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Amtliche Bekanntmachungen.

Erlals vom 9. Februar 1860, die Verrechnung der Li-
citations-Kosten bei der Verpachtung der Weidenstrauch-
Nutzungen an den Chausseen und Fliissen etc.

betreffend.

Die in der Circular-Verfiigung vom 13. September 1835
getroffene Anordnung, wonach die bei der Verpachtung der
Grasnutzungen in den Griiben und auf den Béschungen der
Chausseen  entstehenden Licitations-Kosten nicht den Pichtern
aufzuerlegen, sondern vom Fiscus zu tragen und demgemils
von dem Ertrage der Grasnutzungen abzusetzen sind, — wird
hierdurch auch auf die Verpachtung der Weidenstranch-Nutzun-
gen an den Chausseen und Flissen etc. ausgedehnt.

Berlin, den Y. Februar 1860.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und o6ffentliche Arbeiten.
von der Heydt.
-An simmtliche Kénigliche Regierungen.

Erlafs vom 15. Mirz 1860, die Abiinderung der im §. 13

und §. 14 des Regulativs vom 23. August 1856 (Jahr-
gang VII Seite 5 dieser Zeitschrift) bestimmten Gebiih-

~ ren fiir die Untersuchung der Dampfkessel betreffend.

Der §. 13 des Regulativs vom 23. August 1856 zur Aus-
fiihrung des Gesetzes vom 7. Mai 1856, den Betrieb der Dampf-
kessel betreffend, schreibt vor, dafs der Kesselbesitzer fiir jede
ordentliche Untersuchung eines Dampfkessels bis auf weitere
Bestimmung eine Gebiihr von drei Thalern zu entrichten hat.
Die Ermittelungen, welche dariiber veranlalst worden sind, ob
dieser Satz sich als angemessen bewihrt habe, haben ergeben,
dafs in Fillen, wo mehrere Dampfkessel innerhalb derselben
gewerblichen Anlage der Untersuchung zu unterziehen sind,
die Revisions-Gebiihren eine Héhe erreichen, welche zu dem
Aufwande des Revisions-Beamten an Zeit und Mihe nicht in
angemessenem Verhiltnifs steht. Da es bei Erlafs des Regu-

lativs ebensowenig in der Absicht gelegen hat, den mit der

Revision betranten Beamten auf Kosten der Kesselbesitzer eine
Einnahmequelle zu schaffen, als, die letzteren iiber das wirk-
liche Bediirfnifs hinaus zu belasten, habe ich beschlossen, eine
zur Beseitigung des Milsverhiltnisses geeignete Abstufung des
Gebiihrensatzes eintreten zu lassen,. und bestimme, dals an
Stelle der §§. 13 und 14 des Regulativs vom 23. August 1856
nachstehende Bestimmungen treten. :

§. 13. Der Kesselbesitzer hat fiir jede ordentliche Untersu-
chung eines Dampfkessels, sie mag am Wohnorte des Sachver-
stindigen oder aufserhalb dieses Wohnortes vorgenommen wer-
den, eine Gebiihr von drei Thalern zu entrichten. Gehoren
mehrere Dampfkessel zu e¢iner gewerblichen Anlage, so sind
fiir die ordentliche Untersuchung des ersten Kessels drei Tha-
ler, fiir die des zweiten nur zwei Thaler, und fir die jedes
folgenden nur ein’ Thaler an Gebiihren zu zahlen, anch wenn
die Revision an verschiedenen Tagen desselben Jahres bewirkt
wird. Mehrere gewerbliche Anlagen desselben Besitzers wer-
den, sofern sie innerhalb eines und desselben Guts- oder Ge-
meinde-Bezirks belegen sind, als eine Anlage angesehen.

§. 14. Fir jede aulserordentliche Untersuchung eines
Dampfkessels hat der Kesselbesitzer die Gebiihr von drei Tha-
lern, und wenn die Untersuchung aufserhalb des Wohnorts
des Sachyerstiindigen stattfindet, die dem letzteren reglements-
miifsig zukommenden Reisekosten zu entrichten. Ist jedoch
die aulserordentliche Untersuchung auf Grund der Bestimmung
im §. 11 vorgenommen und hat sich bei derselben ein Mangel
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nicht ergeben, so ist der Kesselbesitzer zur Zahlung der Ge-
biihr und der Reisekosten nicht verpflichtet.

Die Konigliche Regierung hat die vorstehenden Abinde-
rungen des Regulativs vom 23. August 1856 in der nichsten
Nummer Ihres Amtsblattes bekannt zu machen. Dieselben fin-
den auf alle ordentlichen Untersuchungen von Dampfkesseln
Anwendung, welche nach dem Tage der Ausgabe des betref-
fenden Amtsblattes vorgenommen werden.

Die Koniglichen Ober-Bergéimter haben Abschrift dieses
Erlasses erhalten.

Berlin, den 135. Mirz 1860.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
. von der Heydt.

An simmtliche Konigliche Regierungen und
an das Konigl. Polizei-Prisidium in Berlin.

Erlafs vom 27. April- 1860, die Licitations-Bedingun-
gen bei Ausbietung der Anlieferung von Stralsen-Unter-
haltungs- Materialien betreffend.

Auf den Bericht der Koniglichen Regierung vom 15. Ja-
nuar d. J., dessen Anlagen mit Ausnahme der Beschwerde-
schrift der Unternehmer P. und N. hierbei zuriickfolgen, ist
den Letzteren zwar der abschriftlich beiliegende Bescheid er-
theilt worden. Die Konigliche Regierung hat jedoch hieraus
Veranlassung zu nehmen, die Licitations-Bedingungen, welche
bei der Ausbietung der Anlieferung von Strafsen - Unterhal-
tungs- und dergleichen Materialien zu Grunde gelegt werden,
in einer Weise abzuiindern, welche einer unrichtigen Auffas-
sung der Ihr daraus entstehenden Verpflichtungen vorzubeugen
geeignet ist. Wenn die Licitationen den Zweck haben, im
Wege freier Concurrenz den Bedarf der Unterbaltungs- ete.
Materialien zn méglichst niedrigen Preisen zu gewinnen, und
wenn der Koniglichen Regierung es daher auch freistehen
mufs, iibermiifsige Forderungen der Licitanten zu verwerfen
und den Bedarf demniichst aus freier Hand zu begeben, so
darf doch durch die Fassung der Licitations-Bedingungen nicht
— wie durch §. 4 der Anlage geschieht — die Meinung erweckt
werden, dafs unter allen Umstéinden entweder der.Zuschlag an
einen der drei Letztbietenden erfolgen, oder unter Verwerfung
der Licitation eine neue o6ffentliche Ausbietung anberaumt wer-
den miisse. Bs wird daher in dem §. 4 der allgemeinen Vor-
bedingungen deutlich auszusprechen sein, dafs die Kénigliche
Regierung Sich die Genehmigung der Licitation, im Ganzen
wie im Einzelnen, und im Falle der Genehmigung die freie
Auswahl unter den drei Letztbietenden, unter allen Umstiin-
den aber das Recht vorbehilt, die nicht genehmigten Posten
aus freier Hand oder auf sonstige Weise anderweit zu ver-
geben.

Der Koniglichen Regierung wird aber dabei dringend zur
Pflicht gemacht, als Regel darauf zu halten, dals dem Best-
bietenden resp. Mindestfordernden — vorausgesetzt, dafs seine
Qualification zur Erfiillung der zu iibernehmenden Verpflich-
tungen keinem Bedenken unterliegt, oder solche durch die be-
stellte Caution behoben werden — event. aber im Falle sol-
cher Bedenken dem niichsten qualificirten Bieter auch wirklich
der Zuschlag zu Theil werde, und hiervon Ausnahmen nur
dann nachzulassen, wenn eine begriindete Aussicht vorhan-
den ist, dafs das fiscalische Interesse beim Absehen von den
Resultaten der vorgenommenen Licitation erfolgreicher gefor-
dert werden kénne, insbesondere, wenn sich der Verdacht er-
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_ giebt, dafs durch Verabredungen unter den Lleferungslustlgen
eine wirksame Concurrenz ausgeschlossen worden sei.

Die Beibehaltung der Clausel, dafs Nachgebote ausge-
schlossen sind, ist erforderlich, um die Licitationen nicht als
eine leere Formalitiit erscheinen zu lassen und dadurch wirk-
lich Lieferungslustige von dem Besuche der Termine abzu-
halten. Nachgebote miissen daher in der Regel auch wirk-
lich véllig unberiicksichtigt gelassen werden und kénnen nur
in dem Falle Veranlassung geben, den Zuschlag auf Grund
der stattgehabten Licitation nicht zu ertheilen, wenn eine. er-
hebliche Differenz zwischen dem Nachgebote und dem Gebote
des in der Licitation bestbietend gebliebenen zu der Annahme
berechtigt, dafs eine geniigende Concurrenz bei letzterer nicht
stattgefunden habe. In solchen Fillen wird es sich in der
Regel empfehlen, wenn der Nachbietende sich verpflichtet und
event. Sicherheit dafiir bestellt, bei Fortsetzung der Licitation
mit dem von ihm abgegebenen Nachgebote zu beginnen, eine
Nachlicitation zwischen ihm und den bestbietend gebliebenen

zu veranlassen.
Berlin, den 27. April 1860.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
von der Heydt.
An die Kénigliche Regierung zu Arnsberg

und Abschrift
an simmtliche iibrige Konigl. Regierungen.

Erlafs vom 21. Mai 1860, die Anwendung eines offe-
nen Quecksilber-Rohren-Manometers zur Bestlmmung
der Dampfspannung betreffend.

Um eine iibereinstimmende Auffassung der Vorschriften
im §. 11 des Regulativs vom 6. September 1848, betreffend
die Anlage von Dampfkesseln, von Seiten der Behérden her-
beizufiihren, und um den Besitzern von Dampfkesseln in Be-
zug auf die Anbringung von Vorrichtungen zur Angabe des
stattfindenden Drucks ‘der Diémpfe jede mit der Sicherheit des
Betriebes vereinbare Erleichterung zu gewdhren, bestimme ich
hierdurch Folgendes

Die Wahl der Construction fiir dle Manometer :an Dampf-
kesseln bleibt dem Verfertiger, beziehungsweise Besitzer des
Kessels auch ferner tiberlassen, es mufs jedoch ein oben of-
fenes Quecksilber-Rohren-Manometer vorhanden sein, mit wel-
chem jeder Dampfkessel in Verbindung gebracht werden kann,
damit sowohl im Laufe des Betriebes, als auch bei den amt-
lichen Revisionen des Kessels Ueberzeugung davon zu gewin-
nen ist, dafs das an dem Kessel gebrauchte Manometer den
Druck der Dimpfe richtig anzeigt. Befinden sich mehrere
Dampfkessel in der nidmlichen Betriebsstitte, so geniigt, auch
wenn sie keinen gemeinschaftlichen Dampfraum haben, ein
oben offenes Quecksilber-Rohren-Manometer, vorausgesetzt,
dafs sie simmtlich mit demselben in Verbindung gesetzt wer-
den konnen.

Vorstehende Bestimmung gilt auch von den Vorrichtungen
zur Beurtheilung von Dampfspannung an Kesseln von Dampf-
schiffen, Locomotiven und Locomobilen.
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Sogenannte Differential-Manometer oder Quecksilber-Ma-
nometer mit verkiirzter Skala sind unter den vorerwiihnten
offenen Quecksilber-Réhren-Manometern nicht zu begrelfen

Berlin, den 21. Mai 1860.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
: von der Heydt.

An simmtliche Kénigliche Regierungen
einschliefslich Sigmaringen.

Personal - Veranderungen bei den Baubeamten.

Des Prinzen von Preufsen, Regenten Konigl. Hoheit ha-
ben im Namen Sr. Majestiit des Kénigs
den Wasser-Bauinspector Grund zu Diisseldorf zum Re-

- gierungs- und Baurath ernannt, und

dem Bauinspector Ziller zu Potsdam den Charakter als
Baurath verliehen.
Der pp. Grund hat die vacante Regierungs- und Bau-
raths-Stelle zu Stettin erhalten.

Befordert sind:
der Land-Baumeister Milczewski in Breslau zam Bauinspec-
tor daselbst, und
der Eisenbahn-Baumeister Micks zu Kénigsberg zum Ei-
senbahn- Bauinspector unter Verleihung einer Betriebsinspector-
Stelle fiir die Konigsberg-Eydtkuhner Eisenbahn.

Ernannt sind:

der Baumeister Degner zum Kreis-Baumeister in Carthaus
(Reg.-Bezirk Danzig),

der Baumeister Haege zum Kreis-Baumeister in Olpe (Reg.-
Bezirk Arnsberg ),

der Baumeister Frick zum Kreis-Baumeister in Lublinitz
(Reg.-Bezirk Oppeln),

der Baumeister Hesse (Carl Joh. Paul) zum Land-Bau-
meister in Breslau, und

der Baumeister Haupt zum Kreis- Baumelster in Oels (Reg.-
Bezirk Breslau).

Versetzt sind:

der Kreis-Baumeister Bormann von Simmern nach Wetzlar,

der Kreis-Baumeister Neumann von Lublinitz nach Sim-
mern (Reg.-Bez. Coblenz),

der Kreis-Baumeister Langerbeck von Olpe nach Wre-
schen (Reg.-Bezirk Posen),

der Bauinspector Ferne von Nicolaiken nach Insterburg, und

der Bauinspector Rauter von Tilsit nach Graudenz.

Dem Eisenbahn-Baumeister Ed. Wilh. Schulze, bisher zu
Danzig, ist die Leitung des Betriebs auf der Eisenbahn-Strecke
von Insterburg nach. Eydtkuhnen commissarisch iibertragen.

Gestorben sind:
der Kreis-Baumeister Schmeidler zu Oels,
der Bauinspector Hillenkamp zu Graudenz, und
der Wasser - Bauinspector Blankenstein zu Grafenbriick
(Reg.-Bezirk Potsdam ).
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W. Stier’s Grabdenkmal zu Alt-Schineberg bei Berlin.

310

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdage.

Das Grabdenkmal des Baurath und Professor Wilhelm Stier
auf dem Kirchhofe zu Alt-Schoneberg bei Berlin. i

(Mit Zeichnungen auf Blatt 34 im Atlas.)

Bei der weit verbreiteten Theilnahme, welche das
am 19. Sept. 1856 erfolgte Hinscheiden unsres trefflichen
Wilhelm Stier unter den Architekten Deutschlands ge-
funden hat, hilt die Redaction dieser Zeitschrift es fiir
eine Pflicht, nicht nur der Pietiit gegen den Verstorbe-
nen, sondern auch der Dankbarkeit gegen alle diejenigen,
welche durch ihre Liebesgaben die Herstellung eines
wiirdigen Denkmals ermdglicht haben, dasselbe in ge-
treuer Abbildung ihnen vorzufiihren.

Die auf Blatt 34 im Atlas gegebene Zeichnung be-
darf kaum einer niiheren Erliduterung. Die Maalse des
Grundrisses werden geniigen, um daraus auf die wirk-
liche Grofse des Monumentes zu schliefsen, welche ge-
ringer ist, als der erste Blick auf die perspectivische
Ansicht uns glauben léilst.
das Ganze einen ungemein wohlthuenden Eindruck. Bis
auf den untersten Sockel, welcher aus Granit ist, besteht
das Denkmal aus schlesischem Marmor von Kunzendorf;
es ist durchgﬁngig sauber polirt, jede der Siulen sowie
auch der Baldachin, letzterer in einer Grélse von 5 Fuls
und 8 Fuls, sind aus einem Stein gearbeitet. Der et-
was geneigt liegende Grabstein, mit einem Lorbeerkranze
verziert, triigt in vergoldeten Lettern die Inschrift:

Nichts desto weniger macht

FRIEDRICH LUDWIG
WILHELM STIER
BAURATH UND PROFESSOR
AN DER BAU-AKADEMIE ZU BERLIN
GEBOREN DEN 8. MAI 1799
GESTORBEN DEN 19. SEPTEMBER 1856,

*

DEM FREUNDE DEM LEHRER
DIE ARCHITEKTEN DEUTSCHLANDS.

Der Entwurf des Denkmals ist aus den Berathun-
gen einer Commission hervorgegangen, welche von Mit-
gliedern des hiesigen Architekten-Vereins gebildet war,
um aus einer grofsen Anzahl eingelieferter Projecte eine
geeignete Auswahl zu treffen. Da sich jedoch zur un-
mittelbaren Benutzung keines derselben empfahl, so tiber-
nabhm es schliefslich Herr Stiiler, die zuvor gemeinsam
festgestellte Idee des Monumentes in angemessene Ver-
hiiltnisse zu bringen.

Der Steinmetzmeister Miiller zu Berlin (Neue Schén-

|
|

hauserstr. 16) wurde mit der Ausfiihrung und Aufstellung
des Denkmals betraut, und es darf seine Arbeit in jeder
Beziehung als trefflich gelungen bezeichnet werden.

Was endlich die Kosten desselben anbelangt, so ist
zuvorderst im Allgemeinen zu bemerken, dafs durch die
Sammlung unter den Freunden und Schiilern des Ver-
storbenen die - bedeutende Summe von fast 1500 Thlr.
erzielt worden ist. Hiezu tritt der Erlos einer wissen-
schaftlichen Vorlesung, welche der Herr Geh. Ober-Bau-
Rath Hagen im Architekten-Verein gehalten, deren vol-
len Ertrag derselbe mit circa 200 Thilr. in dankenswer-
thester Weise dem Geschiifts-Comité des Stier-Denkmals
iiberwiesen hat; es treten aufgelaufene Zinsen der Gel-
der hinzu, so dafs im Ganzen etwas mehr als 1800 Thir.
zur Disposition standen. Hievon nahm die Errichtung
des vorerwithnten Grabmonumentes 1300 Thlr. in An-
_spruch, 400 Thlr. wurden auf die Anfertigung einer in
den Riumen der Bau-Akademie aufzustellenden Marmor-
Biiste des Verstorbenen nebst dazugehoriger Gedenktafel
verwendet, und 100 Thir. verblieben fiir die Vertheilung
von Lithographieen und fiir sonstige geschiftliche Ne-
benausgaben.

Am 8. Mai, dem Geburtstage Wilhelm Stier’s, wurde
die Einweihung des Denkmals festlich begangen. Eine
zahlreiche Menge von Architekten und anderen Kiinst-
lern hatte sich auf dem lindlichen Kirchhofe eingefun-
den, und blickte mit herzlicher Theilnahme auf das mit
Blumen und Kriinzen sinnig verzierte Grabmal ihres ge-
meinsamen Freundes. Leider war die Witterung im An-
fange der Feierlichkeit nicht giinstig. Ein ausbrechen-
der Regen veranlalste den Geistlichen, Herrn Pastor
Frege, die Versammlung nach der nahen Kirche einzu-
laden, woselbst er, nach einem schionen einleitenden Ge-
sange von Architekten, Worte der Erbauung und Erhe-
bung an dieselbe richtete. Inmittelst hatte der Regen
aufgehort und man konnte in erquickendster Friihlings-
luft das Ende der Feier am Grabe selbst begehen. Hier
hielt der Baurath Erbkam die umstehend mitgetheilte Ge-
dichtnifsrede, wonach der Segen des Geistlichen folgte.
Trefflicher Gesang ging auch diesen Handlungen voraaf
und machte einen wiirdigen und ergreifenden Schlufs der
ganzen Festlichkeit.
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Gedichtnifsworte,
gesprochen bei der feierlichen Einweihung des
Grabdenkmals von Wilhelm Stier
am 8. Mai 1860.

Meine theuren Freunde und Kunstgenossen!

Sechzig Jahre sind es heute, dals der, dessen irdische
Hiille unter diesem Grabmale ruhet, zuerst das Licht dieser
Welt erblickte. Mitten in das Dringen und Treiben aller wie-
dererwachenden Krifte der Natur wurde er gleichsam hinein-
geboren, und mir ist, als habe sein Geist in ganz besonderem

Maafse das Geprige dieser kostbaren Zeit als sein Erbtheil

empfangen! — 5

Durch das Leben Wilhelm Stier’s wehete ein Friih-
lings-Odem, dessen schopferische Gewalt aus dem Grunde
seiner Seele immer von neuem Blitter und Bliithen hervor-
zauberte, die mit jugendlicher Frische bis in das Alter hinein
seine Schlife umkrinzten. Wer von uns’Allen, die wir ihn
lieb- hatten, hiitte nicht von diesen Blumen gepfliickt oder in

. seiner Niihe den erwiirmenden Hauch seines Friihlings-Geistes
empfunden? — Und doch kannten wir ihn meist nur in seinen
spiteren Jahren. Wie muls nicht erst seine Jiinglingszeit bis
zum Ueberschiiumen davon erfillt gewesen sein! Wie muls es
in seinem Innern gebraust und gegohren haben, als er mit
keckem Muthe den Wanderstab ergriff und durch winterliche
Kalte, durch Regen und Schneegestiber die miihselige Pilger-
reise nach dem Lande seiner Sehnsucht begann. Und als er
es endlich erreicht hatte, und sein trunkener Blick zum ersten-
male auf den Wunderwerken Italiens haftete, — wer mdchte
da nicht an seiner Seite gestanden haben, um das Freude-
jauchzen seines Innern theilen und die spriihenden Lichtfunken
seines Geistes auffangen zu konnen! — Ich habe ihn damals
nicht gekannt, und doch steht er lebendig vor mir, dieser be-
geisterte, thatendurstige, echt deutsche Jiingling mit dem strah-
lenden Auge, mit dem wallenden Haar und dem offnen heite-
ren Antlitz; ich sehe ihn, wie er vor den Thoren der ewigen
Roma den Staub von seinem Korper abspiilt, um #ulserlich
und innerlich rein, und, wie er sich selbst ausdriickt, ,als ein
echter Pilger, demiithig und voll von Keimen zu neuem frischen
Leben“ in diese Stadt einzuziehen; ich kann es nachempfinden,
wie seine Seele in dem Anschauen der ihn umgebenden Herr-
lichkeiten ,ein Briutigamsgefiihl tiberkommt und er nicht mehr
weils ob er wache oder tridume!“ —

Aber auf solch einen Rausch des Entziickens folgten nun
auch Tage der Miihe und der Arbeit; denn seinem rastlosen
Geiste war es nicht gegeben, in der trigen Ruhe eines dolce
far niente sich wohl zu fiihlen. Unter dem gliihenden Himmel
Siciliens’ finden wir ihn wieder, wo er im Schweilse seines
Angesichts die uralten Reste vergangener Kunst durchmustert,
und ‘mit Maafsstab und Griffel ihre verwitterten Ziige festzu-
halten und zu dem dereinstigen harmonischen Ganzen zu ver-
binden bestrebt ist. Damals wohl legte er das Fundament zu
jemem Studium der alten Baukunst, deren Gesetze und Ord-
nungen noch so Viele von uns aus seinem beredten Munde
empfangen haben. Wie er es dann vervollstindigte, gleichsam
organisch fortschreitend, durch die miihsame Aufnahme des

antiken Rom’s, wie er ferner die Werke des Mittelalters sich
zu eigen machte, immer lebendig anschauend, vergleichend,
Formen und Gestalten sich einpriigend, — das Alles vermag
ich nur anzudeuten aber nicht auszufiihren.

Selten waren bei einem Menschen seine Wanderjahre in
dem Maafse Sammeljahre als bei Wilhelm Stier. Der Biene

. gleich, mit kostbarer Biirde beladen, kehrte er endlich zum

Vaterlande heim, um von den gewonnenen Schiitzen nun auch
Anderen mitzutheilen. Das aber war keine leichte Arbeit, und
er hat es uns oft genug selber gestanden, welch eine aufop-
fernde Thiitigkeit, wie viele schlaflose Niéchte ihm das Ordnen,
das systematische Zusammenfassen so iiberwiiltigenden Stoffes
gekostet hat. Dennoch ermattete er nicht. Wihrend des Leh-
rens immer noch lernend bewahrte sein Geist sich die wun-
derbare Frische, die wir durch so lange Jahre, nicht nur auf
dem Katheder, sondern auch im geselligen Freundeskreise an
ihm gewohnt waren. Ueberall waren wir Zeugen der warmen
edlen Begeisterung fiir unsré Kunst, die aus jedem Worte
seiner Rede hervorbrach und mit elektrischer Kraft in den
Herzen seiner Zuhorer ziindete. — Das war der verjiingende
Friihlingshauch, der durch sein Leben ging, der weder durch
Regen- und Hagelschauer, — an denen es ihm nicht gefehlt
hat —, noch durch die niederdriickende Last der wachsenden
Jahre ausgetilgt werden konnte! —

Nun stehen wir an seinem Grabe, aber nicht als Leid-
tragende, sondern als solche, die sich fremen und Gott Dank
sagen fiir all das Gute, was Er uns mit einem solchen Men-
schen gegeben hat! — Wir pflegen sonst wohl an dem. Geburts-
tage eines Freundes uns aufzumachen, um ihm mit unsern
Segenswiinschen zugleich eine Gabe unserer Liebe zu bringen.
Und sind wir nicht heut an dieser Stelle in demselben Sinne
erschienen? Wie so oft an seinem Geburtstage im Leben, bringen
wir auch heute, nachdem er schon Jahre von uns geschieden,
mit den erhebenden Klingen des Gesanges ihm ein Dankopfer
unsrer treuen Herzen entgegen. Zu einem Zeugnisse dessen
haben wir diesen Tempel iiber seinem Grabe aufgerichtet. In
den edlen, strengen Formen der Kunst, deren Wiedererweckung
und Fortpflanzung die schone Aufgabe seines Lebens gewesen,
ragt er in die Liifte hinein. Keine beschriinkenden Mauern sollten
die Stitte umgeben, da man die Hiille dieses freien, frohli-
chen Geistes hingelegt hat. Durch die offenen Siulen hindurch
ziehen die Friiblingswinde ungehemmt iiber das Grab ihres
Lieblings, und die Herbststiirme werfen ihre welken Blitter
iber des Grabsteins unverwelklichen Lorbeer. Und wenn
auch vielleicht dereinst die Zeit diesen glinzenden Marmor
mit rankendem Epheu iiberkleidet, so wird das Denkmal nur
um so mehr als ein Bild dessen erscheinen, dessen fester edler
Kern von dem Immergriin frischer Begeisterung umbhiillt war! —
Was hiitte die grofse, durch das ganze deutsche Vaterland
zerstreute Schaar der Genossen und Schiiler des Dahingeschie-
denen ihm Wiirdigeres darbieten konnen, als einen solchen
Tempel ihrer Freundschaft und seines Ruhmes. Er stehe da,
nicht nur, um das Andenken des theuren Mannes bis in die
spiitesten Zeiten zu bewahren, sondern auch fiir Mit- und Nach-
welt als ein redendes Zeugnils davon: ,dals die Liebe nim-
mer aufhort!® Erbkam.

Hochaltar in der Stephanskirche zu Gartz, aus Portland-Cement erbaut.
v (Mit Zeichnungen auf Blatt 35 im Atlas.)

Es ist ein erfreuliches Zeichen der Gegenwart, dals
das von der Landes-Regierung angeregte Bestreben, un-
sere aus den kunstliebenden Zeiten des Mittelalters her-

stammenden Gotteshéiiuser in ihrer urspriinglichen Bau-
art zu conserviren, in allen Theilen unseres Vaterlan-

des Anklang gefunden hat, und dafs in Folge dessen in
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den letzten beiden Jahrzehnten eine nicht geringe An-
zahl von Kirchen- Restaurationsbauten zur Ausfiihrung
gelangt ist.

Auch das Pommerland ist gegen andere Landestheile
hierin nicht zuriickgeblieben. Hat dasselbe doch so man-
ches wohlansehnliche Backsteinbanwerk ilterer Zeiten auf-
zuweisen, und nicht wenige pommersche Kirchen sind in
der gliicklichen Lage, dafs die ihnen zu Gebote stehen-
den Geldmittel dem Architekten erlauben, bei derartigen
Bau-Ausfiihrungen iiber die Grenzen gewdhnlicher Aus-
stattung hinaus zu gehen, und Formen von reicherer Aus-
bildung zu schaffen.

In der eben geschilderten giinstigen Vermogenslage
befindet sich die alte aus der Mitte des 13. Jahrhunderts
herstammende Stephanskirche zn Gartz an der Oder. Als
eine dreischiffige, spitzbogenférmige Hallenkirche mit
wohlerhaltenen, auf schlanken Mittelpfeilern ruhenden
Sterngewdlben, zeichnet sich dieses ehrwiirdige Bauwerk
insonderheit noch durch einen 57 Fufs langen, 59 Fuls tie-
fen und mit einem halben Zehuneck geschlossenen statt-
lichen Chorbau aus, dessen Gewdlbeformen bis zu einer
lichten Hohe von 60 Fufs iiber dem Kirchenpflaster em-
porsteigen. Von Seiten des Kirchenpatronats war der-
‘Wounsch ausgedriickt, dafs bei der Restauration des Bau-
werkes, die sich im Wesentlichen nur auf die Erneue-
rung der Fenster und Thiiren, sowie auf die Erginzung
der schadhaften Theile des Kirchengemiiners erstreckte,
im hohen Chor der Kirche ein neuer, reicher Altar errich-
tet und mit Oelgemiilden geschmiickt werden sollte.

Als Material zum Bau des Altartisches wurde der
graue Kunzendorfer Marmor gewiihlt. Die stumpfe hell-
graue Farbe und das gleichformige Gefiige desselben, nicht
minder aber dessen gleichmiilsiger, durch Politur geho-
bener Farbenton diirften dieses Gestein zur Herstellung
von Altartischen besonders geeignet machen. Die Altar-
stufen sind in den Hauptfeldern von demselben Mate-
rial, jedoch mit eingefiigten Friesstreifen von schwiirz-
lich grauem belgischen Marmor ausgefithrt, das Podest
dagegen in den Feldern rautenfsrmig mit verschieden-
farbigen Marmorfliesen aus schlesischen und italienischen
Briichen ausgelegt.

In Ansehung des als Riickwand des Altartisches zu
erbauenden ecigentlichen Hochaltars erschien es zweifel-
haft, ob hierzu gutes, dauerversprechendes Eichenholz
oder ein feinkérniges, der Ornamentausbildung fihiges Ge-
stein gewiihlt werden sollte. Gegen die Anwendung des
Holzes wurde mit Recht der Einwand geltend gemacht,
dafs dasselbe des monumentalen Ansehens entbehre, und
dafs die Ausfihrung des Werks in Stein mit der Archi-
tektur der Kirche mehr iibereinstimmen,wiirde. Leider
ergab sich indessen, dafs die Ausfithrung in Sandstein,
sofern dieselbe genau dem aufgestellten Projecte entspre-
chen sollte, einen unverhiltnifsmiifsig hohen, mit der Ver-
mogenslage der Kirche fﬁglich nicht zu vereinigenden
Kostenaufwand erfordern wiirde. Es ward daher hiervon
Abstand genommen und, weil von den Formen der Zeich-

nung nicht wesentlich abgewichen werden sollte, auf des
Unterzeichneten eindringlichen Antrag um so mehr die
Ausfithrung in Cement beschlossen, als die Kosten die-
ser Bauart gegen die des Sandsteinbaues sich um mehr
als die Halfte billiger stellten.

Die vortreffliche Beschaffenheit des Stettiner Port-
land-Cements und die sdlide, mit den Eigenschaften die-
ses Fabrikats vertraute Technik des leider zu frith ver-
storbenen Kaufmanns und Steingufsfabrikanten Philipp
Loewer zu Stettin gaben hinlingliche Gewihr, um ein
gothisches Bauwerk von 19 Fuls Breite und 30 Fuls Héhe
von Cement und zwar in Formen herzustellen, die der
Ausfithrung in Sandstein nichts nachgeben diirften.

Der innere Kern des Bauwerks einschliefslich der Bo-
gen und Spitzgiebel besteht aus verbandmiifsigem Mauer-
werk von Klinkern in Portland-Cement. Die glatten Fli-
chen, Gesimse und einfacheren Gliederungen sind mit Ce-

~ ment geputzt resp. gezogen. Die Fialen, Giebelfiillungen,

alle Ornamente, sowie das durchbrochene Stabwerk und
die Apostelstatuetten sind dagegen aus Cement gegossen
und eingefiigt. Die Baldachine konnten ihrer stark durch-
brochenen Formen wegen nicht von Steinguls hergestellt,
mufsten vielmehr von Zink theils getrieben, theils gegos-
sen und demniichst mit einer dem Farbenton des Cements
entsprechenden Oelfarbe angestrichen werden. Die Apo-
stelstatuen sind den bekannten Peter Vischer’schen
Standbildern voim Sebaldusgrabe zu Niirnberg nachgebil-
det und vom Bildhauer Mobller zu Berlin modellirt;
derselbe hat auch simmtliche Modelle zu den Kreuz-
blumen, Krabben und sonstigen Ornamenten nach Vor-
schrift angefertigt.

Die Vorbereitung zur Ausfithrung des Hochaltars
sind im Sommer 1858 getroffen und in derselben Zeit alle
gegossenen Theile hergestellt. Der Bau selbst ward im
September v. J. begonnen und von drei bis vier sachver-
stindigen Arbeitern in drei Monaten beendigt. Durch An-
bringung eiserner Anker an geeigneten Stellen ist die
Haltbarkeit des Bauwerkes vollkommen sicher gestellt.

Die Gemiilde werden von eichenen polirten Rahmen
umgeben, welche in den Bogenstiicken durch gothisches
Maalswerk verziert sind. In denselben werden drei ler-
vorragende Momente aus der Leidensgeschichte Jesu vor-
gefithrt. Das grofsere Mittelfeld enthiilt eine Copie des
berithmten von Michel Angelo componirten und durch
seinen Schiiler Ricciarelli ausgefiihrten Bildes: ,Die
Abnahme Christi vom Kreuze“ nach einem Kupferstiche
von Toschi, withrend in den beiden seitlichen Feldern
die Taufe Jesu durch Johannes und die Auferstehung
Christi aus dem Grabe dargestellt sind. Diese Gemiilde
sind von dem Geschichtsmaler Kaselowsky zu Berlin
und zwar die beiden kleineren Bilder nach dessen eigener
Composition ausgefiihrt.

Die Kosten des Hochaltars nebst Zubehdr betragen:
1) fiir Steinmetz-Arbeiten incl. Material-Lieferung zur

Herstellung des Altartisches mit den Stufen, an den
1000 Thlr.

hiesigen Steinmetzmeister Firber
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Transport 1000 Thir.
?) fir simmtliche Steinguls- Arbeiten incl.
Material-Lieferung zum Hochaltar, an die
Firma Philipp Loewer hierselbst .
3) fir die Anfertigung der Baldachine, an
den Klempnermeister Gértner hierselbst 240 -
4) fur die Ausfihrung der Altargemilde,
an den Maler Kaselowsky in Berlin 1500 -
5) fiir Beschaffung der Bildrahmen, noth-

wendige Verankerungen, Maurer-Arbei-

2000 -

ten am Altar pp. in runder Summe . . 460 -
in Summa 5200 Thlr.

Ankniipfend an den vorstehenden Bericht sei es
schliefslich gestattet, iiber die Fabrikation des Stettiner
Portland - Cements als eines besonders zu empfehlenden
Bau - Materials noch einige Worte hinzuzufiigen.

Der englische Portland-Cement ist in den letzten
Jahren leider hiufig verfiillscht oder verdorben nach dem
Festlande gekommen. Die ansehnlichen Summen, welche
fir dieses in reinem frischen Zustande ganz vortreffliche
Bindemittel seither ins Ausland geflossen sind, haben den
Unternehmungsgeist hiesiger Kaufleute zur Begriindung
inléindischer Cement - Fabriken angeregt. Die Aussichten
fiir die Rentabilitéit eines solchen Unternehmens stellten
sich insofern besonders giinstig, als der Hauptbestandtheil
des englischen Portland - Cements, ein thonhaltiger Kalk-
mergel, auf der benachbarten Insel Wollin in ganz vor-
trefflicher Beschaffenheit anzutreffen ist. Dieser vorziig-
liche Kalk, welcher, etwa { Meile vom Vietziger See und
grofsen Haff entfernt, in ansehnlichen Lagern von mehr als
200 Fuls Michtigkeit ansteht, hat an sich schon 7 bis 13
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Procent Thongehalt. - Mit entsprechenden Zusiitzen von
schwarzem eisenhaltigen Thon, aus den Frauendorfer Ber-
gen bei Stettin, und einer Beimischung von Silikaten vul-
kanischen Ursprungs, welche aus Brohl am Rhein bezo-
gen werden, ist es gelungen, eine Cementgattung von
griinlich-grauer Farbe und einer Erhiirtungsfiihigkeit zu
erzielen, welche der Giite des besten englischen Portland-
Cements nur wenig oder gar nicht nachstehen diirfte.

Bis jetzt bestehen zwei dergleichen Fabriken in hie-
siger Gegend. Die erste, im Jahre 1854 durch eine Ac-
tien-Gesellschaft - begriindete sogenannte Stettiner Port-
land-Cement-Fabrik ist im Dorfe Ziillchow bei Stettin er-
richtet. Dieselbe fabricirt im Durchschnitt jihrlich 35000
Tonnen. Die zweite, sogenannte Pommersche Cement-Fa-
brik ist im Jahre 1856 zu Lebbin auf der Insel Wollin
angelegt und Eigenthum des Consuls Quistorp hier-
selbst. Ihr Betrieb ist erst seit dem Augustmonat vorigen
Jahres und dergestalt organisirt, ‘dafs tiglich 120 Tonnen
gewonnen werden kénnen. Die Brennéfen beider Fabriken
sind die in den englischen Cementfabriken gebriiuchlichen
conischen Oefen mit Chamottausméntelung; als Brennma-
terial werden die schwersten schwefelfreien Steinkohlen-
Coaks verwendet. Die Preise fiir den Cement stellen sich
loco Stettin pro Tonne 4 bis 4} Thlr., und loco Frank-
furt oder Berlin 4! bis 4! Thlr  Jede Tonne enthilt c.
41 bis 5 Cubikfuls Cementmasse, und vertriigt dieselbe
bei der Zubereitung zu Mortel das 1) bis 2.fache Vo-
lumen an Sand, der indessen vollkommen lehmfrei sein
mufs und deshalb nur in ausgewaschenem Zustande zu-
gesetzt werden darf.

Stettin, im November 1859. Herrmann.

Das Victoria-Theater in

Berlin,

entworfen von C. F. Langhans.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 36 bis 39 im Atlas und auf Blatt 0 im Text.)

Die Aufgabe war: ein Winter- und Sommertheater
mit zusammenhiingenden Biihnen auf einem dazu gege-
benen Grundstiick an der Miinzstralse in Berlin zu ent-
werfen. : ’ ‘

Das Grundstiick enthielt an der Miinzstralse einige
kleine Gebéude und einen Hofraum, welcher durch ein
Hauptquergebiiude begrenzt wurde; hinter diesem befand
sich, wie auf Blatt 36 im Grundrifs des Parkets oder
Parterre zu sehen ist, ein Garten, zum Theil mit alten
Baumen bepflanzt, welcher 7 Fuls 3 Zoll tiefer als der
vordere Hofraum liegt. — Um den Unterbau des alten
grofsen Quergebiiudes einigermaalsen zu benutzen und das
Sommertheater dem Garten nahe zu bringen, wurde die
Proscenium - Mauer des Wintertheaters, welches letztere
nach dem vorderen Hofraum gelegt wurde, auf die Hin-
terfronte des alten Quergebiudes gestellt und auf diese

Weise die Situation des ganzen Theatergebiudes in dem
gegebenem Raume motivirt.
Sommer- und Wintertheater bilden Rundgebiude,

welehe durch eine Doppel-Biihne verbunden sind und

auf beiden Seiten Durchfahrten nach dem Garten ent-
halten. Die Verbindung dieser beiden Theater sollte zu-
gleich Gelegenheit geben, ein zusammenhiingendes Liokal
zu grofsen Billen oder Redouten zu bilden.

In 6konomischer Hinsicht schien es riithlich, an der
Miinzstrafse ein Vordergebiude zu errichten, um damit
einen Miethsertrag von Kaufliden und Wohnungen zu er-
zielen, durch dasselbe aber die Ein- und Ausfahrt™ zu

dem Theater stattfinden zu lassen.

Die erste und wichtigste Betrachtung war die: in
wiefern sich die Verschiedenheit eines Sommertheaters
gegen ein Wintertheater herausstellen sollte.



317 Langhans, Das Victoria-Theater in Berlin. 318

Die Erfahrungen, welche man in unserm Klima dar-
iiber gemacht hatte, gingen fast alle darauf hinaus, dafs
ein wirklich freies, unbedecktes Sommertheater, wie es
wohl in siidlicheren Gegenden zu finden ist, hier nicht
beliebt werde. « Sehr viele Unannehmlichkeiten stellten
sich bei der Anwendung solcher freien unbedeckten The-
ater heraus; Sonnenschein oder Regen, bei unsrer wech-
selnden Witterung, waren grofse Storungen; zu dem kam
noch der Widerwille fast aller Schauspieler, ihre Ge-
sichts- Masken und Costiime fiir Tageslicht zu berech-
nen, und endlich wollte man auch die Bithnen mit voll-
stindigen Decorationen und also gedeckt erblicken. Es
entstand daher ein gewisser Kampf zwischen dem Im-
freiensichbefinden und doch vor Unbilden geschiitzt
zu sein, zwischen der von Lampenlicht beleuchte-
ten Bithne und dem Genufs der Sommerluft und
dem gegen Sonne und Regen geschiitzten Zu-
schauerraume u. s. w.

Wie schwer diese Verlangen alle zu befriedigen seien,
lifst sich leicht begreifen. Hieraus entstand nun meine
Ansicht bei vorliegendem Entwurfe, das Sommertheater,
welches natiirlicherweise nach dem Garten hin zu legen
war, so zu gestalten, wie es aus den Zeichnungen zu er-
sehen ist.

Der Zuschauerraum ist mit grofsen Bogenfenstern
umgeben, welche das volle Tageslicht und zugleich
die Aussicht ins Freie und in den Garten ge-
wihren. Die Decke desselben, welche in ihrem Halb-
kreis eine facettenartige Zeltgestalt erhalten sollte, hat
in ihrer Mitte ein grofses von oben einfallendes
Licht, und auch der Zwischenraum zwischen dem Sims
und der Zeltdecke soll vermittelst der einfallenden Lich-
ter, welche in der Dachfliche aulserhalb der Zelt-
decke angedeutet sind, Tageslicht und Liiftung ver-
schaffen. Die Biihne aber liegt im Halbdunkel und
wird beim Beginn des Schauspieles mit Lampen (oder
Gaslicht) versehen. Der Zuschaunerraum wird durch
Branchen von Gaslicht, welche sich an den schlanken,
die Decke tragenden Siulen befinden, bei eintretender
Dunkelheit erleuchtet. Zu dem Ende ist hinter den
Logen, welche sich in dem Halbkreis des zweiten Ran-
ges befinden, ein Corridor angelegt, von welchem aus
mit Bequemlichkeit, withrend des:Schauspiels, die oben
erwithnten Branchen angeziindet werden kénnen.

Durch eine solche Anlage sollte der Behaglichkeit
des Publicums und zugleich der hier allmilig entstande-
nen Sitte entgegengekommen werden.

