigt. Auf Blatt 43 ist der Langbalken im 
First in Fig. 4, einer der iibrigen Langbalken in Fig. 5 
und 6 im Detail gezeichnet. Auf dem Giebel nach Kings- 
Crofs zu sind die Binder an der starken Giebelmauer, 
welche vor beiden Hallen hinweggeht, nnmittelbar gelegt. 
Auf dem entgegengesetzten Giebel wird die Dachcon
struction durch gekriimmte Rippen wie die Hauptbinder 
abgeschlossen, welche (Fig. 2 Blatt 42) unten in der Hohe 
der Kampfer auf eine quer nach der Tiefe der Hallen 
angebrachte Hangę- und Sprengewerkswand aufgesetzt 
und oben gegen die Endbinder angelehnt sind. Um die 
eine Hangęwerkswand wiederum abzusteifen, ist parallel 
zu dieser und in etwa 8 Fufs Entfernung davon eine 
zweite angebracht. Zwischen beiden Wanden bildet sich 
auf diese Weise ein Gang, durch weichen man in etwa 
18 Fufs Hohe iiber den Schienen, von der Seite, wo 
sich das Stationsgebaude befindet, nach der andern Seite, 
wo der Halteplatz fur Fuhrwerke ist, gelangen kann, in
dem (Fig. 2 Blatt 42) auf beiden Seiten in den Umfas- 
sungsmauern der Halle Treppen angebracht sind.

Die Dacher sind mit verzinktem Wellenblech und 
Glas, etwa im Yerhaltnifs von 2 : 3 der Flachen, einge- 
deckt. Die Glaseindeckung befindet sich vorzugsweise 
in den dem First zunachst liegenden Feldern des Daches 
und in denjenigen Feldern, welche langs dem Stations
gebaude liegen, so dafs die Mittel-Etage dieses Gebaudes 
von der Hallenseite her hinreichend Licht bekommt. Um 
Glas und Blech zu befestigen, sind "]"-fórmige gewalzte 
Schienen angewandt, welche auf den Langbalken, resp. 
zwischen diesen noch eingeschobenen leichten Hblzern 
befestigt sind. Die Glasplatten sind etwa 8 Fufs lang 
und 2| Fufs breit. Die Construction der Glaseindeckung 
geht aus den Detailzeichnungen Fig. 4 bis 6 auf Blatt 43 
hervor.

In jeder Halle befinden sich sieben Geleise, welche 
am Kopfe der Station durch in schrager Linie angeord- 
nete kleine Drehscheiben in Yerbindung stehen. Um die 
Personenwagen aus einem Geleise in das andere zu brin- 
gen, sind die bekannten Dunn’schen Schiebebuhnen, 
welche oberhalb der Schienen (ohne Yersenkungen) sich 
hewegen, im Gebrauch.

Malberg.

Die Kirche San Nicolo da Mira bei Giornico im Leventina-Thal.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 44 im Atlas und auf Blatt Q im Text.)

Wie in den verschiedenen Landstrichen die Eigen- 
thumlichkeiten der Yolksstamme durch Tracht und Spra- 
che hervortreten, so zeigen sie sich auch in nicht min- 
derem Maafse in ihren Bauwerken und besonders in ih- 

ren Kirchen und Thurmbauten. Es sind eben nicht die 
Prachtbauten, und weniger die Werke grbfserer Stadte, 
sondern die bescheidenen, fiir jedes Dorf erreichbaren 
landestiblichen und naturwuchsigen Bauten, die durch 
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ihre Menge und ihr Gleichbleiben merkwiirdig werden. 
Der Wechsel ihrer typischen Formen von Land zu Land 
ist fiir die Kunstforschung ein Gegenstand von nicht ge- 
ringerem Interesse, ais der Wechsel von Jahrhundert zu 
Jahrhundert, ja er lehrt uns zugleich die Zeit kennen, 
wann eine Gegend besonders gebliiht und solche Kirchen 
und Thurmbauten erschwingen kónnte, und es geben uns 
jene Landkirchen durch ihre Schmucklosigkeit und hau- 
fige Wiederholung oft klarer zu erkennen, was man ih
rer Zeit fur Bedurfnifs hielt, ais es Prachtkirchen, durch 
Nebenzwecke verdunkelt und durch Ornamente yerblumt, 
auszudriicken vermogen.

Den Wechsel der landesiiblichen Kirchen- undThurm- 
formen, z. B. durch Deutschland, gleichsam im Querschnitt 
graphisch darzustellen, seine Mittelpunkte und Grenzen 
zu bestimmen, und seine Motive aus auswartigen Vor- 
bildern und lokalem Materiał nachzuweisen, scheint uns 
eine sehr lohnende Aufgabe. Wir haben jedoch nicht 
die Absicht, dereń Lósung zu versuchen, sondern wollen 
nur beispielsweise eine fliichtige Silhouette von Kirchthur- 
men zeichnen, und dann ais Beitrag eine dieser Typen 
— eine Kirche im oberen Tessinthal — vorlegen.

In der Landschaft zwischen Cóln, Mainz und Trier 
wurden in der romanischen Zeit aus zwei ganz verschie- 
denen Materialien, aus Grauwackenschiefer und aus re- 
gelmafsig behauenen Tuffsteinen, quadratische Thurme 
gebaut, dereń gekuppelte Fenster und iibereck gestellte 
rautenformige Schieferdacher charakteristisch sind.

Von Mainz rheinaufwarts bis in die Gegend von 
Offenburg sind es bei Sand- und Kalkstein-Mauerwerk 
und bei Schieferdachern hohe achteckige Helme, die 
durch breite Leistenbrtiche sich der Thurmvierung an- 
passen.

Von Offenburg durch den Breisgau bis ins Berner 
Oberland sind es ąuadratische Thurme aus Sand-, Kalk- 
und Nagelflue-Bruchstein, die ein Satteldach zwischen 
Giebelmauern deckt. Der Einflufs des Deckmaterials 
(Hohlziegel) auf die Thurmform springt in die Augen.

Jenseits der Alpen, der Gotthardstrafse folgend, bis 
zum Ausflufs des Lago Maggiore sehen wir hohe dtinne 
romanische Thurme von rechtwinkligem Grundrifs aus 
Granit-Mauerwerk mit pyramidaler Spitze aus Gneus- 
platten.

Ihnen folgen durch die Po-Ebene bis zur Bocchetta 
ąuadratische Thurme in Ziegelbau, mit einer Platform, 
auf der zwischen vier Eckpyramiden ein runder oder 
achteckiger Aufsatz mit Zwiebeldach, in Kupfer oder 
Schiefer gedeckt, aufsteigt.

Die Ktiste von Genua bis Pisa hin bietet uns Thurme 
von ahnlicher Gestalt in Kalk-Gabro und Ziegel-Ma
teria! dar, die nur statt des Zwiebeldaches eine ellipti- 
sche Kuppel, in Kupfer oder aufgehefteten Schieferplat- 
ten gedeckt, kront.

Im Florentinischen, Sienesischen und im Kirchen- 
staat thiirmen sich die Landkirchen selbst in Kuppeln 

auf, wahrend die Glocken zur Seite in fensterfórmigen 
Aufsatzen hangen. Aus altester Zeit finden sich wobl 
auch romanische Ziegelthiirme von ąuadratischem Grund
rifs, in viele Etagen mit gekuppelten Fenstern abgetheilt, 
mit sehr stumpfer, fast flacher Dachspitze; meist sind 
sie in den obern Stockwerken verankert, und die Un- 
terlagescheiben von Bronze heben sich in ihrer papagei- 
griinen Farbę lebhaft von dem braunrothen Mauerwerk ab.

Wir kehren zu den Kirchen mit schlanken Thtir- 
men des obern Tessin- oder Leventina-Thales zuriick, 
die wir in den zahlreichen Dorfern des Thalgrundes und 
der ersten Bergterrasse aufgerichtet sehen, und von de- 
nen gleich am Fufs des St. Gotthard’s der von Airolo 
uns wie ein Minaret entgegentritt, dann aber in Alteo, 
Deggio, Quinto, Prato bis Giornico und weiter hinab 
zahlreiche Nebenbuhler findet.

Die hohen Felswande des Thals treten da, wo von 
rechts her der Bavoglio in den Tessin fallt, etwas mehr 
auseinander, und es schiebt sich zwischen beiden Ge- 
wassern ein niederer, zwischen malerischen Felsblócken 
mit Kastanienbaumen und Weinlauben uberwachsener Hii- 
gelgrat ein, auf welchem der altere Theil des Stadtchens 
Giornico und eine Keihe von Kirchen, jede mit ihrem 
bezeichnenden Thurm, auf’s reizendste gruppirt sind.

Unter den Kirchen, die von der Hohe zur Land- 
spitze hinab S. Pelegrino, Sta. Maria di Castello, S. 
Nicolo da Mira und S. Michele heifsen, ist es die Kir
che S. Nicolo, die ais ausgebildetste und besterhaltene 
besondere Erwahnung verdient und in den Zeichnungen 
auf Blatt 44 im Atlas und auf Blatt Q im Text darge- 
stellt worden ist.

Sie besteht (BI. 44, Fig. 6, 7) aus einem einfachen 
Schiff von 66 Fufs Lange und 37 Fufs Breite, an das 
sich ein 20 Fufs langer und 23 Fufs breiter Chorhals 
mit einer halbkreisfbrmigen, 15 Fufs im Lichten weiten 
Apsis anschlielst. Wie gebrauchlich nach Osten orien- 
tirt, erhebt sich auf der Nordostecke des Schiffes ein 
90 Fufs hoher, aber nur 14 Fufs und 10 Fufs in den 
Aufsenkanten messender Thurm. Der ganze Bau ist aus 
Granit, und zwar fast nur aus wohlbehauenen Quadern 
aufgefuhrt, indem der Regel nach 2 Fufs starkę Laufer- 
schichten mit 9 Zoll dicken Binderschichten wechseln, 
und die nothigen Rilstlócher offen lassen. (BI. 44, Fig. 2, 
Fig. 3 und Fig. 5.) Mit Ausnahme der Basis der West- 
giebelmauer, und der im Schiff auf den Seiten herum- 
laufenden Steinbank (BI. 44, Fig. 4), hat der Bau kei- 
nen Sockel; der des Westgiebels (BI. 44, Fig. 2), zu
gleich Thurschwelle, tragt aufser vier Lissenen in den 
Zwischenfeldern zwei Ungeheuer, die man fur einen Ba- 
ren (BI. Q, Fig. 13) und einen Wolf halten mag. Die 
Thiere (BI. Q, Fig. 13 und 14) zu beiden Seiten des 
Haupteinganges haben jene typiscbe Gestaltung, die das 
12. Jahrhundert den Lówen zu geben pflegte; doch tra- 
gen dieselben hier nicht einzelne Glieder der Portal- 
Architektur auf dem Rucken, sondern diese steigt hinter 
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ihnen aus einer durchgehenden Base auf, und besteht 
aus den rechtwinkligen Thurgewanden, einer dunnen 
Rundsaule, und der wieder rechtwinkligen Umschliefsung. 
Erstere tragen mittelst zweier nicht ornamentirter Trag- 
steine den Thursturz, iiber welchem das aus rohen Plat- 
ten zugesetzte Bogenfeld ruht, welches wahrscheinlich zur 
Aufnahme eines Gemaldes gedient hat oder dienen sollte. 
Von den Saulchen wird das rechte (BI. Q, Fig. 14) durch 
ein Capital gekrbnt, das einen Engel, der auf einem Un- 
geheuer steht, darstellt; das linkę tragt ein Blattcapital, 
ahnlich dem BI. Q, Fig. 11 abgebildeten. Die Pilaster- 
capitale der aufseren Portal-Umschliefsung zeigen links 
undeutliche Blattornamente, rechts einen kleinen Bogen- 
fries iiber einem Widderkopf. — Ueberhaupt verdient 
bemerkt zu werden, dafs eigentlich phantastische Capi- 
tale und Ornamente hier nicht vorkommen, gegentheils 
auch unter den spater zu erwahnenden Capitalen der 
Krypta fast nur die Thiere des Thales: Baren, Wólfe, 
Luxe, Esel, Schweine, Widder, Ziegen, Hasen und Hub
ner in mehr oder minder gegliickter Darstelhmg vorge- 
fiihrt sind.

Die Wolbsteine der beiden Rundbogen iiber dem 
Portal, so wie an dem Fenster iiber demselben, sind nicht 
breiter ais hoch, und lassen die Regel, in dicken und 
diinnen Schichten zu wechseln, erkennen; ja man mbchte 
sagen sie verrathen den Wunsch, auch in Farbę zu 
wechseln, der aber nicht aus der Nahe zu befriedigen 
war. Die drei Tragsteine der Friesbógen, welche die 
Lissenen verbinden, sind nur gereifelt, die Bbgen selbst 
aus kleinen Wólbsteinen zusammengesetzt, ebenso wie 
die des gekuppelten Fensters im Giebel (BI. 44, Fig. 2).

Die stidliche Kirchenmauer (BI. 44, Fig. 7) ist durch 
einen Seiteneingang unterbrochen; ein flachgiebeliger Vor- 
bau schiitzt denselben zngleich mit einem Gemalde, von 
dessen Untergrund sich noch Spuren erhalten haben. Die 
Thtir selbst (BI. Q., Fig. 12) ist geschmiickt mit zwei 
Tragsteinen unter dem Sturz, rechts ein wiirdiger Kopf 
mit vollem, etwas gespitztem Kinnbart und geradlinigtem 
Schnurrbart, links eine gnomenhafte ganze Figur mit ahn- 
licher Gesichtsbildung und einer Scheibe, etwa einem 
Laib Bród, unter dem rechten Arm. Die linkę Sanie 
tragt ein Capital aus drei Palmblattern mit Kugeln und 
einer affenartigen Thiergestalt, wahrend das rechte Ca
pital von einer geflugelten spitzbartigen Figur gebildet 
wird, die nach dem Heiligthum hinweist.

Die beiden in 18 Fufs Hbhe angebraehten Fenster 
sind, wie die der Nordseite, nur 6 Zoll weit, und waren 
wohl nie verglast.

Das Hauptgesimse des Schiffes und Chors besteht 
aus einem Bogenfries, der nur 4 Zoll vortritt, und auf 
welchem die Dachplatten ais Traufe uberhangen. Die 
Friesbógen sind aus 3 bis 4 nach dem Kreis behauenen 
Stiicken zusammengesetzt, und ruhen auf Tragsteinen, 
die auf der Sudseite abwechselnd verziert (BI. Q., Fig. 15 
bis 19) und nicht verziert sind.

Der auf der bstlichen Ecke der Nordseite aufge- 
setzte Thurm erhebt sich, ohne vor diese vorzutreten, 
mit einer Mauerstarke von 27 bis 29 Zoll in fiinf Stock- 
werken, dereń vier durch vertiefte Felder, Friesbógen 
und Fenster sich markiren, bis zu 90 Fufs Hbhe. Seine 
ins Innere der Kirche vortretende Ecke ruht hier auf 
einem freistehenden Pfeiler, von dem Bbgen zu den Aufsen- 
mauern geschlagen sind. Das pyramidale Thurmdach 
ist aus Gneusplatten gebildet, welche mit geringer Nei- 
gung mit Mórtel gegen einen nun unnbthig gewordenen 
und zerstbrten Bretterkern angemauert sind.

Die innern Mauerflachen des Schiffes sind an eini- 
gen Stellen mit dem Untergrund von jetzt unkenntlichen 
Frescogemalden bedeckt, an allen ubrigen zeigen sie den 
durchgehenden Maueryerband der Aufsenseiten.

Fast in der Mitte der innern Langseiten treten zwei 
Pilaster vor, denen aufsen ais Yorlage die eine Seite 
des Portalvorbaues und nórdlich ein ebenso dicker Pfei
ler entspricht. Sie trugen, wie Maueransatze bekunden, 
einen jetzt nicht mehr vorhandenen Mauerbogen, der das 
Schiff quer uberspannte. Einen solchen Querbogen, der 
gleichfalls ohne eine etwaige Deckenwólbung zu stiitzen 
mit seiner Uebermauerung in das Dachdreieck empor- 
steigt, hat auch die nahe gelegene Kirche Sta. Maria 
di Castello aufzuweisen, und wir finden ahnliche in meh- 
reren oberitalienischen Kirchen, wie im Dom zu Modena, 
in S. Zenone maggiore zu Yerona (Kugler, Gesch. der 
Bank. II, u. f.). In Giornico aber ist das System in seiner 
Schmucklosigkeit, und die Absicht, dem schwer lasten- 
den Dach eine feste Zwischensititze zu geben, aufs Deut- 
lichste ausgesprochen. Die auf Kirchen, Hausern und 
Sennhiitten jener Gegend gebrauchliche Dachconstruction 
besteht namlich aus starken nur wenig behauenen Fetten, 
welche 4- bis 6zollige Rundsparren tragen; auf diesen lie- 
gen ebenso starkę aber gespaltene Rundstangen ais Dach- 
latten und dienen den 2 bis 3 Zoll dicken, 2 bis 3 
□ Fufs grofsen, wenig geneigten aber um zwei Drittel 
tibergreifenden Gneusplatten ais Auflager, und es ent- 
steht so ein Dach, das mindestens 120 Pfund auf den 
Quadratfufs wiegt, und keine Yibrationen yertragt.

Jener Querbogen, der das Schiff uberspannte und 
die Dachfetten trug, scheint hier ein Spitzbogen gewesen 
zu sein, weil er im Halbkreis, auf den nur 12 Fufs ho- 
hen Pilastern aufsitzend, zu niedrig geblieben ware. — 
Der jetzige Dachstuhl bat den Bogen entbehrlich ge
macht, auch ist das Gebalk der wagrechten Decke nicht 
mehr das ursprungliche, wenn auch von diesem nicht 
yerschieden. Eigenthumlich, und den oben genannten 
Kirchen ganz ahnlich, ist die Anordnung des Chors und 
der Krypta unter demselben. Diese bffnet sich namlich 
mittelst eines gedruckten Bogens in ihrer ganzen Breite 
gegen das Kirchenschiff, so dafs man von hier aus den 
gottesdienstlichen Handhingen am Altar der Krypta ebenso 
wie denen im Chor folgen kann.

Acht Saulen (BI. Q, Fig. 10, 11), denen zehn Wand-
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saulen und Pilaster entsprechen, tragen auf mannichfal- 
tigen Thier- und Laub-Capitalen (BI. Q, Fig. 1 bis 9) 
die Gurte eines Kreuzgewólbes.

Zu beiden Seiten des Bogens, der die Krypta bff- 
net, fuhren Freitreppen zu dem 8.1 Fufs hbher ais das 
Schiff und 12 Fufs hbher ais die Krypta gelegenen Chor, 
zu dem auch von aufsen eine Pforte fur den Geistlichen 
fuhrt. Den Chorhals uberspannt ein Kreuzgewólbe, wah
rend die halbkreisfórmige Apsis eine Halbkuppel ab- 
schliefst. Die Wandę und Wolbflache der Apsis sind, 
so weit die beiden ursprfinglichen Fenster es gestatten, 
al fresco gemalt, und man erkennt noch oben den Sal- 
vator in der Aureole, unten die Kreuzigung und verschie- 
dene Heilige. Eine, wie uns scheint, gleichzeitige In- 
schrift giebt die Jahreszahl 1478 und sagt, wenn wir 
die rerwischte Schrift und dereń romanischen Dialect 
richtig deuten, dafs ein Maxirnus de Moratz und ein Pe
trus Yichisman der Kirche eine Schenkung gemacht ha
ben.*) Der aus rohen Platten aufgebaute Altar tragt ei
nen reichen Bilderscbrein mit Holzschnitzwerk und Ma- 
lerei, an dessen Mittelbild, die „Virgo Maria" mit der 
Jahreszahl 1517, sich S. Sebastiano, S. Juris, Sta. Cha-

*) Die Insclirift sali ungefahr so aus:
MCCCCLXXVIII ala facrnt actiizes s massims de Moratz et 
Petrus Yichisman yotatzt hanc ecie et wim prociizztozet . . . 

terina, Sta. Barbara, S. Yalentino und S. Nicolaus rechts 
und links anschliefsen.

Das Materiał des ganzen Baues, Mauern, Hausteine 
und Dach, ist ein grauer Granit und Gneus, der sich 
leicht bearbeiten, frisch aus dem Bruch sogar mit dem 
Messer schaben lafst. Aus ihm sahen wir dort Kachel- 
bfen und Heerde zusammengesetzt, die trefflich heizen 
und sich gut halten. Aus demselben Stoff sind die Pfei- 
ler, welche die Rebelauben tragen, aus denen nach der 
malerischen Landesweise alle Weinberge bestehen, Steine 
von 10 his 11 Fufs Hóhe bei nur 3 und 6 Zoll Dicke. 
Die Kirchenkuppel von Canobbio am Langsee ist mit 
einem Fachwerksbau umgeben, dessen Stiele, Holme und 
Riegel aus Steinen desselben Brucbes bestehen.

Ueber den Ursprung von St. Nicolo da Mira ste- 
hen uns leider keine urkundlichen Nachrichten zu Ge- 
bote; wir sehen, dafs unsere Kirche auf einen Gufs vol- 
lendet und fast ohne Yeranderung erhalten worden ist. 
Es bleibt uns nur aus der ahnlichen Anordnung des 
Querbogens und der Krypta, aus der Portal-Architektur 
und den Capitiilen auf eine Verwandtschaft und Zeitge- 
nossenschaft mit dem genannten Dom von Mantua und 
S. Zeno in Yerona zu schliefsen und so ihre Bauzeit in 
den Anfang des 12. Jahrhunderts zu setzen.

v. Cohausen.

Ueber die letzte bauliche Untersuchung des Erechtheion auf der Akropolis 
von Athen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt K bis N im Text.) 
(Schlufs.)

VI. Unterirdisches Geschofs, Hypogeion, 
mit seinen Fenstern.

Eine der merkwurdigsten Thatsachen fiir die Ent- 
rathselung des Innern dieses Bauwerkes hat die Unter- 
stichungskommission nicht gegeben. Dies ist die Be- 
zeugung von Souterrainfenstern in der Siidwand. 
Ich gebe daher zur Erganzung jener Untersuchung Taf. L, 
Fig. 1 die getreue Ansicht dieser Wand mit Yerzeich- 
nung jener Souterrainfenster. Was aus diesen Fenstern 
fiir ein Schlufs zu ziehen sei will ich gleich zeigen.

Beachtet man genau die im Niveau bedeutend un- 
terschiedene Lagę der Bodenflachen, so innerhalb der 
Wandę wie aufserhalb derselben, vergleicht man damit 
die Spuren der alten Fufsbóden an den Wanden, dann 
ergiebt sich mit unbedingter Gewifsheit ein doppeltes 
Geschofs fiir die Cellen der Polias und des 
Poseidon.

Genau angegeben liegt die Oberkante der Schwelle 
der nbrdlichen Thure, oder was gleich ist des Fufsbo- 
dens der westlichen Cella 2,51“, der Fufsbóden der 
nbrdlichen Halle aber 2,90™ wagrecht unter der Ober
kante des Bodens der ostlichen Yorhalle oder des Pro- 

naos der Poliascella; der Boden des gewachsenen Felsens 
im Innern zwischen den Seitenwanden reicbt noch 2“ 
weiter hinab, so dafs ein Unterschied von ungefahr 4,90 
zwischen ihm und dem Boden der Poliascella auftritt.

Denn der Fufsbóden der ostlichen Cella mufste doch 
wenigstens in gleichem Niveau mit der Schwelle ihrer 
Thiire liegen. Dieses Mafs des holen Raumes muste 
mithin ausgefiillt werden durch die Hbhe oder Dikke 
der Fufsbodenstruktur der Poliascella; durch die lichte 
Hbhe des Souterrains unter ihr; durch die Hbhe eines 
Fufsbodens im Souterrain welcher den gewachsenen Bo
den ausglich.

Diese Anlage und Struktur des Fufsbodens der Po
liascella aber zeigt sich ais nach verschiedenen Hbhen 
bewirkt. Fiir den mittleren Raum der Cella namlich 
im Niveau mit dem Boden der ostlichen Yorhalle (dem 
Pronaos) oder der Schwelle ihrer Thiire; fiir die beiden 
durch je 2 Saulen von der Mitte getrennten Seitenraume 
aber in der Hbhe der hohen Plinthenlage iiber der au
fsern Spina der Siidwand. Denn in dieser hohen Plin- 
thenschicht, also dicht iiber dem Felsboden Aufsen, be- 
finden sich zwei Fenster A B welche einzig und allein 
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nur angelegt sein konnten Luft und dammerndes Licht in 
das Souterrain zu werfen. Die Oberkante dieser Fenster, 
oder auch die Oberkante der hohen Plinthenschicht in 
der sie eingebrochen sind, muste also noch unter dem 
Fufsboden der obern Cella liegen um dem Zwekke zu 
entsprechen. Diese obere Kante liegt aber um 0,90m 
hóher ais die Schwelle der Cellenthiire oder der Fufs
boden des mittleren Raumes (das Sacrarium); folglich 
muste die Unterkante des Bodens der Seitenraume um 
eben so viel hóher liegen. Es ergab sich daher fiir die
sen Fufsboden die Form eines 1,20™ zum mindesten ho
hen Podium auf weichen die Saulen der Seitenraume 
standen, die um so viel an Hóhe geringer sein musten 
ais die Saulen des Pronaos.

Die Struktur des Podium kann nun folgender Weise 
gedacht werden. Unter den Saulen erhebt sich von 
Ost nach West gehend eine Fundamentmauer, welche 
von dem gewachsenen Felsboden bis zur Oberkante je- 
ner hohen Plinthenschicht, also iiber den Fufsboden 
des mittleren Raumes hinaus, heraufgefiihrt ist. Yon 
dieser zu den Seitenwanden hinuber sind starkę Mar- 
morplatten gelegt. Auf dem Auflager dieser Platten auf 
der Fundamentmauer stehen die Saulen. So bilden die 
Seitenraume ein Podium welches nicht zum Begehen sein 
soli, sondern die Stelle jener Tische vertritt welche bei 
den Cellen der Tempel in den Seitenportiken zur Auf- 
stellung des Kultusapparates dienten.

Den Fufsboden des mittleren Raumes bildeten als- 
dann Steinbalken mit iibergelegten Platten welche in 
jene Fundamentmauern eingriffen. Beides zu einer Hóhe 
von 1™ angenommen, liefs alsdann unter dem Mittelraume 
eine lichte Hóhe von mindestens 2™ fur das Souterrain 
ilbrig.

Dies Souterrain bestand nicht blofs unter der Po- 
liascella, sondern erstrekkte sich von der Ostfronte der- 
selben bis zur Scheidewand oder óstlichen Wand der 
westlichen Cella. Den Beweis hierfur giebt die Lagę 
der Souterrainfenster. Denn wie die Zeichnung Taf. N, 
Fig. 1 zeigt, trifft das eine Fenster B unter die Polias- 
cella, das andere Fenster A unter die Butadenkapelle; W 
markirt den Ansatz der Scheidewand beider im Innern. 
Der Fufsboden der Poliascella und der Fufsboden der 
Butadenkapelle waren mithin im gleichen Niveau.

Ich habe die Ansicht der Stidwand mit den Souter- 
rainfenstern nach gleichem Maafsstabe rnitgetheilt ais der 
ist den die Commission zu ihren Tafeln gewahlt hat. 
Mit Recht trifft die Commission der Vorwurf die Aufsen- 
Ansicht dieser Wand nicht rnitgetheilt zu haben und 
iiber ihre aufsere Beschaffenheit zu schweigen. Wie es 
moglich war weder der Fenster zu gedenken, welche doch 
ein so entscheidendes Moment in der Untersuchung die- 
ses Tempels bilden, noch ihre Lagę und Form anzu- 
geben, ist bei der grofsen Genauigkeit mit welcher das 
wiedergegeben ist was die Commission untersucht hat, 
gar nicht zu begreifen; es sei denn dafs der Wunsch des 

Prof. Thiersch das Protokoll wie die Zeichnungen hier- 
tiber schweigen gęmacht hat, weil gerade diese 3 Zoll 
aufsen breiten, 18 Zoll hohen „ Kellerfenster “ es sind 
welche ein Souterrain erweisen und damit die ganze 
Ansicht jenes Gelehrten von dem ehemaligen Zustande 
und dem Zwekke des Innern iiber den Haufen werfen. 
Ich meinerseits habe das Vorhandensein wie die Form 
derselben seit Jahren gekannt und meine Herstellung des 
Innern danach bestimmt; nur die Oertlichkeit der
selben nach dem Mafse pracisirt ist mir erst vor 
mehreren Jahren zu ermitteln gelungen. Wenn also die 
Commission ihre Untersuchung vollstandig machen und 
eine Thatsache vom hóchsten Interesse zur Bewahrheitunsr 
bringen will, so mag sie innen von der Siidwand die 
Ziegelmauerdekke wegnehmen lafsen womit die hobe Plin
thenschicht verkleidet worden ist; dann werden ihr die 
Fenster in der von mir gegebenen Form (Taf. M, F. 1, B) 
schon in die Augen springen und sie wird mir die Rich- 
tigkeit meiner Verzeichnung óffentlich bezeugen.

Auch vom Aeufsern der Nordwand hat die Com
mission keine Zeichnung gegeben. Freilich ist diese so 
zerstórt und theils aus alten Plintchen theils mit Ziegel- 
mauerwerk gerade da zusammengeflikkt wo gegenuber 
in der Siidwand die Fenster sitzen, dafs es schwerlich 
noch ermittelt werden mag ob dieselbe Souterrainfenster 
hatte oder nicht.

Ich bemerke noch dafs aufser der Commission we
der Stuart noch Inwood noch Tetaz jene unscheinbaren 
Fenster rnitgetheilt haben. Und doch sind diese Fenster 
von einer Form wie sie in Pompeji durchgehend ange- 
wendet, auf unzahligen Vasengemalden auch dargestellt 
erscheinen. Dafs diese Fenster hier wegen ihrer gerin- 
gen Grofse mehr zur Liiftung ais zur Beleuchtung des 
unteren Corridors dienen sollten der sich an der Siid- 
mauer hinzog scheint denkbar, da man wohl nur mit 
Licht das Souterrain betreten mochte; allein eine Noth- 
wendigkeit sie anzulegen muste da sein, sonst waren sie 
nicht. Sie sind aber vorhanden und der Ort und die 
Lagę derselben bezeugen ein Souterrain; und darauf 
kommt es allein nur an. Fiir ihre Urspriinglichkeit 
aber giebt das biindigste Zeugnifs der Umstand dafs 
sie nicht zwischen den Stofsfugen der Plinthen nachtrag- 
lich eingebrochen, sondern mitten in einer Plinthe, also 
noch vor dereń V ersetzen an ihren Ort angelegt 
sind.

Wenn nach diesem Allen dennoch das Protokoll der 
Untersuchung § 40 sagt: „Spuren einer antiken Mittel- 
dekke (a^/aiag dieEinige hier angenommen
haben, finden sich weder auf dieser (nórdlichen) noch 
auf der gegeniiberstehenden siidlichen Mauer", so ist das 
vom Standpunkte der bios technisch referirenden Unter
suchung aus ganz richtig, die Erweise einer solchen Dekke 
aber welche ich vorhin beigebracht habe gehen in ihren 
Grunden und Erwagungen iiber einen bios technischen 
Bericht hinaus. Natiirlich konnen an der innern Seite 
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der Nordwand keine Spuren solcher Deeke mehr wahr- 
genommen werden, da gerade der eine Theil der Nord
wand welcher sie zeigen muste, verschwunden, der wei- 
tere Theil nach Osten zu aber durchaus mit Ziegelmauer- 
werk verkleidet ist; der Theil der Siidwand aber da wo 
diese Spuren noch vorhanden sein miissen, ebenfalls 
durchweg von gleicher Ziegelmauer verdeckt wird. Eine 
Abnahme dieser Ziegelverkleidung und die dann erst móg- 
liche Revision der Wandplinthen wird den Ansatz der 
ehmaligen Dekke gewifs aufser Zweifel stellen.

VII. KIeine Thiire unter der Nordhalle, 
Prostomiaion genannt.

Von grofsem Interesse ist die genaue Mittheilung 
einer kleinen Thiire unter der nordlichen Yorhalle von 
welcher 'alle fruheren Vermessungen schweigen. Ich habe 
wohl Kenntnifs von dieser Pforte gehabt, auch schon 
vor Jahren darauf hingewiesen und an ihr auch das so- 
genannte Prostomiaion erkannt, allein die genaue Anlage 
und Yerzeichnung derselben ist mir erst jetzt durch die 
neuste Untersuchung zugekommen. Wie ich darin nur 
bestatigt fand dafs dieser Thiire das Prostomiaion an- 
gehóre und dies Prostomiaion des altcn inschriftlichen 
Bauanschlages vom Gebaude durch die Zeichnungen er- 
weisen kónnte, das habe ich in der Archaol. Ztg. No. 109 
1858 archaologisch und philologisch ausgefiihrt. Auf 
diese Mittheilung mufs ich verweisen weil Antiąuari- 
sches von diesen Blattern hier ausgeschlofsen ist; ich 
will nur das hierhergehórige Technische bertihren.

Der Ausdrukk Prostomiaion selbst steht bis jetzt 
eben so ais einziges Beispiel einer tektonischen Bezeich- 
nung wie einer baulichen Form da. Er bedeutet eine 
vor eine Thiiróffnung (Stoma) vorgelpgte Raumform, 
eine Yormiindung, welche bedeutend vor der Thiir- 
óffnung hervorspringt. Die tektonische Formation der
selben zeigt Taf. K, Fig. 1, 2, 3, und Taf. K, Fig. 6.

Unter der nordlichen Yorhalle nehmlich, rechts von 
der grofsen Thiire welche in die Cella der Pandrosos 
fiihrt, ist noch eine kleine Pforte angelegt von welcher 
die Berichterstattung folgendes sagt.

„§ 18) Diese (nordliche) Mauer erstrekkt sich nach 
Westen zu iiber die Westmauer hinaus und 
endigt in einem Pfeiler (Nord-West Antę). 
In diesem Yorsprunge befindet sich ein antikes 
Pfortchen, 1,31 breit und etwa 2,45 hoch. Eine 
breite Platte von ziemlicher Grófse, die aus der 
westlichen und nordlichen Mauer hervorspringt 
und durch einen Pfeiler (Parastas) gestiitzt wird, 
bedekkt von der Siid-Seite den Raum vor 
dem Pfortchen. Ein moderner Bogen in die
sem Yorraume stiitzt diese Platte, da sie ge- 
borsten ist. Besagtes Pfortchen fiihrt aus der 
Halle in den Raum hinter dem Tempel neben 
der Westmauer, wo die Reste des alten mar- 
mornen Fufsbodens erhalten sind. Die Ober- 
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schwelle dieses Pfórtchens und die der Thiire 
in der Westmauer gehóren derselben Steinlage 
an

Man sieht hieraus die Berichterstatter hatten keine 
Ahnung davon, dafs sie in dieser Thiire das Prosto
miaion mit seiner Parastas, wie es in jener alten Bau- 
inschrift angegeben ist, mittheilten.

Den Grundrifs giebt L Fig. 1. Darin ist gg die er- 
wahnte grofse Steinplatte welche die Dekke und das 
Geison des Prostomiaion zugleich bildet; Fig. 2 zeigt 
den Aufrifs, Fig. 3 die Seite des Ganzen, Taf. K. Fig. 6 
den Durchschnitt.

Dafs diese Thiire zu dem heiligen Bezirke des Heros 
Kekrops, zum Kekropion fiihrte, habe ich anderwarts 
ausgefiihrt und kann hier nicht darauf zuriickkommen 
weil es der wissenschaftlichen Untersuchung angehórt. 
Nur iiber das bauliche Yerhaltnifs derselben eine Be- 
merkung.

Betrachtet man den Grundrifs der Nordhalle so 
sieht man wie dieselbe absichtlich iiber den Tempelraum 
und die westliche Frontwand desselben hinaus nach We
sten zu vorspringend angelegt, also ganz unsymmetrisch 
iiber die Flucht der Westwand hinausgeriikkt ist. Man 
sieht ferner die grofse Thiire aus der Mittelaxe der Pan- 
drososcella zu der sie gehbrt, nach der Westwand zu 
verlegt. Fiir diese merkwiirdige Yerlaugnung aller mo- 
numentalen Symmetrie giebt es keinen andern Grund ais 
den: die kleine Thiire noch in die gemeinsame Yorhalle 
zum Heiligthume mit aufzunehmen, um sie so ais gleich- 
falls zu einem Heiligthume fiihrend zu bezeichnen. Und 
dadurch dafs sie sich eben im Pronaos der Pandrosos- 
cella befindet, ist sie faktisch ais Eingang zu einem Hei
ligthume bezeichnet. Fur die Richtigkeit dieses Grundes 
zeugt die Grófse der Nordhalle, wie die Lagę der gro
fsen Thiire zur Pandrososcella. Denn weil man die kleine 
Thiire unter die Halle aufnehmen, dabei aber die grofse 
Thiire in ihrer Mittelaxe, also in Mitten des mittleren 
Intercolumnium lafsen muste, war es nóthig eben so weit 
links dieser grofsen Thiire nach Osten hinauszubauen ais 
die kleine Thiire nach rechts zu es yerlangte. Daher 
die ungemeine Grófse der Halle wie ihre machtigen In- 
tercolumnienweiten. Hatte man nun die Lagę der gro
fsen Thiire in der Axe der Pandrososcella festgehalten, 
so ware der Abstand ihrer Mitte von der kleinen Thiire 
noch grófser geworden, man hatte also die Vorhalle noch 
weiter nach Osten zu ausdehnen miifsen. Ging man also 
der kleinen Thiire wegen in so grofse Abweichungen der 
monumentalen Symmetrie ein, dann muste wohl eine re- 
ligióse Bedeutung auf ihr ruhen welche es werth war 
ihr so grofse Riikksichten angedeihen zu lafsen und sie 
ais ein he i lig es Pfortchen auszuzeichnen. Ja, man 
kann sagen dafs selbst der Ort des Pfórtchens ein fester 
unverriikkbarer gewesen sein mtisse den man beim letz- 
ten Wiederherstellungsbau des Tempelhauses ebenfalls 
festhalten muste, weil auch die Axe dieser Oeffnung aus 

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX, 21
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der Axe ihres Prostomiaion weicht; was schwerlich einer 
blofsen Nachlafsigkeit in der Ausfiihrung zugeschrieben 
werden darf. Weifs man hierbei nun dafs dieses Pfórt- 
chen ais Eingang zu dem heiligen Bezirke des Kekrops 
deshalb schon vor dem Baue des ersten Tempelhauses 
vorhanden sein muste weil dieser Bezirk schon da war 
(zu dem gewifs auch von Westen her ein Zugang statt 
fand) so erklart sich das Festhalten des urspriinglichen 
geweihten Einganges. Hieraus erklare ich mir auch nur 
die vóllig kunstlose Form dieser Pforte, bei der man 
gewifs die Erinnerung an die urspriingliche Form fixi- 
ren wollte und daher auch die gewesene Form des Pro
stomiaion getreu wiedergab.

Dafs mit dem Prostomiaion noch ein Bildnifs ver- 
bunden war, geht aus der Inschrift bervor welche hier 
ein Agalma anfilhrt. Was das fiir ein heiliges Bild 
gewesen sei und wo es gestanden haben konnte gehort 
indes der kunstarchaologischen Betrachtung an.

So weisen denn selbst diese offenbar mit guten Griin- 
den gethanen Abweichungen von aller monumentalen Sym- 
metrie welche sich auf dieser Seite des Tempels finden, 
darauf hin dafs: wenn man gewisse von hochalten Zeiten 
her ais heilig festgestellte unverriikkbare Theile oder Stel- 
len die schon vor dem Tempelbaue vorhanden waren, 
bei der Stiftung des Tempelhauses in den Bau einschlie- 
fsen wollte, die Anordnung der Raumlichkeiten nach 
diesen gelegt und bestimmt werden muste; ein Fali der 
eben zu solchen Vorbauten und Anbauten fiihrte wel
che augenscheinlich darthun: dafs man die Symmetrie 
des ganzen Planes hinsichtlich der Axen im Grundrifse 
und der verschiedenen Hóhen der Dekken und Dacher, 
nur aus Riikksicht auf den Einschlufs gewisser fester 
Stellen in den Gesammtbau, verlassen habe. Von meh- 
reren Beispielen bierfiir will ich nur den Tempel des 
Kapitolinischen Juppiter in Rom anfiihren, dessen Plan 
man nach Lagę und Dimensionen bekanntlich so modi- 
ficiren muste, dafs man die unverriikkbaren heiligen Małe 
des Terminus und der Juventas, welche bis dahin unter 
freiem Himmel gelegen hatten, in den Tempelbau ein- 
schliefsen konnte, wobei das Terminusidol in den Pro- 
naos der Juppitercella unter eine Dekkenóffnung, das 
der Juventas in die Cella der Minerva zu liegen kam.

VIII. T h ii r e i n der Westfronte.
Einen gleichen Grund wie fiir die vorhin beschriebene 

kleine Pforte mache ich ebenfalls fiir das Dasein und die 
unsymmetrische Lagę der Thiire geltend welche durch 
die Westfronte aus der Pandrososcella in den Bezirk 
fiihrt dessen Eingang von Aufsen durch jene kleine 
Pforte gewonnen wird. Diese Thiire in der Westfronte 
liegt scheinbar ganz willkiihrlich und aus der Mitte der 
Cella geriikkt gerade mitten unter der zweilen Halbsaule 
von der Siidekke her. Aus diesem Grunde ist sie fiir 
modern gehalten, ihre Urspriinglichkeit-Existenz bezweifelt 
worden; betrachtet man aber die Schichtung und Form 

324

der Plinthen durch welche ihre Oeffnung erzeugt ist, so 
wird man an der Anlage der Thiire gleich beim Baue 
der Wand, wie an der Aufnahme ihrer Oeffnung in die 
urspriingliche Struktur nicht zweifeln konnen.

Von dieser Thiire heist es im Berichte:
,,§14) In der Mitte dieser (westlichen) Wand be- 

findet sich eine Thiire (Taf. K, Fig. 6), etwa 
2,45 hoch und 1,38 breit: die Oberschwelle 
bildet ein grofser und unten geglatteter Stein, 
iiber welchem mitten auf der Mauer eine der 
Basen der Halbsaulen steht, zur unteren 
Schwelle aber dienen 2 Steine der obersten 
Lagę des Sokkels der Mauer; die die Pfei- 
ler der Thiire bildenden Steine sind kunstlos 
behauen und nicht geglattet. Deshalb ha
ben Alle diese Thiire, so wie sie jetzt ist, 
fiir neu erklart. Ais die Rede darauf kam, 
ob urspriinglich hier eine Thiire angebracht 
gewesen, nahm Anfangs nur Pittakis hier eine 
antike Thiire an, die aber kleiner und enger 
gewesen sei; ais dann auch die Architekten 
diese Thiire genauer untersuchten, entdekkten 
sie auf den Steinen der untern Schwelle (bei 2) 
die Spuren einer altern Thiire, die nach ihnen 
zwar enger, aber eben so hoch war ais die 
jetzige."

Also auch die Berichterstatter pflichten meiner An- 
sicht bei; obwol ich nicht einsehen kann wie man aus 
Spuren „ auf der untern Schwelle “ einen beweislichen 
Schlufs auf die ehmalige Hohe der Oeffnung zu ziehen ver- 
mag. Die entgegengesetzte Ansicht welche Dr. Bursian 
hieruber in der Beilage zur Epikrisis S. 55 beifugt, be- 
weist meines Erachtens nichts gegen die Urspriing- 
lichkeit der Thiire. Er bemerkt namlich:

„Die Spuren auf der Schwelle der Thiire 
scheinen mir nichts fiir die Existenz einer an- 
tiken Thiire zu beweisen: man sieht namlich 
nur 2 nicht bedeutende Vertiefungen langs der 
einander zugewendeten Seiten der Pforten'), 
in weichen eine Yerkleidung der Pforten2) 
wohl von Holz, — denn auch in den Pforten 
selbst sind in der Hohe Yertiefungen zur Ein- 
fiigung der zur Yerkleidung dienenden Boh- 
len — gestanden hat, und 2 rundę Lócher 
fiir die Thiirangeln: alles dies ist jedenfalls 
mit der Anlage der jetzigen Thiire gleich- 
zeitig.“

1 ) Soli wohl Pfosten heifsen.
2) Diese Marken sind leider in die Zeichnungen des Protokolls 

nicht aufgenommen, was doch wesentlich gewesen ware.

Daraus schliefst sich nur dafs die Thiire eine hbl- 
zerne Zarge zur Aufnahme des Tharflugels gehabt habe; 
das konnte aber von Ursprung an eben so gewesen sein. 
Dafs aber die machtige 2,8"' lange, beinahe 1 “ hohe 
Oberschwelle der Thiire nebst der im abweichenden ganz 
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und gar nur auf eine Oeffnung berechneten Fugung der 
Plinthen welche die Pfosten der Oeffnung bilden, ein 
bihidiges technisches Zeugnifs ablegen wie die ganze 
Schichtung und Fugung der Plinthen auf die Anlage 
einer Thiire gerichtet sei, bedarf keines weitern Erweises. 
Ueber den Gebrauch und den Zwekk der Thiire kann 
die archaologische Betrachtung schwanken, iiber die Ur- 
spriinglichkeit derselben aber kein Zweifel obwalten. Ich 
wiederhole dafs gerade die unsymmetrische Lagę der 
Oeffnung mitten unter der Halbsaule, wie die Vorsicht 
mit welcher gleich bei Struktur der Wand die Oeffnung 
durch die machtige Obers.chwelle gegen Drukk von oben 
gesichert worden ist, darauf hindeuten wie der Ort die
ser Thiire bereits bestand vor Errichtung der Tempel- 
wand, und bei dem Baue derselben festgehalten werden 
sollte. Das stimmt denn sehr wohl mit dem Zustande 
des Heiligthumes vor dem Baue des ganzen Tempelhau- 
ses. Denn gerade da wo die Westwand steht, mufs die 
Mauer gestanden haben welche den heiligen Bezirk des 
Kekropion von dem Bezirke oder der Aule trennte in 
welchem die Erichthoniosschlange gepflegt wurde; die 
Thiire yerband alsdann beide Bezirke.

IX. Oestlicher Eingang zur Korenb alle (Jung- 
frauenhalle) von Aufsen.

Bei einem alten Bauwerke ist die Frage ob ein 
Thiirzugang von Aufsen zu einem seiner Raume statt- 
gefunden habe oder nicht, von so grofser und entschei- 
dender Bedeutung fur den Zwekk und die Benutzung 
dieses Raumes, dafs die Beantwortung solcher Frage oft 
zu einem wichtigen Argumente in der Erklarung der 
Raumlichkeit wird. Yornehmlich ist dieses der Fali bei 
einem Raume welcher ais besonderer gleichsam von In- 
nen herausgeschobener Vorbau oder Ausbau erscheint, 
wie beispielsweise die Halle der Jungfrauen, oder, wie 
sie in der Inschrifturkunde benannt ist Prostasis der 
Koren, an der Siidseite der Pandrososcella des Polias- 
tempels.

Betrachtet man die ganze nach Aufsen vbllig ab- 
geschlofsene Form und Anlage dieser Korenhalle, so 
widerspricht dieselbe der Annahme eines Zuganges von 
Aufsen; sie kann nicht ais Eingangshalle zu der Thiire 
gedient haben welche innen aus der Pandrososcella in 
sie hineinfiihrt. Gebildet ist sie durch ein beinahe 7 Fufs 
hohes rings herum geschlofsenes Podium auf drei 
Stufen, auf welchen die sechs Koren stehen die die Dekke 
stutzen; sie erscheint durchaus nur ais ein von Innen 
herausgeschobener Bau, nur von Innen durch eine Thiire 
betretbar, von Aufsen her fiir jeden Zugang abgeschlo- 
fsen; die Hóhe des Podium verbietet sogar jede Ein- 
sicht yon Aufsen auf den Fufsboden ihres Inneren. In 
diesem Umstande habe ich bekanntlich einen der Be- 
weise fiir ihre ehmahlige sacrale Bestimmung gefunden, 
auf welche naher einzugehen hier nicht der Ort ist.

Es handelt sich nun vor Allein darum an der Bau- 
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lichkeit selbst sicher zu ermitteln ob sie nie einen Zu
gang von Aufsen gehabt habe.

Ein Zugang hatte nur durch Oeffnung des Podium 
zwischen den Korenbildern hindurch stattfinden kónnen. 
Aber davon zeigt sich keine Spur in der Anlage, weder 
in der Fronte, noch in den Seiten; soweit die Kunst- 
formen erhalten sind zeigen diese gerade dafs das Po
dium ohne Unterbrechung den Raum abgeschlofsen um- 
fing. Zwar erscheint jetzt dieOstseite desselben zwi
schen der Antę und dem nachsten Korenbilde geóffnet, 
aber das ist eine moderne gewaltsame Durchbrechung, 
die mit dem Herabsturze des ihm zunachst gestandenen 
Korenbildes (jetzt wieder aufgerichtet) zusammenhangt; 
Stuart kannte sie noch nicht: seine Ansicht der Ost- 
fronte des ganzen Gebaudes giebt die Ostseite der Ko
renhalle noch unversehrt wieder. Nur eine Plinthe des 
Podium auf der Westseite zeigt die Ansicht bei Stuart 
weggenommen; aber der Kranz des Podium, der aus be- 
sondern Plinthen besteht, reicht hier noch unversehert 
iiber das Loch der unter ihr herausgenommenen Plinthe 
des Podium bis zur westlichen Antę hiniiber.

Stuart ist also ein erster und untriiglicher Gewahrs- 
mann fur meine Annahme.

Im Widerspruche hiermit befindet sich der Bericht 
den die neueste Untersuchung hieriiber giebt. Er lautet 
folgender Mafsen:

„§ 8) In der Ostseite des Unterbaues (Stylobat) der 
Halle befindet sich eine Oeffnung (Taf. N, 
Fig. 2) zwischen diesem und der Stidmauer des 
Tempels. Eine in dem Steine des Unterbaues 
vorhandene Einbiegung beweist dafs diese 
Oeffnung antik ist. Ihre Breite betragt 1,07 
Meter“.

Was das fur eine „Einbiegung“ sei welche das Kri- 
terion zur Erkennung gegeben habe „dafs diese Thiire 
antik ist“, wird nicht angegeben. Was es aber auch 
sein móge, so will ich den Beweis fiihren dafs die Be- 
richterstatter sich hier im entschiedenen Irrthume befin- 
den, ganz abgesehen davon dafs sie dem widersprechen 
wie es noch Stuart fand. Es ergiebt sich dieser Beweis 
aus der Kunstform der Spira mit welchem das Po
dium rings herum dem Stufenunterbau yerbunden ist; 
iiber die Bedeutung dieser Kunstform aber kann den Be- 
richterstattern deshalb kein Urtheil zugestanden werden 
weil sie dieselbe ais eine ihnen sehr unwesentliche Sache 
ganz tibersehen konnten, ihre Bedeutung mithin nicht 
verstanden.

Ich gebe deshalb Taf. N, Fig. 2 die Ansicht der 
Ostseite des Podium, welche von den Berichterstattern 
nicht mitgetheilt worden ist, in ihrem jetzigen Zustande.

Es ist nun ein ganz einfacher Schlufs: dafs iiberall 
nur da eine Spira, ein Fufsband, existiren kann, wo eine 
Wand mit ihrem Fufse yerbunden werden soli. Denn 
bei den Griechen wird solche Spira stets nur zur Ver- 
bindung zweier Theile gebraucht. Wo sich also in den
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Ruinen eine Spira iiber der Stufenunterlage zeigt, wie 
beispielsweise am Poliastempel rings herum ais unter- 
ste Kunstform an der Wand iiber den Stufen, da mufs 
auch eine Wand, ein Podium, oder irgend ein ande- 
rer baiilicher Korper auf ihr vorhanden gewesen sein. 
Nur da wo sich ein Thiirzugang in der Wand 
befindet, ist keine Spira vorhanden; denn einer 
Thiiróffnung ein Fufsband zu geben ware ein baarer 
Widersinn, indem gerade da wo kein Wandkbrper vor- 
handen sein soli, auch keine Verbindung desselben mit 
dem Fufsboden stattfinden kann.

Meine Zeichnung in Fig. 2, dereń Richtigkeit anzu- 
erkennen selbst die Berichterstatter keinen Augenblikk 
Anstand nehmen werden, zeigt nun deutlich dafs auf der 
obersten Stufe o, der untere Theil b der Spira ab noch 
erhalten an seinem Orte liegt. Bios der obere Theil a 
ist nicht mehr vorhanden, weil er an die Plinthen des 
Podium angearbeitet war, wie dies nicht bios hier bei 
der Korenhalle, sondern im ganzen Gebaude der Fali 
ist, wo der obere Torus iiberall an die unterste Plinthen- 
schicht der Wand angearbeitet ist, der Trochilus wie der 
untere Torus aber aus einer besondern Plinthe bestehn, 
welche zwischen der ersten Stufe mit dem Ablaufe und 
dem obern Torus eingeschoben liegt. Daher auch die 
wechselnden Stofsfugen zwischen allen 3 Theilen.

Zeigt also schon der untere Theil der Spira, Tro
chilus und unterster Torus, dafs auch der obere Torus 
vorhanden, mithin die Spira vollkommen gewesen war, 
dafs mithin das jetzt ausgebrochene Stiikk votn Podium 
1,07111 lang eben so auf ihm gestanden haben miisse wie 
an allen andern Stellen des Podium, so beweist dies vol- 
lends das unterste Stiick des Antenschaftes d. Denn 
an diesem hat sich bei a noch der obere Torus, ais Ende 
des Torus der an dem ausgebrochenen Stiikk des Po
dium neben ihm war, vollstandig, und zwar senkrecht 
durchschnitten, also gewaltsam abgetrennt, erhalten.

Das ist ein Beweis fur die vóllige Geschlofsenheit 
des Podium gegen den keine Muthmafsung des Gegen- 
theiles Stich halten kann. Ware urspriinglich eine Oeff- 
nung hier bedingt und angelegt gewesen, dann wiirde 
die Existenz der Spiraform unter ihr eine Unmóglich- 
keit sein, weil es ein Absurdum ware. Bedenkt man 
auch dafs man um auf den Fufsboden der Halle zu gelan- 
gen, erst drei Fufs hoch auf eine Schwelle steigen mu- 
ste um innen sogleich wieder drei Fufs hinabzusteigen, 
so ware das in Wahrheit eine Albernheit der Anlao-e zu O 
nennen die man einem alten griechischen Baumeister 
nicht zutrauen darf.

Aus der Stuąrt’schen Ansicht von der Westseite 
(Deutsch. Ausg. Lief. VI, PI. IV) der Korenhalle ergiebt 
sich iibrigens dafs der Kranz des Podium (Abakus, Ky- 
mation und Astragal) auf dem die Korenbilder stehen, 
bis an die Vorderflache der Antę stiefs und hier stumpf 
vor dem Sehafte derselben endete. Zwar zeigt seine 
Ansicht der Ostseite (D. A. Lief. VI, PI. VI) dem wi- 

dersprechend den Kranz iiber die Antę hinweg bis an 
die Siidwand stofsend, dies kann jedoch nur ein Ver- 
sehen in der Zeichnung sein, weil auch im Grundrisse 
(D. A. Lief. VI, PI. V) die Endung des Podium mit 
seinem Kranze vor dem Stamme der Antę ganz genau 
verzeichnet ist.

Uebrigens bemerke ich dafs Stuart bei Verzeich- 
nung des Grundrifses mehrere Fehler im Maafse began- 
gen hat. Die Pandrososcella ist um die Starkę ihrer 
óstlichen Wand schmaler, die Lange der Korenhalle um 
ebensoviel zu grofs gezeichnet. Der Fehler riihrt davon 
her dafs Stuart vergafs die ganzen Dimensionen dieser 
Raume zu nehmen, welche daher auch nicht im Grund
risse eingeschrieben sind. Davon ist es auch gekommen 
dafs er die grofse nbrdliche wie die kleine siidliche Thtire 
der Pandrososcella in die Mitte dieses Raumes gelegt 
hat, ohnerachtet sie doch beide aus der Axe nach der 
Westwand hingeriikkt liegen.

Es bleibt also meine Annahme bestehen, dafs nur 
von der westlichen Cella aus die Korenhalle betretbar 
gewesen sei, und wenn die Berichterstatter jetzt noch 
einmal aufmerksamer die Sache untersuchen, werde ich 
der Zurukknahme ihrer Vermuthung sicher sein. Schliefs- 
lich bemerke ich noch dafs diese Korenhalle von mir 
fiir das Grabgemach des Heros Ericbthonios erklart wor
den ist; eine Bestimmung die nicht bios jedes Betreten 
von Aulsen her, sondern auch jede Einschau auf den 
Boden ausschliefsen sollte.

X. Verbindung der Querwande mit den 
Langenwanden.

Schliefslich will ich noch eine technisch und struk- 
tiv sehr belangvolle Thatsache mittheilen, welche meines 
Wissens von keinem fruhern Zeichner des Monumentes 
beachtet worden. Dies ist die aus dieser letzten Unter
suchung klar zu folgernde Weise nach welcher die recht- 
winklich sich begegnenden Wandę des Tempels, so Schei- 
dewande wie Frontwande, in die Langenwande eingebun- 
den sind. Es wird dies Jedem der sich fur antike Con- 
struktion intressirt ein willkommener Beitrag zur Kunde 
derselben sein, der zugleich eine bis dahin bestehende 
Lukke in dieser Kunde ausfullt.

Die Wandę aller hellenischen Tempel welche aus 
reinen Plinthenschichten (ohne Anwendung von Mbrtel) 
gebildet sind bei denen jede Schicht die ganze Breite 
oder Starkę der Wand hat, zeigen nur Strekkschich- 
ten mit versetzten Stofsfugen; Binder sind ganzlich 
ausgeschlofsen. Davon kommt das gleiche mit grofser 
Pracision in der ganzen Wand ausgetheilte Maafs jeder 
einzelnen Plinthe, von dem bios bei struktiven Collisio- 
nen eine Ausnahme gemacht ist. Nur die unterste Plin- 
thenschicht welche auf den Unterbau aufsetzt und das 
Fufsband der Wand an oder unter sich hat, ist eine 
hohe, gewbnlich von der doppelten Hóhe der tibrigen.

Weil nun nach der tektonischen Auffassung der Hel- 
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lenen alle einzelnen Plinthen der raumverschliefsenden 
W and nur eine einzige ungetrennte Einheit, so zu sagen 
ein Monolithon ais Wand bilden sollen, die Fugen der 
Plinthen deswegen ais ein nothwendiges so viel ais móg- 
lich zu beseitigendes Uebel betrachtet werden, so suchen 
die Alten die einzelnen Plinthen durch die sauberste Ar- 
beit der Lager- und Stofsflachen so fest zum Schliefsen 
zu bringen dafs die Fugenóflnungen ganzlich beseitigt 
erscheinen, fiir das Auge verschwinden und den Wand- 
kórper ais eine vollkommene Einheit darstellen. Die 
plumpe Albernheit der Romer im Widerspruche damit 
die Fugen ais gebffnet darzustellen, so jede Plinthe 
ais ein Einzelnes zu bezeichnen und mit den Lineamen- 
ten dieser tiefer gebffneten Fugen eine Afterdecoration 
zu bilden, haben die Hellenen nie begangen.

Kónnen bei einer solchen Struktur daher an keiner 
Stelle der Wandflachen Binder erscheinen, so machen 
nur die ausspringenden Ekken des Baues eine Ausnahme 
von dieser Kegel. Hier zeigt sich bei der Yerschran- 
kung oder Verzahnung der rechtwinklich einander sich 
yerbindenden Plinthenschichten, die Yerbindung so be- 
wirkt dafs je eine Schicht um die andere einen Win- 
kelstein ais Ekkstein bat, dessen Schenkel nach bei- 
den Seiten hin die Schicht beginnen. Die andere Schicht 
dagegen hat keinen Winkelstein sondern der Kopf des 
Ekksteines zeigt sich auf einer Seite ais Strekker und 
giebt die Starkę der Wand an.

Ais Beispiel hierfiir will ich die beiden Wand-Ek
ken der óstlichen Fronte unter dem Pronaos der Athena- 
Polias nennen. Taf. N, Fig. 1 und 3 zeigt die Siid-Ost 
Ekke und Antę; wobei Fig. 1 die Seite der Antę, 
Fig. 3 die Stirn der Antę welche mit der Ekksaule 
correspondirt. Die Nummern der Plinthen von 1 bis 8 
entsprechen einander so, dafs man deutlich ersieht wie 
1 3 5 7 die Winkelsteine welche der Stid- und Ostwand 
zugleich angehóren, 2 4 6 8 dagegen nur die Kópfe der 
Plinthen sind welche nur der Ostwand angehóren. Fig. 4 
giebt den Winkelstein 1 der hohen untersten Plinthen- 
schicht; dieselbe Winkelform haben die Ekksteine der 
Schichten 3 5 7. Die Ekksteine der Schichten 2 4 6 8 
zeigen in der Stidwand Fig. 1 den Kopf, also die Wand- 
starke; in der Ostwand Fig. 3 ihre ganze Lange, wie 
man an dem Grundrifse bei 2 in Fig. 4 sieht. Die Kunst- 
form der Antę, Orthostates in der Inschrift genannt, 
ist bei Allen aus der Masse geschnitten.

Ganz dieselbe Fugung zeigt sich an der Nord-Ost- 
Ante derselben Wand.

Bei dieser ublichen Struktur konnte sich folgerech- 
ter Weise am Aeufsern der Wandflache nirgends die 
Einbindung der innern Querwande oder Scheidewande 
markiren. Die Einbindung und Einzahnung derselben 
“egt jedoch in den schon oben beriihrten Resten klar 
vor Augen. Sie wurde durch dreierlei Formen von Plin
then bewirkt. Einrnal durch Plinthen in Form von Win- 
kelsteinen Taf. Fig. 6, dereń nach Innen zu liegender 

Schenkel p, die Yerzahnung der Scheidewand beginnt. 
Taf. M, Fig. 4 zeigt wie schon friiher bemerkt in p o m n 
diese Form. Auch an den Plinthenschichten in der loth- 
rechten Flucht c — d Fig. 1 sind, wie friiher nachgewie- 
sen, die Reste der zerstórten Zahne bemerkt worden. 
Eben so an der Stelle der Nordwand, da wo dieWand- 
fronte iiber dem Prostomiaion in die Nordwand oder 
Rtikkwand der Nordhalle eingriff, sind auf Taf. IV des 
Untersuchungsprotokolles die zerstórten Zahne der Win
kelsteine in der Nordwand erhalten. Zweitens wird die 
Einzahnung der Scheidewand durch ausgetiefte Lager A, 
Taf. M, Fig. 7 und a — b Fig. 1 und c — d Fig. 2 in den 
Plinthen der Langenwand bewirkt, in welche die Plin
then der Scheidewand eingreifen. Es wechselt also diese 
Einzahnung mit der vorigen Auszahnung ab, wenn auch 
nicht gerade umschichtig.

Aehnlich geformt zeigen sich die Plinthen an den 
Stellen wo aus ibnen zugleich die Kunstform der Antę 
mitten auf der Wand geschnitten ist. So wird die óst- 
liche Antę der. Nordhalle Taf. L, Fig. 1 aus Plinthen 
^g- 2 y'y' gebildet welche die doppelte Lange aller iibri- 
gen und gegen die Mitte den Zahn haben welcher in 
seinem Yorsprunge die Antę erzeugt. Diese wechseln 
in der Schichtung mit Plinthen gewóhnlicher Grófse ab 
welche Winkelsteine sind, dereń herausspringender Schen
kel x x mit jenen y y die Antę bilden hilft.

Solche doppelt lange Plinthen mit dem Zahne in 
Mitten zeigen sich auch oben neben der nórdlichen Thtire 
Taf. Fig. 3 w und », zur Einbindung des obern 
Theiles der Scheidewand. » sitzt schon an der Plinthe 
welche dem Theile des Epistylion der Nordhalle ange- 
hórt der sich yon den Saulen her auf der Nordwand 
iiber der Thtire fortsetzt.

Aber nicht alle solche Anten welche wie die eben 
erwahnte in Pfeilerform, vor der flachen Wand stehen, 
werden aus dem Yerbande und den Plinthen der Wand 
gebildet, sondern es wird der ganze Stamm der Antę 
zuweilen ais einzelner Stein stumpf, ohne eingrei- 
fende Yerbindung oder Yerdiibelung, vor die Wand ge- 
setzt. So die beiden Anten unter dem Epistylion der 
Korenhalle an der Stidwand. Bei beiden Anten ist nur 
das Kapiteli mit seinem Halse aus einer Plinthe der Wand 
geschnitten, wahrend der Stamm aufrecht unter dasselbe 
stumpf vor die W and gestellt ist. Die stldliche Antę 
ist hier ganz erhalten, von der óstlichen Taf. A, Fig. 2 
nur der untere Theil des Stammes d mit der Spira, wah
rend das Kapiteli auf welchem das Epistylion aufruht, 
aus der Wand frei vorspringend herausragt. Der Stand 
der Schafte war in diesem Falle aber dadurch gesichert, 
dafs das Podium der Korenbilder in seiner ganzen Breite 
sich vor den untern Theil des Antenschaftes vorleo-te O 
und ihn hielt. Und diese Struktur hier giebt an sich 
schon einen Beweis dafiir ab dafs zwischen der Antę d 
und dem nachsten Korenbilde eine Thurdurchbrechung 
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nicht wohl móglich gewesen ist ohne den Stand des An- 
tenstammes zu gefahrden.

Gleich diesen Anten sind auch die Pfosten der 
grofsen Thtire zur Pandrososcella unter der Nordhalle, 
in ihrer Kunstform nicht aus den Plinthen der Wand 
gewonnen, sondern es sind monolithe Pfeiler welche 
stumpf, gleich hólzernen Zargen, gegen die Wandplin- 
then in die Oeffnung eingesetzt sind und von der Ober- 
schwelle bedekkt und gehalten werden.

XI. Hólung unter dem Fufsboden der 
N ordhalle.

Zu einer Seltsamkeit in der Anlage gehórt eine kleine 
unregelmafsige Unterhólung des Fufsbodens der Nord
halle, vor dem Fundamente der Nordwand zwischen der 
óstlichen Antę und der grofsen Thtire. Taf. K, Fig. 2 
u. Fig. 3 giebt Grundrifs und Durchschnitt nach der Rich- 
tung x—-y. Zu dieser Hólung fuhrt von Innen des Ge- 
baudes im Fundamente der Nordwand ein Loch p Taf.L, 
Fig. 2 welches wegen seiner geringen Oeffnung nur ein 
Durchkriechen auf allen Vieren erlaubt. Der gewach- 
sene Felsboden dieser Hólung ist uneben und mit Rissen 
durchfurcht; am westlichen Ende zeigt sich eine kleine 
Fafsfórmige Cisterne. Der Bericht hiertiber sagt

„§ 21) In der siidóstlichen Ekke der (Nord-) Halle 
(Taf. K, Fig. 2) befindet sich unter dem Fufsbo
den ein langlicher unterirdischer Bau (zpu^r?;), 
der bis auf den Felsen hinabgeht: er wurde 
ohne Dekke gefunden. Zwei Steine des Fufs
bodens der Halle neben der Krypta sind so 
gelegt, dafs aus ihrer Lagę deutlich hervor- 
geht dafs ein Theil derselben vom Anfange 
an ohne Bedekkung war“.

Wie es móglich sei an der Lagę zweier Fufsboden- 
steine, bei einer planlosen Durchbrechung neben ihnen, 
erkennen zu wollen dafs die Bedekkung theilweise ur- 
spriinglich gleich gemangelt habe, ist mir wenigstens ein 
Rathsel welches die Athenischen Architekten die diese 
Schlufsfolge niederschrieben schwerlich gentigend zu er- 
klaren vermógen.

„§ 22) Der Felsen in dem Unterbau ist uneben und 
es finden sich in demselben Vier natiirli- 
cheSpalten(E/5ł;d'). Den westlichen Theil 
des Baues verdekken die Mauern eines mo- 
dernen Brunnens oder vielmehr Fas- 
ses (a) das unter dem Boden des Tempels 
rund ausgemauert ist. Durch Zerstórung und 
Ausraumung dieses Fasses ergab sich dafs 
der untereFels der Krypta selbst den 
Boden desselben bildet“.

Aus dieser Beschreibung welche die Verzeichnung 
deutlicher macht, geht ais das Wichtigste nur hervor 
dafs jenes Fafs welches fiir den Schacht des Seewasser- 
quelles gehalten worden ist, einen Boden hat und von 
unbedeutender Tiefe (4f Fufs) ist.

332

„§ 23) Am óstlichen Ende derselben ist eine Oeff
nung unter den Stufen der Halle die zu einer 
modernen óstlich von der Halle angelegten 
Cisterne fiihrt. Diese Oeffnung die mit einer 
der Cisterne ahnlichen Mauer verschlofsen war, 
wurde bei den 1837 angestellten Ausgrabun- 
gen durch den Inspektor der Alterthiimer ge- 
óffnet, damit ihr Ausgang sichtbar werde. Der 
Felsen ist hier sowohl in der Oeffnung ais in 
der Cisterne bearbeitet und eben. Zur Er- 
bauung der Mauern der Cisterne hat man die 
Steine des Unterbaues in der Halle in der 
Gegend der Cisterne zerscblagen. Diese Oeff
nung wurde von Allen fiir neu erklart, doch 
hielten Alle, ausgenommen Herr (Architekt) 
Kalkos, es nicht fiir unwahrscheinlich dafs 
urspriinglich eine kleinere Oeffnung hier vor- 
handen war “.

Das Yerhaltnifs dieser Cisterne zu der Unterhólung 
und der Oeffnung in dem Fufsboden der Nordhalle ist 
somit klar. Die Cisterne communicirte mit der Kryptę, 
und um ebenfalls zu dieser oben geschlofsenen Cisterne 
zu gelangen muste nothwendiger Weise jener Durch- 
bruch des Fufsbodens der Halle bewirkt werden.

»§ 24) In der Tempelmauer am Gewólbe ist ein Pfórt- 
chen (Taf. K. Fig. 2, p; Taf. L, Fig. 2, p) das 
aus dem Tempel in dasselbe fiihrt; es ist 1,22 
hoch und 0,66 breit; die keine Seitenpforten 
bildenden Steine ruhen zu beiden Seiten auf 
dem Felsen und sind von Aufsen durch eiserne 
Klammern unter einander verbunden; der Fel
sen dazwischen ist uneben. Deshalb wurde 
dies Pfórtchen von Allen fiir antik erklart “.

„§ 25) Der Theil des Gewólbes vor dem Pfórtchen 
bildet eine Art von fast vierekkigem Yorhof 
(nęóóiipor, besser Yorraum); die Steine 
welche denselben einschliefsen ruhen gleich- 
falls auf dem Felsen. Seine dem Pfórtchen 
zugewendete Seite mifst 1,45, die andere 1,22. 
Die Dekke dieses Yorhofes bildet eine Platte 
von Pentelischem Marmor welche ktinstlich 
unter dem Boden der Halle in die Tuffsteine 
des Unterbaues eingefiigt ist. Diese Platte 
hat an der der Tempelwand zugekehrten Seite 
eine Rinne, welche von oben herab Wasser 
in die Hólung des Gewólbes leitet. Diese Rinne 
ist modern, wie auch eine iiber ihr in der 
Tempelwand angebrachte Oeffnung, aus der 
das Wasser in sie herabflofs (die leider nicht 
verzeichnet ist)“.

Daraus geht hervor dafs, so lange das Ausflufsloch 
in der Tempelwand sammt der Rinne im Fufsboden be- 
stand welche das durch die Wand herausfliefsende Was
ser in die Hólung unter dem Fufsboden leitete, man 
diese Hólung nur ais Grube zur Aufnahme des Spiil- 
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und Schmutzwassers benutzte. Ob aber Ausgufsloch und 
Rinne modern sind, so unmittelbar zwischen zwei Ci- 
sternen zum Auffangen trinkbaren Regenwassers, mag 
hier dahin gestellt bleiben.

„§ 27) Was die Felsenspalten betrifft, so ergab eine 
mbglichst genaue Untersuchung fur den im 
Vorhofe («, Taf. K, Fig. 3) eine sehr geringe 
und unbedeutende Tiefe; fiir den neben dem 
Fasse (/?) 2,79; fiir den neben dem Vor- 
hofe (??) 1,25 Tiefe; der (yierte) Spalt an der 
Nordseite des Gewólbes (4) hat nicht bis auf 
den Grund, sondern nur bis auf einen darin- 
liegenden und die Bestimmung der wirklichen 
Tiefe hindernden Ziegel 0,70 Tiefe

„§ 28) Bei einer moglichst genauen Untersuchung des 
Bodens und aller Seiten fand sich nirgends 
eine Spur woraus man schliefsen konnte dafs 
ein anderes Gewólbe oder ein Brunnen un- 
ter dem Boden der Halle vorhanden sei. Fiir 
diese Untersuchung schien es aber nicht durch- 
aus nothwendig, Steine aus dem Fufsboden 
der Halle wegzunehmen“.

XII. Stellung der Wandę, Anten und Saulen. 
Struktives.

Durch die Zeichnungen der bisher besprochenen 
Untersuchung wird endlich noch eine intressante That- 
sache aufgeklart, die in der neuesten Zeit, besonders 
seit der Englśinder Penrose mit seiner seltsamen Cur- 
yentheorie der graden Flachen des Gebalkes und Kran- 
zes am Parthenon aufgetreten ist, yielfach besprochen, 
behauptet oder angezweifelt ward. Das betrifft die Frage: 
ob die Wandę, und mit ihnen natiirlich die Anten, des 
Gebaudes eine lothrechte Stellung, oder ob sie eine nach 
Innen geneigte Stellung haben. Seit Penrose die Fiction 
setzte: es gebe aufserlich keine Lothrechte an 
allen den Parthenon bildenden Theilen, sondern Saulen 
Anten und Wandę desselben seien nach einem gemeinsamen 
Centrum geneigt so dafs die aufstrebenden Lineamente 
des Baues dem Ganzen eine pyramidale Form gaben, 
seit der Zeit hat man diese Fiction in allen hellenischen 
Tempeln ais asthetiscbe Thatsache zu seben yerlangt, 
man hat sie auch auf den Tempel der Polias ubertragen. 
Beule 1), dessen ganze Arbeit beweist wie er schwerhch 
weder Maafsstab noch Loth an das Gebaude gehalten 
habe, glaubt de m&me que dans les temples doriques, les 
colonnes et les murs de 1’Erechthćion sont un 
peu inclines ners le centre, de sorte que leur pro- 
longemeut rertical aboutirait d un centre fictif place 
trbs-haut dans lespace et f ormer ait une pyra
mi de. Mais on cherchera en tain (l!) les counes hori- 
zontales dans les soubassements et les architrares-, und 
p. 279 fai deja fait remarąuer que l Erechtheion, aussi 
bien que tous les temples doriques, acait ses co-

') Tom. IT, p. 267 und 279.
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lonnes et ses murs inclines wers Pinterieur, vers 
un centre imaginaire, et, par consequent, affectait 
la formę pyramidale, 1’image la plus parfaite de la sta- 
bilite. Dafs dies alles nun Einbildung sei, bekunden die 
Zeichnungen unsrer Vermessungsurkunde auf das Deut- 
lichste. Weder die Wandę noch die Anten sind nach 
einem centre imaginaire oder centre fictif geneigt, von 
Formation einer Pyramide ist keine Rede, alle Theile 
stehen im Lothe, selbst die Axe der Saulen weicht nicht 
aus dem normalen Stande ab.

Ueber die nach den Wanden geneigten, also aus 
dem Lothe weichenden Axen der Saulen bei Peripteren 
Cellen, habe ich mich an seinem Orte in der Tektonik 
der Hellenen ausfubrlich geaufsert; sie hat ihren stati- 
schen Grund, schon Vitruv weifs von solcher Neigung.

Soli aber von einer Neigung der Wand nach In
nen die Rede sein, dann konnte dies doch nur von der 
Aufsenflache derselben yerstanden werden; denn die ganze 
Wandstarke aus dem Lothe nach Innen zu neigen, mit- 
hin den Querschnitt keiner Plinthe rechtwinklich zu hal- 
ten, dafiir wird kein Mensch einen yernunftigen Grund 
beibringen kónnen. Wie stark miiste auch die Neigung 
yom Lothe abweichen um dem Auge bemerkbar zu wer
den, zumal die Saulen schon keinen Yergleich mit dem 
Lothrechten dabei mehr moglich machen. Statische oder 
struktive Griinde kónnen nicht daftir yorgebracht wer
den, im Gegentheile ware diese schrag geneigte Wand 
antistatisch genuff.

Wollte man aber setzen: die innere Flachę der Wand 
sei im Lothe und nur die aufsere so stark geneigt dafs 
man jenem eingebildeten asthetischen Grunde damit ent- 
sprache eine pyramidale Formation des ganzen Raum- 
gehiiuses zu erwirken, so hiefse. doch das nur so viel 
ais die Plinthenschichten in der Starkę nach und nach 
aufsen so abnehmen zu lafsen, dafs die oberste Schicht 
der'Wand, ahnlich dem obersten Cylinder des Saulen- 
schaftes unter dem Kapiteli, bedeutend geringer in der 
Starkę sei ais die unterste. Bei Versetzung der Plin- 
then miiste also von unten auf jede Schicht bestandig 
um so viel in der Starkę stufenweis geringer werden und 
hinter der untern zuriickspringen ais die schrage Linie 
der Neigung vom Lothe abwiche. Durch die Glattungs- 
arbeit von oben nach unten wiirden sodann die gerin- 
gen Absatze zu einer schragen Wandflache ausgeglichen.

Bei allen Wanden welche eine solche geneigte Au
fsenflache hatten wiirde also die bedeutend geringere 
Starkę der obersten Plinthenschicht den Ausweis davon 
geben miissen. Diesen Ausweis geben aber die Wandę 
des Parthenon nicht, den ist Penrose schuldig geblieben 
zu liefern. Mógten sich auch die Wandę heut zu Tage 
nach Innen geneigt zeigen, so ist die ganze Wandstarke 
nicht aber die aufsere Flachę allein so geneigt; das ist 
mithin keine ursprtingliche Intention, sondern eine spa- 
tere destruktive Ausweichung, die auch schwerlich bei 
allen Vier Wanden zu constatiren sein wird.
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Wie sich widersprechend selbst Penrose tiber diese 
Yerhaltnifse redet geht aus seinem Berichte hervor. Die 
Cellenwande der Nord- und Siidseite des Parthenon fin- 
det er nach Innen geneigt; die aufsere Wand des 
Opisthodomos dagegen lothrecht stehend, ihre Anten 
jedoch, nebst der vor ihnen stehenden Saulenreihe, sollen 
auswarts, nachWesten geneigt sein. Auch die siid- 
liche wie die nordliche Antę, findet er nicht nach 
einem innern Centralpunkte sondern vorwarts nach 
Aufsen geneigt; eine Neigung die er bei sammtlichen 
Anten der Propylaen ebenfalls gefunden haben will.

Bei den Wanden des Poliastempels ist nach den 
genauen Zeichnungen der Untersuchungs - Commission 
keine Spur von solcher Neigung oder Abnahme der 
Wandstarke nach oben hin vorhanden. Auch giebt es 
fiir den lothrechten Stand der Wand noch ein anderes 
in die Augen springendes Kennzeichen welches ihn be- 
glaubigt. Dies ist die Beschaffenheit der Anten. So 
wie namlich die aufsern Wandflachen nach Innen geneigt 
sind, dann wird es einmal keine lothrecht stehende 
Antę mehr geben kónnen, ihr Stamm mufs der Nei
gung folgen; es wird ferner jede Antę nach oben 
zu verjiingt erscheinen mtissen

Die erstere Folgerung ist klar. Wird die Wand- 
flache geneigt, dann mufs auch der Stamm der Antę, 
der an allen Stellen gleich stark von der Wand hervor- 
springt, ebenfalls geneigt erscheinen Bei der zweiten 
kónnte man wahlen. Man kónnte die Flachę weiche die 
Starkę des Yorsprunges der Antę yor der Wand an- 
giebt lothrecht halten, so an beiden Enden der Antę, 
an der Seitenflache wie an der Stirnflache. Dann wtirde 
die Antę an je einer Seite lothrecht, an der andern ge
neigt erscheinen, mithin unter dem Kapiteli verjungt sein. 
Oder aber, man neigte auch die Flachę der Yorsprungs- 
starke; dann wtirde die Antę ahnlich der Saule verjiingt 
erscheinen und gar keine lothrechte Flachę an sich haben.

Wenn es oben erwogen ist wie bei einer Neigung 
derWandflache die Antę absolut geneigt erscheinen miisse, 
so ist damit nicht ausgeschlofsen dafs bei einem loth
rechten Stande derWandflache die Antę danach eben
falls verjtingt gezeichnet erscheinen konne. Dann wird 
aber natiirlich die Starkę ihres Yorsprunges vor der 
Wand, entweder in der Stirn oder der Seite, oder in 
beiden zugleich, nach oben zu sich abnehmend ergeben.

Keinen von alle diesen móglichen Fallen zeigen nun 
die Anten des Poliastempels; in den Zeichnungen der 
Untersuchungs-Commission sind die Anten an allen Sei- 
ten durchaus im Lothe, mithin ohne jede Yerjiingung 
nach oben. Folglich kónnen auch die Wandę nicht ver- 
jiingt gewesen sein und die asthetische Fiction der Py- 
ramidalform die in den Kópfen Mancher heut zu Tage 
solche spukt, wird wenigstens durch dieses klassische 
Bauwerk der Luge gestraft.

Wendet man dagegen ein, dafs Inwood die untere 
Breite des nordwestlichen Pfeilers, Taf. L, Fig. 1 u. Fig .2 
Seite A, einschliefslich seiner beiden Anten, in der Ka- 
pitellhóhe um 2 Zoll schmaler gefunden hat ais an der 
Spira, so dafs bei gleicher Starkę der Anten oben und 
unten nur das Stiikk Wand zwischen ihnen um 2 Zoll 
abnimmt, so betragt auf eine Hóhe von 24 Fufs die Nei
gung jeder Antę nur einen Zoll um weichen ihre Vor- 
derflache von der Lothrechten abweicht. Ich gebe Jedem 
anheim selbst zu urtheilen ob eine solche nur mit dem 
Lothe, mit dem Auge aber nicht wahrnehmbare Diffe- 
renz, den Anschein einer pyramidalen Formation erre- 
gen konne.

Auf noch eine struktive Besonderheit will ich schliefs- 
lich aufmerksam machen.

Im Fufsbande, oder der Spira weiche die Umfangs- 
wande um den ganzen Bau herum mit der Stufenunter- 
lage verkniipft, ist der obere Torus an die unterste hohe 
Plinthenscbicht angeschnitten. Der sogenannte Trochi- 
lus und der untere Torus dagegen sind an einen beson- 
dern Stein angearbeitet welcher eben so wie die oberste 
Stufe der Wand besonders eingebunden ist; beide rei- 
chen durch die ganze Starkę der Wand hindurch, beide 
wechseln im Schnitte der Stofsfugen.

Ich habe dies schon Taf. N. Fig. 1 y, deutlich gezeigt; 
deutlich zeigt es sich im Innern der beiden Langewande 
Taf. M, wo in Fig. 1 durch xx, und in 2 durch kk der Stein 
welcher aufsen den Trochilus und untern Torus hat, wie 
die oberste Stdfe durch h h bezeichnet sind. Sehr genau 
ist hier (Fig. 2) in a—b in der Siidwand das Ende die- 
ser Steine da angegeben wo sie sich aufsen wenden und 
rechtwinklicht von der Siidwand abspringend, um das 
Podium der Korenhalle ais Spira herumgehen. a — b 
bezeichnet die Breite des Ansatzes der Ost-Ante von 
der Korenhalle aufsen; hier an der Antę musten also 
beide Steine enden, es trat die glatte Wandflache der 
Korenhalle in ihrer stetigen Plinthenfugung ein. Auch 
hieraus ergiebt sich die Genauigkeit mit welcher von 
den Berichterstattern die Yermessung der Plinthen ge- 
schehen ist.

Das sind meiner Ansicht nach die wesentlichsten 
Ergebnifse der neuesten Untersuchung des Erechtheion, 
die mitzutheilen ich aus Dank fur ihren Urheber, den 
Prof. Fr. Thiersch, wie fiir ihre Geber, die Sachverstan- 
digen - Commission zu Athen, mich gedrungen fiihlte, 
um das Belehrende was in den sonst schwerlich zur 
Kenntnifs der Gelehrten und Architekten gelangenden 
Protokollen die von sehrWenigen kaum dem Titel nach 
gekannt sind, niedergelegt ist, óffentlich zu machen 
und zu verbreiten.

Berlin im August 1858.
C. Boetticher.
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II. Tol

Una de las escelencias de Toledo es no poderse 
averiguar su antiguedad, porąue nadie puede 
decir quando no fue, ni tampoco affirmar, ąuando 
empezó.

Vier machtige Flufsgebiete durchschneiden in fast 
paralleler Richtung von Osten nach Westen die spani- 
sche Halbinsel, um sich an dereń West- resp. Siidkuste 
in den atlantischen Ocean zu ergiefsen. Im Norden geht 
der Duero, die vielen Gewasser der kantabrischen Ge- 
birge aufnehmend, durch Alt-Castilien und das nórdliche 
Portugal bis nach Oporto, das ihm seine Bedeutung ais 
Handelsstadt verdankt. Im Siiden nehmen, durch die 
Sierra Morena getrennt, der Guadiana und Guadalquivir 
einen ahnlichen Lauf. Der erste, zwischen Castilien und 
die Mancha hindurchgehend und Estremadura durch- 
schneidend, tritt bei Badajoz in das siidliche Portugal 
ein, um sich dann, siidwarts gewendet, ais Grenzscheide 
zwischen Algarve und Andalusien in den Ocean zu er
giefsen. Der zwei te durchstromt in seiner ganzen Aus- 
dehnung den Garten Spaniens, das herrliche Andalusien, 
und mundet — durch seine breite Wasserflache Sevilla 
zur Seestadt erhebend — bei S. Lucar in denselben Golf, 
in dessen nórdliche Biegung der Guadiana einstrómt. 
Inmitten zwischen jenem nórdlichen und diesen beiden 
siidlichen Systemen erstreckt sich das weite Flufsgebiet 
des Tajo, der, von der Sierra Molina im Osten ausge- 
hend, Alt- und Neu-Castilien, Estremadura und Portu
gal durchstromt und bei des letzteren Hauptstadt Lissa- 
bon seine immer mehr sich ausbreitenden Wasserflachen 
mit denen des Oceans vereinigt. Die centrale Lagę des 
Tajogebietes hat diesem Flusse von jeher die grófste 
politische Wichtigkeit gegeben. Bei allen Kampfen, bei 
allen Invasionen von den Rómern bis zu den Franzosen, 
ist der Besitz des Tajo entscheidend fiir die Herrschaft 
gewesen. Eine Stadt aber, welche durch ibre Lagę dies 
Flufsgebiet zu beherrschen im Stande ist, mufs fiir die 
Geschichte des ganzen Landes die allerentschiedenste 
Bedeutung erlangen, und so hat sich uns aus der Schil- 
derung jener Naturverhaltnisse die Wichtigkeit Toledo’s 
fiir die Geschichte von Spanien gleichsam von selbst er- 
geben.

Denn in der That, wenn irgend eine Stadt durch 
Lagę und Bodenverhaltnisse zur Herrschaft iiber ein wei- 
tes Landgebiet berufen ist, so ist dies Toledo. Im Mit- 
telpunkte Neu-Castiliens belegen, welches die eigentliche 
Central-Pro vinz von ganz Spanien ist, beherrscht To
ledo andrerseits die Hauptverbindungsstrafse zwischen 
den óstlichen und westlichen Provinzen und ist so recht 
eigentlich von der Natur selbst zum Mittelpunkt der ge- 

edo *).

*) Vergl. Jahrgang VIII, pag. 63 und 233.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX.

sammten Halbinsel bestimmt, und dem entspricht es, dafs 
auch in politischer Beziehung, so lange Spanien auf der 
Bahn naturgemafser Entwickelung verharrte, Toledo der 
eigentliche Angelpunkt der spanischen Geschichte geblie- 
ben ist, „der Nabel von ganz Spanien“ wie ein arabi- 
scher Geograph des 12. Jahrh. einmal die Stadt bezeich- 
net hat.

Was so durch die geographische Lagę des Ortes 
bedingt ist, wird auch durch die besondere Formation 
des Bodens auf das Auffallendste unterstutzt. Nachdem 
der Tajo die Ebene verlassen, dereń Zierde das „schóne 
Aranjuez“ bildet, tritt er in ein felsiges Terrain ein, 
durch das er sich mit Miihe und in vielfachen Windun- 
gen seinen Weg zu bahnen hat. Dies ist die Provinz 
Toledo, einer der rauhesten Striche des an Gegensatzen 
aller Art so reichen Spaniens. Fast iiberall tritt der 
lebendige Fels zu Tage, tiefe Schluchten und dtistere 
Thaler kreuzen das Land in allen Richtungen; das Klima 
ist im Ganzen ungesund; der Sommer drtickend heifs 
bei kalten Nachten, der Winter gefahrlich durch die 
herrschenden Nord- und Nordost-Winde. Fieber, Ka- 
tharre und Entzilndungen sind die herrschenden Krank- 
heitsformen, die im Gefolge dieser klimatischen Bedin- 
gungen auftreten — es giebt Pueblos, in denen das durch- 
schnittliche Alter der Menschen nicht iiber 50 Jahre 
hinausgeht. Der Boden ist nicht freigebig, doch gewahrt 
er bei fleifsiger Arbeit Getreide, Hulsenfriichte und Wein, 
ja in einigen Bezirken auch wohl — wenn schon sparlich — 
Oliven, Melonen und andere Friichte. Der Viehstand 
ist gering, die Jagd dagegen ergiebig. Man sieht, ohne 
eigene Anstrengung und Ausdauer hat der Mensch von 
einer solchen Natur nicht viel zu erwarten. Alles scheint 
dazu geeignet, hier ein kraftiges und betriebsames Ge- 
schlecht von Menschen zu erziehen, das sich denn auch 
diese Eigenschaften lange Jahrhunderte hindurch bewahrt 
hat. Noch jetzt, wo geistiger Druck schon lange an 
der frischen Kraft, mancherlei Verhaltnisse des Staates 
an der Betriebsamkeit der Bewohner geriittelt, haben 
sich dieselben den Ruhm einfacher Sitten, heiteren ge- 
selligen Wesens und grofser Hospitalitat bewahrt, und 
trotz der Gunst eines zu Raubereien wie geschaffenen 
Terrains sollen noch heute gerade in dieser Provinz die 
wenigsten Verbrechen gegen Personen und Eigenthum 
vorkommen. In wie weit andere Seiten des toledanischen 
Charakters durch die allgemeine Disposition zu den oben 
angefuhrten Krankheitsformen bedingt sein mógen, mo- 
gen Aerzte untersuchen.

Alles was von der Provinz gesagt ist, scheint nicht 
minder auch von der Stadt Toledo zu gelten. Doch 
wollen wir auch das Lob hier nicht unterdriicken, das 
ihm von dem Araber Rasis (im 10. Jahrh.) gespendet 
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worden ist. Er ruhmt ihr gute Luft, gutes Wasser und 
gutes Bród nach. Der Weizen, meint er, halte sich 
10 Jahre sehr gut, auch gabe es hier den besten Safran. 
Von geschichtlicher Bedeutung ist es, dafs die Stadt von 
der Natur eine der festesten und sicbersten Lagen er- 
halten hat, die tiberhaupt zu finden sein móchte. Toledo 
liegt namlich auf einem ziemlich steil abfallenden Fels- 
plateau, das vom Tajo eingeschlossen gewissermaafsen 
eine feste Halbinsel bildet. Denn von Ost, Stid und 
West umschliefst die Stadt der mit gewaltiger Kraft 
dahinstrómende Flufs, dessen Ufer auf beiden Seiten rauh 
und steil sich erheben, an manchen Stellen — wie ich 
mich selber grtindlich tiberzeugt habe — noch nicht ein- 
mal einen Fufsweg am Wasser entlang gestattend. Nur 
die Nordseite der Stadt hangt mit dem Lande zusam- 
men und ist von einer Mauer geschiitzt, wie solche auch 
noch die tibrigen Seiten umziehen. Nur zwei Brucken 
vermitteln den Verkehr mit dem jenseitigen Ufer; die 
eine, puente de Alcantara, nimmt die Strafse. auf, die 
von Nord-Ost kommt; die andre, puente de S. Martino, 
vermittelt den Yerkehr mit dem Stid-West. So ist es 
heute und so ist es wahrscheinlich schon im Alterthume 
gewesen, wo Toledo die Mittel- und Hauptstation der gro
fsen Strafse zwischen Caesaraugusta (Saragossa) und 
Augusta Emerita (Merida) war. Die Natur bleibt ewig 
dieselbe, und erst den grofsen Erfindungen der Neuzeit 
ist es gelungen, den Yerkehr der Menschen in Bahnen zu 
leiten, die nicht durch die natiirlichen Yerhaltnisse selbst 
bedingt sind.

Was nun die Entstehung der Stadt anbelangt, so 
hat Florez dieselbe in sehr charakteristischer Weise mit 
den oben ais Motto angeftihrten Worten bezeichnet. Nie- 
mand konne sagen, wann Toledo nicht gewesen, Nie- 
mand auch konne behaupten, wann es entstanden sei. 
So lange tiberhaupt geselliger und staatlicher Yerkehr 
auf der iberischen Halbinsel stattfand, mufste allerdings 
an einem so belegenen Ort die Niederlassung von Men
schen in fester Wohnstatte durch die Natur der Sache 
geboten erscheinen, und es ist bei der mehr phantasti- 
schen ais kritischen Auffassung der Geschichte von Sei
ten der friiheren spanischen Forscher nicht zu verwundern, 
wenn man bei der Grtindung von Toledo bis auf Tubal, 
den indischen Pan und Herkules zurtickgegangen ist. 
Nicht sicherer sind die rbmischen Consulen Tolemon und 
Brutus ais Griinder der Stadt, und es ist eine nicht ganz 
unbegrtindete Ironie, wenn ein franzbsischer Schriftsteller 
Adam selbst ais ersten Kbnig von Toledo den Spaniern 
unterzuschieben versucht hat. Auch eine ernstere For- 
schung schwankt zwischen Phbniciern, Griechen und Ju- 
den, welche letztere im Jahre 540 v. Chr. Geb. in Spa
nien eingewandert sein und Toledo gegrtlndet haben sol- 
len. So viel ist gewifs, dafs, was irgend fiir Umwal- 
zungen in jenen friiheren Zeiten eingetreten sein, was ir
gend fiir nationale Ablagerungen hier stattgefunden ha
ben mógen, Toledo nicht ohne Beriihrung derselben ge- 

blieben sein kann. Historisch begrtindet und mit dem 
heutigen Namen — Toletum — kommt es zuerst im 
Anfang des 2. Jahrhunderts v. Chr. ais Hauptstadt der 
Carpetaner vor und zwar in dem Kriege, welchen der 
rbinische Prator M. Fulvius gegen die vereinigten Be- 
wohner des mittleren Spaniens fiihrte. Es hatte damals 
eine harte und auch fiir die Romer sehr schwierige Be- 
lagerung zu erdulden und mufste trotz der Hiilfe der 
benachbarten Yettonen den Romera unterliegen. Seit- 
dem blieb es rbmische Stadt, wichtig ais Stationspunkt 
zwischen Caesaraugusta und Emerita und nicht nur mit 
diesen, sondern auch mit Lamium durch eine besondere 
Strafse verbunden. Sowohl die Mtinzen, ais die Denk- 
maler, Circus, Amphitheater und Tempel — dereń 
Ueberreste sich noch hent erhalten haben, bestatigen 
die Bedeutung der Stadt, die zweifelsohne an dem glan- 
zenden Aufschwung romisch - hispanischer Bildung vollen 
Theil genommen hat und die noch im 4. Jahrhundert 
nach der Aeufserung eines Kosmographen aus jener Zeit 
zu den bedeutendsten Stadten Spaniens gezahlt haben mufs. 
Nicht minder zweifelhaft ist es, dafs auch das Christen- 
thum hier friih eine Statte und einen fiir die Yerbrei- 
tung wichtigen Anhaltpunkt gefunden hat. Ais Beweis 
dafiir wird von den spanischen Geschicbtsschreibern nicht 
ohne Grund der Umstand angefubrt, dafs bei der grofsen 
Christenverfolgung, die seit dem Jahre 303 auf Diocle- 
tian’s Befehl in allen Provinzen des rbmischen Reiches 
stattfand, der damit beauftragte Prator Damianus gerade 
in Toledo sein Tribunal aufschlug und dafs von hier aus 
die Yerfolgung sich weiter iiber das Land verbreitete. 
Die Beispiele christlichen Heldenmuthes, die bei dieser 
Gelegenheit hervortraten, haben entschieden dazu beige- 
tragen, Toledo’s kirchliche Bedeutung, wenn auch nicht 
zu begriinden, so doch wesentlich zu erhbhen. Jeden- 
falls steigert sich dieselbe fortan so sehr, dafs dadurch 
das kirchliche Supremat der Kirche von Toledo iiber 
alle andern Kirchen von Spanien angebahnt wird.

Dazu sollte aber bald auch eine erhbhte politische 
Bedeutsamkeit sich gesellen, und zwar durch die ger- 
manischen Yólkerschaften, welche seit dem Anfange des 
5. Jahrh. in Spanien einwanderten. Die erste Einwan- 
derung war allerdings wenig geeignet, Toledo zu heben. 
Es fiel im Jahre 411 den Alanen zu, einer rohen und 
ungebildeten Yblkerschaft, der es indefs bald — 418 — 
durch die Gothen entrissen ward. Dies war ohne Zwei- 
fel der bildungsfahigste aller hier sich ansiedelnden 
Stamme, und ihnen sollte auch Toledo eine neue und 
nachhaltige Bildung verdanken. Zuerst allerdings er- 
mangelte das Reich eines festen Mittelpunktes und Toledo 
mag sogar ais Hauptsitz des katholischen Glaubens von 
den Yerfolgungen der arianischen Herrscher mehr ais an- 
dere Stadte zu leiden gehabt haben. Aber mit dem 
Ende des 6. Jahrh. gestaltete sich das Loos der Stadt 
sowohl in politischer ais in religióser Beziehung um vie- 
les giinstiger. — Seit 579 fixirte der Kbnig Leovigild
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hier seine Residenz, und so ward Toledo die Hauptstadt 
des westgothischen Reiches, welches damals aufser Spa
nien noch das ganze narbonensische Gallien umfafste, 
und wenn auch diese Erhebung zunachst eine um so hef- 
tigere Yerfolgung der katholischen Bewohner zur Folgę 
hatte, so trat doch mit Leovigild’s Sohn Recaredo ein 
giinstiger Wechsel auch in dieser Beziehung ein, indem 
dieser dem Arianismus entsagte und das katholische Be- 
kenntnifs zur Staatsreligion erhob.

Jetzt kam der Stadt die erduldete Unbill doppelt 
zu Statten und es begann fur dieselbe eine Zeit hohen 
Glanzes. Alle Kónige residirten hier, alle Nationalcon- 
cilien wurden hier gehalten; Toledo war die „kónigliche“ 
Stadt, das Constantinopel des Westens; die Kirche von 
Toledo erhob sich zur ersten von ganz Spanien. Es 
liegt auf der Hand, dafs damit ein grofser Aufschwung 
der Bauthatigkeit verbunden sein mufste. Die Haupt
stadt des Reiches erfordert Befestigungen, die Residenz 
der Fiirsten Palaste und Prachtbauten, das erste Bis- 
thum Spaniens, durch den Ruf des h. Udefonso mit neuem 
Nimbus. umgeben (657 — 667), Kirchen und Klóster. 
Insbesondere ist hier die Regierung des Kónigs Wamba 
(672 — 680) von grofsem Einflufs gewesen. Jedoch 
scheint es nieht, dafs durch diese Anregungen sich ein 
besonderer Baustyl ausgebildet habe. Die Form der 
Basilika blieb hier wie anderwarts die vorherrschende, 
und auch in den Details sind nur geringe Abweichungen 
von den in andern Landem iiblichen Formen zu bemer- 
ken. Von den Gebauden, die damals entstanden, ist kei- 
nes erhalten. Die Zerstbrung der Araber, das Bediirf- 
nifs kirchlicher Neubauten in spaterer Zeit, ja selbst die 
durch Ereignisse der Neuzeit bedingte Aufhebung meh- 
rerer Kirchen haben Alles verschwinden lassen. Zu den 
erst jungst verkauften und abgerissenen Kirchen gehórt 
die des h. Gines. Von dieser war es mir gestattet den 
Grundrifs aufzunehmen, und so einfach derselbe auch 
ist, will ich denselben doch, da bis jetzt noch kein 
Gebaude wirklich gothischen Ursprungs in Toledo be- 
kannt geworden ist, hier mittheilen. Die Kirche war

eine Basilika mit drei Schiffen, dereń mittelstes in eine 
halbkreisformige Apsis auslief. Auf der einen Seite der- 
selben befand sich ein Thurm, auf der andern eine Ca- 
pelle, letztere nach den erhaltenen Spuren eines Spitz- 
bogen-Gewólbes in spaterer Zeit ausgefiihrt oder aus- 

gebaut. Nur die Umfassungsmauern sind noch erhalten, 
die Stelle der Saulen nur durch Erhóhungen im Fufs- 
boden zu erkennen. Der Besitzer des Grundstiickes 
(mit dem ich durch meinen Freund D. Yicente Miranda, 
den damaligen Architekten der Kathedrale von Toledo, 
bekannt geworden war) theilte mir mit, dafs die Saulen 
durch Bógen mit einander verbunden gewesen waren, 
die ihrerseits, aus 7 sehr starken Steinen bestehend, die 
gewolbte Decke getragen hatten. An der Aufsenwand

befindet sich noch jetzt das hier 
neben skizzirte Fragment einer 
Yerzierung aus weifsem Mar- 

mor, welche durch mehrere in einander geschobene Kreise 
gebildet und von Caveda der Zeit der Erbauung zuge- 
schrieben wird.

Bei der arabischen Occupation scheint die Kirche 
ais Moschee benutzt worden zu sein, worauf zwei grofse 
hufeisenfórmige Arkaden in derselben Aufsenwand deu- 
ten, so wie ein in der Nahe des oben genannten Orna- 
mentes befindliches Doppelfenster mit hufeisenfórmigen

Bógen, wie dieselben in To
ledo sehr haufig gefunden 
werden. Die Saule und die 
aus einem Stiick gearbeite- 
ten Bógen bestehen aus wei
fsem Marmor. In der spa- 
teren christlichen Zeit ge
hórt S. Gines zu den zwan- 
zig Parochial - Kirchen mit 
lateinischem Ritus; jetzt ist 
die Gemeinde zu der Pa
rochie von S. Juan Bauti- 

sta geschlagen.
Kehren wir zur Geschichte Toledo’s zuriick, so ist 

zu bemerken, dafs mit den Yerschónerungen und Erwei- 
terungen des Kónigs Wamba die Stadt ihren eigentlichen 
Hóhepunkt unter der gothischen Herrschaft erreicht zu 
haben scheint. In der folgenden Zeit trat eine Erschlaf- 
fung des ursprtinglich kraftigen und energischen Volks- 
geistes ein; Genufssucht und Weichlichkeit verbreiteten 
sich von den Herrschern in alle Schichten des Yolkes; 
Intriguen und grausame Parteikampfe, wie sie das Wahl- 
kónigthum mit sich brachte, lósten die Bandę des Ge- 
setzes und rtittelten an der Macht des Staates. So kam 
es, dafs unter dem Kónig Rodrigo, sei es durch eine 
politische Partei, oder durch den persónlichen Hafs 
eines von dem Fiirsten beleidigten Adligen, die Araber, 
die schon langere Zeit die Spanien gegeniiber liegende 
Kiiste Afrikas in Besitz hatten, ins Land gezogen wur
den. Es ist bekannt, wie rasch die Bundesgenossen 
Feinde, die Racher einer Partei zu Herren des ganzen 
Landes wurden. Fast auf einen Schlag fiel das gothi- 
sche Reich zusammen, und ohne auf die Schilderung der 
daraus hervorgehenden Yerhaltnisse einzugehen, bemer
ken wir nur, dafs in raschem und meist willkurlichem 
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Wechsel Emir auf Emir das Land fur den Chalifen von 
Damaskus verwalteten, ohne dafs die Dinge zu einem 
ruhigen und gedeihlichen Abschlufs gelangen konnten. 
Erst mit Abderrhaman I. (755) dem gefluchteten Sprofs- 
ling des Ommajaden-Hauses von Damaskus tritt Spanien 
ais selbststandiges Reich hervor, und dies brachte auch 
Toledo — jetzt Tolaitola genannt — zu neuer Geltung, 
indem es zur Hauptstadt einer der sechs grofsen Pro- 
vinzen erhoben wurde. Das neue Regiment zeichnete 
sich durch Milde gegen die Unterworfenen aus und des
sen Toleranz gegen die Christen und Juden bildet einen 
hóchst ruhmlichen Gegensatz gegen die blutige Unduld- 
samkeit, mit der spater die Christen die Anhanger des 
Islam verfolgt haben. Diese Toleranz war es hauptsach- 
lich, welche in Yerbindung mit der alten Betriebsamkeit 
Toledo’s die Stadt auch unter diesen Yerhaltnissen zu 
Macht und Wohlstand gelangen liefs. Trotzdem aber 
kam man nicht zu dauernder Ruhe, indem die Toleda- 
ner, des alten Glanzes eingedenk und durch die Festig- 
keit ihrer Lagę zu den hochsten Anspriichen angespornt, 
in stetem Kampfe gegen das Chalifat von Cordova leb- 
ten. Es ist unmoglich, den bunten Wechsel der daraus 
hervorgehenden Kampfe und Parteiungen hier ausftihr- 
lich zu schildern; der Grundzug bleibt immer der Hafs 
gegen Cordova, der durch die Uebersiedelung einer 
grofsen Anzahl aufriihrerischer Bewohner dieser Stadt 
nach Toledo (i. J. 818) noch gesteigert wurde und end- 
lich zu einer, wenn auch rasch vorubergehenden Selbst- 
standigkeit der Stadt fuhrte (828 — 838). Von Cor- 
dova wieder erobert und neu befestigt, blieb Toledo noch 
einige Zeit dem Chalifat unterthan, liefs sich jedoch bald 
wieder zu Aufstanden hinreifsen, in denen es von den 
Kónigen von Asturien unterstiitzt wurde. So scheint 
schon damals die Aufmerksamkeit der christlichen Fiir- 
sten auf Toledo gerichtet gewesen zu sein; ja im Anfang 
des 10. Jahrh. sehen wir Alfons III. zur Eroberung der 
Stadt ausziehen, dereń feste Lagę ihn jedoch so in 
Schrecken gesetzt haben soli, dafs er sich durch Geld 
zur Rtickkehr bewegen liefs.

Seit 927 wieder dem Chalifat unterworfen, scheint 
Toledo der Wohlthaten theilhaftig geworden zu sein, 
welche die giitige und glanzende Regierung Abderrha- 
man’s III. fast allen grofsen Stadten des Reiches ange- 
deihen liefs. Es war dies die Zeit hochsten Glanzes. 
Ueberall bliihten Ackerbau und Industrie, in Wissen- 
schaft und Kunst leuchteten die spanischen Araber allen 
Nationen des Abendlandes voran, die Śtadte schmuckten 
sich mit grofsen und kostbaren Bauten, und Toledo, reich 
iiberdies durch die Betriebsamkeit und den Handel der 
milde behandelten christlichen und jiidischen Einwohner 
und ais Bollwerk gegen die christlichen Reiche des Nor- 
dens von besonderer Wichtigkeit, hat auch in dieser 
Beziehung einen der ersten Platze eingenommen.

Nun aber ist es bekannt, wie mit Abderrhaman’s 
Tode Gliick und Wohlstand von dem Reiche zu weichen 

drohten. Die Schwache seines Sohnes und Nachfolgers 
Hescham wurde gar bald das Verderben herbeigefuhrt 
haben, wenn nicht in der Person des Hagib Almansor 
der Geist Abderrhaman’s fortgelebt hatte. Seiner Um- 
sicht, Energie und hohen Bildung ist es zu verdanken, 
dafs das Chalifat von Cordova sich noch bis in den Be- 
ginn des 11. Jahrh. auf der Hóhe seiner Macht erhalten 
hat. Denn immer entschiedener traten die Bestrebungen 
der christlichen Fiirsten herror, immer enger wird ihre 
Yerbindung zu gemeinsamem Handeln gegen den Erbfeind. 
Ihrem gewaltigen Aufschwung unterlag denn auch Al
mansor, der mit der Macht zugleich das Leben verlor 
(1002). Die nachste Folgę dieser Niederlage fur Toledo 
war, dafs sich sogleich von hier aus Yerbindungen mit 
den christlichen Fiirsten ankniipften. Yon einer der 
kampfenden Parteien gerufen, die nach dem Sturz Al- 
mansor’s uberall auftraten, erschien im Jahre 1009 der 
Graf D. Sancho vor der Stadt; er verwiistete die Um- 
gegend und dehnte seine Raub- und Kriegsztige sogar 
bis in den tiefen Siiden aus. Doch kam es noch zu kei- 
ner festen Position der Christen, und auch Toledo blieb 
arabisch. Und zwar sollte gerade jetzt fiir diese Stadt 
eine Periode so hoher Bliithe und so hoher Bildung ein- 
treten, ais bis dahin nur Cordova unter der Herrschaft der 
Ommajaden sich errungen hatte. Im Jahre 1012 namlich 
wird endlich das lang verfolgte Ziel der toledanischen 
Politik erreicht, durch Ismail Abd-el-Raman, aus der 
alten und machtigen Familie der Beni-Dzinun, wird To
ledo fiir unabhangig erklart und sogleich zur Hauptstadt 
eines besonderen Kónigreichs erhoben, welches Neu-Ca- 
stilien, die Mancha, Cuenca und einen Theil von Estre- 
madura umfafste. Jetzt erst gelingt es, diese Unabhan- 
gigkeit auch auf die Dauer gegen Cordova zu behaup- 
ten, und eine Reihe einsichtiger, aller Bildung zugang- 
licher Regenten sichert der Stadt in Macht und Wobl- 
stand, in Wissenschaft und Kunst eine Bedeutung, wie 
sie dieselbe nicht einmal unter der Herrschaft der Go- 
then gehabt hatte. Wie damit grofse und prachtige 
Bauten Hand in Hand gingen, versteht sich von selbst. 
Ais ein, wenn auch poetisch ausgeschmiickter Beleg da- 
fiir mag uns jener Alcazar gelten, den der Kónig Yahya 
iiber dem Tajo erbaut haben und in dessen krystallener 
Decke das Spiel der Fische sich abgespiegelt haben soli. 
Jedenfalls sind sowohl Schutz- ais auch Prachtbauten in 
grofser Zahl ausgeftihrt worden, von denen allerdings nur 
ungemein wenige erhalten sind, dereń Einflufs dagegen sich 
durch Jahrhunderte auch in der christlichen Baukunst in 
auffallender Weise erhalten hat. In keiner Stadt Spaniens 
tragen so viel Gebaude und selbst Kirchen den Charak
ter und Styl der arabischen Architektur an sich, ais ge
rade in Toledo*)  — eine Erschemung, die um so merk- 

*) Einige dieser Gebaude werden noch weiter unten angefuhrt 
werden. Hier seien von Kirchen nur S. Tome, S. Roman, S. Ysa- 
bel, S. Trinidad, S. Magdalena erwahnt; maurische Thurme finden 
sich bei ungefahr zehn Kirchen. Die Privathauser tragen an Fen-
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wiirdiger ist und einen um so sichereren Riickschlufs auf 
die Bauten der arabischen Zeit selbst gestattet, ais fast 
nirgend der Kampf gegen die Anhanger des Islam von 
Seiten der Kirche mit solcher Entschiedenheit und grau- 
samen Conseąuenz gefuhrt worden ist, ais in der Prie- 
sterstadt Toledo.

Ich fiihre von Denkmalern aus der Zeit der arabi
schen Herrschaft zunachst die heutige Kirche S. Maria

la Blanca an, von der die vorstehenden Figuren den 
Grundrifs und Durchschnitt vergegenwartigen. Sie ist 
ursprUnglich ais Synagogę von den in Toledo in grofser 
Zahl und unter giinstigen Verhaltnissen lebenden Juden 
errichtet worden. Ueber die Zeit der Erbauung ist al- 
lerdings nichts iiberliefert, doch scheint Styl und Cha-

stern und einzelnen Yerzierungen nicht seiten den Stempel arabischer 
Architektur an sich; in der Nahe der Collegio de Ninos fand ich ein 
Privathaus, dessen ganze Faęade mit arabischen Mustern bebeckt war, 
wie diese die Wandę dei- Alhambra zieren. 

rakter des Werkes auf die Periode vom 8. bis zum 10. 
Jahrh. hinzudeuten. Das Gebaude besteht aus einem gro- 
fsen, fast ąuadratischen Raume, der durch vier Reihen 
starker und kurzer achteckiger Pfeiler in funf Schiffc 
getheilt wird. Das mittlere derselben ist breiter und 
hóher, so dafs wir die Form einer ftlnfschiffigen Basi- 
lika haben. Die Arkaden, welche von den Pfeilern ge- 
tragen werden, zeigen die schweren Formen des urspriing- 
lichen Hufeisenbogens, der auch bei der grofsen Moschee 
von Cordova angewendet ist*).  Ueber den Arkaden zeigt 
das Mittelschiff eine Wandverzierung, die aus ausgezack- 
ten Bógen mit reichem in Stuck hergestelltem Ornament 
besteht. Dieselbe ist in einem spateren Styl ausgefuhrt 
und wird daher einer Restauration zugeschrieben, wel
che sich auch auf die reich verzierten Capitelle erstreckt 
haben soli eine Annahme, welche durch eine in ahn- 
licher Weise ausgefiihrte Wandverzierung einer anderen 
im Jahre 1366 erbauten Synagogę (der jetzigen iglesia 
del transito) unterstutzt wird, indem sich unser Gebaude 
bis zum Jahre 1405 im Besitz der Juden befand. In 
diesem Jahre namlich ward es, in Folgę der grofsen 
von S. Vicente Ferrer angeregten Judenverfolgung, die- 
sen entrissen und zur christlichen Kirche mit dem Titel 
S. Maria la Blanca geweiht. Im Jahre 1500 zu einem 
Nonnenkloster fur gefallene Madchen umgewandelt, ward 
es 1600 zu einem Oratorium, 1791 zu einer Kaserne 
bestimmt, bis im Jahre 1798 eine Restauration beschlos- 
sen wurde, die aber nicht sehr erfolgreich gewesen zu 
sein scheint. Escosura wenigstens beklagt in dem Text 
zu Villa-Amil’s Espana artistica y monumental (I, p. 71) 
den traurigen Verfall des ais Magazin benutzten Ge- 
baudes. Dagegen ist nun in jiingster Zeit erfolgreich 
eingeschritten worden, indem bei meiner Anwesenheit in 
Toledo im Jahre 1856 eine von D. Vicente Miranda 
geleitete, verstandige und wie es schien durchgreifende 
Restauration des interessanten Denkmales stattfand. Zu 
den Abbildungen bemerke ich, dafs die Altarnischen zur 
Zeit der Umwandlung in eine christliche Kirche hinzu- 
gefugt worden sind.

*) Dieselbe Bogenform zeigt auch die heutige Parochialkirche 
S. Roman. Sie ist in Form einer dreischiffigen Basilika errichtet 
und scheint urspriinglich ais Moschee oder Synagogę gedient zu 
haben.

Von den Denkmalern, die aus der Zeit der arabi
schen Herrschaft herruhren, móge hier noch die Briicke 
von Alcantara genannt werden, obschon dieselbe in spa- 
terer Zeit mancherlei Veranderungen erlitten hat. Im 
Beginn des 11. Jahrh. gegrilndet, stellt dieselbe die Com- 
munication mit den nord-ostlichen Provinzen her, indem 
sie die gerade an dieser Stelle steil emporsteigende Stadt 
mit dem nicht minder steilen gegeniiber liegenden Ufer 
verbindet. Im Jahre 1258 hat nach starker Wasserfluth 
eine Restauration der Briicke durch Kónig Alfons X. 
stattgefunden. In wie weit die urspriingliche Anlage bei 
diesem Neubau bewahrt worden ist, lafst sich um so 



347 E. Guhl, Archi tektonische Studien in Spanien. Toledo. 348

schwerer ermitteln, ais auch in den Jahren 1484 und 1Ó75 
sehr bedeutende Reparaturen nothwendig wurden, von 
denen, wie auch von jener ersten, eine Inschrift an der 
Briicke Kunde giebt. Auf der Seite der Stadt hat sich 
noch ein arabischer Thurm erhalten, der zugleich ais 
Thor dient, und eines der Thore des an den Thurm sich 
anschliefsenden Vorhofes zeigt ebenfalls noch einen Bo- 
gen von arabischer Construction. Auf der entgegenge- 
setzten Seite ist im Jahre 1721 ebenfalls ein Eingangs- 
portal errichtet worden. Die hiernachst mitgetheilte 

ist dies Thor von den Arabem und zwar zur Zeit des 
toledanischen Konigreiches errichtet worden, wogegen 
Andre den Bau in die erste Halfte des 13. Jahrh. setzen, 
so dafs derselbe von Ferdinand dem Heiligen herriihren 
wtirde. Nun ist zwar der lang andauernde Einflufs der 
arabischen Architektur auf die christlichen Bauten nicht 
zu leugnen, und wir werden selbst noch mehre Beispiele 
davon anzufiihren haben; da aber an diesem Bau der 
arabische Styl ganz ohne alle spatere, gothische Zuthat 
auftritt, so wird man denselben mit grofser Wahrschein-

Skizze ist von der Hohe des Castels S. Seryando auf- 
genommen und mag hier einen Platz finden, da sie die 
eigenthiimliche Lagę der Stadt besser ais eine blofse 
Beschreibung zu veranschaulichen vermag.

Schliefslich erwahne ich mit Uebergehung anderer 
schon verofientlichter Ueberreste arabischer Architektur 
nur noch der puerta del Sol, dereń Abbildung hier mit- 
getheilt wird*). Nach der allgemein giiltigen Ansicht

*) Dasselbe Denkmal ist auch schon von Villa-Amil bekannt 
gemacht worden (III, 21). Genauer und yon demselben Standpunkt,

lichkeit den Arabem zuschreiben kbnnen. Jedenfalls ist 
uns in diesem Thor eine vollkommen reine Probe des 
arabischen Baustyles zur Zeit der toledanischen Konige 
erhalten. Dasselbe besteht aus zwei Thiirmen, von de
nen der eine, viereckig im Grundrifs, einen Theil der 
Stadtmauer ausmacht, der andre, in Form eines Halb- 
kreises abgerundet, nach aufsen gekehrt ist. Zwischen 
diesen Thiirmen befindet sich der eigentliche Durchgang, 
welcher von zwei Arkaden iiberwolbt wird. Die erste, 
grofsere zeigt die Form eines spitz zulaufenden Hufei- 
senbogens und ruht auf zwei Saulen; innerhalb dieser 
Arkadę befindet sich der bei weitem kleinere Durchgang, 
aus einem Rundbogen bestehend, der ebenfalls hufeisen- 
fórmig nach unten eingezogen ist. Ueber der grofseren 
Arkadę sind zwei Reihen verschlungener Reliefarkaden 
aus Backstein hergestellt, wie auch in den tibrigen Thei- 
len des Baues Hausteine mit Schichten von Backsteinen 
abwechseln. Zierliche Zinnen kronen das Ganze, das 
durch einige Fenster und erkerartige Vorsprtinge in den 
oberen Theilen auf gefallige Weise belebt wird. Die 
diesem Bau eigenthumliche Mischung von Hufeisenarka- 
den im Spitzbogen und Rundbogen findet sich auch bei

von dem meiue Zeichnung aufgenommen ist, hat Parcerisa das Thor 
gezeichnet und in seinem yortrefilichen Werke: „Recuerdos y Belle- 
zas de Espana“ yeroffentlicht. Da letzteres indefs bei uns leider nur 
sehr wenig bekannt ist, glaube ich von ineiner Regel, nur unedirte 
Denkmaler hier mitzutheilen, in diesem Falle wohl abweichen zu 
diirfen.
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dem alten, jetzt nicht mehr benutzten Thore de la Vi- 
sagra, das ganz unzweifelhaft einer friiheren Periode der 
arabischen Herrschaft angehórt*).

Die Dynastie des Beni-Dzinun, die Toledo ais ihre 
Residenz mit so vielen Gebauden schmfickte, hatte aber 
auch noch in anderer Beziehung eine grofse Bedeutsam- 
keit fiir die Geschichte der Stadt. Diese lag insbeson- 
dere darin begriindet, dafs sich in den hervorragendsten 
Herrschern aus dieser Familie eine auffallende Hinnei- 
gung zu den Fiirsten der benachbarten christlichen Rei- 
che im nórdlichen Spanien zu erkennen giebt. Wir 
wissen von Yahya (1043 — 1077), dafs er mit dem 
Kónig von Galizien nicht nur verbtindet, sondern so 
nahe befreundet war, dafs er denselben zum Yormunde 
seines Sohnes und Nachfolgers ernanńte. Unter seinem 
Schutz lebte auch Alfons VI. v. Castilien wahrend der 
Zeit seines Unglticks in Toledo. So schlugen sich man- 
nigfache Faden einer naheren Yerbindung heriiber und 
hinuber; Ausgleichung und Annaherung der beiden Vól- 
ker wurden angebabnt, die dann sehr baki fiir Toledo 
eine entscheidende Bedeutung gewinnen sollten. Aller- 
dings scheint nach dem Tode des christenfreundlichen 
Yahya ein Ruckschlag der Gesinnung stattgefunden zu 
haben, indem sich gegen den von gleichen Ansichten 
beseelten Hescham im Jahre 1079 die fanatische Partei 
der Toledaner empórte, denselben vertrieb und an seiner 
Statt seinen Brnder Yahya II. auf den Thron erhob, des
sen christenfeindliche Gesinnungen bekannt waren. Dies 
gewaltsame Beginnen aber ward andrerseits der Grund, 
dafs Kónig Alfons, auf die Freundschaft des verstorbe- 
nen Kónigs sich berufend und auf die Untersttitzung der 
zahlreichen Christen in Toledo hoffend, sich offen gegen 
Hescham erklarte. Seit dem Jahre 1081 beginnt er seine 
Feindseligkeiten mit zahlreichen Einfallen in das toleda- 
nische Gebiet, und schon im Jahre 1083 scheint das 
Reich lediglich auf die Stadt Toledo beschrankt gewesen 
zu sein. Da nun der rechtmafsige Kónig Hescham bald 
nach seiner Vertreibung in Yalencia gestorben war, so 
kónnte die Rucksicht auf diesen ihm befreundeten Fiir- 
sten auch von dem letzteu Schritte ihn nicht zurfickhal- 
ten; Toledo wurde mit einem durch fremde Ritter aller 
Nationen vergrófserten Heere belagert, und obschon die 
Partei der Fanatiker auf Yertheidigung drang, war doch 
die grófsere Anzahl der Araber, ubereinstimmend mit 
den in der Stadt wohnenden Christen und Juden, zum 
Frieden geneigt, und es fand nach stattgehabter Capitu- 
lation am 25. Mai 1085 die feierliche Uebergabe Tole- 
do’s an Kónig Alfons statt.

Mit diesem Wechsel der Herrschaft tritt nun To-

*) Die jetzige noch benutzte puerta de la Visagra ist unter 
Kaiser Karl V. im Jahre 1550 in der Nahe der oben erwahnten alte- 
ren errichtet. Łetztere, im Jahre 837 erbaut, ist aufser von Paree- 
risa auch von Villa-Amil (II, p, 28) bekannt gemacht und zeigt eine 
rundbogige Hufeisenarkade, die ais Durchgang diente, zwischen zwei 
schmaleren die in Spitzbogen ausjaufen, und nur ais Verzierung der 
Wandflache dienen.

ledo sogleich wieder in die alte Stellung ein, die es wah
rend der gothiscben Herrschaft fiir Spanien eingenom- 
men hatte. Lag doch den ersten Bestrebungen der christ
lichen Fiirsten Spaniens gegen die Mauren die Wieder- 
herstellung des Gothenreiches zu Grunde; war doch 
Oriedo gleichsam die Fortsetzung des toledanischen Ho- 
fes gewesen; war doch die ganze Bewegung von einem 
Nachkommen gothischer Fiirsten ausgegangen. Kein 
Wunder, dafs nun Toledo, so lange schon ein Zankapfel 
zwischen den beiden streitigen Machten, sogleich wie
der die Hauptstadt des durch diese Erweiterung fast neu 
begrundeten Reiches wurde. Allerdings war wahrend 
der Zeit von Toledo’s Knechtschaft im Norden Burgos 
zu grofser staatlicher Bedeutung angewachsen und kónnte 
noch auf lange Zeit hieraus seine Anspriiche gegen die 
erst jiingst dem Christenthume wiedergewonnene Rivalin 
geltend machen. Aber gerade diese so unendlich wich- 
tige Erweiterung des christlichen Reiches gegen den Su- 
den mufste auch den Schwerpunkt desselben auf das 
mehr siidlich belegene Toledo ubertragen, das iiberdies 
dazu durch seine feste Lagę mehr ais irgend eine andre 
Stadt geeigńet war. Ja auch in die alte kirchliche Be
deutung ais oberster Bischofssitz kónnte Toledo gleich
sam ohne alle Zwischenstufen wieder eintreten. Dank 
der grofsen — und ihnen wahrlich mit schmahlichem 
Undank belohnten — Toleranz der Araber, war die Kir- 
che bier immer in ihrem Rechte geblieben und der tra- 
ditionelle Zusammenhang mit den ersten Zeiten des bischóf- 
lichen Stuhles auch nicht einmal aufserlich unterbrochen 
worden. Ja, der Abglanz des grofsen Erfolges, zu dem 
sich die fast immer in Zwist und Hader begriffenen. 
Krafte der spanischen Reiche in seltener Eintracht ver- 
bunden hatten, kónnte nicht anders, ais auf Toledo zu- 
ruckstrahlen, und derselbe Schwung der Begeisterung, 
der die Truppen in Alfonso’s Heer beseelt hatte, wirkte 
jetzt dazu mit, die neugewonnene Stadt, das Ziel Jahr- 
hunderte lang gehegter Wiinsche, auch ais geistige und 
kirchliche Metropole, und zwar mit noch grófserer Ueber- 
einstimmung anerkennen zu lassen, ais dies schon vor der 
arabischen Eroberung der Fali gewesen war.

Bedenkt man nun, dafs gerade zur Zeit der Erobe
rung Toledo’s die Baukunst in Spanien eine hohe Yol- 
lendung erreicht hatte, dafs namentlich der romanische 
Styl zu einer grofsen Ausbildung gelangt — erst kurz 
zuvor war von demselben Kónig Alfons die Kathedrale 
von Burgos gegriindet worden —, beachtet man ferner, 
dafs jeder Fortschritt und Erfolg der christlichen Waffen 
sogleich auch durch bauliche Monumente, durch Errich- 
tung von Kirchen u. a. verherrlicht zu werden pflegte, 
so glaubt man wohl mit Recht erwarten zu durfen, nun 
auch in Toledo sogleich Denkmaler dieses Styls entste- 
hen zu sehen. Dagegen macht es nun einen tiberrascben- 
den und fast unerklarlichen Eindruck, dafs Gebaude ro- 
manischen Styls in Toledo durchaus nicht erhalten und 
auch solche, die dieser Zeit angehóren, noch in dem 
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Styl der unterworfenen und verhafsten Nation der Ara- 
ber ausgefiihrt sind*).  Es lafst sich eine so auffallende 
und von allen sonstigen Analogien der spanischen Kunst- 
geschichte abweichende Erscbeinung nur durch den Um- 
stand erklaren, dafs die arabische Bildung hier, und zwar 
namentlich durch die Herrschaft der Beni-Dzinun, be
sonders tiefe Wurzeln geschlagen hat. Die freisinnige 
und milde Behandlung der abweichenden Confessionen, 
wonach Christen wie Juden in Toledo ihren Cultus aus- 
tiben durften, ohne von den Segnungen der ałlgemeinen 
Bildung und des Wohlstandes ausgeschlossen zu sein, 
scheint hier eine Verschmelzung der Anschauungen und 
Lebensformen hervorgerufen zu haben, die sich dann 
auch nothwendig auf dem Kunstgebiet geltend machen 
mufste. So wurden die zur Zeit der Araber herrschen- 
den Bauformen beibehalten und Toledo hat den Stem
pel des arabischen Charakters erhalten, der die Stadt 
noch heute vor allen andern, namentlich denen des Nor- 
dens auszeichnet. Und doch war die Stadt, von dem 
Augenblicke ihrer Eroberung an, recht eigentlich der 
Heerd des spanischen Priesterthums, das gegen den Islam 
selbst in so rucksichtsloser und grausamer Weise wtithete.

*) So soli u. a. dei1 Erzbischof Don Bernardo, der eifrigste 
Verfolger des Islam, die Kirche del Cristo de la luz erbaut haben, 
welche noch jetzt eher ais eine Moschee, denn ais christliche Kirche 
erscheint.

Die ersten Regungen dieser Yerfolgungssucht, die 
eine der dustersten Seiten der ganzen spanischen Ge- 
schichte ausmacht, treten sogleich nach der Uebergabe 
von Toledo hervor. Eine der Hauptbedingungen, unter 
denen die Stadt sich dem Kónige Alfons tibergeben, 
war freie Religionsiibung der Araber, wie diese auch 
den Christen unter arabischer Herrschaft gestattet ge- 
wesen war, so wie der ungestorte Besitz ihrer Cultus- 
gebaude, insbesondere ihrer Elauptmoschee. Diese Be- 
dingungen waren vom Kónige und den andern Contra- 
henten feierlich beschworen worden. Kaum aber hatte 
Kónig Alfons die Stadt verlassen, so liefs der Erzbischof 
Don Bernardo, in Uebereinstimmung mit der hier zu- 
riickgebliebenen Kónigin, nachtlicher Weile die Moschee 
besetzen; alle Spuren des arabischen Cultus wurden ver- 
nichtet, Altare errichtet und die Bekenner des Islam mit 
Waffengewalt von ihrem Tempel zuriickgetrieben. Die 
Mauren empórten sich und meldeten den Treubruch un- 
verweilt an den Kónig, der nach Leon gezogen war. 
In vollem Zorn kehrte Alfons unverzuglich nach Toledo 
zuruck, um den Bischof und die Kónigin zu bestrafen. 
Da, heifst es, hatte ein angesehener Maure seine Glaubens- 
genossen zur Nachgiebigkeit bestimmt, so dafs diese 
selbst beim Kónig Furbitte fur ihre Dranger eingelegt 
hatten. Der Kónig verzieh, die Moschee ward zur Ka- 
thedrale und dem Retter wurde aus Dankbarkeit eine 
Statuę im Chor derselben errichtet, die lange Zeit Zeug- 
nifs von dem Edelmuthe des Mauren daselbst ablegte. — 
Aber weit entfernt, dadurch zu grófserer Milde und Dul- 

dung gegen die Bekenner des Islam bewegt zu werden, 
ging die herrschende Partei zu immer grófserer Grau- 
samkeit tiber. Taglich nahm die Auswanderung des un- 
terdrtickten betriebsamen Volkes zu; ja es scheint von 
Jahr zu Jahr der Druck in einer solchen Weise zuge- 
nommen zu haben, dafs beim Tode des Kónigs Alfons 
(1109) viele Christen, vom bósen Gewissen getrieben, die 
Stadt verliefsen, indem sie die Rache der Mauren ftirch- 
teten. In der That wurde im Jahre 1110 ein Versuch 
gemacht, Toledo dem Islam zurtick zu gewinnen. Je
doch behauptete sich die spanische Herrschaft, und man 
kann sich denken, dafs die Lagę der Mauren nach der 
Niederlage nur noch trauriger wurde. So war an eine 
allmalige Umgestaltung des Volksgeistes durch den mil- 
den Geist des Christenthums nicht zu denken, und so 
scheint auch die christliche Kunst auf diesem vom Islam 
mannigfach durchzogenen Boden nicht eher Wurzel ge
schlagen zu haben, ehe nicht in diese selbst ein neuer 
und kraftigerer Geist eingezogen war, wie dies seit dem 
Beginne des 13. Jahrh. der Fali war.

Was nun aber die politischen Yerhaltnisse in dem 
dazwischen liegenden Zeitraum anbelangt, so waren 
auch diese nichts weniger ais geeignet, eine neue christ
liche Kunst hier zur Entwickelung zu bringen. War 
die Zeit der Chalifen von Cordova eine bewegte fur To
ledo gewesen, so war es die erste Zeit der castilianischen 
Herrschaft nicht minder. Die Stadt blieb ein Zankapfel 
der christlichen Ftirsten, wie einst der arabischen Walis 
und Chalifen. Kurze Zeit nacb Beseitigung der im Jahre 
1110 drohenden Gefahr von Seiten der Araber gelangte 
Toledo in Besitz des Kónigs von Aragon; 1117 kehrt 
es in die Gewalt Kónigs Alfons VII. von Castilien zu
ruck; wahrend der Minderjahrigkeit Alfons’ VIH. ge- 
horchte es Don Fernando Ruiz de Castro; seit 1168 
wieder dem Kónige, der hier 1169 glanzende Cortes fei- 
ert. Dazu kamen erneuerte Versuche von Seiten der 
arabischen Ftirsten, die Stadt wieder zu gewinnen; 1197 
wird Toledo von Yahub Yussuf bedroht, der sich indels 
bei tapferer Vertheidigung der Stadt auf die Yerwiistung 
des Landgebiets beschrankt sieht; im Jahre 1205 findet 
ein neuer Angriff statt, der von den Christen in dersel
ben kiihnen Weise zuriickgeschlagen wird. Inzwischen 
aber war die Spannung zwischen den christlichen und 
den arabischen Reichen so weit gediehen, dafs es zu ei
nem gewaltsamen Zusammenstofs kommen mufste. Im 
Jahre 1210 werden in Toledo Cortes gehalten, um tiber 
die Nothwendigkeit eines mit Anspannung aller Krafte 
zu unternehmenden Krieges zu berathen; von hier zogen 
die unter Alfons X. vereinigten spanischen Heere aus, 
begleitet von fremden Rittern und einer zahlreichen Geist- 
lichkeit, an dereń Spitze der Erzbischof von Toledo, Don 
Rodrigo Jimenez de Rada selbst stand. Die Schlacht bei 
las Navas de Tolosa wird geschlagen, und nachdem da
selbst das gewaltige Heer der Mauren dem glaubens- 
muthigen Andrang der christlichen Schaaren unterlegen, 
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die Macht des Islam gebrochen, und die Existenz eines 
grofsen und festen christlichen Spaniens gesichert wor- 
den, kehren die siegreichen Truppen nach Toledo zu- 
ruck (1212).

Ich habe schon in meiner Monographie iiber Burgos 
auf die Folgen hingewiesen, weiche dieser Sieg fiir die 
Geschichte der spanischen Reiche und insbesondere auch 
fur die Entwickelung der spanischen Kunst herbeigefiihrt 
hat; es ist in ihm gleichsam der Markstein einer neuen 
Periode zu sehen, in welcher der Schwung kirchlicher 
Begeisterung sich mit dem Bewufstsein politischer Kraft 
und hoher Bildung vereinigte, um auch der Kunst einen 
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neuen Lebensathem zuzufuhren. Solch eines Aufschwungs 
bedurfte es, um in dem fast ganz arabischen Toledo eine 
neue, christliche Kunst hervorzurufen. Was der roma- 
nische Styl nicht vermocht hatte, gelang den grofsen 
Ideen der gothischen Kunst. Die romanische Periode 
hat kein Denkmal von eigenthiimlicher Bedeutung her- 
vorgerufen — die Gothik wird in Folgę jenes allgemei- 
nen Umschwunges, mit dem sie selbst auf das Innigste 
zusammenhangt, sogleich durch ein Gebaude verherr- 
licht, das man zu den herrlichsten Erzeugnissen dieses 
Styles, nicht bios in Spanien, sondern in allen Landem 
christlicher Kunstiibung betrachten kann.

(Schlufs folgt.)

Z u r Perspective des Theaters.
(Mit einer Figurentafel auf Blatt R im Test.)

Die perspectivische Einrichtung der verschiedenen Theater- 
Buhnen zeigt, wenn man die Grundrisse und Dnrchschnitte 
sammtlicher bedeutender Theater Deutschlands, Frankreichs, 
Italiens und Englands mit einander vergleicbt, eine solche 
Verschiedenheit in der Anordnung, dafs sich bestimmte Re
geln dafiir nicht. daraus herleiten lassen und man .annehmen 
mufs, es werde dieser Gegenstand ais ein unwesentlicher und 
selbstrerstandlicher betrachtet, der den jedesmaligen ubrigen 
Bedingungen der Anlage nur anzupassen sei. Dieses ist aber 
um so weniger der Fali, ais die Scene, der Ort der thea- 
tralischen Handlung und deshalb der wichtigste Theil jedes 
Theatergebaudes — abgesehen von der Zweckmafsigkeit in der 
Benutzung — durch ihre Einrichtung dem Zuschauer die Ueber- 
sicht iiber die Biihne erleichtern und selbst von unvortheilhaf- 
ten Platzen aus ein so viel wie móglich angenehmes, vor al- 
lem natiirliches Bild darbieten soli. Dieses zu gewahren, ist 
aber die Innehaltung gewisser Regeln erforderlich, weiche man 
in neuerer Zeit so haufig iibersehen und vernachlassigt findet, 
dafs es nicht unangemessen sein diirfte, durch die nachfolgen- 
den Zeilen die Aufmerksamkeit der Fachmanner auf diesen 
Gegenstand hinzulenken.

Der theatralische Genufs besteht gewissermafsen in einer 
moglichst vollendeten Tauschung, weiche einerseits durch die 
Schauspieler, andrerseits aber durch dereń scenische Umgebung 
auf den Zuschauer hervorgebracht werden soli. Die Wirkung 
der letzteren liegt vorzugsweise dem Decorationsmaler ob; er 
hat den Ort der Handlung darzustellen und durch getreue 
Nachahmung der Natur den Eindruck der Situation und Action 
auf den Zuschauer zu steigern.

Obgleich die Malerei auf dem Theater secundarer Art ist, 
so bleibt sie doch immer eine selbststandige Kunstleistung, 
die, in ihren Einzelnheiten von der Dichtung unabhangig, be- 
stimmten Regeln unterworfen ist. Diese Regeln sind zweier- 
lei Art: erstens die allgemeinen Regeln der Malerei iiberhaupt, 
zweitens die speciellen, durch die Construction des Theaters 
bedingten, dereń Erfiillung nicht selten mit grofsen Schwierig- 
keiten verbunden ist. Diese letzteren fallen hauptsachlich in 
das Feld der Perspective, dereń Anwendung auf dem 
Theater in allen Fallen gefordert wird und dereń Aus- 
fiihrung durch die Aufstellung der Decoration im Raum beson- 
dere Modificationen erleidet. Denn wahrend die Perspective 
an sich die Construction eines Bildes auf einer einzigen Ebene 
lehrt, besteht das auf dem Theater darzustellende Bild aus

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX.

vielen hinter- und neben einander befindlichen Ebenen, und so 
kommt hier neben der kunstlichen noch die natiirliche Per- 
spective in Betracht, dereń Wirkungen dem Maler bekannt 
sein miissen, und die er oft zu benutzen, oft aber auch zu ver- 
meiden hat, da seine Hauptaufgabe darin liegt, das Urtheil 
des Zuschauers irre zu leiten und ihn hinsichtlich der Grbfse 
und Entfernung, in der er die ihm vorgefiihrten Gegenstande 
sieht, zu tauschen.

Dieser Zweck wird aber nicht erreicht werden konnen, 
wenn der Raum fiir die Aufstellung der Decoration, d. i. die 
Biihne, ein gewóhnlicher, d. h. rechteckig prismatischer Raum 
ist, welcher lediglich der natiirlichen Perspectire unterliegt, 
daher nur so erscheint, wie er wirklich ist, und zugleich be- 
dingt, dafs auch alle Gegenstande, die in ihm aufgestellt wer
den, ihre wirkliche Gestalt und Grófse behalten miissen.

Damit demnach neben der natiirlichen auch die kiinstliche 
Perspectire auf dem Theater zui- Anwendung und Geltung ge- 
bracht werden konne, ist es nbthig, dafs der Biihnenraum 
selbst eine perspectivische Gestaltung erhalte.

Dieses wird einestheils durch die ubliche Einrahmung des 
Buhnenraumes mittelst der Decorationen bewirkt.

"Wie bekannt, geht auf unserm Theater die Haupthandlung 
im Yordergrunde vor sich, der Mittelgrund wird zum Auf- und 
Abtreten der Schauspieler und zu nebensachlichen Handlungen 
benutzt, und hat iiberhaupt den Raum anzudeuten; der Hin- 
tergrund dient zur Aufstellung der das Ganze belebenden De- 
corations-Gegenstande, Fernsichten u. dgl. Man stellt daber, 
um die Biihne nach hinten zu schliefsen, im Hintergrunde die 
Hauptansicht auf; an den Seiten, weiche schwieriger zu decken 
sind, da sie den freien Auftritt gestatten miissen, diirfen nur 
in gewissen Zwischenraumen einzelne Rahmen, sogenannte 
Coulissen, parallel mit dem Hintergrunde errichtet werden, und 
mit diesen in gleichen Ebenen werden von oben herabhangende 
Querstreifen von Leinewand, Sofitten, angebracht, um dem Zu
schauer die Durchsicht auch nach dieser Richtung hin zu 
schliefsen.

Damit nun mittelst dieser einzelnen Decorationstheile die 
beabsichtigte Wirkung eines dem Zuschauer angenehm und 
natiirlich erscheinenden Bildes erreicht werde, ist es nothig, 
dafs dieselben nach den Regeln der Perspective construirt und 
aufgestellt werden: dafs also die Hauptansicht des Hintergrun- 
des in derjenigen Grófse und Entfernung sich darstelle, die 
dem Gesammtbilde entspricht, und dafs die Gegenstande auf
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den Coulissen, dem Prospect auf dem Hintergrunde sich an- 
schliefsend, in dem Yerhaltnifs, ais sie dem Beschauer naher 
treten, sich vergrófsern, bis sie endlich auf dem vordersten 
Coulissenpaar móglichst ihr natiirliches Maafs erreichen. — Auf 
diese Weise geschieht es, dafs der Zuschauer von den in dem 
Yordergrund angegebenen Grbfsen auf die entfernteren schliefst, 
und der Maler kann bei zweckmafsiger Anwendung der Per- 
spectiye hinten sehr grofse, ja kolossale Gegenstande aufstellen, 
die dennoch, durch die Entfernung verkleinert, sich bequem 
in den ihm gegebenen Raum schicken und scheinbar ihre na- 
tiirliche Grofse behalten. Vor allem wird es dabei aber da- 
rauf ankommen, eine Einrichtung zu treffen, durch die es móg- 
lich wird, der Biihne eine scheinbar grbfsere Tiefe zu ge- 
ben, und dieses wird erreicht, indem man sich das auf der 
Scene herzustellende Bild zunachst in der Ebene des Vor- 
hanges denkt, und dieses Bild dann gleichsam iiber die ganze 
Tiefe der Biihne ausbreitet.

Dieses naher durch die Anschauung zu erlautern, denke 
man sich das Oblongum ABdc (BlattB Fig. 1) ais das auf 
der Biihne darzustellende, in der Ebene des Yorhanges ent- 
worfene Bild, wobei die Horizonthóhe beliebig, die Distanz 
eD aber, so wie die wirkliche Tiefe der Biihne gleich 
der 14 fachen Breite des Bildes, resp. des Prosceniums angenom- 
men worden ist. Soli nun die perspectivische Wirkung der 
Art sein, dafs das Theater z. B. noch einmal so tief erscheine, 
ais es wirklich ist, so wird das Bild zu seiner perspectivischen 
Tiefe die doppelte Distanzlange (gleich der dreifachen Buhnen- 
breite im Proscenium) nóthig haben. Diese doppelte Distanz
lange wird nach den Regeln der Perspective in die Tiefe des 
Bildes gelegt, indem man das Maafs von zwei Distanzlangen 
von B nach f auf die Grundlinie des Bildes tragt, von hier eine 
Linie nach dem Distanzpunkt D zieht und die Linie Be im 
Punkte g schneidet. Indem man von hier die hintere Wand 
des Theaters erganzt, ist dessen perspectivische Tiefe ermittelt 
und dieselbe ist doppelt so grofs, ais die einfache Distanzlange.

Es sei ferner die Linie MB die Projection der Yorhangs- 
ebene, auf die das so eben construirte Bild gelegt werden soli, 
so geschieht dies, indem man die Hóhe der hintern Ansicht 
in die Punkte l und m iibertragt. Die wirkliche Tiefe des 
Theaters, die hier gleich der einfachen Distanz, lege man nun 
von B nach C und errichte in diesem Punkt eine senkrechte 
Linie, welche die Projection der hintern Wand reprasentirt. 
Dem Auge, welches sich in der Distanz bei z vor dem Vor- 
hang befindet, wird von hier aus der Punkt m auf der hinteren 
Wand in dem Punkt o, ebenso der Punkt l in dem Punkt n 
erscheinen, die Flóhe no wird daher der Hóhe des Hinter- 
grundes Im entsprechen.

Legt man jetzt noch einmal die Distanz von C nach E, 
und erganzt hier ebenfalls das Oblongum durch die Senkrechte 
Et, legt ferner von dem Punkt B eine Linie durch den Punkt 
n und von dem Punkt A eine Linie durch den Punkt o, so 
werden diese Linien die Senkrechte Et in den Punkten s und 
r schneiden, und es ergiebt sich die Hóhe rs = Im, d. i. gleich 
der Hóhe des perspectivischen Hintergrundes. Ebenso wird 
die Hóhe des Hintergrundes no der Hóhe Et vollkommen ent
sprechen und somit das Theater noch einmal so tief erscheinen, 
ais es wirklich ist.

Yerfolgt man noch zuletzt die Linien Bs und Ar weiter, 
so werden sich diese in dem Punkt a schneiden, und hier den 
Schwindungspunkt des Theaters bilden, der wieder um 
eine einfache Distanz hinter der scheinbaren Tiefe BE, also 
iiberhaupt in einer Entfernung von drei Distanzen liegt.

Die von vornherein gestellte Aufgabe ist hiernach also 
yollkommen gelóst: das Theater hat die einfache Distanz zur 

wirklichen, und die doppelte Distanz zur scheinbaren Tiefe. — 
Wird daher beispielsweise die halbe Bildbreite mit A bezeich- 
net und zu 20 Fufs angenommen, so erhalt man
die Breite der Bildebene........................ = 2 A= 40 Fufs,
die Distanz............................................. ....... 3 A= 60 -
die Tiefe der Biihne......................... ....... 3 X— 60 -
die scheinbare Tiefe derselben . . . = 2.3 A =120 -
die Entfernung des Schwindungspunktes = 3 . 3 X = 180 -

Um nun hieraus endlich die Grofse (das sogenannte Licht- 
maafs) des in der Ebene des Yorhanges zu projicirenden Bil
des zu construiren, hat man nur dessen Hóhe no mittelst der 
Linien op und nk auf die Linie AB in die Ebene des Yorhan
ges zu iibertragen und demnachst das Oblongum qv zu ergan- 
zen, welches dem Maler die Grofse des herzustellenden 
Hintergrundes giebt.

Mit der Grofse des Hintergrundes sind ihm aber zugleich 
der Richtung und der Hóhe nach die iibrigen Decorations- 
theile bestimmt, da diese, wie erwahnt, dem Hintergrunde sich 
anschliefsen und dann bis zur Yorhangsebene anwachsen sol- 
len. Es ist daher hier zur Stellung der einzelnen Coulissen 
(desgl. der Sofitten, die mit ihnen in denselben Ebenen lie- 
gen) nur das noch zu bemerken, dafs man dieselben auf vielen 
Theatern in gleichen Zwischenraumen hinter einander ange- 
bracht findet, was jedoch nicht der Fali sein darf. Die Cou
lissen sollen vielmehr dem Zuschauer in regelm afsigen 
Zwischenraumen erscheinen, und miissen deshalb auch in die- 
ser Anordnung der Perspective folgen. Es reprasentirt aber 
(Fig. 2) die Linie bf die ganze Lange der Linie bc, folglich 
miissen alle Punkte in letzterer ihre Reprasentanten in der 
Linie bf haben. Indem man also die nóthige Anzahl Coulissen 
durch entsprechende gleiche Theilung auf der Linie bc andeu- 
tet, und von diesen Theilpunkten gerade Linien nach der Di
stanz D zieht, schneidet man die Linie bf in den gewiinschten 
Punkten und hat hierdurch auch in der Entfernung der Cou
lissen die Harmonie mit der iibrigen perspectivischen Anord
nung des Theaters hergestellt.

Ist nun in dem bisher Angefiihrten dasjenige System ent- 
wickelt, wonach der Maler mit Leichtigkeit die Decoration fur 
jede Tiefe der Biihne*)  zu entwerfen im Stande ist, so geht 
gleicher Weise daraus heryor, wie der Biihnenraum durch An
wendung dieses Systems seine perspectivische Gestaltung er
halt, und wie nothwendig wiederum diese perspectivische Ge
staltung des Theaters ist, um dessen beabsichtigten Zweck 
yollkommen zu erreichen und die Anforderungen des Zu- 
schauers in gleichem Maafse zu befriedigen.

*) Das hier aufgestellte Yerhaltnifs (die Distanz gleich der ly|-fachen 
Bildbreite) ist nach meiner Erfahrung im Allgemeinen geniigend; sollte es 
aber wegen besonderer Anforderungen wiinschenswerth sein, eine grbfsere 
Tiefe zu haben, so darf man nur die Distanz entsprechend grofser neh- 
men, und im Uebrigen in der angegebenen Weise verfahren. Nur wird 
alsdann die perspectivische Wirkung eine schwachere werden, und es wird 
iiberhaupt immer unnatiirlich sein, eine allzugrofse Tiefe herstellen za wol- 
len; denn erstens wird das Theater dabei langweilig aussehen, weil eine 
zu lange Coulissenreihe nothwendig wird (diesem Uebel pflegt man durch 
die sogenannten Bogen abzuhelfen, durch die man das Theater an einigen 
Stellen einengt und dadurch ein bis zwei Coulissen entbehrlich macht), 
zweitens wird ein unangenehmes Mifsverhaltnifs in der Grofse des Acteurs 
zu seiner Umgebung eintreten, der eigentlich nur in der Ebene des Yor
hanges die naturliche Grofse haben darf, je weiter in die Tiefe der Biihne 
hinein aber um so mehr zu grofs erscheinen wird. Aus diesem Grunde, 
und weil es schon an und fur sich schwieng fur den Maler ist, in einiger 
Tiefe der Biihne Gegenstande aufzustellen, mit denen handelnde Personen 
in unmittelbare Beriihrung kommen, hat man die Biihne grófstentheils bis 
zum Anfang des Prosceniums vorgeschoben und hierdurch einen Raum 
aufserhalb der Decoration erhalten, der den Zuschauer an dem unmittel- 
baren Yergleich zwischen Acteur und Decoration hindert. Letztere gewinnt 
hierdurch an Grofse und Natiirlichkeit. A. S.

Dieses System yerlangt, dafs der Biihnenraum sich all- 
malig yon der Grofse der Yorhangsebene bis auf die Grofse
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des Prospects im Hintergrunde verenge: es verlangt die 
Schwindung des Theaters, und zwar nach allen vier Fla- 
chen desselben, nicht bios eine seitliche, sondern auch ober- 
und unterwarts.

Die seitliche Schwindung, so wie die in der oberen Be- 
grenzung der Biihne ist allerdings durch die blofse Aufstellung 
der Decorations-Gegenstande zu erlangen, die Schwindung des 
Theaters in seiner dasselbe nach unten begrenzenden Ebene aber 
kann nur durch eine entsprechende Steigung des Biihnen- 
Fufsbodens hergestellt werden, und ist somit ein noth- 
wendiges Erfordernifs der baulichen Anlage.

Aber gerade hierbei wird hauptsachlich in neuerer Zeit 
ein grofser Fehler in der Anordnung der Biihnen begangen, 
indem man die Steigung des Fufsbodens weglafst und densel
ben horizontal legt, wahrend man im Uebrigen die perspecti- 
vische Schwindung des Theaters beibehalt. Eine derartige 
Anordnung wurde nicht allein in bestehenden alteren Theatern 
beim Legen neuer Podien in Anwendung gebracht, sondern 
ist auch schon bei Neubauten unternommen worden. In Frank
furt a. M., Manheim und in allen Theatern, die der Maschinist 
Hr. Miihldorfer einrichtet, liegen horizontale Bóden; das Dres- 
dener Hof-Theater hat gleichfalls einen solchen, ohne alle Sei- 
tenschwindung, und in Berlin ist man sogar auf die Idee ge- 
kommen, ein horizontales Podium in der Art zu benutzen, 
dafs man an dasselbe vorn und hinten einen Zuschauerraum 
fiigte, um es so nach beiden Seiten, namlich zugleich ais Win
ter- und ais Sommer-Theater verwenden zu konnen! —

Die wenigen Vortheile aber, die durch die Anlage eines 
horizontalen Podiums (hauptsachlich nur fiir die Beąuemlich- 
keit des Theater-Maschinisten und Zimmermanns) erreicht 
werden, konnen niemals diejenigen Nachtheile aufwiegen, die 
dabei durch die ganzliche Stórung der perspectivischen Wir
kung des Theaters dem Zuschauer erwachsen. Ein horizon
tales Podium kann um so weniger empfohlen werden, ais eine 
zweckmafsige Ansteigung des Biihnenbodens nicht nur verhin- 
dert, dafs die im Mittelgrunde vorgenommenen Handlungen 
durch die im Vordergrunde spielenden Personen zu sehr ver- 
deckt werden, sondern auch dem Acteur Vortheile bietet, in
dem sie ihm gestattet, seine Handlungen aus der Tiefe der 
Biihne mit grófserer Wirksamkeit zu unternehmen. Sie ist 
namentlich beim Ballet von bedeutendem Einflufs auf die Hóhe 
und Weite der Sprunge, weil die durch die Perspective er- 
reichte scheinbare Grofse des Theaters auch die Bewegungen 
der Tanzer vergrófsert. Um aber endlich allen Anforderungen 
zu geniigen, ist die Steigung bei Anwendung des entwickelten 
Systems iiberdies eine so geringe (in dem beispielsweise her- 
geleiteten Fali auf 60 Fufs kaum 2 Fufs), dafs sie selbst der 
Beąuemlichkeit in der Benutzung der Biihne einen kaum er- 
wahnenswerthen Eintrag thut.

Diese Steigung hangt weniger von der Distanz, ais von 
der angenommenen Hóhe des Horizontes ab, welche die 
Hdhe des Auges bestimmt und somit das ganze Bild regelt. 
Hierbei kann aber, da die Decoration, obgleich im Raum auf- 
gestellt, nicht die Natur selbst, sondern immer nur ein aus 
vielen Theilen zusammengesetztes Bild ist, der besondere Stand- 
punkt irgend eines einzelnen Zuschauers nicht maafsgebend 
sein, sondern es mufs ein allgemeiner Standpunkt gewahlt wer
den, welcher — wie die Distanz — zwar beliebig angenommen 
werden kann, aber, einmal bestimmt, ohne Fehler zu machen, 
nicht verandert werden darf.

Bei der Bestimmung des Horizontes kommt es darauf an, 
fiir denselben eine zweckmafsige Hóhe in der Art festzustellen, 
dafs die Steigung des Biihnen-Fufsbodens nicht zu stark werde 
und dafs eine gehórige Uebersichtlichkeit iiber die Biihne ver- 

stattet sei. Das in der Ebene des Yorhanges projicirte Bild 
wird auch hierbei das Auskunftsmittel geben. Der Schauspie- 
ler erscheint hier selbstverstandlich in seiner natiirlichen Grofse• 
legt man daher den Horizont durch das Auge des Schauspie- 
lers, so wird hierdurch der Zuschauer dem Schauspieler ge- 
geniiber gestellt.

In der Seh- oder Scenenaxe DE (Fig. 3), welche in die 
Ebene dieses Horizontes gelegt ist, mufs nun nach der friihe- 
ren beispielsweisen Annahme die Distanz 60 Fufs vor den 
Yorhang genommen werden, und der eigentliche Standpunkt 
betindet sich demnach in D, wo er zwar an einen Ort gelegt 
erscheint, in dem sich kein Auge befinden kann, was sich aber 
aus dem schon angefiihrten Grunde erklart, dafs nicht ein 
einziger Zuschauer ganz besonders begiinstigt werden darf, 
sondern die Platze in der Nahe des Horizontes móglichst gleich 
zu beriicksichtigen sind. Ueberhaupt aber ist auch eine Ab- 
weichung um einige Fufs fiir den Zuschauer im Parąuet, wie 
auch im ersten Rang, gar nicht einmal wahrnehmbar.

Dafs nun bei dieser Lagę des allgemeinen Standpunktes 
die Linie An die Richtung des Biihnen-Fufsbodens angebe, 
bedarf gemafs der bereits in Fig. 1 hergeleiteten Construction 
keiner weiteren Erórterung. Zugleich aber bestatigt sie durch 
den Augenschein, was auf die Geringfiigigkeit des Steigungs- 
Yerhaltnisses hinsichtlich des beąuemen Gebrauchs der Biihne 
in dem Yorhergehenden gesagt ist.

Was ferner nach diesel- Anordnung die Uebersichtlichkeit 
des Fufsbodens, wie der Biihne iiberhaupt, betrifft, so stellt 
sich solche sogleich heraus.

Der nachste Zuschauer befindet sich (Fig. 3) im Parąuet 
bei l, in welchem Punkt die Augenhóhe desselben liegt. Wird 
nun von hier durch den Punkt r, der die Hóhe der Beleuch- 
tungsblende andeutet, eine gerade Linie gezogen, so beriihrt 
diese den Boden der Biihne in A, also den Fufs des Yorhan
ges, und der Zuschauer hat von l aus die vollstandige Ueber- 
sicht iiber den Boden. Durch die Linie Im wird aber die Au
genhóhe sammtlicher Zuschauer des Parąuets bezeichnet, und 
es ist einleuchtend, dafs man von jedem Punkt dieser Linie 
den Biihnen-Fufsboden vollstandig iibersehen kann; dann ist 
aber um so mehr einleuchtend, dafs fur jeden Zuschauer im 
Parąuet iiberhaupt die ganze Biihne iibersichtlich ist.

In den Rangen giebt der Punkt o die Augenhóhe eines 
vorn sitzenden Zuschauers an, der von hier aus ohne Zweifel 
die ungehinderte Aussicht iiber das ganze Theater hat; die 
hinter ihm sitzenden Zuschauer aber werden, wie die iiber o 
riickwarts verlangerten Linien A o erweisen, alle mindestens 
die ganze Biihne iibersehen konnen. Selbst die obersten 
Platze des vierten Ranges geniefsen bei der in der Zeichnung 
gewahlten Constructionsweise, wie aus der Gesichtslinie p bh 
hervorgeht, noch die volle Ansicht des Hintergrund-Prospects, 
ein Yortheil, welcher in den meisten Theatern durch die Sofitte 
des Yorhanges schon den Platzen des dritten Ranges entzo- 
gen wird.

Betrachten wir dagegen den Fali der horizontalen 
Lagę des Biihnen-Fufsbodens, welcher in Fig. 3 durch die Li
nie Ad reprasentirt wird, so ist durch diese Bedingung der 
Horizont der Biihne in die Ebene des Fufsbodens gelegt wor
den, und es entbehren daher die im Parąuet sitzenden Zu
schauer entweder ganzlich der Uebersicht iiber den Fufsboden, 
oder der Horizont fallt mit ihrem eigenen zusammen. Diesem 
Uebelstande miifste also durch eine Erhebung des Parąuets 
abgeholfen werden, wodurch aber ein allgemein stórender Ein- 
druck herrorgebracht werden mufs. Da nun der Maler oft ge- 
zwungen ist, seinen Horizont bedeutend hóher zu legen, so 
wird der Eindruck, weichen der horizontale Fufsboden in die- 

23*
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sem Falle hervorbringt, ein solcher sein, ais neige er sich nach 
hinten abwarts, und ais blicke man in einen tiefer liegenden 
Raum. Dies wird durch Fig. 4 versinnbildlicht. Liegt namlich 
der Horizont des Fufsbodens in der Linie AB, und die Schwin- 
dung der Buhne ist hiernach eingerichtet, so wird der Punkt 
g dem Auge des Zuschauers, welcher seine Sehaxe in der ho- 
her gelegenen Richtung DE hat, abwarts liegend, gleichsam 
in dem Punkt i erscheinen und der Fufsboden fiir ihn die ge- 
neigte Lagę ai annehmen; aufserdem wird, da man gewohnt 
ist, alle senkrechten Linien rechtwinklig auf den Fufsboden 
zu stellen, das ganze Theater ein hinten iiberfallendes Anse- 
hen erhalten.

Durch eine grbfsere Entfernung des Schwindungspunktes 
wiirde dieser Uebelstand zwar in etwas gemildert werden, 
weil das Theater dann eine geringere Seitenschwindung erhalt; 
aber einerseits bedarf es alsdann fiir den richtigen Eindruck 
auch einer grofseóen Entfernung des Beschauers, ais sie der 
beschrankte Raum eines Thaters bieten kann; andrerseits aber 
wiirde sich auf solche Weise scheinbar die Buhne zu unver- 
haltnifsmafsiger Lange ausdehnen, und die beabsichtigte Wir
kung der perspectivischen Malerei mehr und mehr verloren 
gehen.

A. Schwedler.

Ueber den Einflufs der Form des Schienenkopfes und der Radreifen auf dereń 
gegenseitige Abnutzung und auf die Bewegung der Eisenbahn-Fahrzeuge.

Wenn zwei Kórper gegen einander geprefst werden, so er- 
leiden beide einen Eindruck, der um so tiefer ist, je kleiner 
die Beriihrungsflachen sind.

Radreifen und Eisenbahnschienen erleiden eine Abnutzung, 
welche Folgę des vom Rade ausgeiibten Druckes ist; diese 
Abnutzung wird um so rascher vor sich gehen, je kleiner die 
Beruhrungsflache zwischen Rad und Schiene ist.

Die in neuerer Zeit beliebte gewólbte Form des Schienen- 
kopfes ist daher fiir die Dauer der Schienen und der Rad
reifen ungiinstig, sie begiinstigt nicht nur die directe Abnutzung 
der beruhrten Oberflache, sondern auch die Zerstorung des 
Zusammenhanges im Kopf der Schienen.

Die Belastung mufs sich auf den ganzen Querschnitt der 
Schienen vertheilen, sie kann dies nur durch eine Zusammen- 
pressung des Materials, welche in der obersten Schicht dem 
vollen Druck der Last entspricht und nach unten zu allmiilig 
abnimmt. Diese somit zunachst auf einen schmalen Streifen 
ausgeiibte Pressung wird jedenfalls wahrend ihrer Dauer und 
móglicher Weise auch bleibend eine Dehnung und ais Folgę 
derselben eine horizontale Spannung zwischen den oberen Schich- 
ten bewirken.