Aus dem Lingen-Durchschnitt auf Blatt 37 1st der
Zusammenhang der beiden Theater ‘mit einander zu er-
sehen, und es ergiebt sich daraus, dafs das Sommerthe-
ater auf das 7 Fufs 3 Zoll tiefere Terrain gestellt ist.
Ich hielt es fiir rathsam, dasselbe nicht zu hoch tber
dieses Terrain zu erheben, sondern vielmehr das hohe
Ersteigen der Riinge vom Garten aus zu vermeiden und
die leichteste und bequemste Communication zwischen

Theater und Garten herzustellen, zugleich auch den Riick-
blick aus dem Innern auf den Garten durch die grolsen
Glasbogen dem Publicum nicht zu rauben. Mein Be-
streben ging also dahin, Parket und ersten Rang in mog-
lichst nahe Verbindung mit dem Garten zu bringen. Das
Parket ist daher nur 5 Fuls und der !. Rang nur {1}
Fuls vom Garten aus erhoben. Der Eingang von hier
geht unter einer Veranda, welche einen Perron triigt, der
sich mit dem Amphitheater des [. Ranges verbindet, und
auf welchem man in den Zwischenacten die freie Luft
und die Aussicht auf den Garten geniefsen kann. Ueber
dem 1. Range ist ein 2. Rang, welcher im Halbkreis,
an der Vorder-Briistung Logen und hinter denselben ein
Amphitheater fiir Stehende enthilt. Der iibrige Raum
bis an die Decke ist freigelassen und von 11 grolsen
Bogenfenstern eingeschlossen.

Das Wintertheater dagegen, welches dem Sommer-
theater gegeniiber liegt, ist auf das hohere Terrain des
Hofes gestellt und enthilt Parket und vier Ringe, wel-
che mit Foyers oder Corridors umgeben sind. Unter
den letzteren bildet sich ein grolses Vestibiil von 11 Fuls
Breite und 14} Fufls Hohe, mit welchem sich ein zwei-
ter kreisfsrmiger Raum fiir Garderobe, von 9 Fufls Breite
der Art verbindet, dals der Raum des Vestibiils im Gan-
zen eine Breite von 21} Fufs gewinnt. An den beiden
Enden des halbkreisformigen Vestibiils schlielsen sich die-
Haupttreppen an, und ebenso liegen auch die Haupttrep-
pen des Sommertheaters, welche aber ihren Zugang vom
Garten aus durch einen kreisformigen 10 Fufs breiten
Corridor haben. Letzterer ist in seiner ganzen Ausdeh-
nung ebenfalls mit einen Garderobenraum von 4 Fufs Tiefe
versehen. Vier elegante in Eisen construirte runde Trep-
pen liegen zwischen den Zuschauerriumen und der Biihne,
welche in die Prosceniumlogen des 1. Ranges fiithren und
ihren Eingang von den vier Unterfahrten haben.

Die beiden Grundrisse auf Blatt 36 werden vermit-
telst der hinzugefiigten Bezeichnung der Réume zur Ge-
niige den Zusammenhang des ganzen Gebiudes darthun
und die nothige Uebersicht gewiihren; ich-will daher
hier nur noch die Ansichten niher erliutern, welchen
ich beim Entwurf des Theaters gefolgt bin.

Bei der Aufgabe, dafs die beiden Theater mit ih-
ren Biihnen auch zu einem grofsen Ball- oder Redonten-
Lokal sollten vereinigt werden kénnen, trat die Frage
iiber die Gestaltung der Proscenien oder Biihnendffnun-
gen in den Vordergrund, und es entstand das lebhafte
Bediirfnils, jede Verengung oder jede Zusammen-
ziehung der Proscenien zuniichst der Vorder-
gardine zu vermeiden, um auch an dieser Stelle eine
ansehnliche Breite fiir den Ballsaal zu gewinnen, und iiber-
haupt auch dem sonst gebriuchlichen Proscenium eine
Gestaltung zu geben, die sich zur Umwandlung in einen
ganzen Ballsaal mehr eignen sollte. Ich entschied mich
also mnicht allein dahin, der Bithnendffuung eine Breite
von 50 Fufs, wie sie bisher bei Theatern mittlerer Gro-
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(se nicht gefunden wird, sondern auch dem Proscenium
iiberhaupt eine mit der Linge des ganzen  Lokales
parallellaufende Richtung zu geben, oder mit andern
Worten dasselbe winkelrecht gegen die Fronte
der Biihne zu stellen. — Obgleich man befirchten
konnte, dafs eine so grofse Biithnenoffnung Veranlassung
zu sehr grofsen Decorationen und zu einer sehr kostspie-
ligen Beleuchtung u. s. w. sein mochte, so kann dem
doch sehr leicht damit abgeholfen werden, dafs man, wie
in dem Grundrifs auf Blatt 36 angedeutet ist, die Ver-
engung, wenn nicht im Bau des Prosceniums, doch in
.den sogenannten Drapericen bewirkt, welche vor und hin-
ter der Schlufsgardine aufgestellt werden, und damit die
Oeffnung der Biihne auf 42 bis 40 Fuls reducirt. Durch
die Anlage einer so weiten Bithnendffoung wird nicht nur
bedeutend mehr Raum fiir Zuschauer gewonnen, sondern
man kommt dadurch auch mehr und mebr der Halbzir-
kelform der altgriechischen Theater nach; der Kreis der
Logenbriistungen wird = erweitert und die Logen oder
Plitze in den geradlinigen Theilen des Prosceniums be-
kommen eine giinstigere Lage fiir die Einsicht in die
Biihne. Es ist wohl zu beriicksichtigen, dals, seitdem
die Theater mit Gas erleuchtet werden konnen, die be-
deutendsten Schwierigkeiten fiir die Erlenchtung grolser
Bithnen beseitigt worden sind. Der Hauptgegenstand
dabei bleibt immer eine reich besetzte Rampe vor der
Biithne, weil eine grofse Ausbreitung derselben keine
Schlagschatten hinter den Gegenstinden auf der Biihne
mehr zulifst, und endlich, dafls auch mit grofser Leich-
tigkeit Gasbeleuchtung in den Soffiten angebracht und
dadurch die Mitte und der Hintergrund der Biihne er-
hellt werden kann, welches durch die Coulissenbeleuch-
tung allein noch nie erzielt worden ist.  Die Stellung der
Decorationen auf der Bithne hat dadurch- eine andere
Richtung gewonnen; man kann nunmehr geschlossene
Seitenwiinde stellen und dennoch bequem beleuchten, und
hinter den geschlossenen Wiinden kénnen wiederum er-
weiterte und freiere Decorationen aufgestellt werden. Ist
nun endlich: durch die Maschinerieen dafiir gesorgt, dafs
man Hinterwiinde versenken oder gerade hinaufziehen
kann, so wird dadurch die grofste Abwechselung in den
nothigen Verwandlungen begiinstigt.

Ich habe hier den jetzigen Zustand der Bithunen ge-
schildert, um darauf hinweisen zu konnen, dals man in
neuerer Zeit immer mehr von der strengen oder bestimm-
ten geradlinigen, nach dem Hintergrunde zu convergirenden
Stellung der sogenannten Coulissen abgekommen ist, von
welcher aus so viele Architekten die Regel fiir die Logen-
briistungen in optischer Beziehung haben feststellen wol-
len. Meiner Ansicht nach ist es unméglich, alle Zu-
schauer in dieser Hinsicht zu befriedigen; denn dies
wiirde nur mehr zu monstrosen als dsthetisch-schénen
Formen der Zuschauerriume fithren.
kiinstlerischen Anordnung der Bithnen und Decoratio-
in vielen Theatern auf die

In .der neueren

nen ist ‘man auch schon
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Mittel bedacht gewesen, den Decorationen eine fiir das
Publicum giinstige Stellung zu geben. Im Allgemeinen
hat man daher angenommen, dals man bei gewissen Sce-
nen, in welchen die Schauspieler den Seiten der Biihne
niher kommen miissen und daselbst Handlungen vorzu-
nehmen haben, Seitenwinde in einer stark nach dem
Hintergrunde zu convergirenden Richtung stellt, damit
die Zuschauer in den Seitenlogen oder Seitenplitzen die
ungehinderte Ansicht erhalten. Vorstellungen aber, wel-
che viel Personal enthalten und Evolutionen erfordern,
oder auch Ballete, bediirfen nicht immer dieser Beriick-
sichtigung, und es ist bei diesen gewifs vorzuziehen, den
Reiz einer schénen freien Decoration, bei-welcher auch
die gewdhnliche Coulissenlinie  verlassen werden kann,
unbeengt zu lassen.

Hieraus scheint nun die Bedingung hervor zu ge-
hen, dafs der freien Aussicht der Zuschauer in den Pros-
cenien, Seitenlogen oder Seitenpliitzen nichts in den Weg
gestellt werde, wie es bei den Bithnensffnungen,
welche sich nach der Bithne zu mehr zusammen
ziehen und vielleicht da stark vorspringende
Pfeiler oder Siulen haben, der Fall ist. Ein
anderer Grund noch fiir die Erweiterung der Biihnen-
offnung ist der, dals das Zuriickziehen der Logenbrii-
stungen in den oberen Ringen gegen die unteren eine Er-
weiterung des Briistungskreises erzeugt, wodurch nicht
allein Plitze an der Briistung, sondern auch eine weni-
ger- steile Gesichtslinie auf die Biithne herab
gewonnen wird! N

Was die Verengung der Bithnendffnung, welche
vielleicht bei kleinen geschlcssenen Zimmerdecorationen
und in anderen Fillen gewiinscht wird, betrifft; so kann
diese fiiglich durch die  sogenannten Draperieen gesche-
hen, welche vor und hinter der Schlufsgardine aufgestellt
werden; diese sind beweglich, und kénnen nach Belie-
ben gestellt werden, je nachdem der Decorateur es wiinscht
oder es fiir die Gesichtslinie der Zuschauer dienlich
erscheint.

Nachdem ich hier die Motive im Allgemeinen und
in Bezug auf den Doppelzweck der Anlage, welche die
Aufgabe enthilt, in Betracht gezogen habe, wird es,
glaube ich, nicht iberfliissig erscheinen, noch Erliute-
rungen iiber die einzelnen Theile der beiliegenden Zeich-
nungen zu geben und mit Bemerkungen zu begleiten.

In verschiedenen Liindern findet man auch eben so
verschiedene Sitten und Ansichten fiir die Gestaltung
der Theatergebiinde. ‘ :

Die Italiener bauen ihre modernen Theater, meist auf
eine grofse Anzahl -Zuschauer berechnet, mit 5 bis 6
Reihen Logen, welche bis an die Briistung mit Win-
den bis zur Decke der lothrecht dariiber befindlichen Lo-
gen geschlossen sind und dem Impresar dazu dienen,
sich durch ihre Vermiethung an die reiche Aristocratie
auf eine ganze Saison fiir seine, Unkosten zu decken.
Das iibrige Publicum findet ein grofses Parket mit Bin-
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ken oder Sitzen, hinter welchen, in der Regel, sich ein
Stehparterre befindet, welches zum Hin- und Herspazi-
ren dient und wenig amphitheatralische Erhebung nach
dem Fond zu hat. Der Eintrittspreis ist da #ufserst ge-
ring, die Unruhe aber desto gréfser. — Einzelne Logen
befinden sich im Proscenium, welches fast in allen Thea-
tern auf beiden Seiten mit Halbsiulen gebildet ist.

Die Englinder bauen ihre Theater mit 2 Logenriin-
gen, welche mit diinnen eisernen Stangen unterstiitzt sind
und, namentlich im Fond, viele Reihen Zuschauer ent-
halten. Die kleineren Seitenlogen ziehen sich zuweilen
tief in die Bithne hinein, und das Parket ist mit Sitzen
versehen und enthilt meist in den Vorderreihen die so-
genannten bequemen Stals.

Die Amerikaner bauen meist ohne Logen, aber mit
mehreren Ringen mit Sitzen versehen. Das neue The-
‘ater in Philadelphia, welches uns bereits in Zeichnun-
gen mitgetheilt ist, soll 3000 Zuschauer in einem Par-
ket, welches sich an einen Parketrang anschliefst und
woriiber sich noch drei Riinge befinden, fassen. Die
Riinge, welche auf diinnen Siulen ruhen, enthalten nur
Sitzplidtze und keine Logen. Die Logen im Pro-
scenium, welche sich von der Biihne abwiirts wenden,
~ erklirt Runge (der Erbauer des Theaters) fiir ,Para-
delogen, deren Werth untergeordnet ist, denn
wer die Illusion eines schénen Sceneneffectes
wiinscht, wird gewils in keinem Theater die
Prosceniumlogen aufsuchen® u. s. w.

Die Franzosen bauen gern kleine Logen, einen Bal-
kon vor dem ersten Range und Parketsitze, aber nie
Stehparterre; lieben jedoch die sogenannten Fauteuils
oder Stals, welche mit hohem Preis bezahlt werden,
aber sehr breit und bequem zum Eingehen sind; endlich
auch die loges grillées. —

Die Deutschen haben darin eine weniger bestimmte
Richtung, und so sieht man bald Dieses bald Jenes nach-
geahmt. Die Kaiserlichen Theater in Wien haben mehr
den Charakter der italienischen, und der Gebrauch der
Logen in denselben ist ganz ihnlich mit den italieni-
nischen Abonnements; oder man verkauft auch die Lo-
gen fir den Abend und erhilt daza den Schliissel
eingehiindigt. Man kann aber im Allgemeinen nicht be-
haupten, dafs Logen nicht gesucht werden, und die Seiten-
oder Prosceniumlogen sind die gesuchtesten.

Hierin stehen also die Deutschen mit den Ameri-
kanern sehr im Widerspruch; gleichwohl lifst es sich
nicht leugnen, dals in Deutschland die einzelnen (ge-
schlossenen ) Plitze sehr gesucht werden.

Im Allgemeinen steht wohl fest, dafs die Plitze des
Parkets und des 1. Ranges die am meisten gesuchten
sind, und dafs sich immer sehr wenig Neigung zu den
hoheren Ringen zeigt. Von diesem Gesichtspunkte aus
wiirde also wohl ein Theater, welches nur Parket und
1. Rang enthielte, unstreitig dasbeste sein. Die-
sem steht nun aber leider der Umstand entgegen, dals

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. X,

ein so gestaltetes Theater nie ohne iibermiifsige Ausdeh-
nung des Flichenraumes hergestellt werden kénnte. Dies
aber ist bei den Organen der deutschen Schauspieler
und Singer nicht durchzufithren, und am meisten wiirde
es fiir das recitirende Schauspiel nachtheilig werden.

So sind nun unsere jetzigen Theater mit hoch iiber
einander gethiirmten Riingen gegeniiber den antiken Am-
phitheatern, welche sich mit ihren Gradinen auf einer
und derselben Fliche ausdehnten, entstanden. Unser
Klima dagegen verlangt unter allen Umstinden ge-
schlossene Wiinde und Decke, wie ich schon weiter oben
dargethan habe. Mein Streben indefs wiirde bei jedem
neuen Entwurf eines Theatergebiiudes stets dahin gehen,
die Mehrzahl der Zuschauer in das Parket und
den 1.Rang zu bringen. Hierzu schien mir das Som-
mertheater im vorliegenden Entwurfe eine erwiinschte
Gelegenheit. Die hiesigen Sommertheater wurden bis
jetzt auf zweierlei Art benutzt. Einmal, um den Besu-
chern des Gartens oder Vergniigungsortes fiir einen ge-
ringeren Eintrittspreis eine gewisse Anzahl Stehplitze auf
amphitheatralisch erhobenen Stufen oder auch Sitzen,
letztere fiir etwas hohere Preise, darzubieten, andrerseits
wiederum Logen und Sperrsitze fiir dasjenige Publicum
zu schaffen, welches gern spiter in mehr abgeschlossenen
Réumen sich einfinden wollte.

Auf welche Art dies nun in meinem Plan ausge-
fithrt werden sollte, wird sich am besten mittheilen las-
sen, wenn ich hier bei der Erliuterung meiner Zeich-
nungen mehr ins Detail gehe.

Das Sommertheater also, von welchem ich schon oben
allgemeine Andeutungen gegeben habe, besteht zuvér-
derst hinter dem Orchester aus einem Parket mit 8 Rei-
hen Sperrsitzen von 21 Zoll Breite, deren Reihen von
vorn nach hinten 2 Fuls 5 Zoll auseinander stehen und
deren Fulsboden 2 Zoll Steigung fiir jede Reihe hat.
An den beiden Seiten, unterhalb der Briistungen des 1.
Ranges, befinden sich noch 19 Sperrsitze, zwischen de-
nen der Eingang in das 1. Parket ist. Die Sitze zu-
niichst dem Orchester sind so hoch gestellt, dals die Zu-
schauer iiber das Lampenbrett der Rampe hinweg den
Fulsboden der Biihne iibersehen konnen; der Fulsboden
des Orchesters dagegen ist 4 Fufs 3 Zoll unter dem Fuls-
boden der Biihne gelegt. Hinter dem 1. Parket erhebt

sich um 1 Fuls héher ein zweites Parket oder Amphi-

theater, welches 10 Sitzreihen in derselben Art wie die
des 1. Parkets enthillt, deren Fulsboden aber in jeder
folgenden Reihe 4} Zoll hoher steigt. Dieses Amphithea-
ter ist mit der Briistung des 1. Ranges begrenzt, welche
in ihrem Halbkreis 20 Logen & 6 Personen enthilt; letz-
tere schliefsen sich zur Rechten und zur Linken an drei
grofse geschlossene Prosceniumlogen & 8 Personen an,
welche auch nach Belieben in kleinere Liogen zu 4 Per-
sonen abgetheilt werden konnen.

Die Prosceniumlogen des 1. Ranges also erheben
sich mit der Oberkante ihrer Briistung nur 6 Fuls 3 Zoll
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iiber den Fulsboden der Biihne. Diese geringe Hohe
des 1. Ranges gewihrt den Vortheil, dals keine erhihten
Stufen hinter der ersten Reihe der Prosceniumlogen néthig
sind, sie ist aber zugleich hinreichend, um die Zuschauer
in diesen Logen geniigend vom Parket zu erheben, auf
welchem die Stehenden mit ihren Képfen noch 4 Fufs
unter der Briistung der Logen sich befinden. Die Lo-
gen im Halbkreis des 1. Ranges haben niedrige Riick-
wiinde, und hinter diesen befindet sich ein Corridor, aus
welchem man zu jeder Zeit bequem in die Logen ge-
langt. Hinter diesem Corridor aber erhebt sich ein Am-
phitheater fiir Stehende in 6 bis 7 Reiben. Durch den
gedachten Corridor gelangt man in den Mittelgang
des vor den Logen liegenden Amphitheaters
der Sperrsitze, auf welchem man in die Reihen des-
selben herabsteigt, und durch eben .diesen Mittelgang
und den Corridor gelangt man zugleich ohne Umweg
auf den freien Perron mit der Aussicht auf den Garten.
Ueber dem 1. Range ist ein 2. Rang, welcher bei
den sogenannten geschlossenen Logen des Prosceniums
18 Zoll, im Halbkreise aber 4 Fuls 6 Zoll zuriickspringt.
Wiihrend in dem Proscenium des ersten Ranges nur
zwei Reihen Zuschauer hinter einander angenommen sind,
haben in den Logen des Halbkreises drei Reihen freie
Aussicht auf die Bithne. Im 2. Range hingegen sind
keine mit hohen Wiinden geschlossene Logen, sondern
nur offene mit niedrigen Abtheilungen angenommen.

Der Raum vom 2. Range bis zur Decke des Zu-

schauerraumes ist, 29 Fuls hoch, ganz frei gelassen, da-
mit die Hauptbeleuchtung, welche an den freiste-
henden Siiulen angebracht ist, keine Hitze nach untenzu
verbreiten kann. Eine zweite, schwiichere Beleuchtung
ist im 1. Range durch einzelne Gasflammen, mit mat-
ten Glaskugeln versehen, an den schwachen Siulen des
1. Ranges angebracht. Der 2. Rang enthilt in den un-
bedeckten Proscenien und ebenso im Halbkreise, und
zwar an der Vorderbriistung, Logen zu 2 Reihen Zu-

schauer, von denen 22 im Halbkreise zu 5 Personen und

6 in den Proscenien zu 10 Personen gerechnet sind. Hin-
ter den Liogen des 2. Ranges im Halbkreis befindet sich
ein Corridor zum Eingang in die Logen, und hinter die-
sem Corridor ein Amphitheater fiir Stehende in 6 bis
7 Reihen. ;

Das Wintertheater unterscheidet sich zuniichst
von dem Sommertheater dadurch, dafs es auflser den
Parketlogen im Proscenium noch 4 Riinge enthiilt, wel-
che alle mit Foyers in Gestalt breiter Corridors um-
geben sind. Da im Winter das Publicum sich nicht ins
Freie begeben kann, so ist es ndthig, aus den engeren
Plitzen in grolsere Riume zu treten, um freiere Luft
und Erfrischungen geniefsen zu konnen. Es wird also
angenommen, dafs in jedem dieser Foyers sich das No-
thige an Conditorei und Restauration befinde, und dafs
man nicht nsthig habe, dergleichen zu weit zu suchen.

Den Bintritt in das Wintertheater von der Stralse

her in ein grolses zirkelfsrmiges Vestibiil nebst Garde-
robenraum habe ich bereits im Eingange bei Erliuterung
des allgemeinen Planes geschildert, und erwihnt, wie die
zu beiden Seiten liegenden grofsen Treppen zu den ver-
schiedenen Riingen fiihren.

Die ersten Stufen an den beiden Enden des unte-
ren Vestibiils fithren in das 1. Parket und die Prosceni-
umlogen, von da fithren die Treppen weiter in die obe-
ren Riinge.

Das 1. Parket besteht, wie im Sommertheater, aus
8 Reihen Sperrsitzen von denselben Dimensionen. Hinter
dem 1. Parket erhebt sich ein Amphitheater um 2 Fuls,
mit 7 Reihen Sperrsitzen, von denen jede Reihe sich um
5 Zoll gegen die vordere erhebt. Dieses Amphitheater
ist mit einem Balkon umgeben, welcher vor dem 1. Rang
liegt und zwei Sitzreihen enthilt, die sich, mit dersel-
ben Erhebung, an die Briistung des 1. Ranges lehnen.
Der Steigung des Amphitheaters und Balkons ist dadurch
mehr Erhohung gewiihrt, weil im Wintertheater unter
dem 1. Range noch sogenannte Parketlogen im Prosce-
nium beabsichtigt wurden. Die Briistung des 1. Ranges
ist daher hier mit ihrer Oberkante 8 Fufs erhoben.

Diese Erhebung des 1. Ranges halte ich fiir ein
Maximum, weil bei einer grofseren Erhohung
des 1. Ranges iiber die Biihne die Annehm lichkeitde
besten und gesuchtesten Plitze zu sehr beeintrich-
tigt wird. Andere ‘Architekten setzen darauf einen ge-
ringeren Werth und geben unbesorgt dem 1. Rang le-
diglich darum mehr Hohe, um die Parketplitze im Fond
des Zuschauerranmes weit unter das Gebiilke des 1. Ran-
ges hinziehen zu kénnen. Hiedurch aber werden, -mei-
nes Erachtens; nur schlechte Plitze gewonnen, mit wel-
chen sich allerdings leichter die néthige Summe der Pliitze
herstellen lifst, aber dem Publicum kein heiterer Auf-
enthalt gewihrt werden kann. Denn wollte man das
Parket mit einer so starken Steigung anordnen, dafs dem
Publicum auf seinen Sitzen eine ungehinderte Aussicht
auf den Fulsboden der Biihne gestattet wire, so
konnte dies nicht anders geschehen, als dafs man den
1. Rang auf eine unnatiirliche Weise iiber die Biihne er-
hebt. Daraus erwiichst jedoch wiederum der grofse Nach-
theil, dafs schon der 1. Rang mit aufgethiirmten Abstu-
fungen versehen werden miifste. —

Verschiedene Architekten haben, durch diesen Con-
flict bewogen, ein Princip fiir die Aufsteigung des Par-
ketfulsbodens erfinden wollefl, welches dem Uebelstand
abhelfen sollte. J. Wetter *) hat in seinen , Unter-
suchungen® fiir das Aufsteigen des Parkets eine nach
hintenzu gekriimmte Linie gewihlt, welche er unter
das Gebiilke des 1. Ranges fortsetzt. Diese gekriimmte
Linie bringt allerdings die Gesichtslinien der Zuschauer,
nach parabolischen Grundsitzen, in eine gewisse

*) Untersuchungen iiber die wichtigsten Gegenstiinde der Theater-
baukunst u. s. w. Mainz, 1829 bei Joseph Stenz.
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Ordnung, wonach sie den Kopf des Schauspielers alle
gleich sehen wiirden. Allein die Rechnung scheint ohne
den Wirth gemacht zu sein, denn nicht alle Schauspie-
ler halten 5 Fufs, und noch weniger sind alle Zuschauer
von gleicher Hohe, wenn sie sitzen; sie wollen aber auch
die Fiilse des Schauspielers sehen.

Runge *) hat bei dem Theater in Philadelphia das-
selbe Princip adoptirt*), um eine grofse Zahl Sitzplitze
im Parket zu gewinnen, ist aber dadurch mit seinem
1. Rang 16 Fufs hoch iiber die Bithne gerathen! Schin-
kel ist aus dhnlichen Griinden im Schauspielbause in
Berlin mit dem 1. Range 13 Fufs hoch von der Biihne
gelangt, und so viele Andere noch. Ich bin indefs nicht
der Meinung, dafs man die Annehmlichkeit des 1. Ran-
ges den vielen schlechten Plitzen unter dem Gebilk des-
selben aufopfern soll. Vorziiglich aber schien mir das
Sommertheater dazu geeignet, einen anderen Weg
einzuschlagen, solche peinliche Erorterungen zu verlas-
sen und vielmehr iiber diese hinaus die amphitheatra-
lische Erhebung méglichst zu férdern. Dabei ist al-
lerdings zu beriicksichtigen, dals es eine grofse Schwie-
rigkeit ist, moglichst viel Zuschauer unterzubringen,
ohne das Gebiiude selbst zu sehr auszudehnen.

Das Theater zu Philadelpbia soll, nach der Angabe
von Runge, 3000 Zuschauer fassen; nach den vorlie-
genden Plinen scheint dies aber nicht der Fall zu sein.
Da die einzelnen Sitze verzeichnet sind, so lilst sich
dies fiiglich nachweisen.

Im Parket sind : . 484 Sitze,
2 Prosceniumlogen & 8 Pers. . 16 -

Parketzirkel . 7. U U Senln w6024 =

- 1. Rang s B o ddeniBBREC<
.2 8 Tagenrd:§:Pers:l aF! Al 82

- 2Logen & 12 - R SR Aen s

e diEogen ARl L i o e (1280 -

- 2 Prosceniumlogen & 8 Pers. . 16 -
SHRORERgHS Ty Ty o TN 382 TE
= - 6Logena 9 - hiie azbl e
- - 4Logen & 12 - ui. nbasdlB =
- - 2 Logen & 14 - Visail 28a 5
- -= 2 Prosceniumlogen & 8 Pers. . 16 -
- 3. Rang sollen sein? . . . . .600 -
- - 2 Prosceniumlogen & 4 - . 8 =

= Zusammen 2760 Sitze.

Man sieht, wie der Architekt bei der Aufgabe, 3000
Sitzplitze zu schaffen, dahin gedriingt wurde, in den Sei-
ten der Ringe und Parketzirkel 5 Reihen hinter einan-
der zu stellen. Welchen Nachtheil es aber hat, wenn

*) Beschreibung und Abbildung des Theaters zu Philadelphia,
Zeitschrift fiir Bauwesen Jahrgang X,

**) Man wird sich iibrigens durch die Anpreisung dieses Prin-
cips wohl nicht tiuschen lassen, wenn man bemerkt, dals die gezo-
genen - Gesichtslinien keineswegs iiber, sondern durch die Kiapfe
der vorn Sitzenden gehen, und es also dabei sein Bewenden hat, dals
man im vordern Theil des Parkets nur immer zwischen den vorn
Sitzenden durchsehen mufs.

man nach diesem Princip verfahren will, ersicht man deut-
lich, wenn man die Coulissenlinie (vergl. Fig. 1 auf Blatt
O im Text) in’s Auditorium hinein verlingert, woraus
sich ergiebt, dafs nicht allein die Vorderbriistung des
1. Ranges sich um 5 Fufs, die letzte Sitzreihe aber da-
selbst sogar 16 Fuls von dieser Gesichtslinie (a b) zuriick-
zieht. Dem ohnerachtet sagt der Architekt:
»Die Bestimmung der Briistungslinie ist von
der dufsersten Wichtigkeit, da von ihr die
Erfiillung der Bedingungen zum guten Se-
hen abhingigist. Hiersind geradlinige, ziem-
lich stark nach dem Fond convergirende Sei-
ten ndthig.“

Dies hier aufgestellte Princip wiirde mir ganz rich-
tig erscheinen, wenn nicht im vorliegenden Falle die auf-
fallende Verengung des Prosceniums und die stark vor-
springenden Halbséiulen den ganzen Zweck vereitelten.

Der Architekt sagt ferner:

sUnter den 3000 Sitzen befindet sich nicht
ein einziger, von dem aus man nicht einen be-
friedigenden Anblick der Bithne genief(se.“

Wie aber die Zuschauer auf den oben erwiihnten
Pliitzen, die sich vollstindig dem Anblick der ganzen
Biihne entziehen, ,befriedigt sein sollen, ist nicht wohl
abzusehen.

Ich habe hier deswegen dieses Gegenstandes Erwiih-
nung gethan, weil mich meine Ueberzengung dahin ge-
fithrt hat, dafs in unseren modernen Theatern es niemals
zu erreichen sein wird, dafs auf den Seitenplitzen
mehr als etwa 2 bis 3 Reihen Zuschauern die
Uebersicht der ganzen Biihne, auf bequeme Art,
gewihrt werden kann, und dafs also die Lage dieser
Pliitze sich mehr zu den geschlossenen Liogen eig-
net, welche zum Theil sehr gesucht werden. — Von die-
sem Gesichtspunkte aus wiinsche ich, dafs mein vorlie-
gender Entwurf betrachtet werden mochte. Eben diese
Ausicht ist es, welche mich zu den geradlinigen und
ausgedehnten Proscenien gefithrt hat, die von keinem
vorspringenden Prosceniumpfeiler beeintrich-
tigt werden sollen! Nur im Fond des Zuschauerrau-
mes findet sich Gelegenheit zu mehreren Reihen Zu-
schauern hinter einander.

Ich kehre wieder zu der niheren Beschreibung mei-
ner Pline zuriick, in welcher ich bis zum Balkon im
Wintertheater gelangt war.

Ueber dem Balkon erhebt sich der 1. Rang, welcher
2 Reihen Sperrsitze und hinter diesen noch 6 Reihen fiir
Stehende enthiilt. In der Mitte geht durch die Sperrsitze
der Eingang in den Balkon und weiter hinunter in das
Ampbhitheater.

Auf diese Weise ist nun das Amphitheater mit
dem 1. Range verbunden; hierbei liegt folgende An-
sicht zum Grunde: Es bleibt wohl aulser Zweifel, dals
bei Betrachtung eines jeden Zuschauerraumes unsrer Thea-
ter das Verlangen entsteht, anstatt der Parketplitze,
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welche sich unter einem weit vorspringenden 1. Range
hinziehen, erhohte Plitze, welche sich vielmehr zum 1.
Rang gesellen, zu finden, und es ist auch nicht zu be-
streiten, dafs solche Plitze, welche sich der Biihne mehr
als die des 1. Ranges niihern, denselben Werth, wo nicht
einen hoheren haben und durch die unmittelbare Verbin-
dung mit dem Foyer des 1. Ranges die grofste Annehm-
lichkeit erhalten, endlich auch dem Unternehmer einer
Theateranstalt zum Vortheil gereichen.

Es bilden also hier das Amphitheater mit dem Bal-
con und 3 Reihen Sperrsitzen des 1. Ranges zusammen
ein grofses Amphitheater, auf welchem man die be-
sten Plitze des Theaters nach Auswahl und in beliebi-
ger Anzahl finden kann, und wobei man nicht an eine
bestimmte Zahl der Plitze wie in Logen gebunden ist.
Hinter diesem Amphitheater sind noch 3 Stufen fir
6 Reihen Stehende vorhanden, welche aber, nach Erfor-
dernifs, in Sitzplitze verwandelt werden konnen.

Das Proscenium hingegen enthiilt im Ganzen 28 ge-
schlossene Logen zu 4 und 6 Personen, in drei Réingen.

Der 2. Rang enthilt, aufser den Prosceniumlogen,
im Halbkreise 2 Reihen Sperrsitze und hinter diesen Stu-
fen zu 6 Reihen Stehenden, welche, wie die im 1. Rang,
nach Erfordernifs in Sitze verwandelt werden kénnen.

Der 3. Rang enthilt ebenfalls im Halbkreise 2 Rei-
hen Sitze, und ‘hinter diesen noch Galerieplitze zwischen
den Séulen. ;

Im Proscenium desselben Ranges befinden sich auf
jeder Seite 36 Sitzplitze.

Der grofse Lingendurchschnitt auf Blatt 37 wird

die Gestaltung des Ganzen versinnlichen und die For-
men der einzelnen Theile anschaulich machen; ich will
daher nur noch in Betreff der inneren Ausschmiickung
Folgendes hinzufiigen:

Die innere Decoration der Zuschauerriume ist in
Goldverzierungen auf weifsem Grunde gedacht, ebenso
die Decken, jedoch mit farbigen und allegorischen Bil-
dern geziert. Im Wintertheater sind die kleinen Siulen
in den Riingen weils mit vergoldeten Capitellen und Can-
nelirungen anzusehen, im Sommertheater aber die hohen
schlanken Triiger der Decke daselbst sammt den dar-
iiber befindlichen Victorien im Entablement ganz
mit Matt- und Glanzgold versehen, so wie auch die Bran-
chen, welche zur Beleuchtung dienen.

Die Beleuchtung des Wintertheaters besteht, aufser der
Rampe, aus einem grofsen Liister mit geniigender Gas-
flammenzahl und den in der Zeichnung angedeuteten Gas-
flammen am Proscenium, mit matten Glaskugeln versehen.

Ich beschriinke mich hier auf diese allgemeinen An-
deutungen, indem die beigefiigten Zeichnungen nur als
der erste Entwurf zu dem Ganzen, ohne weitere Details,
anzusehen sind, welche letztere vollstindig zu geben der
Raum hier nicht gestattet.

Was die Geestaltung und Vereinigung der beiden Biih-
nen anlangt, so ersieht man aus dem Lingendurchschnitt

(Blatt 37), dals ich darin dem gegebenen verschiede-
nen Terrain gefolgt bin, weil, wie schon frither erwihnt,
ich nicht fiir gut erachtete, das Sommertheater der nahen
Communication des Gartens zu entziehen, und zugleich
das Ersteigen hoher Treppen bei heifsen Sommertagen
vermeiden wollte. Es wurde deswegen die Hohe des 1.
Ranges auf 23 Stufen und die des 2. Ranges auf 46 Stu-
fen beschrinkt. Das Wintertheater hingegen, in welchem
man auf das Gartenvergniigen verzichtet und dagegen
die Foyers benutzt, steht auf dem 7 Fufs 3 Zoll hoheren
Terrain. Es war darauf Bedacht zu nehmen, ein geriu-
miges hohes Vestibiil mit Garderobe und in den oberen
Riingen eben solche Foyers herzustellen, welche, so wie
vorziiglich der grofse Corridor hinter der Galerie, zu
einer natiirlichen Ventilation Gelegenheit geben sollten.

Die beiden Biihnen sollten zusammen eine Tiefe oder
Linge von 90 Fuls erhalten. In Betracht des Ball-
lokales, welches aus den beiden Biihnen gebildet werden
sollte, hielt ich fiir erwiinscht, die Verschiedenheit der
Héohen zu benutzen, um dadurch den Ballgisten den Ge-
nufs zu verschaffen, einestheils von dem niedrigen Lokal
den Anblick auf eine 50 Fuls breite Abstufung, auf wel-
cher sich das bunte Gewiihl der Ball- oder Maskenan-
ziige herauf und hinab bewegt, zu gewiihren, und wiede-
rum den auf den Abstufungen sich befindenden den Ue-
berblick iiber das untere Terrain zu geben. Auf den
beiden Seiten dieser Abstufungen sind zweckmiifsig zwei
Orchester anzuordnen, welche sich wechselweise unter-
stiizen. Meines Erachtens kann ein Ballsaal von circa
200 Fufls Linge mit durchgehendem Boden diesen Ge-
nuls nie gewihren.

Es entsteht nun noch die Frage: wie diese Verschie-
denheit in der Hohe der Biihnen fiir das Schauspiel zu
benutzen sei? :

Die Beantwortung derselben hat keine Schwierigkeit.
Bekanntlich werden die Biihnenbdden jetzt so construirt,
dals sich ganze Etagen derselben abnehmen oder auf-
setzen lassen, und auf diese Weise lifst sich sowohl der
tiefer liegende Fufsboden des Sommertheaters, als auch
der hoher liegende des Wintertheaters wechselseitig er-
ginzen. Denkt man sich den Theil der Stufen, wel-
che zum Ballsaal dienen, hinweg, so entsteht fiir das Som-
mertheater eine Bithne von circa 58 Fufs Tiefe, welche
fir die Biihne eines Theaters mittlerer Grofse schon ge-
niigend erscheint. Es ist aber noch aulserdem die hs-
here Biithne auf die oben angedeutete Art zu benutzen.

Die hoher liegende Winterbiihne ist dagegen leicht
zu vergrofsern oder zu ergiinzen, wenn die untere Biihne !
iiberbriickt wird. Eine gewohnliche Tiefe der Biihne
aber vollstiindig nach beiden Richtungen zu benutzen, ist
mit grofsen Schwierigkeiten verbunden. Die Coulissenwa-
gen werden in der Richtung nach dem Proscenium zu
eingerichtet, um die Coulissen oder Decorationen diesem
zugewendet aufstellen oder anhiingen zu kénnen; ebenso
befindet sich die Beleuchtung hinter dem sogenann-
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ten Coulissensatz, welcher jeder aus 3 oder 4 Cou-
lissenwagen besteht. Dies Alles lifst sich nicht ohne
grofse Schwierigkeiten auf die entgegengesetzte Seite um-
wandeln. Es ist daher nothig, eine gewisse Anzahl von
Coulissensiitzen in jeder der Biithnen zu bestimmen, wel-
che sich allenfalls fiir die nothigen Verwandlungen auf
der Vorderbiihne auf 4 bis 5 solcher Siitze, die seitwiirts
ganz zuriickgezogen werden konnen, beschrinken lifst.
Die iibrigen Decorationen mit der nsthigen Beleuchtung,
welche zur Verlingerung oder Vertiefung der Biih-
nen erfordert werden, miissen auf jede Weise beweglich
sein; es miissen die Decorationen aus sogenannten Pro-
specten, Bégen und Versetzstiicken bestehen, und die Be-
leuchtung mufs von der Hohe herabhingend oder in an-
deren beweglichen Theilen angebracht werden.

Noch ist auf einen andern Gegenstand besondere
Riicksicht zn nehmen. Bei einer ganz zusammenhiingen-
den Doppelbithne wird man dazu verleitet, die ndthige
Steigung des Biihnenbodens von vorn nach hintenzu auf-
zugeben, weil ein nach beiden Seiten hin steigender Bo-
den nicht denkbar ist. Ein wagrechter Biithnenboden
aber hat viele Nachtheile!

1) Wenn ein wagrechter Boden angenommen wer-
den soll, so hat man vor Allem darauf zu sehen,
dafs dadurch dem Zuschauer im Parket nicht
die Aussicht auf denselben entzogen wird. Bei
einem Theaterboden von circa 48 Fuls Tiefe betrigt die
gewohnliche Steigung 2 Fuls; wird diese nicht angenom-
men, so ist es unerlifslich, dafs dann das Parket nach dem
Fond zu um 2 Fuls hoher erhoben werden mufs,
wenn nicht die Zuschauer in demselben beeintrichtigt
werden sollen;

2) wird dadurch der 1. Rang um 2 Fufs hoher ge-
trieben, welches von grofsem Nachtheil fiir denselben ist,
wie ich oben schon niiher auseinander gesetzt habe. Wird
aber die Vermehrung der Steigung des Parkets nicht be-
wirkt, so konnen die weiter nach dem Fond zu befind-
lichen Zuschauer die Fiifse der Schauspieler, resp. der
Ténzer, nicht sehen. Ty

3) Ist die Bithne nicht ansteigend gelegt, so wird
es um so weniger moglich, bei Gruppirungen der Chore
oder Ballets die Kopfe der hinteren Reihen und die Per-
sonen zu erblicken, wodurch jede Handlung auf der Biihne,
welche von einer grofseren Masse von Personen ausge-
fihrt wird, an Wirkung verliert.

4) Endlich stort es den Decorateur, seinen Augen-
punkt oder Horizont zu nehmen, er ist dadurch ver-
hindert, die Coulissen mit in die Perspective aufzuneh-
men, muls sie mehr geometrisch behandeln und kann
also erst mit der Perspective auf dem Hintergrunde be-
ginnen. Dadurch aber wird ein grofser Theil der Té#u-
schung aufgegeben, welche die Gegenstiinde in der Ma-
lerei scheinbar entfernter darstellen soll als sie eigent-
lich sind. Zu wiinschen wiire es vielmehr, die Steigung
des Biihnenbodens stiirker als 3; zu nehmen, um der Per-

spective mehr zu Hiilfe zu kommen; wenn nicht andere
Griinde, fiir den Tanz u. s. w., dagegen wiiren. An die
Steigung des Biithnenbodens von ;% sind aber jetzt alle
guten Tinzer nicht blos gewdhnt, sondern sie ist ihnen -
sogar wiinschenswerth, weil sie sich dadurch in gewissen
Pas ecinen besseren Elan nach vorn zu geben konnen.

Miihldorfer (Maschinist in Mannheim) hat zuerst
den wagrechten Biihuenboden in Vorschlag gebracht und
denselben auch z. B. bei dem Dresdener Konigl. Theater
in Ausfiihrung gebracht; allein die Nachtheile, welche
dadurch fiir das Publicum im Parket entsprungen sind,
kénnen nicht geleugnet werden, weil der Architekt nicht
Riicksicht darauf genommen hat. Die kleinen Be-
quemlichkeiten, welche dadurch bei der Anferti-
gung des Bithnenbodens erreicht werden, sind gegen
die Nachtheile, welche andrerseits entstehen, nicht in
Rechnung zu bringen.

In dem Lingenprofil auf Blatt 37 ist mit einigen
Linien die Decoration zum Ballsaal und die grofse Trep-

- penanlage angedeutet. Es versteht sich dabei von selbst,

dafs behufs des Ballsaales der Fulsboden von dem Aus-
tritt der unteren Treppenstufe wagrecht iiber die Sitze
des Bithnenbodens und die Parketsitze hinweg, und
ebenso der Fufsboden des hoheren Saales von der ober-
sten Stufe an wagrecht iiber das Parket des Winterthea-
ters gelegt wird, weil iiberhaupt der Biihnen-Fufs-
boden nicht zum Tanzsaale benutzt werden kann.

Die beiden Theaterrdume mit ihren Logenriingen
verbinden sich mit dem Biihnenraum durch schlanke Pfei-
ler, welche mit Statuen geziert und oberhalb mit flachen
Bogen geschlossen sind, wie in den Durchschnitten auf
Blatt 38 und 39 zu sehen ist. Eben diese Durchschnitte
zeigen auch die Stellungen der Logenbriistungen und de-
ren Vorsprung vor das Proscenium.

Ueber die Anwendung der Principien der Optik habe
ich oben theilweise meine Ansicht geiiufsert; es wiirde
mir also vielleicht noch obliegen, auch meine Ansicht
iiber die Principien der Akustik und deren Anwendung
darzulegen. Das Feld dieser Betrachtungen ist aber sehr
grofs, und es scheint mir hier nicht der Ort zu sein,
eine weitliuftige Abhandlung dariiber einzuschalten und
zwar um so weniger, als ich vielleicht dadurch verleitet
werden konnte, alles das wieder zu geben, was andere
Autoren dariiber frither gesagt haben. Dies habe ich
bereits im Jahre 1810 in einer Abhandlung iiber Thea-
ter oder Bemerkungen tiber Katakustik in Be-
ziehung auf Theater zusammengestellt, dabei meine
eigenen Ansichten iiber diesen Gegenstand mitgetheilt
und die dadurch entstandenen Resultate bei meinen Aus-
fiihrungen in Theaterbauten in Anwendung gebracht.

: Fiir diejenigen Leser dieser Zeilen, welche sich mehr

in diesen Gegenstand vertiefen wollen, wird es vielleicht

hinreichend sein, wenn ich hier in Kurzem diejenigen
‘Werke, welche mir zu meinem Studium- vorgelegen ha-

ben, wieder in Erinnerung bringe.
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Schon Marcus Vitruvius Pollio sagt (5. Buch Ca-
pitel 8) ,man solle bei Erbauung eines Theaters einen
dazu geeigneten, sonoren Platz wiihlen“. Diese Bemer-
- kung bezieht sich allerdings nur auf die unbedeckten
griechischen und rémischen Amphitheater. -

1766 erschien ein Werk von Dumont: Parallele des
Plans des plus belles salles de spectacle de Ultalie et de
la Frange. Er schligt die'elliptische Form fir Riick-
wiinde, Logenbriistungen und sogar auch fiir die Wol-
bungen der Decke vor.

1782 erschien von Patte ein Werk: , Essais sur
Uarchitecture théatrale“, worin er ebenfalls die
elliptische Form in Vorschlag bringt und sagt ,nur
diese Form allein vereinigt alle Vortheile, die
zu einem Theater erforderlich sind, weil sie
die ist, die am meisten die Fahigkeit hat, die
Schallstrahlen, welche in dem einen Brenn-
punkte derselben entstehen, in dem zweiten,
ihm gegeniiberliegenden, oder in dessen Nihe,
zu versammeln“ Er nahm dabei die Stelle des Red-
ners auf der Biihne in einem der Brennpunkte an.

1790 erschien von Saunders eine Schrift: ,, Treatise
on Theaiers by George Saunders. London“. Er empfiehlt
fir die Form der Theater drei Viertheile eines vollen
Zirkels und sagt, man miisse alle Vorspriinge und erha-
benen Verzierungen vermeiden, damit der Ton auf
den glatten Flichen fortgleiten kénne u.s. w.

1800 erschien eine kleine Abhandlung von Rhode:
» Theorie der Verbreitung des Schalles fiir
Baukiinstler“. Derselbe construirt den Zuschauer-
raum aus zwei geraden Seitenwiinden, welche im Fond
durch einen Theil eines Kreises geschlossen sind, und
vergleicht diese Form mit einem Sprachrohr mit pa-
rallelen Seiten, in welchem der Schall am besten fortge-
pflanzt wird. Die Seitenwiinde miissen aber ohne alle
Logen sein.

1802 erschien eine Abhandlung von L. Catel: ,,Vor-
schlige zur Verbesserung der Schauspielhiu-
ser, Berlin® Er schligt einen grofsen Halbkreis mit
Gradinen vor, deren kleinerer Durchmesser sich an eine
Bubunensffnung von 60 Fuls Weite anschliefst. Da der
Verfasser den Nachtheil der Zuriickwerfung des Schal-
les fiirchtet, so will er, dals man alle Flichen, welche
die innere Form des Theaters darbietet, mit Zeug iiber-
ziehe und mit Decken behiinge. :

1809 erschien die Beschreibung des damals neu er-
bauten (aber jetzt abgebrannten) Theaters in Karlsruhe
von Weinbrenner ,Ueber Theater in architektoni-
scher Hinsicht mit Beziehung auf Plan und Aus-
fithrung des neuen Hoftheaters zu Karlsruhe*).
Tibingen J. G. Cotta’sche Buchhandlung¥. Er hilt an
‘der reinen Zirkelform fest und schneidet einen Theil

*) Dieses von Weinhrenner beschriebene Theater in Karls-
ruhe ist, wie erwihnt, abgebrannt, und ein neues durch den Archi-
tekten Hiibsch erbaut.

davon fiir die Biihnensffnung ab. Er sagt dabei, dafs
die Verstirkung des Schalles durch geschickte Ab-
prallung und Zuriickwerfung dem Tonkiinstler und
Schauspieler sehr zu statten kiime, insofern die Zu-
riickwerfung des Schalles nicht riickwiirts geht,
folglich kein Echo, keinen zu bemerkenden Wi-
derhall verursacht. Er schligt ferner vor, die Form
der Gradinen in den alten Theatern wieder zu benut-
zen, weil der Schall von der Decke herab ungehindert
auf die Zuschauer gebracht wird u. s. w.

Weinbrenner hat vielleicht den ersten entschiedenen
Schritt dazu gethan, das Zuriicktreten der oberen
Ringe gegen die unteren zu bewirken. Sein zweiter
Rang zieht sich 6 Fufs von der Briistung des ersten
Ranges zuriick und ebensoviel der dritte vom zweiten.
Aus Vorliebe fiir den Gedanken setzt er dieses amphi-
theatralische Zuriickziehen in vollen Zweidritteln des zir-
kelfsrmigen Zuschauerraumes bis an das Proscenium fort,
welches mit dem kleineren Kreise des ersten Ranges loth-
recht aufsteigt. Dadurch sind nun aber, vorziiglich in
den oberen Riingen, die Zuschauer zuniichst dem Prosce-
nium um 12 Fufs hinter den Prosceniumpfeiler ge-
riickt, und haben da nur eine sehr beschriinkte, zum
Theil gar keine Aussicht auf die Biihne. Seine Brochiire
enthilt dagegen viele interessante Notizen fir Theater-
Architekten. -

1810 erschien von mir die kleine Abhandlung iiber
Theater oder Bemerkungen iiber Katakustik in
Beziehung auf Theater. Berlin, gedruckt bei Gottfr.
Hayn. Der Kern derselben ist: Die Nachtheile zu schil-
dern, welche die Theorieen von Dumont und Patte mit
sich fithren, und zu erliutern, wie in der Ellipse (Bl. O
Fig. 2), in der die Schallstrahlen, welche in dem einen
Brennpunkte @ entstehen, durch die Winde b ... zu-
rickgeworfen, auf dem zweiten Brennpunkt ¢ sich wie-
der vereinen und da eine Verstirkung des Schalles ent-
steht, wodurch den iibrigen Theilen der Ellipse Schall
entzogen wird.

Saunders’ Theorie des Dreivirtelzirkels hat @hnliche
Nachtheile fiir die Fortpflanzung des Schalles, indem
der Schall, welcher auf der Biihne entsteht, an der Zir-
kelform der Winde und Briistungen herumgeworfen wird
und endlich dadurch Ansammlung von Schallstrahlen
bildet, wodurch wieder anderen Stellen die Schallstrahlen
entzogen werden — wie ich in meiner Abhandlung
durch Figuren dargestellt habe. :

1829 gab J. Wetter Untersuchungen iiber
die wichtigsten Gegenstinde der Theaterbau-
kunst u.s.w. Mainz, bei Joseph Stenz, heraus, welcher
sich auf meine Abhandlung bezieht. Er bestreitet meine
Ansicht iiber den Vortheil, welchen die Dreiviertelzir-
kelform unter gewissen Bedingungen fiir Optik und Aku-
stik haben kann, und schligt dagegen vor, hinter dem
Proscenium geradlinige Briistungen und Winde anzule-
gen, welche nach dem Fond des Zuschauerraumes di-
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vergiren und hinten mit einem Halbkreis geschlossen
werden, und zieht die Prosceniumwinde wieder mehr
convergirend nach der Bithne hin zusammen. Er giebt
dann noch mehrere Linien fiir die Briistung an und sagt
endlich, dafs ,ein solches Auditorium allerdings
kein so angenehmes Aussehen als eines mit halb-
kreisférmigem Hintergrunde gewilhrt,allein das
Auditorium solle kein Gegenstand des Beschau-
ens sein® ;

Dieser Ansicht kann ichnun meinerseits durchaus nicht
zustimmen, sondern mein Bestreben wird immer dahin ge-
richtet sein, das Innere eines Zuschauerraumes in méglichst
isthetischen und eleganten Formen herzustellen, um auch
dadurch den Besucher eines Theaters zu erfreuen.

Der Verfasser hebt aus meiner Abhandlung die Fi-
gur 3 (auf Blatt 0) heraus, in welcher ich darthue, wie
ein Proscenium von glatten Wiinden die Eigenschaft hat,
dafs die Schallstrahlen, welche auf der Bithne entstehen
und an diese gelangen, von ihm in dem entgegengesetz-
ten Winkel abprallen und aunf bestimmten Punkten wie-
der zusammenfallen, aber sich nicht nach allen Seiten
hin ausbreiten, sondern in k&, ! mehr widerhallen als in
den Punkten f, g, h, i u.s.w. Der Verfasser will die-
sen Satz bestreiten. Professoren (der Verfasser gerirt
sich nicht als Architekt, sondern nennt sich einfach
J. Wetter, er wird mich also entschuldigen, wenn ich
demselben hier die Professorwiirde gebe) streiten und
widersprechen gern, aber es geschieht auch, dals sie sich
selbst widersprechen. Er will den Satz dadurch wider-
legen, dafs die abprallenden Schallstrahlen nicht
nach den angedeuteten Liinien allein gehen, sondern,
nach der Anstemmung an die Prosceniumwand, nach
allen Seiten hin divergiren, sagt aber kurz vorher,
in VII Seite 52, wortlich:

,Da also die stirkste Reaction jeder ange-
stemmten Luftwelle immer nach einer Richtung
erfolgt, welche einen dem Einfallswinkel glei-
chen Winkel macht, so lassen sich in Gebéduden
von bestimmter Form die Orte bestimmen, wo
die reflectirten Schallstrahlen concentrirt wer-
den und also nach den Umsténden entweder Wi-
derhall oder Verstirkung des urspriinglichen
Schalles erfolgen mufs®.

Ich kann also fiir meine Vertheidigung nichts bes-
seres finden als den Herrn Verfasser selbst. Dabei bin
ich aber keineswegs gesonnen, die bekannte Theo-
rie, dafs der Schall, welcher von einem harten
Kérper zuriickgeworfen wird, sich nicht von da
in einer einzigen Linie fortsetzt, sondern sich
auch aufserdem nach unendlich anderen Rich-
tungen divergirend verbreitet, zu ignoriren. Schon
mehrere Physiker (vgl. Gehler's physikalisches Worterbuch
iiber Schall — Echo — und Sprachgewdlbe) haben diese
Theorie angenommen, und sie bewiihrt sich auch durch
praktische Versuche.

In diesem Sinne habe ich in meiner Abhandlung die
Figur 4 (auf Blatt 0) benutzt, um zu zeigen, dals von
einer convexen, runden Form die Schallstrahlen,
welche auf sie fallen, in sehr verschiedenen
Tangenten wieder zuriickgeworfen und diver-
girend. vertheilt werden. Wenn ferner in einem
Raume mehrere solche Formen vorhanden sind, so ha-
ben sie die Eigenschaft, -den Schall, welcher in ihrer
Niihe oder auch in bedeutender Entfernung entsteht, auf
mannichfache Weise zu verbreiten, wie in Figur 5
und 6. Hier sind allerdings nar mit einigen Linien die
Richtungen der Schallstrahlen angedeutet, welche sie ver-
moge ihrer Abprallungstangenten wieder auf andere Punkte
versammeln, allein dieser Punkte sind so unendlich viele,
nahe und ferne, dafs sie sich bildlich gar nicht vor-
stellen lassen, und ich kann dem Herrn Professor nur
dankbar scin, dafs er auf gewisse Weise meine Darstel-
lung ergiinzt hat.

Dafs aber die Zuriickwerfung dieser Schallwellen
am meisten aufden angedeuteten Linien geschieht,
scheint dem Herrn Professor? selbst ganz einleuch~
tend, wenn er spiter darthun will, wie in einem Oblong,
dessen eine kurze Seitenwand in einer parabolischen
Linie von circa 40 bis 50 Fuls breit, der Schall in
Parallellinien nach der andern kurzen Seite
des Oblongs geworfen wird; hier benutzt er die
einzelnen Linien so gut, wie ich in Fig. 5 und 6.

Die Erfahrungen, welche ich iiber die Theorie der
akustischen Erscheinungen in Theatergebiiuden seit mehr
als 50 Jahren gemacht habe, haben meine hier gegebe-
nen Ansichten befestigt.

1830 gab Ottmer (Architektonische Mittheilungen
von Ottmer, Braunschweig, Verlag von Vieweg. 1830)
eine Beschreibung des von ihm erbauten Konigsstid-
ter Theaters in Berlin. Derselbe entscheidet sich eben-
falls fiir das amphitheatralische Zuriickziehen der oberen
Ringe und sucht sich eine Theorie dafiir zu bilden. In
Riicksicht auf Akustik will er alle Vorspriinge vermei-
den und will, dafs, katakustisch betrachtet, die
Form von der Beschaffenheit sei, keine un-
gleichfsrmige Zuriickwerfung oder Concentri-
rung der Schallstrahlen auf einzelne Punkte zu
bewirken u.s.w. Derselbe erwiihnt ferner der Nach-
theile, welche die elliptische Form habe. Im Allgemei-
nen enthiilt die Beschreibung nichts Neues.

Runge, in seiner Beschreibung des Operntheaters
in Philadelphia, erwiihnt ebenfalls der Akustik als ,ei-
ner sehr subtilen Sache® und es wiire nicht gut, den
Gegenstand leichtsinnig zu behandeln. Er sagt (wie An-
dere), dafs die Hauptbedingung sei, dafls der Schall an
dem Orte seiner Entstehung und in dessen niichster Um-
gebung die gehorig verstirkende Resonanz finde
und dafs die directen Schallwellen durch die sie ‘kreu-
zenden oder zuriickgeworfenen Schallstrahlen moglichst
wenig gestort werden u.s. w. Die Seitenwiinde seien in
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der Regel schon zu weit entfernt, um mit Vortheil zur
Unterstiitzung des Schalles angewendet zu werden, und
hiitte man bei ihnen schon vielmehr die Gefahr ins Auge
zu fassen, dafs die von ihnen zuriickgeworfenen Schall-
wellen in ihrer Wirkung schéidlich sein konnen.

Dieser Gefahr ist der Baumeister allerdings durch
die geradlinigen Seitenwinde entgangen, und die runde
Wand im Fond ist fast bis in die Decke mit den auf-
steigenden Sitzen und dahinterliegenden Logen verbaut.
Anders (meint der Architekt) ist es mit der Decke;
von dieser Seite her ist die Gefahr eines stérenden
Echos am gréfsten u.s. w.,. welche vom Schall erreicht
wird und denselben sehr leicht als stérendes Echo
in den Zuschauerraum zuriickwerfen kann. '

Es ist auf vielfiltige Weise erwiesen, dals wohl eine
gewdlbte Decke solche Nachtheile haben kann, weil diese
die Schallstrahlen concentrirt; bei einer geraden Decke
aber ist dies nie zu befiirchten, weil sie nicht concen-
trirt sondern divergirend den Schall zuriickwirft.

»Auf die Decke (sagt der Verfasser ferner) ha-
ben wir demnach ganz besonders unser Augen-
merk zu richten und unsere Aufgabe ist vornehmlich
die, dieselbe zum Schweigen zu bringen. Ihre Form
sollte ebenfalls geeignet sein, die Schallstrahlen zu zer-
streuen oder durch Unterbrechungen u. s.w. die Wir-
kung derselben zu zerstoren, und ebenso sollte sie ihrer
inneren Consistenz nach dem Schall keinen festen Kor-
per bieten. Je hirter und fester ein Korper ist,
desto mehr ist er geeignet, den Schall zuriick-
zuwerfen; je elastischer er ist, um desto mehr werden
die Schwingungen des Schalles von ihm aufgenom-
men und weitergefithrt.“

Ich habe den ganzen Satz hier wortlich wiederge-
geben, um die Widerspriiche, welche er enthilt, beleuch-
ten zu konnen.

Der Schlufs desselben sagt: harte Korper werfen
den Schall am meisten zuriick — und elastische Kérper
nehmen den Schall auf und fiithren ihn weiter. Welcher
Unterschied ist denn nun hier zwischen dem Zuriick-
werfen und dem Weiterfithren? Wenn ein Schall zu-
riickgeworfen wird, so wird er, meines Erachtens,
auch weitergefithrt, und wenn er von einem elasti-
schen Kérper weitergefithrt wird, so mufs er auch
zuriickgeworfen worden sein, sonst wiirde kein Wei-
terfiihren erfolgen!

Aufser dieser Idiosyncrasie aber ist es hochst auf-
fallend, dafs der Architekt eine Form zur Decke ge-
withlt hat, welche auf jeden Fall fihig ist, den Schall
zu concentriren.

Eben so auffallend ist, dafs eine Decke von Eisen-
gerippe, mit Stuck ausgefiillt und tberzogen,
den Schall nicht wiedergeben und vielmehr zum Schwei-
gen bringen soll! . :

Der Verfasser erziihlt aber, wie es scheint mit Ge-
nugthuung, dafs man im Fond auf der obern Galerie

eine kleine Fontaine, welche sich in gerader Richtung
am entlegensten Ende der Biithne befindet, plitschern
und rieseln hort, und schreibt dies dem Umstande zu,
dals die directen Schallwellen dort in den oberen Ecken
des Gebiudes am wenigsten der Stdérung durch
reflectirte Schallstrahlen ausgesetzt sind.

Ich mochte jedoch voraussetzen, dals diese Erschei-
nung ledigl'ich von der Form der Decke herrithrt. Die
Decke hat zunichst iiber dem, durch die oberen Siu-
len getragenen Sims eine kleine Wolbung (Hohlkehle).
Diese wird, fiir sich allein, keine nachtheilige Wir-
kung haben, weil die Schallstrahlen, welche sie con-
centrirt, sich dicht unter der Decke kreuzen und spi-
ter wieder zerstreuen. Von da an aber erhebt sich
eine trichterférmige Gestalt, welche ohnstreitig, in
ihrer Kreisform, fiihig ist zu concentriren, und da sie
sich sehr stark vom Proscenium an nach dem Fond zu
erhebt, so wirft sie die Schallstrahlen, welche sie con-
centrirt, mehr nach dem Fond auf die Sitze der Gale-
rie. Zieht man auf dem von Runge gegebenen Lingen-
durchschnitt von einem Punkt auf der Biihne, welcher
etwa 5 Fuls hoch ist und von der #ulsern Kante des so-
genannten Malersaales herunter lothrecht steht, Linien,
die eine, etwa in die Mitte der Fliche des Trichters,
zuniichst dem Proscenium, die andere in die Mitte der
Trichterfliche, welche dem Fond nahe ist, und zieht von
diesen Punkten, die Abprallungswinkel den Einfallungs-
winkeln gleich, Schalllinien nach der Galerie hinunter,
so fallen diese auf die Binke der Galerie, wo sie sich
concentriren und die Verstirkung des Schalles von der
Fontaine her bewirken. Rechnet man nun noch hinzu,
dafs die Decke aus sehr festem Material gebildet

‘und mithin sehr fihig ist, den Schall zuriick zu wer-

fen, so wird man sich obige Erscheinung sehr wohl er-
kliren kénnen *). )

. Ich will tibrigens keineswegs bestreiten, dals man
in diesem Theater gut hort, indem es ausschlielslich
als Opernhaus bezeichnet ist, wobei alle die kleinen
Besorgnisse fiir Verstindlichkeit des Dialogs weg-
fallen; und wenn der Gesang und der Klang der Mu-
sik auf eine angenehme Weise im Auditorium verbreitet
wird, so mochte sehr viel davon auf die 6 grofsen
Siulen im Proscenium mitihren Cannelirungen und
Ornamenten zu rechnen sein. Die von der Decke auf
die obere Galerie concentrirten Schallwellen wiirden aber
von einer geradlinigen Decke wohlthitiger auf die
unteren Riinge wirken! _

Was die kiinstliche Ventilation dieses Theaters an-
belangt, so wiirde es mich sehr interessiren, sie beobach-

*) Dals eine solche Trichterform mit vertical aufsteigenden, ge-
radlinigen Winden die Eigenschaft des Concentrirens besitzt,
habe ich bereits in meiner Abhandlung iiber Katakustik pag. 20
bis 22 theoretisch erliutert und praktisch erwiesen. Man darf sich
hierbei nur der Theorie und Praxis des gewdhnlichen trichterfér-
migen Sprachrohres erinnern.
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ten zu kénnen. Meine Erfahrungen iiber Ventilation sind
die, dals bei der geringsten Einstromung einer nie-
drigeren Temperatur das Publicum iber uner-
triglichen Zug klagt! — Dafs aber die Abzugsca-
nile in den Winden, welche iiber der Decke in den
Hauptabzugscanal des Liisters miinden, wenn dieser eine
sehr verdiinnte Luft durch die Hitze der Beleuchtung
erhiilt, wirksam werden konnen, ist sehr zu beachten.
Was den ,Ventilator® anlangt, welcher die Luft in das
Gebiude treiben soll, so wiirde dieser wohl nur im ho-
hen Sommer in Anwendung kommen, wo aber keine
Heizung stattfindet und also unndthiger Weise die Luft
den Weg durch die Heizkammern machen miifste. Im
Winter hingegen, bei einer i#ufseren Temperatur von
etwa () Grad und einer inneren von vielleicht 18 bis 20
und mehr Grad iiber 0, ist er vollig unniitz, weil der
Druck der #ufseren Temperatur dann so stark ist, dals
wohl ein Zuriickhalten aber kein Eintreiben no-
thig sein wird! —

Die von dem Architekten angegebene Beleuchtung
des Zuschauerraumes durch 240 Brenner auf dem Kron-
leuchter, 84 iiber den Siulen, welche die Decke tragen,
und noch einen Kranz von Brennern am Rande
der innern Kuppel (wovon aber die Anzahl nicht
angegeben ist), kann allerdings einen grofsen Hitzegrad
in dem Abzug erzeugen, welcher im Stande ist, die in
den Riingen u.s.w. weniger verdiinnte Luft anzusau-
gen und abzufiihren. Wie nun aber die grofse Krone
angeziindet und iiberhaupt auch bei Reparaturen bedient
werden soll, ist ohne nithere Erliuterung nicht zu erse-
hen, da sie nicht durch die Decke hinaufgezogen werden
kann und das Herablassen derselben (bei Gasbeleuch-
tung) manchen Schwierigkeiten unterworfen ist, wenn
das Ausstromen von Gas iiberall gehorig vermieden wer-
den soll!

Die Beleuchtung iiber den Siulen und in dem
»Kranz“ an der Decke ist nur etwa 2 resp. 3 Fuls
von der Decke entfernt. Es ist unausbleiblich, dafs in
kurzer Zeit iiber derselben die Decke geschwiirzt
wird, wozu die grofse Krone auch das Ihrige beitragen
wird. —

Nach den weiter oben kurz angedeuteten Principien
fir die Akustik wird es leicht sein zu beurtheilen, in
wiefern sie bei dem vorliegenden Entwurfe zu dem Vic-
toria-Theater in Anwendung gebracht sind.

Da das Gebiiude an der Miinzstralse nicht ausge-
fiithrt ist und auch wohl nicht zur Ausfithrung kommen
wird, so halte ich eine nihere Beschreibung desselben
hier fiir iberfliissig, und bemerke nur, dals der Hofraum
dazu dienen sollte, die Equipagen zum Vorfabren auf-
zustellen, Droschken dagegen und dergl. auf der Miinz-
strafse, wie gewohnlich, verbleiben sollten.

Ich lasse hier den Nachweis der Plitze, welche die
beiden Theater enthalten, folgen.

Es waren folgende Zuschauer-Plitze berechnet:

Zeitschr. f. Bauwesen. Jabrg. X.

Im Wintertheater:

Parketsitze . . . . . . . . fiir 176Personen,
Orchestersitze . . siwaghs s 24 -
8 Prosc.-Logen & 6 Pers 5t otiuise 48 -
Ampbhitheater des 1. Ranges 390, 1% 9% -
Balkon . . . - 2 -
1. Rang 10 Prosc -Logen a 6 Pers - 60 -
2 Logen & 5Pers. . . .0 .- 1051 =
Rénsie BB ] UL . 4ils Duis, & 12 1asd
Qreeydl  Bals peentalisll . spmsinss 1= 18 -
Sitzplitze .. iww .. mdleansls Satnid 126ino-
Stehplitze . . . < 20 v
2. Rang 10 Prosc. -Logen a 6 Pers - 60 10~
Sitzplitee:vieeiaw, hais astasbnind 04 (=
Stehpliitzei o s 2. auh dashs a0 42098 5
3. Rang Proscenium . . . . . - 421 =
Sitze o 2. 1ah Glete Hi sxivth ponuiddB vz »
Galerie . . . ¢ fdaod "<.0sd32 use

in Summa Plitze fur 1378 Personen.

Das Sommertheater enthilt

Parketsitze . . . . . . fir 184 Personen,
Orchestersitze . . - 40 -
Amphitheater des 1. Ranges - 164 -
1. Rang 20 Logen a 6 Pers. - 120 -
6 Prosc.-Logen a 8 Pers. - 48 -
SitZplatzéie 2 .7 By 2zt 400 -
Stehplitze . . . . .- 240 -
2. Rang Proscenium . . . - 90 -
22 Logen & 4 Pers. ' . . - 88 -
Stehplatze il - 420 -

in Summa Platze fiir 1494 Personen.

* Da der hier mitgetheilte Entwurf zu dem Victoria-
Theater ohne mein Wissen und Wollen zur Ausfiihrung
gekommen ist, bevor ich selbst die nihere Bearbeitung
desselben in den Details vorgenommen hatte, so sind
willkiirliche Abweichungen entstanden; ich kann daher
die obige Beschreibung meines Entwurfes nicht schlie-
fsen, ohne den fliichtigen Beschauer dieser Lokalitit auf
diese Abweichungen in der Ausfiihrung hier noch auf-
merksam zu machen.

Es ist zuvorderst die Verschiedenheit in der Hohe
des Terrains zwischen Vorhof und Garten nicht, wie in
meinem Entwurfe des Winter- und Sommertheaters, be-
riicksichtigt, sondern die beiden Auditorien und Bithnen
in ein und dieselbe Ebene gelegt worden, um unter dem
Sommertheater einen Tunnel anzulegen, und ist dadurch
der Zuschauerraum des Sommertheaters um 16 Stufen
hoch iiber das Garten-Terrain gehoben worden.

Im Zuschauerraum selbst sind (im Proscenium) so-
genannte Orchesterlogen hinzugefiigt und dadurch der
1. Rang hoher von der Biithne gehoben worden.

Das Amphitheater, welches sich im Fond des
Parkets erheben und mit dem 1. Range wie auch mit
dem Perron verbinden sollte, ist nicht ausgefithrt. Die
zwischen den 3 grofsen Logen im Proscenium projectir-

22
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ten Doppelsidulen, an welchen die Beleuchtung ange-
bracht sein sollté, sind auf 2 Fuls weit auseinanderge-
riickt und ein Sitz dazwischen gestellt. Derjenige Raum
im Proscenium, welcher im Entwurf fiir 3 Logen & 8 Per-
sonen in 2 Reihen gerechnet war, ist jetzt fiir 30 bis
32 Personen bestimmt. Die 20 Logen an der kreisfér-
migen Briistung des 1. Ranges sind weggelassen und da-
gegen 17 Logen-hinter den Sperrsitzen des 1. Ranges
angelegt. Ebenso sind die 22 Logen & 4 Personen an
der vorderen kreisformigen Briistung des 2. Ranges und
der Corridor hinter denselben, welcher zum bequemen
Eingang in die Logen und zum Anziinden der Beleuch-
tung bestimmt war, weggelassen.

Diese Veriinderungen sind wahrscheinlich dem Um-
stande zuzuschreiben, dals das Sommertheater nicht im
Sommer erdffnet worden ist, wo man mehr auf Steh-
plitze zu geringem Preise in Stelle der Sperrsitze hiitte
rechnen konnen. - Auch sind wohl deswegen die einfal-
lenden Lichter in der Mitte der Decke und iiber dem
Entablement, welche auch zugleich zur Ventilation dienen
sollten, nicht beachtet worden.

Sollte nun vielleicht (zufillig) das Wintertheater
im hohen Sommer erdffnet werden, so wiirden wohl
dhnliche Anomalieen eintreten.

Der 1. Rang im Sommertheater war, im Entwurf, mit
der Oberkante der Briistung nur 6 Fuls hoch von der
Biihne auf angenommen, ist aber in der Ausfithrung auf
9 Fufs, also 3 Fuls hiher gehoben worden. Den Nach-
theil davon habe ich bereits oben geschildert.

Im Wintertheater ist ebenfalls das Amphitheater, wel-
ches sich aus dem Parket erheben und mit dem 1. Range
und resp. mit dem Foyer verbinden sollte, so wie auch
der ganze Balkon weggelassen.

Das untere Vestibiil, welches das Parket umgiebt
und 14 Fuls Hohe erhalten sollte, ist ein niedriger Cor-
ridor von 11 Fufs Hohe geworden. Der Grarderoben-
raum, welcher durch 8 Bogenifinungen von 5 Fufs 6 Zoll
Weite und (mit Inbegriff der Mauerstirke derselben)
auf 10 Fuls Tiefe sich mit dem Vestibiil verbinden sollte,
um zum Abreichen der Kleidungsstiicke u. s. w. Raum
zu gewiihren, ist in der Ausfiihrung von dem Vestibiil
abgeschlossen und hat nur 6 Fuls Tiefe. Die 4 zirkelfor-
migen eisernen Freitreppen von 6 Fuls Breite, welche in
die Proscenien des 1. Ranges fithren sollten, sind in kleine
Treppen von Stein, welche sich um ihre Spindelwand
winden, verwandelt. Der kreisformige Foyer des 1. Ran-
ges ist in der Ausfithrung um 1 Fufs niedriger geworden.

Der grolse Corridor des 3. Ranges, welcher zur Ven-
tilation dienen sollte, ist ganz aufgegeben und mit Zu-
schauerplitzen bebaut.

Die unentbehrliche Ventilation * durch die Oeffnung
iiber dem Liister ist ebenfalls aufgegeben und durch ein
iiber der Decke befindliches Malerlokal abgeschnitten! —

Die Bithnenoffoungen in beiden Theatern sind von
50 Fuls Weite auf 38 Fuls eingeschriinkt worden. Da

ich oben bereits meine Griinde fiir eine weite Bithnen-
offnung niher bezeichnet habe, so wird leicht zu erach-
ten sein, welchen Einflufs die so bedeutende Einschriin-
kung auf die Gesichtslinien der Zuschauer haben mufs.
Es war die Absicht, durch eine weite Bithnensffnung
das Zuriicktreten der oberen Ringe, auch zunichst der
Biihnenoffnung, zu begiinstigen, dagegen aber nach den
unteren Ringen zu eine Einschriinkung derselben zuzu-
lassen. Zu diesem Zwecke sind in den beiden Prosce-
nien nach Maalsgabe der verschiedenen Riinge Postamente
angeordnet, welche 2 Fuls 3 Zoll vor dem Proscenium-
pfeiler vorspringen sollten. Dadurch wurde (nach un-
tenzu) die Weite der Biithnendffnung auf 45 Fuls 6 Zoll
modificirt; die ferner etwa beliebige Einschrinkung der
Biihne sollte durch den sogenannten Mdteau d’arlequin
und die hinter demselben folgenden Draperiecoulissen all-
milig bewirkt werden.

Nach dieser Anordnung wiirden (im Wintertheater )
die Briistungen der Prosceniumlogen im Parket und
1. Range einen Vorsprung von { Fufs 6 Zoll erhalten ha-
ben, haben aber in der Ausfithrung keinen Vorsprung er-
halten, sondern stehen mit dem Prosceniumpfeiler in der-
selben Linie. Der 2. Rang wiirde einen Vorsprung von
2 Fuls 9 Zoll erhalten haben, hat aber in der Ausfiih-
rung einen Riicksprung von 1 Fuls 11 Zoll erhalten.
Der 3. Rang sollte einen Vorsprung von 9 Zoll erhalten,
hat aber einen Riicksprung von 5 Fuls 6 Zoll be-
kommen!

Im Sommertheater sollte die Briistung des 1. Ranges
im Proscenium einen Vorsprung von 9 Zoll erhalten, hat
dagegen einen Vorsprung von 1 Fufs 6 Zoll bekommen.

Der 2. Rang sollte einen Vorsprang von 1 Fuls 4 Zoll
erhalten, hat aber in der Ausfithrung einen Riicksprung
von | Fuls 9 Zoll. Ich halte die Riickspriinge der
Logenbriistungen hinter den Prosceniumpfeiler fiir das-
Publicum als héchst peinlich, weil dadurch die Gesichts-
linien auf die Biithne abgeschnitten werden.

Nach dem Entwurfe sollten auf vorspringenden Po-
stamenten, welche die Verengung der Bithnensffnung nach
unten bezweckten, allegorische Statuen aufgestellt wer-
den und der Prosceniumpfeiler iibrigens schlank hinauf-
steigen; in der Ausfithrung gehen diese Pfeiler lothrecht
in die Hohe, sind aber durch viele kleine Abtheilungen
durchschnitten. '

Den oberen Abschlafs der Biihnensffnung sollte ein
flacher Bogen bilden, welcher sich auf die Pfeiler stiitzt;
dagegen ist in der Ausfithrung ein wagrechtes starkes
Entablement beliebt worden, welches von Doppelcaryati-
den auf den Schultern getragen wird.

Das Verengen der Biihnensffnungen hat natiirlich
auch eine Verengung der Briistungskreise und mithin des
ganzen Zuschauerraumes nach sich gezogen und in Folge
dessen hat man auch den einzelnen Plitzen nicht die geho-
rigen Dimensionen geben kénnen. Die Sperrsitze oder
Parketplitze, welche im Entwurf zu 21 Zoll breit und
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9 Fuls 5 Zoll tief gerechnet waren, haben in der Aus-
fithrung nur 19 Zoll Breite und 2 Fuls 3 Zoll Tiefe, ent-
halten also jeder 100 OZoll weniger Raum. Die Logen
zu 4 Personen waren im Entwurfe 3 Fuls 9 Zoll breit
und 5 Fufs 9 Zoll tief gerechnet, haben aber in der Aus-
fithrung nur 3 Fufs 6 Zoll Breite und 4 Fuls 6 Zoll Tiefe,
enthalten also 837 OZoll weniger Raum. Die Logen
zu 6 Personen, welche 3 Fuls 9 Zoll breit und 6 Fuls
9 Zoll tief gerechnet waren, haben 5 Fuls 3 Zoll Breite
und 4 Fufs 6 Zoll Tiefe, enthalten also 243 O Zoll weni-
ger Raum.

Im Allgemeinen will ich noch die Bemerkung hin-
zufiigen, dals mein architektonisches Gefiihl mich dahin
fithrte, solche Logenringe, welche auf diinnen Eisenstéin-
geln weit hervorspringend die ganze Last der dar-
auf befindlichen Zuschauer tragen, zu vermeiden und
alle Ringe unter der vorderen Briistung sichtbar zu un-
terstiitzen. Wenn auch die Englinder die diinnen Eisen-
stingel durch ihre Maschinen- und Eisenbahnbauten in
die Mode gebracht haben, so kann ich doch, mei-
nem Gefiihl nach, dieser Mode nicht huldigen, denn
die Mo glichkeit, durch diinne Eisenstingel grofse La-
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sten zu unterstiitzen, ist keine Schonheit, und meines
Erachtens gehort der Zuschauerraum eines Theaters doch
wohl mehr zum Pracht- als zum Maschinenbau;
ebensowenig wie man bei einem Museum, einem Palast,
ecinem Triumphbogen oder Thor die griechische Siule
ganz verbannen und dafiir diinne Stingel setzen wollte,
weil sie ebensoviel tragen konnen, findet diese
Idee bei cinem Theaterbau in mir einen Anklang.

Im vorliegendem Entwurfe sollten die Theile, welche
die Proscenien bilden, etwas mehr Korper als das Uebrige
erhalten, nicht allein, um dem Auge einige architek-
tonische Constructionen zu zeigen, sondern auch mehrere
Korper oder Flichen zu bilden, welche die Fortpflanzung
des Schalles unterstiitzen, der sich sonst bald hinter dem
Proscenium in die Menschen-Masse verlieren wiirde.

In der Ausfithrung des Wintertheaters sind die regel-
rechten Siulen und Doppelsiulen beseitigt und dage-
gen diinnere Stiitzen gestellt worden. Ebenso ist die
Schmiickung der Prosceniumwand im 3. Range, welche
in Siulen, Nischen und Statuen bestehen sollte, wegge-
lassen und dafiir diinne Siulchen gestellt worden, welche
die Decke tragen sollen. C. F. Langhans.

Die Eisenbahnbricke iiber die Garonne bei Bordeaux.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 40 bis 42 im Atlas.)

Die Eisenbahn, welche von Paris iiber Orléans nach
Bordeaux fiihrt, miindet hier auf dem rechten Ufer der
Garonne. Der Bahnhof der Siidbahn liegt auf dem linken
Ufer, so dafs alle Personen und Giiter, die mit ersterer
Bahn ankommen und nach dem Siiden weiter befordert
werden sollen, hier umgeladen, und in Omnibus oder
Frachtwagen von einem Bahnhof nach dem andern ge-
schafft werden miissen.

In der Nihe des Bahnhofs der Orléansbahn fiithrt
iiber den Strom eine gewdlbte Briicke, die im Jahr 1821
erdfinet ist und urspriinglich nur dazu diente, die Chaus-
see iiber die Garonne zu fithren, und Bordeaux, das auf
dem linken Ufer liegt, mit den Landgemeinden zu ver-
binden. ,

Die Briicke hat siecbenzehn Bogendffnungen, von de-
nen die sieben mittelsten je 84} Fufs, die beiden Endsffnun-
gen 66} Fufls Spannweite haben; die dazwischen liegen-
den nehmen von den Seiten nach der Mitte hin zu. Die
Pfeiler sind 13} Fuls stark. Die ganze Liinge der Briicke
zwischen den Stirnpfeilern betriigt 1550 Fuls. Die Breite
zwischen den Briistungsmauern ist 47; Fuls.

Durch die Anlage des Bahnhofs auf dem rechten
Ufer hat die Stadt auch hier starken Zuwachs erhalten,
so dafs die Briicke dadurch an Bedeutung sehr gewonnen
hat und fur den starken Verkehr, der besonders zwischen
den beiden Bahnhofen statt findet, bisweilen kaum aus-
reicht. -

Um den Unbequemlichkeiten und dem Zeitverlust,
welche das doppelte Umladen mit sich bringt, abzuhelfen,
wird jetzt etwa 250 Ruthen oberhalb der alten Briicke
eine Eisenbahnbriicke iiber die Garonne gebaut, welche
durch ein doppeltes Schienengeleise die beiden Bahnhofe
direct mit einander verbinden und so einen durchgehenden
Verkehr erméglichen soll.

Die Construction dieser Briicke ist auf Blatt 40 bis
42 im Atlas dargestellt. Einige weitere Notizen, die ich
bei meinem Aufenthalt in Frankreich im vorigen Jahre
dort iiber diese Briicke erhalten habe, sollen in Folgen-
dem mitgetheilt werden.

An der Stelle, wo die Eisenbahnbriicke erbaut wird,
hat die Garonne, in einer Hohe von 19 Fuls iber dem
niedrigsten Wasserstande gemessen, eine Breite von 1466
Fuls. An beiden Ufern miissen unter der Briicke Wege
hindurch fithren, am linken Ufer in einer Breite von 48
Fufs, am rechten Ufer in einer Breite von 80 Fuls, so
dafs die Gesammtlinge der Briicke zwischen den Stirn-
pfeilern 1594 Fuls betragen muls.

Die Briicke erhiilt sieben Oeffnungen, welche so ver-
theilt sind, dafs die fiinf Mittelsffnungen eine lichte Weite
von 234 Fuls 1 Zoll, die beiden Seitensffinungen von je
177 Fufs 2 Zoll haben. Die Stiirke der Pfeiler betriigt 11
Fufs 65 Zoll.

Umstehend ist ein Theil des Querschnittes durch das
Flufsbette gegeben. Der Unterschied zwischen Hoch- und

22



Niedrigwasser bei Ae-
quinoctial - Springflu-
then betriigt 19 Fufs,
o T % die Wassertiefe unter

S

+— dem niedrigsten Was-
//7//777/@{"’/ /7)"_/////4/ serstande (bei @ im
/N

'}% Querschnitt) ist 18 bis
/ 22 Fuls. Der Boden

,_hj

7

I i // besteht aus einer diin-
g :
7////// // /////// ) /j/////i///% 7 //uy/// nen Lage von feinem
I T

i
// / /" / // /// Kieslager ¢ und e, wel-

7
// i// Meostnf it Pofk
& f
////@% e

%

)
?/7 /7!7[// schlickigen Sande b,
/ / / // worunter ein starkes

1
L
/)

grund des Flufsthals

1
/

.

% durch eine 6 bis 8 Fufs
stark comprimirtem Schlick durchsetzt.

- miichtige Schicht d von
Mit der Fundirung der Pfeiler ist man so tief hinun-

ter gegangen, dals letztere iiberall etwa 6; Fuls unter die

Schicht des comprimirten Schlicks und im Durchschnitt
25 Fuls unter die Sohle des Flufsbettes hinabgefiihrt sind.

Jeder Mittelpfeiler besteht aus zwei gufseisernen
Rohren, die mit Hiillfe comprimirter Luft, in #hnlicher
Art wie bei anderen Briicken in neuerer Zeit, z. B. bei
der Briicke iiber die Theils bei Szegedin®), gesenkt sind.
Die Rohren haben einen #ulseren Durchmesser von 11
Fufs 63 Zoll bei einer Wandstirke von 1} Zoll, und sind
aus einzelnen, 3} Zoll hohen Ringen, die in einem Stiick
gegossen sind, zusammengesetzt. Jeder Ring hat ein Ge-
wicht von 7742 Pfd., und ist oben und unten mit Flan-
schen versehen, die nach innen vortreten und an denen
je zwei auf einander folgende Ringe durch vierzig Schrau-
benbolzen zusammengeschraubt werden. Die Dicke der
Flanschen ist 1} Zoll, ihre Breite 4 Zoll. Zum vollstiin-
digen Dichten der Fugen werden Ringe aus Kaoutschouk
benutzt.

Der unterste Ring jedes Pfeilers ist mit einer Schneide
versehen, um leichter in den Boden eindringen zu kénnen.
Der oberste Ring, von 2 Fufs 6 Zoll Héhe, hat einen oben
nach aufsen vorspringenden Rand, welcher durch Rip-
pen unterstiitzt ist. Die ganze Rohre bis an den oberen
Rand wird mit Béton gefiillt, und hierauf eine Lage aus
Werkstiicken gelegt, welche die Unterlagsplatten fiir die
Briicke tragen. Der Kern dieser Werksteine, auf denen
die Platten direct aufliegen, besteht aus festem Granit,
die umgebenden Stiicke sind aus Sandstein.