Trifft nun diese Spannung auf eine mangelhafte Schwei- 
fsung, so ist eine Trennung des Zusammenhanges leicht mog- 
lich, um so eher, je diinner die Schicht zwischen der direct 
belasteten Oberflache und der Schweifsfuge ist. Hat eine solche 
Trennung stattgefunden, so wird dadurch das Strecken des 
abgelósten Theils erleichtert, und dann entweder der Rifs sich 
allmalig verlangern, oder der Schienenkopf breit geąuetscht 
werden.

Den Anlafs zurWólbung des Kopfes hat wohl hauptsach- 
lich der Conus der Rader gegeben, weil durch denselben bei 
einer geraden Auflageflache an ein und demselben Rade we- 
sentlich verschiedene Durchmesser gleichzeitig zur Abwalzung 
kommen und somit ein theilweises Gleiten d. h. eine Yermeh- 
rung des Widerstandes veranlafst wird.

Will man daher eine breitere Beruhrungsflache zwischen 
Rad und Schiene herstellen, so wirft sich zunachst die Frage 
auf, ob die conische Form der Laufflachen der Rader noth- 
wendig oder zweckmafsig ist? In Nachstehendem soli versucht 
werden, durch Betrachtungen iiber den Gang der Wagen auf 
den Schienen zur Beantwortung dieser Frage beizutragen.

Es wird ein vierradriger gleichformig belasteter Wagen 
vorausgesetzt, dessen Achsen unverriickbar in paralleler Lagę 
gehalten sind.

Bei einem solchen Wagen, welcher mit gleichmafsiger Ge- 

schwindigkeit frei in einer Curve sich bewegend gedacht ist, 
seien die Laufflachen der Rader cylindrisch gedreht, so wird 
der Flansch des entsprechenden Rades der Yorderachse sich 
bald gegen die aufsere Currenschiene legen; durch diese wird 
dann der Wagen eine Schwenkung erleiden, dereń Winkel gleich 
dem durchlaufenen Curyenwinkel ist.

Die Hinterachse stellt sich wahrend dieser Bewegung ra- 
dial zu der Schienencurve, denn, ware die urspriingliche Stel
lung des Wagens so, dafs seine Mittełlinie mit dem durch die 
Hinterachse gezogenen Curvenradius wie in Fig. 1 einen stum- 
pfen Winkel bildet, so wird die Hinterachse in Folgę der Ab
walzung ihrer Rader sich der aufsern Curyenschiene nahern 
und dadurch den Wagen drehen, so lange, bis sie radia! zur 
Curve steht. Ware umgekehrt die urspriingliche Stellung des 
Wagens wie in Fig. 2 der Art, dafs seine Mittełlinie mit dem 
durch die Hinterachse gelegten Curyenradius einen spitzen 
Winkel macht, so wird sich die Hinterachse der innern Cur
yenschiene nahern, wiederum bis der Wagen so gedreht ist, 
dafs sie radial steht, welche Stellung sie somit in beiden Fal- 
len erreicht und dann darin beharrt.

Da nun der Mittelpunkt fiir die Schwenkung des Wagens 
in denjenigen Curyenpunkt fallt, zu welchem seine Mittełlinie 
Tangente ist, so folgt, dafs er in dem betrachteten Fali da 
liegt, wo diese Mittełlinie die Flinterachse schneidet.

Die gegen eine gleich lange gerade Strecke wahrend des 
Durchfahrens der Curye yon der Zugkraft mehr verrichtete 
Arbeit besteht also in der horizontalen Drehung des Wagens 
um die Mitte seiner Hinterachse um einen Winkel gleich dem 
der durchlaufenen Curve. Dieselbe wachst fur gleiche Wege 
im umgekehrten Yerbaltnifs mit dem Curvenradius und nahe 
im geraden Yerbaltnifs mit dem Radstand des Wagens.

Aufserdem ist aber die Reibung am Radflansch zu uber- 
winden. Der Druck des Radflansches der Yorderachse gegen
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die aufsere Curyenschiene ist, sofern man eine continuirliche, 
nicht polygonartige Drehung annimmt, die Curve mag einen 
grofsen oder kleinen Radius haben, immer derselbe, namlich 
so grofs, ais nóthig ist, um den Wagen zu schwenken. Ein 
solcher Druck mufs eine starkę Abnutzung der Flanschen und 
somit auch bedeutenden Kraftaufwand yeranlassen *).

Es soli nun betrachtet werden, wie die Sache sich rerhalt, 
wenn die Rader conisch gedreht sind.

Zunachst bewegt sich die Yorderachse ebenfalls nach der 
Seite der aufsern Curvenschiene; dadurch kommt aber bei dem 
auf dieser Schiene laufenden Rade ein grófserer Radius zur 
Abwalzung, ais bei dem zweiten Rade derselben Achse auf 
der innern Curyenschiene.

Ohne eine Schwenkung des Wagens, zu der yorlaufig noch 
kein Grund yorhanden ist, kónnen beide Rader nur gleiche 
Wege zuriicklegen. Das erste Rad mufs sich deshalb im um- 
gekehrten Yerhaltnifs der abwalzenden Radien weniger ais das 
zweite drehen, dadurch entsteht eine Verdrehung der Achse, 
welcher diese mit ihrer Torsionsfestigkeit widerstrebt; sie will 
sich in ihre urspriingliche Lagę zuriickbegeben, d. h. sie will 
das grófsere Rad yorwarts, das kleinere riickwarts drehen, 
dem widersetzt sich aber die Reibung der Rader auf den Schie- 
nen und bildet dadurch die Stiitzpunkte fiir ein auf Schwen
kung des Wagens wirkendes Kraftepaar, dessen Seitenkrafte 
gleich dem Widerstand der gleitenden Reibung auf den Schie- 
nen sind und dessen Arm gleich dem Spurmaafs ist.

Dieses Kraftepaar wiirde aber, selbst im giinstigsten Falle, 
wenn namlich durch die Hinterachse ein gleiches Paar gebildet 
wird, nur dann im Stande sein, den Wagen zu schwenken, 
wenn der Radstand kleiner ais das Spurmaafs ist. Es tritt 
indessen noch ein andrer Umstand hinzu, welcher die Drehung 
des Wagens, auch bei langerem Radstand, ermoglicht.

Auf die Ueberwindung der gleitenden Reibung zwischen 
Rad und Schiene wirkt nicht bios das Kraftepaar, welches den 
Wagen zu schwenken strebt, sondern auch unmittelbar die 
Torsionskraft der Achse. Aus beiden Kraften bildet sich eine 
Resultante, welche, sobald sie die Reibung iiberwunden hat, 
zwei Bewegungen reranlafst, erstens das Gleiten des Rades 
um die Achse und zweitens eine Seitenschwenkung im Sinne 
des horizontalen Paares. Beide Wege yerhalten sich wie die 
Krafte, dereń Ricbtungen sie folgen.**)

Wenn s das Spurmaafs und l den Radstand des Wagens 
bezeichnet, und rorausgesetzt wird, dafs in der Hinterachse 
ein gleiches Kraftepaar wirkt, wie in der Yorderachse, so ver- 
halt sich die am Umfange der Rader wirkende Torsionskraft 
zu der auf seitliches Gleiten wirkenden Kraft wie l: s***).

Um nun die Grbfse der Schwenkung zu bestimmen, wel
che der Wagen auf solche Weise erleidet, mufs beachtet wer
den, dafs wenn das Yerhaltnifs der abwalzenden Radradien 
lediglich dem Langenverhaltnifs zwischen innerer und aufserer 
Curyenschiene entspricht, ein Gleiten der Rader nicht stattfin-

’) In Wirklichkeit ist die Drehung des Wagens nicht yollkommen 
continuirlich, sondern mehr oder weniger polygon. Der Druck des Flan- 
sches gegen die Schiene wird stellenweia grólser, ais der Widerstand des 
Wagens gegen Schwenkung, stellenweis aber vielleicht Nuli. Da nun die 
Polygonseiten um so langer ausfallen werden, je kleiner der Winkel ist, 
den die Yorderachse mit dem Curyenradius macht, so kann man schliefsen, 
dafs annahrend auch die Flansch-Reibung im umgekehrten Yerhaltnifs mit 
dem Curyenradius steht.

M) Das Yerhaltnifs der bewegten Massen kommt hier nicht in Be- 
tracht, weil die Drehung continuirlich gedacht ist, also eine Beschleunigung 
nicht stattfindet.

) Bei der Schwenkung des Wagens ist der Weg der Bader zu zer- 
legen: in einen in der Richtung der Schiene, welcher in Folgę der Un- 
gleichheit der Radradien walzend zuriickgelegt wird, und einen rechtwink- 
lig dagegen, welcher gleitend zuriickgelegt und durch das horizontale 
Kraftepaar iiberwunden werden mufs, woraus folgt, dafs fiir letzteren der 
Radstand der Arm des widerstehcnden Paares ist. 

det, dafs dies vielmehr nur durch die jenes Yerhaltnifs iiber- 
steigende Differenz der Rader hervorgerufen wird.

Bezeichnet nun r den kleinern Radradius, r, den grbfsern, 
und R den Radius der Curve fiir die innere Schiene, so ist 
der das Gleiten bewirkende Theil der Differenz der Radhalb-

rs messer = r — r---- — •

Bei jeder Umdrehung wird daher jedes einzelne Rad um 

die Achse gleiten um einen Weg — r — , das eine
Rad yorwarts, das andere riickwarts. Jener Weg yerhalt sich, 
unter der Yoraussetzung, dafs in Vorder- und Hinterachse 
gleiche Kraftepaare wirken, zu der gleichzeitig stattfindenden 
und normal gegen die Schiene gerichteten Seitenverschiebung 
wie l: s, Diese Seitenyerschiebung ist somit

Haben nun die Yorder- und Hinterachsen gleiche Lagę 
zwischen den Schienen, bedeuten also fiir beide, r und r,, die
selben Werthe, so ist auch die seitliche Yerschiebung beider 
Achsen dieselbe, und der Drehpunkt des Wagens liegt in der 
Mitte zwischen den Achsen.

Der Winkel der Schwenkung des Wagens mufs gleich 
dem Winkel des durchlaufenen Curvenbogens sein, folglich 
mussen die Radien beider Bewegungen sich wie die gleichzei
tig zuriickgelegten Wege yerhalten, woraus die Gleichung

Diese Formel gilt unter den fur die Wirkung des Rad- 
conus móglichst giinstigen Umstanden.

Fiir ein Zahlenbeispiel sei s = 4JFufs, Z= 12 Fufs und 
r = 14 Fufs; zur Bestimmung von r, — r werde angenommen, 
dafs der Conus der Rader T'^ ist und der Spielraum der Flan
schen zwischen den Schienen | Zoll betragt; daraus bestimmt 
sich fiir r,— r ais grófster Werth Fufs. Diese Werthe 
in die obige Formel substituirt, geben R — 14000 Fufs. Bei 
den gemachten giinstigen Yoraussetzungen wird die conische 
Form der Rader dennoch nicht ausreichen, um ohne Druck 
auf den Flansch den Wagen durch Curven zu fiihren, dereń 
Radius kleiner ais 14000 Fufs ist.

Will man wissen, wie stark fiir Curven von kleinerem 
Radius der Radconus sein mufs, so findet man aus obiger 
Formel r, + , I. 

r sK
Hierin z. B. Z=12 Fufs, s = 4J Fufs und R = Ą000 Fufs ge- 

setzt, giebt — = 1,00876, und wenn r= 18 Zoll, r,—r = 0,i57 
Zoll.

Dies bedingt, wenn man den Radconus von T'? beibehalt, 
einen Spielraum der Flanschen zwischen den Schienen von 
2,5 Zoll; wenn man den Conus =t'-2 nimmt, von 1,9 Zoll.

Behalt man im Uebrigen die obigen Werthe bei, so ist 
fiir R= 6000 Fufs r,— r = 0,io< Zoll,

ferner fiir R= 8000 - r,— r = O,o,9
und fiir 71 = 10000 - rt— r = O,o63

Beilaufig móge hier noch bemerkt werden, dafs fiir sechs- 
radrige Wagen das Yerhaltnifs zwischen Curyenradius und 
Radstand sich giinstiger ais bei vierradrigen Wagen stellt, 
wenn die Mittelachse gegen die Endacbsen seitlich yerschieb- 
bar ist. Es wird dann die Mittelachse sich so weit nach der 
Seite der aufsern Curyenschiene bewegen, ais jener Spielraum 
und der Radflansch es zulassen, und dann ebenfalls ein auf 
Schwenkung des Wagens wirkendes Kraftepaar bilden, wah- 
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rend sie dieser Bewegung, weil dereń Mittelpunkt in ihrer 
Nahe liegt, wenig Widerstand entgegensetzt.

Die Ursache, weshalb die Mittelachse sich nach der aufse- 
ren Curvenschiene hin bewegt, liegt in ihrer Stellung zum 
Curvenradius; die Folgerung ist ahnlich zu machen, wie bei 
der Stellung der Hinterachse vierradriger Wagen mit cylindri- 
schen Radern.

Durch das Yorstehende diirfte nachgewiesen sein, dafs 
bei den gebrauchlichen Yerhaltnissen der Radconus nur im 
geraden Gleis und in Curven von sehr grofsem Radius seinen 
Zweck erfiillt, dafs er aber bei kleine.ren Radien, wie sie hau- 
fig vorkommen, eine starkę Abnutzung der Radflanschen nicht 
verhindern kann; was iibrigens bei Gebirgsbahnen durch die 
Erfahrung auch vollkommen bestatigt wird. Wenn diese Er
scheinung bei gewóhnlichen Bahnen sich weniger bemerkbar 
macht, so liegt dies darin, dafs der mittlere Druck des Vor- 
derrades, wenn der Flansch nahe an die aufsere Curvenschiene

geriickt ist, etwa in den Punkt a vorstehender Fig. 3 falit, 
wahrend er bei der mittleren Stellung der Rader im Punkte b 
der Schiene liegt. Wenn nun z. B. ab = % Zoll ist, so mufs der 
Erfolg derselbe sein, ais wenn der Spielraum zwischen Flan- 
schen und Schienen A Zoll grófser ais in Wirklichkeit ware, 
aufserdem hat die Radflache bei a noch eine grófsere Neigung 
ais bei b, und wirkt deshalb theilweis ais geneigte Ebene, auf 
weleher der Wagen zuriickgleitet.

Es bleibt nun noch zu ermitteln, welchen Einflufs die vor- 
stehend betrachtete Art, den Wagen durch die Curve zu fuh- 
ren, auf die Zugkraft hat.

Die dazu aufgewandte Arbeit besteht in dem theilweisen 
Gleiten der Rader um ihre Achse. Der von jedem Rade bei 
jeder Umdrehung gleitend zuriickgelegte Weg war

Bezeichnet man das ganze Gewicht des Wagens mit Q, 
den Coefficienten der gleitenden Reibung zwischen Rad und 
Schiene durch g und die Arbeit, welche durch jenes Gleiten 
der vier Rader eines Wagens verrichtet wird, mit M, so ist

d. h. also: der Mehraufwand an Zugkraft, welchen eine Curve 
gegen gerade Bahn veranlafst, wachst mit dem Durchmesser 
der Rader, mit den Quadraten des Radstandes und umgekehrt 
wie der Curvenradius und das Spurmaafs.

Setzt man in diese Formel wieder die friiheren Werthe 
r= 18 Zoll, Z= 12 Fufs, s = 4f Fufs und aufserdem ^ = 1, so ist

4r=~-.Z0Ue............................. Ha)
wobei R in Fufsen auszudriicken ist.

Diese Arbeit wird verrichtet, wahrend der Wagen den 
Weg 36^=113 Zoll zuriickgelegt.

Nimmt man den Widerstand gegen die Zugkraft auf ge- 

rader Bahn = an, so ist die entsprechende Arbeit wah- 
113rend einer Radumdrehung =400 Zoll (1 = 0,282 Zoll Q.

428Mithin ist fiir eine Curve, dereń Radius =z---- =1517
0,282

Fufs ist, unter den gemachten Voraussetzungen eine doppelt 
so grofse Zugkraft ais in gerader Bahn erforderlich.

Fiir Curven von 10000 Fufs Radius ist die Zugkraft um 
1517 . 1

lOÓÓO’ c'rca Y grofser ais in gerader Bahn.
Vorhin wurde erwahnt, dafs die Abnutzung der Radflan- 

chen bei gewóhnlichen Bahnen nur deshalb weniger auffallig 
sei, weil wenn der Flansch mehr an die Schienen riickt, der 
mittlere Druck des Rades sich mehr der innern Kante dersel
ben nahert, wobei dann zur Wirkung des grófseren Radius 
noch die einer geneigten Ebene hinzutritt. Yerfolgt man dies 
weiter, so leitet es auf Formen des Schienenkopfes und des 
Radreifens, welche in der nachstfolgenden Fig. 4 dargestellt sind.

A

Die Flachę ab ist horizontal, ac dagegen stark geneigt. 
Das Profil des Radreifens correspondirt damit.

Die horizontale Flachę soli fiir die gewóhnliche Abwal- 
zung der Rader benutzt werden, die geneigte Flachę nur da, 
wo es gilt, den Wagen von seiner Richtung abzulenken, und 
dies geschieht dann nicht nur durch das in Folgę der Abwal- 
zung ungleicher Radradien hervorgerufene horizontale Krafte- 
paar, sondern gleichzeitig auch durch den Schub der geneigten 
Flachę ac.

Bei solchem Profil der Radreifen stellt sich nach dem 
Friiheren die Hinterachse radial, und es wirkt lediglich die 
Vorderachse auf Schwenkung des Wagens.

1Wenn die Neigung der Flachę ac = — ist, so ist die dar- 

aus entspringende Schubkraft, da sie nur von einem Rade 

ausgeht, = Je starker man die Neigung macht, eine um 
so geringere Torsionskraft ist nóthig, damit die Rader zum 
Gleiten gebracht werden, weil dies durch die Resultante aus 
Schub- und Torsionskraft veranlafst wird.

Zur Unterscheidung der Reibung, welche noch von der 
Torsion zu iiberwinden bleibt, von dem vollen Widerstand der 
gleitenden Reibung, werde der Coefficient der ersten mit g,, der 
der letzteren mit g bezeichnet. Dann wirkt in Summa auf 
Schwenkung des Wagens an der Yorderachse eine Seitenkraft 

Q n s
= Tn^9‘QTl-

Dem wirkt aufser der gleitenden Reibung der Yorderachse 

aber noch die der Hinterachse mit einer Kraft = gQ^ ent- 
gegen, so dafs schliefslich fiir die Yorderachse eine Seitenkraft 
= ^ ( Y ~ Tl^9~9^) verbleibt.

Die Resultante aus dieser und der rechtwinklig dagegen 

wirkenden Torsionskraft -y <7, mufs gleich sein dem Widerstand 

der gleitenden Reibung — ^g-

Bezeichnet man die horizontale Projection der Linie a c 
durch b, und behalt im Uebrigen die friiheren Bezeichnungen: 
R Curvenradius, r Radradius, l Radstand, s Spurmaafs bei, so 

ist der durch die Abwalzung ungleicher Radien r und 

von jedem der beiden Rader der Yorderachse, um diese glei-
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(6 T s \
2n — RR

mithin die gleichzeitige 
welche man aus jenem

Seitenverschiebung der Yorderachse, 
Weg durch Multiplication desselben

mit dem Yerhaltnifs der wirkenden Krafte Q

findet, = n (bR— 2nrs)(l— nr(g — g,)

Q9i 
2

in2 gJR
und 
der 
der

da dieser Weg sich zum Umfang des Rades yerhalt wie 
Radstand zum Curvenradius, findet man durch Auflbsung 
Gleichung fiir R

Zg,n2l2r 2n,
b(l—ns(g —g,)) ' b . . III).

Fiir ein Zahlenbeispiel seien wie fruher r=Q Fufs, l = 12 
Fufs, 6=T^Fufs, n = 3 und g=^. Daraus mufs zunachst 
g, bestimmt werden. Man findet diesen Werth hinreichend 
genau ais Mittelzahl zwischen den beiden Grenzwerthen

A 
----- i undJ in2

2
, woraus9J 

2 l
0,18+0, 22

y, 2 = 0,2. Dies in die obige Formel gesetzt, giebt 
A = 3822 Fufs.

Es soli nun fiir die yorstehend erórterte Schienen- und 
Radreifen-Form auch der Curven-Widerstand berechnet werden.

Die gesuchte Arbeit pro Radumdrehung besteht in dem 
Gleiten der Yorderrader um ihre Achse, dereń Weg pro Rad 

(Ó T S \
x-----w ) ermittelt ist, und in dem Ansteigen des aufsernZn R J D

Yorderrades auf die geneigte Flachę ac um den der Drehung
2 Tl T ldes Wagens entsprechenden Seitenweg = —•

Die Wege mit den betreffenden Widerstanden multiplicirt, 
ergiebt 
den ersten Theil der Arbeit = n Q 9, 

2 
nrlQden zweiten Theil 2n R

Die ganze Arbeit werde durch bezeichnet, so ist
. . IV).*)

Darin wird jedoch R durch die iibrigen Werthe nach For
mel III) bestimmt.

Unter den verschiedenen Neigungs-Yerhaltnissen, welche 
man der Flachę ac geben kann, hat dasjenige einiges Interesse, 
bei welchem der Seitenschub allein genugend ist, die Schwen- 
kung des Wagens zu bewirken; es wird damit die Grenze fiir die 
eigentliche Flansch-Reibung festgestellt.

Bei solchem Werthe von n ergiebt sich aus Kraft und

Widerstand die Gleichung = g ~ '

woraus n 
9 i

hierin fiir l,

) Wenn

s und g obige Werthe gestzt, giebt re = l,63.

— ein grofserer Werth ais g ist, bleibt von der Schub- 

kraft, nachdem sie die Reibung des auf der geneigten Flachę laufenden 
Vorderrades tlberwunden hat, noch ein Ueberschufs, welcher den Wider
stand der iibrigen Wagenrader iiberwinden hilft. Es wird deshalb das 
Aufsere Yorderrad, von dem diese Kraft ausgeht, auch einen gleichen ho- 
rizontalen Druck gegen die Schienen ausiiben; dieser Druck vereinigt sich 
mit Q zu einer Resultante. Dieselbe ist aber bei den vorkommenden Cur- 
ven nur unerheblich grofser ais Q, so dafs von Beriicksichtigung dieser 
Differenz Abstand genommen werden konnte.

Anders liegt die Sache bei der eigentlichen Flansch-Reibung, weil dann 
die yerticale Last und der horizontale Seitendruck auf verschiedene Fla
chen wirken.

Bei genauerer Betrachtung der Formel III) fiir den Cur- 
yenradius zeigt sich ein Mangel des untersuchten Schienenkopf- 
profils; namlich bei einem bestimmten Werth fiir n lafst es 
nur einen Werth fiir R zu.

Es lassen sich wohl innerhalb gewisser Grenzen kleinere 
Werthe durch entsprechenden Spielraum zwischen Flansch und 
Schienen erreichen, indem dann der Radconus an der Flachę 
ac herauf geschoben wird, wrodurch grbfsere Radradien zur 
Abwalzung kommen; es bleiben aber die Grenzen fiir R im
mer sehr beschrankt, und der Werth, welchen Formel III) 
ergiebt, ist bei Yoraussetzung continuirlicher Wirkung immer 
der móglichst grófste.

Wenn nun der Wagen sich in einer Curve bewegt, dereń 
Radius dies Maximum iibersteigt, so wird er, so lange das 
aufsere Yorderrad sich auf der geneigten Flachę ac abwalzt, 
starker gedreht, ais dem Curvenradius entspricht.

Jenes Rad wird daher eine kleine Bewegung von der 
aufseren Curvenschiene abwarts machen, dann allmalig wieder 
gegen dieselbe geprefst werden, bis es durch die geneigte Fla
chę getragen wird u. s. w., d. h., die Bewegung wird polygon- 
artig.

Obgleich diese Unrollkommenheit bei Radern mit ganz 
conischen Laufflachen ebenfalls hervortritt, sobald der Conus 
fiir den Curyenradius nicht ausreicht, bleibt es doch nicht we- 
niger wiinschenswerth, dafs sie beseitigt wird, und man kann 
dies erreichen, ohne das Princip gesonderter Laufflachen fiir 
die gewóbnliche Abwalzung der Rader und fiir die Fubrung 
des Wagens aufzuheben, indem man (Fig. 5) letztere Flachę, 
also diejenige, welche zur Fiihrung des Wagens dient, nicht 
gerade macht, sondern sie nach einem Kreisbogen wólbt, und 
bei dem Rade den Uebergang zwischen Flansch und cylindri- 
scher Laufflache in entsprechendem Sinne durch einen Kreis
bogen herstellt, dessen Radius aber grbfser ist, ais der des 
Schienenkopfes.

Bei solchen Profilen wird eine gleichfórmige Curvenbe- 
wegung dadurch erzeugt, dafs die Beriihrung zwischen den ge- 
kriimmten Flachen von Rad und Schienen sich da herstellt, 
wo die Tangente eine dem Curyenradius entsprechende Nei- 
gung hat. Wird der Neigungswinkel dieser Tangente mit a 
bezeichnet, der Halbmesser der gekriimmten Flachę am Schie- 
nenkopf mitr,, so findet man den entsprechenden Curyenradius, 
wenn man in Formel III) ais Differenz der Raddurchmesser

U (i — cos. a) statt —, und ais Neigung tang, a statt — sub-
stituirt.

R =
Dann ist 
_ 4 g l2 r

r, ("1 — cos. «) ("Z tang. a~ s (g — g,) J ' r /1 — cos a) • V).
und ebenso der Curven-Widerstand

r Z tang a
R

Wenn man in die Formeln V) und VI) die bei den frii- 
heren Beispielen gebrauchten Zahlenwerthe Z=12 Fufs, r=lf 
Fufs, s=4f Fufs und g = ^ setzt, so ist, 
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fiir a=15°,g,=0,21,R = - - Fufs, wobei r, in Fufsen anzugeben 
ist, und >, = O,o 137 r, Q.

Fur a = 20° ist ^ = 0,19, R = — Fufs und #,= 0,0268^0.
549Fiir a=22° ist ^=0,17, R = — Fufs und ^=0,0 36 6^2-
330Fiir a = 25° ist r7z=O,i4, R= , Fufs und > = 0,0558r ().
101Fiir a = 30“ ist <7=0,05, R = — Fufs und >,=0,i67t,Q

Das Yerhaltnifs zwischen den Halbmessern r und r, be- 
darf noch einer besondern Feststellung, weil von demselben 
die Grófse der Beriihrung zwischen Rad und Schiene, also we- 
sentlich dereń gegenseitige Abnutzung abhangt.

Der Halbmesser desjenigen Kreises, welcher mit der ge- 
raden Linie dieselbe Beriihrung hat, wie zwei mit den Radien 

r,. r r und r, beschriebene Bógen unter einander, ist = _ - ■
Wenn also z. B. der Halbmesser r am Schienenprofil=l 

Zoll, der Halbmesser r, am Radreifen-Profil = 14 Zoll ist, so 
findet zwischen den resp. Flachen eine Beriihrung statt, wie 
zwischen einem Rade mit geradlinigem Profil und einer Schiene,

1X1’welche nach einem Radius von —,—? — 3 Zoll ge.wólbt ist.
Bei dem neueren Schienenprofil hat die Wólbung des Ko- 

pfes einen Radius von circa 5 Zoll; auf dieser Wólbung walzt 
sich eine, wenn auch conische, doch gerade Radflache ab. Stellt 
man nun die Forderung, dafs bei dem hier untersuchten Schie
nenprofil die Beriihrung zwischen Rad und Schiene in den 
Curyen eine solche sein soli, wie es bei dem gebrauchlichen 
Profil in der geraden Bahn ist; so miissen r und r, so gewiihlt

T . Iwerden, dafs - — =5 Zoll ist.’ r, — r
Nimmt man r = l Zoll an, so bestimmt sich dadurch r, 

= Zoll.
Diese Radien sind bei yorstehender Fig. 5 benutzt.
Bei der Wahl der Werthe fiir r und r, kommen aufser 

der Beriihrung noch andere Yerhaltnisse in Erwagung.
Je geringer die Differenz zwischen r und r, ist, um so 

geringer wird der Spielraum zwischen Radflansch und Schiene, 
um so weniger empfindlich wird also die Construction in Be- 
zug auf die Regulirung der Stellung jener zu einander, welche 
dem jedesmaligen Curvenradius entsprechen soli.

Es miissen aber auch gewisse Grenzen innegehalten wer
den, damit nicht ein zu grofser Theil des Schienenkopfes aus- 
schliefslich fiir die Curven benutzt wird.

Diesen Bedingungen lafst sich besser geniigen, wenn man 
zu dem betreffenden Theil des Schienenprofils nicht wie bei 
der yorstehenden Figur einen Viertelkreis nimmt, sondern nur 
ein Bogenstiick, bei dem die Tangenten der Grenzpunkte die 
.Neigungen einschliefsen, welche durch die yorkommenden Cur- 
ven in Anspruch genommen werden. Dazu geniigt ein Bogen 
zwischen 5° und 45° Neigung.

In der Figur 6 sind entsprechende Profile dargestellt; es 

ist r=14- Zoll, r, = 14 Zoll, also =5 Zoll. Die Breite 
des durch Bógen begrenzten Theils vom Schienenkopf ist da- 
bei 1 Zoll. Der Uebergang in die Yerticale wird durch einen 
Bogen von f Zoll Radius yermittelt. Der Spielraum zwischen 
Flansch und Schiene betragt 4 Zoll, mithin die ganze Yer- 
schiebbarkeit der Achse normal gegen die Schienenrichtung 
i Zoll.

Zu einer diesem Profil angepafsten mathematisch genauen 
Berechnung miifste in die Formeln V) und VI) statt i — cos. a 
gesetzt werden cos. 5° — cos. a; cos., 5° ist aber so nahe 1, 
dafs diese Differenz fiir unbedenklich aufser Acht gelassen wer
den kann.

Substituirt man nun den Werth yon r,= ly Zoll =/6-Fufs 
in die fiir yerschiedene Neigungswinkel berechneten Werthe
R und >, so findet 

fiir a=15° . . . . 
fur a = 20» . . . . 
fiir a=22° . . . . 
fiir a = 25° . . . . 
fiir a=30° . . . .

sich
1? = 14218 Fufs,
11 = 5659 Fufs, 
H = 3953 Fufs, 
71=2376 Fufs, 
R=727 Fufs,

>, = 0,0228 Zoll Q, 
>, = 0,0446 Zoll Q, 
>, = 0,06 10 Zoll 0, 
>,= 0,0 9 3 Zoll Q, 
>/==0,27 8 Zoll Q.

Bei Radern mit ganz conischen Radflachen bestimmt sich 
der Curyenwiderstand fiir dieselben Radien nach Formel Ha)

fiir 14218 Fufs Radius >,=O,os Zoll Q,
- 5659 - - >,=0,075 Zoll ę,
- 3953 - - W, = 0,108 Zoll Q,
- 2376 - - 47=0,18 Zoll Q,

727 - - .37,=0,58 Zoll p.
Ein Yergleich dieser Werthe spricht entschieden zu Gun- 

sten des Schienenprofils mit gesonderten Flachen fiir Curyen 
und fiir gerade Bahn. — Je kleiner der Curyenradius ist, um 
so mehr tritt dies herror. Den Grund davon kann man auch 
ohne Rechnung sich leicht klar machen; er liegt darin, dafs 
nur fein Rad der Achse sich auf einer geneigten Flachę ab- 
walzt, wahrend das andere Rad auf der horizontalen Schie- 
nenflache lauft; deshalb kommt der Seitenschub des ersteren 
Rades bei der Schwenkung des Wagens zur Wirkung, woge- 
gen bei Radern mit ganz conischen Radflachen der Schub von 
beiden Radern sich aufhebt. Dieser Yorzug tritt um so mehr 
heryor, je mehr die Wirkung des Seitenschubes iiberwiegt, d. 
h. je kleiner der Curyenradius ist.

Durch solches Radprofil wird wirklich das erreicht, was 
man durch Ueberhóhung der aufsern Curyenschiene iiber das 
Maafs der Centrifugalkraft hinaus yergeblich erstrebt.

Der Ueberschufs der Ueberhóhung yeranlafst allerdings 
einen Seitenschub; dieser wirkt aber ebensowohl auf die Hin- 
terachse, ais auf die Yorderachse; in Folgę dessen nimmt der 
Wagen eine Stellung an, bei der ein Yorderrad sich an die 
aufsere und ein Hinterrad sich an die innere Curyenschiene 
anlegt. Bei solcher Stellung fallt aber der Mittelpunkt der 
Schwenkung, namentlich wenn das Spurmaafs erweitert ist, weit 
hinter den Wagen. Der Weg, den die Yorderachse seitlich 
gleitend zuriicklegen mufs, wachst in geradem Yerhaltnifs mit 
ihrem Abstande vom Mittelpunkte der Schwenkung.

Die Wirkung der Ueberhóhung wird daher durch die Stel
lung des Wagens, wenn nicht ganz, doch zum grofsen Theil 
wieder aufgehoben. Diese Beeintraćhtigung dadurch zu ver- 
mindern, dafs man das Spurmaafs moglichst eng macht, geht 
auch nicht an, weil dann wieder der Radconus nicht geniigend 
zur Wirkung kommt. Betrachtet man dagegen die Wirkung 
des yorgeschlagenen Radprofils, so findet man, dafs der Sei
tenschub, welcher lediglich auf die Yorderachse beschrankt 
bleibt, so stark ist, ais die Wirkung einer Ueberhóhung der 
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aufsern Curvenschiene um —f worin bekanntlieh s das 
Spurmaafs und a der Neigungswinkel der Beruhrungsflachen 
zwischen Rad und Schienen bedeuten.

Sei z. B. a=25° (wofiir vorhin 72 = 2376 Fufs berechnet 
wurde), so miifste, um einen gleichen Seitenschub durch Ue- 
berhóhung der aufsern Curyenschiene zu erreichen, diese Ue- 
berhóhung 13| Zoll betragen, wozu sich dann noch das fiir 
die uberall yorausgesetzte Ausgleichung der Centrifugalkraft 
Nóthige addirt.

Es mogę hier die Bemerkung Platz greifen, dafs der bei 
Berechnung der Curyenreibung vorstehend in den Zahlenbei- 
spielen durchweg angenommene Werth fiir den Reibungs-

1
Coefficienten g = — sehr hoch ist. In der Regel wird man ei

nen geringeren Werth beobachten, besonders in Bahnhofscur- 
ven, dereń Schienen meist etwas schliipfrig sind. Es ist des- 
halb auch im Allgemeinen die Curvenreibung, iiber welche die 
Untersuchung hier nur so weit gefuhrt ist, ais es zu dem vor- 
liegenden Zweck nothwendig erschien, nicht so grofs, ais die 
Zahlenbeispiele sie ergeben; es schien aber angemessen, die 
Wirkung der yerschiedenen Constructionen fiir ungiinstige Falle 
zu priifen: geniigen sie dafiir, so ist es bei giinstigeren Yer- 
haltnissen um so sicherer der Fali. Aufserdem werden die 
aus der Vergleichung verschiedener Constructionen gezogenen 
Schliisse dadurch nicht geandert.

Die vorstehenden Untersuchungen sollten zur Beantwor- 
tung der Frage beitragen: Ob die, wie gebrauchlich, conische 
Form der Laufflachen der Rader nothwendig oder zweckma- 
fsig ist?

Diese Frage diirfte nunmehr in beiden Beziehungen ver- 
neinend zu beantworten sein.

Es ist nachgewiesen, dafs der Radconus seinen Zweck 
sehr unvollkommen erfullt, und ferner, dafs wenn man an den 
Schienen- und Radreifen-Profil en die Flachen fiir gewóhnliche 
Abwalzung der Rader von den Flachen, welche zur Fiihrung 
des Fahrzeuges dienen sollen, sondert, man Profile erhalt, wel
che den zu stellenden Anforderungen recht gut entsprechen.

Es wurden zwei Arten dieses Princips naher untersucht, 
namlich diejenige, bei welcher die Fiihrungsflachen gerade sind, 
und solche, bei der diese Flachen nach einem Kreisbogen ge- 
formt sind. Die erste Art hat den sehr beachtungswerthen 
Yorzug, dafs die Profile von Schienen und Radreifen vollstan- 
dig in einander passen, und daher sich gegenseitig, wenn auch 
abnutzen, doch in Form nicht yerandern werden; aber sie ge- 
niigt nur fiir innerbalb bestimmter, sehr enger Grenzen liegende 
Curven-Radiem Unter diesen Grenzen wiirde die gewóhnliche 
Flansch wirkung, iiber derselben aber eine polygonartige Be- 
wegung der Fahrzeuge eintreten. Dies yeranlafste die Unter
suchung der zweiten Art, welche in Bezug auf die Bewegung 
der Fahrzeuge in Curven alle Anforderungen erfullt.

Die Beriihrung der Fiihrungsflachen ist dabei, wenn auch 
nicht so giinstig wie bei der ersten Art, doch ohne Schwierig- 
keit so herzustellen, wie sie bei den gewóhnlichen Schienen 
in gerader Bahn stattfindet, so dafs durch die gefiihrte Unter
suchung die Behauptung gerechtfertigt sein diirfte, dafs das 
fiir die Form des Schienenkopfes und des Radreifens aufge- 
stellte Princip dem bisher angewandten vorzuziehen ist.

Durch Anwendung dieses Princips wird es nunmehr er- 
móglicht, fiir die gewóhnliche Abwalzung cylindrische Rad- 
flachen und dabei Beruhrungsflachen von solcher Breite her
zustellen, wie die Belastung und die Widerstandsfahigkeit des 
Materials sie angemessen erscheinen lassem

Es sollen jetzt noch einige Anhaltspunkte in Erwagung
Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX.
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gezogen werden, nach denen ein angemessenes Yerhaltnifs 
zwischen der Breite des zur Fiihrung bestimmten und des fiir 
die gewóhnliche Abwalzung dienenden Theils vom Schienen- 
kopf ermittelt werden kann.

Zunachst ist zu beriicksichtigen, ein wie grofser Theil der 
Bahn aus Curren besteht; je grofser derselbe ist, um so mehr 
Aufwand wird fiir den Theil des Profils gerechtfertigt sein, 
welcher yorzugsweise in den Curyen zur Benutzung komint.

Ferner ist es nicht zweifelhaft, dafs die Schienen in Cur
yen, und vor allen die aufseren Curyenschienen, mehr abgenutzt 
werden, ais die Schienen im geraden Geleise. Die Yeranlas- 
sung dazu ist das Gleiten der Rader.

Widerstand und Abnutzung bedingen sich gegenseitig. Es 
diirfte nicht weit fehl gegriffen sein, wenn angenommen wird, 
dafs der Widerstand eines Wagens gegen die Zugkraft, soweit 
derselbe von den Schienen resp. den Radflachen herriihrt, ein- 
fach proportional der Abnutzung derselben ist, und umgekehrt. 
Dafs also, wenn, abgesehen von der Zapfenreibung, eine Curve 
eine doppelt so grofse Zugkraft bedingt, ais die gerade Bahn, 
die Abnutzung der Curyenschienen auch doppelt so grofs ist, ais 
die in der geraden Bahn.

Es wird mithin auch der zur Fiihrung dienende Theil des 
Schienenkopfes um so breiter zu nehmen sein, je kleiner die 
Curyenradien sind.

Nach Pambour, Weifsbach und Andern ist bei Radern 
von 3 Fufs Durchmesser der Widerstand der walzenden Rei- 
bung auf Eisenbahnschienen etwa der Bruttolast. Die 
entsprechende Arbeit pro Radumdrehung ist damach =0,t ts 
Zoll Q. Ware nun z. B., wie es bei Bahnen im Flachlande wohl 
zutreffen kann, die durchschnittliche Curyenreibung gleich der 
Halfte dieses Werthes =O,o=6 Q (etwa 4500 Fufs Radius ent- 
sprechend), also der ganze von den Schienen in den Curyen 
ausgehende Widerstand durchschnittlich gleich dem Anderthalb- 
fachen dessen in gerader Bahn, so wurde auch die Abnutzung 
der Curyenschienen l|mal grofser, ais die der Schienen im 
geraden Geleise anzunehmen sein.

Bei der aufsern Curyenschiene yertheilt sich diese Abnut
zung wieder auf die gerade Schienenflache fur das Hinterrad 
und auf die Curvenflache fiir das Yorderrad.

Da aber fast die ganze Curyenreibung von der Vorder- 
achse ausgeht, ist anzunehmen, dafs die Abnutzung der gera
den Flachę durch das Hinterrad wenig yerschieden ist von der 
Abnutzung im geraden Geleise, und, da jene Flachę nur von 
der Halfte der Rader benutzt wird, gleich i gesetzt werden 
kann, wenn die Abnutzung der Schienen in gerader Bahn ais 
Einheit angenommen wird. Die ganze Abnutzung einer Cur
yenschiene war 1|, es bleibt mithin fiir die Fiihrungsflache 
eine Abnutzung =1, d. h. unter den angenommenen Yerhalt- 
nifsen wird die Abnutzung der Curyen- oder Fiihrungsflache der 
aufsern Curvenschiene so grofs sein, ais die ganze Abnutzung 
einer Schiene in gerader Bahn. Die Tiefen dieser Abnutzun* 
gen werden sich also umgekehrt yerhalten wie die Breiten der 
Beruhrungsflachen zwischen Rad und Schiene. Ist die Beruh- 
rung in der Fiihrungsflache, wie bei dem fruheren Zahlenbei- 
spiel, so gewahlt, wie sie jetzt bei der gebrauchlichen Schiene 
im geraden Geleise stattfindet, so wird auch die Abnutzung 
dieser Flachę der aufsern Curvenschiene nicht starker sein, ais 
jetzt die Abnutzung des Schienenkopfes in gerader Bahn. Es 
wird auch die Breite der Laufflache sich ganz ahnhch yerhal
ten. Sie wird bei neuen Schienen schmal sein, allmalig aber 
in der Neigung, welche dem Curyenradius entspricht, abgenutzt 
werden und dann sich der Form des Radreifens móglichst an- 
schliefsen, d. h. sie wird sich derjenigen Form nahern, die man 
erhielte, wenn man zu einem Rade passend fiir jeden Curyen

24 
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radius ein besonderes Profil construiren wollte; ebenso, wie 
sich jetzt die Wolbung des Schienenkopfes allmalig durch Ab
nutzung der richtigen geraden Linie nahert.

Bestande nun ferner ein Drittel der Bahn aus Curven, 
so dafs also die aufsern Currenschienen ein Sechstel des gan
zen Geleises und ein Fiinftel aller ubrigen Schienen ausmach- 
ten, so wiirde man die Kosten, welche aus Abnutzung der 
Schienen entstehen, auf ein Minimum reduciren, wenn man 
die Beriihrungsflache im geraden Theil des Schienenkopfes fiinf 
mai so grofs nimmt, ais in dem gewolbten Theil. Bei dem 
jetzigen Schienenkopf ist die Breite der Beriihrungsflache, auf 
welche sich der Druck gleichmafsig vertheilt, zu circa Zoll 
anzunehmen; die gleiche Beriihrung soli hier fiir die Curven- 
flache gelten, somit wiirde die gerade
Flachę des Schienenkopfes 
Zoll breit zu machen sein.

Um die entsprechende Beriihrung 
zwischen Rad und Schiene in der Cur- 
yenflache der letztern herstellen zu kon- 
nen, mufste zu derselben 1 Zoll Breite 
yerwandt werden, folglich stellt sich 
unter den gemachten Yoraussetzungen 
das gesuchte angemessene Yerhaltnifs 
zwischen der Breite des zur Fiihrung 
bestimmten und des fiir die gewbhn- 
liche Abwalzung dienenden Theils vom 
Schienenkopf wie 2 : 5 heraus.

In Riicksicht jedoch darauf, dafs 
die Bahnhofs-Curven yerbaltnifsmafsig 
mehr ais ein anderer Theil der Bahn 
benutzt werden, diirfte dies Yerhaltnifs 
2 : 4 nahern, wonach denn circa ein Drittel 
zu der Fiihrungsflache zu yerwenden ware.

Dafs fiir Gebirgsbahnen das Yerhaltnifs 

mehr dem wie 
der Kopfbreite

sich wesentlich
anders herausstellen kann, geht schon aus den benutzten Mo- 
tiven hinreichend heryor.

Zur Ermittelung eines bestimmten Maafses fur die Kopf
breite wiirde, wenn nicht schon durch die Breite der Radrei- 
fen eine Grenze gesetzt ware, die Frequenz der Bahn den 
hauptsachlichsten Anhalt geben miissen.

An sich wird die Abnutzung um so geringer, je breiter 
der Kopf ist; je grófser aber die Freąuenz einer Bahn ist, um 
so iiberwiegender sind die Unterhaltungskosten gegen die Ko- 
sten der ersten Anschaffung zu beriicksichtigen.

Eine solche Untersuchung wiirde jedoch fiir den mit die- 
sem Aufsatz beabsichtigten Zweck zu weit fiihren. Hier ge- 
niigt es anzufuhren, dafs es ganz zwecklos sein wiirde, wenn 
der Schienenkopf seitlich iiber den Radreifen hinausragte, 
ebenso aber auch, dafs es nutzlos ist, den Radreifen weiter 
uberstehen zu lassen, ais der Spielraum der Rader zwischen 
den Schienen bedingt. Angemessen erscheint es, dafs wenn 
die Achse nach einer Seite des Geleises geschoben ist, auf der 
andern Seite Schiene und Radreifen bundig sind. Da nun fiir 
die in Yorschlag gebrachte Schienenform eine Erweiterung des 

Spurmaafses in Curven keinen Zweck hatte (denn die Fahr- 
zeuge so zu bauen, dafs sie sich in den Curyen, welche sie 
passiren sollen, kłem men, ist mindestens unmotivirt), so bleibt 
nur zu dem schon durch die Construction gegebenen Spiel
raum noch so viel zuzusetzen, dafs durch kleine Ungenauig- 
keiten kein unniitzer Widerstand entsteht. Dafiir wird eine 
Gesammt-Yermehrung desselben um f Zoll ausreichen, so dafs 
die ganze horizontale Yerschiebbarkeit der Rader zwischen den 
Schienen dann f Zoll betragt. Hiernach und nach der ge- 
wiihnlichen bewahrten Radreifen-Breite sind die Profile Fig. 7 
so construirt, wie sie fiir Bahnen im Flachlande passend sein 
werden.

Es liegt nahe, dafs fur einen Schienenkopf von der ange- 
❖ 7/s "

-3^

sich gebenen Breite das J - Profil keine angemessene Unterstiitzung 
gewahrt.

Ferner ist es, damit die entwickelten Principien auch wirk- 
lich zur Geltung kommen, unbedingt nóthig, dafs dieLage. der 
Schienen durch eine breite Basis gesichert wird. Beide Um- 
stande fiihren auf die Wahl des JlProfils, gegen dessen Zweck- 
mafsigkeit iiberhaupt wenig einzuwenden sein mochte.

Dafs eine solche Schiene schwerer ausfallen wird, ais man 
sie gegenwartig macht, ist nicht zweifelbaft. Dies kann aber 
nicht den Ausschlag geben, wenn man dadurch die Abnutzung 
auf vielleicht den dritten Theil der jetzigen ermafsigt. Es wird 
auch nicht allein an der Unterhaltung der Schienen gespart, 
sondern noch anderweitig. Bei der richtigen Wahl der Yerhalt- 
nisse des Schienenprofils wird die Abnutzung der Radreifen 
in der ganzen Laufflache, incl. des gekriimmten Theils der
selben, eine gleichmafsige sein, ihre Dauer und die Zeit von 
einem Abdrehen zum andern wird mindestens im gleichen Yer- 
haltnisse wie die Dauer der Schienen wachsen, und dann 
kommt noch der Wegfall von rnancherlei sonstige.n Arbeiten, 
welche durch das Nachdrehen der Rader bedingt werden, in 
Betracht.

Uebrigens lassen sich naturlich die entwickelten Princi
pien auf Kopfe von jeder Breite anwenden.

A. Wohler.

Berichti
In dem Aufsatz: „ Bemerkungen iiber verschiedene jetzt 

gebrauchliche Wasserhebungs-Maschinen zur Entwasserung von 
Landereien, mit besonderer Beriicksichtigung der Centrifugal- 
pumpe“, pag. 79 u. f. des laufenden Jahrgangs, mufs es

Seite 82, Gleichung 2) heifsen:

P = --- cAy.2gt ' 2gt 1

g u n g e n.
Es darf hier nicht, wie geschehen, t = 1 gesetzt werden 

. . , , , 277 i D c3 .es ist welmehr t = — , also P =---  
c ĄgH

Ferner ist das Moment der zu fórdernden Last 
MyH-ł-PH=Kc, 

und es mufs demnach Gleichung 3) sein:
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Ac=[(cA — Na\n')H+CYg a] 7 

= — NaH

Es geht hieraus heryor, dafs die zur Erzeugung der Ge
schwindigkeit c erforderliche Kraft P nur halb so grofs ist, ais 
in den folgenden Berechnungen angegeben worden.

Seite 92 ist zu bemerken, dafs die Druckhohe — eine 
^9 

derselben entsprechende Geschwindigkeit »c erzeugt, und dem- 
nach das vorhandene Kraftmoment

c2 c3Pvc = — Avvc = — Ayc 
^9 ' ^9

sein mufs. Demnachst ist die Druckhohe, welche zur Erzeu
gung der Geschwindigkeit v des gefórderten Wassers vorhan- 

c2den, =-------H, oder, da fiir die Ausstrómung des Wassers 
^9

ein Coefficient an die Stelle von 4 g treten mufs, = H,

und daher
P

Es wird alsdann das Lastmoment nach Gleichung 5) 
M H = A yv H = A y H V H,

und mufs demnach Gleichung 8)
c3 . -__________

Pvc=IUH — ~Ayv = AyHYc2—p2S 
werden,

Wenn aufserdem die Annahme, dafs M=^Ayt nur fur 
den Fali ganz richtig ist, dafs der Kreisel Cylinderform habe, 
so ist klar, dafs zur genauen Darstellung der Wirkung des 
Kreisels die Reduction der Masse Y je nach der Form dessel- 
ben yorgenommen werden mufs.

A. W. Schaffer.

JMittljfilungen nad) amtlidjen ^uellen.

42ster Baubericht iiber den
Die gesammte Thatigkeit am Dombau in der zweiten 

Hiilfte des yerflossenen Jahres hat sich, dem im yorletzten 
Bauberichte naher bezeichneten und begriindeten Betriebsplane 
entsprechend, hauptsachlich auf die Fórderung der den Strebe- 
systemen zugehórigen Bautheile beschrankt. So wenig in die 
Augen fallend auch die Thatigkeit an den einzelnen Bautheilen 
der Domkirche in den letzten Baujahren gewesen sein mag, 
so erforderte sie doch einen grofsen Zeit- und Kraftaufwand 
kunstgeiibter Hande. Betrachtet man z. B. nur die kiihnen 
Strebebogen an dem siidlichen Kreuzgiebel, so wird 
man leicht ermessen, dafs dergleichen complicirte Constructions- 
systeme eine langwierige miiheyolle Zubereitung der Steine 
bedingen. Die Ausfiihrung der beiden dort befindlichen Pfeiler, 
in Verbindung mit den Endigungen der Treppenthurme, hat 
die Thatigkeit einer ganzen Bauhutte im Laufe des vorigen 
Jahres in Anspruch genommen. Ueber hundert grbfsere und 
kleinere Fialen umgeben und krbnen die Hauptmasse der nach 
oben in einzelnen Absatzen sich yerjiingenden Widerhalter, 
aus weichen die kiihnen, kraftig profilirten Strebebógen ent- 
springen. Wegen des sehr fruh, schon zu Anfang November 
eingetretenen Frostes konnten die fertig bearbeiteten Werk- 
steine zur óstlichen Strebewand am Siidportale nicht sammt- 
lich yersetzt werden. Erst im Laufe des Friihjahres wird da
her nach Yollendung der Strebesysteme und nach Beseitigung 
der Baugeruste das Siidportal in vollendeter Pracht heraus- 
treten. Fur den Aufbau der iibrigen Strebepfeiler auf der 
Siidseite des Langschiffes sind die Werksteine vorbereitet 
worden.

Auf der Nordseite des Domes sind fiir Rechnung 
des Central-Dombau-Vereins die Arbeiten an dem nórd- 
lichen Kreuzgiebel weniger weit ais auf der Siidseite gefórdert 
worden, dagegen die acht Pfeiler der vier Strebesysteme am 
Langschiffe bis zu einer Hbhe von 52 Fufs iiber das Dach 
der Seitenschiffe hochgefiihrt. Die minder reiche Ausbildung 
der Details an der Nordseite des Domes gestattete fiir diesen 
Bautheil eine schnellere und weniger kostspielige Fórderung 
der Arbeiten. Es wurde daher móglich, aufser dem Ankaufe 
eines bedeutenden Yorraths von Steinmaterial zur Fortsetzung 
der Strebesysteme der Nordseite, auch die Beschaffung der noch 
fehlenden Geriiste und Versetzwragen zu yollenden.

Ausbau des Domes zu Cóln.
Am n6r dlichen Haupttbur me ist der Mittelpfeiler 

auf der Nordseite bis zur Fenster-Capital-Hóhe aufgebaut und 
die sehr zerstórte Briistung der Fensterwand mit einem gro
fsen Aufwande von Materiał hergestellt worden. Soweit die 
yorhandenen Baugeruste es gestatteten, ist die Restauration 
des an das Seitenschiff anschliefsenden nordóstlicben Eckpfei- 
lers am nórdlichen Thurme gleichfalls in Angriff genommen. 
Bei dem im Jahre 1843 yorgenommenen Abbruch der Kiister- 
wohnung fanden sich die Profile der Pfeiler theils yerstiimmelt, 
theils von Ziegelmauerwerk umkleidet vor, und bediirfen die- 
selben jetzt einer umfangreichen Restauration. Die iiberaus 
reiche Detail-Ausbildung der gewaltigen Massen der West- 
thiirme, vom untersten Sockel beginnend, hat bisher auch an 
diesem Bautheile einen nur mafsigen Fortschritt in jedem Jahre 
sichtbar werden lassen; planmafsig soli auch hier nur ein 
mafsiger Betrieb unterhalten werden, um dem Aufbau der 
Strebesysteme einen schnelleren Fortgang zu sichern. Wenn 
aber nach der in den nachsten Jahren yorauszusehenden Yol
lendung des Kirchenschiffes sammtliche Baufonds fiir den Aus
bau des nórdlichen Thurmes yerwendet werden kónnen, so 
wird auch dort eine wesentliche Beschleunigung der Ausfiih- 
rung herbeigefiihrt werden, und diirfte der so lebhafte Wunsch, 
zunachst wenigstens einen der gewaltigen Westthiirme die Mau- 
ern der Stadt Cóln uberragen zu sehen, alsdann in weiteren 
Kreisen dem Dombau eine rege Theilnahme und Beisteuer 
sichern.

An der Ostseite des siidlichen Hauptthurmes sind 
die Restaurations-Arbeiten beinahe zur Yollendung gebracht. 
Die zum Theil sehr miihsamen Erganzungen der fehlenden 
Ornamente mit móglichster Erhaltung alles Yorhandenen geben 
zugleich einen Anbalt fiir die Kostenberechnung zur Wieder- 
herstellung der gesammten Aufsenflache des siidlichen Thur
mes, die nach Yollendung des Kirchenschiffes mit Restaurirung 
der am meisten bedrohten Details beginnen wird.

Gleichzeitig mit der Beschaffung des Daches und der Ge- 
wólbe am Lang- und Querscbiffe des Domes ist auch in den 
nachsten Baujahren die Herstellung der grofsen Mittelschiff-Fen- 
ster aus gebranntem Glase ein nothwendiger Theil der Bau- 
thatigkeit. Nach theilweiser Aufzeichnung der Cartons fiir die 
oberen Mosaikfelder in natiirlicher Grófse konnte im Laufe 

24*
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des vorigen Jahres mit der Anfertigung eines Probefensters 
der Anfang gemacht werden, um danach einen Anhalt fur die 
Ausfiihrung der iibrigen Glasbrenner-Arbeiten zu gewinnen.

Im Zusammenhange mit der Einfiihrung der Brucken- 
rampe in die Stadt am Fufse des Domchores stebt die Anlage 
einer massieen Futtermauer mit Quader-Verblendung in Aus- 
sicht, welche, an Stelle der bisher aus Ersparungsriicksichten 
belassenen Erdbóschung, in den nachsten Jahren aufgebaut 
werden mufs.

Die gleichzeitig projectirte Anlage neuer Strafsen in der 
Umgebung des Domes wird die Abtretung des bisher zum 
Dom-Zimmerplatze benutzten Terrains nach sich ziehen; der 
hohe Werth der dem Dome zunachst liegenden unbebautenGrund- 
stucke wird der Erlangung eines gleich gunstig gelegenen Zim- 
merplatzes grofse Schwierigkeiten entgegensetzen.

Wie im Inneren und Aeufseren des Domes nach jahre- 
langem gleichmafsigen Fordern und Schaffen die Gegenwart 
zur Yollendung drangt, so wird voraussichtlich durch die Vol- 
lendung der festen Rheinbriicke mit ihren Nebenbauten auch 
die nachste Umgebung des Domes, dem lang gehegten Wun- 
sche aller Freunde und Fórderer des Dombaues entspreehend, 
von den stórenden Umbauungen theilweise befreit werden.

Bei den bedeutenden Ausgabeposten fur das in den Jah
ren 1859 und 1860 auszufuhrende Domdach und die Eisen- 
Construetionen des Mittelthurmes mufs es eine Haupt-Aufgabe 
der Bauverwaltung sein, die ungestórte Fortsetzung der Stein- 
metz-Arbeiten zu ermóglichen, da ein theilweises Entlassen der 
durch langjahrige Uebung kunstgeiibten Domsteinmetze einen 
bleibenden nachtheiligen Einflufs auf die Colner Bauhiitte aus- 
uben wiirde. Der Bau des Daches wird nunmehr vorgenom- 
men werden mussen, und um diese Ausgaben ohne Beeintrach- 
tigung des Steinbau-Betriebes zu bestreiten, bleibt eine leben- 
dige Theilnahme der Dombau-Yereine sehr zu wiinschen.

Nachdem die erfolgreichen Bemiihungen der Vereine und 
die Freigebigkeit der verschiedenen industriellen Gesellschaften 
seit dem Jahre 1842 so namhafte Summen dem Fertigbau des 
Domes zugewandt haben, ist von Seiten des Central-Dombau- 
Yereines an die Eisenhutten Rheinlands und Westphalens die 
vertrauensvolle Bitte gerichtet, durch Gewahrung eines móg- 
lichst geringen Preises bei Lieferung des zur Verwendung 
kommenden Eisens zur Forderung des nationalen Bauwerks 
hiilfreiche Iland zu leisten.

Die Construction des Daches besteht in allen Theilen aus 
Schmiede- und Walzeisen, und bietet dieses zur Zeit billig zu 
beschaffende Materiał nach specieller Yeranschlagung sogar 
den Yortheil einer Kosten-Ersparnifs gegen eine Ausfiihrung 
in Holz, indem der Preis des letzteren in jiingerer Zeit um 
ein Bedeutendes gestiegen ist. Die grofsere Sicherheit aber, 
welche durch eine solche Eisen-Construction dargeboten wird, 
macht dereń Anwendung dringend nothwendig. Mit dem Da- 
che in unzertrennlichem Zusammenhange steht das durch al- 
lerhóchste Cabinetsordre vom 4. April 1855 genehmigte Pro
ject zur Ausfiihrung eines metallenen Mittelthurmes; derselbe 
erhalt die Form eines Dachreiters von 150 Fufs Hohe iiber 
dem Dachfirste und circa 360 Fufs iiber dem Erdboden, bei 
einem Durchmesser von 34 Fufs; die Metali-Construction ist 
durch die geringe Tragfahigkeit der vier grofsen Pfeiler in der 
Kreuzvierung bedingt, welche bereits durch Gutachten der Kó- 
nigl. technischen Bau-Deputation vom 29. Juni 1853 ais un- 
zureichend zum Aufbau eines massiren Mittelthurmes darge- 
than wurde. Gleichfalls haben im Laufe der letzten Baujahre 
die genauen Beobachtungen iiber die eingetretenen Bewegun- 
gen in den vier grofsen Pfeilern der Vierung die Belastung 
derselben durch einen Massirbau ais durchaus unzulassig er- 
wiesen. Wenn auch durch Einwólbung der Gewólbe ein Be- 
harrungszustand zuruckkehren wird, so darf aber doch nie eine 
grofsere Belastung in Aussicht genommen werden, um die an- 
haltende Dauer zu sichern. Zudem ist auch diese leichtere 
Metali-Construction viel billiger ais der Steinbau.

Der Thatigkeit und Beihiilfe der fur den Bau des Colner 
Domes wirkenden Vereine und Gesellschaften, wie einigen frei- 
willigen Gaben, verdankt die Dombau-Kasse im verflossenen 
Jahre einen Gesammt-Beitrag von 38700 Thlrn. Mit Hinzu- 
rechnung des jahrlichen Staats-Zuschusses von 50000 Thlr., 
so wie der Cathedralsteuer und Collectengelder sind daher pro 
1858 im Ganzen circa 95000 Thlr. zu Dombau-Zwecken dispo- 
nibel gewesen.

Nach Abschlufs des Revisions-Protocolles werden die spe- 
ciellen Nachweise der Verwendung auf die verschiedenen Bau- 
theile im nachsten Bauberichte zur Mittheilung gelangen.

Cóln, den 29. Januar 1859.
Zwirner,

Konigl. Geh. Reg. - und Bau-Eath.

Die Verbindun£ der Geleise durch Weichen, mit besonderer Riicksicht auf die 
Anwendung einer einheillichen Weiche.

(Mit Zeichnungen auf Blatt T, U und Z im Text.)

§. 1. E i n 1 e i t u n g.
Die vorliegende Abhandlung hat den Zweck: eine Einheit 

in den Formen und Dimensionen der Weichen und Weichen- 
verbindungen anzubahnen, ohne jedoch der Entwickelung der 
Detaile-Constructionen vorzugreifen. Die Form der Weichen 
hat sich bereits zu einer grofsen Uebereinstimmung entwickelt. 
Jeder Weichenstrang besteht aus einer beweglichen Zunge, 
welche gegen das Geleis, von welcbem sie sich abzweigt, un
ter einem gewissen Winkel geneigt ist, und einer tangential 
sich anschliefsenden Curve, welche mehrere Fufse vor dem 
Kreuzpunkte im Herzstuck in eine gerade Linie iibergeht. Da- 
gegen sind die Lange der Zunge, die Krummung der Curve, 
die Lange der geraden Linie am Herzstuck und der Neigungs- 
winkel daselbst sehr rerschieden, was zum Theil in der Ent

wickelung der Details-Constructionen, zum Theil in der gege- 
benen Lagę und Lange der zu verbindenden Geleise seinen 
Grund hat. Wenngleich auch nieht zu bestreiten ist, dafs ver- 
schiedenartige Weichen ihrem Zwecke an verschiedenen Orten 
vollstandig geniigen kónnen, so erscheint doch eine solche Ver- 
schiedenartigkeit insofern nachtheilig, ais sie in ihrer Anlage, 
Unterhaltung und Erganzung einer ganz besonderen Sorgfalt 
und Ueberlegung bediirfen, welche ihr bei den drangenden Ar
beiten des Eisenbahn-Baues und Betriebes nieht immer gewid- 
met werden kann. Aufserdem erlordert die Erneuerung ver- 
sebiedenartiger Weichen einen Vorrath vieler, einander sehr 
ahnlicher Constructionstheile, ais: Zungen, Herzstiicke etc., 
welche bei eintrelendem Mangel der Yerwechselung unterlie- 
gen, und so Yeranlassung zu ungenauen Anlagen geben, wo- 
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durch die Sicherheit des Betriebes nicht wenig beeintrachtigt 
wird. Eine yollstandige Beseitigung dieses Uebelstandes bei 
fertigen Eisenbahnen wird nur seiten moglich sein, dagegen 
ist man bei Neubauten im Stande, sich fiir eine bestimmte 
Form der Weiche zu entscheiden, und die Geleiseyerbindun- 
gen fast ohne Ausnahme mit einer und derselben Kategorie 
von Weichen bei einer entsprechenden Disposition der Geleise 
herzustellen. Zur Erleichterung der einschlagigen Untersuchun- 
gen sollen nachstehend die allgemeinen Formeln entwickelt 
werden, welche die Abhangigkeit der einzelnen Dimensionen 
der Weichentheile und Weichenverbindungen von einander wie- 
dergeben, auch soli unter der Voraussetzung der ausschliefsli- 
chen Anwendung einer und derselben Weiehe durch ein Bei- 
spiel gezeigt werden, weichen Einflufs die Weichendimensionen 
auf die Geleiseverbindungen ausiiben.

§. 2. Die einseitige Weiche.
Die einseitige Weiche yerdient bei der Wahl einer einheit- 

lichen Weiche den Vorzug yor der symmetrischen Weiche, 
weil sie die Richtung und Lagę des durchgehenden Hauptge- 
leises am wenigsten alterirt, und das Durchfahren des Zun- 
genwinkels in demselben yermeidet. Die allgemeine Form der
selben ist in Fig. 3 dargestellt. Die Lange l der Weiche wird 
im geraden Geleise gemessen vom Schienenstofse vor der Zun- 
genspitze bis zum Schienenstofse hinter dem Herzstiicke.

Die Weiche zerfallt in:
1) die Lange a vom Schienenstofse bis zur Zungenspitze, 
2) die Lange der beweglichen Zungen i,
3) die Lange h yom Zungendrehpunkt bis zum Herzstiick- 

Kreuzpunkt,
4) die Lange q vom letzteren bis zum Schienenkopfe da- 

hinter.
Zur Erleichterung der Erganzungen empfiehlt es sich, die 

Weiche so einzurichten, dafs sie nur aus ganzen Schienen der 
iiblichen Dimensionen zusammengesetzt wird, und dafs die Lan- 
gendifferenz in dem gekriimmten Seitengeleise bei der Con- 
struction des Herzstiickes beriicksichtigt wird.

Es bezeichnet a den Winkel, weichen die gerade Zunge 
i mit dem Hauptgeleise macht, und der am Drehpunkte der 
Zunge die Geleise-Entfernung 8 in der Mittellinie erzeugt. Zwi- 
schen diesen Grofsen besteht die Gleichung

tg« =7-........................................ 1)
An die gerade Zunge schliefst sich tangential die Wei- 

chencurve an. Je grófser der Radius r derselben ist, desto 
leichter kann sie durchfahren werden, desto spitzer und da- 
durch ungiinstiger wird aber auch der Winkel fi des an- 
schliefsenden Herzstiicks. Bei Bestimmung des Radius der 
Weichencurye ist ferner zu beriicksichtigen, dafs das Herz- 
stiick nicht innerhalb der Curve liegen darf, da andernfalls 
die Fahrzeuge beim Passiren desselben die Spitze stark an- 
greifen und selbst stark leiden wiirden. Es mufs vielmehr die 
Curve vor dem Herzstuck endigen und daselbst in eine gerade 
Linie iibergehen, dereń Lange nahezu dem Radstande der 
Fahrzeuge gleich ist.

Die Gleichung des Kreises ist fiir die in Fig. 1 gezeich- 
nete Coordinatenlage

(r — y}2 -|-a:2 = ra oder y — -—.
2r 2 r

Da bei der Weichencurye y nicht grófser ais 4 Fufs, und 
f nicht wohl kleiner ais 600 Fufs werden darf, so wird der 

y 2 g
Summand — niemals grófser ais j-^ Fufs = 1,92 Linien, 
woraus heryorgeht, dafs der yorliegende Kreisbogen von einem 

Parabelbogen y— — sich um Weniger unterscheidet, ais fur 

die Dimensionen der Weiche von Einflufs sein kann. Es ist 
sonach zulassig, der Berechnung der Weiche die letztere ein- 
fachere Gleichung zu Grunde zu legen.

Um die Weichencurye von der geraden Schiene des Haupt- 
geleises aus abstecken zu kónnen, yerlege man den Anfangs- 
punkt der Coordinaten in die gerade Schiene zunachst dem 
Drehpunkt der Weichenzunge, wie in Fig. 2 dargestellt ist. 
Nennt man die Coordinaten dieses Punktes a und k, so erhalt 
man die Gleichung der Curve fiir jene Annahme, indem man 
x-^-a fiir x, und y—k fiir y einsetzt, also

(x4-a)2 
y — k— ■ Ir

Die Grofsen a und k bestimmen sich aus den Bedingun- 
gen fiir den Anfangspunkt der Curve

. 8 ya 
x~°, y0=8; g =tg«

, > o tg<n2a = rtsa; k = 8—-—, 0 2r
und man erhalt nach Einsetzung derselben die Gleichung der 
Weichencurye:

</= 5-j-a? tg a-j-|-..............................(2)

Fiir den Endpunkt der Weichencurye hat man die Bedin- 
gUDg S daher

«/, = d+y(tg^3—tga2).........................(3)
und x, = r(tg^ — tga),.................................. (4)

mit Hulfe welcher Grofsen die Projection des geraden Stiicks 
f von dem Herzstiick und die Abscisse h des Herzstiicks aus 
nachstehenden Gleichungen, worin s die Spurweite bedeutet, 
namlich

„ s — w 
..............<5>

und h—xl-Pf.................................. (6)
bestimmt werden kann.

Durch Combination der Gleichungen 1, 3 und 5 erhalt 
man eine Gleichung, welche den Zusammenhang zwischen 
Zunge, Curre und Herzstuck darstellt:

r= —
tg ^-7

und welche dazu dient, die Verhaltnifse neuer Weichen zu be
stimmen.

Hat man z, i und 5 gewahlt, r, tg und f der Bedingung 
(7) entsprechend festgestellt und h berechnet, so ist die Lange 
der Weiche im geraden Geleise

Z=a-pi4- h4-y, ...... (8) 
wobei q ungefahr eine halbe Schienenlange betragt, und so 
gewahlt werden mufs, dafs das Herzstiick angemessen con- 
struirt werden kann, und der gerade Strang aus einer Zahl 
ganzer Schienen besteht.

Dem gegeniiberliegenden gekriimmten Schienenstrang wird 
man die Lange l+z geben miissen, und aus denselben Schie
nen construiren, mit Ausnahme der Schiene zunachst dem Zun
gendrehpunkt, welche die Lange i + z erhalten mufs.

Die Langendifferenz zwischen dem aufseren und inneren 
gekriimmten Schienenstrang wird im Herzstuck ausgeglichen 
in der Art, dafs die Stofssch wellen hinter dem Herzstuck auf 
jeden Strang rechtwinklig liegen, wahrend dieselben von dem 
Herzstuck senkrecht zum geraden Geleise gelegt werden.

Die Lange des aufsern gekriimmten Stranges ist wegen 
des um die Spurweite s grófsern Radius auf die Lange xt

r = ........................... (9)
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S, die Lange von der Zungenspitze bis zum Herzstiick- 
Kreuzpunkt, ist naherungsweise

2 
s=i+‘+Srwj............................................. <«”

und ergiebt sich daraus der zweite Schenkel des Herzstiickes 
q=l — S—z.(11)

Werden nun sammtliche Abscissen auf der Mittellinie des 
geraden Geleises, und zwar vom Stofse von der Zungenspitze 
anfangend, gemessen, so sind die Coordinaten des Endpunk- 
tes der Mittellinie des ausweichenden Geleises

xu=l— ę + ę,cos^—-g-sin^, . . . . (12) 

y(i+cos^). .... (13)

Zieht man durch diesen Punkt eine Linie parallel mit q,, 
so schneidet diese die Abscissenaxe, und theilt die Mittellinie 
l des geraden Geleises in zwei Theile u und ®, von denen

..............................
v — l—u,...................................(15)

und hat eine Lange

Durch die drei Langen u, v, w und den Winkel sind 
die Dimensionen der Weiche und Lagę der Geleise, welche 
sie verbindet, gegeben. Den Punkt, in welchem sie zusammen- 
stofsen, kann man den Mittelpunkt der Weiche nennen.

Beispiel. Gegeben sei: s = 4Fufs 6| Zoll = 4,57 3 Fufs; 
s = 2,» Fufs; i=18Fufs; 5 = 4| Zoll = 0,35 4 Fufs. Gleichung 

s 1(1) ergiebt y=tga = -—- = O,oi969.

Aus Gleichung (7) berechnet sich leicht folgende Ueber- 
sichtstabelle:

Wenn tg a—|
so ist fur /'=5 r = 473

fur /’ = 10 r = 391
fur 5=0, /‘=10 r=425

615
522
561

l o 
745 
645 
715

957
841
886

1369
1219
1077

Man sieht zunachst aus der letzten Reihe, dafs eine Yer-
ringerung von 5 und a, wodurch der Zungenwinkel kleiner 
wird, eine nur unwesentliche Yergrófserung des Radius gestat- 
tet und eine Yerlangerung herbeifiihrt. Dabei mufs, um die 
Spurrinne zu erbalten, der gerade Schienenstrang um die Ver- 

ringerung herausgedruckt werden, d. h. der Winkel a wird un- 
ter die beiden Schienenstrang-Richtungen getheilt, wodurch 
zu Gunsten des abgebenden Geleises eine Yerschlechterung 
des durchgehenden Geleises herbeigefuhrt wird. Es ist dies 
die Anordnung bei der symmetrischen Zunge, und wird die- 
selbe nur Anwendung finden diirfen, wo zwei Geleise von 
gleicher Wichtigkeit verbunden und mit Ziigen von gleicher 
Geschwindigkeit durchfahren werden sollen.

Behalt 5 seinen Werth von 4| Zoll, so gestattet das spit- 
zere Herzstuck und das kleinere f den grófsern Radius, und 
man hat bei der Wahl die Wichtigkeit dieser drei Grófsen 
gegen einander abzuwagen.

Nimmt man aus Griinden der Soliditat und Zweckmafsig- 
keit tg nicht unter T'T, so ist man nicht mehr im Stande, ei
nen Radius von 1000 Fufs anzuordnen. Um rundę Zahlen 
zu behalten, werde r = 900 Fufs gesetzt. Aus Gleichung 3, 
4, 5 und 6 ergiebt sich dann y,=3,899; #,=64,109; (=7,414; 
A = 71,523.

Die Weichencurve wird vom geraden Strange aus, am 
Drehpunkt der Zunge anfangend, nach Gleichung 2 abgesteckt. 
Dieselbe ergiebt in Zahlen:

1 2 3 5

4= itga= | M II y=
0 0,354 — — 0,354
3 — 0,059 0,005 0,4 18
6 — 0,1 18 0,020 0,4 92
9 — 0,117 0,045 0,576

12 . — 0,2 3 6 0,080 0,670
15 — 0,2 95 0,125 0,774
18 — 0,3 5 4 0‘iso 0,888
21 — 0,4 13 0,2 4 5 1,012
24 — 0,4 7 2 0,32 0 1,146
27 — 0,53 1 0,405 1,290
30 — 0,590 0,500 1,444
33 — 0,64 9 0,605 1,608
36 — 0,706 0,7 2 0 1,782
39 — 0,767 0,845 2,066
42 — 0,82 6 0,9 8 0 2,160
45 — 0,685 1,125 2,364
48 — 0,9 4 4 1,280 2,578
51 — 1,003 1,4 4 5 2,802
54 — 1,062 1,620 3,0 3 6
57 — 1,122 1,815 3,2 81
60 — 1,181 2,0 0 0 3,5 3 5
64,to9 — 1,2 62 2,2 8 3 3,899

Man sieht, dafs wenn 5 und a=o sind, der Werth von 
y durch die Colonne 4 gegeben ist, und es kann diese Colonne 
daher dazu dienen, Curren von 900 Fufs=75 Ruthen Radius, 
wenn solche von geringen Ausdehnungen im Bahnhofe vor- 
kommen, von der Tangente aus abzustecken.

Nach Gleichung 8 ist l=z+i +h+q
= 2,5 -+-18-1-71,523-+- q, 

mithin q=l — 92,023,
worin man ę = 9,9<7 Fufs und Z=102 Fufs setzen wird, damit 
die Construction sich durch 18- und 15-fiifsige Schienenlangen 
ausfiihren lasse.

Der gerade Strang besteht demnach aus vier 18-fufsigen 
und zwei 15-fiifsigen Schienen (conf. Fig. 3), der innere gebo- 
gene Strang aus drei 18-fiifsigen, einer 20|-fufsigen und zwei 
15-fiifsigen Schienen. Die Beschaffung 20f Fufs langer Schie
nen hat bei dem gegenwartigen Stande der Fabrikation keine 
Schwierigkeit.

Die Lange des aufsern gebogenen Stranges ergiebt sich 
aus Gleichung (9)

4 5 7
(=1024-2,5 4-64. 104,82 Fufs;' ’ 895,43

der Theil von der Zungenspitze bis zum Herzstiick-Kreuzpunkt 
ist nach Gleichung (10)

2 4 71
5=184-71,5234- =89,576 Fufs,

und daher ^=104,82 — 89,576 — 2,5 =12,645 Fufs.
Der aufsere krumme Strang besteht demnach aus drei 

18-fiifsigen Schienen, zwei 15-fiifsigen Schienen und einer 18,32 
Fufs langen Schiene, welche das Herzstuck bildet, und die der 
Kreuzpunkt desselben in die Theile 12,645 Fufs und 5,675 Fufs 
zerlegt. Aufserdem fehlen vor der Zungenspitze 2,5 Fufs.

Der Endpunkt des Nebengeleises ergiebt sich aus Glei
chung 12 und 13.
.rM=102— 9,9 7 7 4-12,64 5.0,9951 2,2 8 6 .0,0906 = 104,4 1 1 Fufs, 

y„=12,645.0,09064-2,286(14-0,9951) = 5,707Fufs.

Die Hauptdimensionen der Weiche sind nach Gleichung 
14, 15, 16, (Fig, 3a)

U—104,41 1-- 11.5,7 07 =41,634,
0=102- 41,634 =60,366,
w = 5,707.0,0906 =62,991.

§. 3. Die einfache gerade Weichenstrafse.
Um mehrere gerade Parallelgeleise von gleicher Entfer- 

nung a von einander an ihren Enden auf dem kiirzesten Wege 
zu einer Rangirgruppe zu rerbinden, durchschneidet man die- 
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selben unter einem Winkel durch ein Geleise, welches mit 
jedem Parallelgeleise durch eine Weiche verbunden wird. Man 
hat diese Anordnung eine Weichenstrafse genannt (Fig. 5). 
Die Anlage einer solchen Weichenstrafse ist nicht allein iiber- 
sichtlich fur den Rangirdienst, sondern auch raumersparend. 
Soli dieselbe mbglichst kurz sein, so miissen in derselben die 
Weichen mit ihren geraden Geleisen unmittelbar aneinander 
stofsen, und die verschiedenen Weichenstrafsen kónnen sich 
nur durch den Winkel fi unterscheiden, in welchem sie zu den 
Rangirgeleisen liegen. Dieser Winkel wird bestimmt durch 
die Geleise-Entfernung a und das Stiick, welches zwei Parallel
geleise auf der Weichenstrafse abschneiden. Dieses Stiick darf 
nicht kleiner ais l sein, und kann daher mit Z —f— A bezeichnet 
werden. Die Richtung der Weichenstrafse ist dann gegeben 
durch die Bedingung

sin fl= J+........................................(1)
Ł A

Die gunstigste unter allen Richtungen ist die fiir 2—o, in
dem bei derselben die Geleise-Entfernung a auf dem kiirzesten 
Wege gewonnen wird (conf. Fig. 5 und 6).

Man wird daher, wenn andere Umstande es nicht noth- 
wendig machen (durch die Feststellung der Entfernung der 
Hauptgeleise kónnen, wie spiiter gezeigt werden wird, solche 
herbeigefiihrt werden), den Winkel fi stets feststellen durch die 
Bedingung

sinfi=~y...................................(2)

[Z bezeichnet die Weichenlańge ii + », conf. §.2 Gleichung 8, 
14 und 15.]

Nachdem die Richtung fi gegeben, ist nur erforderlich, 
den Anfangspunkt der ersten Weiche zu kennen, um die Wei
chenstrafse festlegen zu kónnen. Sei seine Entfernung auf 
der Weichenstrafse vom Schnittpunkt derselben mit der Rich
tung des ersten Rangirgeleises y der Winkel, weichen die 
Richtung w jeder Weiche mit dem Geleise macht, r der Radius 
der Curve, weiche diesen Winkel vermittelt, t die Tangenten- 
ange derselben; so ist

7=1^ — ......................... .... • • (3)
t=r tgZ5............................................ (4)

u—fw + t^-^ + u................................(5)
' v z smfi

Ist die Richtung der Weichenstrafse durch die Bedingung

sin fi = —" gegeben, Fig. 6, so bestehen zwar fiir den An

fangspunkt die Gleichungen 3, 4 und 5, es mufs jedoch beim 
zweiten, dritten etc. Rangirgeleise zwischen dem Weichen-Ende 
w und dem Anfange der Curve ry je eine gerade 22, 23, 2, 
etc. zur Erlangung der erforderlichen Geleise-Entfernung a ein- 
gelegt werden. Diese Geraden sind verlorne Wege, und sie 
werden um so kiirzer, je kleiner 2 ist.

Man bestimmt sie aus den Gleichungen
, __ . sin fi

Beispiel 1. Gegeben sei: a=14', Z=102', tg (3=T’T, 
81 = 41,634', 80 = 62,991', r=900'.

14
Gefunden wird: sin fi = =0,1372

fi=7’ 53'20"; (3=5’ 11'40"; 7=fi—(3=2’ 41'40"; 
sin/ = 0,o470 ; tg7=0,047i: Z=450.0,0471 =21,2 '

470W,= (62,99+21,2 ) + 41,634=70,5 '.