Die beiden Rohren, die zu einem Pfeiler gehéoren,
stehen 14 Fufs 6. Zoll von einander entfernt. Nachdem

*) Eine detaillirte Beschreibung der Fundirung mit comprimirter
Luft, wie sie an der Theifsbriicke bei Szegedin angewandt ist, findet
sich in den Annales des ponts et chaussées. Jahrgang 1859.
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die Briicke fertig ist, werden je zwei zu einem Pfeiler ge-
horige Rohren durch einen gufseisernen Rabmen mit ein-
ander verbunden. '

Der Querschnitt der Rohren ist so bemessen, dafs der
Béton, der die ganze Last der Briicke trigt, da die gufs-
eiserne Robre nur einen umschliefsenden Mantel bildet,
bei der Maximalbelastung der Briicke pro Quadratzoll
nur mit 130 Pfund gedriickt wird.

Auf Blatt 40 sind die Pfeiler in der Ansicht und
im Durchschnitt dargestellt.

Die Hohenlage der Briicke ist danach bestimmt wor-
den, dals auch bei dem héchsten Wasserstande die Dampf-
schifffahrt nicht gestért wird, dafs also die leergehenden
Dampfschiffe dann noch mit ihren Radkasten bequem un-
ter der Briicke hindurchfahren kénnen. Auf die Schorn-
steine, die simmtlich zam Umlegen eingerichtet sind,
brauchte nicht Riicksicht genommen zu werden.

Die Oberkante der Radkasten liegt bei unbeladenen
Dampfschiffen 15 Fufs 6 Zoll tiber dem Wasserspiegel;
rechnet man dazu noch einen Spielraum von 2 Fufs, um
auch bei unruhigem Wetter den Schiffen den Durchgang
durch die Briicke méglich zu machen, so ergiebt sich die
erforderliche Hohe der Unterkante der Briicke iiber Hoch-
wasser zu 17 Fuls 6 Zoll, oder 36 Fufs 6 Zoll iiber Nie-
drigwasser. Dies ist die Héhenlage, die dem mittelsten
Joch gegeben ist. Nach beiden Seiten zu fillt die Briicke
in einem Verhiltnifs von etwa 1:200. Das anliegende
Terrain erhebt sich nur wenig iiber den hochsten Was-
serstand, und auch die Bahnhife liegen sehr niedrig, so
dafs man von beiden Bahnhofen nur mittelst bedeutender
Steigungen die Hohenlage der Schienen auf der Briicke
erreichen konnte. Um nun diese Steigung zu vermindern,
ist ein Theil derselben in die Briicke selbst verlegt, und
zwar in der Art, dafs die Gitter eine gegen die Horizon-
tale etwas geneigte Lage haben.

Die Gittertriiger der Briicke sind in der ganzen Linge
der Briicke gekuppelt. Ueber den beiden mittelsten Pfei-
lern liegen sie fest auf, wogegen sie anf den andern Pfei-
lern auf Unterlagsplatten verschiebbar sind. Hieraus folgt,
dals eine Temperatur - Ausdehnung des mittleren Joches
sich auf die stiitzenden Pfeiler iibertragen und ihr Aus-
biegen veranlassen wird. Die Grofse dieser Ausbiegung
ermittelt sich folgendermaalsen:

Die Liinge eines Trigers von Mitte zn Mitte der Pfei-
ler ist 245 Fuls 7 Zoll, die Lingenausdehnung durch die
Wiirme ist fir eine Temperaturzunahme von 100 Grad C.
bei Schmiedeeisen ca. 5j; der Linge. Nimmt man nun
als héchste Temperaturdifferenz 50 Grad an, und setzt
man voraus, dafs die Triiger bei einer mittleren Tempe-
ratur aufgebracht werden, so wird die grofste Ausdeh-
nung oder Zusammenziehung 5,5 oder 35; der ur-
spriinglichen Liinge betragen, was auf 245 Fufs 74 Zoll
ca. 9 Linien ausmacht. Da sich dies auf die beiden mit-
telsten Pfeiler vertheilt, so betrigt die grofste Auswei-
chung jedes Pfeilers hochstens 4} Linien, was auf die Sta-
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bilitit der Pfeiler, die beinahe 60 F uls iber dem Boden
des Flulsbettes freistehen, wohl keinen nachtheiligen Ein-
flufs ausiiben dirfte.

Die Construction des Oberbaunes der Briicke ist auf
Blatt 41 und 42 in grofserem Maafsstabe dargestellt.

Die Briicke triigt zwei Schienengeleise, welche zwi-
schen zwei Gitterwinden liegen, die aus gewalztem KEi-
sen construirt sind.

Die Gitterwiinde bestehen aus oberen und unteren
Rahmen, die durch Verticalstreben und einfache Gitter-
kreuze mit einander verbunden sind. Wie der Quer-
schnitt auf Blatt 41 zeigt, sind die Rahmen aus einer
horizontalen Platte von 2 Fufs 9% Zoll Breite gebildet,
an welche vermittelst Winkeleisen verticale Bleche von
2 Fuls 8} Zoll Hohe angenietet sind, die eine lichte
Weite von [ Fuls 91 Zoll zwischen sich frei lassen. Die
der berechneten Spannung entsprechende Stirke der Rah-
men ist durch Zusammenfiigen einer grifseren und gerin-
geren Anzahl horizontaler Platten hergestellt. So liegen
itber den Pfeilern fiinf Platten iiber einander, die zusam-
men eine Stiirke von 23 Zoll haben.

In die kastenférmigen Rahmen setzen sich die Ver-
ticalstreben und die Gitterkreuze. Den Querschnitt die-
ser Stiibe zeigt Figur A auf Blatt 42. Sie bestehen aus
zwei Platten, die durch einen starken aus dreifachem
Blech bestehenden Steg verbunden sind. Die ganze Héhe
derselben betriigt 1 Fuls 95 Zoll, die Breite der Platten
1 Fuls 2 Zoll. Die grofse Fliche dieser Platten gewiihrt
“einen ausreichenden Raum, um dieselben mit den verticalen
Blechen der unteren und oberen Rahmen durch eine ge-
hérige Anzahl Niete zu verbinden.

Der schwierigste Theil der Construction ist die Ue-
berkrenzung der Gitterstiibe. Dieselben sind vollstindig
iiberschnitten, so dafs in jedem Gitterstabe an seinem
Kreuzungspunkte das halbe Profil fehlt. Der ausfallende
Querschnitt wird durch zwei Winkeleisen, die in der
Mitte des Steges in einer Liinge von 6 Fuls 9 Zoll an-
genietet sind, und durch zwei Deckplatten ersetzt, welche
in derselben Liinge die durchschnittene Platte iiberdecken.
Auf Blatt 42 ist die Ueberkreuzung detaillirt dargestellt.
Figur B zeigt den Querschnitt der Kreuzstreben an der
Kreuzungsstelle. Die Streben schneiden sich unter einem
Winkel von 54 Grad 22 Secunden, so dals sie also unter
einem Winkel von 62 Grad 59 Minuten 49 Secunden ge-
gen die Horizontale geneigt sind.-

Ueber den Pfeilern sind die Kreuze auf eine Linge
von anderthalb Gitterfeldern durch volle Bleche ersetzt,
denen durch Niiherriicken der Querverbindungen und durch
aufgenietete T-Eisen die erforderliche Steifigkeit gege-
ben ist.

Die Quertriiger, welche 11 Fuls 4,8 Zoll von einan-
der entfernt sind, bestehen aus vollen Blechen, und sind
durch eingesetzte Dreiecke und iibergenietete Platten mit
den Lingstriigern verbunden, wie es der Querdurchschnitt
auf Blatt 41 darstellt. Auf Lingsunterziigen, die gegen

die Quertriiger genietet sind, liegen Lingsschwellen, wel-
che die Bahnschienen tragen.

Zwischen den Haupttriigern ist noch eine obere Ver-
bindung angebracht, die ibnlich wie die Quertriger, nur
schwiicher construirt, und ebenso mit den Lingstriigern
verbunden ist. Horizontale, sich kreuzende Flachschie-
nen, die sowohl iiber den oberen Querverbindungen, als
unter den Quertriigern angeordnet sind, wirken den seit-
lichen Schwankungen der Briicke entgegen. :

Die Hohe der Quertriiger ist nur 2 Fufs 9 Zoll. Man
mufste suchen, dieselbe so niedrig wie méglich zu halten,
um die oben erwihnte Ansteigung in der Briicke mog-
lichst zu ermiifsigen. Die Hohe der Gittertriger betrigt
zwischen den Deckplatten 20 Fuls 22 Zoll, also nicht voll
45 der Linge des Triigers. Die lichte Weite zwischen
den Liingstriigern ist 24 Fuls 3} Zoll. Die Breite eines
Gitterfeldes ist 11 Fufs 4,8 Zoll. Ueber den beiden Sei-
tenoffnungen sind fiinfzehn offene Gitterfelder, iiber den
Mitteloffnungen je zwanzig.

Fir die Berechnungen ist davon ausgegangen, dafs
1 Quadratzoll Querschnitt des Eisens bei den stiirksten
Belastungen héchstens mit 8200 Pfund in Anspruch ge-
nommen wird. Die héchste zufiillige Belastung der Briicke
ist dabei zu 5020 Pfund pro laufenden Fufs angenommen.

Das Eigengewicht der Briicke betriigt pro laufenden
Fufs 3830 Pfund.

Der Boden, welcher aus den Rohren ausgeschachtet
war, wurde in Prahme geschiittet, in diesen nach dem
Ufer gefahren, und hier in Erdtransportwagen geladen,
die ihn auf der Eisenbahn weiter beférderten. Die Vor-
richtung zum Ausheben des Bodens aus den Prahmen
war iulserst einfach und zweckmiifsig. Sie bestand darin,
dafs das gewonnene Erdmaterial nicht direct in die Prahme,
sondern in einzelne auf denselben hefindliche Kasten ge-
schiittet wurde. Mit ibnen ward es empor gehoben und
in die Eisenbahnwagen entleert. Die Grofse der Kasten
betrug etwa 60 Cbikfufs, und fafste der Prabm 4 bis 6
solcher Kasten.

Die umstehenden Skizzen zeigen die Anordnung der
Hebevorrichtung. Ueber den Holmen der Bohlwerkspfible
und einer etwa 14 Fufs vom Bohlwerk entfernt stehenden
Pfahlreibe liegen Querschwellen, auf denen zwei einfache
Bicke stehen, welche oben durch eine horizontale Eisen-
stange @ verbunden sind. Die Entfernung der beiden Bicke
von einander betrigt etwas mehr, als die Breite der Erdka-
sten. Etwa in halber Hohe der Bicke sitzt an den dem
Lande zugekehrten Streben noch eine horizontale Eisen-
stange d, an welcher die Rinne C der Art befestigt ist, dals
sie sich um die Stange d dreben kann. Ist die Rinne sich
selbst iiberlassen, so hiingt sie nahezu vertical. An dem
in dieser Lage nach oben gerichteten Ende derselben ist
eine Stange f befestigt, um welche eine Leine g geschlun-
gen ist, die von einem Arbeiter gehalten wird, und durch
welche die Rinne gedreht werden kann.

Von dem Ausleger eines festen Krahnes, der bis
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iiber die Mitte des Hebegeriistes reicht, hingt eine Kette
mit einem zweiarmigen Biigel herunter, von dessen beiden
Enden ebenfalls Ketten herabgehen, weiter abwiirts ge-
spalten sind, und in Haken eingehiingt werden konnen,

welche sich unten an den beiden Liangseiten der Erdka-
sten befinden.

An den oberen Kanten der Langseiten haben die Ka-
sten vortretende Knaggen 8. Wird ein Kasten nun vermit-
telst der Krahne gehoben, so setzen sich die Knaggen b,
wenn der Kasten in die entsprechende Héhe gekommen
ist, unter die Eisenstange @, und der Kasten nimmt, wenn
man noch weiter hebt, eine schriige Stellung ein, wie sie
die Figur zeigt.

Vermittelst der Leine ¢ wird nun die Rinne C ge-
dreht, bis sie auf der ebenfalls durchgehenden Eisenstange e
aufliegt. Die Riegel in der Stirnwand des Kastens wer-
den jetzt zuriickgeschoben, die Wand offnet sich, und
der Inhalt des Kastens stiirzt iiber die Rinne in den Erd-
wagen. Ist der Kasten leer, so schliefst ein Arbeiter,
welcher auf die Rinne steigt, die Stirnwand desselben, und
der Kasten wird wieder hinabgelassen. Durch sein Ge-
wicht nimmt er die Rinne zugleich mit hinunter, und
bringt sie wieder in die verticale Lage.

Ist der Kasten bis in den Prahm gelangt, so lst
man die Ketten, holt den Prahm um eine Kastenbreite
vor, befestigt den niichsten Kasten an die Ketten, und
holt und entleert diesen und ebenso die folgenden in der-
selben Art. '

Ein Erdwagen nahm den Inhalt von zwei Kasten
auf, und wurde dann durch ein Pferd auf einen Seiten-
strang gefahren, von dem eine grélsere Anzahl voller
Wagen durch eine Locomotive abgeholt und weiter ge-
fithrt wurde.

L. Hagen.

Fahrzeuge von Eisenblech zum Transport von gebaggerter Erde, mit

selbstwirkender Einrichtung zum Ausschiitten derselben.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 43 und 44 im Atlas.)

Bei den Arbeiten zur Erweiterung des Kuxhavener
Hafens war von der bedeutenden Quantitiit des gebag-
gerten Materials nur so viel in der Nithe des Hafens zu
benutzen, als die Aufhshung des Terrains zur Anlage
von Kais erforderte; dagegen mulste der gréfsere Theil
davon, und zwar auf moglichst billige und schnelle Weise,
anderweitig entfernt und beseitigt werden. Es empfahl
sich, dieses Baggermaterial an geeigneten Stellen durch
besonders hierzu vorgerichtete Fahrzeuge ins Wasser zu
schiitten, welche Art der Fortschaffung auch in England,
in den Ostseehiifen und in Bremerhaven in Anwendung ist.

Vor den sehr verschiedenen anderen Constructionen
der zu diesem Zweck erbauten Fahrzeuge hat die hier
zu beschreibende, die von dem Unterzeichneten entwor-
fen und fiir den Kuxhavener Hafen ausgefiihrt ist, den
Vorzug, dafs dieselbe vollstindig selbstwirkend ist, und
dafs das Ausschiitten des Materials durch einen Arbei-
ter in wenigen Secunden verrichtet werden kann. Au-
fserdem besitzen die danach erbanten Fahrzeuge einen

nur geringen Tiefgang, wodurch erméglicht wird, auch
auf flachem Wasser hinter Uferwerken ausschiitten zu
konnen, und dabei ist ihre Form und Einrichtung so ge-
wiihlt, dals sie bei hohem Seegang grofse Sicherheit ge-
wiithren. — Was die praktische Ausfithrung der Construc-
tion betrifft, so hat dieselbe wenig Schwierigkeiten; die
Blecharbeit ist wegen der einfachen Form der Fahrzeuge
gut herzustellen, und die hydraulische Vorrichtung zum
Ausschiitten ist nicht: complicirt. Ueber die Dauerhaf-
tigkeit der Construction lifst sich zwar Bestimmtes noch
nicht angeben, doch hindert nichts zu vermuthen, dafs
dieselbe bei guter Aufsicht zufriedenstellend sein wird.
Der Preis der Fahrzeuge betriigt bei Lieferung in grs-
(serer Anzahl pro Stiick ungefihr 4000 Thlir., und ist hie-
bei die Fabrik von C. Waltjen & Comp. in Bremen,
von welcher 7 Stiick in grofser technischer Vollendung
und genau in der vorgeschricbenen Zeit hergegestellt
wurden, rithmend zu erwithnen.

Die Fahrzeuge bestehen (Bl 43) aus dem Vorder-
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schiff 4, dem Hinterschiff B und dem zwischen beiden
belegenen Raum C, welcher die Ladung aufnimmt, Der
Boden dieses Raumes wird aus zwei denselben seiner
Linge nach theilenden hohlen Bodenklappen gebildet,
welche um Zapfen a drehbar sind. Die Lager dersel-
ben befinden sich fiir jede Klappe resp. im Vorder- und
Hinterschiff und sind so angebracht, dals das eingeladene
Material durch sein Gewicht die Bodenklappen abwirts
in der Mitte offnet; ist das Material dann aunsgeschiittet,
so schliefsen sich die Bodenklappen von selbst durch ih-
ren Auftrieb. Um den Boden so lange bis ausgeschiit-
tet werden soll, geschlossen, dagegen bis alles Material
ausgeschiittet ist, gedffnet zu erhalten, demnichst ein zu
schnelles Oeffoen und Schliefsen der Klappen, wodurch
Stolse entstehen wiirden, zu verhindern, dient eine hy-
draulische Vorrichtung, welche diese Zwecke vollstindig
erfiillt.

Zu derselben gehort eine kleine auf dem Hinterschiff
B in einem Wasserkasten b befindliche Druckpumpe (auf
Bl 44 in Fig. 4 und 5 in grofserem Maalsstabe darge-
stellt), welche mit den beiden Cylindern ¢, ¢ in Verbin-
dung steht, von denen der eine an der Wand des Vor-
der-, der andere an der des Hinterschiffes befestigt ist.
Diese Cylinder, die an ihrem untern Ende mit einer
Stopfbiichse versehen, am obern Ende aber mit einem
Deckel verschlossen sind, enthalten (Fig. 1 und 2, Bl
44) einen Kolben mit Kolbenstange, welche letztere an
ihrem untern Ende mit einem Kopf versehen ist, der
sich in einem zweiten, zur Geradfithrung dienenden Cy-
linder d bewegt. Mit diesem Kopfe sind die bewegli-
chen Stangen e, e verbunden, an welchen wiederum die
hohlen Bodenklappen mittelst Bolzen befestigt sind.

Sind nun die Cylinder ¢, ¢ mit Wasser gefiillt, so
ist ohne Weiteres eine Bewegung der Bodenklappen nicht
moglich: die Kolben wiirden jede einmal vor der Fil-
lung der Cylinder mit Wasser eingenommene Stellung
behalten miissen. Damit aber eine Bewegung bewirkt
werden konne, verbindet ein Rohr ¢ g (Fig. 2, Bl. 44)
an dem Cylinder beim Hinterschiff den untern mit dem
obern Theil des Cylinders, ferner fiihrt ein Rohr % ; von
dem obern Theil des Cylinders am Hinterschiff nach
dem obern Theil des Cylinders am Vorderschiff, desglei-
chen ein Rohr i i vom untern Theil des Cylinders am
Hinterschiff nach dem untern Theil des Cylinders am
Vorderschiff, und im Verbindungsrohr g g endlich befin-
det sich der in Fig. 6 bis 8 auf Blatt 44 specieller dar-
gestellte Hahn k (Bl 43, Fig. 1 und 2), welcher durch
seine Construction ermdoglicht: erstlich den Raum iiber
mit dem Raum unter dem Kolben, zweitens durch das
Rohr m m die Pumpe mit dem Raum iiber dem Kolben
und zugleich durch das Rohr n n den Raum unter dem
Kolben mit dem Wasserkasten der Pumpe, drittens die

Pumpe mit dem Raum unter dem Kolben und zugleich
den Raum iiber dem Kolben mit dem Wasserkasten der
Pumpe in Verbindung zu setzen; so dals man demnach
durch die Stellung und das weitere oder geringere Oeff-
nen des Hahnes im Stande ist, nach der Richtung des
jedesmaligen Druckes die Geschwindigkeit der Bewegung
beliebig zu reguliren und, wenn erforderlich, durch Schlie-
(sen des Hahnes letztere giinzlich aufzuheben.

Es wiirde aber nicht rathsam sein, wihrend der gan-
zen Zeit des Beladens und wiihrend des Hinfahrens nach
dem Ort, wo ausgeschiittet werden soll, den Druck des
Materials (circa 120000 Pfund) auf die Kolben wirken
zu lassen, indem die geringste Undichtigkeit der Pak-
kung der Stopfbiichse oder der Kolbenliederung eine Ver-
stellang der Kolben bewirken wiirde. KEs ist deshalb
neben der hydraulischen Vorrichtung noch eine die Kol-
benstange haltende mechanische sehr einfache Vorrich-
tung unterhalb der Druckcylinder am Vorder- und Hin-
terschiff angebracht, welche in den Zeichnungen mit I
bezeichnet ist und mittelst der Druckpumpe sehr leicht
ausgelost werden kann. Letztere dient iiberdies auch
in dem besonderen Falle, die Bodenklappen zu drehen,
wenn das Fahrzeug nicht ginzlich beladen ist und die
Klappen durch das Material allein nicht gesffnet werden
wiirden.

Was schliefslich die Dimensionen der einzelnen Theile
bei der Ausfithrung anbelangt, so ist am Vorder- und
Hinterschiff die Stirke der Eisenplatten der Querwiinde
17Zoll engl., aller iibrigen Wandungen % Zoll. In dem Raum
fur die Ladung haben die Platten der Seitenwinde, die
Platten des Anschlusses derselben an das Vorder- und
Hinterschiff auf 3 Fuls Breite, und die Platten der bei-
den Querverbindungen zwischen den Seitenwiinden } Zoll
Stirke. Die Eisenplatten, aus denen die hohlen Boden-
klappen bestehen, sind % Zoll stark, mit Ausnahme der
Platten an den Enden der Klappen, welchen eine Stiirke
von 2 Zoll gegeben ist. In den hohlen Bodenklappen be-
finden sich in Entfernungen von 2 Fuls von einander
Spanten aus Winkeleisen, durch eine Dreiecksverbindung
aus Winkeleisen verstirkt. Der Durchmesser der Zap-
fen fiir die Bodenklappen betriigt 6 Zoll; die Futter der
Zapfenlager sind aus Pockholz, welches fiir diesen Zweck
sehr tauglich ist.

Die Fahrzeuge werden gewshnlich mit 1500 Cubik-
fufs hamb. beladen, und werden durch dieses Quantum
bis « y( Fig. 2, Bl. 43), d. i. bis zur Unterkante der
Seitenwinde im Raum fiir die Ladung gefiillt. Unbe-
laden liegen sie, wie in der Zeichnung (Fig. 2 und 3,
Bl. 43) angegeben, zu Wasser, in welches sie demnach
durch die Belastung mit 1500 Cubikfuls Baggermaterial

um circa 2% Fuls tiefer einsinken.
F. H"Reitz.
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Romisches Grabgewolbe in Weiden.

(Mit Zeichnangen auf Blatt 45 im Atlas.)

In dem Dorfe Weiden, welches eine Meile von Céln
an der alten nach Diren fithrenden Romerstrafse liegt,
wurde im Jahre 1842 ganz zufillig ein Grabgewdlbe auf-
gefanden. Ein Bauer niéimlich, welcher in seinem Hofe
Grundmauern zu einem Stalle legen wollte, stiefs beim
Graben auf eine Treppe, und grub nun, in der Meinung
zu einem Schatze zu gelangen, weiter, bis er auf den Ein-
gang zu einem Gewdlbe kam, wonach besonnenere Leute
ins Mittel traten und den wichtigen Fund durch einen
geiibten Bergmann blofslegen liefsen. ~Das Denkmal
scheint von einer romischen oder ubischen Familie zu
stammen, welche hier um die Zeit des Kaisers Vespasian
gelebt haben muls, da die einzige Miinze, welche man in
dem Gebiude vorfand, von diesem Herrscher gepriigt ist.
Das Grabgewslbe lag wohl auf dem Gute der Familie,
tief im Boden, wie es noch jetzt liegt, war durch eine
Steinplatte (Schieber) geschlossen und vielleicht durch
Erdanhiinfung gesichert, bis dals Verstorbene beigesetzt
wurden. Wahrscheinlich hatte das Denkmal, welches oben
in der Mitte der Wolbung Luft und Licht erhielt, auch
daselbst itber dem Boden irgend eine bauliche Vorrich-
tung, welche die Lage sicherte und aufserhalb von den
Verstorbenen Zeugnils gab. Ob die eindringenden Barba-
ren beim Untergange der Rémerherrschaft hier das Hei-
ligthum entweiht, ob sie blos die Niederlassung zerstort,
das Gewdlbe nicht gefunden haben, lilst sich mit Gewils-
heit nicht bestimmen; Thatsache ist aber, dafs das Ge-
wolbe im Laufe der Zeit, vielleicht durch Wurzeln ge-
sprengt, einstiirzte, dals sich allmilig die Vertiefung aus-
fillte, bis dann in spiterer Zeit wieder die Pflugschaar
iiber die Stelle ging und neue Ansiedelungen entstanden.
Menschen- und Thierknochen, die man in dem Schutte
vorgefunden, bekunden dieses.

Bei dem Ausriiumen fand man zu beiden Seiten des
Einganges, nahe der Riickwand stehend, zwei aus Kalk-
stein gefertigte Sessel, die wahrscheinlich nach Art der
aus Korbweiden geflochtenen Sitze gebildet sind, welche
in damaliger Zeit iiblich waren. Zu beiden Seiten der ge-
geniiberliegenden Nische fand man zwei Siulenstiicke auf

attischer Base ruhend, deren obere glatte Fliche darthut,
dals sie keine weitére Kronungen und Capitile sondern nur
Urnen getragen. Glasflufs und Bruchstiicke von Stucco,
welche man auf dem Boden in' Masse gefunden, lassen
vermuthen, dafs die aus vulkanischem Tuff gefiigten Winde
mit Stucco und Glasflufs geschmiickt waren. Bruchstiicke
ciner Kette und einige Silberbleche lassen schliefsen, dafs
eine Silberampel im Mittelpunkte schwebte. In der Ni-
sche zur linken Hand fand man zwei weibliche Marmor-
biisten von guter Arbeit; in der Nische rechts mag eine
Miinnerbiiste geruht haben, die dort am Boden gefunden
wurde. Ein marmorner Sarkophag, mit F]échgebilden ver-
ziert, lag zertriimmert in der Mitte des Denkmals. Der
Boden der Hauptnischen ist mit feinem weifsen Marmor
getiifelt, der Boden des Grabmals aber mit Tuffblscken
belegt. Die kleineren Nischen, nach hinten wie nach oben
abgerundet, waren zur Aufnabme von Aschenkriigen be-
stimmt, von denen nur einer ziemlich vollstéindig erhalten
ist. Er hat die runde bauchige, unten zugespitzte fulslose
Gestalt der in den Grabhiigeln der Gegend gefundenen
ubischen oder germanischen Urnen, ist auch wie diese von
schlechtem Thon, ohne Henkel und nur mit Streifen von
Strichen verziert. Sein Durchmesser ist 63 Zoll, seine
Héhe 6 Zoll. Scherben von Glas- und Thongefifsen, Bern-
steinanhiingsel, besonders Bruchstiicke eines Kistchens
aus Elfenbein, von dem eine Seite wohl erhalten ist und
ein schones Venusbild darstellt, wurden weiter im Schutte
aufgefunden und geben einen Beleg von der Bildung und
dem Vermégen der Beerdigten. Ein Griff von Horn, der
an einem Messer gedient haben mag und trocknend zer-
brockelte, zeigte einerseits die Inschrift: ENTI, anderer-
seits ZESES, die einzigen Schriftziige, welche auf den
Griinder und Eigenthiimer des Baues eine wenn auch
schwache Andeutung enthalten kénnten.

Dieses Denkmal ist vom Staate erworben und mit

~ einerg einfachen Hause iiberbaut, durch welches das Hei-

ligthum vor aller Entweihung und weiteren Zerstorung
gesichert, dem wilsbegierigen Alterthumsfreunde aber der

Besuch erleichtert wird.
F. Mohr.

Ueber den Bau des Tunnels bei Czernitz, den theilweisen Einsturz und die
Wiederherstellung desselben bis zur Eroffnung am 20. December 1858.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 46 und 47 im Atlas,)

Bei Auswahl der Linie fiir die zur Wilhelmsbahn gehé-
rige Zweigbahn Nendza-Nicolai wurde beabsichtigt, die im Ra-
tiborer Bergwerksreviere zwischen den Stationen Nendza und
Rybnik gelegenen Steinkoblengruben Charlottengrube und Leo-
grube unmittelbar an die Bahn anzuschliefsen und zu diesem

Zweck einen Bahnhof bei der Charlottengrube und eine Halte-
stelle bei der Leogrube einzurichten.

Zwischen beiden Gruben, welche nur 410 Ruthen von ein-
ander entfernt sind, erhebt sich ein Bergriicken, dessen hdch-
ster Punkt das Niveau der Bahn um ca. 85 Fuls idberragt.
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Letzteres war durch das Plateau der fiir die unmittelbar am
Fufse des Bergriickens gelegene Charlottengrube bereits vor-
gerichteten Hebungsmaschine und durch die Lage ihres Schach-
tes ziemlich fest bestimmt, da Abiinderungen in den Baulich-
keiten der Grube behufs Hoherlegung der Bahnkrone nicht
angiinglich erschienen.

Bei Erbauung der an den Eingangs genannten Gruben vor-
bei zu fiihrenden Bahnstrecke blieb daber zur Durchbrechung
des zwischen ihnen gelegenen Hdohenzuges nur die Wahl zwi-
schen einem sehr tiefen Einschnitt mit einer viaductartigen
Bahn-Ueberbriickung oder einer ausgedehnten Verlegung fiir
die Rybniker Chaussee, und einem Tunnel. Man entschied
sich fiir den Tunnel, da die Beschaffenheit des zu Rutschun-
gen sehr geneigten Erdreichs die Ausfiilhrung tiefer Einschnitte
verbot, und da die Arbeiten zur Herstellung eines solchen
Einschnittes einen sehr bedeutenden Umfang gehabt hiitten.
Es war jedoch auch vorauszusehen, dals der Bau eines Tun-
nels betriichtliche Schwierigkeiten und Kosten zur Folge ha-
ben wiirde, welche mit den Ertriigen einer vorliufig nur fiir
den Kohlenverkehr berechneten Bahn in keinem Verhiltnils
stehen ‘konnten; man suchte daher andere Linien zur Ver-
meidung desselben auszumitteln, und in der That bietet das
Terrain an verschiedenen Punkten die Moglichkeit dar, die
sich nur in unmittelbarer Nihe der Charlottengrube dem Baue
einer Eisenbahn entgegenstellenden Hindernisse giinzlich zu
vermeiden. Eine der bearbeiteten Linien, welche sich schon
bei Markowitz von der Hauptbahn, Cosel-Oderberg, abzweigt,
iiber Seibersdorf nach Rybnik und iiber Belk nach Orzesche
und Nicolai fiihrt, wiirde bei giinstigen Steigungsverhiiltnissen
auch die Linge der gewihlten und ausgefiihrten Bahnlinie er-
heblich abgekiirzt haben *), und dem dadurch geschaffenen Ver-
kehrswege hitten simmtliche Transporte aus dem &stlichen
Theile Oberschlesiens und Polens nach Oesterreich zufallen
miissen; dagegen hiitten die Gruben des Ratiborer Bergwerks-
reviers vermittelst Zweigbahnen an die Hauptbahn angeschlos-
sen werden miissen, und wiirden dadurch theurere Verfrach-
tungen gehabt und die Concurrenz mit den entfernteren Gruben
des Nicolaier Reviers schwieriger bestanden haben. Diese
Riicksicht auf den der Bahn durch die Versendungen der Gru-
ben des Ratiborer Bergwerksreviers zugefiihrten, internen Ver-
kehr iiberwog jedes andere Bedenken; es wurde daher der
Linie iiber Charlottengrube und Leogrube der Vorzug gegeben,
und mufste in Folge dessen dem Project, den unter dem Na-
men des Chernitzer bekannten Tunnel zur Ausfilhrung zu brin-
gen, niiher getreten werden.

Bei den ersten Entwiirfen zu diesem Tunnel nahm man an,
dafs die zu durchfahrende Erdart in Schieferthon bestehe, wel-
cher fiir bergminnische Arbeiten grofse Sicherheit darbiete,
sich leicht losen lasse, an der Luft erhiirte und fiir Wasser
undurchdringlich sei. Fiir den in einem solchen Gebirge zu
erbauenden Tunnel glaubte man mit einer Linge von 86 Ru-
then, einer Gewdlbstirke von 2% Fuls, einer Widerlagsstirke
von 3 Fufs auszureichen, das Gebirge wurde sogar fiir fest ge-
nug gehalten, dals angenommen wurde, von der Einspannung
eines Sohlengewdélbes zwischen den Widerlagsmauern Abstand

*) Es betriigt die Entfernung

von Kattowitz iiber Cosel nach Oderberg 16,02 Meilen,

von Kattowitz iiber Nicolai nach Oderberg 14,33 Meilen,

von Kattowitz iiber Belk, Rybnik, Seibersdorf, Markowitz, Oderberg
12,19 Meilen, ferner

von Zabkowitz tiber Cosel nach Oderberg 18,87 Meilen,

von Zabkowitz iiber Granica, Trzebinia, Oswiecim nach Oderberg
17,55 Meilen,

von Zabkowitz iiber Nicolai nach Oderberg 17,158 Meilen,

von Zabkowitz iiber Belk, Rybnik, Seibersdorf, Markowitz, Oderberg
15,04 Meilen.
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nehmen zu kénnen. ' Als man jedoch damit begann, die Ein-
schnitte vor dem Tunnel zu 6ffnen, erkannte man bald die
Unzuliinglichkeit jener Voraussetzungen.

Die Gebirgsart besteht aus blauem mit feinen Sandadern
durchzogenen Gypsletten, in welchem dichter Gyps in gro-
fseren oder kleineren Knollen unregelmiifsig vertheilt ist oder
in ganzen Lagern ansteht. Das Wasser, welches der Letten
entweder mit sich fiihrt oder welches aus den dariiber liegen-
den Kiesschichten zugeleitet wird, 16st ihn zu einer fliefsenden
Erdmasse auf, welche in den Einschnitten Rutschungen, im
Tunnel aber starken Gebirgsdruck zur Folge hatte.

Bei allen Terrain-Erhebungen, die aus der schichtenwei-
sen Ablagerung verschiedener Erdarten entstanden sind, ist
in Bezug auf den Druck derselben gegen einander gewisser-
maafsen ein Gleichgewicht eingetreten; wird dies durch Abgra-
bungen am Fufse solcher Hohen gestért, so entstehen Bewe-

" gungen, die so lange fortdauern, bis das Gleichgewicht entwe-

der durch die sich nach und nach bildende neue Ablagerung
der Erdschicbten, oder durch kiinstliche dem Druck Wider-
stand leistende Mittel wieder hergestellt worden ist. ~Diese
Erfahrung machte man bei Ausfiibrung des Czernitzer Tunnels in
einer den Bau sehr hindernden Weise. Die Einschnitte zu
beiden Seiten des Tunnels waren kaum in ihren Anfiingen vol-
lendet, als auch schon starke Bewegungen rings um die Ar-
beitsstelle entstanden, welche der Baustelle in dem Maalse,
wie die Ausgrabungen stattfanden, immer neue Erdmassen aus
griofserer Entfernung zufiibrten. Kliifte, welche in den nur
unvollkommen zusammenhingenden Erdschichten entstanden
und sich bis zur Oberfliche fortsetzten, gestatteten dem Tage-
wasser Zutritt, und es gerieth der Berg in eine vollstindige
Bewegung, ehe noch zum Bau des eigentlichen Tunnels ge-
schritten war.

Als daher die Unausfiihrbarkeit des ersten Entwurfes ein-
lenchtete, und es aus weiteren Terrainuntersuchungen klar
wurde, dals die Schwierigkeiten viel grofser sein wiirden, als
anfinglich vorausgesetzt war, sah man sich veranlafst, einen
neuen Entwurf nach gréfseren Dimensionen aufzustellen.

Die Linge des ‘- bergminnisch herzustellenden Tunnels
wurde auf 133.5 Ruthen angenommen, die Einschnitte sollten
tunnelartig iiberwolbt werden, und zwar der auf der Nord-
seite auf 26,5 Ruthen, der auf der Siidseite auf 30 Ruthen.
Die Gesammtlinge des Tunnels betrug daher 190 Ruthen,
mithin mehr als das Doppelte des urspriinglichen Entwurfs.

Zwei tiefe Thal-Einsenkungen, nach Norden die des.Sum-
minathales, nach Siiden die der Quellen des Rybniker Was-
sers, schneiden in den Héhenzug ein. Wenngleich vorauszu-
sehen war, dafs die meisten wasserfiibrenden Schichten in die-
sen Binsenkungen beriihrt werden wiirden, und  wenngleich
man durch eine kleine Verschiebung der Linie zwar gréfsere
Erdarbeiten erhalten aber bessere und trocknere Erdarten ge-
funden hiitte, so schien es doch gerathener, jenen Einsenkun-
gen mit der Richtungslinie der Bahn zu folgen, um die Durch-
schneidung des Berges an seiner schmalsten Stelle zu bewirken.
Es veranlalste dies aber zugleich eine starke Kriimmung der
Bahnlinie, so dafs auch der Tunnel mit seinem mittleren Theile
in eine Curve von 150 Ruthen Radius gelegt werden mufste.
Das hiernach fiir die Ausfiihrung bearbeitete Project ist auf
Blatt 46 in der Situation, dem Aufrifs und dem Profil darge-
stellt. Der Deutlichkeit halber ist der Maafsstab der Héhen
und des Profils der 12fache des Maalsstabes der Lingen.

Von dem 190 Ruthen langen Tunnel liegen 130 Ruthen
in einer Steigung von 1 : 83, 60 Ruthen in einem Gefille
von 1 : 400; 54,2 -+ 57,4 = 111,6 Ruthen sind gerade Linie,
78,4 Ruthen liegen in einer Curve von 150 Ruthen Radius.
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Die lichte Hohe iiber der Bahnkrone sollte 24 Fufs, die lichte
Weite in der Kimpferlinie 274, in der Schienenhéhe 24 Fufs
. betragen. Das Sohlengewdlbe sollte eine Pfeiltiefe von 31 Fuls
erhalten, die Gesammthéhe zwischen Sohle und Hauptgewdlbe
wiirde daher 27} Fufs betragen haben. Fiir das aus Klinkern
herzustellende Hauptgewdlbe war eine Stiirke von 21 Fufs, fiir
die in Bruchsteinen auszufiihrenden Widerlager eine Stiirke von
33 Fufs in den Kémpfern und 7} Fuls am Sockel, endlich
fiir das Sohlengewdlbe eine Stirke von 21 Fufs angenommen
worden. $oi T

Der Bau sollte in der Art betrichen werden, dafs der
Berg zuniichst mittelst eines Kopfstollens durchfahren wiirde;
von diesem aus sollten die Ausweitungen behufs Auffiihrung
der Widerlagsmauern und Einspannung des Hauptgewdilbes ge-
schehen, demniichst sollte der stehen gebliebene Kern besei-
tigt und das Sohlengewdlbe gefertigt werden.

Wiihrend der Ausfilhrung- wurde dieser Plan insoweit ge-

iindert, als auf einem Theile des Tunnels die Ausweitungen
sofort im ganzen Profil bewirkt wurden. Zur Beschleunigung
der Arbeiten wurden drei Férderungsschiichte niedergetrieben,
und durch diese mehrere Angriffspunkte fiir den Beginn und
die Fortfiihrang des Baues gewonnen.

Wiihrend die speciellen geometrischen Arbeiten behufs
Aufstellung der Entwiirfe fiir den Tunnel im Herbst des Jah-
res 1803 begonnen wurden, hatte man gleichzeitig- angefangen,
den nérdlichen Einschuitt herzustellen, um die gewonnene Erde
zur Aufschiittung der Diémme der um dieselbe Zeit in Angriff
genommenen Bahnstrecke Nendza-Czernitz zu benutzen. Die
Arbeiten wurden wiihrend des Winters fortgesetzt, und ob-
gleich bis zum Friihjahr des Jahres 1854 erst ein kleiner Theil
des Einschnitts vollendet war, so machten sich schon bei auf-
gehendem- Frost Rutschungen an den Boschungsflichen be-
merkbar. Man hielt diese Erscheinungen aber fiir wenig be-
denklich und setzte in die Ausfiihrbarkeit eines 86 Ruthen
langen Tunnels mit tiefen durch Futtermauern zu sichernden
Einschnitten auf beiden Seiten keinen Zweifel. Die Entwiirfe
wurden daher ausgearbeitet und dem Kéniglichen Handels-Mi-
nisterium im Juli des Jahres 1834 zur Superrevision vorge-
legt. Da sich aber deren Unzulinglichkeit immer klarer her-
ausgestellt hatte, so erhielten sie die Genehmigung nicht, und
es wurde die Umarbeitung derselben angeordnet. Inzwischen
setzte man die Arbeiten in der Art ununterbrochen fort, dafs
im Juni 1854 die Erdarbeiten auch in dem siidlichen Ein-
schnitt in Angriff genommen, im September der Richtstollen
vom Nord-Ende her eingetrieben, im October die Mauerungen
begonnen und im December - die Schichte abgeteuft werden
konnten, wenngleich die definitiven Entwiirfe erst im April
des Jahres 1835 vollstiindig bearbeitet waren. Nach letzteren
wurde der Bau bis zum Friihjahr 1857 betrieben und erreichte
im April den auf Blatt 46 angegebenen Stand.

Die Widerlagsmauern und das Hauptgewélbe waren vol-
lendet, letzteres jedoch mit Ausschlufs der Oeffnungen der drei
Férderungsschiichte; das Sohlengewdlbe war nur noch auf
69,7 laufende Ruthen zu fertigen, der mittlere Kern auf 46 Ru-
then Linge zu beseitigen. Dagegen stand noch ein grofser
Theil des bergmiinnisch hergestellten Tunnels in der Riistung,
mit deren Beseitigung auf der nérdlichen Hilfte erst im Mirz
und April begonnen worden war. Da der stirkste Gebirgs-

“druck bei Erdarten von der hier vorliegenden Beschaffenheit
regelmiifsig im Friihjahr einzutreten pflegt, so war jetzt der
Zeitraum gekommen, wo sich die Standfestigkeit von dem aré-
fseren und schwierigeren Theile des Bauwerks erproben sollte.

Um die Mitte des Monats April war damit begonnen, die

Fundamentgriiben fiir das Sohlengewdlbe innerhalb der Sta-
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tions-Nummern 43S und 439 nach Hinwegriiumung des Kerns
und der Riistungen auszuheben, als sich nach einem mehrere
Tage andauernden Regen ein stiirkerer Wasserandrang und in
Folge dessen ein kriftiger Gebirgsdruck auf die Widerlags-
mauern bemerklich machte. Die horizontalen Lagerhélzer,
welche iiber den Fundamentgriben zwischen den Widerlags-
mauern eingespannt waren und theils zur Abspreizung dersel-
ben, theils zur Aufnabme des Transportgeleises dienten, war-
den gehoben, das bereits fertige Sohlengewélbe an den Kiim-
pfern zerbrochen und die Sockelsteine der Widerlagsmauern
zertrimmert, so dafs man an letzeren deutlich erkennen konnte,
wie sie allmiilig zusammengeschoben wurden. Die Lagerhél-
zer mulsten von Zeit zu Zeit kiirzer geschnitten und darch
Verbolzungen gegen das Hauptgewdlbe verstiirkt werden. Bald
waren auch feine Risse in dem Mauerwerk bemerkbar, jedoch
erstreckten sie sich noch nicht iiber die Kimpferlinie des
Hauptgewdlbes hinaus. Da die Sohle des Tunnels entweder
gar keinen oder nur geringen Widerstand darbot, so war hier
der stirkste Druck in der Richtung von unten nach oben be-
merkbar, es fillten sich daher zunichst die Fundamentgriben,
dann auch der Tunnelraum, wo er noch nicht durch ein Soh-
lengewdlbe geschlossen war, mit den eindringenden Erdmassen
an; wo das Sohlengewdlbe aber bereits eingespannt war, warde
dasselbe zerbrochen und mit gehoben.

Zwischen den Stationen 439 und 440 in der Nihe des
Férderungsschachtes I war ein Stiick Sohlengewdlbe von 12 Fufs
Linge schon vor lingerer Zeit gefertigt. Ende April befand
es sich noch in seiner normalen Beschaffenheit; am 5. Mai
war es nach ginzlicher Zertrimmerung 3% Fuls, am 7. Mai
9% Fuls emporgehoben. An der jetzt gefihrdeten Stelle des
Tunnels batte bei den Ausweitungsarbeiten die Durchbrechung
eines stirkeren Gypslagers stattgefunden. Die dariiber liegen-
den aus Letten und Kies bestehenden Erdschichten haben eine
der nérdlichen Abdachung des Berges folgende Neigung, wel-
che unter einem Winkel von etwa 30 Grad abfillt, und es war
leicht erkennbar, dals eine starke in dieser Richtung abglei-
tende Bewegung der Erdmassen stattfand, zu welcher zuniichst
das durch Spalten und wihrend des Baues auf der Terrainober-
fliche entstandene Risse eindringende Tagewasser Veranlas-
sung gegeben hatte. Da das Regenwetter ohne Unterbrechung
fortdauerte, so gewann auch die Bewegung immer grifseren
Umfang; es entstanden plétzliche Erdstiirze, die niichstgele-
genen Gebiude erhielten gefiihrliche Spriinge, und es wurde
selbst der in der Mitte des Tunnels befindliche sehr stark ge-
baute Forderungsschacht verdriickt und die Zimmerung zer-
brochen.

Dieser Bewegung Einhalt zu thun, gab es kein Mittel; es
blieb nur iibrig, die Mauerung des Tunnels durch Wiederauf-
stellen der Riistungen so weit zu schiitzen, dafs die zu erwar-
tenden Beschiidigungen auf die méglichst kleinsten Dimensio-
nen eingeschrinkt wiirden. Wihrend der Tunnel bis dahin
nur Beschidigungen erlitten hatte, die durch eine wenn auch
umfassende Reparatur wieder herzustellen gewesen wiiren, ge-
schah plétzlich in der Nacht vom 9. zam 10. Mai, als noch
mit Aufwendung aller Kriifte an der Wiederaufstellung - der
Riistungen gearbeitet wurde, die vollstindige Zertrimmerung
eines Stiickes von mehr als 24 Ruthen Linge. Innerhalb we-
niger Stunden hob sich die Sohle um 10 bis 12 Fufs, wih-
rend sich die Decke um 5 bis 6 Fuls senkte; es mufste der
giinzliche Bruch jeden Augenblick erwartet werden. Die zer-
brechenden und umstirzenden Hélzer der Riistungen, die her-
abstiirzenden Triimmer des sich auseinander lésenden Mauer-
werks machten ein lingeres Verweilen innerhalb des Tunnels
unmiglich, es mufsten daher die Arbeiter zuriickgezogen und
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das Bauwerk einstweilen seinem Schicksal iiberlassen werden.
Noch in den letzten Tagen des April konnte die Vollendung
des Tunnels innerhalb drei bis vier Monate erwartet werden,
bis zum 10. Mai war er so weit zerstort, dafs es fraglich
wurde, ob dessen Ausfiihrbarkeit in der bisherigen Weise und
bei der Beschaffenheit des Gebirges iiberhaupt mdoglich sei.

Die Form des Tunnels nach dem Bruche ist auf Blatt 47
im Aufrifs und im Grundrifs dargestellt, die Bruchstelle selbst
auf demselben Blatt nach den geschehenen Aufmessungen spe-
ciell gezeichnet.

Die bergmiinnisch gebaute 133,5 Ruthen lange Tunnel-
strecke war zwischen den Stationen 435 und 443 auf 70 Ru-
then Linge beschiidigt. Die Decke war aus ihrer friheren
Lage herunter gedriickt, so dafs die Senkung in der Mitte des
Hauptgewdlbes gemessen zwischen den Stationen 438 und 439
auf der am meisten beschiidigten Stelle 7 Fuls betrug; die Wi-
derlagsmauern, deren Entfernung in den Sockeln nach dem
urspriinglichen Profil 22 Fufs ausmachte, waren bis auf 4 Fuls
zusammen geschoben.

Das Sohlengewdlbe war durchweg gehoben und zertriim-
mert. In der Kimpferlinie und zum Theil auch in dem gan-
zen Umfange des Profils war das Mauerwerk zerbrochen, theil-
weis herabgestiirzt, und hatte sich durch starke verticale und
horizontale Risse in seiner ganzen Stirke auseinander geldst.

Das Terrain oberhalb des Tunnels war gesunken, und in
der Rybnicker Chaunssee war eine Vertiefung von 9 Fuls ent-
standen. Simmtliche in der Nihe des Tunnels stehende Ge-
biinude waren beschiidigt und drohten den Einsturz.

Den Umfang dieser Zerstorung sofort zu ermessen, war
unmoglich, es gab auch kein Mittel, deren weiteren Folgen
entgegen zu treten; nur so viel war klar, dals derjenige Theil
des Tunnels, welcher noch in Riistung stand, nicht, wie es
zur Fortsctzung der Arbeiten nothwendig gewesen wire, von
derselbén befreit werden diirfte, damit nicht noch an einer an-
deren Stelle ihnliche Beschidigungen herbeigefiihrt wiirden,
und dafs eben so wenig die Arbeiten in der Bruchstelle selbst,
welche sich zuniichst auf die Ausriumung der Erde und des
zertriimmerten Mauerwerks bezogen haben wiirden, in Angriff
genommen werden konnten, da solches den Erdmassen von
neuem Gelegenheit gegeben hiitte, in den Tunnelraum einzu-
dringen und die Bewegung, worin sie sich schon befanden,
stiirker und auf eine fiir das Bauwerk noch gefiihrlichere Weise
fortzusetzen. Ganz besondere Schwierigkeiten bot auch der
Umstand dar, dafls die Arbeiten in einem sehr kleinen Raume,
welcher noch dazu zwischen Erdmassen eingeschlossen und
von keiner Seite zuginglich war, begonnen werden mufsten,
wogegen der Transport der benithigten schweren Hélzer und
anderer Materialien immer eine grofse Anzahl Arbeiter erfor-
derte, welche man in jedem Augenblick der Gefahr ausgesetzt
haben wiirde, von den herabstirzenden Mauertriimmern er-
schlagen oder zwischen den "eindringenden Erdmassen ver-
schiittet zu werden. :

Wenn ja auf Erfolg der Arbeiten gerechnet werden sollte,
so hatte man den Zeitpunkt abzuwarten, wo der Berg sich
einigermaalsen beruhigt, und der gewaltige Gebirgsdruck auf-
gehort haben wiirde. Diese Riicksichten fiihrten zu dem Ent-
schlufs, die Arbeiten auf der noch unbeschiidigten Tunnel-
strecke vor der Hand nicht weiter fortzusetzen, die Bruchstelle
aber, wenn irgend mdéglich, durch Erbauung einer starken Ver-
zimmerung so weit vor einer noch gréfseren Zerstérung zu
sichern, dafs die vorhandene Oeffnung erhalten bliebe, um bei
einer etwaigen Wiederaufnahme des Baues einen Angriffspunkt

zu haben, von welchem aus die Arbeiten begonnen werden
konnten.

Ungeachtet der grofsen Gefahren, unter welchen mit der
Aufstellung der Verzimmerung innerhalb der Bruchstelle be-
gonnen wurde, gelang es, solche in einem Zeitraum von etwa
sechs Wochen so weit herzustellen, dafs zwischen den dicht
aneinander stehenden Holzern ein schmaler Gang gebildet
war, innerhalb dessen die Bruchstelle gefahrlos passirt wer-
den konnte; aulserdem war auf der Nordseite derselben eine
12 Fufls starke Versatzmauer aufgefiihrt, welche die Fortsetzung
des Braches nach dieser Seite hin verhindern sollte. Hiernach
erfolgte etwa in der Mitte des Monats Juli 1857 die ginzliche
Einstellung des Baues, welcher bis dahin einen Kostenaufwand
von 640509 Thir. 2 Sgr. 4 Pf. verursacht hatte. i

Aus sorgfiltigen Beobachtungen, welche nunmehr in der
letzten Hiilfte des Sommers 1837 angestellt wurden, ergab
sich, dafs der unbeschiidigte Theil des Tunnels wéhrend der
Zeit der Sistirung des Baues in seinem bisherigen Zustande
sich erhalten, und dafs auch die Bruchstelle keine weitere
Verinderungen erlitten hatte. Gegen Ende des ziemlich trok-
kenen Sommers schien sogar vollstindige Ruhe -eingetreten
zu sein.

Indels durfte auf eine lange Dauer der Verzimmerung
innerhalb der Bruchstelle nicht gerechnet werden; die Holzer
bedeckten sich bei der steten Nisse und der mangelnden Luft-
circulation mit starkem Moder, und wiirden daher bald ihre
Festigkeit verloren haben. Ebenso war auch der aulserhalb
der Bruchstelle liegende Theil des Tunnels gefibrdet. Das
Wasser war nicht nur durch die noch stehenden Kernstiicke
und die eingedrungenen Erdmassen in seinem Abflufs gehin-
dert, sondern erhielt neuen sehr starken Zufluls aus den For-
derungsscbiichten, vermittelst welcher die wasserfiihrenden Erd-
schichten in der ganzen Hohe des Bergriickens durchbrochen
waren. Es hatten sich zwar unterhalb des Mauerwerks Ab-
ziige gebildet, dagegen war vorauszusehen, dafs die Erde bei
dem fortgesetzten Durchsickern des Wassers aufgelést, und
dafls in Folge dessen an den noch erhaltenen Tunnelstrecken
Zusammendriickungen entstehen wiirden.

Es war daher eine begriindete Befiirchtung, dafs das kom-
mende Friihjahr neue Zerstérungen mit sich fiihren werde;
der bevorstehende Herbst und Winter mufste deshalb benutzt
werden, weitere Sicherungsmaalsregeln zu treffen, wenn das
Bauwerk nicht seinem ginzlichen Ruin bald entgegen gehen
sollte.

Nachdem der Bau des Tunnels fast vier Monate geruht
hatte, wurden die Arbeiten an demselben im October 1857
wieder begonnen. Sie betrafen:

1) die allgemeine Sicherung des Bauwerkes,

2) die Fertigstellung des unbeschidigten Theiles des-
selben, i

3) die Reparatur der beschiidigten Tunnelstrecke,

4) den Neubau der giinzlich destruirten Bruchstelle.

Um den nachtheiligen Einfluls der Witterung zu beseiti-
gen, und zu verhiiten, dafs das eindringende Tagewasser die
Erdschichten in Bewegung setzen konne, ferner um dem ab-
gleitenden Bestreben der letzteren zu begegnen, endlich um den
Zuflufs des Wassers in den inneren Tunnelraum zu vermin-
dern, wurde die Terrain-Oberfliche vollstindig geebnet, alle
Einsenkungen, worin sich Wasser ansammeln kénnte, ausge-
fiillt, und ein zusammenhingendes System von Griben zur
schnellen Ableitung des Tagewassers angelegt. So weit es
moglich war, wurden die in den oberen Erdschichten liegen-
den Quellen aufgesucht und ihnen durch Rigolen Abflufs ver-
schafft, die Schacht-Oeffnungen in dem Hauptgewdlbe des Tun-
nels wurden geschlossen, die Schichte selbst aber verfiillt, und
an beiden Enden des Tunnels und in Verbindung mit demsel-
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ben starke Futtermauern bis zur Terrainhohe aufgefiihrt, welche
das Bahnplanum gegen die Bergwiinde begrenzen. Die giin-
stigen Folgen dieser Arbeiten waren bald bemerkbar. Der
Zudrang des Wassers in den inneren Tunnelraum wurde viel
miifsiger, die Hohe des Wasserspiegels in den Ansammlungen,
zwischen den Kernsticken und den eingedrungenen Erdmas-
sen geringer, und einige Stellen wurden ganz trocken gelegt.
Die Erdstiirze, welehe von Zeit zu Zeit stattgefunden hatten,
hérten auf, nachdem das Tagewasser nicht mehr durch Spal-
ten und Hohlungen in das Innere des Berges eindringen konnte;
letzterer hatte an seinem Fufse kriftige Stiitzpunkte gewon-
nen, Rutschungen waren daher weniger zu befiirchten.

Auf der unbeschéiidigten noch nicht vollendeten Tunnel-
strecke zwischen den Stations-Nummern 443 und 447 waren
nur noch ein grofseres und zwei kleinere Kernstiicke nebst
den zugehrigen Riistungen zu beseitigen und 20 laufende Ru-
then Sohlengewdlbe zu fertigen.

Die Ausfiihrung der hierzu nothigen Arbeiten geschah in der
bisherigen Weise, jedoch wurden die kurzen Sohlengewdlbstiicke
bei Stations-Nummer 444 aus Werksteinen und das Sohlenge-
wolbe zwischen Stations-Nummer 445 und 447 aus Ziegelstei-
nen mit Gurten aus Werksteinen gefertigt. Bevor aber. zur
Reparatur der beschidigten Tunnelstrecke zwischen den Sta-
tions-Nummern 436 und 443 und zum Neubau der Bruchstelle
geschritten werden konnte, mufsten die Entwiirfe, welche der
Ausfiihrung des Baues bis dahin zum Grunde gelegt waren,
giinzlich abgedndert werden.

Das gewiihlte Profil batte sich als zu schwach erwiesen,
der nach demselben ausgefiihrte Tunnel vermochte dem Ge-
birgsdruck nicht Widerstand zu leisten, als noch ein grofser
Theil desselben in der Riistung stand, und wenn es schon
iiberhaupt bedenklich war, einen Tunnel in der hier vorhan-
denen sehr beweglichen Erdart von so grofsen Dimensionen
zu erbauen, wie es die zweigeleisige Bahn erfordert, so war
es um so gewagter, der Pressung in demjenigen Punkte, in
welchem sich das Sohlengewélbe an die Widerlagsmauer an-
schliefst, -eine Stelle darzubieten, welche, schwiicher als jede
andere, ihr nachgeben: konnte.

Fiir den Wiederherstellungsbau mufste daher ein Profil ge-
wiihlt werden, welches nach jeder Richtung hin gleichen Wi-
derstand leistet. Dieser Bedingung entspricht allein die Form
des Kreises oder einer sich demselben nihernden Ellipse. Ein
danach construirtes Profil wiirde aber fiir den zweigeleisigen
Tunnel, bei einer Weite von 24 Fuls in der Schienenhthe, sehr
grofse Dimensionen erhalten haben, und mulste nach den iiber
das Verhalten des Gebirges gemachten Erfahrungen die Aus-
fiihrbarkeit desselben wohl bezweifelt werden. Aufserdem
wiirde der Bau nach einem zweigeleisigen kreisférmigen oder
elliptischen Profil auch in der Lingenausdehnung einen be-
triichtlichen Umfang erhalten haben, da von der beschidigten
70 Ruthen langen Tunnelstrecke nur kurze Stiicke die genii-
gende Weite dargeboten hiitten, nachdem ihnen die zur Erzie-
lung einer regelmii(sigen und widerstandsfihigen Form néthi-
gen Verstiirkungen - hinzugefiigt - worden  wiiren; der grofsere
Theil hiitte neu gebaut werden miissen. Abgesehen aber von
den der Ausfihrung entgegenstehenden  technischen Schwie-
rigkeiten, war auch noch vor dem Wiederbeginn des Baues
der Aufwand an Kosten und Zeit in Betracht zu ziehen.

Das Unternehmen der Wilhelmsbahn befand sich, als die
Verwaltung der letzteren gegen Ende April 1857 in die Hiinde
des Staates iiberging, in sehr zerriitteten finanziellen Verhiilt-
nissen, welche es nicht zulielsen, Bauausfithrungen von einigem
Umfange in Angriff zu nehmen; es war sogar beim Beginn
der Arbeiten am Tunnel im Herbst jenes Jahres zweifelhaft,

ob es moglich sein wiirde, die zur ununterbrochenen- Fortfiih-
rung derselben erforderlichen Geldmittel zu beschaffen. Da-
bei sind die Betriebsverhiilinisse der Nendza-Nicolaier Zweig-
bahn von der Art, dafs das Bediirfnifs einer zweigeleisigen
Bahn kaum jemals eintreten kann. Auf der Bahustrecke von
Cosel bis Oderberg geniigte zu einer Zeit, wo ein ungewdhn-
lich starker Verkehr auf derselben stattfand, ein Bahngeleise
zur Bewiiltigung desselben, es wird dies uoch um so mehr aof
jener Zweigbahn der Fall sein, welche nur mithsam gegen die
Concurrenz zweier den Verkehr beherrschenden, mit ihr fast
parallel lanfenden Nachbarbahnen ankiimpft, und welcher eine
Entwickelung des Eisenbahnnetzes in den anliegenden Land-
strichen eher eine Verminderung als eine Vermehrung des Ver-
kehrs bringen kann.  Zur Verbindung der auf beiden Seiten
des Tunnels gelegenen Bahnstrecken war fir die Zeit des
Baues desselben eine Interimsbahn mit sehr ungiinstigen Stei-
guugs- und Curvenverhiltnissen erbaut worden, welche schon
nicht. mehr den Anforderungen des Verkehrs geniigte und in
kurzer Zeit Reparaturen, die einem Neubau fast gleich gekom-
men wiiren, nothig gemacht hitte, wenn sie betriebsfihig er-
halten werden sollte. Diese Interimsbahn méglichst bald zu
beseitigen, sei es durch Herstellung einer anderen Bahnver-
bindung oder durch den Ausbau des Tunnels, war dringendes
Bediirfnifs.

Unter solchen Umstiinden erschien es gerathen, von der "
Ausfiihrung eines zweigeleisigen Tunnels, welcher zwar ein
wegen ungewdhnlicher technischer Schwierigkeiten bemerkens-
werther Bau, fiir die Verkehrs-Interessen der Bahn aber ohne
Nutzen gewesen wiire, Abstand zu nehmen, und den Ausbaun
der beschidigten Tunnelstrecke auf die fiir eine eingeleisige
Bahn erforderliche Weite ‘zu beschrinken. um so mehr, als
das Gelingen solches Baues weniger zweifelhaft war.

Fig. 1. Fig. 2.

9/

Das fiir die Ausfilhrung entworfene Profil ist vorstehend
in Fig. 1 und 2 dargestellt*). Dasselbe sollte in der unteren
Hiilfte aus Werksteinen, in der oberen aus Ziegelsteinen ge-

fertigt werden, und bedurfte es zu dessen Durchfiihrang des

Neubaues in einer Linge von 10 Ruthen 9 Fuls, wiihrend der
iibrige Theil der beschidigten Tunnelstrecke weit genug war,

*) Der Maafsstab fiir diese und die nachfolgenden Holzschnitte ist
10 Fufs = 1 Zoll rheinl.
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um die zur Herstellung einer regelmifsigen und geschlossenen
Form erforderlichen Reparaturen zuzulassen. Der Bruch des
Tunnels war in der Weise vor sich gegangen, dafls die Wider-
Jagsmauern eine drehende Bewegung um die Kédmpferlinie des
Hauptgewdlbes angenommen hatten; indem erstere mit ihren
Fufspunkten einander niher rickten, wurde das Mauerwerk
am Anfange des Hauptgewilbes zerbrochen und eine Senkung
desselben in seinem ganzen Umfange herbeigefiihrt. Wo die
Beschiidigung keine grifsere Ausdehnung erreicht hatte, liels
sich die Reparatur in der Weise ausfithren, dals die Wider-
lagsmauern durch ein starkgewdlbtes Sohlengewdélbe aus Werk-
steinen befestigt, das zerbrochene Mauerwerk des Hauptgewdl-
bes beseitigt und durch neugefertigtes ersetzt wurde. Auf der
der Bruchstelle niiher gelegenen beschidigten Tunnelstrecke
hatte aber auch eine Zertriimmerung des Hauptgewdlbes in
dem obercn Theile und selbst im Scheitel stattgefunden, und
mulsten deshalb grofse Stiicke des nicht mehr haltbaren Mauer-
werks ausgewechselt werden. Endlich hatten auch Theile der
Widerlagsmauern durch Risse und Spriinge gelitten und wa-
ren deshalb ebenfalls neu zu fertigen. Mehrentheils konnten
diese Reparaturen darch Hiilfe der alten noch stehenden Bau-
riistung ausgefiihrt werden, nachdem sie an denjenigen Punk-
ten, wo grofsere Stiicke des Mauerwerks auszubrechen waren,
Verstirkungen durch eingefiigte Holzer erhalten hatten.

Fig. 3.

Das auf diese Weise hergestellte Profil ist vorstehend in
Fig. 3 gezeichnet; es verengt sich allmilig aus dem zweige-
leisigen Profil bei Stations-Nummer 436 und 443 zu einem
‘eingeleisigen bei- Stations-Nummer 437 und 440. Auf letzte-
rer Strecke mulste, wie vorhin erwiihnt, eine Linge von 129 Fufls

vollstiindig neu erbaut werden.
werk noch durch die vor Sistirung des Baues errichtete Ver-
zimmerung getragen wurde, so kam es darauf an, deren Haupt-
constructionstheile als Stiitzpunkte fiir den Bau benutzbar zu
machen, und sie, so weit es néthig war, in eine diesem Zweck
entsprechende Lage zu bringen. Nachdem daher der untere
Theil der Bruchstelle von eingedrungener Erde und Mauer-
trimmern gerdumt war, wurde derselbe gleichfalls mit Ver-
zimmerung versehen, und hierdurch ein die Bruchstelle durch-
fabrender Stollen hergestellt. :

Da das zertriimmerte Mauer-
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Fig. 4.

Die Lage und Stel-
lung der einzelnen
Verbandstiicke - be-
stimmte sich dadurch,
dals aufder Spreize al
das Lehrgeriist fiir das
Schlufsgewdlbe  auf-
gestellt werden, die
Sohle @3 zur Aufnah-
me des Transportge-
leises dienen: sollte;
die_ . Entfernung der

~ Stiinder b,6 war durch
die Breite, die Lage
der Unterziige c, ¢, so
wie der Spreize «?2
durch die IHohe der
Transportwagen be-
dingt. :
Nachdem die Ver-
zimmerung der Bruch-
stelle in dieser Weise
: der neuen Construc-
tion angepafst war, wurde ein Gewdlbstiick nach der hier in
Fig. 4 und 5 dargestellten Zeichnung zwischen den zusammen
geschobenen Widerlagsmauern und so tief, dals die Mauerung
des Profils dariiber Platz finden kounte, eingespannt, wodarch
der freic Raum seinen Schlufs gegen das fernere Eindringen der
Erde erhielt. Der Fortschritt des Baues ist in den hierniichst
folgenden Holzschnitten Fig. 6 bis {1 detaillirt dargestellt. Sobald
das alte Mauerwerk und, wo néthig, das dahinter liegende Ge-
birge ausgebrochen und beseitigt, das noch zu erhaltende Mauer-
werk aber durch Absteifungen sorgfiltig unterstiitzt worden war,
wurden die einzelnen Theile des Profils, und zwar die Sohle,
die Seitenstiicke und das Schlulsgewdélbe, nach einander aufge-
filhrt und unmittelbar nach der Herstellung wieder stark ver-
zimmert.  Ungeachtet dieser Sicherangsmaalsregel und obgleich
die Arbeiten immer nur in karzen, 10 bis 12 Fufs langen Stiicken
in Angriff genommen wurden, fand doch ein so starker Gebirgs-
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Fig. 6.

druck statt, dafs
einzelne Werkstei-
ne noch wiihrend
des Baues zer-
driickt warden und

Fig. 7. : Fig. 8.

wieder herausge-

nommen werden

mufsten. Erst, als
die die Widerlager
bildenden Mittel-
stiicke des Profils
aufgefiihrt waren,
liels sich eine Ab-

nahmedes Druckes
bemerken,und hor-

ten nach dem

Schlusse desselben

nachtheilige ~ Er-
scheinungen génz-
lich auf. Dagegen
leistete die Verzim-
merung der Pres-
sung vollstindigen
Widerstand, und
wurde es hierdurch
méglich, die beab-

sichtigte Form
durchweg genau
herzustellen.

Die Arbeiten in
der Bruchstelle be-
gannen im Mai

4858; am 1. Sep-

tember geschah die
Aufstellung des er-
sten Lehrgeriistes,
und am 12. Decem-
ber wurde das
letzte Stiick des

Deckengewdlbes

geschlossen.  Die

erste Locomotive
passirte den Tun-
nel am 15. Decem-
ber, und am 20.
desselben Monats
wurde er dem Be-
triebe iibergeben.
Schliefslich ge-
schehe noch der Kosten Brwiilhnung, welche der Wiederherstel-
lungsbau des Tunnels bis zur Eréffuung verursachte. Es wur-
den verausgabt:
1. Fiir Regulirung der Terrain-
oberfliiche, Anlage von Gri-
ben und Rigolen . . . . .. 1970 Thlr. 11 Sgr. 1 Pf.
Fiir Zuwdlben der Schacht-
offnungen und Verschiitten :
der Schiichte . .. .. SR 480 - guhiacioue

Fir Erbauung der Fatter-
T e R SRR B 49435y s ity

Zusammen 2945 Thir. 3 Sgr. 3 Pf.
2. Fir Vollendung der unbeschidigten Tunnelstrecke
973 Thlr. 17 Sgr. 9 Pf.

N
S

3. Fiir die Reparatur der beschiidigten Tunnelstrecke,
excl. des Neubaues der Bruchstelle und zwar:
Fiir Ausriumung der Erde
und der Riistungen . ... 2619 Thir.— Sgr. 6 Pf.
Fiir die Maurer-Arbeiten ein-
schliefslich des Materials . 9012 - 29 - 2 -
Fiir Wasserschépfen, Beleuch-
tung und sonstige Neben-
arbeiten ... ... ... .. RRVE 3 D L g
Zusammen 12854 Thir. 22 Sgr. 3Pf.
4. Fir den Neubau der Bruchstelle und zwar:
Fiir Herstellung des Stollens 575 Thlr. 19 Sgr. 9 Pf.
Fiir Ausriumen der Erde, des ;
zerbrochenen Mauerwerks
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Transport 575 Thlr.19 Sgr. 9Pf. |
und des zu beseitigenden |
Gebirges einschliefslich der \
Anfertigung der Riistungen 4291 - 22 - 10 -

Fiir Maurer-Arbeiten, ein-
schliefslich der Materialien
Fiir Wasserschopfen, Beleuch-
tung und sonstige Nebenar-
beiten

12941 = Af-s oG -

LU o W e
18964 Thir. 27 Sgr. 3 Pf.

Zusammen

i
1
|
|
i
|
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5. FiirOberbau-Arbeiteninden

Tunnel-Einschnitten 325 Thlr. 12 Sgr. 6 Pf.

Fir Herstellung des Bahnge- 3
leises im Tunnel . . . . .. 533 = 20 — -
Fir die Bauaufsicht .. . .. 928 - O -
Zusammen 1787 Thir. 10 Sgr. 1Pf.

Demnach beliefen sich die Gesammtkosten des Baues von
dem Wiederbeginn der Arbeiten bis zur Betriebs-Eréffnung
auf 37525 Thir. 20 Sgr. 7 Pf.

Simon.

Die inneren Spannungen deformirter, insbesondere auf relative Festigkeit in
Anspruch genommener Korper,
(Schlufs.)

III. Theil. |

|
Anwendung auf einige Querschnittsformen.

§. 18. Der rechteckige Querschnitt, Die beiden
Seiten des rechteckigen Querschnittes in Richtung der y und =

seien h und 4. Alsdann ist 1z=5, e—e, = L1h, :I; =0,
daher
i3
2 L
1 @=fydy=%(7—y’), =9, ;
y 3 |
e
2. W=bfy’ dy =360, .
T
Ty
mithin nach II. 33:
My L Q (22 —4y?)
TN TS0, T,=f—

Hiernach ergeben sich fiir H, $ und S nach II 35, 39 und 41
folgende Werthe i

. SRR e
4. H= = [.‘/ =‘=V.‘;’ + 75 3 (B? —432)’]
s MY/
J. \g == 'bh‘:'
iM =
i Fig. 11a. i Fig. 11c. 3‘
ey R e S FRCH o o s 7z A
' \\Q!i-o a!——%
o " o
| G g |
516 | 7/ %7 :
i '7/////'/ 2
Az _ s

In Fig. 11 ist S, H und § graphisch dargestellt und zwar
S durch ausgezogene, H durch strichpunktirte und & durch |
punktirte Linien. Die beiden Werthe II, 41, 35 und 38 von |
S, H und & sind resp. mit S,, S,, H,, H,, $,, H, und der |
Werth II. 39 von $ mit &, bezeichnet. Fig. 11a und 11c |
stellen die speciellen Fille dar, wo resp. M—=0 und @ =0 ist. |

® erreicht sein Maximum oder resp. Minimum fir y=0, |
V= *V% h? — 3 %{; oder y===1h. Fiir den zweiten Werth [

von y ist aber § eif Minimum, so dafs § sein wirkliches

du S

Maximum- nur fiir y =0 oder y === !/ erreichen kann. Die
entsprechenden Werthe von & sind:

Q S Qh
oxo—1 4, (=0, %>2)

‘ M I/ h
?max@=37,p, (y==3, %<2)

1 und S sind um ein dem y proportionales Glied gré-
[ser als &, demnach kénnen auch H# und S das wirkliche Ma-
ximum nur bei y =0 oder y === 1A erreichen und zwar ist

‘,;Q_IL_, (y == 0, %Il-l > 4)

\max H— max $=13

8.
b k. Qb
)maxﬂ=2max‘@=6 ER (y::&—ly 7i<4)
bianS s a2 22 e’ o G
j )max5_3max"—2 i (9“0’ j|[>3)

- 3 W 2 i LA Jan
l_maxS— maxll—ﬁ-”‘l;. (y—-:!:;, ﬁ<3)

.
Als Gleichungen zur Bestimmung der Tragkraft oder der
Dimensionen ergeben sich hiernach

Q- Qh
V2o =55 (=)
S domy ¥ Qn
6= (§<9)
Aus der zweiten dieser Gleichungen ergiebt sich F—=25h

M 3 - : 5
=g L wird biernach um so kleiner, je grofser man A

10.

macht. Die grilste anwendbare Héohe ist &A= 3 —]E, da fiir

noch grofsere Hohen bei y=0 §> K werden wiirde. Die-

sem Werthe von A entspricht die Fliche F = 2?&

Bei einem prismatischen Korper erreicht S bei den in
§. 15 behandelten Belastungsweisen entweder am Ende oder
in der Mitte des Triigers das Maximum, je nachdem

l

ist. Die grolsten zulissigen Hohen in diesen 4 Fillen sind
L h=41, I—IV. h=431 In den meisten Fillen sind je-
doch diese Hohen aus praktischen Griinden viel zu grofs, so
dals man von diesem das Minimum des Materials bedingen-
den Querschnitte absehen mufs. Dann aber ist bei der Be-
rechnung der Tragkraft oder der Dimensionen nur die zweite
der Gleichungen 10 maafsgebend.

In Fig. 12 bis 19 sind die Formen dargestellt, welche in
diesen 4 Fillen dem Triiger zu geben sind, wenn er an allen
Stellen gleiche Sicherheit bieten soll. In Fig. 12 bis 15 ist
die Breite, in Fig. 16 bis 19 die Hohe als constant voraus-
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gesetzt. Zur Berechnung von A und & ergeben sich leicht fol-
gende Formeln, worin die Hohe und Breite in der Mitte des
Triigers resp. mit A,, b, bezeichuet ist.

a. Die Breite von & ist constant.

'g\g\ﬁlﬂléﬂ/

(1= ) =7 (=)

Il Fig.13. S _ :
3h=V%":(i—%>=u-V(l—%>%;

S" Kb 3 7'(1_22""

Fig. 16.

AR

Fio. 18 Kh

III. Fig. '?5—39’(1—”)—-41 :
— (o

<_ ']-’10\:7‘65[7\2/“"\

9 (- 2x)? h

; b=t
IV. Fig. 19. it
PR o,

Der erste Werth von % und 6 fir jeden Fall bezieht sich
auf die beiden iufseren Theile des Trigers, der zweite dage-
gen auf den mittleren Theil. Als Coordinaten-Anfang ist
hierbei fiir jede Hilfte das entsprechende Ende angenommen.

§.19. Der kreisformige
Querschnitt. Bezeichnen wir
den Radius des Kreises mit »
und den Winkel, welchen der
Radius OP (Fig. 20) mit der

— Axe der = einschlielst, mit ¢,
“ soisty=rsing, u=2r cos ¢,
dy=rcosqp dg,
du=—2rsingpdg,

 Lse> g

du
Ty = — 2tan P,
=
% 2
r? :
daher 9=(;0—s_-} fsln @ cos’ @ do,
4.7 : 11. O =1ir2cos?g=3+(r?—y2),
12 Q=1lrsing="!y. "
s
Ferner: Wo—2v2 fsin @ cos*q dq,
S
¥
sl i 13 —=Lar
Daher nach II. 33
4 My 4 Qy: 4 Q(r2=y?)
14. N, =——5 X =g T,=§—ray 3

N, erreicht sein Maximum bei y===r, 7T, bei y=10
und 7, bei y=z=13rV2, d.i. am Umfange des Quer-
schnittes in einem Punkte, dessen Radius mit den Axen der
y und z einen Winkel von 45° einschliefst. ;

Ferner wird nun

SR e
15 Omete 5.

[

7. S=-2 ly = 2‘/“—] :



369 Winkler, Die inneren Spannungen deformirter Kérper. IlI. Theil. 370

In Beziehung auf z erreichen H, £ und S ihr Maximum
bei 2= tu, d.i. am Umfange des Querschnittes. Fiir diesen
Werth von z wird:

18. H——- [y=i=Vy sheh w - —y)]
1a@=-¥v

2. s—A¥ [y:i:V :
Hiernach erreichen H, & und S unter allen Umsti_inden ihr
Maximum bei y = 0 oder y ===» und zwar wird

29 Smax":é%;%’ (=0, §>3)
maxli==l=—i—%, (y_zgr,%["<3)

5 Smax@:max Il=3%-%, (y=0, 9—'—>6)
?maxﬁ:?ma"”=%%; (y==r, BI<6)
gmaxS 16%

23.

Q
=% ='='_"1 Ef < %)
Als Festigkeits-Bedingungen ergeben sich daher:

24 / :Tfrﬂ_l_( (M>"
= E (<)

Ist der Korper cylindrisch, also » constant, so erreicht S
in dem in §. 15 behandelten 4 Fiillen das Maximum entweder
am Ende oder in der Mitte, je nachdem

Lo 2% Ty L=
ist.  In den meisten praktischen Fillen wird daher S das
Maximum in der Mitte erreichen und dann ist bei der Berech-
nung der Tragkraft oder des Radius nur die zweite der Glei-
chungen 24 maafsgebend.

In Fig. 21 bis 23 sind die Formen dargestellt, welche
dem Kérper in den drei ersten Fillen zu geben sind, damit
er an allen Stellen dieselbe Sicherheit bietet. Zur Berechnung
von r ergeben sich nach 24 folgende Formeln, worin der Ra-
dius in der Mitte mit », bezeichnet ist:

J(fma‘((é Farabe.

Fig. 21.  [|-a=-=

Fig: 22.
T T s e
II. Fig.22. r=%3i_(i_l—z=%'. Vil‘—@_%),
e 341‘(_;‘”_(1.'__1_)_"‘/41(1 )

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. X.

-_-%vz e L
S Vz 9:(1-:) " V4 (1__

Der erste Werth von r fiir jeden Fall bezieht sich wie-
derum auf die beiden #ulseren Theile, der letztere auf den
mittleren Theil des Korpers

§.20. Blechtriger. Wir setzen hierbei voraus, dals,
wie es bei gewdhnlichen Blechtriigern wirklich der Fall ist,
die beiden Gurte nicht sehr breit sind, so dals wir T, in den
Gurten vernachlissigen konnen. Ferner setzen wir voraus,
dafs beide Gurte gleiche Querschnittsfliche haben, was, da
das Schmiedeeisen dem Zuge und Drucke nahe gleichen Wi-
derstand bietet, am zweckmiifsigsten ist. Es bezeichne (Fig. 24)

III. Fig. 23.

h die ganze Hohe des Triigers,
h, den Abstand der Schwerpunkte der
Querschnitte beider Gurte,

h, die Hohe der Blechwand zwischen den

g inneren Nietreihen,

N d die Dicke der Blechwand,

f den Querschnitt jedes Gurtes,

w das Triigheitsmoment desselben in Be-
ziehung auf seine horizontale Schwer-
Axe.

Alsdann ist:

A
7%///// //// _
25. @—,f 4+ (h,? —4y?), L =0,

265 = fhi2-t 25 0h, %+ 2w,
daher

2. M= 1, =0, T,=3 [/%

hy +%(h,’—4y’)].

28 H— A [ =}=V 2+M2=fh.+ (h, ’-—431’)}]

:
1?// 5
.
‘4
\

In Fig. 25 ist S, H und & in derselben Weise dargestellt,
wie beim rechteckigen Querschnitte in Fig. 11, und zwar in
25 a, b, c fiir die Mittelrippe und fiir die Seitenrippen bei

24




371 Winkler, Die inneren Spannungen deformirter Kérper.

x= g und in Fig, 25 aa, bd, cc fiir die Seitenrippen. Fig. 25
a, aa und Fig. 25 ¢, cc stellen die speciellen Fille dar, wo
resp. M =0 und Q =0 ist.

£ erreicht sein analytisches Maximum fiir

Q? h ]
y[t—% ) 2—%+%(h,’—4y’)§]=
d. i fir y=0 und
hig 11[2

Diesem y entspricht der Werth

M Ry M
{5 2_147 1 ,' g f _%@
wiihrend fiir y =
23 Q fh?
S=qw !V th’+35 "5
ist. Dieser Werth 1st klemer als der vonge, wenn
2 hy? h
?% = %)l fal 1 = <0’
di;i =
f : ’l‘ Q? ) < 0

ist. Diese Bedingung kann aber, da jedes Quadrat > 0 ist,
nicht erfiillt werden $ kann daher sein Maximum nur fiir
y=0 oder y=1h, errcichen. Wie bei dem rechtwinkligen
Querschnitte kann man daher auch hier schliefsen, dafs auch
H und S ibr wirkliches Maximum nur bei y=0, y = 1h,
oder y =1 h erreichen kann. Die entsprechenden Werthe von
S, welche wir mit S,, §,, §, bezeichnen wollen, sind

h
gs‘ %Q ’['L‘l‘%h'z)’

Joim 2 ian Vi s SR
(1.

M? 3%h,?
h
ﬁ.

Bei der Berechnung der Dimensionen wollen wir fol-
gende Fille unterscheiden:

a. Die Querschnitte sind an allen Stellen die-
selben, wie es bei kleineren Blechbriicken meistentheils der
Fall ist. . In allen in §. 15 behandelten Fillen erreicht dann S
das absolute Maximum, entweder am Ende, oder in der Mitte
des Trigers.

I. Der Triger ist in der Mitte mit einem iso-
lirten Gewichte & belastet. Vernachlissigen wir ~das
Gewicht des Triigers, so ist 7', constant, IV, aber erreicht in
der Mitte des Triigers das Maximum, es mufs daher auch S
sein Maximum in der Mitte des Trigers erreichen. Fir die

l

E%l

31.

S

Mitte aber ist Q =+ &, M = 1 G, daher
82 {8, =1 & [1&2 Vv +16 5 :' )
s, =152
Hiernach ist S8, > §,, wenn
e

ist. Der Zahler auf der rechten Seite ist positiv, wenn
!> %h,, und der Nenner, wenn {>>2h, ist. Diese Bedin-
gungen sind in der Praxis stets erfiillt, so dals die rechte
Seite stets negativ ist. Die Bedingung 33 kann also nicht er-
2f
EE)
nie Maximum sein. Ferner ist S, > S,, wenn

34. 2L %T.V3(3 h’:—’,—zh"—z;i).

2

fiillt werden, da nie negativ sein kann, d. h. S, kann
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Bei sebr kleinen 9 ist S, > S,, bei grolseren d dagegen
S,>8,.

Aus der Gleichung 7', == K ergiebt sich, wenn man fiir
W den Werth 26 einsetzt und dabei w vernachlissigt, zur
Berechnung von f folgende quadratische Gleichung:
hy K1y 0 — G

3% 1S =
9Kk, *—4 35
ha® (5G1—2Kh,?d) (3G 1+2 K h,?d)
TR ; G TRy
OKR® —4 o

Berechnet man hiernach
Jf fiir verschiedene 9 und
stellt hierauf F = 2 f
—+h, O graphisch dar, in-
dem man 9 als Abscis-
sen, F als Ordinaten auf-
triigt, so erhilt man eine
wie B AC (Fig. 26) ge-
krimmte Curve. Fiir ein
gewisses 9 = OD wird
F = und fiir ein an-
deres 9 = OE wird F
zu einem Minimum.
Aus der Gleichung S; = K dagegen ergiebt sich zur Be-
rechnung von f* folgende Gleichung:
3Gl —2K0h?
36— TR Kk —bh;
alsdann wird Sxgi b’)
3Glh+2K 2 —
SN A 12Ky
Die graphische Darstellung von F in derselben Weise bildet
eine gerade Linie F&, welche die vorige Curve in H schnei-
det. Wihlt man nun ein bestimmtes @, so hat man offenbar
das grofsere der beiden entsprechenden F anzunehmen. Liegt
der Durchschnitt H vor dem tiefsten Punkte 4 der Curve
BC, so ist das dem Durchschnitte entsprechende 9 = OJ of-
fenbar das zweckmilsigste, da ihm ein Minimum von F ent-
spricht; liegt H dagegen hinter 4, etwa in H, , so ist offen-
bar das dem tiefsten Punkte 4 entsprechende & = OF das
zweckmiilsigste. Berechnet man F nur fiir einige Werthe von 3,
so sieht man schon, ob H hinter oder vor A4 liegt. Im er-
sten Falle lifst sich aus der construirten Curve leicht das zweck-
miifsigste & entnehmen; mit grofser Schiirfe braucht es des-
halb nicht bestimmt zu werden, da F in der Nihe von 4
wenig wichst, wenn & zu- oder abnimmt. Das entsprechende
S ergiebt sich dann aus der Gleichung 35. Liegt dagegen H
vor A, so ist fir = 0J, S, = 8§, und aus dieser Gleichung
ergiebt sich:
6Glh

38. 8 = S
4KR + 3Kk, hy Va(a— _2— = 1)

0DI Z 1

Jf ist alsdann nach 36 zu berechnen.

Hierbei ist vorausgesetzt, dafs h gegeben ist und die Ver-
hiiltnisse von h, h,, h, bekannt sind. Berechnet man zunichst,
indem man diese Verhiltnisse vorliufig annimmt, & und /f an-
nihernd, so lifst sich der Querschnitt construiren, wodurch
man die Werthe von k, und A, hinreichend genau erhiilt, um
d und f noch einmal genauer berechnen zu konnen.

In gleicher Weise ist

A - ein Triger zu berechnen,
Fig27 welcher mit beiden En-
den aufliegt und auf wel-
chen in gleichen Abstéin-
den AC, BD (Fig. 27)
von den Enden gleiche

A

ol
fR<la
<]
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isolirte Lasten wirken. Hierbei ist 4C + BD als Linge 1
und die Summe beider Lasten als & einzufiihren. Dieser Fall
findet Anwendung bei den Quertrigern von Blech- und
Gitterbriicken.