Beispiel 2. Gegeben sei, abweichend vom yorigen Bei
spiel, sin 7=0,0366,
so ergiebtsich: 7=2’6'0”; fi=(?+7=7° 17'40"; sinfi=O,i27o;

Z= 450.0,0 3 66 = 16,4 7 ; ll(= ( 63+ 16,4 7 ) y— + 41,63=64,5 3.

Gleichung 1 und 6 ergeben:

2 = f1-  Z=110,23 102 = 8,23; 2=8,23 = 28,6 ;

it3=57,2; 24 =85,s; 25 =114,4 etc.

Beispiel 3. Hat man u=8, so ist Z+ 2= a =14.11,14 sm f? ’
= 154,36'. Es liegt mithin zwischen zwei Weichen das gerade 
Stiick: 2= 154,56'— 102 = 52,56'.

§. 4. Die verdoppelte gerade Weichenstrafse.
Soli die Weichenstrafse einen grófsern Winkel fi mit den 

Rangirgeleisen machen, ais ihn die Bedingung.sinfi= — ergiebt, 
so setze man

2 a smfi=j,.................................. (1)

und entwickele aus jeder Weiche durch Anlegung einer zwei
ten Weiche zwei Geleise. Fig. 7. So entsteht die verdoppelte 
Weichenstrafse.

Die beiden Geleise werden durch zwei verschiedene Cur- 
ven an die Weichen angeschlossen, dereń Radius man jedoch 
gleich nehmen Kann. Der Mittdpunktswinkel der ersteren ist 
y, der zweiten ^+7, und wird aus der Bedingung gefunden 

7=fi—2^.(2)
Die zur Construction der Curcen disponibeln Tangenten- 

liingen heifsen t, t'. Werden dieselben zur Construction der 
Curren ganz verwendet, so erhalten diese die Radien r, und 
r, ron denen r der kleinere ist und gegeben werden mufs. 
Man findet dann:

Z’=rtg (3)2
,__(f+r) sinC/S + y) — ai-------------- . ------------- —w, . . . . (4)sm/ ’ 7

„ ) ... (5)' v sm fi 2 ' 7
und r,— oder < ——. ..... (6)

tgT
Beispiel. Gegeben sei: a=14, Z=102, tg(S=T'T;

m==41,63; e = 60,37; «c=62,99; r=900.
28 Gefunden wird: sin fi=.],() =0,2745; fi=15’56’;

(3=5’11'40"; 7=^-2(3=5’ 32'40”; (3+7=10° 44’20"; sin ((3+z)
s 4~ y y

= 0,1863; sin 7 = 0,0965 ; tg ^ = 0,09 11 ; tg—= 0,0484 ;

Z'= 900.0,0 94 | =84,6 9';
. ("84,6 9+ 60,3 7).Ol 863 —14 pr>t = ---- -------- ;---------------------- —62,99 = 71,94 ; 0,0965

18 li 3^=(84,69'4-1024-62,99) 2745 4- 41,63 — 51 = 172,29';

71.9 4r= oder < n — = 1486.0,0484

24 = 32sinf'=322 
sm /

2„=(» — 1 )22.
Die Aufgabe kann auch so gelóst werden, dafs man jede 

Weiche in der Strafse um ein gerades Geleisestuck 2 verlan- 
gert, welches man aus Gleichung (1) berechnet; dadurch wird 
22 23 etc. Nuli, und die Anschlufscurre ist wiederum eine un- 
mittelbare Fortsetzung des Nebengeleises der Weiche. Der 
kleinste Werth fiir fi ist Conf. Fig. 22.
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Wahlt man r= r=900, so hat man fiir t, t04-Z zu set- 
zen. Man erhalt dann

G =rtg y = 900.0,0484 = 43,56'; Z=t —1° =28,3 8.

§. 5. Yerbindung zweier Rangirgruppen.
Tritt der Fali ein, dafs zwei Rangirgruppen an einem 

Ende eine gemeinschaftliche Weichenstrafse erhalten miissen, 
was bei combinirten Bahnhbfen, Inselperrons etc. vorkommen 
kann, so ist die verdoppelte Weichenstrafse mit abwechselnd 
rechts und links gelegten Weichen zweckentsprechend. Fig. 8. 
Der Winkel p., weichen die Geleise jeder Gruppe mit der Wei
chenstrafse machen, wird, wie bei der einfachen geraden Wei
chenstrafse, durch die Gleichung bestimmt:

sW = y........................................(1)
Die Mittelpunktswinkel der Anschlufscurven der zweiten, 

vierten etc. Geleise findet man durch die Gleichung
............................................ (2)

Die Winkelpunkte genannter Curven haben die Entfernun- 
gen w+f und v + t" vom Mittelpunkt der nachsten Weiche. 
Diese Entfernungen sind durch die Gleichungen verbunden:

(w4-t') sin (fi — 7) 4- (t"4- ») sin y = a,
(w 4-t') cos —y) 4- (® 4-t") cos y=o, 

woraus sich durch Elimination von t' ergiebt

,__ fcosy 
COS '/S 

Bei der Kleinheit der Winkel ist t' sehr nahe = t".
Hiernach bestimmt sich der Anfangspunkt der Weichen

strafse durch die Entfernung w, vom Schnittpunkte mit dem 
nachsten Rangirgeleise

w'=D"4-Z4-w) cos^ (1—

Beispiel. Gegeben sei a = 14; 1=102; w=41,63;
« = 60,37; w = 62,99; tg^=T‘T; r = 900.

1 1Gefunden wird: sinf«= =0,i 372; ^ = 7° 53'20";
5° 11'40"; y=2° 41'40"; £ — y=2° 30'; cos(/3—y) = O,999o 
COS^= 0,9959 ; sill^ = 0,0906; tgy = 0,0471 ; tg (fi — y) = 0,0 4 37 J 

„ >-990 — 60,37 = 94,oo'; t’ sehr nahe gleich grofs;
0,0906 ’ ’ ’ 8 6 »

u, = (944-1024-62,9 9) .0,9 95 9 4-41,63 —102 = 27,3'.

Die Anschlufscurven erhalten r=900' und haben die Tan- 
gentenlangen

Ą =450.tgC^—z) = 18,7', 
Z„=450.tgy =21,2'.

§. 6. Die gekriimmte Weichenstrafse.
Ist die Rangirgruppe in der Concave der Curve der Haupt- 

geleise gelegen, so kann die Weichenstrafse nicht mehr aus 
dem Zusammenhange der geraden Weichengeleise gebildet wer
den, sondern es miissen die Weichen so an einander gereiht 
werden, dafs sammtliche Weichencurren in der Weichenstrafse 
liegen, wahrend die Rangirgeleise die Verlangerungen der ge
raden Weichengeleise bilden. Ist die Weiche und die Entfer
nung der Rangirgeleise gegeben, so ist die ganze Anlage be- 
Btimmt, wie man aus Fig. 9 und 10 ersehen wird.

Die Mittelpunkte der Weichen bilden die Ecken eines 
regularen Polygons, dessen Seite u+w, und dessen Aufsen- 
winkel der Herzstiickwinkel ist. Der einbeschriebene Kreis- 
bogen kann die Strafsencurre heifsen. Ihr Radius ist:

1 /?r = — cot-j-. (w4-w) . . . . (1)

Liegen in der Strafse n Weichen hinter einander, so ist 
ihr Mittelpunktswinkel, oder der Winkel, welcher das gerade 
Geleise der ersten Weiche mit dem ersten geraden Rangirge
leise macht,

= .......................................... (2)
Der Anfangspunkt der Strafsencurre liegt in der Richtung 

der ersten Weiche in einer Entfernung

\ — y («4-®)-«..............................(3)
vor dereń Anfangspunkt. Die geraden Rangirgeleise laufen 
parallel mit der Tangente an den Endpunkt der Strafsencurve, 
der wieder um Z, vor dem Endpunkt der letzten Weiche liegt. 
Sammtliche Anschlufscurven laufen in der Entfernung a paral
lel, und bilden congruente Spiralen, dereń Endpunkte in einer 
zur Richtung der Rangirgeleise rechtwinkligen Geraden liegen. 
Diese Gerade tangirt einen um den Mittelpunkt der Strafsen- 
curven beschriebenen Kreis vom Radius p, und indem man sie 
auf diesen Kreis aufwickelt, beschreiben die in derselben lie
genden Durchschnittspunkte der Rangirgeleise die sammtlichen 
Anschlufscurven. Wahrend die aufgewickelte Gerade den Win
kel (i beschreibt, rerringert sich der Kriimmungshalbmesser 
der Anschlufscurve um (wo /j den Bogen vom Radius
1 bedeutet), und ergiebt sich aus dieser Bedingung

a 
^7............................................... <4)

Nachdem der Winkel p beschrieben worden, ist der Ra
dius der Anschlufscurve in den Radius r der Strafsencurre 
ubergegangen. Man ersieht aus Fig. 10, dafs der Anfangspunkt 
der ersten Anschlufscurve um den Radius q vom Anfangspunkt 
der Strafsencurre entfernt ist; da diese Entfernung sich aber 
aus Z,4-Z4-Z zusammengesetzt, wo Z das gerade Stiick zwi
schen Weiche und Anschlufscurre bezeichnet, so hat man

Z=e-Z-Z, ....... (5)
Diese Verhaltnisse wiederholen sich bei jeder folgenden 

Weiche, und sind daher die Langen Z alle gleich. Ebenso 
beginnen sammtliche Anschlufscurven mit dem Radius r der 
Strafsencurre, und haben am Anfangspunkt der folgenden An- 
schlufscurve den Radius r 4- a, der nten den Radius r-ł-na.— 
Ist daher das Curvenstiick bekannt, welches erforderlich ist, 
um die Geleise-Entfernung a zu erreichen, so ist man im Stande, 
sammtliche Anschlufscurven abzustecken, indem man die Cur- 
ven vom grbfsern Radius, ais r+a, mit denen vom Radius r 
bis r + a parallel legt. Das Abstecken der genannten Curve 
geschieht vom geraden Geleise der nachsten Weiche aus, und 
zwar in negatirer Richtung. Die Coordinaten heifsen x u. y 
(conf. Fig. 10); fur x=o ist y=a. Der Mittelpunkt der nach
sten Weiche hat die Abseisse — Z,, von diesem bis zum 
Currenanfang ist »4-Z, daher ist die Abseisse des Curvenan- 
fangs, wenn man Gleichung 3 und 5 beriieksichtigt,

, u + w ( «4-w\
^<==9+ "~2------ ----------

und die Ordinate
/ u 4- y, — (e------ 2~) sin 0......................................... (7)

Da der Mittelpunktswinkel der Curve nur klein ist, so 
kann man ihr annaherungsweise die Form y — a — mx2 geben, 
und m aus der Bedingung des Tangirens im Anfangspunkte 
bestimmen, indem sich aus

57^ = — 2mx. = — tg /?,

w = ergiebt. Die Curvengleichung heifst mithin

y = a~xi^,..............................(8)
Z X,

oder auch, wenn man mit Hiilfe der Gleichungen 6, 4, 1, 
r und a einfiihrt,
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• • (9)

aus welcher letztern Gleichung heryorgeht, dafs die kleinste 

Krummung der abzusteckenden Curve + cos zum 
Radius hat.

Nachdem die yorstehenden Einzelnheiten festgestellt sind, 
findet man noch leicht aus Fig. 9 und 10 die allgemeinen Ab- 
messungen der gekriimmten Weichenstrafse und ihrer Anschlufs- 
curven, namlich:

^+i=?+rtgT>...................................(10)

W, = -7—-4-rtg——Z,.........................(12)' smp ° 2 ” K
und t = u, —l—Z......................................(13)

Auf diese Weise yerbindet die gekriimmte Weichenstrafse 
durch n Weichen n+1 Geleise. Sollen noch mehr Geleise 
verbunden werden, ohne dafs der Winkel fi grófser wird, so 
mufs durch eine (wH-l)te Weiche und kleine Curve ry die 
gerade einfache Weichenstrafse (§. 3) angeschlossen werden, 
was unbeschadet der yorstehenden Relationen geschehen kann.

Beispiel. Gegeben sei wiederum: a=14; 7=102; w= 
41,632; » = 60,37; w = 62,99; tg^=T‘T; (3 = 5° H'40"=0,0907 ;

cot-y = 22; cos/3=0,9959; sin^=O,o9o6; ferner n=4;

so findet man aus Gleichung 1 und den folgenden Gleichun- 
gen /•=1153,2 ' = 96,1 »; fi=4(5» ll'40")=20° 46'40";

= 10° 23' 20”; tgfi=O,3790 ; sinfi = 0,3547; tg~-=0,i833;

Z, = 10,6s; ę = = 154,4'; Z=41,7'; desgleichen

aus Gleichung 10 bis 13:
t5 = 154,4 + 1153,2.0,1833 = 365,8' = 30,48°

t, = 365,8 — „—= 217' = 18,08°' ’ 0,379 ’
W = - --------f- 211,4 - --- 10,68 = 358,64 = 29,89°

* 0,3 5 4 {
t = 358,64' — 102 — 41,7 = 215,o' = 17,92°

Zur Absteckung der Anscblufscuryen erhiilt man aus Glei
chung 6 bis 9:

= 206,7 — 102,i . 0,9959 = 105',
y' = 102,1.0,0906 =9,25',

y = 14 — 0,ooo432o:2 oder

( r 4- ) cos 0 = -^ = 11 . 105 = 1155'.
\ 2 7 tg^

fur x = 0; y = 14' fiir x = 60; f;=12,44
x = 10; ^=13,06 x = 70; y — 11,8 8
x = 20; y = 13,83 x— 80; y — 11,24
#=30; y = 13,61 «= 90; 10,50
x = 40; y = 13,31 x = 100; y — 9,60
x = 50; y = 12,92 .r =105; y~ 9,25

Der kleinste Curyenhalbmesser dieser Curye ist

§. 7. Anschlufs der Weichenstrafsen an das 
Hauptgeleise.

Der Anschlufs der gekriimmten Weichenstrafse an das 
zweite Geleise der Bahn erfordert keine besondere Anordnung, 
indem man das erste Rangirgeleise der Gruppe ais zweites 
Bahngeleise betrachten und durchfiihren kann. (Cf. Fig. 9.)

Bei der yerdoppelten geraden Weichenstrafse nimmt das 
zweite Hauptgeleise die Stelle des zweiten Rangirgeleises 
(Fig. 7) ein, und man lafst das erste in Fig. 7 angenommene 
Rangirgeleise ausfallen. Es ist bei dieser Anordnung nur zu 
beriicksichtigen, dafs die erste Weiche der Weichenstrafse, 

welehe uun Weiche des zweiten Geleises wird, in eine anders- 
seitige Weiche yerwandelt werden mufs, damit der Zungen- 
winkel und die Weichencurve aus dem zweiten Geleise entfernt 
werden. Ist es jedoch wunschenswerth, die Curve der Weiche 
im zweiten Geleise beizubehalten, damit dasselbe an Krum
mung nichts yerliere, so mufs wenigstens der Zungenwinkel 
aus der Weiche entfernt werden, indem man in die Weiche 
die Zungen der andersseitigen Weiche einlegt, wodurch der 
gekriimmte Strang zum durchgehenden, der gerade zum abge- 
zweigten Weichenstrange gemacht wird. Conf. Fig 3, 17 u. 18.

Aehnlich sind die Verhaltnisse bei der geraden einfachen 
Weichenstrafse, wenn die Hauptgeleise in der Nahe des An- 
schlusses der Strafse eine sanfte Krummung erhalten diirfen.

Bildet jedoch das Hauptgeleise auf der beziiglichen Strecke 
eine durchaus gerade Linie, so stellt Fig. 11 den einfachsten 
Anschlufs der Weichenstrafse dar.

Die Weichenstrafse macht mit dem Hauptgeleise den Win- 
kel p — p + 11 und mufs daher bei unmittelbarem Anschlufs 
die Weiche des zweiten Geleises die Richtung y gegen das 
Hauptgeleise annehmen und der Parallelismus durch zwei Bó- 
gen ry vor und hinter der Weiche hergestellt werden, weiche 
den Anscblufscuryen congruent sind. Findet der Anschlufs 
nicht unmittelbar statt, so liegt die Curve zwischen Weiche 
und Weichenstrafse, und yerlangert den Weg beim Rangiren.

Bei beiden Anordnungen findet eine Yergrofserung der 
Geleise-Entfernung statt, und zwar ist in beiden Anordnungen 
die Entfernung des ersten Bahngeleises vom ersten Rangirge
leise dieselbe, und vom Winkel fi abhangig, wahrend das 
zweite Geleise dazwischen eine yariable Lagę annehmen kann. 
Die kurzeste Verbindung erhiilt man durch die Anordnung 
Fig. 11. Die Entfernung der Hauptgeleise sei vor Abzweigung 
der Weichenstrafse e, nach derselben b, so ist

b = e 4- ( 2t 4- Z 4- l4— Z ) sin y,
Darin ist Z’ eine kurze Gerade von einer Schienenliinge, weL 
che yor jeder Weiche angeordnet werden mufs, damit der 
Zungenwinkel nicht durch eine unmittelbar anschliefsende Curye 
yergrofsert werde. Z'' ist eine kurze Gerade hinter der Wei
che, die sich aus der Entfernung des zweiten Hauptgeleises 
yom ersten Rangirgeleise ergiebt durch die Bedingung

a = (w, 4-w) sin fi — (0 4- Z" 4- t) sin/.
Setzt man bierin fiir w, den Werth aus Gleichung 5, §. 3, 

so erhiilt man:
, „ ( u 4- w ) sin m— aK =w — V 4- -------------- t-----  . . . . (1)sm/ '

Da nun Z" nicht genau bestimmt ist, so kann man abrunden 
Z'4-/ + Z" = (.(2)

Die Tangente t ist genau = r tg . Da jedoch 7 immer 
ein kleiner Winkel ist, so kann man dafiir ohne merklichen 

Fehler t = — sin y setzen. Hiernach andert sich obige Glei
chung fiir b in

b — e 4- ( siny 4- r sin/2............................ (3)
Beispiel. Gegeben sei: a=14; w = 41,632; » = 60,>3;

14w = 62,99; Z=102; (=120; sin fi = = 0,i 372; siny =
0,0470; e=ll,4 (conf. §.10); r = 900.

Gefunden wird: Z”=3,37; Z'= 120 — 102 — 3,37=14,63; 
b =11,4 -I- 5,64 4- 1,98 = 19'.

Ist die Entfernung b, wie im yorstehenden Beispiele, uber 
das Bediirfnifs grofs, so geht daraus der Uebelstand heryor, 
dafs die Geleiseyerbindungen zwischen dem Hauptgeleise sehr 

lang werden, indem bei tg^ = ^y jeder Fufs, um weichen b 

yergrofsert wird, die Geleiseyerbindung um 11 Fufs yerlangert.
Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX. 25
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Um diesem Uebelstande zu begegnen, hat man zwei Mittel: 
Entweder mufs man bei gerader Durchfiihrung des ersten Haupt- 
geleises den Weichenstrafsenwinkel ju yerkleinern, oder unter 
Beibehaltung des Strafsenwinkels fi das erste Hauptgeleise dem 
zweiten nachriicken, wodurch in dasselbe zwei sanfte Contra- 
curven an beiden Enden des Bahnhofes, gegeniiber der Wei- 
che fiir die Weichenstrafse einzulegen waren.

Nach der ersten Anordnung wird b bestimmt, und aus 
Gleichung (3) / gefunden:

sin/ = ~Z + V4r G-eJ +J2 . . .

Es sei z. B. 6 = 17, so ergiebt sich
• — 120 + YObo (17 — 11,4) 4-120* „

sm / =---------------------2 —-----------------------= 0,0366.

Aus §. 3 Beispiel 2 ist zu ersehen, weichen Einflufs die
ser Winkel auf die Weichenstrafse ausubt. Die Grofsen A2, 
P’ etc. sind verlorene Geleise und Wege, und sind diese be- 
deutend grófser ais der verlorene Weg, welcher durch die An
ordnung eines 19 Fufs entfernten Hauptgeleises entstanden 
ware, indem dieses nur (19 — 17)11 = 22' betragen wurde.

Nach der zweiten Anordnung werden verlorene Wege und 
Geleise vermieden; dieselbe kann indessen nur bei neuen An- 
lagen Anwendung finden, indem der Perron mit dem Haupt
geleise der Mittellinie der Bahn um 2 Fufs naher geriickt wer
den miifste, ais die sonst iibliche Entfernung betragt.

Soli eine Yeranderung der geraden Bahn nicht stattfinden, 
so mufs beim Anschlufs der kurzeń Weichenstrafse, Fig. 21, 
das erste Rangirgeleise die Entfernung b vom geraden Haupt
geleise erhalten, die man durch die Gleichung

6 = (w 4-t) sinfł 4-(w 4-t) (sin/4-sin^) . . (5) 

bestimmt, und worin Z = y sin/ gesetzt werden kann.

Beispiel. Gegeben sind: w = 41,62; w = 62,99; sin/t = 
0,1372; sin^ = 0,0906; sin/ = 0,0470 ; r = 900.

Gefunden wird: t = 450 . O,o47 = 21,15;
^=(41,634-21,15)0,1 37 2-|-(62,99-1-21,1 5)(0,0 90 64-0,04 7 o)=20,2.

Soli auch eine solche Erweiterung nicht stattfinden, so 
mufs dies auf Kosten der Bequemlichkeit beim Rangiren ge- 
schehen, und die verlangerte Weichenstrafse, Fig. 22, in An
wendung gebracht werden, bei welcher, wie §. 3 Beispiel 3 be- 
rechnet, zwischen je zwei Weichen 52 Fufs = 4| Ruthen ver- 
lorenes Geleise liegen.

§. 8. Endigung der Weichenstrafse.
Die gerade Weichenstrafse wird entweder durch eine 

Curve vom Mittelpunktswinkel /z, und Bogen r/i in ein Paral- 
lelgeleise iibergefuhrt, wie in Fig. 7, oder sie endigt in die 
Weiche eines durcbgehenden Parallelgeleises, wie in Fig. 13 
und 14 mittelst des Bogensr/, oder eines Bogens r/ und ge
raden Stuckes P.

Geschieht die Endigung nur durch eine Curve und eine 
darauf folgende Weiche, so ist dadurch die Entfernung der 
letzten Geleise gegeben, wenn der Radius der Curve gegeben 
ist, namlich: (conf. Fig. 12)

d — 4- t) (sin£ — sin/) 4- (® 4- Z) sin^ . . (1)
Wird die Entfernung d kleiner ais a, so mufs in die Wei

chenstrafse noch ein gerades Stiick P eingelegt werden, 
ches durch die Entfernung a bedingt wird, Fig. 13:

jp a-— ( w + i) (sin— sin 7) ■— (t + v) sin^t 4~ L siny 
sin fi

wel-

• (2)
Beispiel 1. Gegeben sei: w = 62,99; 0 = 60,37; t = 

21,15; sinp, = 0,i372; sin= 0,0906; sin/ = 0,0470.
Gefunden wird: d=81,5 2 .0,13724-84,14.0,0 436 = 14,852’.
Beispiel 2. Gegeben sei die Weichenstrafse §. 3 Bei

spiel 2.

Gefunden wird fiir Zn= 114,4;
14 — 3,67 — 11,18 + 5,38 

0,1372
= 33'.

§. 9 Einlegen der Weichen in die Geleise.
Soli eine Weiche in ein gerades Geleise eingelegt werden, 

so hat man nur eine Lange l aufzunehmen, um sie durch das 
gerade Weichengeleise zu versetzen. Die Lagę der Weiche 
mufs sich dann im Wesentlichen nach den yorhandenen Schie- 
nenstófsen des aufgenommenen Geleises richten. Wenn es 
thunlich ist, wird man dabei der Weiche eine dem Hauptver- 
kehr auf dem Hauptgeleise entgegengesetzte Richtung geben, 
damit móglichst wenig Ziige gegen die Spitze des Herzstiicks 
und der Zunge fahren. Soli die Weiche mit ihrem geraden 
Geleise in eine Curve eingelegt werden, so ist ein Theil der 
Curve zunachst in eine Gerade von der Lange zu verandern, 
dereń Anschlufs an den Rest der Curve durch starker ge- 
kriimmte Curven vermittelt wird, und geschieht demnachst das 
Einlegen der Weiche in diese Gerade in gewóhnlicher Weise.

Zweigt die Weiche nach der convexen Seite der Curve 
ab, so braucht die Gerade nur die Lange l der Weiche zu 
haben, zweigt sie jedoch nach der concayen Seite ab, so mufs 
man ihr die Lange l, = 14- P geben (conf. §. 7 Gleichung 2), 
wo P das gerade Stiick vor der Weichenzunge bedeutet, wel- 
ches zur Yermeidung der Vergrofserung der Zungenwinkel 
ungefahr zwei gleich lange Schenkel enthalt, also 15 bis 18 Fufs.

Die Lagę der herzustellenden Geraden l: ist gegen die 
Curve entweder die einer Sehne, Fig. 4, oder die einer Tan- 
gente, Fig. 23.

1) Sei die Gerade Z, Sehne der Curve vom Radius R 
(Fig. 4), so liegt sie parallel mit der Sehne des umzubauenden 
Curvenstiickes L und in einem Abstande 8 von derselben. Ihr 
grófster Abstand von der Curve sei e, und die Radien der An- 
schlufscurven seien r. Da die Anschlufscuiwen zusammen den- 
selben Mittelpunktswinkel / mit der Curyenlange L haben miis- 
sen, so erhalt man zwischen obigen Grofsen folgenden Zusam- 
menhang:

2 R sin ~ = 2 r sin 4- Z, . .
R? = L........  

r ( 1 — cos ~ = 8 . . .

■ • O) 
• • (2) 
• • (3) 

■ • (4)s
Darin sind gegeben R, r u. Z,; gesucht werden L, 8 u. e.
Eliminirt man / aus Gleichung 1 und 2 durch die Reihe: 

/ „ \ 3 .,5

2 2 2.3
so erhalt man geniigend genau: 

i = i 4 _l_

1 . 3 sin

2.4.5

Z,2
24 (R - • • (5)R — r

Eliminirt man aus Gleichung 2, 3 und 4 / mittelst der
Reihe:

so erhalt man geniigend genau:
5 = 8 (RJ2 J 1 + 36(72 —r)2' (’ ’ ’ ’

= V h 4- I (7)
8(R-r)'\ ^^(R-rj- ’

Beispielsweise ist folgende Tabelle berechnet worden, worin 
sammtliche Langen Ruthen bedeuten:

Z, r R — r L S f

10
__

100 100 10 111 12,9 1,2 9
10 120 110 20 60,6 4 3,15 0,6 3
10 130 100 30 43,5 4 1,40 0,12
10 140 100 40 35,0 9 0,7 8 0,3 110 150 100 50 30,0 5 0,50 0,2 5
10 200 100 100 20,ui 0,1 2 5 0,125
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Man sieht aus der vorstehenden Tabelle, dafs R — r we- 
nigstens 50 Ruthen sein mufs, wenn das Einlegen der Weiche 
in die Curve nicht Seitenverlegungen von iiber 3 Fufs hervor- 
rufen soli.

2) Sei die Grade l, eine Tangente an die Curve Ry, wie 
in Fig. 23, so gestalten sich die Gleichungen 1 bis 4 folgen- 
dermaafsen:

R tg f = r tg f +1,........................................(8)

L = Ry............................................................................(9)

5 = r ( 1 — cos -f- l, sin y...................... (1°)

s = (R=r)(l — cosy) — l, siny • • • (W 

ó und s sind hier die grófsten Abstande der Anschlufscurve 
von der Sehne und dem Bogen der urspriinglichen Curve.

Durch Elimination von y mittelst bekannter Reihen erhalt 
man annahernd:

r _ . ((— 4----- wofiir man auch schrei-R — r \ 6 R (R — r^J'
ben kann:

2RI
L — R — r

5 = — t) • ' • •
h2

s== — 2 (R — r)
Ais Beispiele diene folgende Tabelle in Ruthen:

(12)

(13)

(14)

woraus zu ersehen ist, dafs R—r wenigstens 200 Ruthen be
tragen mufs, wenn die Seitenrerlegung nicht 3 Fufs iiberschrei-. 
ten soli.

l, R r R — r L 6 --- E
10 110 100 10 220 60 5
10 150 100 50 60 4 1
10 200 100 100 40 1,5 0,5
10 300 100 200 30 0,625 0,2 5
10 400 100 300 26,6 6 0,3 9 0,166

3) Mufs eine Weiche in eine Curve von kleinem Radius 
eingelegt werden, in weicher ein gerades Stiick von der Lange 
l nicht mehr hergestellt werden kann, so mufs der gekrummte 
Weichenstrang in das durchgehende Geleise gebracht werden 
und der gerade Weichenstrang das Nebengeleise abzweigen. 
Dabei ist erforderlich, den Zungenwinkel aus dem gekriimm- 
ten Strange zu entfernen und in den geraden Strang zu ver- 
legen, welches nach Fig. 24 dadurch geschieht, dafs man die 
Zungenvorrichtung der Weiche nach links von der Weiche nach 
rechts, oder umgekehrt, bringt. Die Weichencurve schliefst 
sich hiernach durch die Zunge und das Herzstiick tangential 
an das durchgehende Geleise an, wahrend nur bei Benutzung 
der geraden Abzweigung der Zungenwinkel passirt wird.

Man wahle nun ais neuen Mittelpunkt der Weiche den 
Winkelpunkt der Weichencurve Fig. 25, und nenne die Ent- 
fernungen des Anfangs- und Endpunktes der Weiche im krum- 
men Strange u 'und w', die Lange des geraden Stranges von 
der Zungenspitze an v', so driicken sich diese neuen Weichen- 
dimensionen durch die alten folgendermaafsen aus:

(w—z) tg .... <155U — Z H---------- ~ \• • • • troy COS a (tg fi — tg a)
= . .(16)

cos (i (tg p — tg a)
= l — H.............................................................. (17)

Will man die Weiche in die Curve einlegen, so hat man 
zunachst aus derselben einen Bogen R (fi — a) = L herauszu- 
nehmen, den Winkelpunkt der Tangenten an diesen Bogen 
festzustellen, den neuen Weichenmittelpunkt in diesen Winkel
punkt zu verlegen, und die Richtungen w', w' in die Richtun- 
gen jener Tangenten zu bringen. Zwei gerade Stiicke 2' und 

X" in der Yerlangerung von u' und w' schliefsen die Weiche 
vollstandig an die Curve an, und werden diese Grófsen durch
die Gleichung 

gegeben. Conf. Fig. 26.
Ist w' grofser ais u', so erhalt man, wenn man X" — o 

setzt, den kleinsten Radius
W 

= .................................<19> 
tg-y- 

derjenigen Curve, in welche eine Weiche noch ohne Aende- 
rung eingelegt werden kann. Ist w' )> w', so hat man 
n u'n0 = - zu setzen.8— a 

tg —
Beispiel. Gegeben sei: Z=102; w=41,63; >1=62,99; 

i 1
z = 2,s; tga=.o—= 0,0197; tg^ = —=0,0909; cos/?=0,9959; 
cosa = 0,999s; a=l°8’; ^ = 5’11'40"; a —^ = 4“ 3’40"; 

S — a .tg^y-=0,0354.
Gefunden wird:

39 13 1
nach Gleichung (15) u’ = 2,5 + —y;. y . 0>-— = 52,46'; 

desgl. (16) to'.= 62,99 —■ 39,13 _ 1_
0,0712 * 50,8.0,9959 ’13 »

nach Gleichung (19): Ro = 52,46.28,25 = 1482' = 123,5 °.
Ist R = 150° gegeben, so erhalt man aus Gleichung (18):

X' = 1800.0,0354 — 52,46' = 11,26', 
X' = 1800.0,0354 — 52,13' = 11,59'.

4) Ist R kleiner ais R„, so kann das Einlegen der WTeiche 
nur mit Verlegung des Hauptgeleises und Herstellung des Ra
dius Ro ausgefiihrt werden.

In Bahnhófen wird man bequem operiren, wenn man die 
Weiche an dem Endpunkte der Curve anbringt, und nur die 
gerade Linie verlegt, wie in Fig. 27 dargestellt wird. Die Yer- 
legung e betragt dann e = (R0 —r) (1 — cos (^— a)) (20)
und die Yerriickung des Currenendes 8 ist

5 = (R 0 — r) sin — a)......................... (21)
Beispiel. Gegeben sei das zweite Hauptgeleise von 

einer krummen Weichenstrafse mit zwei Weichen. Dasselbe 
hat, wq es in die Gerade vor dem Perron iibergeht, einen 
Radius r = 1155-1- 2.14 (conf. § 6 Schlufs). Da jR0 = 1482, 
so wiirde das Einlegen einer Weiche daselbst eine Yerlegung 
der geraden Strecke

s = (1482 — 1183) 0,0025 = 0,75 = 9 " 
herbeifiihren, und das Currenende riicken um

5 = (1482— 1183) 0,0707 = 21,1'.

§ 10. Yerbindungen der Hauptgeleise.
Um zwei Hauptgeleise zu verbinden, werden zwei Wei

chen in entgegengesetzter Richtung eingelegt, und ihre Neben
geleise in einander gefiihrt.

1) Die kiirzeste Yerbindung dieser Art in geraden Gelei- 
sen geschieht, indem man die beiden Weichen unmittelbar an- 
einander stofsen lafst, wie in Fig. 14.

Die kleinste Entfernung der Hauptgeleise ist dann 
e = 2y„ = 2w . sin(l,. (1)

wo y„ durch Gleichung (13) § 2 bestimmt wird. Fiir die Di- 
1

mensionen tga = y, i — 18, ist ^„ = 5,707 (§2 Schlufsl, da- 
her e= 11,414. Haben die Hauptgeleise nur eine Entfer
nung von 11 Fufs, so sind sie in der Yerbindung auf 11,414 Fufs 

25*
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zu entfernen. Liegen sie in der Curve, so ist eine gerade 
Linie von der Lange

Z = 2(^4-Z') [conf. § 2 u. § 7] ... (2)
einzulegen; fiir das durchgefiihrte Beispiel ist

Z = 20° =2(104,411 + 15,599).
Die Lange zwischen den Anfangspunkten der Weichen betragt 
dagegen nur 2®„ = 208,822 = 17,402°, und zwischen den Zun- 
genspitzen 2;r„ — 5 = 203,822 = 17° rund.

2) Haben die Geleise die Entfernung b > e von einander, 
Fig. 15, so ist ein gerades Yerbindungsstiick 1 zwischen die 
Weichen zu legen, und man hat

6 = 64-1 sin p = (2w 4-2) sin ... (3)
Z'= Z 4-1 cos. . ...............................(4)

Da es wiinschenswerth ist, fiir 1 eine Anzahl ganzer Schię- 
nenlangen zu rerwenden, so wird man dem entsprechend b 
anordnen miissen.

Beispiel. Sei tga=0,0909; sina=O,oo96; cosa = 0,9959; 
so ist:

die Kriimmung von 1, der zweite die Annaherung der Geleise 
vermittelt.

Der Zusammenhang dieser Grbfsen ist folgender:
b = (2 w 4- 1) sin^,..............................(1)

b — c — 1,8 [e = tgs wegen Kleinheit von e], . (2) 
l = r5 = r(f< — —s)......... (3)

Setzt man aus Gleichung (2) b und aus (3) 1 in die Glei- 
chung (1) ein, so ergiebt sich:

__ [Zw + rCp — fi)] sin?—c - „ 
Z, 4-r sin? , .... W 

wodurch der Endpunkt und die Richtung der Weiche im er- 
sten Hauptgeleise hestimmt ist.

Da die Gesammtkrummung der Hauptgeleise wegen der 
verlegten Zunge (conf. §.7) der Weiche, welche die Strafse 
abzweigt, einen Mittelpunktswinkel u — a hat, so hat der Bo
gen von der Weiche im ersten Hauptgeleise einen Mittelpunkts
winkel ft—a —s, und seine Tangentenlange ist daher

u — cc
t = ----------- • • (5)

Z 
Fufs

6 
Fufs

L'
Fufs

L'
Ruthen

Z' —3 
Ruthen

fiir r = 75° ist Ra 
Ruthen

0 11,4 14 240,o 20,00 17,oo oo
15 12,76 255,0 21,25 18,25 1275
18 13,03 258,o 21,50 18,50 1075
30 14,1 2 269,9 22,4 1 19,41 675
36 14,66 275,9 22,99 19,99 575
45 15,4 8 284,s 23,7 3 20,7 3 475
54 16,29 293,8 24,48 21,48 408
60 16,84 299,8 24,9 8 21,98 375
72 17,93 311,7 25,9 7 22,97 325
75 18,20 314,7 26,2 3 23,2 3 315
84 19,oi 323,7 26,9 8 23,9 8 289

120 20,4 7 359,5 29,9 6 26,9 6 225

Das zwischen der Curve und der Weiche iibrig bleibende 
gerade Stuck p ergiebt sich einfacher durch Construction ais 
durch Rechnung*)-

*) Der complicirte Ausdruck fiir p ist folgender:
( , ( l \ smp ri] sin(p — a) beos(p — a)—e

P — l M cosft 4- (w 4- u 4- V 4- t ) COS (p p) +i —a) 2 ) sin(«— t— a) sin (p— e— a)

Beispiel. Gegeben sei entsprechend §. 4
sin p — 0,2745; |U=15° 56'; p— (3 = 15° 56' — 5° 11'40" = 
10° 44'20"; arc. p — (3 = 0,1 874 ; Z,= 120'; w = 62,99; sin^ = 
0,0906; r=900'; c=16'; a — l° 8'; p — a=14° 48'; e=ll,4i4.

Gefunden wird:

3) Liegen die Hauptgeleise in der Curve, so legt man 
entweder fiir die ganze Verbindung eine gerade Linie ein, 
oder man kriimmt das Stuck 1 zwischen beiden Weichen. In 
der letztern Weise ist man im Stande, gekrummte Hauptge
leise zu verbinden, ohne die Curven iiber die Lange der Yer
bindung hinaus zu andern. Sei Fig. 16 die Kriimmung von Z 
mit dem Radius r, die der Curve mit dem Radius R verzeich- 
net, so erhalt man den kleinsten Radius R0, bei dem die Yer
bindung noch moglich ist, aus der Bedingung ^°=2Z, 4-1, 
und wenn man ry = l setzt,

Re^+r........................................ (5)

Die Werthe vón R" sind fur r — 75“ = 900 Fufs obiger 
Tabelle hinzugefugt. Man ersieht daraus, dafs Geleise in der 
Curve sich verbinden lassen, wenn man die Entfernung der
selben dem Radius der Curve entsprechend wahlt. Die Ge
leise-Entfernung kann dabei vor und hinter der Yerbindung 
eine geringere sein, indem nur die gegenseitige Lagę der Herz- 
stiicke davon abhangig ist.

4) Das vorstehende Princip findet Anwendung bei der 
Yerbindung der Hauptgeleise vor der doppelten Weichenstrafse 
Fig. 7 und Fig. 17.

Das zweite Hauptgeleise hat die Kriimmungsverhaltnisse 
des zweiten Rangirgeleises, und dieselbe Lagę der Weiche. 
Die Curve in demselben hat den Radius r und den Mittelpunkts- 
winkel p — Die Entfernung der Hauptgeleise sei vor der 
Yerbindung e, hinter der Yerbindung c, in der Yerbindung b.

Man construire zunachst das erste Hauptgeleise parallel 
mit dem zweiten in der Entfernung b, und theile den Bogen 
r (p—(3) in zwei Theile r8 und rs, von denen der erstere

0,O9O6 (2.62,99 4- 900.0,187 4)— 16 ,« _ 2-----3— » ------ 1-------- '-----------= 0,0536 oder 3° 4';
120 4- 900.0,0906 ’ ’

8 — p —/3 — s = 0,1874 — 0,o536 = 0,1338 oder 7° 40';
l=r . 8 = 900.0,1338
b = (2.62,99 4- 120,42') 0,9906 

rs= —----------------- ;

= 120,42;
= 22,324 ;
= 48,2 4 :

P — 8 — a = ll» 44'; tg7—O,io28;

t = 900.0,1028

sin (p — a — e) = 0,2033;
-------- T--------- = 92,52

5) Ist man bei kleinen Radien der Curven in den Haupt- 
geleisen nicht im Stande, die geraden Linien fur die Weichen 
herzustellen, so mufs die Weichencurve in einem Hauptgeleise 
durchfahren werden; man hat jedoch darauf zu riicksichtigen, 
dafs dann der Zungenwinkel aus dem betrelfenden Geleise 
nach Fig. 18, 24 u. 25 entfernt werde. Die kurze Yerbindung 
dieser Art wird durch Fig. 19 dargestellt. Nach der Bezeich- 
nung der Fig. 19 hat man
e=(w-|-®)sin^=(w4-®4-w —«)sina4-(®4-t)sin(^ —«), (6)

t=
u — z) sin a — v sin (fi —. (7) 
sin (p — aj

Der Winkel ((3— a) im aufsern Geleise wird durch eine 
Curve vom Weichencurvenradius r ausgeglichen, dereń Tan- 
gente kleiner sein wird, ais t.

Die ganze Yerbindung entspricht demnach einem Kreis-
bogen, dessen Tangentenlangen

(S)
sind, dessen Mittelpunktswinkel (^—a) und dessen Radius

T 

tg -y-

• (9)

ist.





Zeitscht: fiir Bauwesen 1859. Die Yerbindund der Geleise durch Weichen Jahrgana IX Blatt U.

Verla£ vonBmst & Kornin Berlin Lith. List. von W.Loeillot in Betlm



Lith. Anst, vtmY Loeillot w. Berlin.Yerlać von Ernst & Korn m Berlin



393 Die Yerbindung der Geleise durch Weichen etc. 394

Beispiel. Gegeben sei: z = 2,s ; w=41,634; »=60,366; 
«e = 62,99; ( = 120; sin = 0,0906 ; sin a = O,o 197; sin(a—p)

= O,O7IO; tg — 2 = 0,035 5.

Gefunden wird: e= 11,176'; Z = 51,96; T — 171,96; R — 
403,66°; L = 2r=28,66».

6) Dieselbe Verbindung kommt in grofserer Geleise-Ent- 
fernung bei den Hauptgeleisen der krummen Weichenstrafse 
vor, und ist ihrer bereits §. 9 sub 4 gedacht worden. Fig. 28 
Stellt die Hauptgeleise vor der krummen Weichenstrafse dar. 
rCE ist die Linie, in welcher die Anschlufscurven in gerade 
Geleise iibergehen.

Die Entfernung der Hauptgeleise sei b. Das Einlegen 
der Weiche in die Anschlufscurven des Geleises II erfordert 
nach §. 9 sub 4 die Verlegung desselben um s. Es handelt 
sich darum, die Entfernung x zur Anlage der Weiche im Ge
leise I zu bestimmen, und das Geleisestuck Z zu ermitteln.

Aus der Figur ergiebt sich sofort:
Z = A . J — O 4-w ),........................................(10)

x = (» -f- w 4- 1) cos— (» -|- w) 4- d. . . (11)
Unter Beibehaltung der Dimensionen im Beispiel des §. 9 

sub 4 erhalt man, wenn 6 = 17' gesetzt wird:
Z = —----— (60,366 -p. 62,99) = 56' und

0,9996
;r=(60,3664-62,994-56’)0,99 59 (60,3 6 6-1-62,9 9)4-21,1 = 76,3 7', 
welche Maafse zum Abstecken der Yerbindung hinreichend sind.

7) Die Verha!tnisse der Yerbindung Fig. 20 sind aus der 
Zeichnung ersichtlich, und werden dem Vorigen entsprechend 
behandelt.

§. 11. Uebersieht der moglichen Krummungen der 
Mit telli nie auf Babnhófen.

Die Anordnung des Bahnhofes wird nach Fig. 29, 30 und 
31 gedacht. Die Gesammtlange wird zwischen den iiufsersten 
Punkten der Hauptgeleise-Verbindungen L gesetzt. Die Lange 
des Bahnhofes zwischen den Thoren und nachsten Uebergan- 
gen kann um so viel geringer sein, ais jene Yerbindungen 
Lange haben (circa 50 Ruthen). Die Zungenspitzen der Stra- 
fsenweichen werden 5 Ruthen von jenen Uebergangen entfernt 
angelegt, damit genannte Uebergange beim Rangiren einzelner 
Wagen nicht hinderlich sind. Man ersieht aus der Zeichnung, 
dafs, je langer der Bahnhof ist, desto weniger Rangirgeleise 
sich in einer Gruppe anlegen lassen. Sind mehr erforderlieb, 
so mufs das letzte Rangirgeleise zum ersten einer zweiten 
Gruppe durch Yerlangerung gemacht werden.

Liegt der Bahnhof in einer in die Curven eingepafsten 
geraden Linie, so wird man sich der einfacheu geraden Wei- 
chenstrafsen zur Herstellung der Rangirgruppe bedienen, und 
hat nur die in §. 7 aufgefiihrten Umstande iiber Entfernung 
etc. der Hauptgeleise zu beriicksichtigen. Fig. 29 stellt einen 
Bahnhof von sehr beschrankter Lange, namlich von 100 Ruthen 
Lange zwischen den Wegeubergangen dar. Die Lange von 100 
Ruthen yertheilt sich folgendermaafsen:

2x5 =10 Ruthen zweites Hauptgeleise,
6 x 8| = 51 - zwei Weichenśtrafsen, a 3 Weichen,

39 - zweites Rangirgeleise.
Summa 100 Ruthen.

Die Lange des zweiten Hauptgeleises zwischen den Stra- 
fsenweiehen ist 100 — 2.5 — 2.8| = 73 Ruthen.

Ist man nicht im Stande, eine gerade Linie fiir die Bahn- 
hofs-Anlage herzustellen, so mufs der Radius der fiir die Mit
tellinie zu wahlenden Curve wenigstens so grofs sein, dafs der 
mit demselben beschriebene Bogen keinen grófsern Mittelpunkts- 
winkel erhalte, ais die Summę der aus der Natur der Wei- 

chenyerbindungen sich ergebenden Krummungen heryorbringt, 
damit die projectirte Curve den Erfordernissen der Bahnhofs- 
Anlage entsprechend in die nóthigen kleinen Curven und ge
raden Linien zerlegt werden kann.

Die Gesammtlange L kann folgende Krummungen erhalten:
1) Zwei Krummungen in den Weichenverbindungen aufser- 

halb der Wegeiibergange nach Fig. 19 mit den Mittelpunktswin- 
keln — a);

2) Zwei Krummungen der Hauptgeleise zwischen diesen 
Yerbindungen und der Strafsenweiche mit dem Winkel 7 oder 
7 —

3) Zwei Krummungen der Hauptgeleise, so weit dieselben 
die Weichenstrafse begleiten, mit dem Strafsenwinkel /z.

Ist R der Radius der Mittellinie, und w der Mittelpunkts- 
winkel der Lange L, so hat man fiir die Anlage die Bedingung:

R = — = —-------- —------------
20 2 (fi — a ) 4- 2 / 4— 2 fi

welche den kleinsten zurerlassigen Radius angiebt.
Beispiel. Es sei ein Bahnhof von circa 100 Ruthen 

Lange zwischen deu Thoren anzuordnen. Unter Hinzurech- 
nung der Weichenverbindungen aufserhalb der Thore und der 
moglichen Wegeiibergange wird man fiir die Gesammtanlage
L— circa 150 Ruthen zu nehmen haben.

Nach friiheren Beispielen ist gegeben:
Herzstiickwinkel= 5“ 11'40" .... Bogen = 0,0997 ;
Zungenwinkel a = l’ 8' .... - =O,oi9s;

fi----a .... - = 0,O7O9 ;

Bogen 7, wenn /■ = 100°, r/ = 5° ist, - =0,0500;
bei der doppelten Weichenstrafse 7— a - = O,oso2;
(einfache gerade Weichenstrafse) /z = 7° 53' - =0,1376;

(doppelte gerade Weichenstrafse) fz = 15° 55'40" =O,2 7 8o; 
(krumme Weichenstrafse n = 3) = - = 0,2721.

In Curven von kleinern Radien, ais die vorberechneten, 
kiinnen derartige Bahnhofs-Anlagen mit den genannten einheit- 
lichen Weichenyerbindungen nicht mehr angelegt werden.

Folgende Tabelle enthalt die Combination dieser Werthe 
und die sich daraus ergebende Krummung der Mittellinie:

L w = 2(fi4-/4-l3— a); Z _
w

R
Ruthen

a) fiir die einfache gerade Weichenstrafse:
150° 2 . p 2.0,1 3 7 6 750000

1376 515

150° 2 ( f l 4- / ) 2 .0,1876 750000 4001876
b) fur die doppelte gerade Weichenstrafse:

150 2 (p— a ) 2.0,25 82 750000
2582 290,5

150 2(fZ-F/ —a) 2.0,3082
(750000

3082 243,3

150 (2^ H- / — a-+-^— aj 2.0,3 7 91
JSOOtW 

3791 197,8 cf. F. 30

c) fiir die krumme Weichenstrafse » == 3:

150 2(f+y) 2.0,3221 750000
3221 232,9

150 2( p+y+ft—«) 2.0,3930
750000

3930 190,8 cf. F. 31

§. 12. Formen anderer Weichen.
Obgleich andere Weichenformen hier nicht empfohlen wer

den sollen, so treten doch Umstande ein, welche dereń An- 
wendung zuweilen unvermeidlich machen, und soli daher hier 
auf die Anwendung der Gleichung 8 §. 2 zur Untersuchung 
anderer Weichenformen hingewiesen werden.

Sind in einer Weiche beide Geleise gekriimmt, wie in Fig. 
32, so wird die Richtung der Weiche durch das gerade Stiick 
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z angegeben. Zieht man durch den Herzstiickwinkelpunkt mit 
dieser Richtung eine Parallellinie, so zerlegt diese die Weiche 
der Breite nach in zwei Theile, und man hat s = s' 4- s". Eine 
Parallellinie durch den Zungenwinkelpunkt giebt 5 = 5’4-ó"; 
a== a' + a". Die Radien beider Theile sind r' und r". Die 
Langen-Abmessungen bleiben beiden Theilen gemeinschaftlich: 
z, i, x, f, h. Man wird hiernach leicht ersehen, wie die Glei- 
chung 7 §. 2

2fs —

auf die Untersuchung der Yerhaltnisse jedes einzelnen Theiles 
angewendet werden kann, ais w’are derselbe eine selbststan- 
dige einseitige Weiche von der Spurweite s' oder s" etc.

Soli die Weiche eine yollstandig symmetrische sein, so 

setze man s'=s"=|s; |8'=(3"= |(3; a=a"—ja; d'=S'—j-d; 
r' = r".

Soli die Weiche die einseitige Zunge der gewohnlichen 
Weichen erhalten, und nur durch die Kriimmung beider Ge- 
leise ein stumpferes Herzstiick herbeigefiihrt werden, so setze

man a! — o; 5' — o,

des Yerhaltnisses -y.r

und bestimrae 4" nnd ~ aus der Wahl s £

Sollen endlich beide Geleise nach derselben Seite gekrummt 
werden, welche Construction in dessen nicht anzurathen ist, so 
giebt auch hierfur obige Formel die richtigen Yerhaltnisse an, 
indem man s = s' — s"; a = a'— a"; S = d' — 5”; j8 = (S' — (i" 
setzt, und jeden Theil fiir sich untersucht.

Berlin, im April 1859.

^Inberwatige ardjitektonifdje JBittljeihingen unb jtaft-IfladjridjUn.

Ueber eine leichte Methode, Brunnen zu senken.

Wie bekannt, ereignet sich beim Senken von Brunnen 
haufig der Fali, dafs die Reibung des Erdreichs an den Wand- 
flachen des Cylinders einen solchen Widerstand verursacht, 
dafs der Cylinder durch die eigne Last nicht ferner hinabsinkt. 
Man nimmt alsdann seine Zuflucht zu einer Belastung dessel- 
ben, und ist der Senkkranz noch nicht in wasserhaltiges Ter- 
rain eingedrungen, so vermindert man das Erdreich unter ihm 
so yiel ais móglich. Es tritt hierbei aber die Gefahr ein, na- 
mentlich wenn der Brunnen nicht ganz gleichmafsig lothrecht 
hinuntergegangen ist, dafs der Senkkranz mit einigen der nachst 
liegenden Ziegelschichten sich allein abwarts bewegt, und so- 
mit eine Trennung des Brunnencylinders eintritt, welche be- 
deutend genug werden kann, um die Yollendung des ganzen 
bis dahin ausgefiihrten Werkes zu yereiteln.

Diese haufig gemachte Erfahrung giebt nicht selten Anlafs 
zu der Yorsichtsmaafsregel, etwra in 5 Fufs Hóhe iiber dem 
untern Brunnenkranz einen zweiten zu verlegen und diesen 
mit dem erstern durch mehrere eiserne Schraubenbolzen zu 
yerankern, so dafs die beiden Kranze mit dem zwischen den- 
selben befindlichen Mauerwerk ein fest yerbundenes Ganzes 
bilden, welches gleichsam ais Fundament zu betrachten ist und 
den Erfolg hat, dafs, wenn einzelne Theile des Senkkranzes 
weniger ais andere unterstiitzt sind, diese ganze Fundament- 
masse kraftiger auf die Widerstand leistenden Theile driickt.

Ein Yerfahren, welches jedoch diese Yorsichtsmaafsregeln 
uberfliissig macht und auch die sonstigen Hindernisse, welche 
das Senken cylindrischer Brunnenkessel gefahrden, fast sammt- 
lich beseitigt, ist die Ausfiihrung der Kessel in Form eines 
abgestumpften Kegels.

Nachdem ich auf einer Baustelle mit der Senkung cylin
drischer Brunnenkessel mehrfach dadurch Ungliick gehabt hatte, 
dafs die Arbeiter, mit der Senkmethode yollig unbekannt, zu- 
nachst durch ungleichmafsige Ausraumung der Erde den Senk
kranz zerbrachen, dann ein zweiter kleinerer Brunnen inner- 
halb des ersten weiter gesenkt werden mufste und auch dieser 
nur mit vieler Anstrengung bis zur nothigen Wassertiefe gebracht 
wurde, liefs ich einen Brunnenkranz von 9 Fufs lichtem Durchmes- 
ser fertigen und den im unteren Theil 1 Stein starken Brunnen
kessel conisch auffiihren und senken. Es ging hierbei, wie 
gehofft, das Senken sehr leicht vor sich, indem ja nur die 

Reibung zu iiberwinden war, welche am Senkkranz selbst statt- 
findet.

Es wurde yermuthet, dafs mit dem Senken des Brunnens 
die Erdmasse abc, Fig. 1 der nachstfolgenden Skizzen, wel
che lothrecht uber dem Senkkranze lag, gleichzeitig sinken 
wurde. Es stellte sich jedoch die unvermuthete Erscheinung 
heraus, welche das Senken gewifs sehr erleichtert hat, dafs 
mit dem Kessel, ais er erst in grófserer Tiefe angekommen 
war, Erdmassen yon der Gestalt abgestumpfter Kegel herab- 
sanken.

Wie aus der Skizze Fig. 2 ersichtlich, bewegte sich z. B. 
bei einer Hóhe des Kessels von 20 Fufs bei fernerem Senken 
mit dem Kessel ein yielfach zerrissener Erdkegel yon circa 20 
Fufs oberem Durchmesser abwarts. — Arbeiter waren zum Sen
ken dieses Brunnens nicht zu bekommen, indem ihnen die 
Angst nicht zu benehmen war, dafs der nach oben sich zu- 
spitzende Bau einsturzen miisse. Es blieb daher Nichts iibrig, 
ais das Geschaft des Senkens selbst zu iibernehmen. — Nach
dem hierbei der 9 Fufs weite Brunnen mit 1 Stein *)  star
ken Wanden bis auf 4^ Fufs Durchmesser zusammengezogen 
war, wurde er im obern Theil nur mit | Stein starken Wan
den , d. i. mit Lauferschichten, in Lehm und Moos yollendet,

*) Es wurden nicht Brunnensteine, sondern gewóhnliche Mauerziegel 
verwendet, und dieselben in den vorderen Stofsfugen dicht schliefsend ver- 
legt, hinten yerzwickt.
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oben gegen das Rohr ganz zuge- 
wólbt und mit Erde uberschiittet, 
wie aus nebenstehender Figur er- 
sichtlich ist.

So einfach dies Mittel zu sein 
scheint, um die Gefahren, wel- 
ehe dem Senken der gewóhnli- 
chen cylindrischen Brunnen dro- 
hen, zu vermeiden, so ist es doch 
meines Wissens noch nirgends 
mitgetheilt, weshalb ich glaubte, 
dasselbe veróffentliehen zu diirfen. 
Es darf dabei wohl noch darauf 
aufmerksam gemacht werden, dafs 
aufser dem leichtern Senken eine 
bedeutende Materiał - Ersparnifs 
eintritt und dafs der Frost im 
Winter weniger zu fiirchten ist, 

wenn, wie im angefiihrten Fali geschehen, das Brunnenge- 
wólbe mit Erde uberschiittet wird.

Auch gestattet diese Methode die Anwendung des Senk- 
brunnens in einem lehmigen Boden. In diesem Fali thut man 
jedoch gut, das ausgehobene Materiał rings um den Brunnenke- 
gel auszuschiitten, damit die Zwischenraume, welche in lehmi- 
gem Boden sich zwischen den Umflachen des Brunnenkegełs 
•und des cylindrisch ausgehóhlten Erdreichs bilden, móglichst 
głeichmafsig ausgefullt werden. Es wird hierdurch vermieden, 
dafs die Lehmschichten, wenn bei grófserer Tiefe sich solche 
auf einer Seite zuerst Ibsen, durch ihre Bewegung den Kes- 
sel verschieben und in Gefahr bringen kónnen. — Selbstre- 
dend soli in der Empfehlung dieses Verfahrens fiir lehmigen 
Boden nur gesagt sein, dafs es erst von dem Moment an 
angewendet werde, wenn man andernfalls die Absteifung der 
Brunnengrube nóthig erachten wiirde.

E. H. Hoffmann.

Historisch-kritische Bemerkungen iiber Kettenbriicken.
(Fortsetzung.) *)

Fassen wir die wesentlichen Abweichungen der Briicke 
iiber den St. Suzanne-FIufs von den friiher beschriebenen kurz 
zusammen, so sind dies folgende:

1) Die Anordnung zweier halben Kettenbbgen statt eines 
ganzen, welche bisher nur an einer Briicke in Nord- 
Amerika zur Ausfiihrung gekommen war. Da diese Con- 
Struction eine grófsere Beweglichkeit besitzt, so kann 
man dieselbe in dem besondern Falle, wo eine Briicke, 
wie hier, starken Windstiirmen ausgesetzt ist, wohl nicht 
ais eine vortheilhafte betrachten, wenn auch

2) die Zugabe von Gegenketten nach einer Curve die Nach- 
theiłe der erstern in etwa hebt und die Anbringung der 
horizontalen Stangen, welche von den gufseisernen Trag- 
pfeilern nach den Tragketten reichen, die Yerschiebung 
der Tragketten in der Nahe der Tragpfeiler nach hori- 
zontaler Richtung innerhalb gewisser Grenzen hindert. —

3) Die Einfiihrung der hiingenden Pendełglieder zur Ver- 
hiitung eines Seitenschubes auf den Mittelpfeiler, welche 
ais eine sehr wesentliche Verbesserung gegen das nur 
sehr wenig sensible Rollensystem anzusehen ist, da die
selbe gestattet, die Maafse der Pfeiler sehr zu vermin- 
dern. Auf der andern Seite darf man jedoch nicht uber- 
sehen, dafs eben diese Construction die Beweglichkeit 
der Briicke vermehrt.

4) Die Anordnung der hohlen Glieder von grófserer Lange 
ais bei den gewóhnlichen Kettenschaken, statt der ein- 
fachen von rundem oder rechteckigem Querschnitt. Die 
hohlen Glieder haben die Vortheile, dafs sie leicht ge- 
schmiedet und iiber festgestellte Dornę, die den Durch- 
messer der Kettenbolzen haben, ohne ein besonderes 
Nachbohren zu erfordern, von Lange gemacht werden

) Zu unsenn Bedauern. ist durch anderweitige dringendere Mitthei- 
lungen eine langere Verzbgerung in dem Abdruck obigen Aufsatzes einge- 
treten, welche Wir die geneigten Leser zu entschuldigen bitten. (Vergl. 
Jahrg. VII, pag. 225 und pag. 559.) p Red. 

kónnen. Auch vermeidet man bei denselben am mei- 
sten das iiberflussige Gewicht, da sie in ihrer Lange und 
Abrundung gleichen Querschnitt behalten, wogegen die 
einfachen Glieder wegen der an ihren Enden befindli- 
chen Augen fur die Bolzen mehr Materiał erfordern. 
Dagegen steht durch Yersuche von Mitis 47) fest, dafs das 
Eisen in dieser Form bei weitem die Widerstandskraft 
nicht hat, die es in der Form einer einzigen, durch die 
Axe der Yerlangerung gezogenen Stange besitzt. In 
dem Ringe des hohlen Gliedes laufen namlich zwei Sei- 
tenstangen parallel, und dafs diese nur volłkommen gleich 
stark, gleich hart oder weich, gleich dehnbar, iiberhaupt 
in allen ihren Eigenschaften vollkommen identisch sein 
sollten, ist eine Yoraussetzung, die in der That hóchst 
selten vorhanden sein kann. Sehr trefflich gearbeitete 
dergl. Glieder hielten selten eine Gewalt von 700 W. Ctr. 
auf 3 DZoll W. *) d. i. 27500 Pfd. preufs. auf den DZoll 
preufs. aus, ohne eine merkliche Dehnung, Kriimmung 
oder Yerjungung in der Mitte auszuhalten; ja einige 
sprangen bei diesem Gewichte schon ab, und meistens 
an jener Seite des Gliedes, welches dem starken Zuge 
anfangs weniger nachzugeben schien, also starker war. 
Dies mag daher riihren, dafs vermóge der grófsern Dehn- 
samkeit oder Weichheit der einen Seite die Wirkung des 
Zuges sich grófstentheils auf die andere minder dehn- 
same, d. i. starkere Seite iibertragt, und zwar nicht mehr 
in der Axe, sondern in schiefer Richtung, welche nach 
statischen Gesetzen 4 8) und Erfahrungsresultaten 4 9) nach- 
theilig fiir den Widerstand ist. — Das Yorhandensein von

47 ) v. Mitis, die Karlsbriicke in Wien. Wien. 1829.
*) 1 Ctr. = 100 W. Pfd. auf 1 DZoll W. sind gleich 118 Pfd. preufs. 

auf 1 CjZoll preufs.
48) Brix in den Yerhandl. des Gew.-Yereins fiir Preufsen. 1845.
49) E. Hodgkinson, experimental researches on the strength and 

other properties of Cast-iron. London. 1846.
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Scbweifsstellen in den hohlen Gliedern kommt auch den 
gestreckten Gliedern von rundem Querschnitt mit Augen 
zum Nachtheil; dadurch wird, nach meinen Yersuchen, 
die Widerstandsfahigkeit mindestens um 25 Procent ver- 
ringert. Die schienenformigen Glieder, welche, wie die 
bei der Menai - Briicke, aus dem vollen Eisen ohne 
Schweifsung gearbeitet sind, sind von diesem Mangel 
frei, wenn nur die Bolzenlócher genau in der geometri- 
schen Axe der Glieder gebohrt werden. — Oekonomie 
des Materials, d. i. die Verminderung des uberfliissigen 
Gewichts in den Ketten, ist yon Brunei bei der aufser
dem nur geringen Starkę derselben nicht erreicht wor- 
den. Es sind namlich die langen Glieder nur 4} Fufs 
lang, die kurzem zu 4 Stuck neben 2 langen und mit 
einem yerhaltnifsmafsig grofsen, beinahe das Dreifache der 
erstern betragenden Querschnitt angeordnet worden, wo- 
durch das iiberflussige Gewicht mit Einschlufs desjeni- 
gen fur die Kuppelbolzen auf 43 Procent des nutzbaren 
gesteigert worden, was allerdings weniger ist ais bei 
der Menai-Briicke. —

5) Die eigenthiimliche Form der Kopfe der Kuppelbolzen, wo- 
durch zwar die Zeit fiir das Zusammenstecken der Ketten 
abgekiirzt, aber auch eine grofse Aufmerksamkeit beim 
Aufbringen der Ketten, namlich darauf, dafs sie sich 
hierbei nicht aus ihren Lochern hinausschieben, bedingt 
wird.

6) Die Anwendung von gufseisernen Briickentragern, die 
durch die Anordnung von 3 Kettenreihen nur auf kurze 
Langen frei liegen, und deshalb sehr leicht haben ge
macht werden konnen.

7) Die Anordnung der Langenbalken auf der Briickenbahn 
zur Absteifung der letztern gegen die Wirkungen der 
Stiirme, dereń Mangel bei der Menai-Briicke spaterhin 
recht fiihlbar wurde. —

Die zweite der Brunei’schen Briicken, fiir den Mat- 
Flufs *6), besteht aus einer einzigen Oeffnung von 37,2” = 
118} Fufs preufs. lichter Weite, welche durch einen ganzen 
Kettenbogen von 40m,2 = 128 r'^ Fufs Sehne mit etwa der 
letztern ais Pfeilhohe iiberspannt wird. Die Construction der 
Briickenbahn, des Gelanders, der Trage-, Gegen- und Riick- 
halt-Ketten unterscheidet sich nicht wesentlich von derjenigen 
derselben Bestandtheile an der vorigen Briicke; auch hat die- 
selbe zwei auf den Landpfeilern aufgestellte gufseiserne Trag- 
bócke yon ahnlicher Anordnung.

Durch die Ausfiihrung der Union-Briicke, im Jahre 1820, 
waren die Kettenbrucken auch auf dem Festlande in einen 
gewissen Ruf gekommen. Man riihmte dieselben nicht allein 
wegen ihrer sinnreichen Construction, sondern auch wegen ihrer 
grofsen Wohlfeilheit. Bei der gesteigerten Eisenfabrikation und 
der dadurch sowohl durch die Einfiihrung yerbesserter Produc- 
tionsmethoden herbeigefiihrten Preis-Erniedrigung dieses Metalls 
in Grofsbritannien war die letztere auch wohl fiir dieses Land 
begriindet, wenn gleich man aus den niedrigen Baukosten der 
Union-Briicke direct darauf zu schliefsen nicht berechtigt ist, 
da einestheils die dem Erbauer Brown nach der Vollendung 
gezahlte Pramie wohl dahin zu deuten scheint, dafs er doch 
wohl mit der Entreprise-Summe nicht ganz ausgekommen sein 
mag, anderntheils Brown seine durch ein Patent gesicherte 
Erfindung auch mit einigen Opfern ins Leben einzufiihren nicht 
scheuen durfte. — Die franzósische Regierung richtete zuerst 
ihr Augenmerk auf die neue Constructionsmethode. Der Gene
ral-Director des Strafsen- und Briickenbaues, Mr. Becąuey, 
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entsandte den beriihmten Ingenieur und Mathematiker Nayier 
gegen Ende des Jahres 1821 behufs Untersuchung derselben 
nach England, und dieser erstattete nach einer im Marz—April 
1823 wiederholten Reise dariiber einen yollstandigen Bericht '), 
der in einen historischen, theoretischen und applicativen Theil 
zerfallt. — Auch in Preufsen war die Aufmerksamkeit darauf 
schon seit dem Jahre 1822 durch den Herrn Geh. Ober-Finanz- 
Rath Beuth gelenkt, der in den von ihm begriindeten Ver- 
handlungen des Yereins zur Befórderung des Gewerbfleifses 
in Preufsen eine Reihe von Aufsatzen dariiber mittheilte. —

Das Werk von Nayier ist mit einem grofsen Aufwande 
von Scharfsinn und Gewandtheit, mit einer tiefen Kenntnifs der 
mathematischen und physikalischen Wissenschaften geschrieben. 
War auch die Kettenlinie schon von Galilei (1564 —1612) 5 °) 
entdeckt und auf dereń Uebereinstimmung mit der Parabel, 
jedoch ohne mathematische Untersuchung, hingewiesen, war 
ferner von Jacob Bernouilly (1654—1705) die Theorie 
derselben zuerst aufgestellt und dann von dessen Bruder Jo- 
hann Bernouilly’1) (1667 —1718), von Leibnitz (1646 
— 1716), Huyghens (162.1 — 1695) und D a vid Gregory 5 ’) 
(1661 —1708), der zuerst die Tauglichkeit der umgekehrten 
Kettenlinie fiir hólzerne und steinerne Briicken nachzuweisen 
yersuchte, weiter ausgefiihrt, war endlich von Leonh. Euler 5 3) 
(1707—1783) durch seine allgemeine Theorie der Spannung 
der einfachste Weg zur yollstandigen Bestimmung dieser Linie 
eróffnet worden, so behandelte dennoch Nayier dieselbe auf 
die ihm im Allgemeinen eigenthiimliche, klare, pracise und 
elegante Weise und unter besonderer Beriicksichtigung der 
beąuemen Anwendbarkeit der betreffenden Formeln auf die 
Berechnung der Kettenbrucken. Wie scharfsinnig Nayier die 
bei den letztern yorkommenden Umstande auffafste, beweist 
die grofse Zahl der behandelten Gegenstande, wozu insbeson- 
dere gehoren: Die Einwirkung von Lasten auf die Briicke 
und die dadurch yerursachten Veranderungen der Form und 
Spannungen der Curve; das Gleicbgewicht der Tragpfeiler bei 
einem oder mehreren Kettenbogen; die Durchbiegung der Riick- 
haltketten durch ihr eigenes Gewicht; Methoden der Befesti- 
gung der Wurzelketten und Kritik derselben; Bestimmung der 
Kettenstarke, wobei die zuyerlassigsten Yersuche iiber die Aus- 
dehnsamkeit des Eisens von Gauthey 5 4), Rondelet 5 5), Du- 
leau 5 6), Barlow 5 ’) und Pictet5 9) zum Grunde gelegt wer
den; die Yerlangerung der Ketten yermóge ihrer Elasticitat 
durch eine aufserordentliche Belastung; der Einflufs einer Yer
langerung der Riickhalt- (Spann-) Ketten auf die Tragketten; 
Ersatz des Eisens durch Holz in den Tragketten; Einflufs der 
Temperatur-Yeranderungen auf die Ketten, wobei die Beob- 
achtungen von Smeaton59), Laplace und Lavoisier 6°), 
Dulong und Petit61) besonders beriicksichtigt werden; die 
Yertical-Oscillationen der Kettenbrucken durch die Bewegung 
(Stofs) von Lasten; die Longitudinal-Yibrationen yermoge der

50) Galilei opere. T. 1. Edit. v. Padua. 1744.
41) Joh. Bernouilly, Opera. Tom. I.
5 2 ) Pliilos. Transactions. Abridged. I.
5 3 ) Novi Comment. Petropol. T. XV. XX.
54) Gauthey, Traite de la construction des ponts, publie par Na- 

vier. Tome II. Paris. 1813.
55 ) Rondelet, Traite theorique et pratique de Vart de batir. Tom. IV. 

Paris. 1812.
56) Duleau, essay theorigue et experimental sur la resistance du 

fer forge. Paris. 1820
57) Barlow, essay on the strength and stress of timber. London. 

1824.
58) Bibliothegue unirerselle de Genere. Mars. 1816.
59) The miscellaneous papers oj John Smeaton, comprising his Com

munications to the Royal Society. London. 1814.
60 ) Biot, Traite de physigue experimentale et mathematigue. Tome I. 

Paris. 1816. t
6 1 ) Journal de Vecole polytechnigue. Tome XI. Paris.



401 Malberg, Historisch-kritische Bemerkungen iiber Kettenbrucken. 402

Elasticitat des Eisens; die Einwirkung des Windes auf Ketten 
und Briickenbahn und die daraus entspringenden Horizontal- 
Oscillationen; das Gleichgewicht der Kettenbriicken mit Riick- 
sicht auf das Gewicht der Ketten und Tragstangen; Kritik der 
Haupt-Dispositionen der Kettenbriicken und die Grenze der 
Spannweiten, u. m. a.

Der applicatire Theil von Navier’s Memoire enthalt 
hauptsachlich die Beschreibung und Berechnung einer

Brucke auf den Elysaischen Feldern zu Paris, 

dem Invalidenhause gegeniiber, iiber die Seine. Dieselbe be- 
stebt aus einem Kettenbogen von 150™ = 478 Fufs preufs. 
Weite zwischen den Landpfeilern, und 170“ = 541} Fufs preufs. 
Sehne bei der letztern ais Pfeilhóhe. Die Ketten sind in 
2 Reihen bei einer Entfernung von 9,5'" = 30} Fufs preufs. von 
Mittel zu Mittel, welche zugleich die Entfernung der Tragstan
gen nach der Breite der Brucke ist, aufgehangt. Die Breite 
der Briickenbahn zwischen den Gelandern betragt 8,7" — 
27} Fufs, und diese zerfallt in zwei Fufswege, jeder von 
1,5“ = 4,8 Fufs, und eine Fahrbahn von 5,7“ = 18,15 Fufs. 
Der Briickenbelag besteht aus 0,1"' = 3’ Zoll starken Bohlen, 
welche quer auf nach der Lange der Briicke gelagerte Streck- 
balken von 0,15“ = 4} Zoll Breite und 0,19“ = 7} Zoll Hóhe 
befestigt sind. Die Streckbalken ruhen auf gufseisernen, aus 
3 Theilen zusammengeschraubten Tragern, welche der Lange 
nach die Form eines Bogens haben und mit schmiedeeisernen 
Zugankern armirt sind. Die Entfernung derselben von einander 
betragt 1,667“ =5,3 Fufs. Gufseiserne, im Querschnitt win- 
kelfórmige Spurschienen begrenzen die Fahrbahn, und zwei 
leichte schmiedeeiserne Gelander die Briickenbahn. — Die 
Tragketten sind jede aus 9 offenen Gliedern (wie bei den 
BruneFschen Briicken) von 4,9“= 15 Fufs 7} Zoll aufserer 
Lange gebildet und in 3 Reihen iiber einander angeordnet, 
jedoch so, dafs die Aachen Seiten der Glieder horizontal zu 
liegen und die Kuppelbolzen vertical zu stehen kommen. Diese 
Glieder, aus 0,08"' = 3,059 Zoll und 0,04“ = 1,529 Zoll Flach- 
eisen, sind mittelst kurzer Ringe von 0,045 X 0,04™ = 1,721 Zoll 
X 1,529 Zoll Quadrateisen und Bolzen von 0,1™ = 3,821 Zoll 
Durcbmesser verbunden. Die Bolzen bestehen aus 2 Halften, 
zwischen welche Keile eingeschoben und die Kettenlangen re- 
gulirt werden konnen. Der Gesammtquerschnitt der Tragketten 
betragt 115200““ □ = 168,407 □Zoll preufs. Zum Zusammen- 
halten der Kettenglieder jeder Reihe dienen gufseiserne Quer- 
schienen, welche oben und unten an die Ketten gelegt und 
mit Bolzen angezogen werden, so dafs die Kettenglieder ein 
Biindel von 0,58™ Breite und 0,32“ Hóhe bilden. — Die Riick- 
haltketten sind ebenso geformt; es ist aber zu den langen 
Gliedern Eisen ron 0,047™ = 1,797 Zoll Dicke, und zu den 
kurzeń von 0,052™ = 1,988 Zoll Dicke gewahlt, so dafs sie 
einen Gesammtquerschnitt von 135360““ □ = 197,791 □Zoll 
haben. — Die Tragstangen befinden sich zu zweien auf 
jedem Ende der Quertrager, bestehen aus Rundeiśen von 0,04“ 
= 1,529 Zoll Durcbmesser; es kommen auf 1,667™ = 5,3 Fufs 
Lange 4 Stiick und, da die Entfernungen der Tragstangen auf 
der ganzen Lange der Briickenbahn gleich sind, so sind die 
Langen der Kettenglieder nicht absolut gleich, sondern in der 
Nabe der Landpfeiler etwas langer ais gegen die Mitte der 
Brucke. Die Tragstangen sind unten gabelfórmig, und umfas- 
sen Langschienen von 0,1™ = 3,821 Zoll Hóhe und 0,03“ = 
1,15 Zoll Dicke, worauf die Quertrager ruhen.

An jedem Ende der Brucke sind auf den Landpfeilern 
rundę Tragpfeiler fiir die Ketten von 3,3“ = 9,5 Fufs unterem 
und 2,5“ = 8 Fufs oberem Durcbmesser aus Hausteinen auf- 
gestellt, welchen Maafsen eitie Belastung von 280 Kilogr. auf

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX.

25 Centimeter carr. d. i. (164 Pfd. preufs. auf den □ Zoll preufs.) 
bis T’g der riickwirkenden Festigkeit entspricht. Sie sind 

durch eingemauerte gufseiserne Saulen, welche vom Funda- 
mente bis zur oberen Spitze reichen, verstarkt, und tragen 
oben einen nach einem Kreisbogen abgerundeten Sattel, auf 
welchem kiirzere gebogene Glieder die Yerbindung zwischen 
Trag- und Riickhaltketten herstellen. Eine Querverbindung 
zwischen je 2 Tragpfeilern auf demselben Briicken-Ende ist 
durch eine gufseiserne Róhre von rechteckigem Querschnitt, 
welche durch die Capitale beider Pfeiler hindurchgeht, her- 
gestellt. — Die Riickhaltketten bilden mit dem Horizont die- 
selben Winkel wie die Tragketten, andern da, wo sie den 
Widerlagpfeiler in der Hóhe des Terrains treffen, ihre Rich- 
tung, legen sich auf gufseiserne, im Querschnitt nach Kreis- 
bógen geformte Platten, und gehen dann vertical in die Schachte 
des Mauerwerks, gegen welches sie unten auf gufseisernen Plat
ten mit Bolzen befestigt sind. Um den Druck zu iiberwinden, 
weleher aus der veranderten Richtung der Ketten auf die Wider- 
lager entsteht, sind massive Gegenpfeiler in der Richtung der 
Mittelkraft gegen die erstere gelehnt. Diese sind auf Pfahlrost 
mit geneigt eingeschlagenen Pfahlen gegriindet. Zwischen den 
Gegenpfeilern und dem Mauerwerk der Schachte, worin die 
Ketten befestigt sind, sowie zwischen ersteren und den Land
pfeilern, liefs man einen Theil des Erdreichs stehen, weleher 
Umstand wohl mit zur nachherigen Zerstórung des Bauwerkes 
beitrug. —

Das Gewicht derConstruction betragt auf 150“ Lange 
'zwischen den Landpfeilern

1) fiir die Ketten, incl. der Sattel fiir die
Tragstangen .............................................. 169342 Kilogr.

2) fiir die Aufhangestangen etc.................. 26734 Kilogr.
3) fiir die Briickenbahn nebst Gelander . 388356 Kilogr.

Sa. 584432 Kilogr. 
Dies giebt fiir das Gewicht eines laufenden Meters der Con- 
struction 3896 Kilogr. und fiir den laufenden Fufs preufs. 
2614 Pfd. preufs.

Die extraordinaire Last ist nach dem Grundsatz berech- 
net, dafs 3 Menschen a 65 Kil. auf IDMeter kommen konnen, 
wonach der lauf. Meter Briickenbahn von 8,7™ = 27} Fufs Breite 
mit 1697 Kil., d. i. der lauf. Fufs preufs. mit 1139 Pfd. preufs., 
belastet wird. Das macht 41 Pfd. preufs. auf !□ Fufs preufs.

Es kommen durch die Construction auf den □'"'“ Ketten- 
querschnitt 9,67 Kil., d. i. auf den preufs. □Zoll 14143 Pfd., 
durch die Construction und extraordinaire Last 13,89 Kil., d. i. 
20315 Pfd. auf den preufs. □Zoll Belastung.

Die Tragstangen werden im Maximo mit 1,48 Kil. auf den 
□ ““, d. i. mit 2165 Pfd. preufs. auf den □Zoll preufs., durch 
die Construction aber nur mit 1,155 Kil. auf den d. i. mit 
1690 Pfd. auf den □Zoll preufs. belastet.

Betrachten wir nun das Eisenwerk der in Rede stehenden 
Brucke etwas naher, so finden wir, dafs Navier bei dem Ent- 
wurfe die Constructionen der BruneFschen Brucke iiber den 
Suzanne-Flufs, welche er auf seiner englischen Reise zuletzt ge- 
sehen hatte, yorgeschwebt haben. Die Menai-Brucke war da- 
mals noch im Bau des Mauerwerks begriffen und die Ketten 
scheint Navier nicht gesehen zu haben. Er hat von der er- 
stern die Form der offenen Kettenglieder entnommen, jedoch 
zu diesen Flacheisen statt Rundeiśen gewahlt. Was fiir einen 
Grund er bei dieser Wahl gehabt hat, lalst sich nicht genau 
uberseben. Das Rundeiśen lafst sich, da seine Schweifsung 
wie bei Ankerketten in einem runden Gesenk geschieht, leich- 
ter und starker schweifsen ais das Flacheisen. Dagegen er- 
halt man bei dem Flacheisen grófsere AuflageHachen fiir die 
Kuppelbolzen, womit der Yortheil verbunden ist, dafs sich die 
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letztern nicht in die Glieder eindriicken, und bei der Aufstel- 
lung und successiven Belastung der Ketten weniger eine Ver- 
langerung eintritt. Die hohlen Glieder haben, wie bereits frii- 
her bemerkt, den Vorzug der grófsern Oekonomie des Mate
rials. Und diesei’ ist von Navier vollkommener erreicht ais 
von Brunei, dadurch, dafs er die Hauptglieder beinahe 4mal 
so lang machte, ais die der Suzanne -Briicke; der additionelle 
Querschnitt (oder Gewicht) wird auf diese Weise zu etwa 19^ 
pCt. des benutzten Querschnitts vermindert, welche Yerminde- 
rung in Vergleich der Menai-Briicke, wo derselbe 60 pCt, und 
der Suzanne-Briicke, wo derselbe 43 pCt. betragt, sehr bedeu- 
tend ist. — Auffallend und gewifs nicht zu empfehlen ist die 
Anordnung, dafs die Glieder in den Ketten auf die flachę Seite 
gelegt sind und dadurch den Kuppelbolzen eine aufrechte Stel- 
lung angewiesen worden ist, was mit Riicksicht auf die zu er- 
zielende grófstmóglicbste Biegsamkeit der Ketten nicht gerecht- 
fertigt werden kann. Es lafst sich fiir diese Anordnung. nur 
anfiihren, dafs bei eintretenden Horizontalschwankungen der 
Ketten in Folgę des Windes, die Kdpfe der Kuppelbolzen ei
ner Wirkung, welche dieselbe abzustreifen strebt, nicht ausge- 
setzt werden, vielmehr die Ketten in horizontaler Richtung eine 
grofsere Flexibilitat erhalten.