II. Der Triger ist durch eine bewegliche iso-
lirte Last & belastet. In diesem Falle erreicht S das ab-
solute Maximum entweder an &‘den Enden des Trigers, fir
y=10, wenn sich auch die Last am Ende befindet, oder in

h 13 . -
der Mitte fiir y= - oder y = —-, wenn sich auch die Last

in der Mitte befindet. Im ersten Falle ist =G, M =0,
im zweiten @ = 1 G, M = LG zu setzen. Man erhilt hier-
nach, wenn man den Werth von S in diesen 3 Fillen wie-
derum mit S,, S,, S, bezeichnet

QN fhl P )

) 3

39.
S, und S wie in 32.

In der Regel ist 8§, <<S, und S, <S,. Dann aber ist
dieser Fall ganz ebenso zu behandeln, wie der vorige. Man
hat aber dann noch zu untersuchen, ob fiir die erhaltenen Wer-
the von & und / wirklich S, << S, und S, < §, ist, und
zwar ist o5
40. .8, <S,, wenn :,jé, <2l—8h2+}/l;§:_81h1+16h2,,
5 ity

31— 4h,
AT RS iy T

Sind diese Bedingungen mcht erfiillt, so miifste  und f ent-
weder durch die Bedingung S, =8, =K, oder S, =S, =K
bestimmt werden, je nachdem fiir die erhaltenen Werthe S,

S, ist (siehe 34).

Dieser Fall findet Anwendung bei kleineren Blechbriicken,
welche nur eine Axe aufnehmen kénnen.

III. Der Tréger ist durch eine gleichmiilsig ver-
theilte Last belastet. Dann erreicht § das Maximum ent-
weder an den Enden fiir y =0 oder in der Mitte fiir y =
Im ersten Falle ist @ =1 ¢/, M =0 und im zweiten @ = 0
M = ! ¢ql,, daher nach 31

=
=

wenn S, und S, dieselbe Bedeutung haben, wie im vorigen
Falle. Zur Bestimmung von  und / haben wir daher, wenn
man S, =8, = K setzt,

iy @A
5 | 3EW=gl (L
16 K W=gql*h.
Die Division dieser beiden Gleichungen liefert
R B L)
i

Substituirt man diesen Werth in die zweite der Gleichungen
43, so erhilt man zur Bestimmung von & und f folgende For-

meln:
3(ql’h—32Kw)(3lh—4h,’)
i SRR )
8Kh, (qlhhy—12h, hy?+81,°)
e e 6(q2? h— 32Kw)
" U 3lh—4h,2 K(qlhh, —12h, ka2 +8hy3)
Setzt man w=0, h=h, = h,, so erhiilt man annidhernd
STy ql? 31——_4)1
o S KR gl—%h>
e e A S
ddee 31— 4h  Kh(gi—41h)
oder mit noch geringerer Anniherung, wenn % gegen ! sehr
klein ist,
2 l
46a. f=%qth, L P Yo v g v Loy

I
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Die ganze Querschnittsfléiche ist annéihemd

© 3144k
48. F=2f+ho =35 i e

F wird hiernach zu einem Minimum, wenn %: g 2,22..
ist, welches Verhiltnifs allerdings in den meisten Fillen aus
praktischen Riicksichten unzuliissig sein wird.

Am zweckmiisigsten ist es, zuniichst / und & nach den
Niherungsformeln 46, 47 zu berechnen und sodann den Quer-
schnitt zu construiren. Man erhilt so Niherungswerthe von
w, h,, h, und kann nun /" und & nach 44, 45 noch einmal
genauer berechnen.

Nimmt man auch Riicksicht auf das eigene Gewicht des
Triigers, so ist, wenn man das Gewicht des Eisens pro Vo-
lumen-Einheit mit y bezeichnet, ¢+ Fy = ¢+ (2/ 4+ h,8) 7
fir ¢ zu setzen. Zur Bestimmung von f und & ergeben sich
dann mit Hiilfe der Gleichungen 43:

3(ql’h— 32 Kw) (31h —4hy?)
49. f=8Kh,(qlklz,-—‘»121«,1:221-81:23)—(il’hy(Slh—4h,’+8h,Iz?)’
24 (q12h — 32 Kw) &,

8K R, (qlhly,— 120, hp®+80;°)—3 hy(3Lh—4 1y 2+ 8k, hy)’
oder annihernd, wenn man w=0, h =h = h, setzt,

£ 3¢l (3i—4h)

e e 8Kh(ql—q4h) — 62,31+ 4Ry

52. 3=

2402
4Kh (gl—4Fk) —31’7(3l+4 ny

oder mit noch geringerer Anniherung, wenn % gegen ! sehr

klein ist,

ql? 8ql

Ma. f= TAKL=T7) SR a0 =— 3UKh— )

IV. Der Triger ist durch einen beweglichen
Zug belastet. Auch hier erreicht S das absolute Maximum
entweder an den Enden des Triigers bei y = 0, oder in der

50. 3=

Mitte desselben bei y = =, oder endlich bei y— " fiir ein

durch eine Gleichung héheren Grades bestimmtes x. In allen
praktischen Fillen erreicht aber S das Maximum nur an den

Enden fiir y=0, oder in der Mitte fiir y = % bei totaler Be-

lastung. Dann aber ist dieser Fall ganz ebenso zu behandeln,
wie der vorige. Nach den im vorigen Falle aufgestellten For-
meln sind daher die Triger bei grofseren Blechbriicken zua
berechnen, wenn man den Querschnitt durchaus beibehal-
ten will.

b. Die Querschnitte sollen nicht an allen Stel-
len dieselben sein. Es frigt sich zuniichst, in welcher
Weise man die Querschnitte éndern solle, um eine mdoglichst
grofse Material - Ersparnifs zu erzielen. Wiirde man f, A und 0
indern und dieselben so bestimmen, dals die gesammte Quer-
schnittsfliche F ein Minimum wird, was allerdings moglich
ist, so wiirde man hierbei meist zu ganz unzulissigen Hohen
gelangen; fir 0 =0 wiirde z. B. h=o. Wir werden daher
diesen Fall weiter nicht behandeln. ;

Wollte man f und & beibehalten und nur £ éndern, so
wiirde sich die Material-Ersparnifs sehr gering herausstellen,
und aufserdem die Ausfiihrung sehr erschwert werden. Eine
grofsere Ersparnifs ergiebt sich aber, wenn man h beibehilt
und f und § éindert. Wir werden daher nur diesen Fall be-
riicksichtigen.

Bei kleineren Briicken, wo isolirte Lasten zu berucksnch-
tigen sind, wiirde die hierdurch erzielte Ersparnifs nicht in
Anspruch zu bringen sein, man behilt daher hier gewdhnlich
die Querschnitte bei. Wir wollen daher nur den wichtigsten
Fall untersuchen, wo der Triiger durch einen beweglichen Zug
belastet ist.

S erreicht in einem beliebigen Querschnitte das Maximum

24>
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in allen praktischen Fillen entweder fir y =0, oder y= 7

bei partieller, oder fiir y ==% bei totaler Belastung. Die
betreffenden Werthe von Q und M geben die Formeln II. 64
bis 67. Von a=0 bis zu einem gewissen x erreicht S das

Maximum fiir y = 0 bei partieller Belastung, sodann fiir y =h—2’-
oder y = -g— bei partieller oder totaler Belastung, und im mitt-

h -
leren Theile fiir y = 5 bei totaler Belastung. Im zweiten

Falle ist / und & in der in a. I. angegebenen Weise zu be-
rechnen. Im ersten Falle dagegen wird
S = _ Sl

Wﬂh h)

Aus der Gleichung S = K ergiebt sich
_ 7,28 2Q — Kh,d
Sk hae 2h, 3Kh,0—4Q°
__ k9 KO(3h,*—hy?)—2Q(2hy—h,)
oo s hy 3Kh,0—4Q ;

Damit f noch positiv wird mufs
5514 2 —- > 3 >4 Ah

sein. Das Minimum errelcht F fiir
56.. 8= fs [1 -+

h2(3h,—21{,")’]

3Kh, 23k, —h,?)
oder annihernd, wenn man h=h, = h, setzt, fiir
2Q
56 a. =Tr

Fiir diesen Werth von @ aber wird /' = 0, was aus prak-
tischen Griinden nicht zuliissig ist. Ist praktisch ein kleinerer

Werth von 3 zulissig, als %Qh, so ergiebt die Formel 53 den

entsprechenden Werth von /. Rathsam ist es jedoch nicht,
9 kleiner zu wihlen, da f° schon ganz bedeutend wird, wenn

man @ nur wenig kleiner nimmt; fir 3 = % 1% wird sogar f°

= . Fiir jeden grofseren Werth von & geniigt aber jedes
beliebige f.

Im dritten Falle endlich, wo S das Maximum bei y =%

erreicht, ist / aus der Gleichung S, = K (siehe Formeln 31)
zu berechnen. Man erhilt

6 Mh — Kh,?
o R e 6K, 2
1 6 Mh+Kh,8(3h,% —hy?)
35 L= B R o

F ist hiernach um so kleiner, je kleiner & ist. Man hat da-
her & nach Maafsgabe der fiir die iibrigen Querschnitte erhal-
tenen Werthe von & empirisch zu wiihlen.

Einfacher wird die Rechnung allerdings, wenn man f bei-
behilt und nur & iindert, oder umgekehrt. Im ersten Falle
koénnte man f fiir die Mitte nach 57 und dann @ resp. aus
den Gleichungen S8, = K oder S, = K fiir partielle Bela-
stung berechnen. Im letzteren Falle dagegen wiirde man 3

vorliiufig empirisch (aber < (p;‘:” wihlen und alsdann f

resp. aus den Gleichungen S, = K oder S; = K berechnen.

Die Durchfihrung der Rechnungen nach diesen Principien
wiirde zu viel Raum in Anspruch nehmen, und wir begniigen
uns daher mit diesen Andeutungen.

Der Vernietungen wegen erleiden die Formeln eine in
speciellen Fiillen leicht anzubringende Modification. Man kann
dieselben vorliufig etwa dadurch in Rechnung bringen, dafs
man K kleiner als 10000 Pfund, etwa 6000 Pfund annimmt,
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hiernach die Dimensionen berechnet und die Dicken der Nie-
ten bestimmt. Alsdann kann man die Dimensionen noch ein-
mal genauer mit Riicksicht auf die Schwichungen durch die
Nietlocher berechnen. Was ferner die Belastung der Briicken
durch Eisenbahnziige und das Gewicht derselben anlangt, so
verweise ich auf eine Abhandlung vom Verfasser , Theorie
der Gittertriiger® in Férster’s Bauzeitung 1859. Die dort fiir
p und ¢ aufgestellten Formeln sind auch bei Blechtriigern zu-
lissig.

Es bliebe nun noch zu untersuchen, welche Bedingungen
erfiillt sein miissen, damit das Blech nicht einknickt. Es wire
hierzu offenbar néthig, die Werthe von IV, kennen zu lernen,

da die am oberen und unteren Rande wirkenden IV, die Blech-

wand einzuknicken streben. Jedoch gestalten sich hierbei die
Verhiltnisse wesentlich anders, als bei einem Stabe, an dessen
beiden Enden in der Lingsrichtung Krifte wirken, welche
denselben zu zerknicken streben. Bs erscheint rathsam, dem
Einknicken der Blechwand, besonders an den Stiitzpunkten,
wo bedeutende isolirte Lasten wirken und das Bestreben zum
Einknicken am grofsten ist, durch starke verticale Rippen vor-
zubeugen. Vernachléissigt man die Tragkraft der Blechwand,
so hat jeder Gurt die Hilfte der Last zu tragen; der auf den
untern Gurt kommende Theil iibertriigt sich sofort auf die
Stiitzpunkte, der auf den obern kommende dagegen unmittel-
bar auf die Rippen an den Stiitzpunkten und durch diese erst
auf die Stiitzpunkte selbst. Man wird daher ganz sicher ge-
hen, wenn man annimmt, dafs eine Kraft, welche die Hilfte
des betreffenden Stiitzendruckes, bei einem an beiden Enden
aufliegenden Triiger also + (p 4+ ¢) ! ist, die Rippen zu zer-
knicken strebe, und hiernach die Querschnitts-Dimensionen der
Rippen berechnet. Die iibrigen Rippen, auf deren Bean-
spruchung wir nicht weiter eingehen wollen, konnen bedeu-
tend schwiicher gehalten werden.

In einer Abhandlung im Civil-Ingenieur von Bornemann,
1859, I. Heft, iiber ,Berechnung einfacher Briickentriiger®, ist

gesagt, dals die Kraft Q (dort - 2 genannt), die Bleche zu zer-

knicken strebe, und aus der aufgestellten Formel
7 E
S
zur Berechnung von & geht hervor, dafs der Herr Verfasser
glaubt, die Last Q vertheile sich auf die Linge 1. Die Ab-
surditéit dieser Annahme geht schon daraus hervor, dafls Q
eine ganz bestimmte, vom Maalssysteme unabhiingige Kraft,
die Liingen-Einheit aber ja eine ganz willkiibrliche Grolse ist.
Dals sich in dem Beispiele auf Seite 15 nach dieser Annahme
eine annehmbare Blechstirke & = 0,308 Zoll ergab, ist reiner

0,
Zufall: es wiirde sich eine Stirke von nur —,ﬂ—o,ms Zoll

¥ 123
ergeben haben, wenn nicht der Zoll, sondern der Fuls als
Liingen-Einheit gewéhlt wére.
Die daselbst auf Seite 9 aufgestellte Formel
5Q
et ¥¥ .
zur Bestimmung der Blechstiirke ist ebenfalls ganz unzuliissig,
da hierbei vorausgesetzt ist, dafs sich die verticalen Schub-
kriiffte auf den ganzen Querschnitt gleichmiflsig vertheilen,
was um so mehr auffillt, da aus der betreffenden Abhand-
lung hervorgeht, dafs der Herr Verfasser das Werk von Laissle
und Schiibler kennt.
§.21. Der symmetrische I-formige Querschnitt.
Die eben entwickelten Formen gelten natiirlich auch fiir den
I-férmigen Querschnitt, wenn die horizontalen Rippen so
schmal sind, dafs man die Schubkrifte T',, welche sich in
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denselben erzeugen, vernachlissigen kann. Wir wollen jedoch
jetzt vorausseizen, dafs dies nicht der Fall ist.

In der verticalen Mittelrippe
bleibt Alles wie im vorigen §.;
nur in den beiden Seitenrippen
tritt folgende Aenderung ein. IV,
und 7', sind nach II. 34 von z
unabhiingig und 7', erreicht sein
Maximum fiir den kleinsten Werth

von =, d.i. fir z = g (Fig. 28).

P Y

Daher miissen in den Seitenrip-
pen auch H, § und § das Maxi-

AR 8 L s
L ----’l[———----——-»‘

o ¥ 2
mum fiir x = 7= erreichen. Fiir

diesen Werth von z wird, wenn
wir die in Fig. 28 angegebenen Bezeichnungen einfiihren, nach

b7l (3) -k}

59 N =——J, T’=
Qi Fmn : T
Wi dieses aber ist gegen T,

stets sehr klein, so dafs wir 7', in den Seitenrippen vernach-
lasmgen konnen. Dann aber erreichen H, £ und S, da IV,
mit y fortwithrend wiichst und 7', von y unabhiingig ist, das

Q

st by To=14

Das Maximum von 7, ist }

Das Maximum von S kann
i s
also nur in der Mittelrippe bei y =0, oder y = ox) oder in
Rt : s - ;
den Seitenrippen bei y = 5, 5 = 5 zu suchen sein. Die ent-
sprechenden Werthe von S wollen wir wiederum mit S,, S,,
S, bezeichnen. Alsdann wird

- 2Q bd(h—0d
gsl =3IWE [———(6 ) +3 ":2]5

][’l 2 3202 (h—0)?
NS e L PR R i )],

s 2 2
g gf;;, [1a2V1d & E=35,
W hat den Werth 26, wenn man darin h, =h—9, h,=h—239,
/=100 und w= ;48 setzt. Dann wird
61. W =188[(h—08)* 4 18°]4+ {50 (h—20)°.

Wir wollen diese. Formeln nur auf die beiden Fille an-
wenden, wo der Triger mit beiden Enden auf Stiitzen liegt
und entweder in seiner Mitte oder iiber seine ganze Linge
gleichmiifsig belastet ist. Wir setzen hierbei voraus, dafs der
Querschnitt an allen Stellen des Triigers derselbe und dals die
Hohe desselben gegeben sei.

I. Der Triiger ist in der Mitte mit einer isolir-
ten Last G belastet. Hier erreicht S das Maximum stets

h d
Maximum firy = 5, = 3.

h
in der Mitte des Triigers und zwar entweder fir y= —z’-oder

y =—g—, die nach dem vorigen §. S, <S8, ist. Fiir die Mitte
des Triigers aber ist Q = 4 G, M =} &1, daher nach 60:

Glh b’()’(h—&)
> §S= el [1+2V1+16 e
; b,2(h—4
Zss = Jpr [1+2V1+16 JulLE )

Aus der Gleichung S, = K ergiebt sich zur Bestimmung von
/=160 die quadratische Gleichung 35. Das zweckmiilsigste &
aber bestimmt sich wie bei den Blechtrigern durch die Be-
dingung, dafs F ein Minimum wird. Am zweckmifsigsten
wird man hierzu F wiederum graphisch darstellen, da die Glei-

dF % %
chung —= von hioherem Grade ist. Ist f bestimmt, so ist

hiermit, wenn & oder & gegeben ist, auch resp. § oder b be-
stimmt. Ist dies nicht der Fall, so wird man & moglichst
grofs, also & moglichst klein annehmen, damit die Masse mog-
lichst von der neutralen Axe entfernt, also # moglichst grofs
wird. Die grélste zulissige Breite ergiebt sich aber aus der
Bedingung S, = K oder §; = S,, der fiir noch grifsere Brei-
ten S, > K wird. Die Bedingung giebt

242(7 92 e i e VT Ly L
by 20, V 1416 B Uml s A (AR Ll

\ 2

Setzt man h, fir h, und A, so wird hiernach annihernd

I=40 (L),

Ist & gegen b sehr klein, so ist mit geringerer Anniherung
63a. d=10d.

Setzt man in 63. b= —{— und reducirt auf § und 4, so ergiebt
sich

2
64. 6=%8 ﬂ#’
65. b=0-+2.

Strenge braucht man sich an dieses Verhiltnis von 4 und &
nicht zu binden, da sich /" wenig éndert, wenn sich bei con-
stantem f das Verhiiltnifs von & zu & indert. Nur darf &
nicht kleiner angenommen werden.

II. Der Triiger ist gleichmiflsig belastet. Hier

erreicht S des Maximum entweder am Ende des Triigers fiir
y =0, oder in den Seitenrippen fir y = % S %, oder in

3 o h 3 o ilas
der Mitte fir y = 5~ Bezeichnen wir die entsprechenden Wer-

the von § mit S’, 8", 8", so wird

fieiiin e ol (8 head)
_ \S—%W‘[ S s LN
66. ?s"=%%’r(h—a>b.,
" 1*h
S =-l—'§'q—7.

Setzt man in diesen 3 Gleichungen K fiir S, so hat man
die Gleichungen zur Bestimmung der Dimensionen &, & und 8.

Setzt man in den Gleichungen S'= 8", 8" =S8" die
Werthe 66, so erhiilt man

POZD oy =28 =l
67. (h—0) (b—93) = 3 lh.

Multiplicirt man die erste dieser Gleichungen mit 9, die zweite
mit §, 16st die Parenthesen auf und subtrahirt die zweite Glei-
chung von der ersten, so erhilt man + 8k = %1 (8 —9),
daher

68. o=s(1—§-;’—).

Ist h gegen I sehr klein, so ist nahe

68a. & =2.
Substituirt man den Werth 68 von § in die Gleichung 67, so
ergiebt sich

oder annihernd, da & gegen A und ! sehr klein ist,

69a. b=293 + 3, L

Substituirt man die Werthe 68 und 69 von & und & in
die Gleichung 8" = K, nachdem man fiir W den Werth 61
substituirt hat, so erhiilt man eine Gleichung zur Bestimmung
von 9. Setzt man w =0, h, = h, = h, so ergiebt sich fir &
anniihernd :
6gl®
70. 3= xi(gi—4h)’
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daber :
_2(31-4h)gl?
M. 8= Frei—th)

Mit noch geringerer Anniherung wird
Ty e o L
2. 8=38=3%
Die ganze Querschnittsfliche ist anndhernd
ql l
73. F=E(§~+ )

und hiernach wird F um so kleiner, je gréfser & wird. Zu
grofs darf natiirlich 2 nicht géwiihlt werden, da man alsdann
praktisch unzulissige Werthe von & und & erhiilt.

In den meisten Fillen wird die Breite 69 aus praktischen
Riicksichten zu grofs sein. Wihlt man die Breite kleiner, so
wird §8” << S”, so dafs in diesem Falle uur S’ und §" maals-
gebend sind, ® und & sind dann durch die Bedingung §'=S8"
— K zu bestimmen. Bei der genaueren Berechnung stofst
man auf allgemein unldsbare Gleichungen hdheren Grades.
Anniihernd liifst sich jedoch ® und § folgendermaalsen ermit-
teln. Aus der Gleichung §'= S" ergiebt sich annihernd

19
Substituirt man diesen Werth in die Gleichung 8" = K, so
ergiebt sich anniihernd

3gl2 (4b+ 1)
2Kh? (9b1+2bkh+2R2)

75. 9=

9q13
T 8KA*(9b1+2bh+242)
Aus der Gleichung §” = K ergiebt sich alsdann genauer
g eR LB BAS HO (b A0S 02
b 8K (h—9)?
und alsdann aus der Gleichung 67

76. &

8. B=b—

Der symmetrische I-férmige Querschnitt ist nur mit Vor-
theil anzuwenden, wenn das Material dem Zuge und Drucke
gleichen Widerstand bietet, wie dies nahezu beim Schmiede-
eisen der Fall ist. Beim Gufseisen aber ist der Widerstand
gegen Druck viel grofser, als der Widerstand gegen Zug, und
es wird daher bei Anwendung von Gufseisen der unsymme-
trische I-formige Querschnitt vortheilhafter sein als der sym-
metrische. Die Behandlung dieses Falles kann in ihnlicher
Weise geschehen, wie die Behandlung des symmetrischen I-for-
migen Querschnittes; jedoch hat man hierbei auch darauf Riick-
sicht zu nehmen, dafs beim Gufseisen die Elasticitits-Coeffi-
cienten fir Zug und Druck nicht einander gleich sind, dafs
vielmehr der letztere: ungefihr das 1,sfache des ersteren ist,
wodurch die Formeln allerdings ziemlich complicirt werden.
Die Entwickelung derselben wiirde zu viel Raum in Anspruch
nehmen, jedoch ist dieselbe unter Benutzung der im II. Theile
aufgestellten allgemeinen Formeln mit keinen Schwierigkeiten
verkniipft. E. O. Winkler.

Mittheilungen nad) amtliden Quellen.

Die Anwendung schmiedeeiserner Naben bei Eisenbahnwagenradern betreffend.

(Mit Zeichnungen auf Blatt P im Text.)

Die ausgedehntesten Versuche mit der Anwendung der
schmiedeeisernen Naben wurden bisher bei der Westfili-
schen Eisenbahn gemacht, woselbst 431 Satz solcher Ach-
sen mit Réddern vorhanden und von diesen

25 Satz seit dem Jahre 1851,
005, = s e nen - 1854,
2065~ et o - 1836
im Betriebe sind.

Da in den fritheren Jahren besondere Meilen-Register
nicht gefiihrt wurden, so kann die bisherige Leistung der il-
teren Achsen und Riéder nur nach der Zeitdauer ihrer Be-
nutzung geschiitzt werden. Die im Jahre 1851 beschafften 25
Satz diirften danach bis jetzt etwa 9000 bis 10000 Meilen durch-
laufen haben. Bei diesen Ridern (vergl. die Zeichnungen, Fig. 1)
ist die plane Blechscheibe mittelst 6 Niete an den Flansch der
Radnabe befestigt, diese Verbindung jedoch schon bei 32 Riidern
oder 64 pCt. der Gesammtzahl lose geworden.

Dem in einem Falle vorgekommenen Abldsen der Scheibe
von der Nabe wilhrend der Fahrt hat man demniichst durch
Einziehen stirkerer Niete vorzubeugen gesucht.

Die 200 Satz Achsen aus dem Jahre 1854 sind von dem
Horder Bergwerks- und Hiittenverein bezogen. Die Achsen
sind von Feinkorneisen und haben eine Stirke von 4 Zoll im
Nabentheile; die Belastung betrug friiher 87 Centner, jetzt 80
Centner pro Achse, die bisherige Leistung durchschnittlich 6600
Meilen. Die Construction dieser Rider weicht von der friiheren
etwas ab, indem die zur Befestigung der planen Scheibe mit der
schmiedeeisernen Nabe dienenden Niete noch durch einen Ge-
genring hindurchgefiihrt sind (Fig. 2). Von den Achsen bra-

chen bis jetzt, und zwar unmittelbar hinter der Nabe, 10 Stiick
oder 5 pCt.; 58 Scheiben oder 14,5 pCt. wurden an den Na-
ben lose.

Zuniéchst zur Verwendung bei grilseren Kohlenwagen und

fiir eine Belastung von 100 Ctr. pro Achse wurden im Jahre 1856
nochmals 203 Satz Achsen mit Scheibenrdidern und schmiede-
eisernen Naben von den Dimensionen der Lieferung aus dem
Jahre 1854, aber mit 4% Zoll starken Achsen beschafft (Fig 3).
Da diese Achsen gegenwiirtig grofstentheils fiir Personenwa-
gen und somit fir eine Belastung von nur 80 Centner verwen-
det werden, so liegen iber ihr Verhalten gegen Bruch genii-
gende Erfahrungen bisher noch nicht vor; es wurden auch bei
dieser Lieferung bereits mehrere Scheiben in der Nietbefesti-
~gung mit dem Nabenflansche lose. -
Endlich wurden im Jahre 1856 und 1837 versuchsweise

3 Satz Patentrider, bei welchen Nabe und Scheibe aus einem
Stiick in Schmiedeeisen ausgefiibrt sind (Fig. 4), von Horde
bezogen. Die Dimensionen und Belastungs-Verhiiltnisse dieser
Achsen sind #hnlich wie bei den vorbeschriebenen; Reparatu-
ren sind an denselben noch nicht vorgekommen. Die Banda-
gen dieser 6 Riider wurden absichtlich nur 4 Zoll stark be-
stellt, um dieses System mit den tibrigen um so besser ver-
gleichen zu kénnen; an zwei Achsen haben die Bandagen be-
reits 3605 resp. 2990 Meilen durchlaufen, ohne dafs diesel-
ben lose wurden oder ein Abdrehen erforderten. An der drit-
ten Achse scheint die Befestigung bei der ersten Herstellung
etwas mangelhaft gewesen zu sein, da ein Nachziehen von 3
Schrauben schon nach etwa 2000 Meilen und ein nochmaliges
Nachziehen nach weiteren 1605 Meilen hat vorgenommen wer-
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den miissen; jedoch auch diese Bandagen befinden sich noch
im Betrieb. .

Nach Maafsgabe der gewonnenen Erfahrungen glaubt die
Verwaltung der Bahn sich dahin aussprechen zu kénnen:

1) dafs es noch einer lingeren Benutzung der Achsen mit
schmiedeeisernen Naben und fortgesetzter vergleichender Beo-
bachtungen bedarf, um festzustellen, ob den schmiedeeisernen
Naben in Bezug auf Achsbriiche ein Vorzug vor den gufseiser-
nen Naben eingeriiumt werden kann;

2) dafs das Bestreben, der schmiedeeisernen Nabe eine
geniigende Elasticitit zu geben, auf der anderen Seite den
Nachtheil mit sich bringt, dafs die Naben beim Aufziehen und
wihrend des Gebrauchs eine bleibende Ausdehnung annehmen
und nach etwaigem Abpressen in Folge der Weitung eine Fort-
benutzung auf derselben Achse nicht zulassen;

3) dafs die Verbindung der schmiedeeisernen Nabe mit der
Scheibe durch Niete eine geniigende Sicherheit nicht bietet, und
in dieser Beziehung den Patentridern der Vorzug zu geben ist;

4) dafs dagegen die Verbindung der T-férmigen Banda-
gen mit den planen Scheiben als sehr fest anerkannt werden
mulfs,

5) dafs, obwohl ein besonderer Unterreifen durch Sicher-
heitsgriinde nicht bedingt ist, dessen Anwendung sich empfiehlt,
um Bandagen von gewdhnlicher Form verwenden zu konnen;

6) dafs aus Riicksichten auf die Seitensteifigkeit es ange-
messen erscheint, bei schmiedeeisernen Naben den Scheiben
eine concentrisch gewellte Form zu geben.

Was endlich die Preise der verschieden construirten Ri-
der betrifft, so diirften dieselben im Wesentlichen dem Ge-
wichte der Achsen und Réder proportional sein.

1 Achse mit Speichenridern wiegt
1 Achse mit planen Scheibenrédern und schmie-

15592 Pfd.,

deeisernen Naben 15818 - |
1 Achse mit Horder Patentrédern, wobei die Ban-
dagen jedoch nur § Zoll stark, 14441 - .

Bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn sind in den
letzten Jahren 197 Satz Achsen und Rider mit schmiedeeiser-
nen Naben und planen Scheiben beschafft worden, welche sich
bis jetzt recht gut gehalten haben (Fig. 5); es trat bei diesen
Ridern jedoch die Schwierigkeit ein, das richtige Schwinde-
maals fiir das Aufziehen der Bandagen zu treffen. War das-
selbe zu schwach gegriffen, so safsen die Bandagen nicht ge-
horig fest; war dasselbe zu stark, so warfen sich die Scheiben.
Um dem abzuhelfen, sind bei den jiingst beschafften Rédern,
statt der planen Scheiben, concentrisch gewellte mit der Nabe
aus einem Stiick gearbeitete (Fig. 6) angewendet worden, die

den Erwartungen bis jetzt vollstindig entsprechen. Ueber ihren:

etwaigen Einflufs auf Conservirung der Achsen war ein Ur-
theil noch nicht gewonnen.

Bei der C6ln-Mindener Bahn sind 5 Paar Réder mit
schmiedeeisernen Naben und doppelten Scheiben von Eisen-
blech (Fig. 7) seit dem Jahre 1851 in Benutzung, von welchen
die meist gebrauchten 32250 Meilen durchlaufen hatten. Bei
diesen Riidern zeigten sich dieselben Uebelstinde, welche bei
den Réidern mit einer Planscheibe bei der Bergisch-Mirkischen
Bahn wahrgenommen sind, indem bei Aufziehen neuer Banda-
gen die Blechscheiben sich bauchten. .

6 Paar Patentscheibenriider (Fig. 4), welche spiter von
der Horder Hiitte zur Probe gestellt waren, mufsten, noch ehe
jedes Rad 200 Meilen durchlaufen hatte, aufser Betrieb gesetzt
werden, da die zu etwa 2 Zoll Stiirke angenommenen Bandagen
lose geworden waren. In jiingster Zeit hat diese Bahn ganz
schmiedeeiserne Daelen’sche rosettenformige Scheibenréider aber
ohne gekrempelten Unterreifen (Fig. 6) und mit stirkeren

Wandungen der Nabe beschafft; da dieselben jedoch erst zu
kurze Zeit im Betrieb, so ist iiber ihr Verhalten noch nichts
zu sagen. Auch sind aus der Bochumer Gufsstahl-Fabrik Ri-
der bezogen, bei denen Nabe, Scheibe und Reifen aus einem
Stiick Gufsstahl bestehen; bis jetzt haben diesclben sich sehr

gut gehalten, die zu hohen Preise verhinderten eine allgemei-
nere Einfithrung.

Auch fir die Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Bahn
sind 10 Satz Achsen mit Patentscheibenridern aus der Fabrik
des Horder Bergwerks- und Hiittenvereins, bei denen die Nabe,
Scheibe und der Unterreifen aus einem Stiick Schmiedeeisen
gefertigt sind, im Betrieb; 4 Satz dieser Riider laufen seit dem
Jahre 1856, die anderen 6 Satz seit dem Jahre 1858 unter Post-
wagen. Diese Rider haben sich bis jetzt sehr gut erhalten
und hebt die Verwaltung jener Bahn als besondere Vortheile
hervor, dals .

1) die Stofse, welche die Ridder namentlich beim Durch-
fahren der Weichen erhalten, minder nachtheilig auf die Ach-
sen wirken,

2) das Aufpressen der Réder auf die Achse ohne Gefahr
des Berstens mit grofserer Kraft als bei gufseisernen Naben
ausgefiihrt werden kann,

3) das Gewicht eines Satzes Patentscheibenriider bedeu-
tend geringer ist, als dasjenige der Rédder mit Gulsnaben.

Es wiegt bei gleicher Stirke der Achse:

a) eine Achse mit Patentscheibenridern 1620 bis 1630 Pfd.,
b) eine Achse mit Speichenridern und Gaufsnabe 2060 Pfd.,
¢) eine Achse mit Scheibenridern und Gufsnabe 2150 Pfd.

Die anderweitig gemachte Erfahrung, dafs die Bandagen
dieser Patentscheibenriider bei fortschreitender Abnutzung eher
beseitigt werden miilsten, als auf anderen Radgestellen, weil
sie bei verringerter Stirke in Folge eines Federns des Unter-
reifens lose wiirden, hat sich bei der Aachen-Diisseldorf-Ruhbr-
orter Bahn nicht als zutreffend gezeigt.

Die Thiiringische Bahn besitzt 8 Achsen mit Horder
Patentscheibenridern; man klagte iiber das Losewerden der
Bandagen nach kaum 11 jihrigem Gebrauch.

Bei der Rheinischen und der Magdeburg-Leipziger
Bahn dagegen ist man mit dem Verhalten dieser Réder zufrie-
den. Erstere hat 167 Stiick dieser Horder Patentscheibenréder
in Benutzung, welche namentlich unter den zwischen Céln und
Paris durchgehenden Wagen, so wie unter Wagen von 200 Ctr.
Tragfihigkeit laufen. Beim Aufziehen neuer Bandagen auf diese
Riider hat das andrerorts bemerkte Werfen der Scheiben sich
nicht gezeigt.. Die Magdeburg-Leipziger Bahn hat erst seit zu
kurzer Zeit 4 Paar dieser Rider in Benutzung genommen, als
dafls iiber deren Verhalten schon jetzt ein Urtheil gefillt wer-
den konnte.

Seit Mitte des Jahres 1859 hat die Verwaltung der Nie-
derschlesisch-Mirkischen Bahn 72 Stiick schmiedeeiserne
aus England bezogene Speichenrider mit eben solchen Naben
versuchsweise unter vierridrigen Giiterwagen von 160 Ctr. Trag-
fihigkeit und 126 Ctr. Eigengewicht verwendet. Von diesen
Ridern haben 60 Stiick die in Figur 8 und 9 dargestellte
Form, die iibrigen 12 die in Figur 10 und 11 angegebene.
Bis jetzt haben sich in der Benutzung dieser Rider Miingel
nicht gezeigt. Allein schon beim Aufziehen der Reifen bei den
Riidern der Construction Figur 8 und 9 hat sich ergeben, dafs
dieselben weniger solide sind, wie die nach Figur 10 und 11
construirten. Bei ersterer Gattung sind die Speichen stumpf
auf die Felgen geschweifst, welche aus einem Stiick Flacheisen
zu bestehen scheinen, das kreisférmig gebogen und dann stumpf
zusammengeschweilst ist. Die Nabe wird durch Segmente ge-
bildet, welche mit den Speichen aus je einem Stiick bestanden
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haben mégen. Das Rad hat also aufser der Nabe noch min-

destens 10 Schweilsfugen.

Bei einem dieser Rider rifs beim Aufziehen eine Speiche
an der Stelle ab, wo sie stumpf auf die Felge stolst, und die
Felge sprang in der Schweilsfuge.

Die Riider Figur 10 und 11 zeigen viel Aehnlichkeit mit
Losh Patentriidern; namentlich sind die Speichen fast wie bei

letzteren gebogen. Bei e sind Eckstiicke aufgeschweifst; ferner
ist jedes aus einem Stiick bestehende Speichensegment an der
Wurzel bei m zusammengeschweilst und der Zwischenraum
durch passende Stiicke ausgefiillt, welche mit den Speichen-
wurzeln demniichst den Nabenkéorper bilden.

Berlin, im Mirz 1860.

Das Verhalten schmiedeeiserner Feuerrohren und gulseiserner Roststibe

bei Locomotiven betreffend,

Schmiedeeiserne Feuerrdhren.

Schon im Jahre 1844 hatte die Breslau-Schweidnitz-Frei-
burger Eisenbahn-Direction von Stephenson aus England eine
Maschine mit schmiedeeisernen Siedershren bezogen. Da je-
doch das zu diesen Réhbren verwendete Material sehr lang-
rissig und die Dichtung in den Wiinden der Feuer- und Rauch-
kammer nur mit &dulserst schwachen Brandringen hergestellt
war, so war es oft unmdglich, das Feuer zu erhalten, und
die Verwaltung jener Bahn sah sich gendthigt, noch bevor
eine vollstindige Abnutzung der Rohren eingetreten war, die-
selben durch messingene zu ersetzen.

Eine éhnliche ungiinstige Erfahrung des héufigen Platzens
und Undichtwerdens der schmiedeeisernen Feuerréhren an
Stephenson’schen Maschinen wurde bei der Aachen-Mastrichter
Bahn gemacht. Auch auf der Magdeburg-Halberstiidter Bahn
haben bei Stephenson’schen Maschinen die Feuerrohren aus
Schmiedeeisen sich nicht bewiihrt und wurden besonders aus
dem Grunde verworfen, weil sie das Ansetzen von Kesselstein
begiinstigten, worunter die Wirmeleitungsfiihigkeit sehr litt,
und sie leicht verbrannten.

Etwas giinstiger waren die Erfahrungen an 4 Locomoti-
ven der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn aus der Fa-
brik der Magdeburg-Hamburger Dampfschifffahrts - Gesellschaft
zu Buckau, welche eiserne Siederéhren aus der Patent lap-
welded iron tube Company zu Birmingham fiihrten. Letztere
hielten sich Anfangs ganz gut, zeigten jedoch nach lingerem
Gebrauch verschiedene Miingel. Auf den wasserberiihrten Fli-
chen der Rohren losten sich nidmlich Eisentheilchen ab, wo-
durch allmilig kleine Lécher entstanden. Obgleich ein Sprin-
gen oder ein vollstindiges Zusammendriicken einer Rohre nicht
vorkam, so war es doch, nachdem die Locomotiven 6000 bis
8000 Meilen durchlaufen hatten, nicht mehr méglich, den né-
thigen Dampf zu erzeugen und die Rohren dicht zu halten,
weshalb dieselben ebenfalls durch messingene ersetzt wurden.

Bessere Resultate erzielte die Rheinische Eisenbahn-Ver-
waltung. Seit 12 Jahren sind bei derselben messingene und
eiserne Feuerréhren gleichzeitig im Gebrauch, und haben beide
Arten nahezu eine gleiche Dauer gezeigt. Im Allgemeinen
liefsen sich die eisernen Siederdhren gleich leicht wie die mes-
singenen Siederchren einziehen; erstere waren jedoch nicht
eben so glatt und setzen namentlich, wenn die Maschinen lin-
gere Zeit aulser Dienst und ohne Wasser standen, in stirke-
rem Grade Rost und Kesselstein an.

Entschieden zu Gunsten der schmiedeeisernen Feuerrohren
spricht sich die Verwaltung der Niederschlesisch-Mirkischen
Eisenbahn aus. Dieselbe beschaffte im Jahre 1850 5 Stiick
gekuppelte Locomotiven von Stephenson in New-Castle, wel-
che jede mit 134 Stiick eisernen Feuerrohren versehen waren.
Nach nunmehr 10jihrigem Betriebe haben diese Maschinen
bis Ende des Jahres 1859 im Ganzen 160000 Meilen, eine

>

jede daher durchschnittlich 32000 Meilen, und davon den grofs-
ten Theil vor Personenziigen durchlaufen. Wihrend dieser
Zeitdauver wurde es erforderlich, 274 Feuerréhren, also im Gan-
zen ca. 41 pCt. auszawechseln. Eine Abnutzung der Réhren
in ihren Wandstirken, oder ein Undichtwerden derselben war
in den wenigsten Fillen die Ursache der Auswechselung, mei-
stens vielmehr war, wie bei den messingenen Réhren, die Um-
bortelung fortgebrannt oder die Oberfliche mit starkem Kes-
selstein tiberzogen und dadurch das Herausnehmen erforderlich
geworden. Dies filhrt aber hiiufig Beschiddigungen mit sich,
und diese waren hauptsichlich die niichste Ursache der Aus-
wechselung. Im Jahre 1854 beschaffte dieselbe Bahn 6 Stiick
ungekuppelte Schnellzug-Locomotiven von Borsig zu Berlin,
welche mit je 134 Stiick messingenen Feuerrohren versehen
sind. — Diese Maschinen, welche nunmehr etwas iiber 5 Jahre
unter gleichen Verhiltnissen wie jene Stephenson’schen Ma-
schinen im Betriebe sind, haben bis Ende 1839 im Ganzen
166000 Meilen zuriickgelegt, also jede durchschnittlich 27600
Meilen. Innerhalb 6 Jahre mufsten bei diesen Locomotiven
643 Stiick Feuerrohren, also ca. 80 pCt. ersetzt werden. Ver-
gleicht man diese Ergebnisse mit den vorbemerkten, so waren
bei einer um 4400 Meilen, d. h. um 14 pCt. kleineren Meilen-
zahl, bei jeder Maschine etwa doppelt so viel messingene als
eiserne Feuerrohren auszuwechseln. Diese Resultate gaben
Veranlassung, dals die Verwaltung bei zwei ilteren Locomo-
tiven die messingenen Feuerrdhren durch schmiedeeiserne er-
setzte und in den Jahren 1857 und 1858 20 Stiick neue Lo-
comotiven, und zwar 9 ungekuppelte Personenzug- und 8 ge-
kuppelte Giiterzug- Maschinen bei Borsig, und 3 gekuppelte
Giiterzug -Maschinen bei Wéhlert mit eisernen Siederéhren an-
fertigen liefs, wozu Ende 1859 noch 2 Stiick Giiterzug-Loco-
motiven von Wahlert hinzukamen. Die Niederschlesisch-Mir-
kische Bahn besitzt also gegenwiirtig 29 Locomotiven mit
schmiedeeisernen Feuerrshren. In die 24 Locomotiven von
Wahlert und Borsig, einschliefslich der -beiden nachtriiglich
mit eisernen Feuerrohren versehenen Maschinen, sind bis jetzt
neue Rohren nicht eingesetzt worden, jedoch mufsten 14 Réh-
ren angeschuht werden, weil ihre Borde fortgebrannt waren;
dabei haben die 9 ungekuppelten Personenzug - Locomotiven
schon 117000 Meilen, also jede durchschnittlich 13000 Meilen,
mithin beinahe halb so viele Meilen als die. 1854 beschafften
6 Stiick ungekuppelten Schnellzug-Locomotiven durchlaufen,
welche nach_gleicher Leistung schon 188 Stiick neue messin-
gene Feuerrohren erhalten mulsten.

Gleich zufriedenstellende Resultate ergaben die Versuche
auf der Westfillischen Eisenbahn. Von den Maschinen Dort-
mund und Halle, von 13 Fufs 3} Zoll Kessellinge, 93,5 Pfand
Dampfdruck und mit je 182 schmiedeeisernen Feuerroh-
ren, hatte erstere vom August 1857 bis zum Januar 1859
7530 Meilen durchlaufen und 3300 Stunden Reserve gestanden,
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Eisenbahnwagenréder mit schmiedeeisernen Naben.
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wobei sich die schmiedeeisernen Rdébren vollstindig gut er-
hielten.

Die Aachen-Diisseldorf- Ruhrorter Bahn hat seit dem Jahre
1857 neben den gewdhnlichen messingenen Feuerrohren suc-
cessive D44 Stiick Siederdhren aus Schmiedeeisen verwendet
und namentlich eine Personenzug-Maschine génzlich mit die-
sen Rohren versehen; diese Maschine hat bis jetzt 6234 Meilen
zuriickgelegt, ohne dals ein Rohr undicht geworden wire, wie
iiberhaupt ein Platzen der eisernen Réhren im Bereich dieser
Verwaltung noch nicht eingetreten ist.

Weniger giinstig fiel ein Versuch aus, welchen die Direc-
tion der Coln-Mindener Bahn vor etwa 2 Jahren mit eisernen
Rohren an einer Personenzug- und an einer Giiterzug-Ma-
schine anstellte. Da es schon iltere Maschinen und die Licher
in den Rohrwiinden nicht mehr normal waren, so veranlalste
das Einziehen der Réhren viele Schwierigkeiten, und scheint
dies auch das hiufige Rohrlecken, besonders an der Personen-
zug-Maschine veranlafst za haben, so dafls die Réhren dieser
Maschine schliefslich simmtlich wieder herausgenommen und
mit Messing - Rohrstiicken vorgeschuht werden mufsten; im
Uebrigen hielten sich die schmiedeeisernen Rohren gut.

Die auf der Oberschlesischen und der Saarbriicker Eisen-
bahn, so wie auf der Ostbahn, der Berlin-Hamburger und der
Magdeburg- Wittenbergischen Bahn angestellten Versuche und
Proben mit schmiedeeisernen Réhren sind noch zu neu und
in einer zu geringen Ausdehnung unternommen, als dals sie
schon sichere Resultate liefern konnten; bis jetzt sind die Ver-
waltangen dieser Bahnen mit dem Verhalten der Rohren je-
doch zufrieden.

Ueber das Verhalten der eisernen Rohren im Betriebe,
verglichen mit den messingenen Rohren, hat wiederum die
Niederschlesisch - Miirkische Bahn besondere Gelegenheit ge-
habt, ausgedehntere Beobachtungen anstellen zu konnen. Ein
Unterschied im Verbrauch von Brennmaterial oder in der
Dampferzeugungsfihigkeit ist nirgend zu bemerken gewesen;
dagegen haben die Maschinen mit messingenen Rohren hiufi-
ger zu Betriebsstorungen Veranlassung gegeben, als die Lo-
comotiven mit eisernen Siederhren. Ueber die von mehreren
anderen Bahnverwaltungen ausgesprochenen Befiirchtungen,
dafls schmiedeeiserne Réhren in grifserem Maafse wie die mes-
singenen das Ansetzen des Kesselsteins beférderten und da-
durch die Dampferzeugung beeintriichtigten, liegen der genann-
ten Verwaltung entscheidende Erfahrungen nicht vor.

Bei Anfertigung der schmiedeeisernen Feuerrohren mufs
nach den gemachten Erfahrungen das beste Material zur An-
wendung kommen und das Blech, woraus sie gefertigt werden,
sich in der Schweilsfuge 2 bis 1 Zoll iiberdecken; geringere
Wandstiirken als eine Linie werden nicht empfohlen. Das
Einziehen der eisernen Rdéhren veranlalst etwas mehr Schwie-
rigkeiten wie das Einziehen der messingenen, und erfordert
eine sorgsamere Behandlung, da dieselben beim Auftreiben
leichter aufreifsen. Bei der Aachen - Diisseldorf - Rubrorter
Bahn kounnten in den Fillen, wo die Rohrlocher in der Feuer-
buchse durch &fteres Eintreiben von Brandringen grolser ge-
worden waren wie diejenigen in der Rauchkammer, Auswech-
selungen mit schmiedeeisernen Réhren nicht ausgefiihrt werden,
weil dieselben sich nicht so bedeutend ausweiten liefsen wie
die Messingrohren; von 544 eingezogenen Siederéhren rissen
4 Stiick beim Eintreiben der Brandringe.

Die Niederschlesisch-Mirkische Bahnverwaltung bezog die
zu den Reparaturen erforderlichen schmiedeeisernen Feuerrch-
ren durch J. Ravené’s Sohne zu Berlin; es stammen dieselben,
wie die ihrer neuneren Locomotiven, aus den Werken der Bir-
mingham Patent Brafs und Iron Tube Company in Smethwick
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bei Birmingham. Die Aachen - Diisseldorf - Ruhrorter Bahn,
die Westfilische Bahn, die’ Ostbahn, die Magdeburg- Witten-
bergische Bahn und die Rheinische Bahn haben versuchsweise
Rohren von Albert Pénsgen in Mauel bei Gemiind entnom-
men. Bei den beiden ersteren Bahnen befriedigten die ersten
Lieferungen aus dem Jahre 1856 nicht, wohl aber die der Jahre
1857 und 1838.

In neuerer Zeit sind auch Proben von Rdohren aus stahl-
artigem, sogenanntem homogenem Eisen aus der Fabrik James
Russell & Sons zu Wednesbury in England in Verwendung
gekommen; die kurze Dauer ihrer Benutzung hat iiber den
Werth derselben bis jetzt noch keine Erfahrungen sammeln
lassen.

In Bezug auf den Kostenpunkt ist erklirlicher Weise die
Neubeschaffung der eisernen Siederdhren bedeutend vortheil-
hafter wie die der messingenen Rohren, und gewihrt daher
eine bedeutende Ersparnifs.

Die Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn hatte bei den
oben erwihnten Locomotiven mit 134 Stick Feuerrchren zu
zahlen:

fir die messingenen Rohren von 1} Linien Wandstirke

a 32,8 Pfd. = 4395,2 Pfd. a 12 Sgr. 1758 Thlr.,

fir die eisernen Rohren von 1 Linie Wand-

stirke & 231 Pfd. = 3149 Pfd. & 8,683 Sgr. 911,4 -

daher fir den ganzen Satz weniger 846,6 Thir.
oder 51,8 pCt.

Die Aachen-Diisseldorf-Rubrorter Bahn bezog die eiser-
nen Réhren in allen iiblichen Lingen, mit Durchmessern von
12 und 2 Zoll und bei 1 Linie Wandstéirke, und hatte fiir den
laufenden Fufls der ersteren Art 10 Sgr. 51 Pf., der letzteren
Art 13 Sgr. 5 Pf. zu bezahlen.

Die Elberfelder Eisenbahn-Direction hatte 1858 probe-
weise 20 schmiedeeiserne SiederShren von Scott Russell aus
England bezogen. Diese Rohren, 13 Fufls 11 Zoll pr. lang, mit
12 Zoll Hufserem Durchmesser und ca. 1} Linien Wandstiirke,
verarbeiteten sich sehr gut, waren aus weichem Material und
ertrugen das kalte Dornen sehr gut. Eine zweite Lieferung
von 300 Stiick derselben Fabrik im Jahre 1859 war bedeu-
tend schlechter, aus bhirterem und spréoderem Material und
bekam beim Dornen hiufig Risse. In diesem Jahre hat diese
Bahnverwaltung 200 Stiick bei R. Ponsgen bei Mauel und 200
Stiick bei James Russell & Sons in England bestellt; erstere
kosten pro laufenden Fauls englisch fr. Elberfeld 9 Sgr. 3 Pf,
letztere 8 Sgr. 3 Pf., event. 10 Sgr. 3 Pf., wenn der Zoll pro
Centner 6 Thlr. statt 3 Thir. betragen sollte. Die von R.
Pénsgen schon begonnene Lieferung zeigt ein sebr schones
Material, welches das von Scott Russell friiher gelieferte be-
deutend ibertrifft.

Die Saarbriicker Bahn hatte versuchsweise 6 Stiick schmie-
deeiserne Feuerréhren von 1 Zoll 63 Linien lichtem Durch-
messer aus der Fabrik von Lloyd & Lloyd zu Birmingham
bezogen und fiir den laufenden Fufs fr. Saarbriicken 11 Sgr.
gezahlt. 1

Auch eine Vergleichung der Kosten in der Unterhaltung
der messingenen und eisernen Feuerrohren ergiebt einen be-
deutenden Vortheil zu Gunsten der letzteren.

Auf der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn haben

643 Stiick Messingrohren von 11 Linien Wandstirke & 32,8

Pfd. neu gekostet 21090,4 Pfd. & 12 Sgr. . 8436,2 Thlr,,

davon geht ab der Werth des alten Materials,

bei einem Abgang von 0,27 pCt. = 0,73

.21090,4 — 15396 Pfd. & 7 Sgr.. . . .-3592,4 -

bleiben 4843,8 Thir.

Da die Locomotiven, in welchen sich obige 643 Stiick

e




387 Schmiedeeiserne Feuerrshren und gulseiserne Roststibe bei Locomotiven betreffend. 388

Feuerrohren befanden, 166000 Meilen durchlaufen haben, so
ergeben sich pro Locomotiv-Meile . : 101 Pf.
274 Stiick eiserne Feuerrshren von 1 Linie Wandstirke 2

231 Pfd. kosteten neu 6439 Pfd. a 8,683 Sgr.

i 1863,6 Thir.,
davon geht ab der Werth des alten Materials,

bei einem Abgange von 0,18 pCt. = 0,82

. 6439:==5280.Pfd.ca /43 Sgruie. Lsiz 00X 051:308,011 -

bleiben - 1533,6 Thir.

Die Locomotiven mit diesen 274 Stiick Feuerréhren ha-
ben 160000 Meilen durchlaufen; es kostete daher die Loco-
motiv-Meile an Unterhaltung nur . . . . . . . 3LPf

Demnach ergiebt sich das Verhiltnifs der Unterhaltungs-
kosten der schmiedeeisernen zu den messingenen Rdhren
wie 1::-3.

In dhnlich giinstigem Verhiltnifs haben sich diese Kosten
bei der Aachen- Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn herausgestellt.
Es haben bei dieser Bahn gekostet:

100 Stiick Messingrohren von 13 Zoll Durchmesser & 12 Fufs
lang und 25 Pfd. schwer = 2500 Pfd. pro 100 Pfd. 42 Thlr.,

1050 Thlr.
hiervon in Abzug der Materialwerth der 100 alten
Rohren nach erfolgter Abnutzung & 15 Pfd.
== #3500 Bfdsa:6:Sge. h39 Jhi8 = HI LES £ 2300!= -
ergiebt dic Kosten einer Erneuerung za 750 Thir.,
wogegen
100 Stiick schmiedeeiserne Siederhren & 12
Fufs lang = 1200 Fufs & 104 Sgr. 420 Thlr.

kosten, wobei der Werth der riickstéindigen alten Rohren giinz-
lich aufser Betracht geblieben ist; es stellt sich demnach das
Verhiiltnifs fast wie 3:5, d. h. withrend die messingenen Roh-
ren 3mal ausgewechselt werden, konnen in demselben Zeit-
raum die schmiedeeisernen ohne Mehrkosten Smal erneuert
werden.

Einen besonderen Vorzug der eisernen Rohren gewihrt
der Umstand, dafs dieselben aus gleichem Material mit dem
Langkessel bestehen und daher bei den verschiedenen Hitze-
graden eine gleiche. Ausdehnung und Zusammenziehung er-
leiden.

Gufseiserne Roststiibe.

Die Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft verwendet
schon seit 10 Jahren bei ihren Locomotiven gufseiserne Rost-
stibe, und haben sich dieselben bis jetzt recht gut gehalten.
Die Construction der Roststiibe weicht von der sonst bei
schmiedeeisernen Roststiben iiblichen Form nicht wesentlich
ab, nur im Kopf haben sie eine etwas grilsere Stirke, nim-
lich 1} bis 2 Zoll

Auch die Berlin-Stettiner Eisenbahn benutzt schon seit
lingeren Jahren (1854) gulseiserne Roststiibe, zuniichst zu
dem Zwecke, die nothwendige Gleichmiifsigkeit der Stiibe auf
zuverlissigere und einfachere Art zu erzielen, als dies die ge-
wohnliche Anfertigungsweise aus Schmiedeeisen herbeifiihrt.
Die iiber die Haltbarkeit und Dauer der gufseisernen Rost-
stibe gewonnenen Resultate waren so giinstig, dafls sich dar-
aus eine bedeutende Ersparnils ergab. Ein aus 15 Stiiben be-
stehender Satz aus Schmiedeeisen wog fiir eine Locomotive
von 3 Fuls 8 Zoll lichter Liinge des Feuerkastens 4 Ctr. 96 Pfd.,
withrend ein eben solcher Satz aus Gufseisen 3 Ctr. 60 Pfd.
wiegt. Fiir den Centner fertiger Roststiibe aus Gufseisen zahlte
die Bahn 52 Thlr., wihrend ihr die schmiedeeisernen circa
81 Thlr. pro Centner zu stehen kamen, was fiir eine Loco-
motive einen -Preisunterschied von 213 Thlr. ergiebt. :

Dabei fand pro Nutzmeile beim Personenzugdienst ein
Verbrauch der schmiedeeisernen Stibe von 0,21 Pfd., beim

Fig. 1. <

Fig. 2.

Giiterzugdienst von 0,256 Pfd. statt; die gufseisernen Stiibe
verloren pro Nutzmeile beim Personenzugdienst 0,078 Pfd.,
beim Giiterzugdienst 0,173 Pfd. Bei den obigen Preisen ko-
stete daher die Unterhaltung der schmiedeeisernen Roststiibe
pro Nutzmeile 6,4 resp. 7,8 Pf., der gufseisernen 1,5 resp.
3,5 Pf., was annihernd im ersteren Falle das Verhiltnils von
17 : 4, im zweiten Falle von 9 : 4 ergiebt.

Die Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn machte im Jahre
1856 den ersten Versuch in der Anwendung der gufseisernen
Roststiibe. Schon der erste Erfolg war so befriedigend, dafs
diese Stibe seitdem ausschliefslich auf jener Bahn angewendet
werden. Die Dimensionen der am meisten verwendeten wa-
ren 34 Zoll Hohe, 14 Zoll obere Breite und L Zoll Zwischen-
raum. Versuche mit schmaleren Roststiiben von % Zoll obe-
rer Breite und 2 Zoll Zwischenraum ergaben, dafs bei etwas
schlackender Kohle das Feuer nicht in Ordnung gehalten wer-
den konnte. Spiitere Versuche mit 43 Zoll hohen, oben § Zoll
breiten Roststiben und 4 Zoll Zwischenraum haben bis jetzt
gleichfalls noch nicht ganz befriedigende Resultate ergeben.
Es hat niimlich die eine Giiterzug-Locomotive mit Stiiben die-
ser Art zwar 1440 Meilen zuriickgelegt und dabei noch simmt-
liche Roststiibe gut erhalten, bei einer zweiten Giiterzug-Ma-
schine sind jedoch nach durchlaufenen 1250 Meilen von 32
Roststiiben 8 Stiick zerbrochen, vielleicht in Folge ungeeigneter
Behandlung.  Eine dritte (Personenzug-) Locomotive hat mit
den schmalen Roststiben nur 400 Meilen durchlaufen, die Rost-
stiilbe wurden alsdann wegen Verschlackung, wahrscheinlich
auch bei gleichzeitiger ungeeigneter Behandlung, unbrauchbar.

Zahnartig eingekerbte Roststiibe haben sich bei den Ver-
suchen auf dieser Bahn nicht hewiihrt, indem die scharfen
Kanten durch das Feuer schmolzen und hierdurch die Zwi-
schenridume in den Stiiben selbst verstopften.

Die gufseisernen Roststiibe kosteten pro Ctr. 2 Thlr. 25 Sgr.,

altes Material wurde verkauft zu . . — - 20 -

blieben wirkliche Kosten 2 Thlr.

Schmiedeeiserne Roststibe kosteten in fertiger Arbeit der

Centnen;efasnss nauszabies 5 Thir. 15 Sgr.,
altes Material wurde verkauft zu . . 2 - — -
blieben wirkliche Kosten 3 Thlr. 15 Sgr. ;
es stellen sich demnach die Kosten etwa wie 4 : 7 zum Vor-
theil der guflseisernen Stiibe..

Die guflseisernen Roststibe fielen im Gewicht etwas leich-
ter aus als die schmiedeeisernen, wihrend beim Gebrauch der
Abbrand fiir beide Sorten ziemlich gleich war.

Auch auf der Niederschlesischen Zweigbahn wurden gute
Erfolge erreicht; es finden die gufseisernen Roststibe dort seit
ca. 13 Jahren sowohl bei den Maschinen mit Holzheizung, wie
bei den Locomotiven mit Kohlen- und Coaks-Feuerung An-
wendung.

Die Roststibe mit den Querschnitten Fig. 1 und Fig. 2
sind bei Giiterzug-Maschinen mit Kohlenheizung benutzt; die
an beiden Seiten des Stabes angebrachten Einschnitte sollen
ein moglichst enges Zusammenlegen derselben gestatten und
8o das Durchfalien unverbrannter Kohle nach dem Aschkasten
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moglichst verhindern. Einige Maschinen dieser Bahn haben
mit derartigen Roststiben bereits 2700 Meilen durchlaufen,
wobei der grofste Theil derselben noch gut erhalten war, wih-
rend bei demselben Heizmaterial schmiedeeiserne Roststibe
schon nach 1500 Meilen unbrauchbar wurden.

~$ 21E”
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Roststibe der Form Fig. 3 und Fig. 4 sind bei den mit
Holz geheizten Personenzug-Maschinen angewendet und nach
ca. 4000 Meilen zu 90 pCt. noch gut erhalten; die Verwaltung
der Niederschlesischen Zweigbahn glaubt bei der Holzfeuerung
mit gulseisernen Roststiben bis zu 12000 Meilen durchfahren
zu koénnen, wiihrend die schmiedeeisernen héchstens bis 5300
Meilen ausgehalten haben.

Die Oppeln-Tarnowitzer Bahn wendet gleichfalls guls-
eiserne Roststibe seit ca. 14 Jabren an, und haben sich auch
hier diese Stiibe, besonders seit dem letzten halben Jahre, wo
dieselben den nachstehend dargestellten Querschnitt (Fig. 5
bis 7) erhielten, recht gut bewihrt.

< 3417

Diese Stiibe sind von der Hiitten-Gesellschaft Minerva
in Kolonowska von sogenanntem halbirtem Eisen gefertigt,
Seit dem 1. Juli 1859 bis Ende 1859 wurden fiir ca. 95 Thlr.
derartige Roststibe (wovon jedoch der Werth des alten Ma-
terials in Abzug gebracht ist) beschafft und haben in diesem
Zeitraume ca. 8000 Locomotiv-Meilen ausgebalten; es stellen
sich demnach die Kosten pro Locomotiv-Meile auf etwa 4 Pf.

Bei mehreren anderen Bahnen sind bis jetzt nur Ver-
suche in kleineremn Maalsstabe gemacht worden.  Auf der
Aachen - Mastrichter Bahn haben sich dabei die Stibe sehr gut
bewihrt und bis jetzt keinerlei Betriebsstorung veranlalst. Die
Rheinische Bahn, welche dergleichen Stibe auf der Céln-Her-
besthaler Strecke verwendet, ist gleichfalls damit zufrieden.
Nach den auf der Westfilischen Bahn angestellten Versuchen
haben gufseiserne Roststiibe fast dieselbe Dauer gehabt wie
die schmiedeeisernen. Die Ostbahn hat dieselben bisher nur
bei den mit Torf geheizten Locomotiven benutzt, wobei sie
sich aber vortrefflich bewiihrt haben.

Auf der Oberschlesischen Bahn war versuchsweise ein
Satz gufseiserner Roststibe der gewdhnlichen Construction aus
dem Eisenwerke Vulcan in Stettin fiir den Preis von 5 Thlr.
pro Centner loco Stargard bezogen, ebenso 2 Satz von Schmidt
& Comp. zu Breslau fiir 34 Thlr. pro Centner loco Stargard.
Diese Stiibe zeigten jedoch nur eine durchschnittliche Dauer
von 500 bis 600 Locomotiv-Meilen, wiihrend Stiibe nach der bei-
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Fig. 8.

stehenden Skizze (Fig. 8) und von dem Maschinen-Fabrikanten
Griison in Buckau fiir 6 Thlr. pro Centner loco Breslau ge-
liefert, bis jetzt bereits 1500 Meilen durchlaufen haben, ohne
eine bedeutende Abnutzung zu zeigen.

Ungiinstige Resultate haben bisher die Versuche auf der
Thiiringer Bahn bei Anwendung von Zwickauer und West-
filischen Coaks und Kohlen ergeben, welche beim Verbrennen
ziemlich viel Schlacke zuriicklassen und dadurch ein bedeu-
tend leichteres Schmelzen der gufseisernen Roste veranlafsten.

Die Breslau-Schweidnitz- Freiburger Bahn verwendete im
September 1858 bei einem gleichzeitigen Versuch der Koh-
lenfeuerung fiir Locomotiven probeweise gulseiserne Roststibe
von der Lorenzdorfer Hiitte in der Niederlausitz. Diese Stiibe,
aus hiirtestem Rasenerz gefertigt, hielten sich gut, wiihrend
andere, aus weicherem Material, entweder bald sich kriimm-
ten oder zerbrachen. Die Feuerung mit gelinden, mdglichst
schlackenfreien Coaks hatte auf erstere keinen aulsergewdhn-
lichen, nachtheiligen Einflufs, wiihrend bei Benutzung schir-
ferer Coaks in der Mitte des Rostes 4 bis 5 Stiick schmiede-
eiserne Stibe eingelegt werden mufsten, um fiir beide Sorten
dieselbe Dauer zu erzielen. Die Form der gufseisernen Rost-
stibe war gleich der gewdhnlichen, bei schmiedeeisernen ge-
bréuchlichen.

Bei der Neiflse-Brieger Eisenbahn waren die ersten Ver-
suche mit gufseisernen Roststiben so wenig befriedigend dals,
diese Verwaltung dieselben nicht mehr anwendet und auch in
Bezug auf die Kosten bei Benutzung schmiedeeiserner Rost-
stiibe grofsere Vortheile zu erreichen glaubt.

Auch die Magdeburg-Céthen-Halle-Leipziger Bahn hat in
Folge der ungiinstigen Resultate, welche sie vor mehreren
Jahren bei Versuchen mit gufseisernen Roststiben gewonnen
hatte, da diese Stibe zu leicht verbrannten und zerbrachen,
die Verwenduig derselben nicht weiter eingefiihrt.

Ebenso haben die Versuche, welche von der Elberfelder
Eisenbahn - Direction mit gufseisernen Roststiben aus der Fa-
brik von van der Zypen und Charlier in Deutz, zum Preise
von 31 Thlr. pro 1000 Pfd. angestellt wurden, bis jetzt noch
zu keinem befriedigenden Ziele gefiibrt. Dieselben waren fiir
Kohlenheizung berechnet und nur § Zoll stark, wurden jedoch
sofort krumm und verbrannten schon wihrend einer Fahrt
von 30 Meilen. :

Die Wilhelmsbahn, Co6ln-Mindener, Saarbriicker, Aachen-
Diisseldorf-Rubrorter und Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn haben bisher mit Roststiben aus Gulseisen keine Ver-
suche angestellt. Eines Theils sind diese Bahnen mit den
von ihnen verwendeten schmiedeeisernen Roststiben und de-
ren Verbrauch, besonders bei Mitbenutzung der Kohlenfeuerung,
vollstindig zufrieden, anderen Theils glauben dieselben den
gulseisernen Roststiiben auch in Bezug auf den Kostenpunkt
keine bedeutende Vorziige einrdiumen zu kionnen, besonders
da durch Verwendung alter Radbandagen, der Schienenabfille
und anderer stahlhaltiger Eisentheile die Herstellungskosten
der schmiedeeisernen Stiibe ‘sich sehr ermifsigen. So stellt
die Wilhelmsbahn die letzteren Stibe zu 30 Thlr. pro 1000
Pfund, und die Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Bahn 1000 Pfd.
zu 53 Thir. her. Ebenso beabsichtigt auch die Oberschlesische
Bahnverwaltung, bei der Selbstanfertigung dieser Stibe zu ca.
60 Thlr. pro 1000 Pfd., dieselben vorliufig noch beizubehalten;
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es hatten diese Stibe bei Coaksheizung eine Dauer von 1882
Meilen, bei Kohlenheizung von 2521 Meilen gezeigt.

Bei der Form der Roststiibe aus Gufseisen kommt es
vorzugsweise darauf an, solche Verhiltnisse aufzufinden, dafs
diese Stibe beim Warmwerden sich nicht verziehen und so
den nach unten erweiterten Zwischenraum verengern, das gli-
hende Brennmaterial zwischen den Stiiben festhalten und letz-
tere dann bis zum Schmelzen erhitzen. Um diesen Uebelstand
moglichst zu vermeiden, empfiehlt es sich, in der Mitte der
Stibe seitliche Verstirkungen anzugiefsen, wodurch dieselben
in ihrer urspriinglichen Lage gegenseitig sich stiitzen und den
richtigen Zwischenraum untereinander sichern.

Bei der Handhabung bediirfen die gufseisernen Roststiibe
einiger Sorgfalt. Im glihenden Zustande brechen sie leicht;
beim Ausziehen des Feuers aus dem Roste ist es daher zu
empfehlen, nur die mittleren 2 oder 3 Stibe vorsichtig her-

. auszunehmen und das Feuer durch diese Oeffnung zu ent-

fernen.
~ Die in neuerer Zeit gemachten Versuche, die Roststibe
in eisernen Formen zu gielsen, werden den Preis derselben
noch mebr ermifsigen, zuvor jedoch mufs die zweckmiilsigste
Form der Roststibe durch lingere und ausgedehntere Ver-
suche festgestellt sein.
Berlin, im Mai 1860.

44ster Baubericht idber den

Im Anschlufs an den 43. Bericht iiber den Dombau, vom
7. Juni 1839, ergeben sich die seitdem erreichten Fortschritte
bis zum Ende des vorigen Jahres leicht und iibersichtlich beim
Anblick der rings um den Dom sich erhebenden kiihnen Stre-
bepfeiler, deren schwieriger Aufbau seit 1856 die Bauthitigkeit
vorherrschend in Anspruch nahm. Zu beiden Seiten des Lang-
schiffs erscheinen dieselben in zwei getrennten Gruppen auf der
Siid- und Nordseite des Domes in abwechselnden Entwicke-
lungsformen nach dem Vorbilde des Hochchors, wo auf der
scharf erleuchteten Siidseite die nach kreuzférmigen Grundris-
sen organisch entwickelten Constructionsmassen, mit reichen
Gliederungen und feinen Verzierungen sinnreich aufgeldst, leicht
emporsteigen und in der kriftigen Wirkung von Licht und Schat-
ten sich in ibrem reichen Schmucke entfalten, wiihrend auf
der ewig im Schatten liegenden Nordseite die gleichartig con-
struirten Strebepfeiler in schlichten, meist glatten Auflsenflichen,
mit leichtem Maalswerk durchbildet, einen viel einfacheren Cha-
rakter annehmen, aber dennoch durch die Wahl gliicklicher Ver-
hiltnisse in ihrer schattigen Stellung eine eben so harmonische
als kraftvolle Wirkung darbieten.

Auf beiden Seiten des -Langschiffs sind nun diese Strebe-
pfeiler an den Aulsenfronten bis zur Hohe des obersten Eta-
genaufsatzes, etwa 122 Fuls iiber dem Erdboden hoch, aufge-
fiihrt; an dem Querschiff aber konnten sie aus Baubetriebs-
riicksichten nicht so weit geférdert werden, und ebenso sind
die in gleicher Fluchtlinie der Kreuzvierung zuniichst stehenden
Pfeiler nur bis iiber die Seitenschiffsdicher aufgebaut, indem
dieselben von zwei Doppelstrebebgen durchschnitten, also je
mit 8 Strebebigen versehen, ganz neu in natiirlicher Gréfse auf-
gezeichnet werden miissen, was neben den anderen Bogensy-
stemen auf dem zu beschriinkten Reifsboden nicht méglich ist.
Dagegen sind aber die Mittelpfeiler, welche sich iiber den Ge-
wdlbepfeilern der 4 Seitenschiffe erheben, ebenfalls so hoch auf-
gebaut als die erstgedachten Aufsenpfeiler. Auch nach der Ost-
seite der Querschiffe am Choranschlufs wird der Neubau der
fehlenden Strebepfeiler gefordert.

Im Ganzen sind in den verschiedenen Gruppen 18 neue
dulsere Strebepfeiler, 10 Mx?telpfeller und 4 Pfeiler am Chor
auszufiihren, welche nach ihrer Vollendung mit 80 Bégen un-
tereinander und mit den Umfassungsmauern des Mittel- und
Querschiffs verbunden werden miissen, bevor iiber denselben
das Hauptgewdlbe eingespannt werden kann. Denn alle diese
Strebesysteme bilden nur eine Hiilfsconstruction fiir die Siche-
rung dieser Gewdlbe nach den Aufsenseiten hin, so wie fiir
die westliche Stiitze des Langschiffs die Hauptthiirme bestimmt
sind.

Ausbau des Domes zu Coln.

Der alte siidwestliche Hauptthurm hat diese Hhe erreicht,
um einen sichern Abschlufs des Langschiffs zu bilden; er bedarf
aber auf allen seinen Aulsenseiten einer duarchgreifenden Her-
stellung, welche eben so schwierig als zeitraubend und kost-
spielig sein wird. Der Anfang ist, unter Benutzung der siidli-
chen Baugeriiste am Langschiff, an der Ostseite des Thurmes
gemacht, auch ist die sehr miihevolle Ausbesserung der viel-
fach verwitterten Theile durch kiinstliche Einfiigung neuer Bau-

steine daselbst vollendet und hierdurch gleichzeitig der Beweis
geliefert worden: dals die so sebr verwitterten Facaden an der
Stid- und Westseite des mit iiberaus grofsem Gliederreichthum
und Ornamentenschmuck erbauten Thurmes ausfiihrbar ist.

Der von Sr. Majestiit unserem Allergniidigsten Konige be-
fohlene Neubau des westlichen Hauptthurmes hat mit den dazu
bestimmten geringen Geldmitteln nur sehr langsam geférdert
werden kénnen, und da es unbedingt nthig ist, denselben we-
nigstens bis zur Héhe des Seitenschiffs aufzufiihren: um dem
hier bereits neu errichteten Anschlufspfeiler eine wirksame Stiitze
durch die dagegen zu spannenden Gurtbogen in Hohe der Sei-
tenschiffsgewdlbe beizubringen, so mufs der Thurmbau stetig
fortgesetzt werden. Gegenwiirtig hat derselbe eine Hohe von
49 Fufs erreicht.

Wiihrend nun so in der Vergangenheit lediglich nur der
Steinbau betrieben worden ist, und demselben alle Mittel zu-
gewendet werden mufsten, ohne noch zum Schlufse gebracht
zu sein, sind im abgelaufenen Jahre die Einleitungen zum Auf-
bau eines anderen wichtigen Gebiiudetheiles durch die Verdin-
gung der eisernen Dachconstruction, in Verbindung ihres or-
ganischen Ausliufers, eines Mittelthurmes im Transept des
Kreuzschiffes, getroffen worden. Da iiber die Ausfiihrung dieser
Constructionen in Schmiedeeisen verschiedene Angaben verbrei-
tet sind, ungeachtet dariiber in mehreren Bauberichten der Sach-
verhalt genau dargestellt worden: so mdge es gestattet sein,
die Entwickelung dieser Projecte hier darzustellen, welche mit
dem ganzen Ausbauproject des Domes in einem unzertrennli-
chen Zusammenhange stehen.

Als ich am 14. August 1833 den Herstellungsbau des Dom-
chores iibernommen hatte und einen Befundbericht {iber die bau-
liche Beschaffenheit des Gebédudes zu erstatten beauftragt wurde,
trat vor Allem die vollstindige Baufilligkeit der Kirchenschiffs-
déicher in den Vordergrund. Dieselben waren, lange nach der
Einstellung des ersten Baues, iiber den nur 42 Fuls hohen Ge-
wolbepfeilern aufgebracht und um das Jahr 1748 mit ellipti-
schen Bretterdecken unterschalt worden. :

Die Holzconstruction der Dicher war im Laufe der Jahr-
hunderte so verfault, dafs nach und nach an 100 Baumstimme
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unter die 42 Fufs hoch liegenden Triiger zur Verhiitung des
Einsturzes untersetzt werden mufsten. Bei der Anwesenheit des

damaligen Ober-Landes-Baudirectors Schinkel am 24. August

1833 erkannte derselbe die Nothwendigkeit einer Erneuerung
der Diicher und zeichnete in meiner Gegenwart eine horizon-
tale Holzdeckenconstruction auf, welche ich ausarbeiten und
veranschlagen sollte. Bei der grofsen Breite des fiinfschiffigen
Langhauses und der geringen Hohe von nur 42 Fufls, trug ich
Bedenken zu ihrer Ausfiihrung, und erlaubte mir vorzuschlagen:
die Seitenschiffe planmiifsig zu iiberwo6lben und das Mittelschiff
bis iiber die Mittelgalerieen seiner Umfassungsmauern zu fiihren.
Schinkel bezweifelte, dals die hierzu erforderlichen grofsen
Geldmittel wiirden beschafft werden kénnen. Ich zeichnete je-
doch eine kleine Skizze auf und legte dieselbe im October 1833
Sr. Koniglichen Hoheit dem damaligen Kronprinzen mit dem
Bemerken vor: dafs iiber dem so angelegten Nothdache selbst
ein weiterer Bau bis zur Vollendung des Domes mdglich sein
wiirde. Hierauf erhielt ich den Auftrag, den Plan niher aus-
zuarbeiten und zu veranschlagen. Als nun dieser Plan und An-
schlag im April 1834 an Schinkel eingereicht und demselben
gleichzeitig berichtet worden war, wie Se. Konigliche Hoheit
der Kronprinz Sich begeistert tiber den Ausbau des Domes aus-
gesprochen hiitten: beeilte sich Schinkel, einen dahin zielen-
den Plan zu entwerfen, nach welchem mit Fortlassung aller Ge-
wolbe und Gurtbogen des Mittelschiffs, so wie der damit im
Zusammenhange stehenden kostspieligen Strebesysteme, das Mit-
telschiff in seiner urspriinglichen Hohe mit Vermeidung aller
Verzierungen so wie der Dachgalerieen und Fensterfrontons en
bloc aufgebaut werden sollte. Das Project war vor Allem auf
Stiitzung des nach Westen ausweichenden Hochchors berechnet.
Das Dach wurde in Hohe des Chordaches ohne Mittelthurm
projectirt und die Eindeckung mit Schiefer angenommen, theils
wegen des viel geringeren Preises desselben gegen ein Bleidach,
theils wegen der schmutzigen aschgrauen Farbe des_letzteren
(ein Urtheil, welches von vielen vorurtheilsfreien. Sachkennern
noch téglich wiederholt wird.)

Ungeachtet aller dieser auf Ermoglichung einer Geldbewil-
ligung berechneten Vereinfachungen wurde keiner dieser beiden
Plidne angenommen.

Wiihrend ich nun die Restaurationsarbeiten mit sehr be-
schriinkten Geldmitteln fortsetzte, benutzte ich die Zeit zur Ver-
anschlagung des Schinkel’schen Rohbauprojects, und dann
versuchte ich dasselbe dahin zu ergéinzen: dafs alle architekto-
nischen Gliederungen und Ornamente hergestellt und mittelst
Einziehung von eisernen Ankern auch die Wolbung ausgefiihrt
werden konnte, ohne Anlage der theuern Strebesysteme. Die
veranschlagten Mehrkosten erhdhten die fiir den Rohbau be-
rechnete Summe nur um etwa i, und Schinkel genehmigte
daher bei seiner letzten Anwesenheit in Céln durch seine Un-
terschrift vom 14. August 1838 den erhohten Kostenanschlag,
welchem der ergiinzte Plan zum Grunde lag. Mit Bezug auf
denselben wurde durch Allerhéchste Cabinetsordre vom 12. Fe-
bruar 1842 der zu 1200000 Thlr. veranschlagte Ausbau der
Domkirche ohne Strebebégen in’s Leben gerufen; und da der
inzwischen gebildete Central-Dombau-Verein fiir den vollstin-
digen Aunsbau des Domes mitzuwirken versprach, wurde auch
der Bau der Strebebégen Allerhochst angeordnet, nachdem de-
ren Baukosten erst im Herbst 1842 von mir zu 800000 Thir.
veranschlagt worden waren.

Durch den gliicklichen Fortgang des Baues konnte schon
im Jahre 1848 dafs Nothdach errichtet werden, wie dasselbe
in meinem Plane von 1833 entworfen war. :

Weiter hinauf stiegen die Umfassungsmauern des Mittel-
schiffs, und der Zeitpunkt trat ein, an die Construction des

Hauptdaches zu denken. Das Chordach war in Folge der ver-
moderten Bauhdlzer im Jahre 1824 wiederholt erneuert worden;
iiber anderen Cathedralen waren die Dicher abgebrannt und
grofsentheils zerstort worden.*) Man fing an, die Dachcon-
struction von Eisen zu errichten, und ich benutzte daher bei
meinen Reisen nach England und Frankreich die Gelegenheit,
mich von den verschiedenartigsten eisernen Dachconstructionen
genau zu informiren. Die Ergebnisse liefsen in mir keinen
Zweifel iibrig. Mit dem Verwendungsplane pro 1851 brachte
ich die Frage iiber die Dachconstruction zur Sprache, und launt
hohen Rescripts des Cultusministers vom 30. September 1851
hatte die Konigl. technische Bau-Deputation die Construction
des Dachverbandes in Schmiedeeisen als zweckmiilsig an-
erkannt, und ist solche fir den Dom Allerhochst genehmigt
worden.

In Folge dessen entwarf ich eine Skizze vom 11. Novem-
ber 1851 fiir die Dom - Dachconstruction in Schmiedeeisen, wel-
che spiiter zur héheren technischen Priifung mit den inzwischen
ausgearbeiteten Projecten fiir den Aufbau eines Mittelthurmes
eingereicht und demnach AllerhGchst genehmigt worden ist.
Im 35. Dombaubericht vom 1. Semester 1855, Domblatt No.
123, ist iiber den Verlauf der sehr sorgfiltigen technischen Pri-
fungs - Verhandlungen niher berichtet. Bei der ungeniigenden
Festigkeit des alten steinernen Unterbaues fiir den Aufbau eines
massiven Mittelthurmes, wofiir sich an den alten Bautheilen
auch nicht die geringsten Substructionen vorfanden, hat die Ko-
nigl. technische Bau-Deputation sich unterm 19. December 1854
gegen den Bau eines massiven Mittelthurmes ganz entschieden
ausgesprochen, und die von mir entworfene Thurmconstruction
fir Eisenbau nebst Metallbekleidung mit der Maalsgabe als
zweckmiilsig anerkannt, dafs bei der speciellen Ausarbeitung
der Bauzeichnungen auf eine Gewichtsverminderung von ; Be-
dacht genommen, und dafs diese Bauzeichnungen zur Priifung
wieder vorgelegt werden mogen. Des Konigs Majestit haben
demnach mittelst Allerhéchster Cabinetsordre vom 4. April 1855
fiir den Bau dieses eisernen Mittelthurmes den Entwurf No. IV
mit der Allerhochsten Bestimmung zu genehmigen geruht: dafs
bei dessen weiterer Ausarbeitung die Bemerkungen in dem
Guatachten der technischen Bau-Deputation vom 19. December
1854 thunlichst beriicksichtigt werden.

Letzteres ist befolgt und hierauf die endgiiltige Bestiitigung
der Baupline durch die Konigl. technische Bau-Deputation vom
13. August 1859 vollzogen worden.

Aus Allem geht hervor, mit welcher grofsen Sorgfalt diese
Angelegenheit behandelt worden ist; jedenfalls lifst sich durch
die Anwendung des Eisens eine lingere Dauer als von dem
wandel- und verbrennbaren Holze erwarten. Die Ausfiilhrung
hat die Célnische Maschinenbau-Actien-Gesellschaft im Wege
der Submission mindestfordernd iibernommen, und ebenso, wie
diese Unternehmung fiir die Baukasse giinstig ist, leistet dieses
grolsartige Institut die beste Garantie fiir das gliickliche Gelin-
gen dieser interessanten Construction. Mehrere bereits fertige
Dachbinder geben davon Zeugnifs, und vertragsmiilsig soll der
in Schmiedeeisen construirte Dachverband nebst Mittelthurm
im Monat Juli d. J. aufgebaut sein. Das Dach erhiilt genau
die Hohe und Form des Chordaches, jedoch soll der First mit
einem Spitzbogenkamm planmiifsig verziert werden, welcher

*) Noch in neuester Zeit ist solches geschehen. Im Sommer 1859
ist das kunstvolle Kuppeldach iiber dem Dom zu Salzburg abgebrannt ;
und zur Wiederherstellung der in jiingster Zeit durch den Dachbrand zer-
storten Cathedrale von Cambrai hat der dortige Municipalrath zu Anfange
dieses Monats 1000000 Francs bewilligt. Bei dem Neubau des eisernen
Thurmes auf der Cathedrale Notre Dame zu Paris ist am 29. November
1859 das Baugeriist durch Unvorsichtigkeit eines Arbeiters abgebrannt,
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" sich an den noch 150 Fuls weiter aufsteigenden Mittelthurm an-

schliefst. Der alte Chordachgiebel, aus unregelmiifsigen Stei-
nen mit Tuffstein verblendet und mehr fachgerissen, wird nun-
mehr abgetragen und spiiter durch eine Scheidewand von leich-
tem Material unterhalb des Daches ersetzt werden. Zwischen
den westlichen Hauptthiirmen mufls ebenfalls ein neuer Giebel
zum Abschlusse des Domdaches errichtet werden. Das aufzu-
legende Deckmaterial iiber einer Bretterschalung kann aus Kup-
fer, Blei oder Zink bestehen, je nachdem es die noch beizu-
schaffenden Geldmittel gestatten werden. Denn die Kosten der
Eisenconstruction neben der nothwendigen unausgesetzten Aus-

|

Die §. § 28, 31 und 41 der Bau-Polizei-Ordnung fiir Berlin betreffend.
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fiibrung des Steinbaues werden die gewohnliche Jahreseinnahme
iibersteigen, und die Kosten der Dachdeckung miissen beson-
ders. aufgebracht werden.

Bei Gelegenheit der am 3. October 1859  stattgefundenen
Einweihung der Rheinbriicke geruhten Se. Kénigliche Hoheit
der Prinz-Regent auch die Dombau-Geriiste bis zur hochsten
Dachgalerie zu besteigen und Sich .iiber die grofsartigen Er-
folge der Dombauthiitigkeit mit vieler Theilnahme anerkennend
zu #ulsern. Coln, den 13. Januar 1860.