Die Kosten des Baues waren zu 900000 Frcs. veranschlagt, 
d. i. 240000 Thlr., wonach der lauf. Fufs preufs. 502,1 Thlr. 
und der □ Fufs bei 27) Fufs nutzbarer Breite auf 18,16 Thlr. 
zu stehen kommt.

Der Plan Navier’s wurde von einer Commission aus 
tuchtigen Tngenieuren, wozu die Inspect. gener. Prany, Sgan- 
zin und die Insp. divis. Lepere und Berigny gehorten, gut 
geheifsen und vom Conseil generał des ponts et chaussees mit 
kleinen Abweichungen zur Ausfiihrung empfohlen 62). Das Be- 
diirfnifs der Briicke war jedoch nicht so dringend, dafs dereń 
Ausfiihrung auf Staatskosten geschehen konnte, und sie wurde 
deshalb der Privat-Speculation anheim gegeben. Eine Actien- 
Gesellschaft, mit dem M. Desjardin an der Spitze, erhielt 
durch eine Kónigl. Ordonnance vom 7. Juli 1824 das Privile- 
gium zur Ausfiihrung. Diese wurde dem Ingenieur en Chef 
Eustachę unter Assistenz des Ing. Stapfer iibertragen, und 
Navier iibernahm auf Ansuchen der Unternehmer die Direc- 
tion des Baues. Die Arbeiten begannen im Juli 1824 und 
dauerten bis zum September 1826. Sie waren, wie Narier 
angiebt, mit grofsen Schwierigkeiten verbunden, nicht allein, 
weil die Sache an sich neu war und damit ungewóhnliche Zu- 
rustungen zur Herstellung und zum Probiren der Ketten63) 
erforderte, sondern auch deshalb, weil das Interesse der Un
ternehmer die grófste Oekonomie bedingte. Die Briicke war 
beinahe vollendet, die Briickenbahn war in 10 Tagen fast ganz 
aufgehangt; da nahm der Gegenpfeiler an der Seite der ely- 
saischen helder Schaden, es zeigten sich an den abgerundeten 
Auflagepunkten der Ketten Risse im Mauerwerk, das, wenn 
man nur die Zeichnungen vergleicht, wegen seiner Schlankheit 
eben nicht das Gefiihl der Starkę ,erzeugt und wobei es be
sonders auffallt, dafs der oberhalb des Gegenpfeilers befindliche 
Theil dem Seitendruck zu wenig Masse entgegensetzt; es zer- 
brach, wie von Gerstner 64) auf den Grund órtlich angestell- 
ter Erkundigungen bemerkt, ein nicht unbedeutender Theil der 
Quadern. Narier liefs nun den Raum zwischen dem Land- 
pfeiler und dem Gegenpfeiler, welcher aus Thon bestand, aus- 
graben und demnachst mit Bruchsteinen ausfiillen. Robi-

6 5) Bulletin des Sciences technologiąues, publie sous la direction de
M. I. B. de Ferussac. Tome IX. pag. 185. 1828.

Journal du genie ciril. Tome II. p. 181. 1828.
66) Navier, de l’entreprise du pont des Inralides. Paris. 1827.

6 2 ) Journal du Genie ciuil, des Sciences et des arts. Tome I. S. 442. 
1828.

6 3) Maschine zum Probiren der Ketten im Bulletin de la societe phi- 
lomatigue. 1825. und im Bulletin des Sciences techn. de M. Ferus sac. 
Avril. 1826.

64) v. Gerstner, Handbueh der Mechanik. 1. Bd. Prag. 1831. 

son 55) erwahnt, dafs zur Zeit des Unfalls sehr nasses Wetter 
gewesen sei, und dafs er erfahren, es sei eine Wasserróhre des 
grofsen Reservoirs von Chaillot, die in dem genannten Raume 
nahe am Gegenpfeiler gelagert gewesen, durch den Druck zer- 
stort worden. Darnach scheint also ein Durchweichen des Ter- 
rains stattgefunden zu haben. Gerstner erwahnt nun weiter, 
das Ausfiillen mit Bruchsteinen habe nichts genutzt, vielmehr 
sei der Gegenpfeiler noch mehr zuriickgegangen und habe auf 
die Landpfeiler gewirkt, wodurch selbst die Tragpfeiler der 
Ketten aus ihrer verticalen Richtung gekommen seien, demzu- 
folge das vollstandige Einhangen der Briickenbahn nicht wei
ter versucht worden sei. Navier verwahrte sich jedoch gegen 
die ihm von vielen Seiten gemachten Vorwiirfe in einem klei
nen Schriftchen 66), das er iiber den Bau im Jahre 1827 heraus- 
gab. Auch die Administration, welche die Piane gepriift hatte, 
vertheidigte denselben in einem Artikel des Moniteur vom 29. 
Februar 1828 62). Iliernach erscheint es, ais ob die Reparatur 
und Yerstarkung der Briicke ohne grofse Miihe und Kosten 
hatte vorgenommen werden kónnen; und es soli das Abtragen 
der Briicke auf hartnackiges Andringen des Stadtraths von 
Paris geschehen sein, der schon friiher gegen die Stelle der 
Briicke, weil dadurch die Ansicht des Invalidenhauses verdeckt 
wurde, eingenommen gewesen und nun, um die Briicke wieder 
wegzuschaffen, sich auf die Gefahrlichkeit der Anlage stiitzte. 
Mag nun die Entfernung der Briicke aus dem einen oder an- 
dern Grunde vorgenommen worden sein, bei der Beurtbeilung 
wird man nicht iibersehen, dafs es sich in diesem Falle um 
den Ruf eines der grófsten Theoretiker in den Ingenieurwis- 
senschaften, um den Ruf der das Corps des ingenieurs des 
ponts et chaussees vertretenden Commission, welche das Pro
ject begutachtete, handelte, und dafs hierbei die franzósische 
National-Eitelkeit iiberhaupt betheiligt war. — John Robi- 
son 65), welcher die Briicke vor dem Unfall sah, macht der 
Anordnung der Ketten noch einen Vorwurf, namlich den, dafs 
die 3 Strange iiber einander sich beruhrten, dafs der obere Strang 
der directen Einwirkung der Sonnenstrahlen ausgesetzt sei, wah
rend die beiden unteren im Schatten lagen. Die Folgę davon 
wiirde sein, dafs der erstere sich starker ais die letzteren aus- 
dehnen und dadurch nicht allein sein eigenes Gewicht, sondern 
auch den Theil des an ihm hangenden Gewichts der Briicken- 
bahn mit iibertrage. Gegen diesen Vorwurf traten die Redac- 
teure des Bulletin des Sciences technologiques, welchen er den
selben mittheilte, auf und erwahnten, dafs nach angestellten 
Beobachtungen, ais die Ketten nur ihr eigenes Gewicht trugen, 
der oberste Strang bei der starksten Sonnenhitze nur eben den 
untern im Scheitel der Curve beriihrt habe, was roraussetze, 
dafs er sich an diesem Punkte nur um 4 bis 5 Centimeter 
(1-j bis 2 Zoll) mehr gesenkt haben konne, ais der zweite. Die
ser Mehrbetrag der Senkung des obern Stranges, welcher, wie 
erwahnt, vor der vollstandigen Belastung der Ketten stattge
funden habe, wiirde aber spater nach dem Anhangen der gan- 
zen Last verschwunden sein und die letztere sich gleichmafsig 
iiber alle 3 Strange vertheilt haben. Sie begrunden diese Be- 
hauptung auf folgende Weise: Wenn der obere Strang sich 
durch die Sonnenstrahlen ausdehnt, so erhalt er das Bestreben, 
sich zu entlasten, dagegen bekommen die beiden untern Strange 
das Bestreben, sich mehr zu belasten. In Folgę dessen hebt 
sich der entlastete Strang vermóge der Elasticitat des Eisens, 
und die untern mehr belasteten Strange senken sich. Die Ent- 
lastung des einen und die Mehrbelastung der andern beiden 
Strange erzeugen mithin einen der Wirkung der Sonnenstrah-
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len entgegengesetzten Effect, und es entsteht eine Compensa- 
tion, wodurch die urspriinglichen Entfernungen der Ketten- 
strange und die Yertheilung des Gewichts der Briickenbahn 
sich ohne merkliche Aenderung erhalten, selbst wenn man die 
Briickenbahn ais vollkommen steif voraussetzt. Sie weisen 
ferner diese Ausgleichung durch eine Rechnung nach. ■— Aus 
den Zeichnungen des Projects geht iibrigens nicht hervor, dafs 
die 3 Strange einige Entfernung von einander erhalten sollten, 
im Gegentheil sind dieselben durch die Querschienen, woran 
die Tragstangen hangen, mittelst Bolzeu zu einem Biindel 
zusammengeschraubt. Eine Ausgleichung wurde hiernach dem 
Entwurfe gemafs nicht vollstandig haben stattfinden kónnen; 
es miifste bei der Ausfiihrung also wohl in etwas davon abge- 
wichen worden sein. Eine gute Construction erfordert unbe- 
dingt, dafs die Strange in einiger Entfernung von einander 
aufgebangt werden, damit ein Auflegen des einen auf den an- 
dern sicher verhiitet werde. —

Es ist hier noch einer Róhrenleitung67) zu erwahnen, 
welche der Graf Chabrol nach seiner eigenen Idee auf sei- 
nem Gute Crouzol im Departement du Puy de Dóme im Oc- 
tober 1822 durch Cagniard-Latour ausfiihren liefs, welche 
an einer eisernen Kette aufgebangt wurde und zu welcher 
Construction Narier die Berechnung lieferte. Die Breite des 
Thals, iiber welches sie hinweggeht, ist 195'“ = 621,3 preufs. 
Fufs zwischen den Aufhangepunkten, wovon der eine um 15“ 
= 47,12 preufs. Fufs tiefer liegt ais der andere. Der Scheitel 
der Kette liegt etwa 0,7“ = 2,23 Fufs preufs. unter dem tief- 
sten Aufhangepunkte. Die Kette selbst besteht aus einem 
Strange, der in Stucken von 6,5™ = 20,7 Fufs preufs. Lange 
aus 0,015“ = 0,49 Zoll starkem Quadrat-Eisen zusammengesetzt 
ist. Die Verbindung der Stangen untereinander ist in der Art 
angeordnet, dafs das Ende der einen Stange gabelfórmig ge- 
staltet, das Ende der andern Stange abgepiattet ist, und die 
in einander gesteckten Enden durch einen runden Bolzen von 
0,018“ = 0,573 Zoll Starkę mit Stift gekuppelt werden. Die 
einzelnen Stangen wurden vor der Yerwendung mit 4000 bis 
4500 Kil. (8552 bis 9621 Pfd. preufs.), d. i. mit 18 bis 20 Kil. 
auf den □ Millimeter, oder 26326 bis 29251 preufs. Pfd. auf 
den preufs. □ Zoll, probirt. Beinahe die Halfte derselben zer- 
rissen durch die Probe wegen Fehler im Eisen, doch nur sehr 
wenige in den Schweifsstellen (was allerdings auffallend ist, es 
sei derm, dafs die letztern verhaltnifsmafsig starker ais die 
iibrigen Theile gemacht wurden). Diejenigen, welche zerris- 
sen, verlangerten sich vorher etwa um 0,08™ = 3,06 Zoll, die
jenigen, welche die Probe aushielten, nur sehr unbedeutend. 
Die Róhrenleitung von 0,031“= 1,185 Zoll innerm Durchmes- 
ser bei 0 0017“ = 0,78 Linien Wandstarke besteht aus Stucken 
von 2“ = 6,372 Fufs Lange, welche in einander gesteckt und 
mit in Seife getranktem Hanf geliedert sind. Jedes Stuck hangt 
an 2 Eisendrahten, und ist zwischen diese und die Róhre zur 
Yerhiitung der durch die Beriihrung zweier ungleichartiger Me- 
talle entstehenden Oxydation Leder gelegt. — Die Anlage hatte 
sich wahrend des Winters 1822 bis 1823 sehr gut gehalten 
und die beobachteten Schwankungen derselben waren nur un
bedeutend. —■

67) Navier, Memoire. S. 60.

In England waren im Jahre 1802 von Telford fiir den 
Ellesmere-Chester-Canal Aauaduete mit gufseisernen Wanden 
und auf gufseisernen Bogenstellungen in den Eisenwerken von 
William Hazledine ausgefiihrt worden. Navier kannte 
dieselben, und die vorhin beschriebene hangende Róhrenleitung 
von Crouzol brachte ihn wahrscheinlich auf den Gedanken, der- 
gleichen gufseiserne Bogenstellungen durch schmiedeeiserne Ket- 

ten zu ersetzen. Mit Riicksicht darauf, dafs diese letztere Con- 
structions-Art weniger kostspielig ist ais die in Mauerwerk, 
dafs ferner bei Aquaducten eben wegen der stets gleichfórmi- 
gen Yertheilung des Wasserdrucks iiber die ganze Lange die 
Ketten nicht jener unangenehmen Formveranderung, wie bei 
den Briicken vermóge der veranderlichen Belastung, ausgesetzt 
sind, entwarf er einen Aquaduct fiir einen Schifffahrts-Canal, 
welcher jedoch nicht zur Ausfiihrung gekommen ist. Die Zeich
nungen dazu sind in seinem Memoire 6 8) mitgetheilt und inte- 
ressant genug, um einige Andeutungen daruber hier anzurei- 
hen. Hiernach hat derselbe eine Lange zwischen den Pfeilern 
von 97,5“ = 309 Fufs preufs., eine untere Weite von 5,3“ = 
16,9 Fufs preufs., eine obere von 5,5“ = 17,2 Fufs preufs. im 
Lichten, bei 2“ = 6,37 Fufs preufs. Bordhóhe, und ist auf einen 
constanten Wasserstand von 1,5“ = 4,78 Fufs preufs. gerechnet. 
Die Wandę sind aus gufseisernen Platten von 0,02“= | Zoll 
Dicke zusammengeschraubt. Zu beiden Seiten des Canals lie- 
gen Leinpfade von 1,5” = 4,78 Fufs Breite. — Die Ketten ru- 
hen auf gufseisernen Pfeilern, dereń Entfernung von Mittel zu 
Mittel 105™ = 334,5 Fufs preufs. betragt. Bei 97,5“ = 309 Fufs 
preufs. Sehne betragt die Pfeilhóhe 9,5“ = 30,38 Fufs preufs., d.i.

1——. Nach der Breite des Canals sind die Ketten 8,5“ =
10,25
27t'2 Fufs preufs. von Mittel zu Mittel entfernt aufgebangt, 
ebenso wie bei der beschriebenen Inraliden-Briicke angeordnet, 
und jede aus 10 Ringen, die in 5 Reihen unter einander liegen, 
gebildet. Die Riickhaltketten sind unter einem Winkel von 
45° geneigt. Die Tragstangen sind 1,5“ = 4,78 Fufs preufs. 
von einander entfernt und tragen an ihren Enden gufseiserne 
Quertrager, auf welchen der Boden des Canals ruht. — Bei 
der Berechnung der Ketten ist angenommen, dafs der Canal 
bordvoll sei, und jeder Kettenquerschnitt mit 14 Kil., 
d. i. der preufs. □ Zoll mit 20475 Pfd. preufs., belastet werde. 
Damach ergiebt sich ein Kettenquerschnitt von 0,14408D“ = 
206,78 preufs. □ Zoll, so dafs die Glieder aus Eisen von 0,09™ 
X 0,04“ = 3| Zoll X ly Zoll gefertigt werden kónnen. Die 
Tragstangen haben 0,05“ = 1|) Zoll Durchmesser und werden 
einer Belastung von 5,25 Kil. pro d. i. von 7680 Pfd. 
preufs. auf 1 □ Zoll preufs. ausgesetzt, also einer etwas grófsern 
ais bei der Inraliden - Briicke, was auch gerechtfertigt ist, da 
sie keinen Stófsen durch Fuhrwerk etc. unterworfen sind.

Gleichzeitig mit der beschriebenen Invali den-Briicke kam 
in England zur Ausfiihrung

die Hamm ersmith - Briicke 6 9).
Durch den vielfach geaufserten Wunsch, die beiden ge- 

geniiberliegenden Ufer der Themse bei Hammersmith, 8 engl. 
Meilen oberhalb London, durch eine Briicke zu verbinden, fiihl- 
ten sich mehrere Priratleute bewogen, eine solche fiir ihre Rech
nung erbauen zu lassen. Ein von dem Ciril-Engineer W. Tier- 
ney Clark hierzu gefertigter Entwurf einer Kettenbriieke er- 
hielt Beifall und wurde dem Parlament vorgelegt, welches durch 
eine Acte vom Juni 1824 dessen Ausfiihrung genehmigte. Diese 
wurde noch im Sommer desselben Jahres begonnen und bis 
zum October 1827 vollendet.

Die Ufer der Themse liegen hier 732J engl. Fufs = 
710,7 preufs. Fufs von einander entfernt, und es sind fiir diese 
Weite 3 Durchflufs-Oeffnungen mit 2 Mittelpfeilern, jeder von 
22 Fufs Breite, angeordnet. Die mittlere hat 400,25 Fufs engl. 
= 388,25 Fufs preufs., die eine aufsere auf der Surrey-Seite

68 ) Navier, Memoire. S. 202.
69 ) Verhandl. des Gew.-Ver. fiir Preufsen. 1828. S. 239.

v. Gerstner, Handbuch der Mechanik. 1. Thl.
■ Drewry, on suspension-bridges. S. 82.

Repertory of patent inoentions. Vol. V. October 1827. S. 236. 
Bulletin des Sciences technologigues. Tome IX. S. 259. 1828.
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145,5 Fufs engl. = 141,13 Fufs preufs., die andere auf der 
Midlesex-Seite 142,9 Fufs engl. = 138,6 Fufs preufs. lichte 
Weite, so dafs der ganze Wasserweg 688,6 Fufs engl. = 
667,98 Fufs preufs. breit ist. Fiir die Widerlager bleiben fur 
jedes 45 Fufs engl.

Die Anordnung der Ketten weicht von der der beschrie- 
benen Kettenbriicken darin ab:

1) dafs auch die Riickhaltketten benutzt werden, die zu Auf- 
fahrten nach dem mittlern Theil der Brucke dienenden 
Briickenbahnen zu tragen, wahrend letztere bei denjeni- 
gen Briicken, wo die Tragpfeiler an den Ufern erbaut 
werden, ganz wegfallen, oder, wie bei der Menai-Briicke, 
durch massive Bogenstellungen ersetzt werden;

2) dafs die Riickhaltketten in den den Ufern zunachst ge- 
legenen Halften der Seiten-Oeffnungen unterhalb des Ni- 
veaus der Briickenbahn liegen, weshalb es nóthig wurde, 
an diesen Stellen die Tragstangen durch gufseiserne Sau- 
len, welche auf den Ketten stehen und auf welchen die 
Briickenbalken ruhen, zu ersetzen. —

Die Briickenbahn, aus 2 Fufswegen, jeder 5 Fufs, und 
einer Fahrbahn, 20 Fufs breit, bestehend, also im Ganzen von 
30 Fufs engl. = 29,1 Fufs preufs. nutzbarer Breite, ist von 
Holz, liegt in der Mitte, der Lange nach, 8 Zoll hóher ais an 
den Ufern, und 16 Fufs iiber dem Spiegel des hochsten Was- 
serstandes der Fluth.

Die Tragketten, dereń Sehne fur die Mittel-Oeffnung 
422,25 Fufs engl. — 410,2 Fufs preufs. bei 29,5 Fufs engl. = 
28,6 Fufs preufs., d. i. —der Sehne ais Pfeilhóhe betragt, 
sind 8 an der Zahl, in 4 doppelte Strange getheilt, namlich 
je 2 schmale Strange unter einander auf den aufseren Seiten 
der Fufswege, und je 2 breite zu jeder Seite des Fahrwegs. 
Jeder der schmalen Strange besteht aus 3 Reihen Glieder neben 
einander, 8 Fufs 10 Zoll von Mittel zu Mittel der Augen lang, 
5 Zoll breit und 1 Zoll dick. Die Glieder-Enden sind durch 
Bolzen von 2| Zoll Durchmesser, welche zugleich durch 4 Rei
hen Kuppelglieder von 15 j Zoll Lange, 8 Zoll Breite und 1 Zoll 
Dicke hindurchgehen, verbunden. Die breiten Strange enthal- 
ten jeder 6 Reihen Hauptglieder, welche mit 7 Reihen Kuppel- 
gliedern wechseln, und haben im Uebrigen dieselben Maafse 
und Yerbindungen, wie die schmalen. Es enthalt somit die 
Kette in demselben Querschnitt 36 Glieder, jedes von 5 □ Zoll 
Querschnittsflache, und die gesammte Querschnittsflache der 
Ketten betragt 180 □Zoll engl. = 169,8 DZoll preufs.

Die Ketten gehen durch Oeffnungen der Mittelpfeiler hin- 
durch, in welchen sie auf gufseisernen, zu 11 Zoll Durchmesser 
genau abgedrehten, mit 3 Zoll starken geschmiedeten Zapfen 
versehenen Rollen oder Walzen ruhen. Die Rollen, dereń 
2 Satze unter einander fiir die beiden unter einander liegenden 
und etwa 1 Fufs von einander entfernten Kettenstrange an- 
geordnet sind, bewegen sich in metallenen Lagern, die in gufs
eisernen, sehr stark geformten Satteln angebracht sind; letztere 
sind auf kastenahnliche Platten geschraubt, und diese wieder 
in die oberen Werksteinschichten der Tragpfeiler eingelassen 
und durch starkę Grundanker angezogen. Die Rollen liegen 
mit ihren Zapfenmitteln in einem Kreisbogen, welcher Richtung 
auch die Ketten folgen und demgemafs geformt sind. Von 
den Tragpfeilern reichen unter demselben Winkę!, wie die 
Tragketten, die Riickhaltketten mit ihren Enden durch die 
13 bis . 15 Fufs hohen Widerlager in fiir sie ausgesparten 
Canalen von 2 Fufs X 3 Fufs Weite nach den Riickseiten der 
ersteren, und hier findet ihre Befestigung gegen starkę, mit 
Rippen versehene gufseiserne Platten mittelst elliptisch geform- 
ter schmiedeeiserner Bolzen von 4 Zoll X 6 Zoll Starkę statt. —

Ausgleichungsglieder fur die Ketten sind in den iiber die Brucke 
vorhandenen Zeichnungen nicht angegeben.

Die Tragstangen haben 1 Zoll im Quadrat Starkę und 
sind mittelst kurzer Zwischengelenke in 5 Fufs Entfernung, 
nach der Lange der Briicke gemessen, an den Kuppelgliedern 
mittelst besonderer Bolzen befestigt. Nach der Breite der 
Brucke liegen in demselben Querschnitt immer 4 derselben, 
wonach die Mittel-Oeffnung 324 dergleichen Tragstangen hat. 
Sie sind unten mit Splintlóchern versehen, um lange Splinte 
aufzunehmen, auf welchen kleine gufseiserne Platten lagern. 
Auf diesen Platten ruhen die Briickenbalken von 32 Fufs 
Lange nach der Breite der Briicke. Die Briickenbalken sind 
von 4 Zoll starken und 12 Zoll hohen kiefernen Bohlen gefer- 
tigt und stets 2 neben einander, die Tragstangen umfassend, 
angeordnet. Zur Sicherung der gleichen Entfernungen aller 
Briickenbalken und grófsern Absteifung der Briickenbahn sind 
unterhalb der letztern und zwischen den Balken hólzerne 
Kreuzverstrebungen angewendet, und hierzu kurze Hól- 
zer verwendet, die in gufseiserne, an die Balken mittelst 
Schrauben befestigte Schuhe verzapft sind. — Auf die Brucken- 
balken sind nach der Lange der Briickenbahn gerade unter die 
6fachen Ketten, sowohl zur Begrenzung der Fahrbahn, ais auch 
vorzuglich zur Yersteifung derselben, Schwellen (Streckbal- 
ken) gestreckt und durch Schrauben mit jenen verbunden. Sie 
bestehen aus 2 neben einander liegenden, 15 Zoll hohen, 6 Zoll 
breiten Hólzern. Um sowohl diese Schwellen in den Stófsen 
bei den Schwankungen, denen die Brucke beim Befahren unter- 
worfen ist, zu schiitzen, ais auch ihnen mehr Steifigkeit zu 
geben, sind auf denselben Hangewerke errichtet. Diese 
bestehen aus gufseisernen, in 25 Fufs Entfernung gestellten, 
2-f- Fufs hohen Saulen mit hólzernen Streben aus 2 neben ein
ander liegenden Bohlen von 5 Zoll X 4 Zoll Starkę zusammen- 
gesetzt, welche mit den Kópfen in die Saulen, mit den Fiifsen 
in auf die Schwellen befestigte Schuhe gesteckt sind. Durch 
das Anziehen eines durch die Saule gehenden Bolzens gegen 
die Schwelle wird ein solches Hangewerk in Spannung er- 
halten. — Ais Gelander der Brucke auf den aufsern Seiten 
sind in 20 Fufs Entfernung von einander eiserne Saulen auf- 
gestellt, welche. mit hólzernen Handriegeln und Kreuzsprossen 
versehen sind. — Der Briickenbelag besteht aus 3zólligen 
Bohlen, die nach der Lange der Brucke auf die Briickenbalken 
genagelt sind. Ueber diese Bohlenlage ist ferner ein mit Theer 
und Pech getrankter Filz (Borrodale’s Patent-felt) gespannt 
befestigt, und hierauf noch eine zweite 3zóllige Bohlenlage 
nach der Breite der Brucke genagelt. In den Fufswegen 
ist dieser Belag Bohle an Bobie, in den Fahrwegen aber nur 
in einfiifsigen Entfernungen von einander befestigt. Die Zwi- 
schenraume der letztern sind mit einem 3| bis 4 Zoll starken 
Holzklotzpflaster ausgefiillt, und da dieses um £ bis 1 Zoll 
gegen die Bohlen vorsteht, so ist die entstehende Yertiefung 
mit einer aus gesiebteu Granitstiickchen, Theer, Pech und Kalk 
gefertigten Cementlage ausgeglichen.

Alle eisernen Theile der Brucke sind zur Verminderung 
der durch die Sonnenstrahlen bewirkten Ausdehnung mit wei- 
fser Oelfarbe angestrichen und dieser Anstrich wird von Zeit 
zu Zeit sorgfaltig erneuert.

Die Ausfiihrung des Baues geschah durch den Civ.-Eng. 
Clark, die Zusammensetzung und Befestigung der Ketten nebst 
Zubehór unter Leitung des durch seine friihern Kettenbrucken- 
Ausfuhrungen bekannten Samuel Brown. Die Ketten und 
Verbindungsstucke sind theils auf der dem letztern zugehórigen 
Kettenfabrik in Newbridge bei Cardiff in Glamorganshire, theils 
mit dem grófsten Theile der Gufswaaren auf den Brierley Hill 
und Gospel Oak und Horsley Eisenwerken zu Staffordshire 
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gefertigt worden, und zwar die Ketten, wie Drewry berichtet, 
aus gehammertem Eisen, welches aus diinnen Aachen Schienen, 
unter dem Hammer zusammengeschweifst und ohne Querschwei- 
fsung, auf die erforderliche Lange ausgestreckt wurde. Gerstner 
giebt die Methode naher an und erzahlt, dafs moglichst reines 
Puddlingseisen ausgewalzt, zerschnitten und zu Packeten zusam- 
mengebunden, dann geschweifst und abermals ausgewalzt wurde, 
und nachdem diese Operation zweirnal wiederholt worden, aus 
den erhaltenen Eisenbarren die Ketten unter dem Hammer 
ausgestreckt wurden. Die Bolzenldcher wurden, indem man 
die Strange, wie es fiir die Ausfiihrung bestimmt war, zu 3 
oder 6 Gliedern zusammenlegte, aus dem vollen Eisen ausge- 
bohrt. — Die Probe der Ketten betrug 9 Tons auf den 0 2011 
engl., d. i. 20728 preufs. Pfd. auf den □ Zoll preufs. — Die 
Kosten der Brucke, wozu etwas iiber 472 Tons Eisen ver- 
wendet worden, sollen nach Gerstner’s Angabe sich auf 
45249 Pfd. Sterling = 309200 Thlr. belaufen, wonach der 
laufende Fufs preufs. (bei 732-y Fufs engl. = 710,7 Fufs preufs. 
Lange zwischen den Landpfeilern) 435,07 Thlr., der □ Fufs 
preufs. (bei 29,1 Fufs preufs. nutzbarer Breite) 14,951 Thlr. 
kostet. Die Tonne schmiedeeiserne Constructionstheile kostete 
36 Pfd. Sterling (d. i. 1000 Pfd. preufs 110y Thlr.), wobei 
jedoch der Unternehmer verbunden war, alle Geruste fiir das 
Aufhangen der Ketten und Aufstellen der Bógen herbeizuschaf- 
fen, diese Aufstellung zu bewirken, die Ketten zu adjustiren 
und alle hierher gehorigen Arbeiten ohne weitere Entscliadi- 
gungen yorzunehmen. Nach officiellen Angaben betragen die 
Kosten der Briicke ind. der Anfahrten, Yerzinsung des Ca- 
pitals wahrend des Baues 85000£. oder 580000 Thlr.; mithin der 
i c u- r I 05000 X J 1 e r r 580000Jaul. ruls engl. 732a = “er 8 Preu^s- ^0^7”
= 816 Thlr., und der □Fufs preufs., bei 29,1 Fufs Breite,

= 28 Thlr.

Unterwerfen wir nun die Haupt-Constructionen dieserBriicke 
einer Kritik und Berechnung behufs Vergleichung mit den friiher 
beschriebenen Brucken, so ergiebt sich Folgendes:

Was zuerst die Eintheilung der Briicke in eine mittlere 
grófsere und zwei kleinere Seiten -Oeffnungen von im Ganzen 
732 Fufs lichter Weite, wovon etwa ~ auf die erstere und -Ł 
auf jede der beiden andern kommen, anbetrifft, so wurde diese 
durch die Entfernung der Themse-Ufer bedingt, welche fiir 
einen einzigen Bogen von gleicher Durchlafsweite nicht hin- 
reichend Raum hat, da die Ruckhaltketten mit ihren Befesti- 
gungspunkten zu weit ins Land hatten reichen miissen. Bei 
der getroffenen Anordnung wurde zugleich der Yortheil ge- 
wonnen, die Ruckhaltketten ais Tragketten benutzen zu konnen, 
und dieser Yortheil dadurch noch rergrófsert, dafs man die 
Ketten unter einen Theil der Briickenbahn der Seiten-Oeffnungen 
hinabgehen liefs, was eine Abktirzung der Lange eben dieser 
Ketten mit sich brachte. Dagegen mufste durch jene Anord
nung die Beweglichkeit in den Ketten in Folgę einer ungleich- 
fórmigen Einwirkung auf die Briickenbahn eine Vergrofserung 
erleiden. Utn den hieraus entspringenden Seitenschub auf die 
Mittelpfeiler zu verringern, erforderten deshalb die Auflage- 
punkte der Ketten eine besondere Berucksichtigung, die ihnen 
durch die Construction eines sehr sensiblen Rollensystems zu 
Theil wurde. Clark ”) beobachtete, dafs, wenn Wagen in 
scharfem Trabę iiber die Briicke gingen, die Bewegung der 
Ketten Zoll, im schlimmsten Fali 1 Zoll betrug. Bei sehr 
heftigen Winden, bedeutenden Belastungen, oder griifsern Tem- 
peratur-Yeranderungen soli die Senkung der Ketten in der Mitte 
auch nicht mehr ais 5 Zoll betragen haben, womit eine Yer-

, 0) v. Gerstner’8 Handbuch der Mechanik. I. Band. 

schiebung von beilaufig 1 Zoll der Ketten auf den Tragpfeilern 
ubereinstimmt.

Sowie auf der einen Seite die Beweglichkeit der Ketten 
auf den Tragpfeilern ein nothwendiges Bediirfnifs ist, so ist 
es auf der andern Seite auch wieder nothwendig, den EinAus- 
sen auf die Bewegung der Briickenbahn moglichst entgegen zu 
treten. Bei weitem den grófsten EinAufs ubt hierauf der Wind 
aus; es hat sich dies nicht allein bei der Menai-Brucke zur 
Zeit eines Sturmes im Jahre 1826 kurz vor ihrer Vollendung, 
sondern auch spaterhin an derselben Briicke, sowie auch an 
denen bei Brighton, Montrose etc. gezeigt. Bei der Menai-Brucke 
schrieb man im Jahre 1826 noch die Gefahr dem Umstande 
zu, dafs die Ketten selbst einander in der Richtung entgegen- 
gesetzte Schwingungen machen, demzufolge die Tragstangen 
abreifsen. Es sind aber nicht sowohl diese Schwingungen die 
gefahrlichen, ais vielmehr die wellenfórmigen der Briickenbahn, 
welche durch die Wirkung des Windes auf der obern oder 
untern Flachę derselben entstehen. Clark hatte dies richtig 
erkannt, und nachdem er sich davon an einem in grofsem Maafs- 
stabe ausgefiihrten Modeli uberzeugt hatte, richtete er sein 
Haupt-Augenmerk dahin, jenen moglichst vorzubeugen, zu wel
chem Zweck er den horizontalen Kreuzverband in der Ebene 
der Briickenbahn und die stark verstrebten Parapets in verti- 
caler Richtung anbrachte. Insbesondere sind es die letztern, 
welche eine ungleichfórmige Kraftaufserung gegen die Bahn, 
mag diese von starken Stiirmen oder iiberhaupt einer Bela- 
stung herruhren, auf grófsere Langen vertbeilen. Die getroffe
nen Anordnungen haben sich auch im Laufe der Zeit bewahrt, 
man hat diese und ahnliche Constructionen an den fruhern 
Brucken nachtraglich angebracht, und bei spatern Brucken wie
derholt.

Auf die Grófse der Schwingungen sowie der Yeranderung 
der Kettencurve durch die extraordinaire Belastung iiberhaupt 
ist auch das Gewicht der Briickenbahn von EinAufs, weshalb 
es Interesse gewabrt, dieses fur die verschiedenen Brucken 
mit einander zu yergleichen. Es betragt das aus dem Gesammt- 
Gewichte der Briickenbahn fur den preufs. □ Fufs benutzte 
Flachę berechnete Gewicht

bei der Union-Briicke iiber den Tweed . 25,3 Pfd. preufs.
- Landungs-Briicke zu Newhayen . 32,2 - 

zu Brighton . 11,6 -
- Menai-Brucke in der ursprungli- 

chen Ausfiihrung............................. . . 76,4 -
desgl. nach der Erneuerung der Bahn . 97,0 - 
bei der Brucke iiber den Suzanne-Flufs . 16,285 -

- Invaliden-Brucke von Navier . 62,6 -
- Hammersmith-Briicke .... 60,5 - 

wonach die Menai-Brucke in dieser Beziehung obenan zu ste- 
hen kommt, und demnachst die Hammersmith- und Invaliden- 
Briicke folgt.

Die Ketten sind mit 9 Tons auf den □ Zoll engl., d. i. 
20690 Pfd. preufs. auf den □Zoll preufs. probirt; es konnen 
mithin dieselben, da ihr Querschnitt 180□Zoll betragt, mit 

19 X 180 = 1620 Tons im Maximo belastet werden. Bei —------ 14,313
der Sehne ais Pfeilhbhe betragt die Spannung im Aufhange- 
punkte das l,857fache des aufgehangten Gewichts der Brucken- 
bahn etc. Das Gewicht der Ketten in der Mittel-Oeffnung be
tragt in Yergleichung desjenigen der Menai-Briicke etwa 175 
Tons, und das der Briickenbahn auf 400 Fufs Lange nach 
Gerstner’s Berechnung etwa 315 Tons. Die durch eine Last 
von 175 4- 315 = 490 Tons erzeugte Spannung ist demnach 
= 1,857 x 490 = 910 Tons und es bleiben 1620 — 910 = 710 
Tons fur die Spannung in den Ketten, welche durch die ex- 
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traordinaire Belastung erzeugt werden darf. Dieser Spannung 
710entspricht aber eine verticale Last von j-- _ _ = 382,34 Tons, 

welche, iiber die Briickenbahn von 400 Fufs Lange und 30 Fufs 
Breite vertheilt gedacht, eine extraordinaire Belastung von 71,4 
Pfd. engl, auf den UFufs engl., d. i. von 73,2 Pfd. preufs. auf 
den □ Fufs preufs. giebt. Nach einem bei Gelegenheit des Pro- 
jects fur eine Kettenbriicke iiber die Themse zu London zwi- 
schen der Battersea- und Vauxhall-Briicke von Clark abgege- 
benen Gutachten 7 *) soli die Hammersmith-Briicke auf eine ex- 
traordinaire Belastung von 80 bis 100 Pfd. auf den QFufs engl. 
gebaut sein. Diese Angabe mag sich jedoch wohl auf die An- 
gabe stiitzen, dafs der □ Zoll Kettenąuerschnitt mit 10 Tons 
voriibergehend belastet werden diirfe, bei welcher sich fur die 
Hammersmith-Briicke eine extraordinaire Belastung von etwa 
90 Pfd. auf den □ Fufs ergiebt. Immerhin ist hiernach in Be- 
zug auf die extraordinaire Belastung diese Briicke in den Ket- 
ten etwas schwacher ais die Menai-Briicke; auch werden die 
Ketten durch das eigene Gewicht der Construction bei der er- 
stern etwas starker in Anspruch genommen, da hieraus eine 
Spannung von 910 Tons entspringt, welcher eine Spannung 
auf den engl. DZoll von 11325 Pfd. engl., d. i. 11642 Pfd. 
preufs. auf den preufs. □ Zoll entspricht.

Die Briickenbahn von 315 Tons Gewicht wird von 324 Trag- 
stangen a 1 0/011 Querschnitt getragen; mithin werden die letz- 
tern durch die Construction mit 2778 Pfd. engl. auf den □ Zoll 
engl. oder mit 2856 Pfd. preufs. auf den □ Zoll preufs. belastet,

71) Engl. Parlamentsverhandl. 1846. Vol. XXIV. 

und fur eine extraordinaire Last von 71,4 Pfd. engl. auf den OFufs 
engl. bekommen sie 4821 Pfd. engl. pro OZoll engl., d. i. 
4956 Pfd. preufs. auf den DZoll preufs. zu tragen. Demnach 
werden sie durch die Construction etwas starker ais die der 
Menai-Brucke, im Maximo aber etwa gleich stark belastet. —

Das additionelle Gewicht in den Ketten betragt etwa 
50 Procent des zum Tragen benutzten, was etwa 10 Procent 
weniger ist ais bei der Menai-Brucke. Der Grund davon liegt 
in dem verschiedenen Verhaltnifs der Breiten der Kettenglieder 
beider gegen einander. Beide haben namlich Kuppelglieder vou 
8 Zoll Breite, bei der Hammersmith-Briicke ist die Breite der 
Glieder aber 5 Zoll, bei der Menai-Brucke dagegen nur 3^ Zoll. 
Auch sind den Kuppelgliedern entsprechend bei beiden Briicken 
die Augen der Glieder gleich.

Nach von mir im Jabre 1854 bei meiner Anwesenheit in 
London eingezogenen Erkundigungen hat sich die Hammer- 
smith-Briicke wahrend der beinahe 30jahrigen Dauer gut 
gehalten. Sie macht den Eindruck eines soliden Bauwerks 
und ist gut unterhalten. Alle 2 bis 3 Jahre wird der weifse 
Anstrich der Ketten erneuert. Die grófste Reparatur hat 
die Briickenbahn erfordert; man hat sich veranlafst gesehen, 
die hólzernen Briickenbalken durch gufseiserne zu ersetzen 
und dieselben mittelst schmiedeeiserner Liingen- und Kreuz- 
Verbindungen untereinander zu verbinden. Zugleich hat man 
den Bohlenbelag geandert. Es sind nunmehr doppelte Boblen 
nach der Diagonale iibereinander liegend angebracht. Der mit
telst Theer und Pech gebundene Steinschlag ist noch vorhan- 
den. Die Fufswege sind mit einer Asphaltlage bedeckt.

(Fortsetzung folgt.)

Beschreibung der Rettungs-Apparate fur strandende Schiffe in Pillau.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 8 im Text.)

Die Apparate, welche in Pillau bei Rettung strandender 
Schiffe gebraucht werden, bestehen vornehmlich

1. aus besonders construirten Biiten,
2. aus mehreren Rettungsankern und Rettungskugeln mit 

den zugehórigen Mórsern,
3. aus einem Wagen zum Transportiren der Rettungsbóte 

und zugehórigen Apparate auf dem Lande.
1. Das Re ttungsb o o t. (Fig. 1, 2, 3.)

Am genannten Ort waren vier dergleichen Bóte, zum 
Theil von verschiedener Construction, vorhanden. Das beste 
derselben ist ein Boot, das von Aufsenkante des Vorderstevens 
bis zur Aufsenkante des Hinterstevens eine Lange aa von 
30 Fufs 3 Zoll, eine grófste Breite bb im Hauptgespannt von 
10 Fufs 3 Zoll, und eine Tiefe cc vom Schanddeckel bis zur 
Unterkante des Kiels von 3 Fufs 9 Zoll hat, wahrend der 
Sprung cd, d. i. die Tiefe des mittleren Theiles des Schand- 
deckels unter den hóchsten Punkten desselben, hier 2 Fufs 
betragt.

Ein zweiter gehórig kalfaterter Boden ee befindet sich in 
20 bis 22 Zoll Hóhe iiber dem Kieł. In Abstanden von etwa 
3 Fufs sind nahe unter dem Schanddeckel 6 Duften /’ange
bracht, die sowohl zur Verankerung der beiden Bootswiinde, 
wie auch zu Ruderbanken dienen. Der Raum zwischen den 
letzten Duften und zunachst den beiden Steven aa, dient zur 
Lagerung von Kabeln und Ankern, mit denen das Boot bei 
der Benutzung vollstandig versehen sein mufs.

Die Eigenthiimlichkeit dieser Bóte besteht aber darin, dafs 

sowohl unter dem zweiten Boden, ais auch zu beiden Seiten 
langs den Wanden vollstandig auskalfaterte Behalter k ange
bracht sind, in dereń Innerem mehrere sorgfaltig verlóthete 
und mit gewóhnlicher Luft angefiillte Kupferkasten sich befin- 
den. Locher b, die unter den Duften und zu beiden Seiten 
des Kiels angebracht und mit Kupferblech eingefafst sind, ge- 
hen durch beide Boden hindurch und dienen dazu, das durch 
hohe Wellen eingetriebene Wasser wieder ausfliefsen zu lassen. 
Es mufs zu diesem Behufe aber der obere Boden so angeord- 
net sein, dafs derselbe selbst bei voller Besatzung iiber Was
ser bleibt, und aufserdem mufs er nach den Lóchern hin Ge- 
falle haben.

Die in den Kupferkasten eingeschlossene Luft erhalt das Boot 
schwimmend, selbst wenn bei hohcr See das durch die Ló- 
cher abfliefsende Wasser unter der Wassermenge bleiben sollte, 
die augenblicklich durch Sturzwellen ins Boot getrieben wird.

Im Uebrigen stimmt die Construction mit der der gewóhn- 
lichen Bóte uberein und ist aus den beigefiigten Zeichnungen 
zu ersehen, von denen Fig. 1 eine obere Ansicht, Fig. 2 einen 
Que.rschnitt und Fig. 3 einen Langenschnitt darstellt.

Da das Rettungsboot nur in grofsen Gefahren benutzt 
wird, so ist es naturlich selbst Stófsen und Beschadigungen 
ausgesetzt. Solche Stófse aber kónnen die zu beiden Seiten 
angebrachten Luftkasten beschadigen, und es wiirde daher die 
hier eingeschlossene Luft vollstandig verloren gehen, wenn 
nur ein zusammenhangender Kasten angebracht ware. Es ist 
deshalb nothwendig, bis zu einer gewissen Grenze hin móg- 
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lichst viele Kupferkasten anzubringen, wenigstens zu den bei- 
den Seiten des Bootes, wahrend zwischen den beiden Bóden, 
wo Beschadigungen nicht so leicht zu erwarten sind, grófsere 
Kasten construirt werden konnen. Die bezeichnete Grenze ist 
aber bedingt durch das Gewicht des Kupfers, das bei einer 
zu bedeutenden Anzahl der Luftkasten leicht den Yortheil auf- 
heben kónnte, den man durch die Luft erhalt.

Ein solches Luftkastenboot mit Kupferkasten und vollstan- 
diger Ausriistung soli nach den mir gemachten Mittheilungen 
c. 2000 Thlr. kosten, wahrend die erforderlichen Kupferkasten 
hiervon etwa 600 Thlr. beanspruchen.

Diese Anordnung der Rettungsbóte ist die bis jetzt er- 
probteste, und ist das beschriebene Boot in Pillau haufiger 
mit Gliick angewendet worden. Jedoch giebt es auch hiervon 
abweichende Constructionen, die ebenfalls, und auch in Pillau 
Anwendung gefunden haben.

Diese Abweichungen sind besonders bedingt durch die 
verschiedenen Weisen, das Boot leicht schwimmend zu erhal- 
ten. Man bedient sich zu diesem Behufe, statt der oben be- 
schriebenen Luftkasten, der Korkkasten (Fig. 2«). Eine 1 Zoll 
starkę Korkplatte u ist zu beiden Seiten des Bootes aufser- 
halb mittelst leichter eiserner Bander an die Planken befestigt, 
und aufserdem sind an Stelle der Luftkasten Korkkasten ge- 
bildet, die aus einer Anzahl etwa 1 Zoll hoher Platten V be- 
stehen, die sorgfaltig unter einander befestigt werden.

Bei den so construirten Bóten fehlt auch gewóhnlich der 
zweite Boden, und eine einfache Pumpe soli dann dazu die- 
nen, das durch Sturzwellen eingetriebene Wasser wieder zu 
entfernen. Abgesehen davon, dafs dieses Auspumpen sonst 
so nothwendige Kriifte in den Augenblicken der Gefahr ent- 
zieht, kann es auch insofern nicht geniigen, weil das durch 
Pumpen zu entfernende Wasser unmóglich in einem passenden 
Yerhaltnifs steht zu den Wassermengen, die durch hohe See 
und in der Brandung zu wiederholten Malen ins Boot gewor- 
fen werden konnen.

Eine zweite Abweichung, die Eingang gefunden hat, ist 
die Anwendung von Luftblasen, aus einer Art Gummizeug 
ahnlich den Luftkissen gebildet, in welche Luft hineingeblasen 
wird. Diese Luftblasen werden nun sauber in die zu den Sei
ten des Bootes angebrachten Kasten eingelegt, und hier durch 
die sorgfaltigste aufsere Umhullung móglichst geschtitzt.

Zur Fiillung eines Bootes von der beschriebenen Art wurden 
nach den mir gemachten Angaben etwa 600 Blasen a 2 Thlr. 
nothwendig werden, und es ergiebt sich hieraus in Bezug auf 
den Preis der Yortheil, den man bei Anwendung ron Kupfer
kasten hat.

Trotz der Schwere dieser Kupferkasten aber ist diesen 
auch aus dem Grunde der Yorzug zu geben, weil die beiden 
zuletzt angegebenen anderen Constructionen eine haufigere Re- 
vision erfordern, urn von der Sicherheit des Bootes iiberzeugt 
zu sein; bei diesen Revisionen aber miissen feste Theile des 
Bootes auseinander genom men werden.

Endlich ist in Bezug auf die Construction der Bóte noch 
zu erwiihnen, dafs bei Anwendung von Doppelbóden die durch 
dieselben gehenden Locher auch einfach in der Mitte des Boo
tes durch den Kieł gehend angeordnet werden, wie es in Pillau 
auch geschehen ist. Wegen der Schwachung des wichtigsten 
Constructionstheiles bleibt diese Anordnung jedoch nicht zu 
empfehlen, und ist es jedenfalls vorzuziehen, zwei solcher Lo
cher zu beiden Seiten des Kiels anzuordnen, wie die Zeich- 
nungen dies andeuten.

2. Der Rettungsanker. (Fig. 7, 8, 9.)
Wegen des besonderen Gebrauchs, den man von diesem 

Anker macht, ist dessen Construction eine von den gewóhn- 
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lichen Ankern vollstandig abweichende. Diese Abweichung 
bestebt besonders darin, dafs die Ankerflunken aa um ein 
Niet, das im Kopfe des Ankers sich rorfindet, beweglich sind, 
und jede Flunke aufserdem noch mit einem Haken b yersehen 
ist. Der Ankerkopf hat etwa 6 Zoll Durchmesser und endet 
mit einem Kugelsegment, mit dem er in die Miindung eines 
Morsers eingesetzt werden kann. Ueber dem Ankerbalken mn 
ist ein Ring c verschiebbar angebracht, der mittelst zweier 
Oesen eine Art Kranzleine d aufnimmt, an der die eigentliche 
Ankerleine e befestigt ist. Die Lange des Ankers betragt 
etwa 3 Fufs, die Lange jeder Flunke ist Fufs, die Lange 
des Hakens an derselben, in der Sehne gemessen, etwa 3| Fufs, 
die Lange des Ankerstockes mifst 2| Fufs. Das Gewicht ei
nes solchen Ankers betragt etwa bis 80 Pfund.

Soli der Anker abgeschossen werden, so werden die Flun- 
ken zusammengelegt, der Ring iibergeschoben, und die Zwi- 
schenraume zwischen Ring und Flunke und zwischen Flunke 
und Ankerbalken sorgfaltig mit Kork ausgefullt. Diese Aus- 
fiitterung verhiitet ein Auseinanderschlagen der Flunken nach 
dem Schusse, was ein Zerbrechen derselben veranlassen kónnte. 
So kann der Anker nun in den Mórser eingesetzt werden. Yor 
dem Abschiefsen jedoch ist dafiir Sorge zu tragen, dafs wah
rend des Fluges des Ankers die an ihm befestigte Leine sich 
nicht verwickle. Dies geschieht mittelst eines vierseitigen Rah- 
mens, der in etwa 60 Grad Neigung gegen die Horizontale auf- 
gestellt wird, und der an allen vier Seiten mit ca. 4 Zoll hohen, 
5 bis 6 Zoll von einander entfernten Stiften versehen ist, iiber 
welche die Leine regelmafsig aufgewickelt wird. Nach gehó- 
riger Richtung des Morsers in horizontalem und verticalem 
Sinne erfolgt nun der Schufs.

Yermóge der grófseren Schwere des Ankerkopfes drangt 
sich dieser wahrend des Fluges nach vorn und fallt auf den 
Grund der See. Der Ankerstock aber bewirkt, dafs er sich 
auf die eine der Flunken legt. Jetzt wird das an dem Lande 
zuriickgebliebene Ende der Ankerleine angezogen, in Folgę 
dessen schiebt sich der Ring von den Flunken los, wenn des
sen Befestigung, was zu vermeiden ist, nicht zu sicher vor 
dem Schusse geschehen ist. Der an der zuunterst liegenden 
Flunke beflndliche Haken greift in den Boden und bewirkt 
beim weiteren Anziehen ein Aufrichten derselben; endlich greift 
die Scharfe der Flunke selbst in den Boden, und der Anker 
sitzt im Grunde fest.

Die beigefiigten Zeichnungen zeigen die Construction, und 
zwar sind Fig. 7 und 8 die Ansichten der beiden Haupttheile 
des Ankers, wahrend Fig. 9 denselben mit auf den Ankerbal
ken zusammengelegten Flunken und mit iibergeschobenem Ringe 
schufsfertig darstellt.

Die Rettungsk ugel (Fig. 10) hat etwa 6 Zoll Durch
messer und eine eingegossene Oese f, in die eine Leine be
festigt werden kann. Ihr Gewicht betragt etwa 30 Pfd. Das 
Yerfahren, dieselbe abzuschiefsen, ist einfach, und ist wegen 
der richtigen Abwickelung der Leine hier dieselbe Yorsicht an- 
zuwenden, wie es bei dem Rettungsanker beschrieben ist.

Die Weite, bis zu der mit dem Anker geschossen wer
den kann, betragt etwa 150 Schritt, wahrend die Kugel etwa 
200 bis 250 Schritt weit geworfen wird. Fiir beide. Geschosse 
werden 22 Loth Pulver verwendet.

3. Der Wagen. (Fig. 4, 5, 6.)
Der Wagen ist zweiradrig und dient dazu, das Rettungs- 

boot von dem Orte der Aufbewahrung móglichst rasch zu 
Lande der Unglucksstelle nahe zu bringen. Auf der Achse 
sind zwei Krahne g angebracht, mit dereń Flaschenziigen das 
Boot bis unter die Achse gehoben werden kann. An den bei
den Bootswanden sind zu diesem Behufe zwei Oesen h ange- 
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bracht, die sorgfaltig nach der in Fig. 5 und 6 dargestellten 
Weise befestigt werden. Ein Hebel, dessen Richtung parallel 
der Achse des Wagens geht, ist hinter den beiden Rollen k 
(Fig. 6) der beiden Krahne angebracht. Sein Niederdriicken 
auf das eine Kettenende bei l bewirkt ein Festhaken der Kette 
und in Folgę dessen die Befestigung des Bootes in der schwe- 
benden Lagę, wie sie Fig. 4 darstellt. Der hier beschriebene 
Hebel ist der Deutlichkeit wegen in Fig. 6 nicht gezeichnet 
worden.

Die Deichsel r, die an der Achse befestigt ist und mit- 
telst zweier Streben p (Fig. 5) seitlich abgesteift wird, geht 
uber den einen Steven des Bootes hinweg (Fig. 4) und krummt 
sich dann bedeutend abwarts bis zu einer Hóhe iiber dem Bo- 
den, die der vortheilhaftesten Zughóhe der Pferde entspricht. 
Es werden 12 bis 16 Pferde vorgespannt, und die Steuerung 
geschieht durch Arbeiter mittelst Taue, die an den Stewen 
des Bootes befestigt sind, indem dieselben bald nach rechts, 
bald nach links hin angezogen werden.

Anwendung dei- Rettungsapparate.
Alle die vorbeschriebenen Apparate werden gebraucht, 

wenn Schiffe wegen hoher Brandung ohne Gefahr nicht an’s 
Land kommen und gewóhnliche Bote Hiilfe nicht gewiihren 
konnen. Da die Brandung stets einen Stroni von der See 
nach dem Lande bedingt, so ist ersichtlich, dafs in diesem 
Falle durch gewóhnliche Bóte strandenden Schiffen nicht wohl 
Hiilfe gewahrt werden kann.

Zunachst wird es bei stattfindendem Ungliicke erforder- 
lieh, alle Rettungsapparate, also Rettungsbóte, Anker, Kugeln, 
Mórser, eine Menge Tauwerk und Leinen, Ruder und gewóhn
liche Anker u. s. w. zu Lande an die Stelle des Ungliicks zu 
bringen. Bei der Hiilfe selbst, die nun geleistet wird, sind je 
nach der Entfernung des gestrandeten Schiffes vom Lande, je 
nach der Hiilfsbediirftigkeit desselben und seiner Mannschaft 
verschiedene Verfahrungsarten erforderlich. Jedenfalls mufs 
aber immer vorausgesetzt werden, dafs die Schiffsmannschaft 
die zu ihrer Rettung von ihr selbst zu yerlangenden Dienste 
noch leisten konne.

Die Falle, die hier zu unterscheiden sind, sind folgende: 
A. Die Brandung ist, wenn auch bedeutend, doch nicht so 

stark, dafs sie selbst mit dem Rettungsboot und unter 
Anwendung von Yorsichtsmaafsregeln nicht sollte uber- 
wunden werden konnen.

1. Die Entfernung des Schiffes betriigt nicht mehr ais 
200 bis 250 Schritt.

2. Die Entfernung des Schiffes ist grófser, die Bran
dung selbst ist aber nicht breiter ais etwa 150 Schritt. 

B Die Brandung ist so breit oder so stark, dafs man selbst 
mit dem Rettungsboot nicht iiber sie gelangen kann.

ad A. 1. Wenn die Brandung Hiilfe mit dem Rettungs
boot zulafst und die Entfernung des gestrandeten Schiffes nicht 
mehr ais 200 bis 250 Schritt betriigt, so schiefst man vom Lande 
aus iiber das Schiff weg mit dem Mórser eine Kugel, wie sie 
oben beschrieben, der Art ab, dafs die an derselben befestigte 
Leine von der Schiffsmannschaft gefafst werden kann. Wegen 
starken Windes, der mit hoher See verbunden ist, und beson- 
ders wegen der Ungleichheit der Windstófse, erfordert dies 
Abschiefsen eine bedeutende Uebung, und trifft auch selten 
die erste abgeschossene Kugel giinstig. Erst bei der zweiten 
oder dritten wird man in der Regel seinen Zweck erreichen.

Die an der Kugel befestigte Leine wird nun von der Schiffs
mannschaft an Bord gezogen. Schon vorher ist an dieselbe 
vom Lande aus ein starkeres Tau angebunden worden, und 
gelangt dies daher durch weiteres Anziehen der Kugelleine 
an Bord des verungliickten Schiffes, wo es sicher befestigt 
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wird. Vom Lande aus wird dieses Tau nun móglichst straff 
gezogen, und dann gleichfalls an Ringe oder dergleichen Yor- 
richtungen festgebunden. Das Tau dient zur Yerbindung des 
Schiffes mit dem Lande, und das nun in das Wasser herab- 
zulassende Rettungsboot kann mit Hiilfe der Bemannung des
selben an dem Tau mit Anwendung einiger Kraft durch die 
entgegenstrómende Brandung und an das Schiff gezogen wer
den. Durch óftere Wiederholung dieses Weges werden die 
Reisenden und die Schiffsmannschaft in Sicherheit gebracht.

ad A. 2. Lafst die Brandung Hiilfe mit dem Rettungs
boot zu, ist aber die Entfernung des gestrandeten Schiffes 
vom Lande grófser ais 200 bis 250 Schritt, so kann, wie oben 
bemerkt, eine abzuschiefsende Kugel das Schiff nicht mehr er
reichen. In diesem Falle schiefst man iiber die Brandung hin
weg mehrere Anker. Die an denselben befestigten Leinen wer
den dann zusammengeholt und mit einander verbunden, und 
so gelangt das Rettungsboot an diesen Leinen iiber die Bran
dung hinweg. Von hier bis zum Schiffe mufs dann das Boot 
durch Rudern yorwarts gebracht werden. Mit Hiilfe eines 
hinten am Boot befestigten und mit dem Lande verbundenen 
Taues wird ein sicheres Zuriickziehen an’s Land móglich ge
macht. •—

In beiden yorerwahnten Fallen vermittelt daher das Ret
tungsboot die Yerbindung zwischen Schiff und Land. Es ist 
naturlich, dafs bei der Anniiherung des Bootes an das Schiff 
die grófste Yorsicht nothwendig wird, um ein gewaltsames 
Anschlagen und Zerschellen des ersteren zu vermeiden. Es 
darf das Boot yielmehr nie sich ganz dem Schiffe nahen. Durch 
Ankerwerfen halt es sich in der angemessenen Entfernung, 
und durch Taue oder andere Hiilfsmittel miissen die Reisen
den und die Schiffsmannschaft yom Schiffe in das Boot befór- 
dert werden.

Die in die See geworfenen Anker bleiben, wenn sie nach 
geschehener Rettung nicht sogleich wieder aufgezogen werden 
konnen, wie auch die Kugeln, an ihren Leinen so lange im 
Wasser, bis ruhigere See eintritt.

ad B. Anders ist es, wenn die Brandung so breit ist, 
dafs ein Anker nicht mehr iiber dieselbe wegzuschiefsen ist, 
oder wenn sie so stark ist, dafs selbst das Rettungsboot sie 
nicht mehr iiberwinden kann. Die Rettung ist in diesem Falle 
gleichwohl móglich, wenn es iiberhaupt móglich ist, das Schiff 
mit der Kugel zu erreichen. Die an derselben befestigte Leine 
dient jetzt dazu, ein starkeres Communicationstau nach dem 
Schiffe zu ziehen, das oben am Maste so befestigt werden 
mufs, das die Bucht desselben das Wasser nicht beriihrt. Ueber 
dies Communicationstau wird mittelst einer Buchse eine Kausche 
geschoben, die so mit Leinen versehen ist, dafs sie yom Lande 
aus hin und her (nach dem Schiff und an’s Land) gezogen 
werden kann. An dem Umfang der Kausche in einer Rille 
ist ein Tau ohne Ende befestigt, der sogenannte Stuhl, in den 
die zu rettenden Personen sich hineinsetzen, oder in dem sie 
festgebunden werden. Mittelst der Leine wird der Stuhl dann 
an’s Land gezogen. Durch Wiederholung dieses Yerfahrens 
werden allerdings nur einzeln die Personen des Schiffes ge- 
rettet.

Ist der Mast des gestrandeten Schiffes schon zerbrochen, 
oder kann ein starkes Tau wegen Mangel an gehórigen Win- 
dezeugen auf dem verungliickten Schiff oder wegen Mangel 
an Mannschaft nicht an Bord gezogen werden , so mufs die 
Rettung mittelst des Stuhles an einer diinnen Leine geschehen, 
und sie ist dann allerdings nur auf Leben und Tod dadurch 
móglich, dafs die Personen durch’s Wasser hindurch gezogen 
werden.

Der ungunstigste Fali ist der, dafs die Brandung sehr
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breit ist und dafs das Schiff sich nicht so weit dem Lande 
nahern kann, dafs selbst das letzte Rettungsmittel anzuwen- 
den ware. In diesem Falle ist auf diesem Wege Hiilfe nicht 
moglich. Man kann diesen Fali auch wohl nur ais selten an- 
nehmen, und wird es in den gewóhnlichen Fallen wohl immer 
moglich sein, durch Zeichen vom Lande aus einem stranden- 
den Schiffe eine Stelle zu weisen, an der eines der obigen 
Rettungsmittel angewendet werden kann.

Bei allen diesen Rettungsarten erscheint es nothwendig, 
dafs wechselseitig bald von der Schiffsmannschaft, bald von 
der Rettungsmannschaft, die auf dem Lande ist, Dienste ge- 

than werden. Es ist daher immer erforderlich, dafs sich beide 
Mannschaften gegenseitig verstandigen. Bei Tage dienen hierzu 
das Gesicht, das Sprachrohr, oder Zeichen, die den Seeleuten 
allgemein verstandlich sind; bei Nacht dagegen mufs dies durch 
Zeichen mit farbigen Laternen geschehen. Sobald ein noth- 
wendiger Dienst von irgend einer Mannschaft geschehen ist, 
wird dies der andern dadurch Kund gethan, dafs ein einzel- 
ner Mann der ersten Mannschaft sich mit der farbigen Laterne 
von derselben trennt, und erst auf dieses Zeichen hin wird 
von der zweiten Mannschaft der neue erforderliche weitere 
Dienst gethan. H. Schultze.

Anfertigung und Yerwendung von Portland - Cement - Rdhren 
zu Chaussee-Durchlassen.

Bei Ausfiihrung der unter Leitung des Unterzeichneten 
stehenden Kreis-Chausseebauten sind seit einem Jahre, statt 
der bekannten Durchlasse von Feldstein mit Deckplatten, Port- 
land-Cement-Róhren mit Erfolg angewendet worden; dieselben 
haben gegen erstere, bei gleicher Haltbarkeit und besserem 
Ansehen, den Yorzug der Billigkeit, sind leichter und schneller 
herzustellen, und man bedarf hierzu nicht erst der Maurer, 
sondern lafst dieselben von gewóhnlichen Arbeitern fertigen.

Diese Róhren-Durchlasse sind hier je nach der Oertlich- 
keit mit 2 bis 35 Fufs Boden beschiittet worden, und haben 
auch im letzten Falle bei einer Belastung von 200 Ctr. keine Yer- 
anderung gezeigt. Es ist zu diesen Róhren der Stettiner Port- 
land-Cement und grober Kies (bis zur Grófse von Haselniissen) 
im Yerhaltnifs von 1 : 3 verwendet worden. Die Yersuche, 

ben durch das darauf fallende Wasser gereinigt. Das auf 
Radern laufende Sieb wird sodann nach der Trockenbiihne c 
gezogen und dort entleert, der Kies hier getrocknet und zum 
weiteren Transport und Schutz gegen Nasse in Tonnen ver-
packt.

2) Herstellung

Weise:

der Róhrenstiicke.
Die Róhrenstiicke bestehen 

aus dem Unterstiick e und dem 
Oberstiick d, sind 5 Fufs lang und 
3 Zoll in den Wanden stark, die 
lichte Róhrenweite ist 2 Fufs.

Die Anfertigung der Róh- 
renstiickc geschieht in folgender

statt des groben Kieses groben Sand und Ziegelsteinstucke an- 
zuwenden, haben eine geringere Festigkeit der Róhren ergeben.

Zur Anfertigung der Durchlasse gehórt:
1) die Kieswasche,
2) die Herstellung der Róhrenstiicke,
3) die Zusammenstellung der Durchlasse.

1) Die Kieswasche.
Da von der Kieswasche die Festigkeit der Róhren abhan- 

gig ist, so erfordert dieselbe die grófste Aufmerksamkeit; sie 
wurde hier in folgender Weise ausgefiihrt:

Ueber die Ufer eines aufgestauten Baches ist bei a der 
Lagerplatz fiir den ungewaschenen Kies angeordnet; von hier 
wird der Kies auf das Drahtsieb b geworfen und auf demsel-

Die Formen zum Unterstiick e und zum Oberstiick d sind 
von Brettern gefertigt und liegen iiber den Unterlagen ff auf 
den Keilen gg. Die Stiicke hh sind die Schablonen zur aufse- 
ren Form der Róhren. Die Form d und e wird mit Stroh- 
papier belegt und tiichtig mit Wasser genetzt; hierauf wird die 
ganze Form mit der Cementmasse (bestehend aus 1 Theil 
Cement und 3 Theilen Kies, trocken gemengt und dann nafs 
angeruhrt) bedeckt und durch Streicbbretter auf den Schablo
nen h h die Róhre gefertigt. Nach einigen Stunden werden die 
Keile gg unter der Form herausgeschlagen, letztere fallt auf 
die Unterlagen ff, und kann unter der Róhre bequem hervor- 
gezogen und zur weiteren Arbeit benutzt werden. So wie die 
Masse zu erstarren beginnt, ist ein wiederholtes Benetzen mit 
Wasser erforderlich, welches am besten durch die Brause einer 
Giefskanne geschieht. Das Abglatten und Poliren der Róhre 
wird mit einem eisernen Reibebrett bewirkt Nach Yerlauf von 
6 Tagen kónnen diese Róhrenstiicke transportirt und in den 
Durchlassen verlegt werden.

3) Zusammenstellung der Durchlasse.
Die Sohle der Baugrube wird in der Breite des Unter- 

stiickes gepflastert, stark abgerammt und mit Sand abgeglichen,
Zeitschr. f. Bauwcsen. Jahrg. IX. 27



419 Bemerkungen iiber die Widerstande auf den verschiedenen Arten von Strafsen. 420

hierauf werden sammtliche Unterstiicke auf das Sohlenpflaster 
gestreckt und die 2 Zoll starken Stofsfugen mit derselben 
Masse, welche zur Anfertigung der Róhren dient, ausgefullt. 
Die Oberstiicke werden in gleicher Weise zusammengesetzt. 
Um die Lagerfugen dichten zu kónnen, werden zwischen Ober- 
und Unterstiick 2 Zoll starkę Steinwiirfel gelegt. Schwachere 
Fugen erschweren die Arbeit des Zusammensetzens und wer
den nicht so dicht. Die Fliigel und Brustmauern werden von 
kleinen Bruchsteinstiicken und Gementmórtel, im Yerhaltnifs 
von 1 : 5 gemengt, aufgefiihrt. —

Was die Kosten anbetrifft, so ergeben sich dieselben aus 
dem Anschlag eines derartigen Durchlasses in der Chaussee 
von Clarenwender nach Bórnen im Schlawer Kreise, welcher 
34} Fufs lang ist, Fliigel von Bruchsteinen erhalt und mit der 
Sobie 5 Fufs unter der Krone des Planums zu liegen kommt, 
wie folgt:

A. Materialien
Thl. Sgr. Pf.

26} Cb.-F. Stettiner Portland-Cement franco Bau-
stelle zu liefern a 1} Thlr.............................. 34 28 —

82 Cb.-F. Kies gesiebt und gewaschen zu liefern 
franco Baustelle a 1} Sgr.............................3 12 6

} Schtr. Bruchsteine zu 50 Cub.-F. Flugelmauern
| Meile weitfrco. Baustelle zu liefern a 4} Thlr. 2 7 6

f Schtr. Pflastersteine zu 2 . 32} = 65} QF.
Sohlenpflaster und 2.5.2} = 25 DF. Pflaster
zur Aus- und Einmiindung, zu liefern a 3 Thlr. 1 — —

} Schtr. Pflastersand zur Unterbettung des 
sammtlichen Pflasters zu liefern a 1} Thlr. — 15 —

B. Arbeitslohn.
5 Schtr. Erde aus der Baugrube zu heben etc. 

a 10 Sgr.............................................................. 1 20 —
90} □ F. Sohlen-, sowie Aus- und Einmiindungs-

pflaster zu fertigen und abzurammen a 3 Pf. — 22 8
34} Ifd. Fufs 3 Zoll starkę 2 Fufs weite Cement- 

róhren zu fertigen a 3 Sgr...........................3 14 3
34} Ifd. Fufs Cementróhren vom Anfertigungs-

orte } Meile nach der Baustelle zu transpor- 
tiren a 5 Sgr...................................................... 5 23 9

34} Ifd. Fufs Cementróhren auf dem Sohlenpflaster
im Verband zu strecken und die Fugen aus- 
zufullen a 5 Sgr................................................ 5 23 9

50 Cb.-F. Fliigelmauerwerk von Bruchstein in 
Cementmórtel zu fertigen a 1 Sgr. ... 1 20 —

35 □ F. aufsere Ansicht der Flugelmauern mit 
Cementmórtel zu putzen a } Sgr..............— 17 6

C. Insgemein.
Fur Wassersehópfen, Utensilientransport, Yorhal- 

tung der Gerathe und Aufraumung der Bau
stelle etc.......................................................... 4 5 1

Summa der Kosten des Durchlasses 66 — —
Es kostet also der lauf. Fufs Durchlafs pptr. 1 Thlr. 27 Sgr.

Sanftleben.

Bemerkungen uber die Widerstande auf den verschiedenen Arten von Strafsen.
(Auszug aus: The Civil-Engineer.')

Nimmt man die Last, welche ein Pferd auf seinem Rucken 
tragen kann, ais Einheit an, so wird dasselbe Thier auf einem 
der schlechtesten Land- oder Kieswege 3 mai so viel, auf ei- 
ner guten macadamisirten Strafse 9 mai, auf einer Holzbahn 
fast 25 mai, auf einer Granitbahn 33 mai und auf einer guten 
Eisenbahn 54 mai so viel ziehen kónnen. Der Widerstand 
gegen die Zugkraft auf einer Strafse ist sowohl von ihrer Stei- 
gung, ais auch von der Beschaffenheit ihrer Oberflache abhan- 
gig; die yerschiedenen Arten der Strafsen sind daher in Bezug 
auf ihre Fahigkeit, einen billigen Transport zu vermitteln, den 
beziiglichen Anforderungen unterworfen, welche die verschie- 
denen Arten des Betriebes erfordern.

Der erste Schritt zur Yerbesserung der Transportmittel 
einer Gegend ist also die Einfiihrung von Fahrzeugen an Stelle 
der Lastthiere, welche die Giiter auf dem Rucken tragen. Der 
hierdurch zu erreichende Yortheil wird indefs nach der Art der 
bisher verwendeten Lastthiere und je nach der Beschaffenheit der 
zu passirenden Gegend verschieden sein. So wird in einem wah
rend 8 bis 9 Monate regenlosen Klima ein gewóhnlicher Land- 
weg fur Fahrzeuge, die mit einer Geschwindigkeit von 2 engl. 
Meilen per Stunde von Ochsen gezogen werden, eben so gut 

geeignet sein, ais in Europa oder Amerika eine Chaussee, wo- 
selbst diese haufigem Regen und Starkem Yerkehr ausgesetzt 
ist. Lander, wie Indien, das nur 3 bis 3} Regenmonate hat, 
wie Aegypten, woselbst der Boden ziemlich eben ist und aus 
Sand oder zerreiblichem Alluvium besteht, werden durch die 
Anlage von Chausseen fur Fuhrwerksbetrieb verhaltnifsmafsig 
wenig gewinnen. Hier mufs man behufs Yerbesserung der inneren 
Yerkehrswege dahin wirken, billige Eisenbahnen anzulegen und 
die Dampfschifffahrt auf den Fliissen zu vervollkommnen, wie 
dies die Amerikaner richtig gefuhlt und ausgefiihrt haben.

Von welchem Einflufs die Yerminderung der Steigungen 
eines Weges und die Yerbesserung seiner Oberflache ist, mag 
die nachfolgende Zusammenstellung darthun.:

a. Reibungswiderstand oder Zugkraft auf nachfolgenden
Wegen in der Horizontalen: Zugkraft im Ver-

baltnifs zur Last.
1. Neuer, 5 Zoll hoch mit Kies bedeckter Weg (Morin)
2. Fester Erddamm, 1} Zoll dick bekiest . . (Morin) \
3. Auf den Erdboden aufgetragener Kiesweg (Macneill) ( T'?
4. Sand- oder Kiesweg................................. (Poncelet))
5. Strafse von geschlagenen Steinen; tiefe Spuren und 

Schmutz................. (Morin) W
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Zugkraft im Yer
haltnifs zur Last.

6. Strafse in gewohnlichem Zustande............ (Poncelet)
7. do. mit Spuren von Schmutz................ (Morin) Jy
8. do. in gutem Zustande............................(Maeneill)
9. Erddamm in sehr gutem Zustande............... (Morin) —

10. Strafse von geschlagenen Steinen auf gepflastertem Un- 
tergrunde..............(Maeneill) y'r

11. do. in gutem Zustande.......................(Poncelet)^
12. do. do. do......................... (Morin) Jj-
13. Gut ausgefiihrtes Pflaster......................... von bis T'T
14. Holzbahnen .......................... ..................(Gillespie)
15. Die besten Ziehwege von Stein.................(Maeneill)
16. Die besten Eisenbahnen............................ (Maeneill)

nachstehenden Steigungen und Geschwindigkeiten folgende 
Kraft in Pfunden erforderlich:

b. Widerstand der Schwere auf folgenden Steigungen:
Auf horizontaler Ebene oder 0 :: 100 kann 1 Pferd ziehen 1,00
Auf einer Steigung von 1: 100 do. do. 0,90

do. do. 1 ■: 50 do. do. 0,81
do. do. 1 :: 44 do. do. 0,75
do. do. 1 :: 40 do. do. 0,72
do. do. 1 :: 30 do. do. 0,64
do. do. 1 : 26 do. do. 0,54
do. do. 1 :: 24 do. do. 0,50
do. do. 1 : 20 do. do. 0,40
do. do. 1 : 10 do. do. 0,25.
c. Zum Ziehen einer Postkutsche ist nach Parnell bei

Steigung. 6 Meilen, 8 Meilen, 10 Meilen per Stunde.
1 : 20 ... . 268 Pfd. . . . 296 Pfd. . . . 318 Pfd.
1 : 26 ... . 213 - . . . 219 - . . . 225 -
1:30.... 165 - . . . 196 - . . . 200 -
1 : 40 ... .
1 : 600 oder)

160 - . . . 166 - . . . 172 -

horizontal ( 111 - . . . 120 - . . . 128 -

d. Versuche von Morin iiber die Bewegung der Fuhrwerke:
1. Die Zugkraft steht mit der Belastung in geradem und 

mit dem Durchmesser des Rades in umgekehrtem Yerhaltnifs.
2. Auf einer gepflasterten oder festen macadamisirten 

Strafse ist der Widerstand von der Breite der Radfelgen un- 
abhangig, wenn dieselbe mehr ais 3 bis 4 Zoll betragt. Auf 
nachgiebigen (zusammengedruckten) Wegen vermindert sich 
der Widerstand mit der Zunahme der Breite der Radfelgen.

3. Unter gleichen Umstanden ist die Zugkraft fiir Wagen 
mit oder ohne Federn dieselbe, wenn die Zugthiere sich im 
Schritt fortbewegen.

4. Auf gepflasterten und festen macadamisirten Strafsen 
wachst die Zugkraft mit der Geschwindigkeit, indem die Zu- 
nahmen der Zugkraft mit den Zunahmen der Geschwindigkeit 
iiber eine Geschwindigkeit von 2} Meilen pro Stunde propor- 
tional sind; diese Zunahme der Zugkraft ist jedoch um so ge- 
ringer, je weicher die Fahrbahn, und je weniger starr das 
Fuhrwerk, oder je besser dasselbe in Federn gehangt ist.

5. Auf weichen Erdwegen, oder auf Sand und Rasen, oder 
auf Strafsen, die frisch und stark bekiest sind, ist die Zugkraft 
von der Geschwindigkeit unabhangig.

6. Auf einem gut angefertigten und festen Pflaster von 
behauenen Steinen betragt unter sonst gleichen Umstanden die 
Zugkraft im Schritte nicht mehr, ais f von der auf gut mac
adamisirten Strafsen; im Trabę ist sie der letztern gleich.

7. Die Abnutzung der Steinbahn ist in allen Fallen um 
so grofser, je kleiner der Durchmesser des Rades, und auch 
dann grofser, wenn die Fahrzeuge ohne Federn sind.

Aus Vorstehendem folgt, dafs der Vortheil, weicher durch 
Ermafsigung der Steigungen erlangt wird, je nach Art und Be- 

schaffenheit der Fahrbahn sehr verschieden ist. Denn wenn 
auch der Widerstand der Schwere auf derselben Steigung ab
solut derselbe ist, der Weg mag fest oder weich sein, so ist 
er relatiy doch auf einem festen Wege geringer und macht 
nicht einen so grofsen Theil des ganzen Widerstandes aus. 
Wenn z. B. die Reibung auf einer Holzbahn der Art ist, dafs 
auf einer horizontalen Ebene eine Zugkraft von der Last 
erforderlich wird, so wird auf einer Steigung von 1:20 eine 

11 1
Kraft von 20 = = ca- 47 erforderlich sein, d.h. der
Widerstand der Schwere betragt nahe f des Gesammtwiderstan- 
des. Dagegen ist auf Erdwegen auf horizontaler Strecke die Rei
bung = und die auf einer Steigung von erforderliche Kraft 
= + 2'0 = to > wovon also nur die Halfte auf den Wider
stand der Schwere fallt. Es nimmt demnach auf einem har- 
ten Wege, der eine grofse Reibung darbietet, eine gewisse Stei
gung einen kleinern Theil des Widerstandes in Anspruch, ais 
auf einem weichen Wege.

Steigungen werden dann vorzuglich schadlich, wenn sie 
in langen Linien mit vorherrschend horizonlalen oder wenig 
geneigten Strecken vorkommen, denn ihretwegen mufs die La- 
dung entsprechend yermindert werden. Die Ermafsigung des 
Gefalles ist meist mit bedeutenden Kosten verkniipft und em- 
pfiehlt es sich dann, die Steigungen durch Verbesserung der 
Fahrbahn unschadlicher zu machen, indem man auf solchen 
Strecken eine Holz- oder besser eine Steinbahn (von Platten) 
anlegt, wie letzteres von Telford auf der Holyhead-Strafse aus
gefuhrt ist. Diese Strafse ging mit einer Steigung von uber 
zwei Hiigel in je 1 Meile Lange. Um das Gefalle auf zu er. 
mafsigen, wurden 25000 £. erforderlich gewesen sein. Telford 
behielt das urspriingliche Gefalle bei mafsigen Einschnitten und 
Aufschuttungen bei, und legte zwei Steinwege von Platten fur 
etwa die Halfte der sonstigen Kosten an. Wahrend vorher eine 
Kraft von 294 Pfd. erforderlich gewesen war, um 1 Tonne iiber 
diese Steigungen zu befórdern, so war jetzt auf den Steinwe- 
gen nur eine Kraft von 132 Pfd. nothwendig.

Dies Yerfahren, die Oberflache des steilen Theiles eines 
Weges zu verbessern, um so viel ais móglich in seiner ganzen 
Lange den Widerstand gegen die Zugkraft auszugleichen, kann 
oft recht vortheilhaft und jedenfalls haufiger, ais bisher gesche- 
hen, angewandt werden.

In Betreff des grófsten uberhaupt zulassigen Gefalles ist 
zu betrachten, dafs ein Pferd auf einer Ebene 5 mai so viel zieht 
ais ein Mensch, dafs dagegen bergauf von 3 Menschen jeder 
100 Pfd. leichter befordert, ais ein Pferd 300 Pfd.

Bergab mufs das Gefalle den noch zulassigen Reibungs- 
oder Ruhewinkel zwischen Fuhrwerk und Fahrbahn nicht iiber- 
schreiten, um ein Drangen des Fuhrwerks auf die Pferde zu 
verhiiten. Dieser Winkel ist je nach der Glatte und Festig- 
keit der Fahrbahn und je nach der Reibung der Wagenachsen 
verschieden. Fiir die besten Fuhrwerke und auf den besten 
Wegen hat Mr. Parnell diesen Winkel = 1 : 35 gefunden, wes- 
halb -auf solchen Wegen das Fallen nicht mehr, ais ein yL be
tragen sollte.

Steigungen sind danach zu bemessen, dafs sie von den 
Zugthieren ohne zu grofse Anstrengung uberwunden werden kon- 
nen. Nach Yersuchen von Gayffier kann ein Pferd fiir kurze 
Zeit das Sechsfache seiner gewohnlichen Zugkraft ausiiben. In 
der Praxis jedoch und bei langen Steigungen kann man nur 
das Zweifache seiner Zugkraft annehmen. Nun wird auf gu- 
ten macadamisirten Wegen die Zugkraft — angenommen. 
Wenn also ein Pferd seine Kraftaufserung verdoppeln kann, so 
ist es im Stande, dieselbe Last auf einer Steigung von zu 
befórdern. Daher wird fiir derartige Wege auch die grófste 
zulassige Steigung sein.

27*
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Dagegen betragt auf einem Erd- oder Kieswege die Zug
kraft J5-, und da eine Steigung von die Kraftaufserung des 
Pferdes auch nur verdoppeln wiirde, so waren fur solche Wege 
Steigungen von noch zulassig.

Fernerweitig ist die Zugkraft auf einer Holzbabn — 
wiirde also schon bei einer Steigung von verdoppelt wer
den miissen. Da naan jedoch seiten mit solchen Steigungen 
ausreicht, so kann die Ladung auf Holzbahnen nur das 2| - bis 
3fache der Ladung auf gewóhnlichen Wegen betragen. Des- 
halb eignen sich Holzbahnen und noch mehr Granitbahnen nur 
fur die steileren Theile eines Weges, dessen Oberflache in den 
iibrigen Theilen schlechter beschaffen ist.

Ein Gefalle von mindestens 1 : 115 oder, wie Viele wollen, 
von 1:80 ist immer erforderlich, um die Entwasserung der 
Wege zu bewirken. Dieserhalb wird auch das Querprofil durch 
zwei geneigte Ebenen gebildet, die im Schnittpunkte durch eine 
milde Curve vereinigt werden. Die bisher iibliche curvenfór- 
mige Bildung des Querprofils ist wegen mancher begriindeter 
Tadel ganz aufgegeben. Es ist die Steigung des Querprofils 
von der Oberflache des Weges abhangig; sie mufs grofser sein, 
wenn der Weg rauh, und geringer, wenn derselbe mehr glatt 
und vervollkommnet ist. Auch fiir einen schmalen Weg kann sie 
geringer sein, indem das abfliefsende Wasser nur eine kleine 
Strecke zu durchlaufen hat. Fiir macadamisirte Wege ist i Zoll 
auf den Fufs oder 1 : 24 oft empfohlen; jedoch wird bei ebe- 
nem Terrain und wenn der Weg in guter Ordnung erhalten 
bleibt, auch 1 : 48 bis 1 : 50 geniigen. Mac-Adam pflegte auch 
nur 1 : 60 zu nehmen. Jedoch mufs das Seitengefalle immer 
grofser ais das zugehórige Langengefalle sein, damit das Wasser 
mehr nach der Breite, ais nach der Lange der Strafse abfliefst.

In Betreff der Herstellung macadamisirter Strafsen wird 
auf die Werke von Parnell, Mac-Adam, Gillespie und auf das 
„Manuał des ponts et chaussees^ verwiesen. Es wird hier 
dariiber nur erwahnt, dafs es Telford fiir wesentlich hielt, die 
Steindecke auf eine durchgehende Schicht von Steinen zu legen, 
welche mit der Hand auf ihrer breitesten Seite nach Art eines 
geschlossenen und festen Pflasters auf den Untergrund gesetzt 
werden. Er wollte dadurch eine feste Lagę der Steindecke 
erreichen und das Zerbrechen derselben verhindern. Mac-Adam 
dagegen glaubt dies schon durch eine zweckentsprechende Ent
wasserung zu erreichen. Es lafst sich allerdings gegen das 
Verfahren von Telford der Einwand erheben, dafs derartige 
breite Steine sich aufwarts richten und die Fahrbahn zerstoren, 
wenn sie nicht ganz fest liegen, und bei der Ausfiihrung ist 
es wohl kaum móglich, jeden solchen Stein absolut fest zu 
legen; wird jedoch nur einer derselben lose, so folgen die an- 
deren nach.

Wo Sand oder feiner Kies leicht zu beschaffen ist, thut 
man gut, die Steindecke auf eine 4 bis 6 Zoll dicke Unterlage 
von Roman-Cement zu legen. Es wird dadurch ein trocknes 
und elastisches Unterbett gebildet, welches zugleich die dar- 
iiber gehenden Lasten gut auf den Untergrund rertheilt. Dies 
Verfahren hat sich selbst beim feuchtesten Thon und sehr star- 
ken Yerkehr wahrend der Regengiisse einer tropischen JŁegen- 
zeit bewahrt. Man giebt dann dem gut gestampften Unter- 
grunde das Profil, welches die Strafse erhalten soli, und bringt 
hierauf den Sand, welchen man tiichtig annafst und stampft. 
Die Steindecke wird dann in zwei 3 Zoll starken Lagen auf- 
gebracht.

In Betreff der Unterhaltung macadamisirter Strafsen ist 
anzufiihren, dafs zufolge umfassender Yersuche von Dupuis 
(Annales des ponts et chaussees 1842) pro engl. Meile der 
jahrliche Yerbrauch an Materialien 1 Cubikyard fiir jedes Zug- 
thier betragt, das die Strafse passirt. Gayffier (Manuał des 
ponts et chaussees p. 232) nimmt nur y Cubikyard an.

Wenn auf einem Wege der Yerkehr so bedeutend ist, wie 
auf den Hauptstrafsen grofser Stadte, so mufs Steinpflaster an- 
gewandt werden, welches aus behauenen Steinen gebildet wird. 
Die einzelnen Steine miissen nicht breiter ais ein Pferdehuf 
sein und in diagonaler Richtung mit versetzten Fugen gelegt 
werden, um ein Abnutzen der Kanten zu yerhindern. Die 
Franzosen nehmen oblonge Steine von 9 Zoll Lange und 5^ Zoll 
Breite und legen sie so, dafs die langere Abmessung nach der 
Breite der Strafse sich befindet. Solche Steine bieten nach 
Morin’s Yersuchen weniger Widerstand der Zugkraft, ais cu- 
bische Steine. In Amerika werden meistens Steinwurfel von 
8 Zoll Seite rerwandt; am besten jedoch eignen sich Steine 
von 3 Zoll Breite, 4 Zoll Lange und 3 bis 4 Zoll Hóhe, wie 
sie in London verwandt sind. Zur Bettung der Steine wer
den Sand, Kies oder Kiesel, geschlagene Steine oder Concret 
gebraucht; am geeignetsten sind Sand oder Concret. Letzteres 
gewahrt noch den Vorthe.il, dafs man zu den in der Erde be- 
findlichen Róhren gelangen kann, ohne einen grofsen Theil 
des anstofsenden Pflasters aufbrechen zu miissen. Entscheidet 
man sich fiir Concret, so mufs dariiber noch eine wenigstens 
1 Zoll starkę Sandschicht ausgebreitet werden, um darin die 
Steine versetzen zu kónnen.

Ais sehr werthrolle Yerbesserung der Wege sind die Holz
bahnen zu betrachten; sie wurden 1836 in Canada eingefiihrt 
und sind seitdem vielfach in den Yereinigten Staaten zur Aus- 
fiihrung gekommen. Man legt einen 20 Fufs breiten Sandweg 
mit moglichst leichten Steigungen an; von demselben bleiben 
12 Fufs fiir das Ausweichen der Fuhrwerke, der Rest wird 
mit 3zólligen Bohlen belegt, die auf Langschwellen von 12 
und 3 Zoll Starkę befestigt sind. Zur Befestigung der Bohlen 
dienen 6| Zoll lange, f Zoll im Quadrat starkę Nagel mit meis- 
selfórmiger Spitze und mit breitem Kopfe, von welchen 5 Stiick 
ein Pfund wiegen. Es erhalten 12 Zoll breite Bohlen an jedem 
Ende einen Nagel, breitere Bohlen dagegen dereń zwei. Die 
breite Spitze der Nagel wird quer durch die Fibern des Hol- 
zes geschlagen. Um den Wagen das Hinauffahren auf die Holz- 
bahu zu erleichtern, wenn sie behufs des Ausweichens dieselbe 
haben verlassen miissen, werden die Bohlen so gelegt, dafs 
immer etwa drei Stiick abwechselnd rechts und links vor den 
nachsten drei Bohlen um einige Zoll vorstehen.

Eine Holzbabn dieser Art erfordert 13200 Cbf. Holz per 
engl. Meile (darunter 2640 Cbf. fiir Schwellen) und nicht we
niger ais 1 Tonne (2112 Pfd.) eiserner Nagel; dabei kann man 
annehmen, dafs dieselbe alle 10 Jahre erneuert werden mufs. 
Es haben sich in Amerika die Kosten pro engl. Meile Holz- 
bahn folgendermaafsen gestellt:

fiir Materiał................................... 4160 bis 10400 Thlr.
fiir Einrichten und Legen der Bahn 
fiir Warterhauser.........................  
fiir Aufsicht bei der Ausfiihrung . 
fur sonstige Ausgaben . . . .

Summa . .

624 - 2080 -
325 - 975 -
650 - 650 -
650 - 1300 -

6409 bis 15405 Thlr.
(In Frankreich rechnet man die Herstellungskosten von 

1 Kilometer Holzbahn zu 6186 Frcs., d. i. 12425 Thlr. pro preufs. 
Meile.)

Auf solcher Holzbahn kónnen ein Paar Pferde 6 Tonnen, 
oder 3 mai so viel, ais auf einem gewóhnlichen Wege ziehen; 
auf horizontaler Bahn ist die Reibung nur der Last. Man 
macht die Holzbahnen nie breiter, ais 8 Fufs; wenn diese Breite 
jedoch zur Gewaltigung der Yerkehrsmassen nicht ausreicht, so 
werden neben einander 2 Holzbahnen gelegt, von denen jede, 
wie bei Eisenbahnen, nur in einer bestimmten Richtung befah- 
ren werden darf. Eine einzelne Holzbahn wird indefs in Ame
rika 720 Gespannen von 2 Pferden gleich geachtet, dereń je
des taglich durchschnittlich 2| Tonnen fortbewegt.

Vorthe.il
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Ein Hauptvortheil der Holzbabnen besteht neben der be- 
deutenden Yerminderung der Reibung noch darin, dafs jedwe- 
des Fuhrwerk dieselben benutzen kann, und dafs sie zu jeder 
Jahreszeit fahrbar sind, ohne bedeutende Unterhaltungskosten 
zu erfordern.

Steinbahnen sind bei den Aegyptern in Gebrauch gewesen; 
inan findet sie noch allgemein in den Strafsen von Mailand, 
und vor einigen Jahrhunderten waren sie in den Stadten des 
nordlichen Italiens mehr oder weniger im Gebrauch; sie sind 
eine Nachahmung der alten Rómerstrafsen, welche, statt der 
2 Steinlagen fiir die Rader, durchweg mit behauenen und sorg- 
faltig verbundenen Steinblócken belegt waren. Man hat sie 
in neuester Zeit recht vortheilhaft fiir die Strafse in Anwen- 
dung gebracht, welche die verschiedenen Docks der „ Isle of 
Dogs“ mit der City Londons verbindet und auf welcher sich 
jahrlich l Millionen Tonnen in 5 Tonnen schweren Ladungen 
bewegen. Die Unterhaltungskosten dieser Strafse haben wah
rend 13 Jahre weniger ais 25 £ betragen. Es sind Granit- 
blócke von 5 bis 6 Fufs Lange, 16 Zoll Breite und 12 Zoll Hohe 
verwandt, wahrend der Zwischenraum zwischen ihnen gepfla- 
stert ist. Die Reibung ist hier so gering (nur der Last), 
dafs ein schwaches, nur 4y Ctr. schweres Pferd auf der Hori- 
zontalen 15 Tonnen mit einer Geschwindigkeit von 4 engl. Mei- 
len pro Stunde ziehen kann.

Die Eisenbahnen sind jedoch dasjenige Verkehrsmittel, 
welches Giiter und Personen viel billiger, schneller und in 
grófseren Massen fortbewegen kann, ais irgend eine der vorbe- 
schriebenen Strafsen. Sie sind daher fiir alle Lauder ais Haupt- 
verbindungswege geeignet und namentlich fiir Lander, wie Ame- 
rika, Rufsland und Indien, in denen die Orte der Production 
und des Yerbrauchs oder des Exports sehr weit von einander 
entfernt liegen.

Bei Festsetzung einer Eisenbahnlinie wird es sich darum 
handeln, den allgemeinen Interessen des Staats, sowie denen 
fiir Handel und Wandel mit dem geringsten Kostenaufwand 
und gleichzeitig mit den geringsten Betriebskosten Rechnung 
zu tragen.

Die Zunahme des Verkehrs zwischen den durch eine Ei
senbahn verbundenen Orten wird bedingt:

1) durch billige Tarifsatze,
2) durch Festsetzung bestimmter Abgangs- und Ankunfts- 

zeiten,
3) durch schnelle, und
4) durch haufige Befórderung.

Von diesen Ursachen wirkt jedoch eine Yerminderung 
der Reise- und Transportkosten am machtigsten auf Hebung 
des Yerkehrs.

Die Bescbaffenheit des Gefalles, der Curven und des Ober- 
baues miifste fiir jeden besondern Fali von der physischen Be
schaffenheit der Gegend, durch welche die Eisenbahn fiihrt, ab
hangig gemacht werden; ferner von der Art und Weise und 
von der Grófse des Betriebes, fiir welchen die Bahn bestimmt 
ist, so wie auch von der Geschwindigkeit, mit welcher die 
Befórderung geschehen soli. Bevor jedoch die hierauf beziig- 
lichen Angaben gemacht werden kónnen, wird es erforderlich, 
die Art und Grófse der Widerstande festzustellen, welche auf 
gerader und horizontaler Bahn bei den iiblichen Geschwindig- 
keiten statthaben, und dann die Zunahme dieses Widerstandes 
zu bestimmen, -welche durch Gefalle, Curven und Unvollkom- 
menheiten in Beschaffenheit der Bahn bedingt werden.

Im Yorhergehenden ist der Bewegungswiderstand auf ge
rader und horizontaler Eisenbahn von bester Beschaffenheit 
auf Grund angestellter Yersuche =8 Pfd. pro Tonne =2-f^ der 
Last angegeben. Da dieses Resultat bei nur sehr geringen 
Geschwindigkeiten erhalten wurde, so konnte der durch die 

Luft und durch Stófse bedingte Widerstand ais unbedeutend 
aufser Betracht bleiben, und der Gesammtwiderstand setzte 
sich dann aus folgenden zwei Elementen zusammen: 1) Reibung 
der Achsen und Rader, welche bei allen Geschwindigkeiten 
dieselbe bleibt und bei Wagen bester Construction 6 Pfd. pro 
Tonne betragt, 2) Widerstand der Schienen gegen die Um- 
drehung der Rader. Letzterer ist von der Beschaffenheit der 
Bahn abhangig und wachst in gewissem Grade mit der zuneh- 
menden Geschwindigkeit, kann indefs bei gutem Wege und 
geringer Geschwindigkeit mit 2 Pfd. pro Tonne gerechnet 
werden.

Wachst jedoch die Geschwindigkeit, selbst nur bis zur 
iiblichen Giiterzugsgeschwindigkeit, so kommt der durch Luft 
und Stófse bedingte Widerstand ins Spiel, und der Gesammt
widerstand betragt bei einer Geschwindigkeit von 12 Meilen 
pro Stunde 10 Pfd. oder der Last, und bei 60 Meilen Ge
schwindigkeit 50 Pfd. oder <jer Lagt. Derselbe ist alsdann 
von der Reibung, vom Widerstand der Luft und der stattfinden- 
den Stófse abhangig.

Der den Achsen und Radern zukommende Reibungswi- 
derstand betragt 6 Pfd. pro Tonne, wie oben angegeben.

Der Widerstand der Luft ist der Grófse der Yorderflache 
des Zuges und dem Quadrat der Geschwindigkeit proportional. 
Er ist dem Gewicht einer Luftsaule gleich, dereń Grundflache 
die Yorderflache des Zuges bildet und dereń Lange gleich der 
entsprechenden Geschwindigkeitshóhe ist. Dieses Gewicht be
tragt fur jeden Quadratfufs der Yorderflache und bei einer Ge
schwindigkeit von 1 Meile pro Stunde 0,002- oder Pfd. 
und folglich, wenn die Yorderflache wie gewóhnlich 80 □Fufs 
enthalt, f Pfd.

Der dritte Widerstand wird durch die unvermeidlichen 
Stófse und Schwingungen, so wie durch die Reibung der Luft 
gegen die Seitenflachen u. s. w. erzeugt; man kann ihn im 
Allgemeinen dem Gewicht und der Geschwindigkeit des Zuges 
proportional setzen, so dafs derselbe etwa i Pfd. pro Tonne bei 
einer Geschwindigkeit von 1 Meile pro Stunde und bei gut 
liegender Bahn betragt.

Hiernach wird man den Widerstand in Pfunden, welcher 
sich auf gerader und horizontaler Eisenbahn der Bewegung 
eines Wagenzuges entgegensetzt, dessen Gewicht in Tonnen, 
dessen Geschwindigkeit in Meilen pro Stunde und dessen Yor
derflache in Quadratfufsen gegeben ist, durch folgende Regel 
finden kónnen:

1) Man multiplicire das Gewicht mit 6 wegen der Reibung.
2) Man multiplicire das Gewicht mit der Geschwindigkeit 

und dividire das Product durch 3 wegen der Stófse etc.
3) Man multiplicire die Yorderflache mit dem Quadrat der 

Geschwindigkeit und diridire das Product durch 400 we
gen des Luftwiderstandes.

4) Indem man die drei also erhaltenen Zahlen addirt, erhalt 
man die Summę des Gesammtwiderstandes. Wird letz
terer durch das Gewicht des Zuges dividirt, so giebt der 
Quotient den Widerstand pro Tonne.

Beispiele.
1) Ein 1000 Tonnen schwerer Guterzug mit 80 □Fufs Yor

derflache wird mit 12 Meilen Geschwindigkeit pro Stunde fort- 
bewegt. Wie grofs ist der von der bewegenden Kraft zu iiber- 
waltigende Widerstand?

Reibung 100.6 =600 Pfd.
„ . 100.12Stofs etc. —$— = 400 -

t ft 12.12.80_ „Q 4ÓÓ 29

Gesammtwiderstand 1029 Pfd.
2) Wenn ein 50 Tonnen schwerer Personenzug mit 80 □F. 
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der Luft dargebotener Yorderflache mit 35 Meilen Geschwin- 
digkeit pro Stunde bewegt wird, so ist der Widerstand fiir

Reibung 50.6=300 Pfd.

Stofs etc. —= 583 -
T a 35.35.80
Luft ~ 400 243

in Summa 1128 Pfd. oder 22| Pfd. pr. Tonne.
3) Ein Zug von 25 Tonnen wiirde bei 60 Meilen Ge- 

schwindigkeit einen Widerstand von 55 Pfd. pro Tonne dar- 
bieten, wie dies durch Yersuche auch bestatigt ist.

Die obige Regel ist zuerst durch Scott Russell und dann 
durch Wyndham Harding gepruft, namentlich fiir 20 bis 64 Ton
nen schwere Personenzuge bei Geschwindigkeiten von 30 bis 60 
Meilen per Stunde. Bei geringeren Geschwindigkeiten ergeben 
die Yersuche etwas geringere Werthe, ais die Rechnung. Wa
ren die Wagen oder die Bahn in schlechtem Zustande, oder 
wirkte heftiger Seitenwind ein, so war der Widerstand grófser, 
ais oben angegeben. Bei heftigem Windę auf die Yorderfla
che des Zuges mufste die Geschwindigkeit des Windes zu der 
Zuggeschwindigkeit addirt werden.

(Fortsetzung folgt.)

^tttheilungen
Architekten ■ Ve

Auszugsweise Ulittheilungen aus gehaltenen Yortriigen.
In der Sitzung vom 21. August v. J. gab Herr Elsasser 

Notizen iiber Legung und Anfertigung unterseeischer Telegra
phen-Drahte. Es wurde dabei zuvbrderst des grofsen trans
atlantischen Kabels gedacht, dessen Construction die nachfol- 
gende war: Der eigentliche Leitungs-Draht bestand aus 7 
diinnen Kupferdrahten, zusammen 1 Linie stark, mit einer 
die Isolation derselben bezweckenden Hiille von Gutta-Percha 
in 3 concentrischen Lagen a 0,5 Linien Dicke. Ueber dieser 
Hiille befand sich eine Umwickelung von getheertem Hanf, 
0,375 Linien stark, auf welche zum grófseren Schutz gegen au- 
fsere Beschadigungen, sowie zur Erreichung der erforderlichen 
Festigkeit, eine Eisendraht-Umspinnung folgte, welche aus 18 
Litzen und 7 Drahten, jede Litze 1,125 Linien stark, bestand. 
Demnach hatte das ganze Kabel eine Dicke von: 1 -+- 2.3 .0,5 
-f- 2.0,375 h-2.1,i25 = 7 Linien. Die Meile desselben wog 
circa 82,5 Ct., und betrug das ganze Gewicht des 500 Meilen 
langen Kabels 41250 Centner oder circa 2000 Tons. Die An
fertigung war in der Fabrik von Glafs & Comp. erfolgt und 
stellten sich die Kosten davon auf 5 Sgr. pro lauf. Fufs, im 
Ganzen etwa auf 2 Millionen Thaler. —

Hierauf folgte eine Beschreibung der Construction anderer 
unter Wasser befindlichen Leitungen, wie solche namentlich 
zur Passirung schiifbarer Strome, z. B. des Rheins, der Elbę, 
der Oder etc., im Preufsischen angewendet werden.

Diese Kabel sind bedeutend starker, ais das durch den 
atlantischen Ocean versenkte, und enthalten mindestens 3 iso- 
lirte Leitungs-Drahte. Die einzelnen Leitungs-Drahte bestehen 
hier nicht aus einer Kupferdraht-Litze, sondern aus einfachen 
0,7 5 Linien starken Kupferdrahten, welche einzeln, der Isola- 
tion wegen, mit einer doppelten Hiilse von Gutta-Percha um- 
geben sind. Die glatt neben einander ge.legten Gutta-Percha- 
Drahte (mit Gutta-Percha uberzogene Kupferdrahte) sind zu
sammen mit einer doppelten Lagę von getheertem Hanf um- 
geben. Zum Schutz des so vorgerichteten Taues gegen Be
schadigungen durch schleppende Schiffs-Anker, Boots-Haken 
etc., wird dasselbe mit einer Umspinnung von 10 bis 11 Litzen 
von je 6 Eisendrahten (la 0,94 und 5 a 1,46 Linien stark) 
versehen. Der Durchmesser eines solchen Kabels mit 3 Lei- 
tungs-Drahten betriigt 1a Zoll.

Der starken Eisendraht-Umspinnung wegen sind diese 
Kabel bedeutend schwerer, ais das oben beschriebene atlan- 
tische.

Der laufende Fufs eines Kabels mit 3 isolirten Leitungs- 
Drahten wiegt 2,s Zoll-Pfund, mit 4 Leitungen 3,12 Pfund.

ans e r e i n e n.
rein zu Berlin.

Durch dieses bedeutende Gewicht wird der Transport von sehr 
langen Kabeln erschwert, und ist daher die Fabrikation nur auf 
verhaltnifsmafsig kurze Langen ausfuhrbar. — Die Fabrikanten 
Felten et Guilleaume in Cóln liefern den laufenden Fufs 
incl. Yerpackung fur 21 resp. 25 Sgr.

Zur Herstellung von Telegraphen-Leitungen, welche nicht 
im Wasser, sondern in der Erde verlegt werden sollen und 
daher nicht gegen gewaltsame mechanische Angriffe geschiitzt 
zu werden brauchen, fertigen die vorgenannten Fabrikanten 
Kabel mit einer Umspinnung von einfachen Eisendrahten, wel
che der leichtern Fabrikation wegen bedeutend billiger herzu- 
stellen sind, ais die Kabel mit Drahtlitzen-Umspinnung.

Ein in der letztgenannten Art construirtes, also mit ein
fachen Eisendrahten umsponnenes Telegraphen-Kabel, wel- 
ches zur Stadtleitung in Danzig verwendet worden, enthielt 
7 isolirte Leitungs-Drahte und war mit einer Umspinnung von 
13 einfachen Eisendrahten a 2 Linien Durchmesser versehen. 
Dasselbe wog bei circa 1 Zoll Durchmesser 1,12 Pfund pro 
Fufs und kostete franco Deutz pro laufenden Fufs nur 15 Sgr., 
wahrend ein Tau mit Litzen-Construction bei ebenfalls 7 Lei- 
tungs-Drahten 27 Sgr. pro laufenden Fufs kostet.

Zu unterirdischen Leitungen mit nur einem Leitungs-Drahte 
werden auch Gutta-Percha-Drahte verwendet, welche zum 
Schutze der isolirenden Gutta-Percha-Hiille mit einem Blei- 
Ueberzuge versehen sind. Obgleich das Blei die Gutta-Percha- 
Hiille gegen Yerderben vollkommen schiitzt, so ist dasselbe 
doch der Beschadigung durch Spaten etc. bei einem etwa er
forderlichen Aufgraben des Drahtes ausgesetzt, und sind des- 
halb die mit Eisendraht geschutzten Leitungen, trotz des hó- 
heren Preises der letzteren, vorzuziehen.

Der laufende Fufs mit Gutta-Percha und Blei uberzoge- 
nen Kupferdrahtes kostet franco Berlin 1 Sgr. 9 Pf., wahrend 
ein einfacher mit Gutta-Percha isolirter Leitungs-Draht mit 
einer Eisendraht-Umspinnung 3 Sgr. 4 Pf. kostet. —

In der Sitzung vom 2. October machte Herr Lohse auf 
eine namentlich in Belgien bestehende Sitte aufmerksam, wo- 
nach die Errichtung eines monumentalen Gebiiudes durch die 
Pragung einer darauf bezuglichen Medaille gefeiert werde, de
reń Yerleihung an die ausfuhrenden Baumeister ublich sei und 
fiir dieselben den doppelten Werth der Erinnerung wie der 
Anerkennung ihrer Leistungen besitze. Auch in Frankreich 
und Oesterreich habe dies Yerfahren bereits Nachahmung ge- 
funden. Herr Lohse zeigte eine Anzahl derartiger Medaillen 
vor, welche sich auf den Bau des Gefangenhauses und die 
Restauration des Schauspielhauses in Briissel, sowie auf die
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Restaurationen der Kirche Nótre Damę zu Paris, des Rath- 
hauses zu Lówen, der Marcus-Kirche zu Yenedig und des Aache- 
ner Domes bezogen.

In der Sitzung vom 30. October v. J. berichtete Herr 
Koch iiber eine von ihm durch die Herzogthumer Schleswig 
und Holstein unternommene Reise. Er erwahnte dabei na- 
mentlich des mangelhaften Zustandes der von Tónning iiber 
Husum nach Flensburg fiihrenden sogenannten siidschleswig- 
schen Eisenbahn und der Architektur ihrer Gebaude-Anlagen, 
welche sich unter den Schleswigern den Titel des „neu-skan- 
dinavischen Baustyls“ erworben hat. Ais Ausgangs-Punkt fur 
denselben bezeichnete Herr Koch das durch seine schonen 
Renaissance-Formen interessante Schlofs Frederiksborg, dessen 
Nachahmung hier jedoch in so viele Willkiirlichkeiten ausgear- 
tet sei, dafs den Gebauden fast jegliche kiinstlerische Bedeu- 
tung abgesprochen werden miisse. Besser seien die in der 
Stadt Flensburg in diesem Style ausgefiihrten Bauten. Das in 
letzterer Stadt von dem Communal-Baumeister Win strup er- 
richtete danische Gymnasium von bedeutenden Dimensionen 
sei ein im Rundbogen-Style durchgebildeter Backstein-Bau von 
einfachen schlichten Yerhaltnissen. — Die Stadt Kieł zeichnet 
sich vorzugsweise durch ein reges Leben in baulicher Beziehung 
aus, und namentlich sind es einzelne Privat-Bauten, welche 
vor der Stadt und auf dem schonen Wege nach Diisternbrook 
die Aufmerksamkeit des Architekten in Anspruch nehmen. 
Sie zeugen von einem gesunden praktischen Sinne, welcher in 
richtiger Wurdigung der ortlichen Yerhaltnisse, des Klimas, 
des zu Gebote stehenden Materials sich eine grundliche Durch- 
bildung des Backstein-Baues angelegen sein lafst. Besonders 
gliicklich und oft von lebendiger malerischer Wirkung sind diese 
Bauten, wenn sie in landschaftlicher Urngebung stehen. Grófs- 
tentheils schliefst sich ihre Architektur den mittelalterlichen 
Backstein-Bauten an, wie wir sie in der Altmark und den bal- 
tischen Landern vielfach finden. Einer derjenigen Kiinstler, 
welcher diese Richtung mit besonderer Yorliebe und dem gun- 
st:gsten Erfolge cultivirt, ist Herr Martens in Kieł. Herr 
Koch legte rnannigfache Entwiirfe desselben dem Yerein zur 
Ansicht vor*).

*) Vergleiche die Mittheilung der landwirthscliaftlichen Anlagen auf 
dem Gehófte der Baronie Wilhelmsborg in Jiitland auf Blatt 34 bis 38 
un Atlas des laufenden Heftes dieser Zeitschrift.

Ferner machte Herr Schultz Mittheilung von einer An
wendung der Schlacken zu Dudweiler, welche derselbe ais ei
nen Zuschlag bei Herstellung von hydraulischem Mórtel ais 
vorziiglich geeignet befunden hat. Derartige Puzzolane-Zu- 
schlage hatten wesentliche Yorziige gegen Cemente, weil ihre 
Behandlung keine Schwierigkeiten darbóte, sie dem Yerderben 
nicht ausgesetzt waren und in der Fabrikation wie im Trans- 
porte billiger zu stehen kamen. Die von dem p. Schultz mit 
jenem Materiał angestellten Yersuche haben ergeben, dafs der 
damit gefertigte Cement unter Wasser in etwa 7 Minuten bis 
auf 100 Pfund Druck pro □Zoll erhartet, in einer Stunde da- 
gegen bis auf 500 bis 600 Pfund. Dabei zeigt der erhartete 
Cement in Betreff seiner absoluten und relatiren Festigkeit 
giinstigere Yerhaltnisse ais andere Cemente; ebenso in Betreff 
seiner Adhasion gegen Backstein und Sandsteine. Ais plasti- 
sches Materiał hat derselbe eine so leichte Bildsamkeit wie 
der Gips, und lóst sich mit gleicher Beąuemlichkeit aus der 
Form. Der Hartegrad kommt demjenigen der festesten Sand
steine gleich, erreicht jedoch nicht die des guten Portland-Ce- 
ments. Wie sein Yerhalten gegen die Witterung ist, konnte 
erst seit dem Mai des rerHossenen Jahres beobachtet werden.

Wahrend dieser Zeit erlitt er an exponirten Stellen nicht nur 
keinen Angriff, sondern nahm yielmehr an Festigkeit zu. Eine 
durch Jahr fortgesetzte Behandlung von Proben des Cements 
mit starker Seifensieder-Lauge, bei welcher er keine Veran- 
derung erlitt, lafst schliefsen, dafs er auch zu Bauten in See- 
wasser mit gleichem Yortheil zu verwenden sein diirfte. Auf 
die Art und Weise der Fabrikation iibergehend, bemerkte Herr 
Schultz Folgendes:

Zunachst werden die Schlacken auf einem horizontalen 
Mahlgange von sehr harten und festen la Ferte-Steinen gemah- 
len und kommen so ais Puzzolane in den Handel. Sollen sie 
zur Herstellung von Cement dienen, so geschieht ihre Yermi- 
schung mit Kalk mittelst eines Rechens auf einer Mórtelmiihle 

mit 3 yerticalen Miihlsteinen. Die Masse 
wird in einen Formrahmen geprefst, wel
cher Raum fiir 25 Cement-Ziegel ent- 
halt. Bei dem Abtragen der geform- 
ten Ziegel nach der Trockenscheune 
werden dieselben mit einem Theilstem- 
pel in Stucke von 2 Zoll jim Quadrat 
getheilt, und kommen, wenn sie aus- 
getrocknet sind, nunmehr in den dafiir 
construirten Brenn-Ofen. Die beistehend 
gegebene Handskizze zeigt, dafs der
selbe die Einrichtung stehender Roste 
hat. Die Aachen, horizontal liegenden 
Stabe haben etwa 5 Zoll Entfernung von 
einander, und sind so breit, dafs das 
Schiitt-Materiał seinen Ruhepunkt noch 
innerhalb ihrer Breite findet. Auf diese
Weise wird es móglich, die feinsten 

Staubkohlen bei giinstiger Regulirung des Luftzuges zum voll- 
standigen Verbrennen zu bringen. Alle 2 Stunden werden 
2 Tonnen Cement abgezogen. Hiernach gehen auf einem 
Schienenwege die gebrannten Stucke nach einem Quetschwerke 
mit zwei horizontalen Walzen, wo sie zu Pulver zerkleinert, 
in Halbtonnen-Gefafse yerpackt und zur Yersendung bereit 
gemacht werden.

Bei der jetzigen Einrichtung der Fabrik werden jahrlich 
15600 Centner Puzzolane und 6000 Tonnen Cement gefertigt, 
doch lafst der disponible Raum eine 5fache Yergrófserung die
ser Quantitat zu.

Schinkelfest am 13. Marz 1859.
Die am 13. Marz d. J. unter gewohnter lebhafter Bethei- 

ligung aller Jiinger und Freunde der Architektur begangene 
Feier des Geburtstages unseres verehrten Meisters Schinkel 
hatte im Ganzen den in diesen Blattern schon oft in ausfiihr- 
licherer Weise geschilderten Charakter, und es sei uns daher 
fur diesmal erlaubt, nur mit kurzeń Worten der dabei stattge- 
habten Preis-Yertheilung Erwahnung zu thun. Ais diesjahrige 
Concurrenz-Aufgaben waren von dem Architekten-Yerein ge- 
stellt worden: a) im Landbau: Der Entwurf eines gemein- 
samen Parlamentshauses fiir Preufsen; 6) im Wasserbau: Der 
Entwurf zu einem Aąuaducte, welcher die Ueberfiihrung eines 
schiffbaren Canals iiber ein Thal mit schiffbarem Strome ver- 
mittelt. Fiir die erstere Aufgabe waren im Ganzen 15 Arbeiten 
mit 169 Blatt Zeichnungen, fiir die letztere 13 Arbeiten mit 137 
Blatt Zeichnungen eingeliefert, eine Betheiligung, wie sie in 
solchem Umfange bisher noch nicht stattgefunden hat, und 
welche den erfreulichsten Beweis fiir das rege Streben unsrer 
jungen Fachgenossen ablegt. Die Commissionen zur Beurthei- 
lung jener Arbeiten erkannten irp Landbau mit 7 Stimmen ge
gen 3 das Reisestipendium von 100 Frd’or. dem Entwurf mit 
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dem Motto: „Motiv“ zu, ais dessen Yerfasser sich der Archi
tekt Heinrich Lauenburg aus Butzow in Mecklenburg-Schwe- 
rin erwies; im Wasserbau erhielt den gleichen Preis Max 
Bóttcher aus Danzig. Die Schinkel-Medaille wurde im Land- 
bau der Arbeit mit dem Motto: „Akustik“, im Wasserbau aber 
den Baufiihrern Hugo Dickhoff aus Stettin, und Ottomar 
Baumert aus Tauchwitz bei Górlitz zugesprochen. Endlich 
wurden 4 Entwiirfe des Landbaues und 10 Entwiirfe des Was- 
serbaues von der Kónigl. technischen Bau-Deputation ais Probe- 
Arbeiten fur die Baumeister-Priifung gultig eracbtet. Die Fest- 
rede der diesmaligen Feier hatte der Professor der Architektur 
Herr Dr. Ernst Guhl ubernommen und dabei zum Thema 
SchinkeFs Schauspielhaus erwahlt. Bei dem ungetheilten In- 
teresse, welches der Vortrag in Anspruch nahm, freuen wir 
uns, ihn hierunter yollstandig mittheilen zu kbnnen, er lautet:

Hochgeehrte Yersammlung!
Unter allen Schópfungen des menschlichen Geistes zeichnet sich 

das Kunstwerk dadurch aus, dafs es auf alle Zeiten hin seine un- 
mittelbare Wirksamkeit sich bewahrt. Nichts allerdings, was der 
Mensch schafft und heryorbringt, kann jemals seine Wirksamkeit ver- 
lieren. Ais Theil eines grofsen Ganzen, ais Glied einer unendlichen 
Entwickelungsreihe lebt alles in seinen Folgen fort, so lange jenes 
Ganze besteht, so lange jene Entwickelung dauert. Im hóchsten 
Sinne ist alles menschliche Thun unsterblich und ewig. Die That 
des Helden dauert nicht nur im Gedachtnifs der Menschen, sondern 
in den spateren Geschicken der Yólker fort; das Wort und die Lehre 
des Weisen nicht nur in geschriebenen Biichern, sondern im Wech- 
sel der Sitte, in der menschlichen Gesellschaft und ihren in stetem 
Flufs begriffenen Formen und Ausdrucksweisen. Aber nicht bios zu 
jenen Hohen und Spitzen menschlicher Entwickelung brauchen wir 
aufzublicken, um uns diese Wahrheit zu Trost und Starkung vor- 
zuhalten. Im kleinsten Kreise, in den engsten Beziehungen flndet 
ein ahnliches Ueberdauern der Zeitschranke statt. Jedem Menschen 
miifste es ais Malinung stets vor Augen stelien, dafs jedes seiner 
Worte, jede seiner Ilandlungen, insofern sie Persdnlichkeiten und 
Yerhaltnisse beriihrt, Wirkungen heryorbringt, die wieder in weitere 
und weitere Kreise dringen kónnen, ja bei der Continuitat und dem 
inneren Zusammenhange aller menschlichen Dinge dringen miissen. 
Ist dies aber der Fali, kann menschliche That, kann die menschliche 
Persónlichkeit durch ihre Nachwirkung und Nachklange so in die 
weitesten Kreise reichen, wie konnen wir dann gerade dem Kunst
werk allein eine so heryorragende Stellung anweisen, ein so glan- 
zendes Yorrecht beimessen?

Der Unterschied liegt darin, dafs Menschenthat und das gespro- 
chene Wort ais solches yerhallen und yerklingen und nur in den 
Folgen und weiteren Resultaten eine, wenn auch fiir uns nicht im- 
mer bemerkbare Nachwirkung behalten. Sie gehen auf in den gro
fsen Strom der Entwickelung, die sie zu fórdern bestimmt waren. 
Die That fiillt einen Moment der unendlichen Zeitfolge und ist nicht 
mehr. Das Wort wird gesprochen im Dienste der Idee — damit ist 
sein Werk erfiillt und es yerhallet.

Das Kunstwerk aber, von ahnlichem Drang geboren, in ahnlichem 
Dienst geschaffen, ist ais solches zugleich fiir die Dauer bestimmt; 
es soli bestehen bleiben ais dauerndes Mai des Gedankens oder des 
Ideales, welches die Brust des Kiinstlers im Momente der Conception 
erfullte.

Ais Menschenwerk und natiirliche Schopfung — d. h. ais Schó- 
pfung unter natiirlichen Bedingungen — ist es dem Schicksal alles 
Menschenwerks und aller Naturschópfung unterworfen. Es kann, 
ja einmal mufs es zu Grunde gehen. Dann gehórt es in die Reihe 
jener geschehenen Thaten und gesprochenen Worte, und manches 
Kunstwerk, das der Ungunst der Zeiten zum Opfer gefallen ist, mag 
durch den Eindruck, den es einst auf die Beschauer ausiibte, und 
die veredelnde Wirkung, die yon da aus in weitere Kreise gedrun- 
gen ist, noch jetzt in unfuhlbaren und unmefsbaren Schwingungen 
leise nachklingen. Wir aber sprechen von dem erbaltenen Kunst
werk und von dessen dauernder und unyeranderlicher Wirkung. Denn 
des wahren Kunstwerkes Macht ist ewig dieselbe —■ dieselbe fiir 
die wechselnden Geschlecbter der Menschen, dieselbe fiir den, w enn 

auch yeranderten Sinn der Zeiten und Epochen unserer Geschichte. 
Auch die erhaltenen Werke der Wissenschaft und der Forschung 
sind von unyeranderlicher Dauer. Sie sind es aber nur fur den For- 
scher, nur in mittelbarer Weise, es sei denn, dafs die wissenschaft- 
lichen Leistungen durch die Form der Darstellung und die Schónheit 
der Anschauung zugleich zu Kunstwerken erhoben seien, wie dies 
dem „Kunstyolke“ ofters yergónnt war, und z. B. Herodofs Geschich- 
ten und Plato’s philosophische Dialoge zugleich ais Werke der 
Forschung und ais kunstlerische Schópfungen zu betrachten sind und 
ais solche ihre unmittelbare Wirkung bewahrt haben.

Wie das wahre Kunstwerk ohne irgend einen anderen Zweck 
ais sich selbst aus dem tiefsten Born der Persónlichkeit hervorge- 
gangen ist, so beriihrt es ewig unyerandert die Persónlichkeit wie
der in ihren tiefsten Tiefen. So ist das Kunstwerk in yollstem Sinne 
des Wortes unerschópflich, und die Persónlichkeit eines Menschen, 
der dasselbe geschaffen, nicht minder. So kann man getrosten Mu- 
thes sich zur Besprechung eines schon hundert mai Besprochenen 
wenden; so darf Ihr Kreis sich getrost von Jahr zu Jahr zur dank- 
baren Feier eines so grofsen Genius, wie Schinkel es war, in Pie- 
tat und Liebe yersammeln; so darf auch der Sprecher, der mit dem 
ehrenvollen Auftrage betraut ist, den Gefiihlen, die Sie alle beseelen, 
einen Ausdruck in seiner Weise zu gehen, auch solche Schópfungen 
des grofsen Meisters noch einmal beriihren, die, unserer tiiglicheu An
schauung offenliegend, von yielen schon behandelt, von den mei- 
sten gewiirdigt, yon allen gekannt sind.

Denn das ist der zweite grofse Yorzug kiinstlerischer Schopfung, 
dafs er Jeden, wenn auch zu ahnlicher Stimmung, doch immer in be- 
sonderer Weise anregt. Bei dem Werke der Wissenschaft und 
der Forschung wird, je nach dem Maafse yon dessen Yortrefflichkeit, 
die Wirkung desselben bei móglichst yielen eine móglichst gleichar- 
tige sein. In hóchster, wohl kaum je zu erreichender Yollendung 
miifste es durchaus dieselbe Wirkung auf Alle ausiiben, d. h. es 
miifste allen yollkommen wahr erscheinen, alle miifsten genau die- 
selben Empfindungen, Gedanken, Ueberzeugungen dabei haben, die 
den Yerfasser selbst belebt haben. Denn das wissenschaflliche Werk 
hat nur einen Ausgangspunkt und nur einen Zielpunkt, welcher kein 
anderer ais die Wahrheit ist. Das Indiyiduum stelit im Dienste der- 
selben, sein Ruhm ist es, in die Erforschung der Wahrheit, in die 
Darstellung seiner Gedanken yon sich selbst, von seiner eigenen, be- 
schrankten Persónlichkeit so wenig ais móglich iibergehen zu lassen. 
Ganz ist dies allerdings nicht móglich — Niemand kann sich selber 
ganz dem Gedanken opfern, er wird immer mehr oder weniger er 
selbst bleiben, und wenn dies yon hóchstem wissenschaftlichen Stand- 
punkte aus yielleicht ais ein Mangel betraclitet werden kann, von 
anderer Seite kann es ais ein Yorzug erscheinen. Je mehr namlich 
der Autor bei seiner Forschung seine eigene Persónlichkeit zur schó- 
nen Erscheinung zu bringen yermag, um so mehr wird sich das wis- 
senschaftliche Werk dem Kunstwerk nahern; der Autor kann Kunst- 
ler werden, das Publicum aus dem gelehrten Werk neben der Be- 
lehrung zugleich asthetischen Genufs schópfen.

Die Persónlichkeit nun aber, die Eigenthiimlichkeit, welche hier 
ais Zuthat erscheint, bei der kiinstlerischen Thatigkeit ist sie der 
Urquell. Aus ihr geht das Schaffen des Kiinstlers hervor, der ge
rade so und nicht anders schafft, nicht etwa, weil er theoretisch diese 
oder jene Art fiir die allein giiltige, diesen oder jenen Gegenstand 
fiir allein wiirdig halt, sondern weil gerade er in seinem innersten 
Wesen so empfindet, so fiihlt, nicht anders einpfinden und fuhlen 
kann. Und so ist die Persónlichkeit auch letztes Ziel des Kunst- 
schaffens. Es soli damit nicht irgend ein, wenn auch noch so ho- 
hes Ziel erreicht, keine, wenn auch noch so erhabene Wahrheit be- 
wiesen werden — sondern der Mensch in seiner Einzelhmt ais In
diyiduum, in Gesammtheiten ais Publicum oder in hóchstem Sinne 
die Piation _  sie sollen mitempfinden, geriihrt, entziickt, begeistert 
werden. So wird auch jenes letzte Ziel, jenes letzte Ideał yollstan- 
digster Kunstwirkung immer nur am Einzelnen in Erfiillung gehen, 
und so wird dasselbe je nach der Natur dieses Einzelnen in tau- 
send und abertausend yerschiedenen Farben und Strahlen sich bre- 
chen Und zwar wird, je mehr das Kunstwerk ans dem Innern des 
Kiinstlers heryorgegangen, je persónlicher es entstanden ist — 
auch die Wirkung um so persónlicher, d. h um so mannigfaltiger 
sein. In der Kunst vor allen ist die Persónlichkeit berechtigt — 
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das thut der Idee und dem Ideał keinen Abbruch; denn in letzter 
Instanz sollen wir alle Trager der Idee und des Ideales sein, und 
auch der beschranktesten Natur ist die Fahigkeit geboten, dies we- 
nigstens nach einer Seite hin auch wirklich zu sein.

Tadeln Sie es nicht, meine Herren! dafs ich, wie ich von den 
hochsten Gesichtspunkten ausgegangen bin, nun auch wieder zu jenen 
hochsten Gesichtspunkten zuriickkehre, da es sich doch schliefslich nur 
um die Betrachtung von Einzelheiten handeln kann und ich auch 
wirklich nur ein Werk Schinkel’s mir zur naheren Betrachtung aus- 
wahlen will. In der Kunst mufs man eigentlich keinen anderen Ge- 
sichtspunkt aufstellen, ais den hochsten. Die Kunst mufs man stets 
ais gottliche betrachten. Das Irdische und (Jnvollkoinmene wird 
sich der Schwache aller menschlichen Leistungen zufolge immer noch 
bald genug einmischen. Und zwar scheint mir gerade unsere Zeit 
einerseits, so wie Ihre Kunst, die Baukunst, andererseits einer sol- 
chcn Betrachtung „sub specie aeterni” aus dem Gesichtspunkt des 
Ewigen, d. h. aus dem Gesichtspunkt der Idee und des Ideales vor- 
zugsweise zu bedurfen. Unsere Zeit, weil in ihr — und zwar 
gilt dies gleichmafsig fur die Kunst, das Leben und fur die Wissen- 
schaft, gerade der Gegensatz der Idee und des Ideals, das Materielle, 
das Aeufserliche, das Empirische sich in immer entschiedenerer Weise 
geltend zu machen droht; Ihre Kunst, weil diese durch ihre ei- 
genthumliche Natur an die materiellen Bedingungen, die Erreichung au- 
fserlicher Zwecke, mehr ais irgend eine andere gebunden erscheint. 
Sie ist deshalb nicht minder Kunst, ais die scheinbar berorzugten 
Schwestern Sculptur, Malerei, Poesie und Musik. Ja will man nach 
der Schwere des Kampfes den Preis des Sieges bestimmen, wird der 
ihrige vielleicht dadurch um so kostbarer werden.

Unser Schinkel hat dies im vollsten Maafse bewiesen; eine 
durchaus ideale Natur, hat er, ohne sich selbst oder dem Ideale, das 
ihm vorschwebte, irgend etwas zu yergeben, auch die realen Inte- 
ressen und Bcdiirfnisse in seinen Werken wohl zu beriicksichtigen 
gewufst; yielleicht in einigen zu wenig, yielleicht nicht in al
len mit gleicher Meisterschaft, in einem aber, wie mir scheint, in 
yollkommenster Weise. Dies ist unser Schanspielhaus, ein Ge
baude, das meinem Gefiihl nach, ganz abgesehen von jenen prak- 
tischen Riicksichten, auch in iisthetischer Beziehung nicht nur Schin- 
kel’s Yortrefflichstes Werk ist, sondern zu den vollendetsten Schó- 
pfungen der neueren, gleichzeitigen Bauthatigkeit selbst gerechnet 
werden mufs.

Gestatten Sie mir, bei einer naheren Wiirdigung desselben, zu- 
nachst an jene aufserlich gegebenen Bedingungen anznkniipfen, de
reń Erfiillung dem Architekten obliegt, ehe er zur freien Gestaltung, 
zum kunstlerischen Schaffen selbst ubergehen kann. Bei keinem Ge
baude ist dies yielleicht, um ein richtiges Urtheil zu gewinnen, nó- 
thiger, ais beim Schauspielhause, indem die aufseren und man kann 
sagen erschwerenden Bedingungen in einer seltenen Scharfe auftre- 
ten. „Das Urtheil uber ein Bauwerk von bedeutendem Umfange“ 
sagt Schinkel selbst in den der Yeróffentlichung des Gebaudes 
beigegebencn Erlauterungen „erhalt erst dann einen festen Grund, wenn 
man die Uebersicht der Bedingungen hat, aus denen die inneren und 
aufseren Formen heryorgegangen sind. Fiir die vorliegenden Piane 
des neuen Schauspielhauses zu Berlin halte ich, an diesem Orte, die 
Aufzłihlung dieser Bedingungen um so nóthiger, ais wohl selten bei 
einem Bauwerke dereń so viele und so verwickelte zusammen- 
treten konnen.“

So ist es schon ais ein besonders erschwerender Umstand zu 
betrachten, dafs der Umfang des neuen Gebaudes durch ganz be- 
sondere Bedingungen bestimmt vorgeschrieben war. Denn nicht nur 
dafs der Zug der anliegenden Strafsen von drei Seiten bestimmte 
Grenzen zog, es sollten auch die zum grófsten Theil erhaltenen 
Grundmauern des abgebrannten Gebaudes zum Neubau verwendet 
werden. So war der Grundrifs selbst, in dessen Erfindung sich 
sonst der erste Akt kiinstlerischer Gestaltung zu yollziehen pflegt, 
fiir drei Seiten in unveranderlicher Weise vorgeschrieben; aber auch 
nicht einmal auf der vierten Seite war dem Kiinstler vollkommene 
Freiheit gelassen. Zwar lag dort ein grofses, jeder Erweiterung sich 
bequem darbietendes Terrain — aber auch hier war eine Grcnze ge- 
setzt, die Yielleicht noch beengender ais jene erhaltenen Mauera wir
ken mufste, indem die Faęade des neuen Gebaudes nicht uber die 
Saulenhallen der zu beiden Seiten liegenden Kirchen heryortreten durfte.

Je grofser nun die einengenden raumlichen Bedingungen beim 
Entwurf des Ganzen waren, um so milder hatte man die Forderungeu 
erwarten sollen in Bezug auf die Zwecke, die das Gebaude gleich- 
zeitig zu erfiillen hatte. Aber gerade das Gegentheil fand statt. 
Eine grofse, fast verwirrende Menge von Raumen der verschiedensten 
Art wurden in einer fast erschreckenden Genauigkeit und Bestimmt- 
heit von dem Architekten verlangt. Nicht nur, dafs neben dem Thea- 
ter ais solchem noch ein fiir damalige Zwecke aufserordentlich gro
fses Fest- und Concertlokal yerlangt war; nicht nur, dafs aufser Re- 
staurationszimmern und Foyers sammtliche zur Theaterokonomie ge- 
horigen Raume — ais zur Aufnahme von Decorationen, zur Garderobę, 
zu Proben, zu Yersammlungen der verschiedenen Klassen von Kiinst- 
lern, zu Bureaus der Yerwaltung und Wohnung der Beamten verlangt 
wurden — auch fiir Herstellung der Decorationen mufste ein 
Lokal geschaffen werden; ja bei allen jenen verschiedenen Raumen 
der Oekonomie war darauf Bedacht zu nehmen, dafs dieselben auch 
den Zwecken eines anderen Institutes, der Oper dienen konnten, 
da in dem dafiir bestimmten Gebaude der Raum zu enge war. So 
traten zu den Zwecken, die in der Natur des Gebaudes selbst lagen, 
auch noch solche, die mit demselben eigentlich in gar keinem Zu- 
sammenhang standen und dereń Erreichung demgemafs um so schwie- 
riger sein mufste. Ja selbst fiir den Ilauptraum des Ganzen, das 
fheater, fand eine solche Erschwerung durch die Yerdoppelung des 
Zweckes statt, indem der Saal, obschon den Dimensionen nach 
nur. fiir das S c hauspiel bestimmt, doch alle Einrichtungen und 
Yortheile enthalten sollte, um auch die Auffiihrung kleiner Opern 
und die Inscenirung reich ausgestatteter Stiicke zu ermóglichen. Und 
gleichsam, ais ob mit dem allen noch nicht Hemmnisse genug ge- 
schatten waren, es wurden auch die Maafse einzelner und zwar der 
wesentlichsten Theile, anstatt sie dem Ermessen des Kunstlers an- 
heim zu stellen, bestimmt vorgeschrieben, und z. B. die Weite des 
Prosceniums ausdrucklich auf 36 Fufs normirt — was man fast ais 
eine kiinstlerische Grausamkeit bezeichnen kónnte.

Hóren wir von Schinkel selbst, wie er alle diese und noch 
andere nicht angefuhrte Schwierigkeiten zu bewaltigen trachtete.

„Um allen diesen Anforderungen”, sagt er, „Geniige zu leisten 
und zugleich Ordnung und Charakter in das Ganze zu bringen, war 
es nótliig, sie unter Haupt-Abtheilungen zu stellen, und es fanden 
sich dereń drei, welche die Ilanptform des Gebaudes bestimmten:

alles das, was zum Theater und der Scenerie gehórte,
2) alles das, was zur Theater-Oekonomie gerechnet werden 

kónnte,
3J alles das, was das Concert- und Festlokal bilden sollte.

Wie diese drei Haupt-Abtheilungen neben einander gereiht wer
den mufsten, ergab sich theils aus ihrer Bestimmung selbst, theils 
aus der Architektur des ganzen Platzes, auf welchem das Gebaude, 
mit den benachbarten Domen ubereinstimmend, gegen den Platz mit 
der Hauptfaęade gestellt werden mufste.

Das Iheater und die Scene, ais Haupttheil des Ganzen und sei- 
ner Natur nach — wie oben bemerkt — der hóchste unter den 
dreien, kónnte keinen andern Platz einnehmen, ais den in der Mitte 
der beiden andern.

Indem nun durch diese Ordnung der Yortheil fiir das nothwen- 
dig lange und breite Gebaude entstand, dafs die Mitte sich heryor- 
hob und das Ganze die Pyramidalform erhielt, dafs ferner der mitt- 
lere Haupttheil seinen Giebel und sein Peristyl, so wie die zu bei
den Seiten liegenden Thiirme — Yorspriinge — dem Platze zukehren 
kónnte, dafs zugleich drei ganz gesonderte, unter eigenen Dachem 
liegende Gebaude entstanden, wodurch die Feuersgefahr sehr gemin- 
dert wird, so entstand doch auch fiir den Architekten die Schwie- 
rigkeit, bei der oben angefiihrten Beschrankung des Bauplatzes alle 
geforderten Raume, so wie sie ihrer Bestimmung nach zusammenge- 
hórten, in diese nunmehr ganz genau begrenzten Abtheilungen ein- 
zupassen “.

Man sieht, Schinkel ist sich aller Schwierigkeiten vollkommen 
bewufst gewesen. Aus diesem Bewufstsein ging sodann der klare 
besondere Ueberblick der verschiedenen Klassen der an ihn gestell- 
ten Anforderung hervor; dieser endlich bedingte die Dreitheilung, 
durch welche das Gebaude nicht nur seinem dreifachen Zweck yoll- 
kommen Geniige leistet, sondern zugleich auch seinen fest bestimm
ten asthetischen Charakter erhalt.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. IX, 28
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So allein konnie er dazu gelangen, ein Gebaude hinzustellen, 
welches, wahrend es im Innem hundert Zwecken dient und hundert 
yerschiedenartige Raume mit bequemer und leicbter Communication 
zusammenschliefst, wahrend es durch Vervielfachung der Ein- und 
Ausgange fiir Bedienstete und das Publicum einen ungehinderten 
Verkehr und eine hier doppelt erwiinschte Sicherheit gewahrt, in 
asthetischer Beziehung doch zugleich den Eindruck einer vollkommen 
freien Schópfung der Phantasie macht und ais einheitvolles, wie aus 
einem Gusse entstandenes Werk sich darstellt.

Einheit und Mannigfaltigkeit sind — was zunachst das Aeufsere 
betrifft — in meisterhafter Weise mit einander yerbunden. Die drei 
Gruppen oder Massen, auf dereń praktische Bedeutung Schinkel 
selbst hinweist, schliefsen sich fiir den Anblick auf das Engste zu- 
sammen; sie werden zu einem in antiker Tempelform lang hinge- 
streckten Oblongum unter flachem Giebeldache und mit gemeinsamer 
Kronung, das nun aber in der kiirzeren Axe durch ein zweites, 
weniger langes und breites, dafiir aber bedeutend hbheres Quer- 
gebaude durchschnitten wird. Letzteres giebt mit seinem in ahnlicher 
Weise gebildeten Giebel fiir die beiden breiteren Faęaden den do- 
minirenden Mittelpunkt ab; auf der Hauptseite springt es we i ter aus 
der Flucht des ersten Gebaudes herror und wird mit diesem durch 
zwei Yorspriinge vermittelt, welche Schinkel ais Thiirme bezeich- 
net. Dieselben prasentiren sich aber keineswegs thurmartig, sondern 
sind yielmehr aufserst maafsvoll behandelt, auch ohne Statuen auf 
den Ecken gelassen, um sich ais das, was sie wirklich sind — ais 
Mittelglieder zu erkennen zu geben. Zwischen ibnen springt dann die 
Freitreppe mit der herrlichen Halle yon sechs freistehenden ionischen 
Saulen heryor, wahrend auf der entgegengesetzten Seite das Mittel- 
gebaude nur um ein Geringes aus der Flucht heryortritt, um sich 
in seiner ganzen Hóhe ununterbrochen bis zum Pegasus auf der 
Spitze des Giebels emporzuheben.

So ist aus dem Vielen eine Einheit geschaffen, dereń Gedanke 
sich, da das Mittelgebaude nach jeder Richtung hin sich ais das 
herrschende ergiebt, auch yon jeder Seite auf das Klarste auspragt 
und zugleich den Reiz der mannigfaltigsten Ansichten gewahrt. Was 
durch das Bediirfnifs geboten war, hat sich unter den Handen des 
Kiinstlers zur freien Schópfung verwandelt; die Nothwendigkeit hat 
sich zur Freiheit, die praktische Nutzbarkeit zu yollkommener Schón- 
heit yerklart.

So stellt sich das Schauspielhaus ais ein mannigfach geglieder- 
ter Organismus dar, von dem kein Theil abzutrennen ware, ohne 
das Werk selbst aufzuheben, in welchem jeder Theil seinen bestimm- 
ten Zweck erfiillt und zugleich zum yollendeten Einklang der rein 
asthetischen, schónen Totalwirkung wesentlich beitragt. Wie hoch 
aber dieser organische Zusammenhang aller einzelnen Theile ge- 
rade bei einem Gebiiude dieser Bestimrnung anzuschlagen sei, geht 
aus einer Yergleichung mit den bedeutendsten Theatergebauden Eu- 
ropas hervor, bei dencn entweder die kiinstlerisch gestaltete Faęade 
und die den wirkliclien Theaterzwecken dienenden Theile ganzlich 
auseinander fallen, oder doch ein Theil, der Ueberbau iiber Zuschauer- 
raum und Scene, resp. bios iiber der letzteren, unyermittelt mit der 
sonst monumental gehaltenen Gebiiudemasse und meist ohne kiinst- 
lerische Gliederung iiber derselben emporragt. Zu der ersten Gat- 
tung gdióren die Academie lyrique die sog. grofse Oper in Paris; 
S. Carlo in Neapel, sowie die meisten grofsen Theater in Italien, und 
das Teatro real zu Madrid, der iibrigen spanischen Theater ganz zu ge- 
schweigen; endlich das kaiserliche Theater in Petersburg, welches ich 
aber nicht aus eigener Anschauung kenne. Die Gebaude der zweiten 
Art zeigen zwar in dem Hauptgebaude eine monumentalc Gestaltung, 
von der aber der mittlere Dachraum in den seltensten Fallen beriihrt 
wird. Dies gilt z. B. yon dem Prachtgebaude des Theaters von 
Bordeaur, das, nach allen Seiten freistehend, den Anblick eines wohl- 
gegliederten Ganzen darbietet, iiber welches aber der Ueberbau 
der Biihne durchaus isolirt, unorgamsch und unschón sich empor- 
hebt. Dasselbe zeigen Drury Lane, Queens Theatre und das sonst 
charaktervoll gelialtene Coycntgarden in London, die komische 
Oper in Paris und das Theater in Lyon. Das Alexandra-Theater in 
Petersburg zeigt den Mittelbau zwar gefallig decorirt, aber doch 
nicht organisch mit der Faęade yerbunden; in geringerem Grade gilt 
dies yon dem Theater in Miinchen, bei dem der Mittelbau in einer 

dem Ganzen analogen Weise gebildet ist, aber in der Mitte empor- 
ragend, wenigstens nicht zur Gestaltung der Faęade beitragt.

Mit kolossalen Dachbauten helfen sich bei sonst monumentaler 
Auffassung das Opernhaus in Wien und das zum Palais royal ge- 
hórige Gebaude der Comedie franęaise in Paris, sowie in noch schlim- 
merer Weise das Theater in Strasburg. Aehnliches findet, wenn 
auch nicht immer in gleichem Grade, bei der jetzt in Deutschland 
haufig angewendeten Anlage der Theater mit halbkreisfórmigem Aus- 
bau fiir den Zuschauerraum, statt, wie die Theater in Dresden, Darm
stadt, Mainz u. a. zeigen, yon denen namentlich das letztere den Ue
berbau der Biihne in ziemlich unyermittelter Weise iiber den Rund- 
bau heryortreten lafst. Und nun yergleichen Sie damit unser Schau
spielhaus, dessen Mitteltheil grofs und erhaben, durchaus kiinstle- 
risch und analog dem Uebrigen gestaltet, iiber alle anderen Theile 
dominirt und in yollkommen asthetischer Weise den Gedanken der 
Einheit ausspricht, ohne durch irgend eine asthetisch unmotiyirte 
Unterbrechung des klassischen Giebeldachs an den Zwang der Noth
wendigkeit zu erinnern, der doch nichtsdestoweniger so yollkommen 
Geniige geleistet ist *).

Lassen Sie uns nun einen Blick in das Innere des Gebaudes 
werfen, so werden sich dieselben Vorziige, die wir so eben von der 
aufseren Gestaltung und Gruppirung geriihmt haben, auch hier her- 
yorheben lassen. Im Allgemeinen lafst sich sagen, dafs trotz der 
grofsen Yerschiedenheit der Zwecke und der dadurch bedingten Raurn- 
gestaltung, doch einGeist es ist, der durch das ganze Gebaude sich 
kundgiebt. Ja wir kónnen, auch ohne auf das specielle Princip der 
Formengebung einzugeben, hier schon von yorn herein darauf auf- 
merksam machen, dafs dasselbe im Innern und Aeufsern yollkommen 
gleichartig ist, was sich nur von einer aufserst geringen Zahl von 
Theatergebauden aussagen lafst. Dies bedingt die Einheit und Gemein- 
samkeit der Stimmung, welche alle inneren Raume des Schauspiel- 
hauses athmen, eine Einheit, neben welcher der maafsyolle Wechsel 
in Decoration, Schmuck und Raumgliederung eine um so wohl- 
thuendere Wirkung ausiibt. In dem zu ókonomischen Zwecken be- 
stimmtem Theilen hat naturlich das Princip des Nutzens yorzuherr- 
schen — doch leuchtet auch hier die kiinstlerische Gliederung be- 
deutsam herror —; in dem Festraume aber wird diese so reich, so 
mannigfach, so wohldurchdacht, dafs man unwillkurlieh an das 
freie und doch auf eine Wirkung hin abzielende Spiel der Episoden 
in den grófsten Werken epischer und dramatischer Dichtkunst sich 
erinnert fiiblt.

Was deu Hauptraum, den Concertsaal selbst anbetrifft, so stehe 
ich nicht an, denselben ais einen der schónsten Innenraume zu be- 
trachten, welche die neuere Baukunst iiberhaupt geschaffen hat. 
Welche edle Formen in der ganzen Gestaltung, welches scbóne Maafs 
in dem bildlichen und plastischen Schmucke, welch ein perspecti- 
visch-malerischer Reiz in den Saulenhallen des oberen Geschosses! 
Der einzige Yorwurf, deu man dem Saale yielleicht machen kónnte, 
dafs er namlich etwas zu schmal im Yerhaltnifs zur Hóhe sei, wiirde 
sich eigentlich durch die rigorose Strenge der Bedingungen yollkom
men erledigen. Aber auch diesem Yorwurf, dessen Móglichkeit er 
yielleicht selbst gefiihlt hat, ist Schinkel durch die Anordnung der 
tiefen Fensternischen auf der aufsern Seite entgegengekommen, die um 
so yortrefflicher wirken, ais sie mit der Formengebung des ganzen 
Gebaudes auf das Innigste zusammenhangen. Auf der anderen Seite 
aber entsprechen denselben die beiden Oeffnungen mit den Freitrep- 
pen, dereń geistreiche Anordnung ich in praktischer wie asthetischer 
Beziehung mit zu den Meisterziigen dieser an Schónheiten aller Art so 
reichen Schópfung rechnen móchte.

Wendett wir uns nun zu dem Zuschauerraume, so mufs yor Allem 
bemerkt werden, dafs hier die Hemmnisse des Kiinstlers durch das 
yorgeschriebene Maafs von 36 Fufs fiir die Oeffnung des Prosceniums 
den hóchsten Gipfel erreichten. Nie war eine dem Architekten ge- 
stellte Bedingung barter ais diese, um so mehr, wenn man bedenkt, 
dafs auch in Bezug auf die zu fassende Personenzahl nicht unerheb- 
liche Anforderungen an Schinkel gestellt waren. Fiir die schóne Ge-

*) SchinkeTs spateres Werk, das Schauspielhaus in Hamburg, zeigt 
zwar auch ein ununterbrochenes Dach; aber dasselbe ist gleichmafsig 
iiber den ungegliederten Cubus des Gebaudes gelegt, das zwar eine ge- 
schlossene Einheit zeigt, aber des Reizes der Mannigfaltigkeit und organi- 
schen Gliederung durchaus entbehrt.
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staltung des Raumes an sieli ware jenes Maafs nicht geradezu hin- 
derlich gewesen — ein kleinerer Raum lafst sieli nicht minder schón 
gliedern und decoriren ais ein grbfserer. Anders aber wird die 
Saclie, wenn trotz jener Beengung der Raum doch viele Zuschauer 
aufnehmen soli; dann entsteht eine Collision von Pflicliten, dereń 
Losung unendlich schwer werden kann. Noch schwerer wurde sie 
fiir Schinkel, da er sich aus Riicksicbt fiir die Bequemlichkeit der 
Zuschauer gegen die langgestreckte Form des Saales, wie sie nament" 
lich den italienischen Theatern eigen ist, erklaren zu niussen glaubte, 
und statt dereń die fiir das Sehen und Hóren giinstigere, fur 
die Zalil der Zuschauer aber ungiinstigere Form des Halbkreises 
wahlte. Ueber die Losung dieser yielfach yerschlungenen Schwie- 
rigkeiten wollen wir nur bemerken, dafs Schinkel jenes yerhangnifs- 
yolle Maafs beibehalten und auch durch die Form des Halbkreises 
seinen eigenen Anforderungen Geniige geleistet hat, und dafs trotz- 
dem — vornehmlich durch die allmalige Erweiterung des Prosce- 
niums und die zwischen den Logen eingeschobenen Balkons — „dies 
Theater“, wie Schinkel selbst sagt „unter allen, im Yerhaltnifs der 
Grundflache des Theatersaales, die grdfste Anzahl von Zuschauern 
in sich aufnehmen kann“.

Dagegen haben wir einen Augenblick bei der asthetischen De- 
coration des Saales zu yerweilen. Auch in dieser Beziehung kann 
eine Yergleichung mit den bedeutendsten Theatern Europas Schinkel 
nur zu Lob und Yortheil gereichen. Ich mochte in der Decoration 
der mir aus der Anschauung bekannten Theater zwei yerschiedene 
Systeme unterscheiden.

Das erste ist das italienische. Urn den hier meist langgestrcck- 
ten hufeisenfórniigen Raum ziehen sich mit geringem Yorsprung die 
Logenreihen, dereń Zahl hier am hochsten gesteigert erscheint (die 
Scala in Mailand hat dereń 7!). Die Logen sind durch Wandę von 
einander getrennt und bilden vollkommen abgeschlossene Zimmer, 
die, wie hier beilauflg bemerkt werden mag, der Besitzer nicht sel- 
ten zum Empfangs- und Gesellschaftssalon fiir seine Freunde be- 
nutzt und die er demgemafs auch nach seinem Belieben zu decoriren 
befugt ist, woron die italienischen und spanischen Theater manche 
Beispiele zeigen. Fiir die architektonische Gestaltung des Saales 
selbst folgt daraus, dafs die schmalen Kanten der bis zur Briistungs- 
wand reichenden Scheidewande die scheinbaren Stiitzen der Logen- 
briistungen bilden. Alle starkere Stiitzen sind yermieden, Saulen kom- 
men, aufser an den Proscenien, der Regel nach nicht vor. So ist 
die Scala in Mailand eingerichtet, Fenice in Venedig, S. Carla in Nea- 
pel, Teatro real in Turin und Carla felice in Genua. Demselben 
Princip folgen alle die zabllosen kleinen italienischen Theater bis zum 
<S. Carlino in Neapel hinab; von den grbfseren aufseritalienischen das 
Alexandra-Theater in Petersburg, welches aber blofse Vorspriinge 
ohne Scheidewande und Stiitzen hat, und in Deutschland das 
Kónigl. Theater in Munchen mit ahnlicher Einrichtung der Logen
reihen.

Diesem italienischen System steht ein anderes gegeniiber, wel
ches ich wegen seiner uberwiegenden Geltung in Frankreich ais das 
franzbsische bezeichnen mochte; dasselbe sucht durch Anwendung 
von Saulen grofser Dimension die Decke zu stiitzen und zugleich 
den Briistungen der Logen Halt zu geben. Das Prototyp dafiir bie- 
tet die Oper in Paris dar. Hier gehen 4 Saulenpaare durch 3 Lo
genreihen hindurch und tragen unter Einscbiebung grofser halbkreis- 
fbrmiger Lunetten, die zu Logen benutzt sind, den Plafond, wie sie 
andererseits auch ais Stiitzen der zwischen ihnen eingespannten Lo
genreihen erscheinen. — Dem entspricht vollkommen das Theater zu 
Marseille und mit einigen Abweichungen das Theater in Bordeaux, 
wo die Saulen nicht paarweis geordnet sind, sondern in gleichen Ab- 
standen und in Form eines grofsen Kreissegmentes stehen. Eine dritte 
Niiancirung dieses Systems besteht darin, die Saulen nicht durch alle 
Logenreihen hindurch gehen zu lassen. So hat das Opernhaus von 
Yersailles in den beiden unteren Reihen Pfeiler, dariiber eine offene 
Galerie von freistehenden ionischen Saulen; im Theater von Stras
burg gehen Saulen durch die beiden unteren Logenreihen hindurch, 
darauf folgt im dritten Rang eine Stelluug niedrigerer Saulen. Aehn- 
lich ist, aufser einigen anderen, das Theater in Lyon decorirt, wo 
aber viereckige Pfeiler angewandt sind. Der Einrichtung der pariser 
Oper folgt die des grofsen kaiserlichen Theaters in Petersburg, wo 
aber die Saulen nur durch zwei Stockwerke hindurch gehen, worauf 

eine Reihe halbkreisfbrmiger Lunetten folgt. Die Opira comique in Paris 
zeigt abweichend blofse Briistungen in den 3 unteren Logenreihen, 
in der yierten zierliche Pfeiler, in der funften die Lunetten. Was 
die asthetische Wirkung dieses Systems anbelangt, so lafst sich nicht 
leugnen, dafs namentlich bei jenen Prototypen der pariser Oper und 
des Theaters von Bordeaux, der Saal dadurch einen monumentalen 
Charakter bekommt; man kbnnte sich in einen antiken Rundtempel 
mit kolossaler Kuppel yersetzt glauben. Aber ganz abgesehen von 
der stbrenden Wirkung der Saulen fiir das Sehen, wird auch der 
monumentale Charakter durch die eingespannten Logenreihen wieder 
aufgehoben. Diese Yerbindung ist eine unorganische. Die grie- 
chische oder rbmische Saule, im monumentalen Sinne, scheint ihrer 
eigentlichen Natur nach uberhaupt nicht yerwendbar fiir den moder- 
nen Theaterbau *)  und deshalb betrachte ich es ais einen Yorzug, dafs 
sich Schinkel derselben in seinem Schauspielsaal ganzlich enthalten 
und dieselben durch leichte und zierliche Eisenstiitzen ersetzt hat; 
diese kbnnen dann allerdings ein dem korinthischen analoges Kapi
teli erhalten, ohne aber die Geltung ais Saule im antiken Sinne zu 
beanspruchen.

*) Aus demselben Grunde scheint auch die Aufstellung einer SSulen- 
reihe im obersten Eange (entsprechend der oberen Umgangshalle der an
tiken Theater) nicht zulassig, wie diese u. A. bei dem Theater in Mainz 
angeordnet werden ist und wie sie Schinkel selbst in seinem hamburger 
Theater yerwendet hat. Zweckmafsiger, doch auch nicht zu organischer 
Wirkung, stehen im Theater zu Darmstadt in der ersten Logenreihe Sau
len, wahrend die oberen Stiitzen haben, wie in unserem Schauspielhause.

Wie tief iibrigens Schinkel damals yon der Nothwendigkeit uber- 
zeugt war, der Anwendung der Saulen zu entsagen (eine Entsagung 
so schwer fiir ihu, wie yielleicht fiir wenige), geht daraus hervor, 
dafs er auch das Proscenium ohne alle Saulendecoration gelassen 
hat; eine durchaus selbststiindige und kiihne Neuerung, die mir 
vom feinsten Takt eingegeben scheint, indem die Saulen in dieser 
ihrer Yereinzelung aufser dem organischen Zusammenhange mit den 
iibrigen Theilen des Saales gestanden haben wiirden.

So schliefst auch hier alles zu harmonischer Einheit sich zusam
men, und auch, oline dafs griechische Saulen und sonstige Bauglie- 
der in strenger Nachahmung angewendet sind, ist doch der Hauch 
acht griechischer Grazie iiber alle Theile des schbnen Raumes 
ausgegossen. Ja, ein Hauch griechischer Grazie. Denn da- 
mit allein lafst sich der Styl und die Formengebung bezeichnen, von 
dereń Bestimmung wir uns bisher absichtlich fern gehalten haben. 
Erst jetzt lafst sich die Uebereinstimmung wiirdigen, die das Innere 
uud das Aeufsere des in dieser Beziehung yielleicht einzigen Gebau- 
des zu wunderbar reizroller Harmonie yerbindet. Und zwar liegt 
dies so klar zu Tage, dafs es keiner weiteren Auseinandersetzung 
oder Beweisfiihrung zu bediirlen scheint. Schinkel selbst hat sich 
dariiber in schlichtester Weise ausgesprochen. „Ueber den Styl der 
Architektur‘Ł sagt er „welchen ich dem Gebaude gab, bemerke ich 
hier nur im Allgemeinen, dafs ich mich, so viel es ein so mannigfach 
zusammengesetztes Werk irgend zulassen wollte, den griechischen 
Formen und Constructionsweisen anzuschliefsen bemiiht habe. Alle 
Gewólbe und Bogenlinien sind deshalb im Aeufsern sowohl, ais in 
den Hauptraumen des Innern yermieden und die Construction hori- 
zontaler Architrave iiberall durchgefuhrt.“ Es ist bekannt, mit wel- 
cher Consequenz Schinkel dies Princip am Schauspielhause durch- 
gefiihrt, und es bedarf keiner Worte des Lobes iiber den feinen Ge- 
schmack, den er bei Losung dieser Aufgabe iiberall bekundet hat. 
Sind wir doch alle gewohnt, Schinkel ais den Begriinder derjeni- 
gen Richtung der Kunst zu betrachten, die den reineren Geist des 
klassischen Griechenthums mit den Zwecken und Bediirfnissen des 
modernen Lebens zu yerbinden sucht und welche weit iiber die 
Grenzen unseres Yaterlandes hinaus zur Anerkenuung, theilweise 
sogar zur Herrschaft gelangt ist.

Wobl aber mochte ich hier zum Schlufs — wenn auch nur an- 
deutend — noch einen andern, und wie mir scheint nicht minder 
wichtigen Punkt hervorheben. Schinkel war, bei aller seiner Yer- 
ehrung fiir das griechische Alterthum, doch nicht so einseitig, sich 
gegen das Schone zu yerschliefsen, was andere Epochen in ihrem 
nicht minder berechtigten Schópfungsdrange heryorgebracht haben. 
Ja man kann sagen, dafs fast keine Stylform vou irgend welcher in- 
neren Berechtigung seinem Blick und seiner Hand, seinem Wissen 

28*
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und seinem lebendigen Schaffen fremd geblieben sei. Schinkel war, 
bei aller seiner Vorliebe fiir die griechischen Bauformen, doch zu- 
gleich Vertreter jener universalen Richtung, die neben der klassischen 
die Kunstubung unserer Zeit bestimmt. Die Universalitat der An- 
scliaunng und Bildung, die nicht nur der Kunst, sondern auch an
deren Kreisen unseres modernen Lebens ein so unyerkennbares Ge- 
prage giebt, hat ihre guten, nicht minder aber auch ihre bedenklichen 
Seiten. Ueber der Fiille des Gewufsten geht nicht selten die 
Einheit des Gewollten verloren. Bei der fast iiberreichen Menge 
von Formen und Ausdrucksweisen der verschiedensten Epochen und 
Style, die dem universalen und gelehrten Kiinstler vorschweben, kann 
nur allzuleicht die eigene Schópfungskraft und der individuelle Cha
rakter gefahrdet werden, der doch schliefslich jedem Kunstwerke 
seinen eigenthumlichen Werth verleiht.

Andererseits aber lafst es sich auch denken, dafs die iiberliefer- 
ten und bekannten Formen mit selbststandigem Geiste erfafst und 
den Anforderungen unserer Zeit entsprechend modificirt 
werden. In diesem Falle wird neben dem gelehrten Wissen auch 
die kiinstlerische Originalitat bewalirt. Ja es ist moglich, die her- 
vorragenden Seiten des einen Styles mit denen eines anderen 
zu verbinden und so eine durchaus neue Schópfung hervorzurufen. 
So bat Schinkel, und nach ihm andere treffliche Kiinstler, manche 
Stylformen durch Aufnahme antiker und klassischer Motive um- und 
neuzugestalten gesucht. Aber auch das entgegengesetzte Verfahren 
ist moglich, und kann, wenn es in richtiger Weise eingeschlagen 
wird, volle Berechtigung haben Auch in dieser Beziehung nun diirfen 
wir das Schauspielhaus ais ein bóchst bedeutsames Werk bezeichnen. 
In der Formengebung griechisch, zeigt es in der Construction, in der 
Bewaltigung der Massen und im Zusammenschlufs dieser Formen einen 
Geist, der weit iiber die Grenzen der griechischen Architektur — so 
weit uns dieselbe bekannt ist — hinausgeht. Werfen wir einen Blick 
auf das harmonische, vielgegliederte Ganze, so drangt sich uns vor 
Allem die Bemerkung auf, dafs nirgends eine todte und unbelebte 
Wandfliiche hervortritt. Die Mauer, die sonst ais ruhender Einschlufs 
des Ganzen dient, ist aufgeldst in ein wohlorganisirtes System von 
Stiitzen. Diese Auflosung aber, diese Yergeistigung der Masse, wo- 
nacli ein stetes Wechselspiel der Krafte durch alle Einzelheiten sich 
hindurchzieht, und fiir welche die griechische Saulenlialle nur ein ent- 
ferntes Analogon bietet — ist das Resultat einer ganz anderen Zeit- 
und Weltanschauung, ais die der Griechen war; einer Anschauung, 
die, wie sie alle Kreise des Lebens in unmittelbaren Bezug zu einer 
iiberirdischen geistigen Weit setzte, auch die am meisten an die 
Masse und das Materielle gebundene Baukunst der Kórperlichkeit 
móglichst zu entkleiden und damit zu vergeistigen suchte.

Dies Princip nun sehen wir am Schauspielhause zur Erscheinung 
gebracht, oline dafs dem Charakter der griechischen Formengebung 
irgendwie zu nahe getreten ware. Eine Verschmelztmg zweier fast 
diametral entgegengesetzten Gedankensysteme, die in solclier Yollen- 
dung und Meisterschaft yielleicht niemals in der ganzen neueren Zeit 
erreicht worden ist, und die Schinkel ais einen seltenen Genius 
auch in dieser universalen Richtung der modernen Baukunst erschei- 
nen lafst. Werke dieser Art sind die letzten und bedeutsamsten 
Leistungen, zu denen sich die mit universalem Forscherblick ausge- 
stattete ureigne Schópfungskraft des Kiinstlers zu erheben vermag. 
So fiihrt uns SchinkePs unsterbliches Werk wieder zu den hóch- 
sten Hóhen kiinstlerischer Anschauungen empor, von denen wir aus- 
gegangen tvaren.

Schinkel ist lange und zu gliicklichster Wirkung das Yorbild 
der Architekten gewesen, so weit es sich um die Einfiilirung und 
das Geltendmachen der reineren Formen griechischer Kunst handelte. 
Auch in dieser — ich móchte sagen unirersalcn und bistorischen 
Beziehung yerdient er Yorbild und Miister fiir unsere und alle kom- 
menden Zeiten zu sein. Jenes Gebiet ist, wenn auch innerlich un- 
gemein reich, doch ein bestimmt abgegrenztes, dieses ist unerschópf- 
lich: — unerschópflich und unendlich, wie die Gesehichte und Ent- 
wickelung des menschlichen Geistes, denen die Architektur mit ihren 
stets wechselnden Formen und Stylen zum Ausdnick zu dienen hat!

Den Schlufs der Feier bildete das gemeinsatne Festmahl, 
bei welchem der Geh. Reg.- und Bau-Rath Stein in lange- 
rer Rede das Andenken an den dahingeschiedenen Meister 

durch Mittheilung personlicher Erinnerungen und Hervorhebung 
charakteristischer Ziige belebte.

Preis-Aufgaben zum Schinkelfest
am 13. Marz 1860.

Mit Zeichnungen auf Blatt W.

Se. Majestat der Kónig haben auf Yerwendung Sr. Excel- 
lenz des Herrn Handels-Ministers von der Heydt Allergna- 
digst geruht, durch Allerhóchste Ordre vom 18. Februar 1856, 
zum Zwecke und unter Beding einer Kunst- resp. bauwissen- 
schaftlichen Reise, zwei Preise von je 100 Stuck Friedrichsd’ors 
fiir die besten Losungen der von dem Architekten-Yereine sei
nen Mitgliedern zum Geburtstage Schinkel’s zu stellenden 
zwei Preis-Aufgaben, die eine aus dem Gebiete des Schónbaues, 
die andere aus dem Gebiete des Wasser-, Eisenbahn- oder 
Maschinen-Baues zu bewilligen.

In Folgę dieser Allerhóchsten Ordre hat der Architekten- 
Verein folgende Aufgaben gestellt:

I. Der Entwiirf’ zu einer in Berlin zu errieli- 
tenden lioclisten tecltnisclien Łeliraiistalt des 
Staates oder zu einem polyteclinischen Insti- 
tutę mit allen dazu gehorigen JYehenanlagen 

und dem jetzigen Bedurnifs entspreeliend.
Das neue polytechnische Institut hat den Zweck, Wissen- 

schaft und Kunst in die Gewerbe einzufiihren. Es soli desbalb:
1) eine theoretische und praktische Bildungs-Anstalt sein 

fiir alle Diejenigen, welche sich irgend einem technischen Ge
werbe, irgend einem Zweige der Industrie widmen wollen; es 
soli

2) ein dem grofsen Publicum offener Sammelplatz sein 
fiir die von der Wissenschaft ausgehenden Beforderungsmittel 
der Industrie, ein Sammelplatz fiir alle in den Gewerben und 
in der Industrie zur Yerwendung kommenden Rohśtoffe, wie 
fiir alle dort hergestellten Erzeugnisse und fiir alle zu dieser 
Herstellung angewendeten Yorrichtungen, Maschinen etc., ein 
Sammelplatz fiir Kunstgegenstande alterer und neuerer Zeit in 
Holz, Gips, Marmor, Elfenbein, Glas, Bronze etc., ein Sam
melplatz endlich fiir die gesammte hieher gehórige Literatur.

Es soli ferner:
3) sein der Sitz der vom Staate zum Schutz der Ge

werbe und der Industrie, zur Hebung und Beforderung des 
Gewerbfleifses bestellten Behorden und Yereine. —

Die Architektur des Bauwerkes mufs diese Bestimmun- 
gen des Instituts in die aufsere Erscheinung treten lassen.

Die erforderlichen Raumlichkeiten sind in der nach- 
folgenden Zusammenstellung nach den verschiedentlichen Rich- 
tungen geordnet aufgefiihrt. Die Flachenmaafse sind ais das 
Minimum anzusehen, und kiinnen dieselben bis auf etwa 10 
Procent iiberstiegen werden.

Der Bauplatz ist in dem auf Blatt W beigefiigten Situa- 
tionsplan mit den Buchstaben A B C D bezeichnet. Derselbe 
ist 18 Ruthen lang und 16 Ruthen breit und liegt mit seiner 
langen Seite an einem 25 Ruthen breiten Platz, wahrend er 
im Uebrigen von 5 Ruthen breiten Strafsen umschlossen wird.

Bemerkungen.
1) DieZugange, Yestibule und Einfahrten betref- 

fend, so ist darauf zu halten, dafs die Zugange fiir die Zoglinge 
des Instituts, fiir die Beamten und Lehrer getrennt gehalten 
werden von den Zugangen fiir das Publicum. Zur Yersorgung 
des Instituts mit Brennmaterialien etc., fiir Hin- und Hertrans- 
port von Maschinen, grofsen und schweren Gufssachen und 
dergleichen ist fiir entsprechende Durchfahrten zu sorgen. Die
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Vestibule sowohl wie die Hófe, gleichviel obVor-oder innere 
Hdfe, werden zur besonderen Ausbildung empfohlen, und ist 
insbesondere zu bemerken, dafs ein soleher Uof zur Aufstel- 
lung von Gegenstanden, welche in dem Institute selbst gear- 
beitet worden sind, sowie von Statuen soleher Personen, die 
im Hinblicke auf den Zweck des Instituts sich besonders her- 
vorgethan haben, dienen soli. Dem Publicum mufs das Ge
baude einen besonders bequemen und wiirdigen Zugang dar- 
bieten und miissen hier aufser dem geraumigen Vorsaal oder 
Vestibul einige Zimmer fiir die Custoden, desgleichen Garde
robę und Closets eingerichtet werden.

2) Sammtliche Gebaude miissen durchaus solide construirt 
sein. Die Keller sind zu iiberwdlben. Alle diejenigen Raume, 
welche werthvolle Sammlungen und die Bibliothek enthalten, 
desgleichen das Kassen- und Registraturlokal, sowie sammt
liche Haupttreppen miissen durchaus feuersicher, in Wanden 
und Decken etc. unverbrennlich construirt werden. Die Labo- 
ratorien, die Giefsraume und Feuerstellen in den Werkstatten, 
sofern diese nicht in einem besonderen Gebaude liegen, sind 
gewólbt anzulegen, und miissen endlich die genannten Raume 
von den iibrigen hinsichtlich des Schutzes gegen Feuersgefahr 
vollstandig abgeschlossen werden kónnen.

3) Fiir die wirthschaftlichen, allgemeinen und speciellen 
Zwecke des Instituts in allen seinen Theilen, sowie zur Be- 
schaffung aller Annehmlichkeiten und ais Mittel zu Yerschó- 
nerungs-Anlagen etc. steht die Wasser- und Gasleitung zur un- 
beschranktesten Yerfiigung.

4 ) Das Gebaude soli mindestens fiir die der theoretischen 
Bildungs-Anstalt, sowie den dffentlichen Sammlungen zugehó- 
rigen Abschnitte eine Wasserheizung erhalten. Die Yentila- 
tions-Einrichtungen sind in vorzuglichster Weise zur Anwen
dung zu bringen.

5) Die Raume fiir den theoretischen, wie fiir den prak- 
tischen Unterricht, desgleichen fiir die dffentlichen Sammlungen 
und fiir die Behórden und Yereine miissen so angeordnet wer
den, dafs jede dieser Hauptabtheilungen unabhangig von der 
anderen benutzt werden kann. Gleichzeitig sind die Abthei- 
lungen, ebenso wie die etwa anzuordnenden Einzelgebaude, der- 
artig mit einander in Yerbindung zu setzen, dafs die Com- 
mnnicaton den gesammten Zwecken des Instituts entspricht 
und iiberdies vor der Witterung geschiitzt stattfinden kann. 
Im Speciellen mufs die Bibliothek unmittelbar neben den Rau- 
men fiir die technische Deputation fiir Gewerbe liegen, und 
miissen die offentlichen Sammlungen von dem Institute selbst, 
móglichst unmittelbar von den Yorsalen aus, besucht werden 
kónnen.

Die grofsen Zeichnensale miissen in Abtheilungen getrennt 
und die Trennungswande auf bequeme Weise nach Bediirfnifs 
beseitigt werden kónnen. —

An Zeichnungen werden verlangt:
1) der allgemeine Situationsplan im Maafsstabe von 50 

Fufs auf 1 Zoll,
2) die Grundrisse sammtlicher Geschosse im Maafsstabe 

von 20 Fufs auf 1 Zoll,
3) mindestens zwei Ansichten und
4) die Hauptdurchschnitte im Maafsstabe von 20 Fufs auf 

2 Zoll,
5) einige Detail-Ansichten und Durchschnitte im Maafs

stabe von 5 Fufs auf 1 Zoll,
6) eine in Farben ausgefiihrte Decoration von der Aula 

oder von dem Yestibulum im Maafsstab von 5 Fufs 
auf 2 Zoll,

7) ein Erliiuterungsbericht mit specieller Bebandlung der 
Heizung und Yentilation.

Zusammenstellung 
der erforderlichen Raumlichkeiten.

Einzpln. Ztsammen. Total.
□Fufs. aFufs. aFufs.

A. Fiir den theoretischen Unterricht.
7. Physik.

1. Ein Auditorium fiir 200 Zuhorer . 2000.
Mit demselben iu unmittelbarer Yer
bindung:

2. Ein Zimmer mit den zu optischen 
Yersuchen benothigten Einrichtungen 400.

3. Ein Saal fiir die zum Unterricht erfor
derlichen physikalischen Sammlungen 1200. 3600.

II. Chemie, Metallurgie, Mineralogie und 
chemische Technologie.

4. Ein Auditorium fiir 2(0) Zuhorer . 2000.
Mit demselben in Yerbindung:

5. Ein Saal fiir die zurn Unterricht er
forderlichen chemischen, mineralogi- 
schen, hultenmannischen und Pro- 
ducten-Sammlungen..................... 1500. 3500

III. Mathematik und Mechanik.
6. Ein Auditorium fiir 200 Zuhorer . 2000. 2000

IV. Beschreibende Geometrie, allgemeine Bau- 
Constructionslehre und Kunstgeschichte.

7. Ein Auditorium fiir 200 Zuhorer . 2000.
8. Ein Zeichnensaal zu den Uebungen. 6000. §000

V. Linear- und Frei-Handzeichnen.
9. Ein Zeichnensaal mit besonderen Ab- 

thcihtngen zum Zeichnen nach Gips- 
modellen........................................... 6000. 6000.

VI. Praktische Mechanik, Maschinenkunde und 
mechanische Technologie.

10. Ein Auditorium fiir 200 Zuhorer . 2000.
Darni! in Yerbindung:

11. Ein Zeichnensaal fiir die Mechaniker, 
Bauhandwerker und Schiffbauer 2ter 
Klasse, 150 Platze................... 4500.

12. Ein desgleichen Ister Klasse . . . 4500.
13. Ein Saal fiir die zum Unterricht er

forderlichen Modelle und der techno- 
logischen Sammlungen . - . . . 1000. 12000.

VII. Getrennter Unterricht der Bauhandwerker.
14. Ein Auditorium fiir 50 Zuhorer . . 500.
15. Ein ZeichnensaaL mit 50 Platzen . 1500.
16. Ein Saal fiir die zum Unterricht er

forderlichen Modelle von Bau-Con- 
structionen............................... 1000. 3000

VIII. Getrennter Unterricht der Schiffbauer.
17. Ein Auditorium fiir 25 Zuhorer . . 250.
18. Ein Zeichnensaal mit 25 Platzen, 

2ter Klasse.................................... 750.
19. Ein desgleichen mit 25 Platzen, Ister

Klasse .  ...................................... 750.
20. Ein daranstofsender Saal fiir die zum

Unterricht erforderlichen Modelle. . 1000. 2750
IX. Musterzeichnenschule.

21. Ein Zeichnensaal mit 25 Platzen . 750.
22. Ein desgl desgl. . 750.
23. Ein desgl. fiir das Zeichnen nach 

Gipsmodellen............................ 750.
24. Ein kleines Gewachshaus zur Auf- 

bewahrttng der Pflanzen etc. . . . 400.
25 Ein Zimmer zur Aufstellung der Bi

bliothek, Muster etc.................... 500.
26 Ein Saal zur Aufstellung und Inbe- 

triebsetzung der Webestiihle etc. . 1500. 4650
Bemerkung: Der praktische Unterricht im Farben 

und Drucken wird im Laboratorium des Insti- 
tuts, der Unterricht in der Physik und Chemie 
in den betreffeuden llorsalen des Instituts ertheilt.

Fur den theoretischen Unterricht zusammen...................... 45500.
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B. Fiir den praktischen Unterricht.
27. Ein chemisches Laboratorium mit 100 Arbeits- 

pliitzen, mit allen dazu gehiirigen Abtheilungen, 
Einrichtungen uud Apparaten, nebst einer Ab- 
theilung fiir Farberei und Druckyersuche fiir
die Musterzeichner........................... 8000.

28. Ein Zimmer ais Laboratorium fiir den 
ersten Lehrer der Chemie .... 400.

29. Ein desgl. fiir den Hiilfslehrer der 
Chemie und Physik.................... 400.

30. Ein Materialien-Magazin fiir das La
boratorium (im Kellergeschofs) . 2000. 10800.

31. Ein Atelier fiir das Modelliren in 
Thon.............................................. 1000.

32. Eine Gipsgiefser-Werkstatt . . 000, 1600.
33. Eine Tischlerei..................................... 900. 900.
34. Eine Schmiede..................................... 600. 600.
35. Eine mechanische Werkstatt mit 

Dampfmaschinenbetrieb ..... 5000.
36. Eine Formerei und Giefserei fiir klei- 

nen Kunstgufs...................- . . 800.
37. Eine dergl. mit Flammofen, Tiegelo- 

fen und Dammgruben fiir grofsen 
Statuengufs.................................... 2000.

38. Eine Ciseieur-Werkstatt . . - . 1000.
39. Ein Materialien-Magazin .... 1500.
40. Ein Zimmer fiir den Ingenieur der 

Werkstatt................................... 400. 10700.
Fiir den praktischen Unterricht zusammen...................... 24600.

C. Fiir die offentlichen Sammlungen.
41. Fiir Maschinen und Maschinenmodelle, welche durch eine 

Dampfmaschine in Betrieb zu setzen sein miissen;
42. fiir die Rohstoffe der Industrie und die Zusammenstel- 

lung der Materialien in den yerschiedenen Stadien ihrer 
Bearbeitung;

43. fiir die fertigen Erzeugnisse der Industrie;
44. fiir die Kunstgegenstande;

mit zusammen 30000 bis . . . 40000.
JBibliothek.

45. Ein Vorzimmer zum Ablegen der 
Kleider......................................... 300.

46. Ein BureauzimmerfiirdenBibliothekar 400.
47. Mehrere Lesezimmer............ 1500.
48. Ein Zimmer zum Auslegen der Jour- 

nale................................ 400.
49. Ein grofser Biichersaal ..... 2000.
50. Ein kleiner desgl. fiir besondere 

werthvolle Werke.... 600. 5200.
Fiir die offentlichen Sammlungen zusammen...................... 45200.

D. Fiir die Lehrer und die Verwaltung.
51. Zwei gemeinschaftliche Lehrerzimmer 800. §qo
52. Zwei Zimmer fiir Kasse und Regi- 

stratur......................................... 700.
53. Ein Dienstzimmer des Directors nebst 

Vorzimmer.................................... 600.
54. Ein desgl. des Inspectors desgl. 500. 1800

Fiir die Lehrer und Yerwaltung zusammen......................

E. An Dienstwohnungen.
55. Die Wohnung fiir den Director des 

Instituts......................................... 5000.
56. Dergl. fiir den Inspector desselben . 3000.
57. Dergl. fur den Portier...................... 850.
58. Dergl. fiir den Hausvoigt .... 800. 9650.

An Dienstwohnungen zusammen.................................

F. Fiir Behiirden und Yereine.
Deputation fur Gewerbe.

59. Ein Yorzimmer...................................... 300.
60. Ein Conferenzzimmer...................... 600.

Latus 900.

Transport 900.
61. Registratur und Secretariat . . . 800.
62. Saal zur Aufbewahrung der paten- 

tirten Modelle und Zeichnungen . . 1500.
Verein zur Beforderung des Gewerbfeifses 

in Preufsen.
63. Sitzungssaal des Yereins, zugleich 

Aula des polytechnischen Instituts, 
fiir 600 Personen......................... 5400.

64. Yorzimmer.......................................... 400.
65. Conferenzzimmer fiirdie Abtheilungen 600.
66. Bureauzimmer etc................................ 400.

Fur Behorden und Yereine zusammen .

3200.

6800.
10000.

G. Diverse Raumlichkeiten.
Brennmaterialien-Raume, Waschhaus und Magazin fur Wasche, 

Rolłkammer und dergl., Raume fiir Packarbeiten, fiir Kisten und 
Kasten, Abtrittsanlage, Raume fiir Reserve-Mobilien etc., Gardero- 
ben- und Nebenraume fiir die Beamten und Lehrer einerseits, wie 
fiir das Publicum andrerseits, Hallen, Corridore, Yestibule und Trep- 
penriiume.

2600.

9650.

II. Ein Eisenbahnhof, welcher nach der Sitna- 
tions - Skizze auf Slatt Wz bei einer am schiff- 
baren Elusse belegenen rei-kehrreichen Stadt 
angelegt wird, soli behufs directen Ueberladens 
der Erachtguter ton den Eisenbahnwagen in 
die Schiflsgefafse, und umgekehrt, mit einem 
gieichzeitig anzulegenden Hafen durch greig- 
nete Anlagen in Eerbindung gesetzt werden.

Die Hiihenlage der Bahn ist durch die allgemeinen Ter- 
rainverhaltnisse bedingt, und liegen die Schienen nach dem an- 
gegebenen Profil 55 Fufs hoch iiber dem niedrigsten Wasser
stand. — Der gewóhnliche Wasserstand ist 5 Fufs, der Hoch- 
wasserstand 20 Fufs iiber dem niedrigsten Wasserstand.

Zur Anlage des Hafens ist das zwischen der Stadt und einem 
unterhalb derselben in den Hauptflufs einmiindenden Neben- 
flusse belegene Terrain, welches zur Halfte vom Hochwasser 
inundirt wird, zu benutzen. — Die Grófse des Hafens ist so 
zu bemessen, dafs an zwei Seiten desselben, an den zu erbau- 
enden Kaimauern gleichzeitig 10 Fahrzeuge anlegen und in dem 
Hafen circa 60 Schiffe fur den Winter Schutz gegen Eisgang 
finden konnen. Die gewóhnlichen Fahrzeuge haben bei 15 Fufs 
Breite und 100 Fufs Lange hóchtens 4 Fufs Tiefgang.

Zwischen dem Hafen und der Stadt sind Speichergebaude 
mit einer Gesammt-Grundflache von circa 20000 □ Fufs an- 
zulegen.

Die Ueberfuhrung der Eisenbahnwagen, welche an den 
Schiffen direct be- und entladen werden, ist durch eine ge- 
neigte Ebene zu bewerkstelligen. Zur Anlage dieser geneigten 
Ebene ist ein zwischen der Stadt und dem Bahnhofe vorhan- 
dener, geniigend breiter Terrain-Einschnitt, welcher behufs Ue
berfuhrung der Bahngeleise uberbruckt wird, zu benutzen.

Behufs Ausfiihrung der genannten Anlagen werden rerlangt:
1) Ein genereller Situationsplan der ganzen Anlage, im 

Maafsstabe von 1 : 1200, mit Andeutung der ganzen Bahnhofs- 
Anlage, der am Hafen zu errichtenden Speichergebaude und 
der Yerbindungswege zwischen der Stadt, dem Bahnhofe und 
dem Hafen.

2) Specielle Ausarbeitung des Projects zur Hafen-Anlage, 
mit Berucksichtigung der nothigen Sicherheit gegen die nach- 
theiligen Einfliisse des Hochwassers.

3) Detaillirte Zeichnungen der schiefen Ebene und der 
zum Hinauf- und Hinabschaffen der Wagen erforlichen Maschi- 
nerien, mit Ausnahme der etwa nothwendigen Dampfmaschi- 
nen, von weichen nur die Haupt-Constructionen und Dimen- 
sionen aus der Zeichnung ersichtlich sein diirften.
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4) Ein umfassender Erlauterungsbericht und Beschrei- 
bung der ganzen Anlage. Von den zum Betriebe der schiefen 
Ebene erforderliehen Maschinerien sind die Berechnungen iiber 
die Leistungsfahigkeit beizufiigen.

Alle hiesigen und auswartigen Mitglieder des Architekten- 
Vereins werden aufgefordert, sich an der Bearbeitung dieser 
Aufgaben zu betheiligen und die Arbeiten spatestens bis zum 
31. December 1859 an den Vorstand des Architekten-Vereins, 
Oranien-Strafse No. 101 — 102. hierselbst, einzuliefern.

Aufserdem wird auch allen denjenigen, welche die Bau- 
meister-Prufung noch nicht abgelegt haben, angezeigt, dafs 
obige beide Aufgaben die Kónigl. technische Bau-Deputation 
ais Probe-Arbeit fur das Baumeister-Examen anerkennen will, 
und dafs in Bezug darauf die pramiirte Ausarbeitung, sowie 
die, welche der Verein einer besonderen Beriicksichtigung fiir 
werth erachtet, an die Kónigl. technische Bau-Deputation ge- 

Protocoll vom 14. September 1858.

hen, um dereń Entscheidung dariiber herbeizufiihren, ob und 
welche der betreffenden Arbeiten ais Probe-Arbeit fur die Bau- 
meister-Priifung angenommen werden konne. Auch soli allen 
denjenigen, welchen die Baumeister-Priifung noch bevorsteht, 
die Zeit, welche sie fiir die Kunst-, resp. bauwissenschaftliche 
Reise verwenden, bei der fiir die Priifung nachzuweisenden 
Studienzeit in Anrechnung gebracht werden.

Sammtliche eingegangene Arbeiten werden bei dem Schin- 
kelfeste ausgestellt. Die Zuerkennung der Preise und die even- 
tuellen Annahmen der Arbeiten ais Probe-Arbeit fiir die Bau- 
meister-Priifung wird bei dem Feste von dem Vorstande des 
Vereins bekannt gemacht.

Die pramiirten Arbeiten bleiben Eigenthum des Vereins. 
Berlin, im April 1859.

Die Yorsteher des Architekten-Yereins.
Hagen. Knoblauch. Lohse. Strack. Stiiler.

Yerein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.
Yerhandelt Berlin, den 14. September 1858.

(Mit Zeichnungen auf Blatt X im Text.)

Yorsitzender: Herr Hagen.
Sehriftfiihrer in Yertretung: Herr Schónfelder.

Der Vorsitzende theilt mit, dafs der in der Sitzung vom 
13. April c. von der Yersammlung festgestellte Entwurf der 
neuen Yereins-Statuten unterm 4. Augusto, hóhern Orts die Ge- 
nehmigung erhalten habe.

Demnachst wird beschlossen, dafs das neue Vereins-Sta- 
tut von jetzt an ais maafsgebend zu betrachten sei.

Unter den eingegangenen Sachen werden namhaft ge
macht:

1) ein von dem General-Agenten Hauchecorne iiberge- 
benes Exemplar seiner statistischen Uebersichts-Tabellen der 
Betriebs-Resultate der deutschen Eisenbahnen im Jahre 1856, 
sowie ein Compte rendu iiber die belgischen Bahnen wahrend 
desselben Jahres.

2) ein von der geschaftsfiihrenden Direction des Yereins 
deutscher Eisenbahnen iibergebenes Exemplar der hier in Ber
lin bearbeiteten deutschen Eisenbahn-Statistik fiir das Betriebs- 
jahr 1856.

Beide Schriftstucke wurden Herrn Koch iibergeben, der 
in einer der nachsten Sitzungen ein Resume iiber dereń Inhalt 
zu geben ubernahm.

Vor Beginn der Yortrage gedenkt der Yorsitzende noch 
besonders der am 21. August c. stattgehabten Festlichkeiten 
bei Gelegenheit der Yollendung der lOOOsten Locomotive in 
der Fabrik des Yereins-Mitgliedes Herrn Borsig zu Moabit, 
wobei der Yerein zahlreich vertreten war.

Hierauf spricht Herr Koch iiber das Yerhalten der Rad- 
reifen von Gufsstahl:

Bereits am Schlusse des Jahres 1856 waren von den Yer- 
waltungen der preufsischen Eisenbahnen Beriehte iiber die Re- 
sultate, welche sich bei Benutzung der in ihrem Bereiche zur 
Anwendung gekommenen Radreifen von Gufsstahl bis dahin 
ergeben haben, erstattet worden. Da aus denselben herror- 
ging, dafs damals geniigende Erfahrungen iiber das Yerhalten 
der Radreifen aus diesem Materiał im Yergleiche zu den Rad
reifen aus Eisen oder Puddelstahl noch nicht gewonnen waren, 
so wurde den Kónigl. Eisenbahn - Directionen aufgegeben, 
weitern beziiglichen Bericht bis zum Schlusse des Jahres 1857 
zu erstatten.

Nach Inhalt dieser Beriehte und der vorgedachten fruhe- 
ren Mittbeilungen sind auf den preufsischen Eisenbahnen fol- 
gende Gufsstahl-Bandagen in Benutzung:

1) 32 Locomotiv-Treibradreifen,
davon sind 8 Stuck 3 mai abgedreht,

12 - 1 -
und 12 - noch nicht abgedreht.

Aufserdem 78 Radreifen der Tendermaschinen auf den 
schmalspurigen Zweigbahnen im Oberschlesischen Bergwerks- 
und Hiittenrerier; von diesen Reifen ist jedoch noch keiner 
so weit abgenutzt, dafs ein Abdrehen erforderlich wurde.

2) 16 Stuck Locomotiv-Laufradreifen,
davon sind 2 Stuck 2 mai abgedreht,

8 - 1 -
6 - noch nicht abgedreht.

3) 1062 Stuck Wagenrad reifen, 
davon sind 2 Stuck 2 mai abgedreht, 

6 - 1 -
1054 - noch nicht abgedreht.

Yon den vorhandenen 1188 Reifen sind demnach 1150 
Stuck noch nicht bis zur ersten Abdrehung ausgenutzt, 

und nur 26 Stuck 1 mai,
4 - 2 -

und 8 - 3 - abgedreht worden.
Da die Reifen sich erst kurze Zeit in Benutzung befinden 

und namentlich friiher nur in sehr beschrankter Anzahl zur 
Yerwendung gekommen sind, so glauben die meisten Bahn- 
Yerwaltungen ein bestimmtes Urtheil uber das Yerhalten der 
Gufsstahlreifen denen aus anderem Materiał gegeniiber bis 
jetzt noch nicht abgeben zu kónnen.

Da ferner sammtliche Bandagen aus der Fabrik von Krupp 
in Essen bezogen sind, so liegen iiber Gufsstahlreifen anderer 
Fabriken, ais der Krupp’schen, noch gar keine Erfahrungen 
vor. Die Wahrnehmungen bei den einzelnen Kónigl. Eisen
bahn -Yerwaltungen sind nach den eingereichten Berichten in 
Kurzem folgende:

1) Die Direction der A ach en - D ii ssel d orf - Ruhr- 
orter Eisenbahn hat bisher nur 2 Treibradreifen von Gufs
stahl beschafft, halt aber nach den davon gemachten Erfahrun
gen, und weil das Materiał noch zu hoch im Preise stehe, es 
nicht fiir rathsam, grófsere Yersuche mit Gufsstahl-Bandagen 
anzustellen.

2) Die Direction der Westphalischen Eisenbahn 
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glaubt aus dem Verhalten zweier von ihr gepriiften Treibrad- 
reifen schliefsen zu diirfen, dafs Radreifen aus Feinkorneisen 
den Gufsstahlreifen sehr nahe stehen. Wenn auch erstere beim 
Abdrehen einen um 50 pCt.'grófseren Verlust erlitten, so koste- 
ten dieselben auch nur 15^-Thlr. pro 100 Pfd. gegen 55 Thlr. 
bei Gufsstahl-Treibradreifen. Dazu komme, dafs letztere eine 
geringere Adhasion zu der Schienenoberflache zu haben schei- 
nen und in Folgę dessen bei nebeligem Wetter mehr zum 
Schleudern der Rader Yeranlassung geben, ais eiserne Reifen. 
Hiernach lagę keine Yeranlassung vor, die allgemeine Ein- 
fiihrung der gufsstahlernen Reifen zu befiirworten, doch diirfte 
es sich nach ihrem Dafiirhalten empfehlen, weitere Yersuche 
mit der Anwendung von Gufsstahlreifen bei den Yorderradern 
der Locomotiren anzustellen, Weil diese einer besonders grofsen 
Abnutzung unterliegen und der Preis derselben (35 bis 40 Thlr. 
pro 100 Pfd.) ansehnlich geringer sei, ais der Preis fur Treib- 
radreifen.

3) Die Direction der Niederschlesisch-Markischen 
Eisenbahn hat 8 gufsstahlerne Treibradreifen und 4 gufsstah- 
lerne Wagenradreifen im Gebraueh. Einige der Locomotir- 
radreifen nutzten sich ungleichmafsig ab, wahrend die anderen 
Reifen sich gut verhielten.

Nach den vorliegenden Resultaten scheine der Gufsstahl 
noch nicht diejenige Gleichformigkeit zu besitzen, in welcher 
vorzugsweise seine Ueberlegenheit gegen andere Materialien 
sich begriinden solle, und wenn es auch nicht unwahrsclieinlich 
sei, dafs Gufsstahlreifen so hergestellt werden konnten, dafs 
dieselben den unbedingten Vorzug vor den aus Eisen und Pud- 
delstabl gefertigten verdienen, so sei dies doch in Anbetracht 
des hohen Preises mit den bis jetzt auf der Niederschlesisch- 
Markischen Eisenbahn vorhai)denen noch nicht der Fali.

4) Die Direction der Ostbahn hat bisher nur 4 Lauf- 
riider von Personenzug-Maschinen und 4 Wagenrader mit Gufs- 
stahl-Bandagen versehen. Dieselben haben sich nach den darii- 
ber gefiihrten sehr speciellen Nachweisungen im Yergleich mit 
den Radreifen aus Eisen und Puddelstahl ganz vorziiglich 
gehalten, so dafs daraus Yeranlassung genom men ist, eine 
grofsere Zahl Gufsstahlreifen in Bestellung zu geben. — Ein 
we.iteres Urtheil iiber eine allgemeine Yerwendung des Gufs- 
stahls vom ókonomischen Standpunkte aus wird jedoch bis 
nach weiteren Yersuchen vorbehalten.

5) Die Eisenbahn-Direction zu Elberfeld bezeichnet 
die von ihr mit 2 Satz Laufachsradern angestellten Yersuche 
ais hóchst giinstig.J Gufsstahl-Bandagen haben vor dem er- 

sten Abdrehen einen dreifach grofseren Weg zuriickgelegt, ais 
gewohnliche Reifen. Dafur kosten dieselben das Yierfache 
der letzteren. Die Direction spricht sich fiir die Yerwendung 
des Gufsstahls bei schwer belasteten Radern um so mehr aus, 
weil die Reparaturen bei Gufsstahl seltener sind, und somit 
die Betriebsmittel um so weniger dem regelmafsigen Dienste 
entzogen werden. Es wird daher auch beabsichtigt, durch Be- 
schaffung mehrerer Treibradreifen fur die schweren Lastzug- 
Maschinen den Yersuchen gófsere Ausdehnung zu geben.

6) Die Direction der Saarbriicker Eisenbahn hatte 
an den von ihr zuerst bestellten sechs gufsstahlernen Locomo- 
tiv-Bandagen keine giinstigen Erfahrungen gewonnen, da 
die Treibradreifen wegen zu geringer und ungleicher Hartę 
nur 6780 Meilen bis zur ganzlichen Ausnutzung durchlaufen 
haben und wiederbolt lose wurden.

Dagegen stellten sich die Yersuche mit vier Wagenraa- 
reifen so gunstig, dafs nach 10911 durchlaufenen Meilen 
noch kein Abdrehen nothwendig war und die Reifen nur ca. 
1 Linie durch Abnutzung verloren hatten, wahrend andere Rei
fen derselben Bahn unter ahnlichen Yerhaltnissen nur 5000 Mei
len vor dem ersten Abdrehen zurucklegen konnten. Hierdurch 
veranlafst, sind noch weitere 4 Treibrad-Bandagen beschafft, wel- 
che bis jetzt aber erst einen Weg von 1657 Meilen durchlau
fen haben.

7) Die Direction der Oberschlesischen Eisenbahn 
hat versuchsweise in Betrieb genommen:

a) 4 Yorderradreifen an Schnellzug-Maschinen,
b) 4 Treibradreifen an Guterzug-Maschinen,
c) 40 Radreifen fiir bedeckte Guterwagen und
d) 78 Radreifen an den Tender-Maschinen der schmalspu- 

rigen Oberschlesischen Zweigbahnen.
Obgleich noch keine dieser Bandagen bis zum ersten Ab

drehen ausgenutzt worden ist, so glaubt doch die Direction 
aus dem Yerhalten der Reifen und der von denselben bis jetzt 
zuruckgelegten Meilenzahl gegeniiber der erfahrungsmafsigen 
Dauer der Feinkorneisen-Bandagen von nur 1500 Meilen bis 
zum ersten Abdrehen auf eine funf- bis achtfache Dauer 
der Gufsstahlreifen im Yergleich zu besten Feinkornreifen schlie
fsen zu diirfen.

Fafst man die Resultate zusammen, so ergiebt sich nach 
der nachstehenden Zusammenstellung, dafs die im Betriebe be- 
findlichen Radreifen verschiedenen Materials vor dem ersten 
Abdrehen im Durchschnitt durchlaufen haben:

Keifen von...................................... Puddelstahl, Feinkorneisen.
1) an Locomotiv-Treibradern: im Minimo i einmal . . 1497 Meilen 1756 Meilen 1302 Meilen

( sonst . . . . 2870 „
im Maximo .... . . 4179 „ 3369 „ 3342 „
im Mittel.................... . . 2874 Meilen 2202 Meilen 2200 Meilen

2) an Locomotiv-Laufradern: im Minimo ' einmal . . 1973 „ 989 „ 916 „
( sonst . . 3941 „

im Maximo .... . . 5009 „ 2473 „ 1800 „
im Mittel.................... 1480 Meilen 1500 Meilen

3) an Wagenradern: im Minimo.................... . . 4322 „ 1858 „ 1754 „
im Maximo .... . . 10911 _ wobei 4319 „ bis 6906 „

noch kein Abdrehen erforderlich war 7650 „

Wenn hiernach den bisher versuchsweise angewandten konnten. Im Ganzen erscheint die Frage noch ais im Stadium
Reifen von Gufsstahl ein Yorzug vor den Reifen aus anderem des Yersuchs befindlich, zu dessen Fortsetzung iibrigens um
Materiał eingeraumt werden mufs, so sind die bis jetzt erziel- so mehr Yeranlassung vorliegen diirfte, ais ein Fortschritt in
ten Resultate doch noch nicht der Art, dafs sie bei dem ver- der Gleichmafsigkeit des Materials und der Widerstandsfahig-
haltnifsmafsig hóheren Preise des Gufsstahls ais ermuthigend keit gegen Abnutzung bei den neueren Lieferungen sich evident
zur yorzugsweisen Anwendung der ersteren bezeichnet werden herausgestellt hat. —
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Herr Klein gab hierauf das von ihm bearbeitete Referat 
uber die von dem Vereine am 17. Juli d. J. unternommene 
wissenschaftliche Reise von hier iiber Frankfurt, Ciistrin, Posen, 
Lissa, Glogau, Breslau, Schweidnitz, Reichenbach und iiber 
Liegnitz zuriick.

Das Referat ergab eine ausfuhrliche Uebersicht der reichen 
Ausbeute, welehe diese Reise fiir das Studium von Bauwerken 
aller Art, namentlich der grofsartigen Briickenbauten, Yiaducte,' 
Bahnhofs-Anlagen und Werkstatten gewahrt hatte, und der 
Verein fand darin wiederholte Veranlassung, Sr. Excellenz dem 
Herrn Minister sowohl, wie den Directionen und allen Vor- 
standen der rerschiedenen Bahn-Yerwaltungen, dereń freund- 
licbes Entgegenkommen es den Reisenden moglich maehte, sieh 
ron den baulichen Anlagen der Bahnen die speciellste Kennt- 
nifs zu verschaffen, hierdurch noch besonders seinen Dank aus- 
zusprechen. Der Reisebericht folgt im Nachstehehden:

Am 13. Juli d. J. halten sich zwischen 30 und 40 Mit- 
glieder des Yereins auf dem Niederschlesisch-Miirkischen Ei- 
senbahnhofe zu Berlin versarnmelt, um eine Studienreise nach 
den sehenswerthesten Punkten des sich von Berlin iiber Frank
furt, Posen, Glogau, Breslau und Kouigszelt hinziehenden Ei- 
senbahnnetzes zu unternehmen. Der huldvollen, die Zwecke 
des Yereins fordenden Gesinnung Sr. Fxcellenz des Herrn 
Handels-Ministers von der Heydt verdankte man einen be- 
sonderen Extrazug, der unter Leitung des Reise-Comite’s, das 
aus den Herren: Baurath Erbkam, Bauinspector Maresch 
und Yerlagsbuchhandler Ernst bestand, Morgens 7 Uhr die 
Mauern der Stadt verliefs. Einen kurzeń Halt maehte man 
auf Station Erkner, in dereń Nahe die neue Briicke iiber den 
Flackensee ihrer Yollendung entgegenging. Diesdbe bat eine 
lichte Weite von 82 Fufs erhalten und ist mit zwei eisernen, 
9 Fufs hohen Tragern uberspannt. Ueber ihre sonstigen Ver- 
haltnisse und Constructionen ist Naheres in der Zeitschrift fur 
Bauwesen mitgetheilt, welehe im Jahrg. 1859, p.37 u. f. Beschrei- 
bung und detaillirte Zeichnungen dieses Bauwerks enthalt.

Gegen 9 Uhr friih war man in Frankfurt angelangt und 
besichtigte zunachst den von der Niederschlesisch-Markischen 
Eisenbahn neu erbauten Locomotivschuppen. Derselbe ist fiir 
27 Stande eingerichtet und stellt einen um einen Kreis von 
150 Rutben Radius construirten Polygonbau dar, in dessen 
Mittelpunkt eine Drehscheibe von 38 Fufs Durchmesser die 
Yerbindung sammtlicher aus dem Schuppen abgehenden Schie- 
nenstriinge unter sich und mit denen des Bahnhofs vermittelt. 
Eine in das Einzelne gehende Beschreibung dieses Locomotir- 
schuppens wird demnachst Gegenstand specieller Mittheilung 
in der Zeitschrift fiir Bauwesen sein.

Yon dem Frankfurter Bahnhof wurde die Reise auf der 
Kreuz-Custrin-Frankfurter Eisenbahn fortgesetzt, zunachst bis 
Ciistrin.

Eine Beschreibung dieser Bahn in ihren allgemeinen Yer- 
haltnissen sowohl, wie in den besonderen und vielfachen Bau
werken, die sie enthalt, wird hier iibergangen, da auf die Zeit
schrift fiir Bauwesen verwiesen werden kann, die in dem 
Jahrg. 1858, p. 459 u. f. ausfuhrliche Mittheilungen iiber die Bau- 
Anlagen der Kreuz-Custrin-Frankfurter Eisenbahn liefert.

Gleich nach Ankunft auf dem Bahnhofe zu Ciistrin wurden 
sowohl dieser, wie die in seiner Nahe gelegenen grofsartigen 
Brueken-Anlagen einer sorgsamen und belehrenden Beschauung 
unterzogen.

Demnachst langte man um ca. 12 Uhr Mittagś in Tamsel 
an, und benutzte eine halbstiindige Rast, um eine Promenadę 
durch den dem Grafen Schwerin gehiirigen Park mit seinen 
schattigen Laubg2ngen zu machen, und um den Ausbau des 
Schlosses in Augenschein zu nehmen, welcher insofern ein ge-

Zeitscbr. f. Bauwesen. Jahrg. IX.

wisses Interesse darbot, ais von dem Besitzer die Bedingung 
gestellt war, die vórhandenen alten Stuckdecken móglichst zu 
schouen und zu erhalten.

Ein gemeinsames Mittagsmahl vereinigte dann die Theil- 
nehmer der Fahrt auf dem Bahnhof Landsberg, wonach dessen 
sehr ausgedehnte Schienen-Yerbiudungen und Bau-Anlagen be- 
sichtigt und sodann der Theil der Bahn, welcher vom Bahn
hofe aus sich langs den Strafsen der Stadt hinzieht und viel- 
fach durch Futtermauern von den Strafsen isolirt werden rnufste 
zu Fufs begangen wurde. Dabei nahm man die Gelegenheit wahr 
die Synagogę der jiidischen Gemeinde in Landsberg, sowie 
einige Kalkófen, welehe hart an der Bahn belegen sind, einer 
nahern Betrachtung zu unterziehen.

Ohne weitern Aufenthalt ging nun der Zug bis Kreuz, 
woselbst die Yerwaltung der Stargard-Posener Eisenbahn, ver- 
treten durch den Betriebs-Inspector Wilhelmy, die Weiter- 
befórderung nach Posen vermittelst Extrazuges ubernahm. 
Nacbdem die Briicke iiber die Warthe bei Wronkę einer be
sonderen Besichtigung unterzogen war, langte man mitEinbruch 
des Abends in Posen an, woselbst sich die meisten Mitglieder 
nach Besichtigung des Bahnhofes im Gasthofe zusammen- 
fanden, um bei geselligem Abendessen die gesammelten Er- 
fahrungen des ersten Weges mit einander durch Unterhal- 
tung auszutauschen.

Am andern Morgen, den 14. Juli, wurde zu Wagen eine 
Fahrt nach dem Fort Winiary veranstaltet, um die von der 
Festungsbehórde bereitwilligst gestattete Besichtigung desselben 
zu unternehmen. Das Fort besteht aus mehreren thurmarti^en O
Hauptbauten, von denen der eine, der sogenannte Rampen- 
thurm, dazu bestimmt ist, die Geschiitze bis auf die hóchsten 
Theile der Gebaude zu bringen. Die einzelnen Thurme sind 
durch bombenfeste Kasematten mit einander verbunden, und 
das Ganze ist mit Zugbrucken und Schleusen-Anlagen umge- 
ben. Von den Zinnen der Thurme genofs man die schónste 
und lohnendste Aussicht auf die sich weit hinstreckende Stadt 
und auf die Festungswerke. Die Riickfahrt wurde durch die 
Strafsen der Stadt entgegengesetzt dem Hinwege genommen 
und dabei die durch ihre aus dem 16. Jahrhundert stammen- 
den und ron einem Italiener in der Capelle ausgefiihrten Wand- 
malereien bekannte Dom-Kirche besucht. Liingere Zeit wurde 
noch der Besichtigung des alterthumlichen Rathhauses gewid- 
met, urn dann die Weiterreise nach Glogau anzutreten.

Die Bahn verlafst mit einem Gefalle von 1 : 80 auf 90 
Ruthen Lange den Posener Bahnhof, wendet sich durch die 
Warteniederung und zweigt in Lissa nach Glogau ab, ohne 
bedeutende Terrainschwierigkeiten vorzufinden. Nur die Ueber- 
schreitung der Oder und ihres Inundationsgebietes, um den 
Bahnhof der Niederschlesisch-Markischen Zweigbahn in Glogau 
zu erreichen, war zeit- und geldraubend, umsomehr, da in 
Folgę der Yorschriften der Fortificationsbehórden die Briicken 
theilweise in Curren gefiihrt werden mufsten.

Es folgen hier: eine Briicke von 24 Fufs lichter Weite, 
eine Briicke mit 3 Oeffnungen a 50 Fufs, sodann eine 60 Fufs 
weite Briicke, eine Briicke mit 3 Oeffnungen a 50 Fufs, 3 Briicken 
jede von 60 Fufs Weite, die Briicke iiber die alte Oder von zu- 
sammen 1107 Fufs lichter Weite und endlich die Briicke iiber 
die neue Oder von zusammen 424{ Fufs lichter Weite. Sammt- 
liche Briicken sind mit eisernen Gittertragern uberspannt.

Im Schutzenhause. zu Glogau wurde die Mufsestunde des Ta- 
ges in heiterster Geselligkeit hingebracht, und in gehobenerStim- 
mung wurde die Riickreise von Glogau nach Lissa angetreten, um 
Breslau, das Endziel des heutigen Tages, zu erreichen. Die 
Bahn lauft durch mehr oder minder fruchtbares Land mit schwe- 
rerem und leichterem Boden, ersteigt bei Obernigk das Treb-

29 
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nitzer Gebirge mit einer 1470 Ruthen langen Steigung von 
1 : 100, und fallt sodann mit einem ebensolcben, jedoch nur 
673 Ruthen langen Gefalle in die Oderniederung, urn unter- 
halb Breslau die Oder zu uberschreiten und auf dem Bahnhofe 
der Oberschlesischen Bahn ihr Ende zu erreichen. Bei der 
schon sehr vorgeriickten Tageszeit konnte nur noch die Oder- 
brucke in Betracht genommen werden, wobei der Vorsitzende 
der Koniglichen Direction der Oberschlesischen Eisenbahn, 
Director Maybach, sowie der Betriebs-Inspector Rampoldt 
die Lokal-Yerhaltnisse naher erórterten und alles auf das Bau- 
werk Bezugliche bereitwilligst mittheilten.

Die Briicke hat eine lichte Weite von zusammen 1200 Fufs 
mit 28 Oeffnungen von je 30 Fufs lichter Weite, welche iiber- 
wólbt sind, 3 Oeffnungen von je 100 Fufs, die mit Gittertra- 
gern uberspannt sind, und 2 Durchfahrts-Oeffnungen fur die 
Oderschiffe von je 30 Fufs lichter Weite. Aufser diesem Bau- 
werke sind auf der Breslau-Posener Eisenbahn vorhanden:

179 kleinere Briicken und Durchlasse,
1 Briicke iiber die Weide mit 13 Oeffnungen a 25 Fufs 1. W., 
7 Briicken im Fluthgebiet der Bartsch mit 24 bis 30 Fufs

1. Oeffnung,
1 Briicke iiber den polnischen Landgraben bei Reisen mit 

3 Oeffnungen von je 28 Fufs,
2 Briicken iiber die Obra, von denen die eine 2 Oeffnungen 

von 24 Fufs 1. W., die andere eine Oeffnung von 32 Fufs 
1. W. hat,

6 Wege-Unterfiihrungen aus Feldsteinen und Klinkern er- 
baut, von denen die eine iiberwólbt, die andern fiinf mit 
Blechtragern iiberdeckt sind, und endlich

2 Wege-Ueberfuhrungen mit massiven Landpfeilern und hól- 
zernen Fahrbahnen mit Hangewerk.
In Breslau selbst sich umzusehen, blieb am andern Mor- 

gen (am 15. Juli) nur wenig Zeit; man beschrankte sich dar- 
auf, den vom Stadt-Baurath Herrn von Roux geleiteten sehr 
interessanten Aus- resp. Unterfiihrungsbau der Elisabeth-Kirche 
in Augenschein zu nehmen, und nach einer fliichtigen Prome
nadę durch die Anlagen auf den alten Wallen und durch den 
neuen Stadttheil zu dem Oberschlesischen Bahnhofe zuruckzu- 
kehren. Einen sehr imposanten Anblick gewahrt von der Stadt- 
seite her das im gothischen Styl aufgefiihrte neue Empfangs- 
gebaude. Das Innere desselben ist eben so reich wie geschmack- 
voll, und dem Aeufsern entsprechend ausgestattet. Der Eisen- 
bahn-Director Maybach, sowie der Baumeister Schwedler, 
unter dessen specieller Leitung der Bau ausgefiihrt ist, uber- 
nahmen freundlichst die Leitung der Gesellschaft, zeigten die 
einzelnen Sehenswiirdigkeiten und gaben die ndthigen Erlau- 
terungen.

Auch die in ihrem baulichen Theile bereits vollstandig her- 
gestellte neue Wagenbau- und Reparatur-Anstalt wurde einer 
genauen Besichtigung unterzogen.

Inzwischen war die zwblfte Stunde herangeruckt und die 
Reisenden begaben sich nach dem Bahnhofe der Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn, woselbst sie von dem Di
rector der Bahn, Herrn Comrnerzienrath Ruthardt, empfangen 
wurden. Zwei Wagen des um die Mittagszeit abgehenden Per- 
sonenzuges, welche fur den Yerein reservirt waren, brachten 
die Mitglieder iiber Kónigszelt und Schweidnitz nach dem ma- 
lerisch am Fufse des Eulengebirges gelegenen Reichenbach. 
Hier wurde eine kurze Rast gehalten, welche von einigen Mit- 
gliedern zur Besichtigung des Stadtchens benutzt wurde, wah- 
rend der andere Theil es rorzog, den Bahnhof und seine schóne 
Umgebung in Augenschein zu nehmen.

Am spaten Nachmittage fuhr ein Extrazug nach Schweid
nitz zuriick. An den vor dem Bahnhofe gelegenen, aus forti- 

ficatorischen Riicksichten ausgefiihrten zwei Viaducten wurde 
ein kurzer Halt gemacht. Diese Yiaducte haben je 20 und 
34 Oeffnungen und sind mit Gittertragern iiberdeckt. Die 
Pfeiler sind aus Ziegeln mit Werkstein-Einfassungen etwa 
25 Fufs iiber der Thalsohle hoch ausgefiihrt. Jeder derselben 
ist mit Sprengkammern versehen, um sie in vorkommenden 
Fallen sofort demoliren zu kiinnen. Nach kurzem Aufenthalt 
in Freiburg, woselbst dem Zuge einige offene Wagen beigege- 
ben wurden, um einen freieren Anblick der Umgegend zu ge- 
statten, fuhr man den mit 1 : 50 ansteigenden und in Curven 
bis 50 Ruthen Radius sich hin und wieder krtimmenden Schie- 
nenweg nach Altwasser, dem Endziele des heutigen Tages, 
hinauf.

Ein gemeinsames Abendessen, von der heitersten Laune 
bewegt, beschlofs den heutigen Tag.

Der Morgen des folgenden Tages (16. Juli) wurde zur 
Besichtigung einiger industriellen Anlagen in der Umgegend 
von Altwasser und Waldenburg benutzt. Der weitere Theil 
des Reiseplanes wurde jedoch durch das gegen Mittag eintre- 
tende Regenwetter in Wahrheit zu Wasser gemacht. Zwar 
fanden sich die Reisenden in Salzbrunn zusammen, erfrischten 
sich im Kursaale am gemeinsamen Mahle, und yerlebten noch 
einige frohe Stunden; doch dies war auch das letzte frohe 
Beisammensein, denn bei dem fortdauernden Unwetter mufste 
die Tour nach Fiirstenstein theilweise aufgegeben werden, und 
die grofse Mehrzahl zog es vor, direct nach Freiberg zu fah- 
ren, um von hier aus iiber Kónigszelt und Liegnitz ohne wei- 
teren Aufenthalt der Heimath zuzueilen. Nur sehr wenige 
liefsen sich durch das Wettęr nicht abhalten, eine kleine Extra- 
tour nach den umliegenden Badern und den Adersbache.r Fels- 
partieen zu machen, und wurden dafiir an den folgenden Ta- 
gen durch das herrlichste Wetter gelohnt. —

Herr Hagen theilte hierauf eine Abhandlung des Yereins- 
Mitgliedes Herrn Daelen auf der Hórder Hiitte iiber die Yer- 
wendung des gewellten Eisenbleches zur Anfertigung von grofsen 
Thoren, narnentlich bei Hiitten und sonstigen Feuer-Anlagen 
mit, welche hier wórtlich folgt:

Die Anwendung von Eisenblech zu Thoren ist wohl eben 
so alt, ais man iiberhaupt das Eisen zu Bauten zu benutzen 
verstand; die geraden Blechtafeln, welche man gewóhnlich zur 
Darstellung der Thore verwandte, sind je nach Grofse und 
Zweck von verschiedener Starkę, und aufserdem suchte man 
die Seiten - Steifigkeit und Stabilitat durch Umrahmung von 
Flach-Winkel- oder T-Eisen, oder durch ein Gerippe von dem- 
selben Eisen auf einer, oder auch auf beiden Seiten nach Móg- 
lichkeit herzustellen, durch welche Yerstarkung oder Armirung 
die Thore sehr schwer und kostspielig werden und der Zweck 
nie nach Wunsch erreicht wird. Um nun diese beiden Hin- 
dernisse zu beseitigen und die Anwendung der eisernen Thore 
zu erleichtern, habe ich es versucht, selbige fur die neu er- 
baute Giefserei und Raderfabrik hiesiger Hiitte aus doppeltem 
Waffelblech, wie beiliegende Zeichnung (Blatt X im Text) er- 
lautert, herzustellen.

Das Thor besteht aus drei Theilen: der mittlere Theil 
bildet eine Thiir fur den gewóhnlichen Yerkehr, wahrend die 
andern beiden Theile, je nach Bediirfnifs, beim Iransport 
grofser Stucke benutzt werden. Der aufsere Rahmen ist aus 
T-Eisen gebildet, auf dessen Stege das Waffelblech mittelst 
Niete befestigt wird, und aufserdem sind die Bleche noch durch 
zwei Reihen Niete auf der Mitte verbunden; der Zwischenraum, 
welcher hier durch den Steg desT-Eisens gebildet wird, ist an die- 
ser Nietstelle durch einen Holzstreifen ausgefullt. Die verschie- 
denen Eisentheile eines nach Zeichnung hergestellten Thors 
wurden 988 Pfd. und der QFufs lO^- Pfd. wiegen. Hierbei
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mufs jedoch bemerkt werden, dafs man das T-Eisen um ein 
Drittel leiehter hatte nehmen kónnen, und wenn dieses Eisen 
besonders zu diesem Zwecke angefertigt wiirde, so konnten die 
Schlagleisten mit an das T-Eisen angewalzt werden, wodurch 
das Winkeleisen und die Arbeit erspart wurden. Das Gewicht 
eines in dieser Weise construirten Thores wiirde ca. 792 Pfd 
betragen, danach der □Fufs 8| Pfd. wiegen und der Zoll- 
Centner auf ca. 14 Thlr. zu stehen kommen. Aufser dem 
gefalligen Ansehen, der Stabilitat und Wohlfeilheit haben diese 
Thore auch noch den Yorzug, sehr feuerbestandig zu sein, 
weil die Luftsehicht zwischen den beiden Blechwanden die 
Hitze nur schwer durchdringen lafst, welche letztere Eigenschaft 
sich bei Anwendung dieser Art Thore an den Trockenofen in 
der hiesigen Giefserei sehr gut bewahrt. —

Herr Brix erwahnt im Anschlusse an diesen Yortrag die. 
in Frankreich stattfindende Yerwendung des gewellten Eisen- 
bleches zur Anfertigung von Munitionswagen, die beim Ueber- 
gange iiber Strome ais Schilfsgefafse benutzt werden.

Endlich theilt Herr Kretschmer seine Erfahrungen iiber 
die beste Form der Roststabe fur Dampfkessel- und nament- 
lich Locomotiy-BYuerungen mit.

Wahrend man in friihester Zeit sich fast ausschliefslich 
des einfachen Quadratstabes aus Schmiedeeisen zu Roststa- 
ben bediente und denselben spater gegen einen hochkantig ge- 
stellten Flacheisenstab von etwa f Zoll Starkę vertauschte, gab 
sich doch mit der Ausdehnung des Eisenbahnwesens, in Folgę 
des raschen Abbrandes der Schmiedeeisenstabe, bald die Nei- 
gung kund, Roststabe aus Gufseisen zu yerwenden. Man wahlte 

fiir den Querschnitt solcher Stabe anfanglich die ein- 
fache Trapezform, wobei von dem Herrn Referenten 
die Abanderung angebracht wurde, dafs die oberen 

Kanten gebrochen wurden, um den Zutritt der Luft zu dem 
auf dem Roste liegenden Brennmateriale zu erleich- 
tern. Die Erfahrung bestatigte den Vorzug dieser An- 
ordnung.

Der Yerbrand der Stabe war aber noch immer ein sehr 
grofser, und um demselben durch eine schiitzende 
Aschendecke entgegen zu wirken, versah man den 
Stab auf seiner Oberflache mit einer Rinne.

Solche Stabe hatte Herr Referent 22 Monate lang in un- 
unterbrochenem Gebrauch und fand, dafs namentlich auch die 
bei weitem hartere Gufshaut des Stabes, wie sie derselbe bei 
dem fiir die letzterwahnte Form allein moglichen Abgusse im 
Formkasten gegen die fiir die vorige Form iibliche Art des 
Heerdgufsss erhalt, von dem vortheilhaftesten Einflusse auf 
seine Dauer ist.

Vor einiger Zeit sah Herr Referent durch Zufall das Mo
deli eines Roststabes, welches 
schrage seitliche Einschnitte in 
nebenstehender Weise zeigte, und 
eine Anwendung dieser Art von 
Staben, die derselbe sofort veran- 

lafste, hat bis jetzt die giinstigsten Resultate ergeben. Eine 
Locomotire, die mit solchen Staben versehen wurde, fahrt 
bereits seit 5 Monaten mit denselben, ohne dafs die Stabe bis 
jetzt die geringste Abnutzung zeigen.

Eine Frage nach der Ursache des Schrageliegens der 
Einschnitte beantwortete Herr Referent dahin, dafs er glaube, 
es solle durch diese Lagę das Reinigen der Roststabe mit dem 
Haken erleichtert werden, weil dabei die Kanten der Einschnitte 
in den Zwischenriiumen nicht auf einander treffen.

Verhan(lelt Berlin, den 12. October 1858.
Vorsitzender: Herr Hagen. 
Schriftfiihrer: Herr H. Wie be.

Der Yorsitzende theilt die Namen derjenigen auswartigen 
Mitglieder mit, welche der Yorstand auf Grund einer friiheren 
Beschlufsnahme des Yereins und in Gemafsheit der neuen Ver- 
eins-Statuten in einer besonderen, am heutigen Tage abgehalte- 
nen Sitzung zu Ehren-Mitgliedern und zu correspondirenden 
Mitgliedern des Yereins erwahlt hat. Alle iibrigen auswarti
gen Mitglieder werden fortan ais ordentliche Mitglieder des 
Yereins gefiihrt werden.

Herr Werner Siemens halt einen ausfuhrlichen Yortrag 
iiber die mifslungenen Experimente mit dem unterseei- 
schen transatlantischen Kabel. Derselbe weist zunachst auf 
seine friiheren in dem Yereine iiber diesen Gegenstand und iiber 
die Legung unterseeischer Telegraphentaue gehaltenen Yortrage 
hin, und erinnert daran, dafs er noch lange vor dem ersten 
Yersuche, das Kabel nach Amerika zu legen, im Yerein sich 
dariiber ausgesprochen habe, dafs nach seiner Berechnung mit- 
telst des Kabels nicht mehr ais vier Zeichen in einer Minutę 
sich wurden telegraphiren lassen. Dieser Ansicht schienen die 
Yersuche, welche vor Legung des Kabels auf Yeranlassung der 
betreffendeu Actien-Gesellschaft mit sehr langen Leitungen auf 
dem Lande angestellt worden sind, zu widersprechen. Allein 
dies sei nur scheinbar. Zunachst habe man Yersuche auf der 
Linie von London nach Liverpool angestellt. Auf dieser Li
nie liegen 5 Erdleitungen, und diese habe man zu einer steti- 
gen Leitung gekuppe.lt; nach den mit derselben vorgenomme- 
nen Yersuchen habe sich auf eine Geschwindigkeit von 120 
Worten in einer Minutę bei dem transatlantischen Kabel schlie- 
fsen lassen, und ein ahnliches Resultat hatte das aufgerollte 
Kabel bei den Yersuchen auf dem Lande erwarten lassen. 
Nach Herrn Siemens’ Ansicht seien aber die Fehler bei die
sen Yersuchen unrichtig beurtheilt worden; es bildeten sich 
namlich bei so nahem Zusammenliegen der Leitungsdrahte und 
ihrer Umhullungen sogenannte inducirte Strome, welche bewir- 
ken, dafs viel weniger von dem Strome verloren geht, ais 
wenn der Draht in fortlaufender Linie geordnet ist. Nach 
Herrn Siemens’ Yersuchen und Rechnungen gehen auf der 
transatlantischen Linie vermoge der Nebenschliefsungen, welche 
durch mangelhafte Isolirung entstehen, wenigstens neun Zehntel 
des Stromes verloren, da der Einflufs dieser Nebenschliefsun
gen mit dem Quadrate der Lange der Leitungen wachse. Die
ser Umstand und der Einflufs der Erdstróme, sowie die Un- 
gleichheit des irdischen Magnetismus, welche bei einer so 
langen, die magnetischen Meridiane fast rechtwinklig schnei- 
denden Linie von Erheblichkeit sei, bewirke, dafs man mit 
schwachen Stromen uberhaupt nicht arbeiten konne, und 
dafs die starken Strome so abgeschwacht am entgegengesetz- 
ten Ende des Kabels ankommen, dafs man wenigstens bis 
jetzt noch gar nicht die gewóhnlichen Apparate fiir die Tele- 
graphie in Anwendung bringen konne. Die bis jetzt durch die 
Leitung bewirkte telegraphische Correspondance sei vielmehr 
nur durch das sehr empfindliche Galvanometer von Thomp
son bewirkt worden, indem man die sehr geringen Ablenkun- 
gen desselben durch ein feststehendes Fernrohr beobachtet habe. 
Die Unterbrechung der Zeichengebung durch das Kabel erklart 
Herr .Siemens nicht durch einen entstandenen Rifs, sondern 
dadurch, dafs das Kabel durch den Gebrauch sich verschlech- 
tert habe. Dies habe theils seinen Grund in der Anwendung 
diinner Kupferdrahte, theils in der Benutzung negativer Strome, 
welche die Leitung verderben. Bei Anwendung positiver Strome 
werde allerdings Kupfer an der Oberflache stellenweise auf- 
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gelost, allein diese Kupfertheilchen lósen sich von der Draht- 
leitung ab und fullen die etwaigen Undichtheiten in der isoli- 
renden Umhullung aus. Herr Siemens fiihrt aus seiner Er- 
fahrung einige Beispiele an, dafs durch die wiederholte Anwen- 
dung positiver Strome schlecht gewordene unterseeische Leitun- 
gen sich wieder verbessert haben, auch halte er es nicht fur 
unmoglich, dafs durch die Anwendung positiyer Strome das 
transatlantische Kabel sich wieder verbessern konne, und dafs 
die telegraphische Verbindung nach Amerika endlich doch von 
Erfolg sein werde.

Bei dieser Gelegenheit erwahnt Herr Siemens einer 
neuen Gesell chaft, die in der Bildung begriffen sei, um Eu
ropa mit Amerika iiber die Azoren zu rerbinden, sowie der 
submarinen telegraphischen Leitung von Galipoli iiber Candia 
nach Alexandria, bei weleher man anstatt der Drahtseile Hanf- 
seile zur Umhullung des isolirenden Kupferdrahtes verwende, 
und bei dereń Legung er selbst betheiligt sei.

Herr Kretschmer erlautert seinen in der yorigen Sit- 
zung gehaltenen Vortrag iiber die Anwendung gekehlter und 
mit Einkerbungen yersehener Roststiibe bei Locomotiren durch 
Yorlegung eines gekehlten und eines mit Einkerbungen ver- 
sehenen gufseisernen Roststabes. Der erstere sei im Ganzen 
etwa 1008 Stunden im Feuer gewesen, indem er 3024 Nutz- 
meilen, namlich 168 Touren zwischen Berlin und Stettin, jede 
von 31 Stunden mit 2| bis 3 Stunden Zeit zum Anfeuern bei 
jeder Tour, zuriickgelegt babę, und seien darauf 6153 Schef- 
fel Coaks yerbrannt worden.

Herr Brix kniipft an seinc in der letzten Sitzung ge- 
machte Bemerkung iiber die. Anwendung gewellter Eisenbleche 
die Notiz, dafs nach einer ihm zugegangenen Mittheilung Herr 
Platzmann in Hamburg Schiffsgefafse aus gewelltem Eisen- 
blech bauen lasse, in welchen das Rippenwerk ganz erspart 
werde, und welche nur durch die Steifheit des gewellten Ei- 
senbleches die nóthige Widerstandsfahigkeit erhalten.

Herr Weidtmann theilt seine Erfahrung mit, dafs bei 
Drehscheiben auf der Góln-Mindener Eisenbahn der auf Stein- 
wiirleln sehr solid befestigte Schienenkranz, weleher die Un- 
terlage der Drehscheibe bildet, durch die Benutzung der Dreh
scheibe nach und nach kleine Drehungen mache, so dafs die 
Hakennagel. durch welche der Schienenkranz befestigt ist, form- 
lich Spiine von demselben abgesehnitten. Herr Weidtmann 
babę die Beobachtung gemacht, dafs wenn die Drehscheibe 
StetS in der Richtung der Sonne gedreht werde, die Drehung 
des Schienenkranzes wóchentlich 3 Zoll betragen konne, bei 
entgegengesetzter Drehung aber nur etwa j Zoll ausmache. 
Die Erscheinung ist noch nicht aufgeklart. Herr Kretschmer 
meint, dafs das Eisen des Schienenkranzes sich strecke; auch 
Herr Brix sucht diese Erscheinung durch die Formverande- 
rungen vermóge der Elasticitat des Eisens zu erklaren. Herr 
Kretschmer erwahnt der permanenten Streckungen, welche 
die Schienen auf Schiebebuhnen erleiden, und bemerkt, dafs 
auch auf der Strecke die Schienen sich nach und nach ver- 
langern, so dafs die Schwellen mit der Zeit eine schrage Lagę 
gegen die Schienen bekoinmen. Herr Hagen theilt ahnliche 
Erfahrungen an Holzbahnen, die mit Schienen von Bandeisen 
bekleidet sind, mit.

Herr Weidtmann erinnert daran, dafs in diesen Tagen 
ein Theil der Cólner Brucke iiber den Rhein aufgestellt sei; 
die Durchbiegung derselben weiche etwa nur T's- Zoll von den 
berechneten Curven ab, es sei indessen interessant, dafs die 
Brucke durch die Sonne, welche auf die obere Gurtung inten- 
siver ais auf die untere Gurtung wirke, taglich einer Schwan- 
kung in der Durchbiegung yon ! bis | Zoll unterworfen sei.

Herr Schwarz ko pff macht Mittheilung uber die von 

ihm neuerdings construirte Steinbohr-Maschine nach dem Prin- 
cip der Daelen’schen Dampfhammer, welche in 2 Minuten 
ein Loch von 3 Zoll Durchmesser 4 Zoll tief in festes Gestein 
arbeiten konne und w’elche bei 50 Pfund Dampfspannung und 
| Ctr. Hammergewicht in der Minutę iiher 300 Schlage mache.

Herr Odebrecht erinnert daran, dafs heute vor 18 Jah- 
ren der Yerein fiir Eisenbahnkunde gestiftet worden, und giebt 
einen kurzeń Ueberblick iiber den damaligen und jetzigen Zu- 
stand des preufsischen und des deutschen Eisenbahnwesens. 
Herr Odebrecht erwahnt dabei der Verdienste des kiirzlich 
verstorbenen Ritters v. Negrelli um die deutschen, nament- 
lich um die ósterreichischen Eisenbahnen.

Der Yorsitzende theilt mit, dafs in Folgę eines Beschlus- 
ses des Yorstandes auf Grund der neuen Statuten Herr Ei- 
senbahn-Director May bach in Breslau wegen seiner Yerdien- 
ste um den Yerein bei Gelegenheit der diesjahrigen Excursion 
desselben nach Schlesien zum correspondirenden Mitglied des 
Yereins ernannt worden sei.

Terhanddt Berlin, den 9. November 1858.
Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr Weishaupt.

Der Yorsitzende zeigt an, dafs die nachste Yersammlung 
eine General-Yersammlung und zur Wahl eines neuen Yor
standes bestimmt sei.

Von dem Yorsitzenden der Direction der Berlin-Anhalti- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft Herrn Fournier ist ein Proto
coll der diesjahrigen General-Yersammlung des Yereins der 
deutschen Eisenbahn-Yerwaltungen eingegangen.

Ferner hat die Yerwaltung der Herzoglich Braunschwei- 
gischen Eisenbahnen dem Yerein ein Exemplar des von ihr 
herausgegebenen Werkes iiber die vorzuglichsten Bauten auf 
der neuen Bahnstrecke von Bórsum nach Kreiensen ubersendet.

Es wird beschlossen, fiir diese Zusendungen bestens zu 
danken.

Endlich theilt der Yorsitzende ein Schreiben des Polizei- 
Prasidiums mit, mit welchem das Protocoll des Yereins uber 
die neueste Abanderung der Statuten remittirt wird.

Herr Th. Weishaupt giebt demnachst eine auszugsweise 
Mittheilung aus dem im Laufe dieses Jahres erschienenen fran- 
zosischen officiellen Werke, betitelt: „Untersuchung iiber die 
Mittel, die Regelmafsigkeit und Sicherheit des Betriebes zu 
mehren. “ Der betreffende Yortrag lautet, wie folgt:

Die Untersuchung ist durch einen Erlafs des franzósischen 
Ministers fiir Ackerbau, Gewerbe und óffentliche Arbeiten vom 
19. Norember 1853 herbeigefiihrt. Die wiclitigsten Schlufsfol- 
gerungen der Commission sind in Folgendem enthalten:

In Betreff des Betriebs-Personals hat dieselbe das Recht 
der oberen Yerwaltung constatirt, bei der Feststellung der 
Dauer der Arbeiten, welche den Beamten auferlegt werden, 
auf denen zum Theil die Sicherheit des Betriebes beruht, ins 
Mittel zu treten; sie hat die Aufmerksamkeit auf die Frage 
einer Ablósung der Weichensteller und auf die Ueberwachung 
der Fahrbeamten gelenkt.

Uebergehend zur Priifung der Maafsnahmen, durch welche 
das Loos der Bahnbeamten yerbessert werden kónnte, hat die 
Commission den Wunsch ausgedruckt, dafs ein Gesetz sie in 
Betreff der Hóhe, in weleher ihr Gehalt mit Beschlag belegt 
werden kann, den Civilbeamten gleich Stelle, dafs ferner fur 
alle Bahnen Hiilfskassen und Magazine fur Lebensmittel ein- 
gerichtet wurden, und dafs endlich eine Medicinal-Statistik an- 
gelegt wurde, aus weleher niitzliche Belehrungen iiber den 
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Special-Gesundheitszustand der Eisenbahn-Beamten geschopft 
werden konnten.

Der Oberbau und das Materiał (Fahrzeuge) hat nur zu 
wenigen Bemerkungen Veranlassung gegeben, darunter vor- 
nehmlich:

1 ) die Frage iiber das Umwenden der Schienen,
2) das Studium der Schneeverwehungen,
3) desgleiehen der Yerandcrung des Eisens in den Achsen, 
4) die Belastung der Bremswagen.

Aufserdem halt die Commission fur angemessen, dafs den 
Eisenbahn-Yerwaltungen empfohlen wiirde, die Schienenstófse 
durch Laschen besser zu sichern, und dafs ihnen aufgegeben 
■wiirde, mit den Weichen und Kreuzungszungen Scheiben in 
Yerbindung zu bringen, damit dem Locomotivfiihrer sehon von 
Weitem angedeutet werden konne, welcbes Geleise ihm geóff- 
net sei.

Beziiglich der Signale hat die Commission die Aufmerk- 
samkeit der Behórde und der Eisenbahn-Yerwaltungen auf die 
Nothwendigkeit gelenkt, von den Constructionen Anwendung 
zu machen, welche erdacht. sind, um die Bewegungen der Di- 
stanzseheiben sicher zu stellen, auch zwischen den Scheiben 
und den Stationen, iiberall, wo die Ortsverhaltnisse es erfor- 
dern, Repetitionsscheiben einzuschalten. Sie hat ferner den 
Wunsch ausgedriickt, dafs man das Studium pyrotechnischer 
Signale, sowie der Mittel zur Herstellung einer Communication 
zwischen den Conducteurs und den Locomotivfiihrern fortsetze.

Die elektrische Telegraphie ist der Commission ais noch 
sehr unvollkommen erschienen, und sie hat den Wunsch aus
gedriickt, dafs der Staat, ohne die unvermeidliehe Controle auf- 
zugeben, den Gesellschaften eine grófsere Latitiide geben móchte, 
um sich dera Studium und den Yersuchen hinzugeben, welche 
der Stoff zulafst.

Die Commission bemerkt, dafs inzwischen ein grofser Theil 
ihrer Yorschlage bereits zur That geworden sei.

Die Untersuchungen haben ubrigens ais unzweifelhaft er- 
geben, dafs die Sicherheit des Betriebes vornehmlich auf drei 
Grundbedingungen ruht. Dieselben sind:

1) Eine gute Wahl des Personals in aEen Zweigen des 
Dienstes.

2) Die Vervollkommnung des Materials, so wie aller iiber 
die Bahn vertheilten Apparate, welche bestimmt sind, auf 
mechr.nischem Wege den Zugen Zeiehen zu geben.

3) Ein gutes System von Betriebs-Reglements: klar, einfach 
und das Gedachtnifs der Beamten nicht iiberladend.

Beziiglich des letzten Punktes wird Uebereinstimmung 
fur alle Linien verlangt.

Aus dem Berichte selbst:
Yerwaltung und Personal.

Die Leitung eines Eisenbahn-Unternchmens verlangt ein 
sicheres Auge, ein gesundes Urtheil, einen bestimmten Willen, 
einen fcsten Arm und eine ungewóhnliche Fahigkeit, vor Allem 
aber Einheit in der Autoritat. Jeder Dienstzweig mufs 
sich daher unter der Leitung eines hóhern Beamten befinden, 
von dem die Beamten der einzelnen Zweige dieses Dienstes 
abhangen.

Ein guter und sicherer Betrieb hangt beziiglieh des Per
sonals von folgenden wichtigen Bedingungen ab:

1) Umsichtige Wahl des Personals sowohl in Betreff der 
Fahigkeit, ais der praktischen Kentnisse.

2) Anstellung der nothigen Anzahl von Beamten.
3) Eine billig bemessene Arbeitszeit.
4) Genugende Besoldung der Dienste wahrend der Zeit der 

Activitat, Unterstiitzungskassen fur Unglueks- und Krank- 
heitsfalle und Pensionskassen fur das Altcr.

Man hat in Frankreich per Kilometer 8 Beamte; daron 
kommen : auf die Yerwaltung...........................2 pCt.

Centraldienst . 3
auf den Betrieb \ Balinhofsdienst 30 

' Fahrdienst . 4
auf den Maschinendienst . . . 31 
auf den Bahndienst.........................30 -

in Summa 100 pCt. 
Aufserdem unterscheidet man:

Beamte (Jahr ein Jahr aus)
Manner...................................63 pCt.
Frauen..........................................4 -

Tagesbedienstete .........................  . 33 -
in Summa 100 pCt.

Das Minimum des ron einem Locomotivfiihrerwahrend 
eines Tages zuriickgelegten Weges betrńgt:

- Orleansbahn i 470 ’ i,n S°mmer
i 392 - im Winter

bei der Nordbahn 460 Kilometer,
- Ostbahn 350
- Lyonbahn 320

- Mittelmeerbahn 250
- Westbahn 212
- Rouen etc. 456

Bei der Lyonbahn betrug die durchschnittliche tagliche 
Dauer des Dienstes fur diese Beamten je nach den Arten der 
Ziige 8 Stunden 24 Minuten bis 10 Stunden 59 Minuten, ein- 
schliefslich der wenig anstrengenden Arbeit im Depot. Dabei 
legten sie monatlich im Durchsehnitt zuruck:

bei den Personenziigen 3200 bis 3400 Kilometer, 
Giiterzugen 2400 - 2600

Auf der Orleansbahn ist diese durchschnittliche Weglange 
taglich: bei den Personenziigen 117 Kilometer,

Giiterzugen 107
und die durchschnittliche Dienstzeit 8 bis 10, resp. 6 bis 8 
Stunden.

Bei der Nordbahn dauert der Stationsdienst der Locomo- 
tirfuhrer 12 Stunden taglich, die iibrigen haben einen Dienst von 
durchschnittlich 6 Stunden. Die Leistung im Januar 1856 war: 

bei den Personenziigen 4820 Kilometer, 
Giiterziigen 4428

Weichensteller. Bei der Lyonbahn haben sie einen 
12stiindigen Dienst, wobei sie je 6 Stunden hintereinander 
auf ihrem Posten sein mussen. Sie wechseln im Tages- und 
Nacht-Dienst wóchentlich resp. monatlich.

Bei der Orleansbahn: Dienstzeit 12stiindig, Abwechselung 
in Tages- und Nacbtdienst nach je 3 Monaten. Zahl der an- 
rertrauten Weichen hóchstens 10, im Mittel 4 bis 5.

Bei der Nordbahn i t die Dauer der Dienstzeit 11 bis 12 
Stunden. Beim Babnhof Paris sind die Weichen bedient bei 
Tage durch 3, des Nachts durch 2 Beamte. Jeder hat 3 Wo- 
chen hintereinander Tagesdienst und 2 Wochen desgl. Nacht- 
dienst. Der Tagesdienst dauert von 6 Uhr Morgens bis 6 Uhr 
Abends. Gespeist wird von den drei Tages-Weichenstellern 
abwechselnd.

Krankheiten. Man hat beobachtet, dafs die Zahl der 
jahrlichen Krankheitstage jedes Beamten betragt:

4 Tage bei der Administration,
5 - beim Fahrdienst,
3 - beim Bahndienst.

Besol d u nge n. Sie sind sehr verscliieden. Bei Theue- 
rungen hat man Zuschusse je nach der Kopfzahl der Familie 
gewahrt. Bei einigen Compagnien hat man LebensmitteL Ma- 
gazine eingerichtet. — Regeln fur dereń Benutzung:
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Bei der Orleansbahn:
1) Jeder Beamte, welcher von der Einrichtung Gebrauch ma- 

chen will, erhalt einen Schein, welcher die Hóhe seines 
Einkommens, oder wenn er auf Diaten (Tagelohn) arbei- 
tet, die Zahl der Diensttage enthalt, und auf welchem er 
die Lebensmittel notirt, welche er zu erhalten wiinseht.

2) Der Betrag der Lieferungen an den Beamten darf ein Drit- 
tel der Summę nicht iiberschreiten, welche ihm zusteht.

3) Die Lieferung geschieht mit den spatere Reclamationen 
ausschliefsenden Formalien.

4) Das Magazin zu Bordeaux liefert den Bahn- und Sta- 
tionsbeamten des Bahnnetzes ohne Kostenzuschlag die 
geforderten Lebensmittel, der Transport geschieht gleich- 
falls kostenfrei durch die Ziige.

5) Zahlung erfolgt bei den monatlich Sold erhaltenden Be
amten am Schlufs jeden Monats, bei den Diatarien (Ta- 
gelóhnern) nach je 14 Tagen.

Die Zahl der Lebensmittel-Artikel ist 90: Colonialwaaren, 
Fette, Gemuse, Mehlwaaren, getrocknete Friichte etc. Auch 
wird Brennholz geliefert. Der Yerkaufspreis ubersteigt hoch- 
stens um 3 bis 4 pCt. den Einkaufspreis; die Ersparnifs fur 
die Abnehmer betragt 15 bis 20 pCt. Die Theilnahme war 
sehr grofs; der Umsatz in den ersten 18 Monaten nach der 
Eróffnung 374000 Francs.

Die Gesellschaft du midi organisirt einen Yerkauf von Bród 
und richtet eine Speise-Anstalt und ein Kleider-Magazin ein.

Gleichstellung der Bahnbeamten mit deu Civilbeamten.
Die Gesellschaften haben den dringenden Wunsch ausge- 

sprochen, dafs auf ihre Beamten das Gesetz vom 25. Yentóse 
des Jahres IX anwendbar gemacht werden mbchte, wonach 
auf das Gehalt der Beamten innerhalb der ersten 1000 Francs 
nur bis zu einem Fiinftel Beschlag gelegt werden darf, bis zu 
einem Yiertel bei den folgenden 5000 Francs und bis zu einem 
Drittel bei dem Ueberschufs iiber 6000 Francs. Sie weisen 
darauf hin, dafs die Bahnen ja doch eines Tages in die Hande 
des Staates fallen, und dadurch mit einem Schlage die Beam
ten zu Civilbeamten gemacht werden wiirden.

Pensionskassen sind durchweg eingerichtet.
Hiilfskassen. Bei der Orleansbahn wird eine solche 

Kasse durch den Abzug von hóchstens -jL des Antheils der 
Beamten am Gewinne gebildet; der Fond soli 25000 Francs 
niebt uberschreiten.

Bei der Lyonbahn erhalten die Arbeiter und Beamten in 
Krankheitsfallen, aufser freiem arztlichen Beistand und Medicin 
die Halfte und mitunter sogar das Ganze ihres Soldes resp. 
Lohnes.

Bei Todesfallen erhalt die Familie eine einmalige Unter- 
stiitzung, welche von dem Administrationsrath festgesetzt wird.

Bei der Mittelmeerbahn besteht eine gegenseitige Hiilfs- 
kasse, welche von den Beamten und Arbeitern eingerichtet ist 
und folgende Beitriige erhalt:

a) 2| pCt. des Gehalts resp. des Lohnes,
6) die den Mitgliedern auferlegten Strafen,
c) die jahrlichen Geschenke Seitens des Administrationsrathes.

Bei der Compagnie existiren drei Kassen:
1) fiir Krankheiten,
2) eine Zuschufskasse und
3) eine Pensionskasse.

Die Krankheiten sind entweder gewóhnlicher, natiirlicher 
Art, oder eine specielle Folgę des Dienstes. In ersterem Falle 
erhalt der Beamte sein Gehalt noch 8 Tage lang unverkiirzt, 
dann bis zu 2 Monaten zur Halfte; im zweiten Falle wird der 
Beamte auf Kosten der Compagnie verpflegt und erhalt 3 Mo- 
nate lang sein Gehalt unyerkiirzt. Yerlangert sich die Krank- 
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heit, so trifft das Comite der Direction, je nach den Umstan- 
den, besondere Festsetzungen. Bei Todesfallen erhalt die Wittwe 
eine Unterstiitzung im Betrage eines zweimonatlichen Gehaltes 
des Yerstorbenen. Die festangenommenen Arbeiter gelten den 
Beamten gleich. Die Tagelóhner erhalten freien arztlichen 
Beistand und ihr Lohn bis auf 14 Tage.

Wenn diese Unterstiitzungen aufgehórt haben, tritt die 
caisse de prevoyance ins Mittel. Ihr Fond ist gebildet aus 
1 bis 2 pCt. der Gehalter, einer gleich hohen Einlage Seitens 
der Gesellschaft, und dem Betrage der Strafen. Derselbe ist 
bestimmt, die Fortgewahrung des ungeschmalerten Gehaltes 
resp. Lohnes noch zu verlangern, die den Wittwen und Kin
dera bewilligten Summen zu crhóhen und die Kosten der Be- 
erdigung zu ersetzen etc.

Pensionskassen verfahren bei der Orleansbahn, wie folgt:
Die Beamten haben einen Antheil an dem Gewinne des 

Unternehmens, sobald die Diyidende 8 pCt. erreicht; der be- 
ziigliche Abzug betragt bis zur Diyidende von 70 Francs pro 
Actie (von 500 Francs) 15pCt., zwischen 70 und 80 Francs 
10 pCt., dariiber nur 5 pCt. Hiernach haben die Beamten er
halten: im Jahre 1844 = 60468 Francs

- 1847 = 353311 -
- - 1848 = 33016 -

- 1850 = 247701 -
- 1852 = 867457 -
- 1856 = 1772909 -

im Ganzen die bedeutende Summę von 9862336 Francs (in 
den letzten Jahren nahezu 33 pCt. der Gehalter). Hierron 
wird 4 direct ausgezahlt, y wird fiir sie in die Sparkasse ge- 
than, iiber diese Einlagen kónnen sie jedoch nur mit Zustimmung 
des Administrationsraths disponiren; auch hdren diese Einlagen 
auf, sobald das gesetzliche Maximum erreicht ist. Das letzte 
Drittel geht zur Pensionskasse.

Gemeinhin verpfliehten die Gesellschaften ihre Beamten, 
einen gewissen Procentsatz ihres Einkommens in die Staats- 
Pensionskasse einzuzahlen, aufserdem legt die Gesellschaft eine 
gleiche Summę zuriick zu einem Fond, aus welchem demnachst 
der Pension eine gewisse Rente beigegeben wird. Bei der Bahn 
von Paris nach Lyon betragt jener Abzug 3 pCt. des Gehaltes; 
er ist freiwillig fiir die Agenten und Beamten wahrend der 
Bauzeit, nach welcher sie den Dienst der Gesellschaft verlassen 
konnen. Die Pension kann nie das gesetzliche Maximum iiber- 
schreiten, und bis zu diesem Maximum hilft auch nur die Ge- 
sellschaft mit ihren zuruckgelegten Fonds aus. Wahrend der 
ersten 25 Dienstjahre mufs die Pension jedoch jederzeit min- 
destens bis zu einem Yiertel des mittleren Gehaltes bei den 
Biireaubeamten completirt werden, bis zu einem Fiinftel wah
rend der ersten 20 Jahre bei den iibrigen Beamten. Unter 
100 Francs soli der Zuschufs nie betragen. Die Pensionirung 
soli nicht eintreten vor dem 50. Lebensjahre und vor 25 resp. 
20 Dienstjahren etc.

Der Oberbau.

Schienen: Die iiblichste Form ist die Stuhlschiene mit 
congruenter Form von Kopf und Fufs (a double champignon). 
Die Frage iiber die Nutzlichkeit dieser Form ist noch nicht 
entschieden. Die Commission halt die Anwendung von La- 
schen fiir die Sicherheit von grofster Wichtigkeit.

Die Schwellen sollen gutes Auflager haben, auf Beschaf- 
fung eines guten Bettes eine besondere Sorge gerichtet werden.

Weichen. Meistentheils wendet man jetzt Weichen mit 
gleich langen Zungen und beweglichem Gegengewicht an. Sie 
werden wo móglich so gelegt, dafs nicht gegen die Spitzen 
gefaliren werden kann. Es soli mit den Zungen ein Signal 
iiber ihren Stand solidarisch verbunden sein.
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Das Materiał.
Locomotiven. Man hatte 1853 = 2,93 p. Myriameter, 

1856 = 3,’2
Die franzósischen Fabriken konnen jahrlich etwa 550 Lo- 

comotiven liefern, und man hat jetzt nicht jnehr nóthig, aus- 
warts Bestellungen zu machem

Personen wagęn: 1853 = 8,77 p. Myriameter, 
1855 = 9,91

Die Passagiere sind: circa 9 bis 13 pCt 1 ster Klasse, 
16 - 21 - 2 ter

- 64 - 73 - 3ler
Giiterwagen: 1853 = 53,64 p. Myriameter, 

1855 = 63,36 ’ -
Der Kostenaufwand fur Materia! aller Art betrug: 

1856 = 56000 Francs p. Kilometer.
Gegen die Construction der Fahrzeuge hat sich in Bezug 

auf Sicherheit nichts zu erinnern gefunden.
Die Frage, ob sich das Eisen in den Achsen nach einer 

gewissen Zeit des Gebrauches andere, ist von der Mehrzahl 
der Gesellschaften verneint worden.

Die Ingenieure der Grand-Central-Bahn meinen jedoch, 
dafs das Eisen in den Achsen durch den langen Gebrauch 
bruchig werde; dem lasse sich indefs durch ein zeitweises Aus- 
gleichen der Achsen vorbeugen. Auch M. Arnon will gefunden 
haben, dafs das Eisen der Achsen durch den Gebrauch grofsen 
Yeranderungen unterliege.

Brem sen. Die Sicherheit des Betriebes erfordert die An- 
wendung guter und angemessen in den Ziigen verthe.ilterBremsen.

Das plótzliche Anhalten der Ziige im Falle der Gefahr 
gehórt gliicklicherweise zu den Utopień. Bei Guterziigen von 
25 Kilometer Geschwindigkeit pro Stunde wiirde die Wirkung 
gleich sein einem senkrechten Fali von 2,46 Meter, bei gemisch- 
ten Ziigen von 30 Kilometer Geschwindigkeit desgleichen von 
3,53 Meter, bei Schnellzugen von 60 Kilometer Geschwindigkeit 
desgleichen von 14,16 Meter-

Ais einziges Mittel fur das Anhalten der Ziige, aufser dem 
bekannten Nothmittel des Reversirens, erscheint die Yerwand- 
lung der rollenden Reibung in gleitende Reibung bei einer 
mehr oder weniger grofsen Anzahl von Radern. Es wiirde 
gut sein, wenn man auf sammtliche Riider zu gleicher Zeit 
hemmend wirken kónnte; dies ist jedoch bisher nicht gelungen.

Nach der Bestimmung vom Jahre 1849. soli in jeden Per- 
sonenzug eine Bremse kommen, bis zu 15 Wagen zwei Brem- 
sen, bei mehr ais 15 Wagen drei Bremsen. Dies erscheint 
nur richtig fur Ziige von mittlerer Geschwindigkeit und Stei- 
gungen bis zu 6 : 1000.

Yon den Personenwagen waren im Jahre 1855 etwa 21 
pCt. und von den Giiterwagen 17 pCt. mit Bremsen versehen.

Eine gewisse Belastung fur die Bremswagen vorzuschrei- 
ben, was sich sonst wohl empfóhle, wiirde in der Praxis zu 
grofsen Unbeąuemlichkeiten fiihren, weshalb die Commission 
in dieser Beziehung keine Yorschlage macht; sie hofft iiberdies 
bei der Unvollkommenheit der Schraubenbremsen auf die all- 
malige Einfiihrung von Dampfbremsen an den Locomotiren 
resp. von Guerin’schen selbstwirkenden Bremsen.

Das Ideał einer Bremse miifste folgende Bedingungen er- 
fiillen:

1) unmittelbar zur Disposition der Locomotivfiihrer sein,
2) auf alle Rader des Zuges in jedem gewiinschten Grade 

der Intensitat wirken konnen,
3) die Móglichkeit des Riickganges des Zuges nicht be- 

schranken.
Apparate, die nur im Fali der Noth wirken sollen, sind 

zu Nichts; man kann Zehn gegen Eins setzen, dafs sie in sol- 
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chen Fallen den Dienst versagen. Die Commission ist der 
Ansicht, dafs die Guerin’sche Bremse, welche auf der Orleans- 
babn bereits vielfach im Gebrauche ist, obigem Programme 
entspricht.

Signale.

Es giebt dereń feste (an den Enden der Bahnhbfe, den 
Weichenzungen, den Drehbriicken, den Weichenstrangen etc.) 
und bewegliche, welche letztere in die Hande der verschiede- 
nen mit der Sicherheit des Betriebes betrauten Beamten gelegt 
sind.

Die festen Signale sind Scheiben parallel oder perpendi- 
culair zur Bahn, je nachdem dieselbe frei ist oder der Zug 
halten soli. Friiher liefs man die Laternen fur das Abendsig- 
nal sich mit der Scheibe drehen. Da die Bewegung aber mit- 
telst eines Hebels oft auf eine Entfernung von 200 Ruthen 
geschieht und das Signal, um die richtige Stellung zu sichern, 
mit einem schweren Gegengewicht versehe.n ist, so dafs oft 
heftige Stófse entstanden, die Laternenglaser zerbrachen und 
die Laternen verloschten, so macht man neuerdings die Later
nen unbeweglich und rahmt in die Scheiben ein rothes Glas 
ein, welches sich, wenn die Bahn gesperrt werden soli, vor 
das weifse Feuer legt.

Das Gefrieren des Oels in den Laternen ist ein anderer 
Uebelstand.

Wenn der Zugdraht reifst, oder sich dehnt, wiirde sich 
die Scheibe nicht drehen, resp. schief stellen, hiergegen hat 
man sehr sinnreiche Einrichtungen .getroffen. Zu diesem Be- 
huf mufs das Gegengewicht an dem Signal so angebracht sein, 
dafs es der Regel nach auf eine „den verschlossenen 
Weg“ andeutende Stellung des Signals hinwirkt. Um die 
Ausdehnung des Drahtes zu paralysiren, macht man den He- 
belsarm des Gegengewichts veranderlich und das Gewicht selbst 
schwach, dagegen den Hebelsarm, mit welchem der Beamte 
das Signal manovrirt, constant und das Gegengewicht schwer. 
M. Chabrier verbindet mit dem Haltsignal fur nebliges Wetter 
noch ein Knallsignal.

Die Commission ist der Ansicht, dafs iiberall, wo der 
Zeichengebende das Signal nicht sehen kann, zwischen der Sta- 
tion und dem Signal Repetitions-Scheiben aufgestellt werden 
miifsten.

Auch sollten die Signale resp. ihre Farben auf allen Bah- 
nen, Uebergiingen etc. gleich und dadurchJedermann verstandlich 
sein. In England, dem Lande des Self-governement ist dies 
bereits durch das freie Uebereinkommen der Gesellschaften er- 
reicht. Gefahr, Yorsicht, freie Bahn wird dort iiberall gleich 
signalisirt und zwar durch die Farben: roth, griin und weifs. 
Auch fur die mit der Hand zu gebenden Signale: „Halt, lang- 
sam fahren und freie Bahn“ ist die Stellung der Arme in ganz 
England gleich.

Fur Nebelwetter sind akustische Signale erforderlich. Horn- 
signale allein sind nicht ausreichend fur ungiinstige Witterung; 
es ist alsdann im Nothfalle zu Knallsignalen die Zufiucht zu 
nehmen.

Ferner mufs eine Yerbindung zwischen den Fahrbeamten 
und dem Locomotivfiihrer vorhanden sein. Am praktischsten 
ist die Einrichtung auf der Orleansbahn, bei welcher auf den 
Tendern eine Glocke angebracht ist, dereń Hammer durch ei- 
nen von den auf den Gepackwagen wachthabenden Schaffnern 
in Bewegung gesetzt werden kann. Die Bremser, welche iiber 
den Zug vertheilt sind, konnen dem Schaffner mittelst Fahnen 
Zeichen geben.

Elektrische Telegraphie.

Der elektrische Telegraph ist fur den Betrieb unentbehrlich 
geworden. Derselbe kann nach der Ordre vom 25. December 
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1855 auf allen Bahnlinien angelegt und unter specieller Con- I 
trole des Staats (durch appareils reproducteurs etc.) fiir den 
Bahn- und Betriebsdienst benutzt werden. Fiir die Controle 
haben die Gesellschaften jahrlich 30 Francs per Kilometer dem 
Staate zu bezahlen.

Die Commission halt die Zulassung des Gebrauches von 
Buchstaben-Apparaten besonders fiir kleine Stationen zweck- 
mafsG, so wie die Erlaubnifs, mit tlenselben Zeichen von Sta- 
tion zu Station geben zu diirfen.

Betrieb auf e i ngeleisigen Bahnen.
Ende 1857 waren von 7452 Kilom. Bahn 2833 eingeleisig. 

Nach dem von den Compagnien aufgestellten Entwurfe zu ei
nem Betriebs-Reglemen! fiir eingeleisige Bahnen soli auf jeder 
Station ein Beamter vorhanden sein, in dessen Hiinden alle 
Maafsnahmen fiir die Sicherheit und Regelmiifsigkeit des Be- 
triebes ruben. Dieser Beamte allein soli Yeranderungen im 
Gange der Ziige gestatten, Extraziige einlegen, Maschinen ab- 
lassen und diese Ziige befehligen diirfen, unter der ausdruck- 
lichen Bedingung, dafs die Stations-Yorsteher der Direction von 
diesen Anordnungen speeiell benachrichtigt werden mussen. 
10 Minuten vor der Ankunft der Ziige auf den Kreuzungs- 
Stationen sollen die Signalscheiben auf beiden Seiten auf „Halt“ 
gestellt werden. Nach Maafsgabe des Eintreffens der Ziige 
werden diese Signale demnachst wieder eingezogen. Der Sta
tions-Yorsteher einer Kreuzungs-Station soli keinen der bei
den Ziige abgehen lassen, ohne vorher mit den Zugfuhrern Ab- 
rede getroffen zu haben. Bei einzelnen Bahnen geschieht dies 
auf allen Stationen, und mufs daselbst der Stations-Chef die 
Ankunfts- und Abgangszeit nebst der Nummer des Zuges und 
seine Namens-Unterschrift in einen Stundenzettel eintragen. 
Kreuzungs-Yerlegungen werden durch schriftliche Ordres Sei- 
tens der Stations-Yorsteher, welche die Yerlegung anordnen, 
belegt.

Der Gang der Ziige ist von Station zu Station zu signa- 
lisiren, Yespatungen von Stunde bis zur nachsten Maschinen- 
Station durchzumelden. Bei Aufenthalten und Hindernissen 
auf der Bahn ist das Haltesignal auf mindestens 700 Meter 
vor und hinter dem Zuge zu geben. Dasselbe gilt zum Schutz 
ron Dienstwagen, welche sich auf der Bahn bewegen, ohne 
ron einer Maschine gefiihrt zu sein etc.

Unfalle.
Bis zum Schlusse des Jahres 1855 zahlte man 1869 Un

falle mit 642 Todten und 1112 Yerwundeten.
Die meisten Unfalle kommen

a) auf den fehlerhaften oder mangelhaften Zustand des Ober- 
baues oder der Betriebsmittel,

b) auf die mangelbafte Beobachtung der Maafsregeln, die 
den Gang der Ziige sicher stellen sollen.

Die Umstande ad a, so weit sie vom Oberbau abhiingen, 
classificiren sich fiir die Zeitperiode vom 7. September 18d3 
bis 31. December 1854, wie. folgt:

1) Entgleisungen haben 91 stattgefunden, und zwar 34 
durch den Bruch von Schienen, 2 desgl. von Stuhlen, 2 desgl. 
von Weichen, 31 durch die Yeranderung in der Form und 
Lagę des Geleises, 3 durch die fehlerhafte Einfiihrung in Wei
chen und Bahnhofsstrange, 19 durch das fehlerhafte Spiel von 
Weichenzungen.

2) Zusam menstofse erfolgten 14, und daron 13 durch 
falsche Stellung von Weichen und einer wegen schlechten Zu- 
standes der Barrieren an Wege-Uebergangen.

Die Unfalle ad b, so weit sie das Betriebs-Material be- 
treffen, hatten 83 Entgleisungen zur Folgę, namlich 57 
durch Achsbruche, 3 durch andere Fehler an Achsen, 6 durch 
Bandagenbruche, 4 durch schlechten Zustand der Spurkranze,
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3 durch Losewerden der Keile, 8 durch Federbruche und 2 
durch den Bruch der Pleielstangen.

Unter den Ursachen der Unfalle durch Defectwerden von 
Locomotiven, wobei jedoch nur Yerzógerungen in der Fahrt 
entstanden sind, stehen obenan: das Sprengen von Siederóhren 
mit der Zahl 25, das Defectwerden der Pumpen mit der Zahl 
13, das Defectwerden der Kolben, Excentriks, Schieber etc. 
desgl. mit 29. Eine Kessel-Explosion ging ohne erheblichen 
Unfall ab.

Da bei allen Unfallen die vordersten oder hintersten Wa- 
gen am meisten leiden, so mufs nach den neuesten Reglements 
nicht allein unmittelbar hinter der Locomotive, sondern auch 
am Schlufs jeden Zuges ein Wagen ohne Passagiere vorhanden 
sein. Der hinterste Wagen soli eine Bremse fuhren.

Es haben stattgefunden: 2 Entgleisungen durch den Bruch 
von Bremsen, 3 Zusammenstofse in Folgę ihrer unvollkomme- 
nen Wirkung.

Man zahlte ferner: 4 Entgleisungen in Folgę mangelhaf- 
ter Yerladungen, 3 durch den Sturz von Collis auf das Geleis, 
2 durch das Anhangen Preufsischer und Belgischer Wagen.

Durch eine zu breite Ladung kam eine Briicke zum Sturz.
Die Ue.berlastung der Locomotiren in den Giiterzugen hat 

zu vielen Betriebsstorungen Yeranlassung gegeben.
Brande haben 18 stattgefunden, und zwar 15 bei Zugen 

wahrend der Fahrt, 1 in einem Wachterhause, 1 auf einer 
Briicke und 1 in einem Gehólz an der Bahn.

Daron kommen: 4 auf Entziindung durch Coaksstiicke 
aus dem Aschkasten, 8 desgl. durch flammende Stuckchen aus 
dem Schorustein, 1 durch den Umsturz einer Lampe im Post- 
wagen, 1 durch Erwarmung von Transportstucken, 2 durch 
Tabakrauchen im Gepackwagen, 2 ohne Erklarung.

Unfalle, welche durch die Sorglosigkeit oder Nachlassig- 
keit der Bamten herbeigefiihrt sind, werden 252 gezahlt, nam
lich 65 Entgleisungen und 187 Zusammenstofse. Davon kom
men allein 60 auf die falsche Stellung der Weichen, ferner 51 
auf den Mangel an Umsicht Seitens der Locomotivfiihrer, 33 
auf die Nachlassigkeit oder Unvorsichtigkeit der Stations-Yor
steher, 12 auf die Unerfahrenheit der die Locomotivfiihrer ver- 
tretenden Heizer etc.

Im Ganzen kommen: auf die Stations-Yorsteher 33 Unfalle,
- Locomotivfuhrer 79
- Heizer 12
- Bremser 4

Weichensteller 69
- Bahnwarter 55

252 Unfalle.
Danach kommen ron 513 Unfallen im Ganzen nahezu die 

Halfte auf die Beamten. Yon diesen 513 Unfallen sind 274 
Entgleisungen und 239 Zusammenstofse. Von den Zusammen- 
stófsen kommen 80 pCt. auf die Beamten, von den Entgleisun
gen nur 25 pCt.

In Folgę der Unfalle hat es aufser 518 Tódtungen und 
639 Yerwundungen, durch persónliche Unfalle, 176 Unfalle 
durch Entgleisungen und 411 durch Zusammenstofse gegeben, 
darunter Reisende 110 und 289.

Von den personlichen Unfallen kommen nur 76 auf die 
Reisenden, die ubrigen auf die Beamten. Das Ein- und Aus- 
steigen, wahrend der Zug noch in Bewegung war, das Aus- 
steigen nach der falschen Seite, das Heraushangen aus den 
Wagenthuren bildeten rornehmlich die Ursachen der Unfalle 
der Passagiere. Von den Unfallen der Beamten kommen 283 
auf ahnliche Ursachen, 259 auf das Ueberfahrenwerden, 240 
auf die Unachtsamkeit bei den Manorern auf den Bahnhófen. 
Dazu kommen 238 Personen, die rerungluckten und weder
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Reisende noch Beamte der Bahnen waren, darunter 23 Selbst- 
morde etc.

Transportirt sind 158399924 Personen, davon sind:
a) 124 getódtet und 473 verwundet 

in Folgę des Betriebes;
6) 518 getódtet und 638 verwundet 

in Folgę eigener Unvorsichtigkeit oder durch Ursachen, die 
aufserhalb des eigentlichen Betriebes liegen.

Betrachtet man nur die Unfalle ad a, so kommen auf 
1 955555 Reisende ein Todter, und auf 395 999 Reisende ein 
Todter resp. Verwundeter.

Im Jahre 1854 kani auf 715 Ziige und 63486 Kilometer 
1 Unfall, im Jahre 1855 auf 550 Ziige und 47518 Kilom.

Im Ganzen kommen auf 1703123 transportirte Personen 
(seit Eroffnung der ersten Bahnen bis Ende 1855) ein Ge- 
tódteter.

Zur Yerhiitung von Brandungliick mufs jede Locomotire 
in der Rauchkammer einen Rost oder eine Metallplatte mit 
Lochern von rechtwinkligem Querschnitt und hochstens 1 Cen- 
timeter Weite haben. Die Langseite der Lócher soli recht- 
winklig zur Langenaxe der Maschine sein. Die Maschinen 
miissen ferner Ascbkasten haben, die nicht tiefer ais bis 12 
Centim. iiber die Schienen herabreichen diirfen.

Z u s a ni m e n s e t z u n g der Z ii g e.

Es miissen sich hinter dem Tender so viel Wagen ohne 
Passagiere befinden, ais Locomotiven vor dem Zuge sind, au- 
fserdem mufs ein solcher Wagen den Schlufs bilden.

Formel fiir die Ueberhbhung der aufsern Schienen in
Curven: _  a J2

R 9,8008 
worin a die Spurweite, II der Radius der Curven, v die Ge- 
schwindigkeit des Zuges ist.

Darauf referirte Herr Koch uber den Inhalt der von 
Herrn Hauchecorne iibersandten statistischen Tabellen vom 
Jahre 1856, ferner aus dem gleichzeitig eingegangenen Ge- 
schaftsbericht der belgischen Staatsbahnen und iiber die von 
der geschaftsfiihrenden Direction des Yereins deutscher Eisen- 
bahnen dem Yereine iibermittelte Eisenbahn - Statistik fiir das 
Jabr 1856.

Mit Zugrundelegung dieser Notizen bat Referent eine ver- 
gleichende Zusammenstellung der Langen, Anlagekosten, Trans- 
portmittel und Betriebs - Ergebnisse der Eisenbahnen verschie- 
dener Lander pro 1856 aufgestellt, welche hier auf Seite 469 
angeschlossen ist.

Herr Koch trug ferner folgenden Auszug aus dem Be- 
richte des englischen Handels-Amtes iiber den Betrieb und 
die Fortschritte der englischen Eisenbahnen im Jahre 1857 vor.

Das Eisenbahn-System des Continents unterscheidet sich 
von dem englischen und amerikanischen System wesentlich 
durch den hóheren Grad der Ueberwachung, welcher von Sei- 
ten der Regierung iiber die Bahnen ausgeiibt wird.

Es ist wahrscheinlich, dafs unter der auf dem Continent 
ublichen strengen Ueberwachung die Eisenbahnen kaum zu 
ihrer gegenwartigen Entwiekelung gelangt sein wiirden. Doch 
nachdem das Eisenbahn-System sich mehr und mehr entfaltet 
hat und so zu sagen zu einem Normal-Zustand gelangt ist, 
wobei die Haupt - Principien der Anlage und des Betriebes 
feststehen, sind die Nachtheile der Einmischung von Seiten 
der Regierung nicht mehr so bedeutend.

Auf dem Continent haben die Regierungen festgestellt, 
welche Linien wiinschenswerth sind, und den Capitalisten ist 
es iiberlassen worden, dieselben zur Ausfiihrung zu bringen;
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oder wenn Privat-Personen den Bau von Linien vorgeschla- 
gen, so hat die Regierung in Erwagung genommen, ob die
selben andere Interessen nicht beeintrachtigen, oder aus son- 
stigen Griinden nicht rathlich erscheinen.

Das Eingehen der Regierung in die Details des Betriebes 
halt die Gesellschaften von Ausgaben ab, welche mit dem ur- 
spriinglichen Piane des Unternehmens nicht im Zusammenhang 
stehen. Die Eisenbahnen haben dabei zwar die Ausdehnung 
nicht erreicht wie in England, wo viele Stadte durch doppelte 
Communicationswege verbunden sind, aber es ist auch kein 
Geld durch fruchtlose Concurrenz mit anderen Linien verloren 
worden. In den wenigen Fallen, wo Concurrenz-Linien auf 
dem Continent existiren, stellen entweder Regulatire der Re- 
gieruiig die Tarife und den Uebergang des Yerkehrs von einer 
Bahn zur andern fest, oder die Einsicht der Yerwaltungen hat 
dieselben davor bewahrt, die Fahrgelder iiber die Gebiihr her- 
abzusetzen.

In Frankreich wahlt die Regierung die Linien aus und 
iiberlafst die Ausfiihrung den Gesellschaften. In einzelnen 
Fallen hat die Regierung den Unterbau hergestellt und nur 
den Betrieb fiir eine beschrankte Zeit vergeben. In anderen 
Fallen hat die Regierung Geldrorschusse gemacht, oder eine 
Zinsgarantie gewahrt.

In Oesterreich hat der Staat mehrere Linien erbaut, be- 
strebt sich aber in neuerer Zeit, dieselben an Gesellschaften 
zu iiberlassen.

Fast die Halfte der Eisenbahnen Belgiens sind vom Staate 
angelegt und werden von demselben betrieben. Diese Linien 
wurden schon friih erbaut, und der Zustand der Bahn und der 
Betriebsmittel zeugt von keiner grofsen Eile in dereń Unter- 
haltung. Dessenungeachtet ist der Betrieb auf den Bahnen 
sehr regelmafsig und sicher.

Der Zustand der belgischen Eisenbahnen ist ein Beispiel 
der geringen Fortschritte und Yerbesserungen, welche noth- 
wendig damit zusammenhangen, wenn die Yerwaltung der Bahn 
in den Handen der Regierung liegt. Yiele altere englische 
Bahnen waren nach demselben System wie die belgischen er
baut, aber obgleich der Yerkehr in beiden Landem zugenom- 
men, sind die englischen Linien wesentlich verbessert, wahrend 
die belgischen Staatsbahnen im Yergleiche damit wohl nur aus 
dem Grunde stehen geblieben sind, weil es schwierig ist, die 
fiir die Aenderungen erforderlichen Geldmittel von den Kam- 
mern zu erhalten. Neuerdings ist jedoch eine Summę fiir Er- 
neuerungen bewilligt worden.

Die Eisenbahnen in Frankreich und Belgien unterscheiden 
sich in der Anlage und dem Betrieb weit weniger von den 
englischen Bahnen, ais die deutschen Eisenbahnen.

Die sammtlichen Bahnen Oesterreichs, Preufsens und der 
iibrigen deutschen Staaten sind zu einem Yereine zusammen- 
getreten, welcher gleichfórmige Systeme angenommen hat und 
im Betriebe Eigenthiimlichkeiten zeigt, von denen manche niitz- 
liche Winkę entnommen werden konnen.

Der Grundsatz, die Details iiber den Yerkehr, die Ausga
ben und die Yerwendung der Betriebsmittel zu verbffentlichen 
und zwar in weit ausge.dehnterem Maafse, ais dies in England 
geschieht, und in gleichmafsigen Tabellen, ist ein Punkt, der 
sorgfaltige Beachtung verdient. Die Kenntnifs, dafs die Yer- 
offentlichung erfolgt, erregt den Wetteifer der Beamten und 
sichert einen tiichtigen und ókonomischen Betrieb.

In Amerika hat die Regierung keine Einwirkung auf die 
Bahnen. Nur in einigen Staaten ist die Yeróffentlichung der 
Rechnungs-Abschliisse rorgeschrieben. Auch ist die Concur
renz zwischen den Bahnen, ausgenommen den durchgehenden 
Yerkehr auf langen Linien, nicht bedeutend. Auf dem Con-

30 
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tinent und in Amerika bilden die Eisenbahnen im Allgemeinen 
Haupt-Verkehrs-Linien. In England ist das ganze Land mit 
einem Netzwerk von Eisenbahnen uberdeckt.

Die Eisenbahnen in Amerika und Deutschland eignen sich 
besser zur Beurtheilung der Vor- oder Nachtheile einer Beauf- 
sichtigung durch den Staat, ais ein Yergleich mit einer der 
brittischen Bahnen ergeben kann. Leider gestattet die Form 
der Betriebs-Angaben der amerikanischen Eisenbahnen, soweit 
dieselben zuganglich, eine Yergleichung in allen Punkten nicht.

In Oesterreich und Preufsen sind die Eisenbahn-Anlagen 
im Ganzen solide und sorgfaltig ausgefuhrt und die Kosten des 
Baues belaufen sich auf 400 bis 500000 Thlr. pro Meile, das Ar- 
beitslohn ist billig. In Amerika ist die Arbeit theuer und die 
Kosten pro Meile betragen nur ca. 250000 Thlr. Die Bauten 
sind nur leicht ausgefiihrt; Entwasserung, Bettung und Unter- 
bau sind in der Regel sehr vernachlassigt.

Das Yerhaltnifs der Bahnlangen zu der Einwohnerzahl 
und dem Flacheninhalt in verschiedenen Landern giebt fol- 
gende Yergleichung:

Die folgende Tabelie enthalt die Anlage-Kosten und die 
Haupt - Betriebs - Resultate der Eisenbahnen verschiedener 
Staaten:

N a m e n 
des

L andes.
Bahnl^nge.

Meilen.

Meilen 
Eisenbahn 

auf 1 Million 
Einwohner.

Meilen 
Eisenbahn 

auf 1 geogr. 
□ Meile.

In England 1857 . . . 
- Schottland - ...
- Irland - ...

1423,17
266,4 9
224,70

in Grofs-Britannien

In Preufsen 1857 . .
- Frankreich - ...
- Oesterreich 1856 . . .

(excl. der italieniscben Be- 
sitzungen.)

- den yereinigten Staaten
Nordamerikas 1857 . .

1914,36

617,59
993,18
313,89

ca 367O,oo

69,3 0

36,33
27,60
11,22

135,87

0,33

0,12
0,10
0,0 3 8

0,0 34

N a m e n 
der

L ii n d e r.

Das 
Anlage- 
Capital 
betragt 

pro Meile

Thlr.

Die 
Einnahme 

betragt 
pro Meile

Thlr.

Die 
Ausgaben 
betragen 
Procente 
der Ein
nahmen

Der 
Betriebs- 

Uberschufs 
betragt 

Procente 
des 

Anlage- 
Capitals

England 1857 .... 1 225 380 96 876 48,o 4,19
Schottland - ... 880 620 63 648 4l,o 3,89
Irland - .... 488 717 33 571 38,o 3,9 7

Grofs-Britannien . . . 1 090 440 84 614 47,o 4,11

Nen-Sud-Wales 1857 . . 993 564 36 254 72,5 1,02
Frankreich 1856 . 951 949 91 632 44,o 6,5 8
Holland 1857 ...................... 621 847 53 321 6l,o 3,34
SchWeiz 1856 .... 620 506 21 216 54,o 1,48
Oesterreich 1857 .... 576 108 83 803 53,6 6,7 5
Belgien 1857 .... 511 368 56 597 63,4 4,68
Toscana 1856 .... 485 347 30 139 46,0 3,3 4
Preufsen 1857 .... 451 408 61 869 45,22 7,4 1
andere dcutsche Staaten 1857 412 838 44 210 63,4 5,5 2
Yereinigte Staaten 1855 . 258 180 38 500 54,o 6,70

Aus dieser Zustimmenstellung geht hervor, dafs, obgleich

die Yerkehrs-Einnahmen der englischen Eisenbahnen am grófs- 
ten und obgleich die Betriebs-Ausgaben geringer waren, ais bei 
allen anderen Bahnen, mit Ausnahme der franzósischen, doch 
der Netto-Gewinn nur 4 pCt. des Anlage - Capitals betrug, 
wahrend die Bahnen in Frankreich, Oesterreich, Preufsen und 
den Yereinigten Staaten Nord-Amerikas iiber 6 pCt. Netto- 
Einnahme gewahrten.

Die grofsen Kosten der englischen Eisenbahnen sind zum 
Theil den Fehlgriffen in der Gesetzgebung und den Ausgaben 
fur die Experimente, welche zur Vervollkommnung der Bah
nen angestellt wurden, zuzuschreiben, zum Theil aber atich 
der Aengstlichkeit der ersten Grunder in der Anwendung der 
Krummungs- und Steigungs-Yerhaltnisse, und endlich den be- 
deutenden Kosten des Grunderwerbes. Die Nationen des Con- 
tinentes haben von den in England theuer erkauften Erfahrun- 
gen Nutzen gezogen.

Die Betriebs-Ausgaben in Preufsen und Oesterreich be
tragen ca. 52 pCt. der Brutto-Einnahmen, in Amerika 54 pCt., 
dagegen in England 48 pCt., in Frankreich und Schottland 44 
pCt. und in Irland nur 38 pCt.

Die bedeutenden Betriebskosten in Preufsen und Oester
reich sind yorzugsweise veranlafst durch die grofse Zahl der 
durch das Betriebs-System bedingten Beamten. Die Zahl der 
Angestellten betragt:

• in England............................ 50 Personen pro Meile,
- Frankreich..........................60
- Preufsen (einschl. 16 Bahn- 

hofsarbeiter).................... 70
In Amerika werden die Ausgaben erhoht durch das Ar- 

beitslohn und den mangelhaften Zustand der Bahn, wodurch 
die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der Betriebs- 
mittel und der Yerbrauch an Brennmaterial sich wesentlich 
vermehren.

Die folgende Zusammenstellung giebt fiir yerschiedene 
Lauder die Naherungswerthe zweier wichtigen Betriebs-Aus
gaben, namlich die Kosten fiir das Brennmaterial und fiir die 
Bahn-Unterhaltung.
England. |Schottland.| Irland. |Frankreich.| Deutschland. |

Kosten des Brennmaterials pro Zugmeile in Silbergroschen:
11,3 | 10,3 | 15,3 | 21,6 | 18,s 128,7

Mit einem Centner Coaks durchlaufene Meilenzabl:
0,69 | 0,38 | 0,86 | 0,86 | 0,74 | 0,47

Bahnunterhaltungskosten in Silbergroschen:
19,7 | 16,9 | 14,i I 15,3 | — | 48,9

Ungeachtet so bedeutender Betriebs-Ausgaben gewahren 
die geringen Anlagekosten der Amerikanischen Bahnen cinen 
Netto-Gewinn von 6,6 pCt., bei einer Brutto-Einnahme von 
nur 38500 Thlr. pro Meile, wahrend die osterreichischen und 
preufsischen Bahnen bei einer Brutto-Einnahme von 60000 
bis 80000 Thlr. nur 6,3 pCt. einbrachten.

Die englischen Bahnen, welche fast das Fiinffache der 
amerikanischen kosten und fast die dreifache Betriebs-Ein- 
nahme und geringere Ausgaben haben, geben nur 4 pCt. des 
Anlage-Capitals, und die irischen Bahnen, welche das Zwei- 
fache der amerikanischen kosten und eine geringere Einnahme 
haben, bringen dagegen durch Ermafsigung der Betriebs-Aus
gaben nahe 4 pCt. ein.

Die nachstehende Zusammenstellung zeigt den Grad der 
Sicherheit, mit der die Passagiere auf den Eisenbahnen rer- 
schiedener Lauder befórdert worden sind, und zwar das Yer
haltnifs der getódteten und rerletżten Passagiere zu der Zahl 
der befórderten Personen:
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Grofs-Britannien und Irland (Mittel von 10 Jahren)
Belgien desgl. . . .
Frankreich (Mittel seit 1835 bis 1854)....................
Preufsen (Mittel der 6 Jahre 1851 bis 1856) . . .
Grofsherzogthum Baden (Mittel von 10 Jahren) . .
Yereinigte Staaten Amerikas........................................

Getódtet. Yerletzt. Getódtet u. yerletzt
zusammen

. 1 : 6680 324 1 : 350534 1 : 333 058
. 1: 8861804 1 : 2000000 1 : 1611237
. 1: 1703123 1 : 479814 1 : 375092
. 1: 8774197 1 :4387098 1 : 2924 732
. 1:17514 977 1 : 1 154331 1 : 1082186
. — — 1 : 188000

Zur Yergleichung der Sieherheit der Eisenbahn mit den 
andern Transportmitteln mag die folgende Angabe der Un
falle bei den Diligencen der Messageries imperiales und der 
Messageries generales hier Platz finden, wie dieselbe in dem 
Beriehte der zur Yermeidnng der Eisenbahn-Unfalle in Frank
reich niedergesetzten Commission gegeben worden ist.

Yerhaltnifs der Unfalle von Reisenden mit den
Messager. imperiales 
gelodtet yerlelzt 

1:334553 1:29676

Messager. generales. 
getódtet yerletzt 

1:381065 1:30082

im Durchschnitt 
getódtet yerletzt 

1:335463 1:29871
Am Schlusse des Berichtes wird darauf hingewiesen, wie 

eine tiiehtige Yerwaltung der Eisenbahnen nur dadurch er- 
moglicht werde, dafs auf allen Bahnen nach gleichmafsigem 

System Rechnung gelegt, und die Kosten jedes Dienstzweiges, 
bezogen auf die geleistete Arbeit, ermittelt wurden. Feiner 
wird der Yortheil hervorgehoben, den es haben wiirde, wenn 
in England, ahnlich wie in Deutschland, die Eisenbahn-Ver- 
waltungen sich vereinigen wollten, um die auf den verschiede- 
nen Eisenbahnen iiber die Construetion der Bahn und die Be- 
triebsmittel gewonnenen Erfahrungen gemeinsamer Berathung 
zu unterwerfen, und wenn die dadurch erzielten Resultate zur 
allgemeinen Kenntnifs gebracht wurden.

Zum Schlufs der Sitzung wurden die Kónigl. Eisenbahn- 
Baumeister Herr Romer und Herr Schwedler mit Stim- 
men-Einhelligkeit ais Mitglieder in den Yerein aufgenommen.

Yergleichende Zusammenstellung
dci-

Langen, Anlagekosten, Transportmittel und Betriebs-Ergebnisse der Eisenbahnen yerschiedener Lander 
im Jahre 1856.

Gegenstand 
der

V ergleichung.

Bahnen 
des 

deutschen 
Eisenbahn- 

Yereins.

Preufsische
Eisenbahnen.

Nicht- 
preufsische, 

deutsche 
Eisenbahnen.

Franzbsische
Eisenbahnen.

Franzbsische 
Nordbahn.

Englische
Eisenbahnen.

Belgische 
Staatsbahnen.

Einige Bahnen 
im Staate

New - York 
fiir das Jahr 

vom 
30. Sept. 1856 
bisdahinl857.

Die Lange der im Betriebe bcflndlichen Bahnen betrug am
Ende des Jahres I8>6................................................Meilen 1395,13

1378,4 6
533,7 1 861,4 2 862,9 3 lO6,oo 1844,87 95,0 7 420,55im mittleren Jahresdurchschnitte ... 517,04 — _

dayon waren doppelgeleisig...................... 376,28 150,3 2 125,96 — — 1308,3 9 88,7 6 1 79,55
Das auf diese Bahnen yerwendete A nlage-Capital betragt

in Summa ...................................................... Thlr. 642 910 880 235 302171 407 608 709 821 465 326 83 268 910 2 058 505 960 48 631 887 163 745 550
pro Meilc Bąhnlange................................ 460 825 410 881 473 182 951919 785 556 1 106 321 511 556 389 360

An Transportmitteln waren vorhanden:
a) Locomotiren, in Summa .... Stiick 2 575 974 1 601 — 366 _ 214 628pro Meile .... 1,85 1,8 1 1,86 .— _ 2,2 5b ) Personenwagen, in Summa .... 4 867 1 655 3 212 — 1 136 __ 853 804pro Meile .... 3,4 9 3,0 8 3,7 3 — 10,71 __ 8,9 8 1,9 !c) Lastwagen, in Summa .... 44 069 18 356 25 713 — 7 694 ... 4 866 7 728pro Meile .... 31,58 34,14 29,8 5 — 72,5 8 — 51,18 18,37

Die Locomotiren haben an Nntzmeilen zuriickgelegt
in Summa....................................................................... 6 240783 2 677 949 3 582 834 — 1 163 470 16 670 410 701 110 2 068 750pro Locomotire ....................................................... 2418 2 750 2 238 — 3 180 — 3 278 3 294

Ucber die ganze Bahn sind Locomotiren gefahren 
Es sind im Jahre 1856 transportirt worden:

4 473 5 179 4 159 — 10 976 9 036 7 380 4 919

Personen, im Ganzen................................Anzahl 40 739 283 15 474 986 25 264 297 — 5 554 000 129 317 592 5 962 707 8 277 789G ii ter, - - ......................Zoll-Ctr. 396 692 781 212 708 663 183 984 121 — 43 012 000 1 198 845 4 27 51 626 520 53 717 258
Auf dic Lange einer Meile sind befordert:

Per son en..................................................... Anzahl 217 534 975 83 019882 134 515093 _ 36 725 000 389 348 180 87 405 830G ii ter............................................................ Zoll-Ctr. 4 184 323 523 1 943710760 2 240 612 763 — 912 632 600 • —
Ueber die ganze Bahnlange sind durchschnittlich be-

©rdert:
Personen..................................................... Anzahl 156 924 160 630 156 155 _ _ 346 463 211 040 > _ 207 820Gil ter............................................................Zoll -Ctr. 2 999 236 3760 774 2601 070 — 8 609 740 _ ,

Es haben dabei durchschnittlich durchfahren:
jede Person ................................................Meilen 5,34 5,37 5,32

12,18
_ 6,5 3 3,oi 10,56jeder Centner Gut................................. 10,55 9,14 — 21,20 —

Pro Meile sind c i n g e k o m m e n :
fiir jede Person.............................................Sgr.
fur jeden Centner Gut...........................

3,4 2 
0,33

3,4 4
0,28

3,4 1 
0,35

-1 3,86 
0,22

4,84 z 3,92

30
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Gegenstand 
der 

Vergleichung.

Bahnen 
des 

deutschen 
Eisenbahn-

Vereins.

Preufsische
Eisenbahnen.

Nicht- 
preufsische, 

deutsche 
Eisenbahnen.

Franzbsische
Eisenbahnen.

Franzbsische
Nordbahn.

Englische
Eisenbahnen.

Belgische
Staatsbahnen.

Einige Bahnen 
im Staate 

New-York 
fiir das Ja^r 

vom
30. Sept. i85 
bisdahinl8"''

Die Einnahmen haben betragen:
aus dem Person en- Verkehr in Summa Thlr. 26 045 268 9 872 403 16 172 865 5 444 080 67 691 633 2 688 603 11 421 924

27 I’9
15 706 226

37 34/

pro Meile Bahnlange 
aus dem Giiter - Yerkehr in Summa

- 18 967 19 191 18 774 — 51 359 37 253 28 281
50 140 299 18 880 126 31260 173 — 8 030 720 86 744 987 3153 124

pro Meile Bahnlange - 36 374 36 607 36 2*9 — 75 761 47 736 33 167

Zusammen incl. der sonstigen Einnahmen . . . Thlr. 79 523 325 30 250 689 49 272 636 79 071 983 12 623 440 154 436 620 6 209 833 28 166 96/
66 976pro Meile Bahnlange .... - 57 690 58 585 57 198 91 632 119 089 84 989 65 320

pro Nutzmeile der Locomotiven - 12,74 11,32 13,80 — 10,85 9,26 8,8 5 13,61

Die Ausgaben haben betragen: 
uberhaupt ................................... Thlr. 41 713 620 15 606 707 26 106 913 5 057 440 72 246 040 3 935 457 17 545 137
pro Meile Bahnlange................................ - 30 261 30 225 30 307 — 47 712 39 150 41 397 41 'i9
pro Nutzmeile der Locomotiven . . . - 6,68 5,8 4 7,31 — 4,35 4,33 5,61 8,48
in Procenten der Brutto-Einnahmen . . - 52,45 51,59 52,98 — 40,06 47,00 63,35 ,62,29

Der Ueberschufs der Einnahme betragt:
10 621 830uberhaupt...................................................... Thlr. 37 925 977 14 643 982 23 281 995 — 7 566 000 82 190 580 2 274 376

pro Meile Bahnlange................................ - 27 513 28 487 27 027 56 800 71 377 44 540 23 923 25 255
pro Nutzmeile der Locomotiven . . - 6,06 5,4 8 6,49 — 6,5 0 4,93 3,2 4 5,13
in Procenten des Anlage-Capitals - 5,90 6,22 5,71 — 9,09 3,99 4,68 6,48

Yerhandelt Berlin, den 14. December 1858.
(Mit Zeichnungen auf Blatt Y im Text.)

Yorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfuhrer: Herr Weishaupt.

Herr Baurath H. Scheffler aus Braunschweig hat ein 
Exemplar seines Werkes: „Theorie der Festigkeit gegen das 
Zerknicken etc.“ und einige Hefte des Organs fiir die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens etc. mit einem Aufsatz des Herrn 
Scheffler iiber die Yersenkung unterseeischer Telegraphen 
eingesendet.

Von den Eisenbahn-Directoren Herrn Defoy aus Magde
burg und Herrn Maybach aus Breslau sind Dankschreiben 
fiir ihre Aufnahme in den Yerein eingegangen.

Ferner wird von dem Yorsitzenden ein Schreiben des 
Herrn A. Brix vorgelesen, worin derselbe das von ihm seit 
einer Reihe von Jahren bekleidete Amt ais Mitglied des Vor- 
standes niederzulegen und eine Wiederwahl nicht wieder anzu- 
nehmen erklart, sowie ein Schreiben des ais Ober-Prasident nach 
Coblenz versetzten bisherigen Unter-Staats-Secretairs Herrn 
v. Po mm er -Esche, worin letzterer seine Absicht anzeigt, 
mit Ablauf dieses Jahres aus dem Yerein auszuscheiden.

Demnachst macht der Yorsitzende darauf aufmerksam, 
dafs heute die Neuwahl des Yorstandes statt zu finden habe 
und dafs aufser Herrn Brix auch die Herren Wiebe und 
Weishaupt die Wiederannahme eines Amts in dem Vor- 
stande abgelehnt hatten. Die statutenmafsigen Bestimmungen 
iiber die Wahl des Yorstandes werden in das Gedachtnifs zu- 
ruckgerufen.

Der Kassenfiihrer giebt demnachst eine Uebersicht iiber 
die Einnahmen und Ausgaben der Kasse des Yereins im lau- 
fenden Jahre. Auf den Antrag des Kassenfiihrers beschliefst 
die Yersammlung, dafs bis zum Schlusse dieses Jahres der 
Beitrag zur Kasse des Yereins noch nach dem bisherigen Satze 
erhoben werden solle.

Herr Schwarzkopff spricht hierauf iiber die Werkzeuge 
zur mechanischen Bearbeitung des Eisens im Allgemeinen und 
von den Dampfhammern insbesondere, und erlautert seinen 

Yortrag durch Detailzeichnungen von den betreffenden Yorrich- 
tungen.

Danach kommen besonders drei Arten von Dampfham
mern in Betracht:

1) die Nasmyth’schen,
2) die Condy’schen,
3) die Daelen’schen.
Die Nasmyth’schen, ais die altesten, vor 18 Jahren er- 

funden, haben den Nachtheil, dafs bei der hohen Stellung des 
Dampfcylinders, dessen Kolbenstange am unteren Ende den 
eigentlichen Hammer tragt, die Erschiitterungen in ungiinstiger 
Weise iibertragen werden und dafs die Kolbenstangen sehr 
leiden. Ersteres wird bei den Condy’schen Hammern, bei 
welchen das schlagende Gewicht durch den Cylinder selbst ge- 
wonnen wird, in yortheilhaftester Weise zwar vermieden, um 
so verganglicher aber ist bei denselben das den Dampf dem 
Cylinder zuleitende Rohr ais Kolbenstange. Dem zweiterwahn- 
ten Uebelstande bei den Nasmyth’schen Hammern wird durch 
Anwendung thunlichst elastischer und 'demnachst entsprechend 
schwacher Kolbenstangen noch am einfachsten entgegengetre- 
ten. Beispielsweise ist diese Starkę fiir die Hammer von 60 Ctr. 
Gewicht in dem Bor'sig’schen Eisenwerke zu Moabit mit Vor- 
theil von Zoll auf Zoll Durchmesser vermindert worden.

Abgesehen von den unter Andern in der Krupp’schen 
Gufsstahlfabrik bei Essen benutzten Dampf - Stielhammern 
sind es die seit fiinf Jahren vorzugsweise haufig gebauten 
Daelen’schen Dampfhammer, welche sich ais zweckentspre- 
chend construirt bewahrt haben. Bei denselben bildet der Kol- 
ben den Hammer, welcher zu diesem Behuf bei kleineren Ab- 
rnessungen aus Scbmiedeeisen, bei grbfseren aus Gufseisen in 
einem Stiick hergestellt wird. Der Betrieb dieser Hammer ist 
besonders leicht und einfach, wenn die Apparate mit dem 
Wilson’schen Entlastungs-Schieber (in der Form einer co- 
nischen hohlen Walze) versehen sind.

Dampfhammer von 200 Ctr. Schwere werden nach Mei- 
nung des Referenten bald in keinem grbfseren Eisenwerke mehr 
fehlen. Der grófste und schwerste, von 600 Ctr. und 9 Fufs 
Fallhbhe, existire zu Creusot in Frankreich und diene zur 
Anfertigung von Schmiedesachen fiir die Marinę. Die kleinsten
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und leichtesten Hammer habe er fur Steinbohrer neuerdings 
angefertigt.

Gewohnlich wird der Ambofs auf einen grofsen gufseisernen, 
auf vielfachen Holzunterlagen ruhenden Klotz yersetzt. Herr 
Schwarzkopff bat in einer Fabrik bei Neustadt - Ebers- 
walde einen Theil dieser Construction durch einen 9 Fufs im 
Cubus haltenden Mauerkorper auf einer Doppellage starker sich 
iiberkrenzender Hblzer mit Erfolg ersetzt. Das Mauerwerk be- 
steht aus Backsteinen und Portland- Cement.

Hieran reihte sich der demnachst nachfolgende Vortrag 
des Herrn Strothmann iiber eine von ihm auf der Berlin- 
Hamburger-Eisenbahn ausgefuhrte Lautewerks-Yorrichtung an : 
Zugbarrieren:

Die Einfiihrung der Zugbarrieren, vermittelst welcher vom 
Stande eines Bahnwarters aus ein nicht unmittelbar dabei ge- 
legener Wege-Uebergang iiber eine Eisenbahn geschlossen wer- 
den kann, bat es nothwendig gemacht, an solchen Wege-Ue- 
bergangen ein Lautewerk anzubringen, welches vom Stande 
des Bahnwarters aus in Thatigkeit gesetzt wird, um Fuhrwerke 
und Fufsganger, welche die Bahn iiberschreiten wollen, zu be- 
nachrichtigen, dafs ein Zug kommt, weshalb die Bahn nicht 
mehr iiberschritten, und von Fuhrwerk nicht mehr passirt wer- 
den darf. Drei bis vier Minuten, beyor der Warter die Zug- 
barriere schliefst, mufs derselbe lauten, um das Publicum vor 
dem Passiren der Bahn zu warnen.

Referent erhielt im vorigen Jahre den Auftrag, an 30 Zug
barrieren auf der Strecke von Berlin bis zur Mecklenburg-Preu- 
fsischen Grenze derartige Lautewerke anzubringen, und con- 
struirte zu diesem Zwecke das durch Zeichnungen auf Blatt Y 
dargestellte Lautewerk, welches ais dem Zweck yollstandig ge- 
nugend sich in jeder Beziehung bewahrt bat.

Dasselbe wird mittelst einer Kurbel (am Stande des War- 
ters von demselben auf eine Entfernung bis 220 Ruthen) un- 
fehlbar in Thatigkeit gesetzt, und zwar vermittelst eines Draht- ■ 
seils ohne Ende, welches iiber die Schnurrolle und iiber die , 
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Rolle oberhalb der Glocke gespannt ist. Die Glocke ist von 
Gufseisen (sogenanntem Schalengufs) und bat .16 Zoll Durch- 
messer. Auf der Glockenstiitze ist oben ein Bock von Schmie- 
deeisen angebracht, in welchem das Rad iiber der Rolle seine 
Fiihrung hat. Dieses Rad ist seitlich mit vier Stahlzapfen 
versehen (an jeder Seite versetzt zwei Stiick), welche zwei 
Hammer der Art in Thatigkeit setzen, dafs, wenn der eine 
Hammer an die Glocke schlagt, der andere gehoben ist, und 
wenn dieser anschlagt, wieder der erstere aushebt u. s. f. Auf 
diese Art kbnnen, wenn der Warter an der Kurbel dreht, das 
Drahtseil sich fortschiebt und das Rad auf der Glocke in Be- 
wegung setzt, 5 bis 6 Schlage in der Secunde ausgeiibt werden, 
so laut, dafs die Tóne auf grofse Entfernungen, unter allen 
Umstanden am Stande des Warters, deutlich zu yernehmen 
sind.

Das Drahtseil ist aus sechsfach gesponnenem Eisendraht, 
hat | Zoll Durchmesser, und wiegen circa 27 laufende Fufs 
1 Pfund. Dasselbe ist auf je 4 Ruthen Entfernung unterstutzt, 
und geht hier iiber kleine gufseiserne Rollen von 4 Zoll Durch
messer.

Zur Ausgleichung des Temperaturwechels dient fur lange 
Drahtseile ein angebrachtes Contragewicht, welches jedoch nur 
bei Entfernungen iiber 150 Ruthen nóthig wird, indem, wenn 
das Drahtseil gut angespannt ist, ein Temperaturwechsel bis 
70 Grad eintreten kann, ehe ein Rutschen der Schnurrolle, 
ohne das Drahtseil fortzuschieben, zu befiirchten ist. —

Schliefslich wird zur Neuwahl des Yorstandes geschritten 
und ais neuer Yorstand proclamirt:

Herr Hag en ais Yorsitzender,
Herr Fournier ais Stellyertreter des Yorsitzenden, 
Herr W. Schwedler ais Schriftfiihrer, 
Herr Koch ais Stellvertreter des Schriftfiihrers, 
Herr Ebeling ais Kassenfiihrer, 
Herr Rubens ais Stellyertreter des Kassenfiihrers.

Liter
Archiv fiir Niedersachsens Kunstgeschichte, 

herausgegeben von H. Wilh. H. Mithoff. III. Abth. 
2. u. 3. Lief. Hannover. Helwing’sche Hofbuchhandl. 
Fol. 3 Bogen Text und 12 lith. Tafeln.

Das MithofFsche Werk umfafst in seinen fruher erschie- 
nenen Abtheilungen die Kunstdenkmale der Stadt Hannoyer, 
unter denen sich namentlich mehrere interessante Profanbauten 
in Backstein und in Facliwerk auszeichnen, sodann die Kloster- 
kirche zu Wienhausen bei Celle mit ihren mannichfaltigen 
Kunstschatzen, yorzuglich ihren fast yollstandig erhaltenen 
Wandgemalden und einer Anzahl reicher Teppiche. Die dritte 
Abtheilung, welche den Denkmalern GoslaFs gewidmet ist, 
brachte in ihrer ersten Lieferung die bis dahin neu edirten Auf- 
nahmen des im Anfang unseres Jahrhunderts abgerissenen 
Kaiserdomes, eines ehemals stattlichen Beispieles altromanisch- 
sachsischen Basilikenbaues. Der Eifer des unermiidlich thati- 
gen Flerausgebers hat uns nun kiirzlich mit zwei neuen ais 
Doppelheft ausgegebenen Lieferungen seines Werkes beschenkt, 
die an Bedeutung und Reichhaltigkeit des Inhaltes den friiheren 
mindestens gleichkommen. Nicht blofs jene hochwichtigen 
fruhmittelalterlichen Bronzewerke des sogenannten Krodo-Al- 
tares und des Kaiserstuhles, sondern auch die denkwiirdigen

a t u r.
Ueberreste der Kaiserpfalz sammt der damit verbundenen Pa- 
lastkapelle machen den Hauptinhalt der Doppel-Lieferung aus 
und liefern wiederum den Beweis dafiir, dafs Goslar unter allen 
deutschen Stadten ais eine der wichtigsten fiir die Erkenntnifs 
friihmittelalterlicher Kunstthatigkeit angesehen werden mufs.

Der Yerf. beginnt, unmittelbar an den Inhalt der ersten 
Lieferung kniipfend, mit einer sorgfaltigen Aufzahlung und Be- 
schreibung der noch aus dem Dome stammenden, jetzt in der 
zierlichen nórdlichen Yorhalle, dem einzigen Reste des alten 
Baues, aufbewahrten Kunstwerke. Die wichtigsten unter ihnen 
giebt er zugleich in genauen architektonischen Aufnahmen. 
Dem sogenannten Krodo-Altar ist die Tafel VII gewidmet. 
Dies yielbesprochene Werk, das man irriger Weise fruher dem 
germanischen Heidenthume zuschrieb, ist mit Sicherheit ein 
christliches Werk aus friihromanischer Epoche, yermuthlich ein 
Altar, der freilich durch sein Materiał und die Pracht der Aus- 
stattung eine heryorragende Bedeutung in Ansprucb nehmen 
darf. Es ist ein yiereckiger Kasten aus starken mit symme- 
trisch angebrachten Lochem durchbrochenen Bronzeplatten, be- 
deckt mit einer weifsen Marmorplatte, das Ganze an den vier 
Ecken auf knieenden Mannergestalten von Bronze ruhend, die 
sich auf einem Sandsteinsockel erheben. Die reichste Ausstat- 
tung schmiickte ehedem die Seitenflachen; hier war das Metali 
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nicht blofs yergoldet, sondern die Oeffnungen waren mit yer- 
goldeten Blechen ausgefiillt, welche wiederum mit Filigranarbeit, 
Edelsteinen, Krystallen u. s. w. bedeckt waren. Die Abbildung 
der einen noch erhaltenen Blechplatte zeigt die Ornamentsche- 
mata und die Technik friihromanischer Zeit. Das Werk hat 
in allen Theilen einen strengen, primitiven Charakter, der zu- 
gleich auch vermbge der antikisirenden Profile des Fufs- und 
Deckengesimses sehr wohl der Epoche des 11. Jahrhunderts 
entspricht. Dafs aber zu jener Zeit in den sachsischen Gegen- 
den der Erzgufs bereits zu bedeutenden Werken angewendet 
wurde und, wie es scheint, sich besonderer Gunst erfreute, be- 
weisen die im Anfange desselben Jahrhunderts durch Bischof 
Bernward in Hildesheim hervorgerufenen Arbeiten, wie z. B. 
die Thurfliigel des Domes und die Saule im Domhofe daselbst.

Ein zweites merkwiirdiges Werk, ein Unicum seiner Art, 
ist der Kaiserstuhl, der auf Taf. VIII und IX dargestellt 
wird. Er stand ehemals im Mittelschiff, an der Grenze der 
Vierung, an dereń sudwestlichen Eckpfeiler er sich lehnte. Im 
Lichten 5 Fufs 3 Zoll tief und 11 Fufs 1 Zoll lang, stellt er 
sich ais ein von reich sculpirten steinernen Briistungsmauern 
umgebener Thron dar, an dessen Riickwand sich der Sessel 
des Kaisers lehnte. Die reich durchgebildete Gliederung der 
steinernen Schranken, in dereń Ecken kraftige Saulen ange- 
bracht sind, die mannichfachen pbantastischen Reliefs auf den 
zierlich umrahmten Feldern, die eleganten, reich durchbroche- 
nen Ornamente der bronzenen Rucken- und Seitenlehnen, alle 
diese Formen deuten auf die glanzendste Bliithenepoche des 
romanischen Styls und unterscheiden sich bestimmt von den 
noch primitiyen Gestaltungen am Krodo-Altar. In stylistischer 
Hinsicht herrscht genaue Uebereinstimmung mit der Forinbe- 
handlung an dem yon der Herzogin Mathilde im J. 1188 dem 
Dom zu Braunschweig geschenkten Bronze-Altar, der noch 
jetzt dort im Dome aufbcwahrt wird. Dieser Zeit miissen wir 
den Kaiserstuhl zuschreiben, und auch Kugler hatte gewifs seine 
in fruberen Jahren gegebene Zeitbestimmung, die das 11. Jahr- 
hundert nennt, zu Gunsten der spatromanischen Epoche um- 
geandert, wenn er das Werk neuerdings wiedergesehen hatte.

Tafel X giebt zwei Reste von Glasmalereien, von 
denen die untere, die der Herausgeber in den Anfang des 
14. Jahrhunderts setzt, wehl noch entschieden dem 13. gehoren 
diirfte, da der stylistische Charakter der Figuren, besonders 
auch die Zeichnung der Arabesken, am meisten Verwandtschaft 
mit den aus derselben Epoche stammenden Glasmalereien zu 
Heiligenkreuz in Oesterreich hat, und die kiinstlerische Aus- 
drucksweise, besonders auch in Hinsicht der Raumrertheilung, 
noch durchaus dem romanischen Princip folgt. — Zwei anzie- 
hende Renaissancewerke, und zwar das Bruchstiick eines Tep- 
pichs und einen Grabstein, finden wir auf der XI. Tafel.

In architektonischer Hinsicht wichtiger sind die sieben 
folgenden Tafeln, welche sammtlich der Darstellung bedeuten- 
der, bis jetzt noch zu wenig beachteter Bauwerke romanischer 
Zeit dienen. Auf drei Tafeln (XII-—XIV) wird eine genaue 
Aufnahme des letzten Restes des ehemaligen Kaiserp al as te s 
mitgetheilt. Es ist ein auf ansteigendem Terrain in der Nahc 
des Domes prachtig gelegener, von Nord nach Siid gerichteter 
Bau, ohne Zweifel der Haupttheil der ehemaligen Kaiserpfalz. 
Das untere Geschofs entbalt niedrige, mit spitzbogigen Tonnen- 
gewblben bedeckte Raume, das obere wird ganzlieh von einem 
machtigen Saal eingenommen, der 52 Fufs breit und 163 Fufs 
lang ist. Seine Hbhe steht nicht im Verhaltnifs zu diesen Di- 
mensionen, da sie nur 24 Fufs betragt; doch ist ein weitge- 
spannter Querbau von 36 Fufs Hóhe angeordnet, und auch 
nach aufsen durch besondere Giebel ungefiihr in der Mitte der 
Front ausgezeichnet. Dieser Mittelbau óflnete sich durch ein 

22 Fufs weites und 29 Fufs hohes Rundbogenfenster, dessen 
Fiillung und Gliederung leider zerstórt ist, imposant nach au
fsen; aufserdem liegen an derselben nach Ost gekehrten Haupt- 
front zu beiden Seiten des Mittelbaues je drei ebenfalls rund- 
bogige Fenster, die siidlichen von 17 Fufs 6 Zoll, die nórd- 
lichen von 18 Fufs Weite, jedes durch zwei mit kleineren 
Rundbógen yerbundene Saulen dreitheilig, und innerhalb die
ser Umrahmung die eigentlichen Fensteroffnungen enthaltend. 
Die Formen sind durchweg die des ausgebildeten romanischen 
Styles, wie sie etwa gegen oder nach 1150 in diesen Gegen- 
den geiibt wurden; dagegen ist eine kleine an der Siidecke 
vorspringende Vorhalle im Obergeschofs mit zierlicheren Oeff
nungen versehen, die den spielenden Formcharakter der Ueber- 
gangszeit yerrathen. Zu dieser Halle fiihrte wahrscheinlich 
ehemals die yermuthlich hólzerne Treppe zum Hauptgeschofs 
empor. Dafs die Treppen an mittelalterliehen Burgen haufig 
aus Holz waren, um sie bei Annaherung von Feinden schnell 
yernichten zu kónnen, ist bekannt. Die Holzdecke des Saales 
ruht auf sechs hólzernen Saulen, welche der Lange nach in 
eine Reihe geordnet sind, in ihrem Schnitzwerk aber die For
men spatgothischen Styles zeigen. Dagegen sind die beiden 
gewaltigen steinernen Wandsiiulen und die ihnen entsprechen- 
den Pilaster, welche den hoheren Querbau begrenzen und die 
Quertrager dieses Theiles stiitzen, einem Bau aus der Ueber- 
gangsepoche zuzuschreiben. Wahrscheinlich stand hier in der 
Mitte der westlichen Wand der Thron, wo der Kaiser Ver- 
sammlungen abhielt und zu Gerichte safs. Ueber die Geschichte 
des merkwiirdigen Baues erfahren wir u. A., dafs schon Hein
rich III. in der ersten Halfte des 11. Jahrhunderts ein Pala- 
tium in Goslar baute, welches jedoch 1132 zusammensturzte. 
Mit Recht bemerkt Mithoff, dafs die Formen der Architektur 
den yorhandenen Bau den letzten Decennien des 12. Jahrhun
derts zusprechen, wahrend die zierliche Vorhalle wohl erst dem 
13. Jahrh. angehore undmancheDetails desHauptgeschosses wohl 
erst nach einem Brande von 1289 ausgefuhrt sein werden.

Nahe bei dem Palast, und zwar nicht ganz 4 Ruthen von 
seiner siidlichen Ecke entfernt, liegt die durch Verbauung 
schmahlich verunstaltete und zum Gefangnifs herabgewiirdigte 
S. Ulrichs-Kapelle, die ehemalige Hauskapelle des Kaisers, auf 
Taf. XV und XVI dargestellt. Zu der Zahl der auf deutschen 
Burgen bisweilen vorkommenden Doppelkapellen gehórend, 
ist sie eins der originellsten derartigen Bauwerke des Mittel- 
alters. Die sehr genauen Aufnahmen Mithoffs lassen es un- 
zweifelhaft, dafs die untere Kapelle ein regelmiifsiges griechi- 
sches Kreuz ausmachte, aus welchem sich durch Bogen-Ueber- 
spannung der Ecken fur die obere Kapelle ein regelrechtes 
Oktagon entwickelte. Noch klarer wiirde die Anschauung die- 
ser yielfach yerletzten Grundform geworden sein, wenn der 
Verf. die urspriinglichen Mauern hatte dunkler schraffiren las
sen. Der Mittelraum (die Vierung), der nur 11 Fufs im Qua- 
drat mifst, war oben offen, so dafs auch hier der ehemalige 
Zusammenhang der beiden Geschosse deutlich heryortritt. Das 
kleine interessante Gebaude, dessen malerische Ansicht Taf.XVI 
giebt, gehórt seinem Formcharakter nach etwa in die Friihzeit 
des 12. Jahrhunderts, wie der Verf. iiberzeugend nachweist. 
Die ehemalige Verbindung mit dem Palaste lafst sich nicht 
melir mit Bestimmtheit ermitteln; yermuthlich fand sie yon der 
Westseite aus statt, so dafs daraus wieder die Anlage der 
Wohnraume des Kaisers sich ergeben wiirde. Es scheint den 
Verhaltnissen entsprechend, dafs dieser Theil des Palastes, wie 
Mithoff yermuthet, sich von hier aus westwarts erstreckte, wo 
er sich yielleicht an die alte Stadtmauer anlehnte.

Den Beschlufs der Lieferung bilden zwei Tafeln mit Auf- 
nahmen der Klosterkirche Neuwerk zu Goslar, die ebenso 
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die Schlufsgrenze des romanischen Styls bezeichnet, wie der 
Dom die Friih-Epoche charakterisirte. Weitere Besprechung 
behalten wir uns bis zur Vollendung dieses Abschnittes vor.

MithofFs Arbeit ist, was man nieht von sehr vielen der- 
Selben Kategorie sagen kann, von Grund ans tuehtig, gediegen 
und zurerlassig, getragen von ebenso richtigem Verstandnifs 
wie hingebender opferwilliger Begeisterung fur die Sache. Das 
erkennt man an der ganzen, durehaus noblen und wiirdigen 
Ausstattung, der jeder unnóthige Prunk fern ist, die aber alles 
Nothwendige bis ins kleinste Detail mit einer Genauigkeit, 
Sicherheit und erschópfenden Grundlicbkeit darlegt, welche 
dem streng wissenschaftliehen Forscher nichts zu wiinschen 
iibrig lafst. Wir freuen uns jedesmal iiber eine neue Lieferung 
dieses gehaltvollen Werkes, und diirfen besonders in den nach- 
sten Heften die interessantesten Mittheilungen iiber die hoch- 
alterthumlichen Proftmbauten, besonders Wohnhauser der merk- 
wurdigen alten Kaiserstadt erwarten.

W. Lubke.

Die Ban constructionslehre der Treppen in 
Gufseisen- und E i sen biec Ii, in na t fi rl ich en 
und kunstlicbcn Stein en, in wissenscbaftlichem 
Ziisammenhange dargestellt von J. Manger, Kónigl. 
Prof. u. Ban-Inspector. Alit 240 Ilolzschnitten. Ber
lin. Yerlag von Ferdin. RiegeŁ 1859.

Bis vor wenigen Decennien war Holz fast ausschliefslich 
das Materiał, aus welchem unsere inneren Treppen erbaut wur- 
den; Ausnahmen davon fanden nur statt bei Pracbtbauten und 
bei einzelnen, dem óftentlichen Yerkehr gewidmeten Gebauden. 
Ungeachtet man schpn lange das Mangelhafte und Gefahrliche 
der Holztreppen in den Wohngebauden erkannt hatte, lag das 
Ilindernifs, feuerbestandige Treppen bei uns eingefuhrt und 
allgemein werden zu seben, theils in der durch weiten und 
umstandlichen Transport erhobten Kostspieligkeit des naturli- 
cben Steinmaterials, theils aber auch in der besehrankten Aus- 
bildung der Construetionsweisen, nach welchen man Treppen 
aus kunstliebem Steinmateiial (gewólbte Treppen) herzustellen 
gewohnt gewesen war.

Erst, ais die Eisenbahnen anfingen, uns die bis dahin ent- 
fernt gelegenen Quellen der naturlichen Baumaterialien naher 
zu bringen, und zugleich das Eisen selbst in die Reihe der 
Baustoffe eintrat, in welcher es sich bald eine Stelle von nieht 
geahnter Geltung und Nutzlichkeit verschaffte, wurden auch 
fur den Treppenbau neue, dem Bediirfnifs der Sicherheit ent- 
sprechendere Materialien gewonnen, zu denen dann schliefslich 
noch die Cemente hinzukamen, welche, ais kraftiges Bindemit- 
tel, fur die Fabrikation und Yerwendung kiinstlicher Steine 
von unscbatzbarem Werth geworden sind. Im Yerein mit dem 
Eisen ermoglichen sie Constructionen, welche sich eben so sehr 
durch Kuhnheit und Leichtigkeit, wie durch Soliditat und Yer- 
minderung der Baukosten auszeichnen.

Sonach war es denn an der Zeit, dafs in der im Jabre 
1853 fur die Hauptstadt miseres Landes erlassenen Baupolizei- 
Ordnung besonderes Gewicht auf die Anlage feuerfester Trep
pen und Treppenbauser in unseren Wohngebauden gelegt wer
den konnte, und bei der gewissenhaften Sorgfalt, welche wir 
in unserer Zeit auf die Ausbildung und Yerrollkommnung der 
Technik im Allgemeinen rerwendet sehen, war es natiirliche 
Folgę, dafs nunmehr der Treppenbau eine ganz andere Gestalt, 
ais friiher, erhielt, und dafs sich fur denselben eine Baueon- 
structionsweise heranbilden imdste, die in den bisberigen Lehr- 
bucheru der Bauwissenschaft nieht zu finden ist.

Dem yorliegenden Werkchen gebiihrt demnach das Ver. 
dienst, einen Theil der Bauconstructionslehre zu behandeln, 
welcher erst in der neuesten Zeit Bedeutung und Selbststan- 
digkeit gewonnen hat. Der Verfasser bat sich seiner Aufgabe 
mit Griindlichkeit und gewohntem Fleifs unterzogen. Indem 
er zunachst yon den Treppen im Allgemeinen spricht, 
und dabei die verschiedenen Arten derselben, sowie die beim 
Treppenbau gebrauchlichen Bezeichnungen erwahnt, sodann 
auf die Berechnungen eingeht, welche in Bezug auf Steigungs- 
verhaltnisse etc. bei Anordnung von Treppenanlagen zu Grunde 
gelegt werden miissen, endlich noch Regeln iiber Starkę und 
Form der Umfassungswande des Treppenraumes angiebt: wen
det er sich im Speciellen zuvorderst zu dem Bau der eiser- 
nen Treppen, welche wiederum in Treppen von Gufseisen 
und solche von Eisenblech getrennt werden. Nach der Yer- 
schiedenartigkeit dieser Materialien erfordern beide Arten von 
Treppen dieser Gattung ihre besonderen Constructionen, welche 
um so mannigfaltiger erscheinen, ais bei der ungemeinen Bild- 
samkeit des Gufseisens und bei dem bereits erreichten Grade 
der Vollkommenheit in der Bearbeitung und Anwendung des 
Schmiedeeisens eiserne Treppen in allen mdglichen Grundfor- 
men herstellbar sind. Diese im systematischen Ziisammenhange 
zu verfolgen, und bei jeder das Wesentliche und Unterschei- 
dende in der Constructionsweise he,rvorzuheben, ist die nachste 
Aufgabe des Verfassers gewesen.

Wenn wir hiernach zu der Ueberzeugung gelangen, dafs 
eiserne Treppen bei der Leichtigkeit, so wie bei dera reichen 
und zierlichen Ansehen, welches ihnen gegeben werden kann, 
iiberall an Stelle der feuergefahrlichen Holztreppen, narnentlich 
auch in sehr besehrankten Raumen und selbst mitten in einem 
freien Raume, mit Yortheil in Anwendung gebracht werden 
kónnen, so ist doch andrerseits auch wieder nieht zu iiberse- 
hen, dafs sie mancherlei Nachtheile haben, welche ihrer allge
meinen Anwendbarkeit Schranken setzen. Dahin ist nieht nur 
das Glattlaufen der Trittstufen und die dadurch entstehende 
Unsicherheit des Auf- und Absteigens zu rechnen, welchen 
Nachtheil der Yerfasser namhaft macht und zu dessen Besei- 
tigung er die nóthigen Constructionsmittel angiebt, sondern 
mehr noch der schadliche Einflufs, welchen die Temperatur- 
Yerschiedenheit auf das Eisen iiberhaupt, besonders aber auf 
das Gufseisen, ausiibt. Denn indem grofse Kalte dasselbe zu- 
sammenzieht, sprbde, leicht bruehig und weniger widerstands- 
fahig macht, so dafs schwere Gegenstande iiber solche Treppen 
nieht ohne Gefahr des Zusammenbrechens transportirt werden 
diirfen, kann starkę Hitze, also z. B. im Hause ausgebrochenes 
Feuer, die Treppe gliihend und deshalb unpassirbar machen, 
gleicherzeit aber auch dieselbe zurn Zerspringen bringen, so- 
bald etwa kaltes Spritzwasser plótzlich das gliihende Gufseisen 
abschreckt.

Wiewohl nun Treppen aus Eisenblech — welche obnehin 
von jedem nur einigermaafsen geschickten Schlosser ohne Ge- 
brauch von Hulfsmaschinen gefertigt und deshalb auch an sol- 
chen Orten beschafft werden konnen, wo es an Eisengiefse- 
reien oder Maschinenbau-Anstalten fehlt — einer derartigen 
Beschiidigung oder Zerstórung in weit geringerem Grade un- 
terworfen sind; so werden doch in allen denjenigen Fallen, 
in welchen es auf grófsere Festigkeit und Unzerstórbarkeit an- 
kommt, ais eiserne Treppen iiberhaupt sie zu bieten vermbgen, 
Treppen von Stein vor den iibrigen den Vorzug verdienen, 
und dies um so mehr, ais sie bei verhaltnifsmafsiger Billijrkeit 
auch uubeschadet der Feuersicherheit den Belag mit hólzernen 
Trittstufen gestatten, mithin allen Anforderungen geniigen, wel
che iiberhaupt an Treppen gestellt werden kónnen. — Der Yer
fasser hat deshalb auch diesem Theile seiner Bauconstructions-
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lehre die grófste Ausdehnung in seinem Werkchen gestattet. 
Er behandelt darin zunachst die unterwólbten Treppen, sodann 
die steinernen Blockstufentreppen (vonWerk- und von kiinst- 
lichen Steinen, auf steinernen und auf eisernen Wangen), endr 
lich die steinernen frei sich tragenden Treppen, und hat unter 
diesen drei Haupt-Abtheilungen eine reiche Folgę von Trep
pen-Constructionen entwickelt, wełche ein erfreulicbes Resultat 
der neuesten Bestrebungen in der Ausbildung dieses Theils 
unsrer Bau-Technik darbieten.

Der Abschlufs feuersicherer Treppen unter dem Da
ch e bildet den dritten und letzten Abschnitt des Buches. — 
Ein solcher Abschlufs darf kaum da ohne jeden móglichen 
Nachtheil fur die Sicherheit fehlen, wo das Dachwerk, ohne 
Anwendung von Holz, aus Eisen gefertigt ist; wo dasselbe 
aber, wie gewbhnlich, eine nicht unbedeutende Menge ausge- 
trockneter, dem Angriff des Feuers leicht ausgesetzter Hólzer 
enthalt, wird es zur Nothwendigkeit, den Treppenraum gegen 
das Dach stabil und feuersicher abzuschliefsen, damit brennende 
und durch den Brand aus dem Yerband geldste Hólzer nicht 
auf die Treppen herabstiirzen, und dieselben fur die Bewohner 
und Loschmannschaften unwegsam machen, ja wohl ganzlich 
zerstóren kónnen. Es ist deshalb der Abschlufs des Treppen- 
raumes gegen das Dach ein wesentliches Bedingnifs jeder feuer- 
sicheren Treppenanlage. Die Art und Weise, in welcher der- 
selbe herzustellen ist, wird zwar iiberhaupt desto einfacher sein 
kónnen, je kleiner der abzuschliefsende Raum ist, wird aber 
doch immer von den besonderen Umstanden abhangen, welche 

in jedem einzelnen Falle anders und maafsgebend sind. Des
halb hat sich auch der Verfasser bei diesem Gegenstande dar- 
auf beschranken mussen, denselben bios im Allgemeinen in’s 
Auge zu fassen, und ihn dann durch einzelne Beispiele zu er- 
lautern, welche Anhaltspunkte abgeben kónnen fiir andere ahn- 
liche Falle.

Ohne nun noch auf das Einzelne des in vorliegender 
Schrift Enthaltenen naher einzugehen, móge das Angefiihrte ge- 
nugen, um auf das Wesen, so wie auf die grofse Bedeutung 
des behandelten Gegenstandes in Bezug auf Schutz und Sicher
heit der Gebaude, der Bewohner und dereń Eigenthum, hin- 
zuweisen.

Hoffen wir, dafs die kommende Zeit uns keine Hemm- 
nisse anlegen werde, um in dem erfolgreichen Streben in For- 
schung, Erfahrung und Nutzanwendung auf dem Gebiete der 
Technik gleichen Schritt halten zu kónnen mit der hinter uns 
liegenden Zeit! Mussen wir dann auch annehmen, dafs das 
Capitel der Bauconstructionslehre feuersicherer Treppenanla- 
gen mit dem in unserem Werk uns Gebotenen noch lange 
nicht erschópft und abgeschlossen sei, so kónnen wir doch zum 
Schlusse nur den Wunsch aussprechen, dafs diese zur Selbstbe- 
lehrung bestimmte und wohl geeignete Arbeit einen recht wei- 
ten Kreis der Verbreitung finden móge.

Ein sehr niedrig gestellter Preis macht es auch dem we- 
niger Bemittelten leicht, sich in den Besitz des Werkchens zu 
setzen. A. KI.

Gedruckt bei A.. W. 8 ehade in Berlin, Griinstr. 18.
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