. Zwirner,
Konigl. Geh. Regierungs- und Bau- Rath,

Polizei-Verordnung, betreffend die §.S. 28, 31 und 41 der Bau-Polizei- Ordnung
fir Berlin vom 21. April 1853, *)

Mit Bezug aunf §. 6 und 11 des Gesetzes vom 11. Miirz
1850 iiber die Polizei-Verwaltung (Ges. Samml. S. 263) ver-
ordnet das Polizei-Prisidium fir den Bau-Polizei-Bezirk von
Berlin, enthaltend: den engeren Polizei-Bezirk von Berlin, den
Wedding und das Kimmereiheideland mit allen Zubehorun-
gen, was folgt: ’

Artikel I. Die §§.28 und 31 der Bau-Polizei-Ordnung
vom , 21. April 1853 (Berliner Intelligenzblatt 1853. No. 110.
Amtsblatt Stiick 19, Beilage) werden aufgehoben. An Stelle
derselben treten folgende Bestimmungen: § 28, Héhe der Vor-
dergebiude. Neue Gebdude an der Strafse diirfen in der
Regel von dem Strafsenpflaster bis zur oberen Kante des Dach-
gesimses der Frontwand gemessen die Hohe von 36 Fufs nicht
iibersteigen. Bei Gebiuden, welche an der Stelle alter neu
aufgefiihrt werden, kann iberall die Hohe der alten Gebiude
beibehalten werden. In Strafsen, welche breiter als 36 Fuls
sind, koénnen neu aufgefiihrte Gebiiude eine der Breite der
Stralse gleiche Ho6he erreichen. Soll ein Gebidiude die Héohe
von 60 Fufs iiberschreiten und stehen dieser Hohe die vorste-
henden Bestimmungen nicht entgegen, so mufs dasselbe a)
mit vollstindig massiven Umfassungswiinden unter Ausschlufs
der nach §. 33 zuliissigen verblendeten Fachwerkswinde des
Dachgeschosses, b) mit vollstindig feuersicheren Abschliissen
der Treppenrdume und c¢) mit einer Wasserleitung versehen
werden; auch bleibt der Bau-Behorde vorbehalten, bei solchen
Gebiuden die Anlage zweier massiven Treppen vorzuschreiben.
Ausnahmen von diesen Regeln sind nur in den Fillen zulis-
sig, wo das oOffentliche Interesse es bedingt. § 31. Entfer-
nung der Gebiude von einander und von der nach-
barlichen Grenze. Gebdiude auf demselben Grundstiick
miissen mit den Fronten mindestens 17 Fufls von einander ent-
fernt bleiben. Giebel gegen Giebel und Giebel gegen Front
diirfen sich bis auf 8 Fufs einander nihern, insofern die Linge
der Giebel 24 Fufs nicht iibersteigt. Eine geringere Entfer-
nung ist zuliissig, sofern mit massiven Winden feuersicher d.
h. dergestalt gebaut wird, dafs sich in den gegeniiber liegen-
den Gebiudetheilen keine Oeffnungen befinden. In der Regel
sollen alle Gebiude hart an der Nachbargrenze — oder 17
Fufs davon entfernt errichtet werden; andern Falls gelten auch

hier die vorstehenden Bestimmungen. Ausnahmen von dieser
N

Regel sind, abgesehen von den eigentlichen Héfen, bei welchen
die Bestimmung des §. 27 der Bau-Ordnung unveriindert bleibt,
nur dann zulissig, wenn durch Vereinbarung der nachbarlichen
Grundbesitzer sicher gestellt ist, dafs der Raum, welcher sich
zwischen gegeniiberlicgenden Gebiduden zweier Grundstiicke,
die in geringerer Entfernung von der gemeinschaftlichen Grenze
aufgefiibrt sind, befindet, mindestens 17 Fufs breit und so lange
die Gebiiude stehen, unbebaut bleibt. Grundstiicke, anf denen
sich nur Vordergebiude befinden, bediirfen keiner Durchfahrt ;
sind aber Seiten- oder Hintergebiiude vorhanden, so mufls bei
einer Bebauung des Grundstiicks auf mehr als 100 Fuls Tiefe
von der Frontlinie des Vordergebiudes ab gerechnet, eine zum
Transport der Loschwerkzeuge geeignete, unbeschriinkte Durch-
fahrt von mindestens 8 Fufs Breite und 9 Fuls (lichter) Hohe
eingerichtet werden. Hat ein Grundstiick mehrere Hofe, so
ist fiir jeden Hof eine solche Durchfahrt erforderlich.

Artikel II. Der §. 41 der Bau-Polizei-Ordnung er-
hilt folgenden Zusatz: Ausnahmen sind nur in dem im
§. 31 der Bau-Ordnung nach der durch diese Verordnung fest-
gesetzten Fassung bezeichneten Falle, so wie bei solchen Ge-
biuden zuliissig, welche vor Erlafs der Bau-Ordnung (21. April
1853) und unter Nichtbeachtung der Vorschrift iiber den Zu-
tritt von Luft und Licht zu bewohnten Riumen im § 87. der-
selben errichtet sind, in sofern ohne diese Ausnahmen der
Nutzungswerth dieser Gebiiude wesentlich beeintriichtigt wer-
den wiirde.

Artikel III. Uebertretungen der Vorschriften dieser Ver-
ordnung sowie der Verordnung vom 23. Januar d.J. (Berliner
Intelligenzblatt No. 26, Amtsblatt Stiick 5.) werden, sofern
in den allgemeinen Gesetzen keine anderen Strafbestimmun-
gen enthalten sind und zur Anwendung kommen, mit der im -
§. 118 der Bau-Polizei-Ordnung festgesetzten Geldbufse bis

" zu zehn Thirn. oder im Falle des Unvermégens mit verhiiltnifs-

mifsiger Gefiingnilsstrafe geahndet.
Berlin, den 12. Miirz 1860.
Konigl. Polizei-Prisidium. Freihr. v. Zedlitz,

*) Vergl. Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. 1853 S. 414 und Jahrg: 1860
S. 247.
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Anderweitige arditektonifde HAlittheilungen.

Ueber Anfertigung und Verwendung von Hobhlziegeln mit geschlossenem Kopfe.

(Patent des Stadt- Baumeisters M. Becherer und des Maschinen-Fabrikanten C. Kesseler zu Greifswald,
vom 17. September 1859.)

Die Vortheile, welche Hohlziegel gegen volle Ziegel beim
Bauen gewihren, sind schon seit langer Zeit bekannt; den-
noch haben die Hohlziegel bisher wenig Verwendung gefunden,

Betrachtet man zuniichst das Gewicht der Hohlziegel, so
ergiebt sich, dafs die leichtesten die besten sind, dals es also
darauf ankommt, die im Ziegel enthaltene Thonmasse zu be-
schriinken und durch dieselbe einen méglichst grofsen hohlen
Raum zu umschliefsen. - Aufserdem ist es ein Erfahrungssatz,
dals alle Wandungen und Stege der Hohlziegel gleiche Stiirke
erhalten miissen, damit sie gleichmiifsig durchtrocknen und
durchbrennen, da die schwiicheren Stege schneller trocknen,
schwinden und hiufig reifsen. Um widerstandsfihige Ziegel
zu erhalten, ist eine Wandstirke des Thons von 4 bis 2 Zoll
angemessen.,

Durch Versuche ist dargethan, dals gute Ziegel eine Be-
lastung von 1000 Pfd. Druck auf den Quadratzoll Querschnitt
ertragen’ kénnen, Hohlziegel von 5 Zoll breit, 5 Zoll hoch,
ohne Stege und mit 1 bis § Zoll starken Wandungen etwa
750 Pfd., gewdhnliche Vollziegel 500 Pfd.. die Mortelfuge nur
400 Pfd. Ferner ist bekannt, dafs man in der Belastung pro
Quadratzoll Querschnitt selten iiber 300 Pfd. hinausgeht, so
dafls also eine Furcht vor dem Zerdriicken der Hohlziegel, so-
weit man sich des gewdhnlichen Mortels bedient, nicht ge-
rechtfertigt ist.

Die gewohnlichen Hoblziegel, welche auf vier Seiten ge-
schlossen, auf zwei Seiten aber offen sind, eignen sich nur

fir das glatte und volle Mauerwerk, da man mit ihnen keine:

Ecken, Fenster- und Thiir-Einfassungen, keine Schornsteine
und Pfeilervorlagen ausfiibren kann. Hierzu bedient man sich
bis jetzt der vollen Steine. Um mit diesen Schicht halten zu
kénnen, werden die Hohlsteine in dem Format derselben ge-
fertigt, und bleibt bei einer Wandstirke von % Zoll, einer
Hohe von 21 Zoll und einer Breite von 4% Zoll nur eine hohle
Qeffnung von 1 Zoll Héhe, 3% Zoll Breite, ohne dafs ein sol-
cher Stein gréfsere Tragfihigkeit besitzt, als ein anderer, von
42 Zoll Hohe und 4% Zoll Breite, dessen hohle Oeffnung 31
mal so grofs ist.

Das Format von 4% Zoll Héhe und Breite bei 10 Zoll
Liinge ist deshalb gewihlt, um die bisher iiblichen Wandstirken
und Verbiinde beibehalten zu kénnen. Bei 1 Zoll starken Wan-
dungen enthalten diese Ziegel 120 Cubikzoll Thonerde, wih-
rend gewdhnliche Steine von 4% Zoll Breite, 23 Zoll Hahe,
10 Zoll Liinge 119 Cubikzoll Thon enthalterf, beide sind also
ungefiibr gleich schwer.

Solche Hohlsteine waren aber bisher nicht verwendbar,
da man die dazu erforderlichen Ecksteine nicht herzustellen
vermochte, indem volle Ziegel in diesem Formate in gew&hn-
lichen Ziegelofen nicht durchbrennen, hierzu passende Hohl-
steine, mit der Hand vom Tépfer gefertigt, aber zu theuer werden.

Es konnte nun noch die Frage entstehen, warum man
nicht senkrecht durchlochte Ziegel verwendet, wie es ja in
England von- dem Architekten H. Roberts nach seinem Patente
vom Jahre 1850 vorgeschlagen war, und die auf Maschinen
80 gut wie horizontal durchlochte ausfiihrbar sind. Beriick-
sichtigt man, dafs in unserm gewohnlichen Ziegelverband der
Stein der oberen Schicht den daruntar liegenden jedesmal um

+ Uberdeckt, dafs zwischen je zwei Ziegeln eine Kalkfuge von

i
l
i

2 bis + Zoll Stiirke ist, und stellt man die Bedingung, dafs
Steg auof Steg zu stechen kommt, so erhilt der Ziegel der
Liuferschicht 5 hohle Oeffnungen von der Reihe nach: %, 1,
3L, &, £ Zoll lichter Breite bei 3! Zoll Liinge, der Ziegel der
Binderschicht 3 hohle Oeffnungen von: 3%, L und 31 Zoll
Breite bei 3% Zoll Liinge, wobei die Stirke der Wandungen und
Stege zu + Zoll angenommen ist.

Will man bei diesen Eckziegeln das durch die Stege ent-
standene grijfsere Gewicht auch iibersehen, so wiirde die Ver-
setzung dieser Ziegel eine aufserordentliche Sorgfalt bedingen,
und die Ausfiihrung der Lagerfugen wiirde so schwierig sein,
dals sie fir den praktischen Gebrauch ungeeignet erscheinen.

Die Herren Becherer und Kesseler construirten des-
halb die ihnen patentirte Einsatzform zu einer Ziegelpresse,
um Hohlziegel mit geschlossenem Kopf in jedem beliebigen
Format zu pressen.

Wiihrend also verwendet werden kénnen:

30y der Liinge nach durchlochte Hohlsteine in der

@ Z;: Liinfersehicht, querdurchlochte in der Binder-

- :: ffﬁ schicht des vollen Mauerwerks, kann man mit

il T Hohlsteinen mit geschlossenem Kopfe, d. i.

mit Ziegeln, die auf fiinf ihrer Aufsenseiten voll
und nur auf der sechsten durchbrochen sind, simmtliche Ver-
biinde anlegen, wie mit vollen Steinen. ~Sie sind ebensowohl
geeignet, fiir sich allein, als auch in Verbindung mit den bei-
den vorstehenden Arten von Hohlziegeln zur Ausfifbrung von
Gebiiuden verwendet zu werden.

Die sich hierbei ergebenden Vortheile sind folgende:

1) Von den neuen Hohlziegeln (10 Zoll lang, 4% Zoll im
Querschnitt) gebraucht man fiir denselben Raum-Inhalt
nur die halbe Anzahl.

2) Sie haben bei 2 Zoll starken Wandungen nur das Ge-
wicht der bisherigen, daher kosten sie

3) nur dieselbe Fracht bei ihrem Transport.

4) Sie erfordern nur ein gleiches Quantum zubereiteten Thon.

5) Die Anfertigung dieser Ziegel auf der Maschine und die
Anufstellung im Trockenraum kostet mit Ausschlufs der
Thonbereitung bei einem Lohnsatz von 15 Sgr. pro Tag
und Mann héchstens 3 Thaler pro mille.

6) Sie erfordern wegen ihrer schwachen Wandungen, trotz
des doppelten Raum-Inhalts, weniger Brennmaterial.

7) Beim Vermauern wird an Arbeitslohn, wie

8) an Mortel gespart. v

9) Die Gebiude trocknen weit schneller aus, so dals sie
rascher bezogen werden kounnen, und die Wohnungen
sind trockner und wirmer.

- Wiihrend Hohlziegel mit geschlossenem Kopf also, wie
sub 1 gezeigt, das Doppelte an Mauerwerk herausgeben, wer-
den sie, wie die Pos. 2 bis 8 darthun, hochstens 3 Thaler,
mehr kosten, als gewohnlich. Der Fabrikationspreis der vol-
len Ziegel zu 7 Thaler gerechnet, stellen sich die ersteren zu
10 Thlr. pro mille.

" Eine derartige Presse, welche auch sehr gut als Drain-
rohrenpresse zu benutzen ist, liefert die Fabrik des Herrn
C. Kesseler fir den Preis von 200 Thalern, und bedingen
sich die Patent-Inhaber fiir die fiinfjihrige Dauer des Patents
pro Jahr eine Zahlung von 25 Thir. fir jede Presse aus.
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Ausweiche-Vorrichtung auf der Thiringischen Eisenbahn.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Q im Text.)

Bereits in einem fritheren Jahrgange dieser Zeitschrift ist
durch Herrn Bauinspector Plathner auf eine Ausweiche-
Vorrichtung aufmerksam gemacht worden, welche vor etwa
3 bis 4 Jahren von dem Ober-Maschinenmeister Brandt auf der
Thiiringischen Eisenbahn eingefiibrt wurde. Dieselbe empfiehlt
sich durch ihre Einfachheit und Soliditit, und hat sich iiber-
haupt so gut bewihrt, dals bereits mehrere Nachbarbahnen
veranlafst worden sind, eine ganz éhnliche Construction in An-
wendung zu bringen. Es diirfte daher eine nihere Mitthei-
lung hieriiber wohl von allgemeinem Interesse sein.

Wie durch die Zeichnungen auf Blatt Q dargestellt ist,
haben die beiden Zuungen aa, aa einen rechteckigen Querschnitt
von 33 Zoll Hohe und 2 Zoll Stirke, an welchem ein Falz
fiir den Radflansch nach einer Kriimmung von 5414 Fuls Halb-
messer in der Art eingehobelt ist, dals der Tangentenpunkt
dieses Bogenstiicks nicht in die Spitze der Zunge, sondern 4
Fuls von derselben entfernt aufserhalb der Ausweichentheile
in die innere Kante des geraden Stranges fillt. Diese Anord-
nung hat den Zweck, der an den Schienen anliegenden Wan-
dung des Falzes gleich in der Spitze der Zunge mehr Kor-
per zu geben und dadurch die Widerstandsfihigkeit der Zunge
gegen den seitlichen Stofs der Rider zu vermehren. Die Zun-
gen haben hier eine Liinge von 15 Fufs und sind einschliefs-
lich der Enden auf sieben Punkten durch Schwellen unterstiitzt.
Sie bewegen sich an diesen Stiitzpunkten auf (in grifserem

Maalsstabe gezeichneten) Stiihlen von Gulseisen, welche mittelst
je zwei Holzschrauben auf den Schwellen festgeschraubt sind.
An dem Drehpunkt sind die Zungen durch starke Laschen
mit den Schienen verbunden. Der Zwischenraum zwischen
denselben und den seitlich liegenden Fahrschienen betrigt 12
Zoll im Lichten. Die an dem Drehpunkt der einen Zunge lie-
gende 18 Fuls lange Schiene ist gerade und in der Richtung
der an den innern Bogen zu ziehenden Tangente gelegt, an
welche sich dann weiter die Verbindungscurve in der Art an-
schliefst, das jene gerade Schiene auch hier wieder in der Rich-
tung der Tangente liegt, oder mit anderen Worten: dals der
Bogen der Zunge mit der Verbindungscurve durch eine 18 Fufs
lange gerade Schiene verbunden wird, welche zu beiden ge-
nannten Curven die gemeinschaftliche Tangente bildet.

In der eben beschriebenen Art ist beispielsweise auf dem
Bahnhofe in Leipzig ein grofser Theil der dortigen Weichen
verlegt, welche sich durch den ruhigen Gang der Wagen beim
Passiren derselben auszeichnen. B

Die Kosten einer solchen Ausweiche-Vorrichtung betragen
bei den gegenwiirtigen Materialienpreisen, mit Ausschlufs der
Fahrschienen, der Schwellenhélzer und des Verlegens, ca. 273
Thlr., und das Verlegen und Ingangsetzen der Weiche kostet
einschliefslich der Schlosser- und Zimmerarbeiten 20 Thlr., von
welcher letzteren Summe etwa die Hilfte auf Handarbeiter-
16hne zu rechnen ist. Witzeck.

Verbhesserte Eisenbahnweiche.
(Aus The Civil Engineer and Architects Journal. 1839.)

Die jetzt allgemein iiblichen Weichen mit beweglichen Zun-
gen und Contregewicht fiihren mancherlei Uebelstéinde mit sich.
Denn wenn das Contregewicht auch schwer genug ist, so ist
seine Wirkung doch nicht ganz zuverliissig. Sind die Flichen,
auf welchen sich die Zungen bewegen, trocken geworden, oder
hat sich das zum Schmieren verwendete Oel verdickt oder mit
Sand, Asche etec. verunreinigt, so kann der Fall eintreten, dals
die Schienenzungen an der unrechten Stelle stehen bleiben oder
sich nur theilweise einstellen, und eine Folge davon ist, dafls
beide Zungen gedffnet bleiben, was zur Entgleisung der Wa-
gen Veranlassung giebt. Um diesen Uebelstand in etwas zu
vermindern, hat man auf dem Theil des Schienenstuhls, auf
welchem die Zunge gleitet, einen erhdhten Streifen angebracht
und dadurch die zur Aufnahme von Sand geeignete Fliche verrin-
gert. Alsdann findet jedoch ein bedeutender Oelyverbrauch statt.

Die Herren Edwin Thompson und William Nichol-
son zu York geben daher den Weichen die nachfolgende Con-
struction.

A und B haben die gewdhnliche Form; es ist jedoch ein
Gelenkstiick €, ¢ am diinnen Ende der Schienenzunge und am
~ Schienenstuhl befestigt, so dals, wenn die eine Zunge gedffnet

ist, die andere sich iiber dem Schienenstuhl befindet, und zwar
um 2 Zoll iiber dem Schienenkopf des Geleises erhoben. Bei

diesem Verhiiltnifs kann die Zunge fest genug an die Haupt-
schiene gedriickt werden; gleichzeitig liegt sie tief genug, um
die unteren Maschinentheile nicht zu behindern. Bei dieser
‘Weichenconstruction findet kein Gleiten und folglich auch keine
Reibung der Schienenzungen statt; deshalb ist Oel zum Schmie-
ren nicht erforderlich, und es kann durch Sand oder Asche,
welche auf den Stiihlen lagert, ein Unfall nicht herbeigefiihrt
werden. Coaks- oder Kiestheilchen werden in gewissem Grade
in Folge der veriinderten Form des Schienenstuhls fern gehalten.

Die Zungenschienen sind um einen Fuls iiber die scharfe
Kante hinaus verlingert, welche sich dem Kopfe der Haupt-
schine anschliefst; diese verliingerten Enden sind nach innen
dhnlich wie eine Zwangsschiene gekriimmt und in ihrer Hohe
um 14 Zoll vermindert, damit die Radflanschen iiber den obe-
ren Theil der Zungenschienen hinweggehen kdnnen, sobald
letztere an der Hauptschiene anliegen. In dem Falle, dafs die
Zunge nicht genau schliefsen sollte, wird der Druck des Rad-
flansches das Bestreben iufsern, die auf den Schienen befind-
lichen hinderlichen Gegenstinde zu zerdriicken. Diesem Be-
streben kommt die zwangsschieneniihnliche Bildung der Zunge
auf der gegeniiberstehenden Seite zu Hiilfe, indem selbige in
diesem Falle nicht ganz, sondern nur so weit gedffnet sein
wird, um den Radflanschen den richtigen Weg anzuweisen und
sie von der andern, nicht vollkommen geschlossenen Seite ab-
zuziehen. 1

An Oel wird fiir jede Weiche erheblich jihrlich erspart;
auch die Sicherheit des Betriebes nimmt bei diesen neuen Wei-
chen zu, indem ein Umstellen der Weichen wiihrend des Passi-
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rens eines Zuges nicht stattfinden kann, wie dies sonst wohl in
Folge verbogener Achsen etc. sich ereignet; denn die geschlos-
sene Stelle der Weiche wird durch das Gewicht des Zuges
selbst niedergedriickt. Namentlich fiir das Schieben von Wa-

Blechbriicke iiber den Allier-Fluls in der-Eisenbahn von

Moulins nach Montlugon. — Umladekrahn fiir Bahnhafe.

402

gen sind diese Weichen sehr bequem, weil kein Contregewicht
vorhanden ist.

Einige dieser Weichen sind jetzt auf der Station der York-
und Newecastle-Eisenbahn in bestindigem Gebrauche.

Blechbriicke iber den Allier in der Eisenbahn von Moulins nach Montlucon.
(Aus Nouvelles Annales de la Construction von C. A. Oppermann. 1859.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt R im Text.)

Die Briicke hat sieben Oeffnungen von 40 Meter und zwei
Oeffnungeu von 18+ Meter Weite; die lichte Gesammtlinge be-
triigt 3161 Meter und einschliefslich der Pfeilerstirken 3371 Me-
ter. Der Ueberbau besteht aus zwei grofsen fortlaufenden
Trigern von Blech, welche von acht gufseisernen Réhrenpfei-
lern und zwei massiven Widerlagern getragen werden und durch
Quertréiger, gleichfalls von Blech, verbunden sind. Langtriiger
von Blech, welche mit den Quertriigern verbunden und ver-
nietet sind, nehmen die Abdeckung und die Schienenstriinge auf.

Die Haupttriiger haben in ihren Axen 8,6 Meter Abstand,
eine Hohe von 2,812 Meter und eine Breite von 0,6 Meter. Die
Stiirke des verticalen Blechs betrigt 0,012 Meter am Auflager
und 0,006 Meter in der Mitte. Die Abdeckung triigt eine schwa-
che Lage von Kies und ist aus querliegenden Bohlen von 0,08
und 0,15 Meter Stiirke gebildet.

Die Pfeiler bestehen aus je zwei gulseisernen Réhren, die
aus Ringen von 2 Meter Durchmesser im obern Theile und
2,5 Meter Durchmesser im untern Theile zusammengesetzt und
im Innern verbolzt sind. Unter sich sind die beiden zusammen-
gehorigen Rohren durch zwei Andreaskreuze verbunden; ihr
innerer Raum ist ganz und gar mit Béton ausgefiillt.

' Um das Eindringen der Rohren in das Erdreich zu er-
leichtern, gab man dem untern Ringe nur eine Stiirke von 0,01
Meter und 0,10 Meter Hohe; die iibrigen Ringe haben 0,025
Meter Stirke und 1 Meter Hohe. Die stromaufwiirts stehen-
den Siiulen haben jedoch behufs gréfserer Widerstandsfihigkeit
gegen Stifse schwimmender Korper eine Stirke von 0,05 Me-
ter erhalten. Nach Aushéblung des Grund und Bodens inner-
halb der Réhren mit Hiilfe der comprimirten Luft liels man
das Wasser plotzlich wieder eintreten, was ein weiteres Nie-
dergehen der Rohren nach Maalsgabe des Gewichts derselben

und der aufgebrachten Belastung zur Folge hatte. Bei dem-
selben Manover drang stets Treibsand in die Réhren ein, wel-
cher demniichst wieder entfernt werden mulfste.

Die Ausfiibrung der Briicke war der Gesellschaft J. F. Cail
& Co. fiir die Summe von 1156042 Fres. iibertragen; es kostet
daher der laufende Meter 3425 Fres. Hiervon kommen auf:
583704 Kilog. Gufseisen & 30 C. . . .- . . 175111 Fres.

933173 -  Schmiedeeisen & 80 C. . . . 746538 -
die Pfeiler: @) unterhalb des niedrigsten Was-
serstandes 115,9 Metera 500 Fres. 57950 -
b) oberhalb desselben 163,2 Meter
¥ 425 Wresiia] srnaa sivituil +i20400 . 25
dieiWiderlagerais ash Bt amstondl. sbionish soitad6000i5 5
die! Holzabdeckung: i w0 cpnardaatng 2, 37078 -
die Interimsbriicke, Gerithschaften . . 102965 -

Die Briicke ist in dem Zeitraum von 17 Monaten ausgefiihrt.

Die Anwendung comprimirter Luft, um Réhren in den
Boden einzutreiben, letzteren zu entfernen und durch Mauerwerk
zu ersetzen, ist gegenwirtig ein durch Erfahrung als durchaus
praktisch bewihrtes Verfahren. Alles hiingt von der Zahl der
Maschinen ab, welche man zur gleichzeitigen Einsenkung der
Pfeiler in Benutzung nehmen will. Bei der Briicke iiber den
Cher bei Montlugon hat man in 20 Tagen die vier Rohren der
beiden Pfeiler mittelst zweier Locomobilen von 5 bis 6 Pfer-
dekriften, welche die Luftdruckpumpen bewegten, aufgestellt
und fundirt und die ganze Briicke in 2 Monaten vollendet. Das
Verfahren ist auch das billigste und sicherste, um schwierige -
Fundirungen in grofser Tiefe auszufiihren, und pafst ebenso-
wohl zu Werken aus Mauerwerk, wie zu Werken aus Guls- oder
Schmiede-Eisen.

Hebevorrichtung zum Umladen auf den Bahnhofen nach dem System Arnoux.

(Aus dem Portefeuille économique des machines etc., von C. A. Oppermann. 1839.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt S im Text.)

Der Krahn, von 100 Ctr. Tragkraft, besteht aus einem
festen Holzgeriist, welches auf vier Wiirfeln D ruht. Lang-
schwellen L, welche mit den Pfosten P durch gulseiserne Con-
solen C verbunden sind, tragen die Schienen, auf welchen das
Hebezeug sich befindet. Der Wagen A des letztern ist von
Holz, ruht auf vier guflseisernen Rédern und triigt vier gekehlte
Rollen fiir die Hebeketten. Das mit Sperr- und Brems-Vor-
richtung versehene Hebezeug setzt zwei Rollen P',P’ in Bewe-
gung, auf deren Hohlkehlen sich die Ketten beim Heben der
Lasten aufwinden. Eine feste horizontal gespannte Kette E be-
wirkt durch den Eingriff eines am Wagen befestigten beweg-
lichen Rades die Bewegang desselben.

Ein hohles gufseisernes Siulchen G nimmt die Kurbel auf,
welche dem Rade die Vor- resp. Riickwiirts- Bewegung ertheilt.
Man gelangt zum Hebezeug mittelst einer Leiter durch die an
den iberstehenden Theilen des Geriistplateaus angebrachten
Klappen. Hebevorrichtungen nach vorbeschriebenem Systeme
sind auf der Westbahn ausgefiihrt, werden je durch zwei Men-
schen bewegt und kosten 1300 Thlr. pro Stiick.

Das grofse Rad hat . 1,19 Meter Durchm., 114 Zihne,

- Getriebe - 0,15 - - 12
- kleine Rad - 0,01 - - 14455 % <
- - Getriebe mit Klinke 0,085 - = )

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. X.
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Ergebnifs des Aufrufs zur Preishewerbung, betreffend den Plan fir den Neubau
~ der Mineralwasser-Anstalt in Riga. ™)

Die unterzeichnete Direction verdffentlichte unter dem 11.
Juli 1859 eine Einladung zur Preisbewerbung mittelst skizzir-
ter Pline fiir einen Neubau der Mineralwasser-Anstalt in Riga,
der sie ein Programm, das die niiheren Bedingungen auseinan-
dersetzte, und einen Situations-Plan beigefiigt hatte. Bis zum
Ablauf des 1. (13) December 1859, dem vorgezeichneten Ter-
min, sind 23 Pline bei ibr eingegangen. Deren Bepriifung
wurde leider durch eine Monate lange Krankheit eines der
Mitglieder des Ausschusses zur Regulirung dieser Bau-Ange-
legenheit verzogert. Nunmehr hat die Entscheidung, unter Zu-
ziehung einer Commission von Architekten, die der hiesige Al-
lerhchst  bestiitigte technische Verein auf Amnsuchengefilligst
aus seiner Mitte delegirt hatte, stattgefunden.

Wenngleich, dem iibereinstimmenden Urtheile aller Preis-
richter nach, von séimmtlichen Plinen kein einziger den in
dem Programm. dargelegten Bedingungen und Bediirfnissen der
Anstalt als vollkommen entsprechend anerkannt werden konnte,
so dals er zur Ausfiihrung der Bauten ohne weitere Ausstel-
lung und Modification benutst, und diese, seinen Angaben ge-
miifs, fiir die limitirte Summe hergestellt werden kénnten, so
hat die Direction dennoch, insofern zwei der eingesandten Pro-
jecte, bei moglichster Conformirung der Baulichkeiten mit dem
Grundplatz und der Richtung der angrenzenden Strafsen, auch
geschmackvoller #ufserer Architektur und Gruppirung, zugleich

der innern zweckmiifsigen Eintheilung und Anordnung vorzugs-
weise Rechnung tragen, diese vor allen iibrigen eines Preises
wiirdig erachten, und demgemils dem, unter der Chiffre:
»n—N—n%, von dem Herrn Professor und Akademiker L.
Bohnstedt zu St. Petersburg verfalsten Plan den ersten Preis
von 250 Rbl. S., und dem, unter der Marke: , Riga!“, von
den Herren Persius, Architekt, und A. Richter, Baufiibrer
und Feldmesser, in Berlin verfalsten den zweiten Preis von
150 Rbl. S. zuerkennen wollen. — Sie verabsiumt nicht, sol-
ches zur oGffentlichen Kenntnifs zu bringen und zugleich auch
allen iibrigen Concurrenten ihren ergebensten Dank fiir die
Bereitwilligkeit auszudriicken; mit der sie der Einladung Folge
gegeben.

Da die Direction in ihrer ersten Aufforderung sich zugleich
anheischig gemacht hat, die nicht acceptirten Pline portofrei
zuriickzusenden, jedoch sich nicht fiir befugt erachten darf, die
Namen der Einsender durch Eréffnung der mit einem Motto
bezeichneten Couverts, ohne Zustimmung zu erforschen, ersucht
sie dieselben um gefillige Aufgabe der Adressen, unter denen
sie die Pline zu remittiren habe.

Riga, den 30.Mirz (11. April) 1860.

Die Direction der Mineralwasser-Anstalt zu Riga.

*) Vergl. Jahrg. 1859 dieser Zeitschr. pag. 599 u. f.

Mittheilungen aus Veveinen.

Architekten - Verein zu Berlin.

Mittheilungen aus gehaltenen Vortrigen.

Hauptversammlung am 7. Januar 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr R. Mellin.

Herr E. Wiebe erliutert seine zum Schinkelfest des Jahres
1861 fiir den Wasserbau in Vorschlag gebrachte Preis-Auf-
gabe einer , Entwisserung Berlin’s“ wie folgt:

Im Allgemeinen kann die Entwiisserung einer Stadt ent-
weder, wie in Frankreich und Belgien, vorzugsweise die Ver-
werthung der Stoffe, oder, wie in England, die Verbesserung
und Erhaltung des Gesundheitszustandes bezwecken; im letzte-
ren Falle haben die Anlagen zugleich den Inhalt der Water-
Closets aufzunehmen. Welches System das bessere sei, dariiber
lifst sich streiten; hier ist nur die Aufgabe gestellt, die Caniile
durch Spiilung und Gefiille wirksam zu machen. Nach Anga-
ben der Englinder ist zur Fortfiihrung der schweren Stoffe
eine fortwihrende Spiilung erforderlich und zugleich auch Gko-
nomischer; in Bezug auf das Minimal- Gefiille der Abzugs-Ca-
niile schwanken die Angaben zwischen 1 : 240 bis 1 : 484,
ersteres soll ganz gut, letzteres jedoch gleichfalls bei gleich-
zeitiger Spiilung noch ganz brauchbar sein. Berlin tritt bei
seiner tiefen Lage und dem wechselnden Wasserstande der
Spree in Bezug auf eine Entwisserung in dasselbe Verhiiltnils
wie ein Polder, es muls zur Erzeugung eines geniigenden Ge-
filles das Wasser gehoben werden. Bei einem Gefille-Verhalt-

nifs von 1 :300 ist dies durch eine miifsige Anzahl von Schopf-
werken herzustellen. Die geforderten Canal-Anlagen sollen
das Regenwasser der Rinnsteine, selbst bei einem heftigen
Platzregen abfiihren und gleichzeitig das Abflufswasser aus
Hiiusern, Héfen und Brunnen, von Dampfmaschinen und der
Wasserleitung aufnehmen koénnen, dabei aber auch die Ent-
leerung der Water-Closets von ihrem gesammten Inhalte ge-
statten; die vorhandene Wasserleitung ist jedoch zu einer Spii-
lung nicht anwendbar. Als Terrain fiir die Anlage ist der
Theil Berlin’s zwischen dem linken Spreeufer, dem Louisen-
stidtischen Canal und dem Landwehrcanal herausgenommen.

Versammlung am 14, Januar 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr R. Mellin.

Herr Plathner leitet die Aufmerksamkeit des Vereins
auf ein Werk, welches alljihrlich dem letzteren zum Geschenk
gemacht wird, jedoch dem Anschein nach bisher wenig Be-
achtung gefunden hat, nimlich die ,Statistischen Nachrichten
von den Preufsischen Kisenbahnen, bearbeitet von dem tech-
nischen Eisenbahn-Biireau des Ministeriums fiir Handel, Ge-
werbe und offentliche Arbeiten.“ Insbesondere geht derselbe
den IV. Band der statistischen Nachrichten, die Ergebnisse des
Jahres 1836 enthaltend, specieller durch, und hebt dabei als
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405 Architekten -Verein zu Berlin.
von allgemeinerem Interesse fiir die Bautechniker folgende Ta-
bellen hervor:

Vom Abschnitt IT. die Tabellen L. a; IL 2 A. B. C. und
IL. 3 A. B. C. Dieselben geben bei Veranschlagungen von Ei-
senbahnen brauchbare Daten und Verhiltnifszahlen an die Hand
zur Bestimmung von Einheitspreisen und Veranschlagungssiitzen
in Bezug auf die verschiedenen Titel der Ausgaben, des Grund-
erwerbes, der Erdarbeiten u. s. w., der erforderlichen Anzahl
von Locomotiven, Tendern, Personen-, Giiter- und Gepick-
Wagen pro Meile Bahnlinge und deren Beschaffungs-Kosten,
sie geben Auskunft iiber die Leistungen dieser Betriebs-Mittel
und deren Unterhaltungs-Ausgaben, iiber Durchschnittszahlen,
wie viel Personen auf eine Personenwagen-Achse zu rechnen
sind u. dergl. m., Angaben, welche fiir. die oben genannten
Zwecke und Berechnungen von grofser Wichtigkeit werden. —

Vom Abschnitt III. die Tabellen 1 bis 6, welche iiber eine
der eingreifendsten und wichtigsten Fragen des Eisenbahnbe-
tricbes, iiber das Vorkommen der Achsbriiche, vielseitige Re-
sultate mittheilen. Dieselben geben die Anzahl und Gattungen
der simmtlichen Achsen nebst ihren Belastungen und Leistun-
gen speciell an, und fiihren das Material auf, ans welchem jede
derselben gefertigt ist.

Wegen der Wichtigkeit dieser Frage wird auf diesen Ab-
schnitt niiher eingegangen, und aus den stattgehabten Achs-
briichen in Betreff der Festigkeit der Achsen die fiir den
Techniker interessanten Wahrnehmungen hergeleitet, dafs:

1) unter den Sridrigen Wagen die meisten Achsen, nim-
lich 0,556 pCt. bei Personenwagen und 0,610 pCt. bei Giiter-
wagen brechen;

2) bei 6ridrigen Wagen am hiufigsten die Endachsen,
namlich 0,114 pCt. resp. 0,133 pCt., und von den Mittelachsen
nur 0,023 pCt. resp. 0,018 pCt. brechen.

(Von den 4ridrigen Wagen sind 0,13s pCt. gebrochen.)

3) Dem Material pach brechen am hiufigsten die ge-
wohnlich geschmiedeten Achsen, 0,420 pCt., demniichst die
Patentbiindel - Achsen mit 0,262 pCt.

4) In Bezug auf die Jahreszeit brechen im Winter 31,5 pCt.,
im Sommer 35,9 pCt.

5) Von den erfolgten Achsbriichen fanden 75 pCt. dicht
hinter der Nabe statt, 60,s pCt. dieser Briiche zeigten alte
Einbriiche. — Bei diesen Briichen stellte sich hiufig die ei-
genthiimliche Erscheinung dar, dals der zuletzt gebrochene,
gesunde Theil der Achse sich excentrisch an den Keil zwischen
Nabe und Achse anschlofs, der Keil also jedenfalls ein Mittel
darbot, den Einbruch an dieser Stelle zu verhindern oder zu
verzigern.

Ferner ergeben diese Tabellen das Resultat, dals, obgleich
die Fahrzeuge sich verhiltnifsmifsig nur wihrend einer sehr
kurzen Zeitdauer in den Weichen befinden, dennoch die meisten
Achsbriiche beim Passiren derselben stattfinden, daher die
seitlichen Stdfse gegen die Weichenzungen, Herzstiicke und
Zwangsschienen am zerstérendsten wirken.

Die Tabellen 5, 6a und 6b geben zugleich die Mittel zur
Bestimmung der Achsstirken an die Hand, diese erfolgt aus
‘der statischen Gleichung

1hr®a=a(. .
Hierbei ist die Grofse des, aus den Momenten der Belastung
der Achsschenkel, der Centrifugalkraft, des Winddruckes und
Stofses gebildeten Gesammtmomentes und unter der Annahme,
dals simmtliche Kriifte vereinigt an einem fiir alle Wagen con-
stanten Halbmesser des Rades nach einer der Achse parallelen
Richtung wirken, der auf die Achsen wirkenden Bruttolast
(incl. Eigengewicht) « () proportional gesetzt, worin also « einen
fir alle Achsen constanten Factor und () die Bruttolast pro
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Achse bezeichnet.  r bedeutet den Radius der Achse in der

Nabe und k die Inanspruchnahme der #ufsersten Faser pro
OZall Querschnitt.

Der Werth ’é bietet nun, da r und Q varigble sind, ei-

nen angemessenen Ausdruck zur Vergleichung der Inanspruch-
nahme der Achsen; so z. B. hat sich fiir eiserne Achsen er-
geben, dafs von 26629 Achsen, bei denen der Werth

A’é, zwischen 0,05 und 0,07 lag,
206 Stiick oder 1,112 pCt. gebrochen sind,
zwischen 0,07 und 0,09,

9 Stiick oder 0,043 pCt.,

von 20905 Achsen, wo rc:

von 11888 Achsen, wo % zwischen 0,09 und 0,13,

2 Stiick oder 0,017 pCt.
Aus dem letzteren Resultate nahm man an, dafs fiir
3 3
schmiedeeiserne Achsen der Werth % = 0,09 geniigende Sicher-
heit biétet, und bestimmte daraus die zulissige Maximal-Brutto-

Belastung nach Abzug des Eigengewichtes der Achsen und
Riider, und zwar fiir Achsen von

3+ Zoll Stirke in der Nabe zu 34 OCtr.
3L - “ e - - - 44% -
32 - - - - sh resindilishs
4. - - - - -l TREGE
44 - = iades - - - 89% -
4t - - - - - - 107% -
43 - - - - - - 130 -
B2 - RS - - 154 -.

Bei stiirkeren Achsen jedoch diirfte es sich empfehlen, etwas
geringere Belastungen, wie die angegebenen, zu nehmen.
Diese gefundenen Resultate geben zugleich ein schines

. Beispiel, wie die Statistik der Wissenschaft zu Hiilfe kommt,

denn ohne die vergleichenden Zusammenstellungen dieser man-
nigfachen Erfahrungen wiire eine Losung derartiger Aufgaben
nicht moglich gewesen.

Nachdem Herr Plathner auch den Inhalt der iibrigen
Tabellen noch kurz erwihnt, schliefst er mit einer Empfehlung
der grofsen Brauchbarkeit dieses Werkes:

1) bei Aufstellungen von Voranschligen und Ueberschlé-
gen von Eisenbahnprojecten,

2) bei Feststellungen der Unterhaltungs - Etats von Eisen-
bahnen und

3) bei Berechnungen und Bestimmungen der Selbstkosten
des Eisenbahnbetriebes. :

Herr Fr. Hoffmann macht dem Verein Mittheilungen
iiber die von ihm in der Nihe von Stettin construirten und
ausgefiibrten ., ringformigen Ziegeldfen mit immerwihrendem
Betriebe“, welche bei einer nur kurzen Brennzeit mit verhilt-
nilsmiilsig geringer Menge von Brennmaterial eine aulseror-
dentliche Leistungsfiihigkeit besitzen, die Ziegelbereitung dem
handwerksmiéifsigen Betriebe entreifsen und ihr den Charakter
eines Fabrikbetriebes geben sollen.

Versammlung am 21. Januar 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr R. Mellin.

Herr L. Hagen macht unter Hinweis auf die im Jahr-
gange VIIL Seite 410 der Zeitschrift fir Bauwesen gegebene
Beschreibung der Franzosischen Hifen einige Mittheilungen
iiber die eigenthiimliche Gewinnung der fir die Hafenbauten

26*
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zu Marseille verwendeten Steine. 'Das zu den Steinschiittun-
gen erforderliche Material wird auf den Inseln Ratonneau und
Pomégues, welche beide zusammen le Frioul genannt werden,
gebrochen, und je 4 Pontonladungen mittelst Dampfbugsir-
Boote nach Marseille geschafft. Zwischen den genannten In-
seln ist durch Didmme kiinstlich ein Hafen gebildet, dem sich
der Platz zur Gewinnung der Steine mittelst Eisenbahnen an-
schliefst, auf denen dieselben mit kleineren Wagen herange-
fibrt und mit Krahnen verladen werden. Aufser jenem in
der oben angefiihrten Beschreibung néher erliuterten, beim
Sprengen der Steine befolgten Verfahren wird jetzt grifsten-
theils folgende Methode zur Ausfilhrung gebracht:

In den derben, sehr festen und dichten Kalkstein, wel-
cher die Gebirgsart jener beiden Inseln bildet, wird ein Bohr-
loch von 0,06™ = 24 Zoll pr. Durchmesser getricben und in
dies Bohrloch ein kupfernes Rohr so tief hinabgelassen, dafs
sein Ende 3 bis 4 Zoll vom Boden entfernt bleibt; dies Rohr
erweitert sich an seinem oberen Ende zu einem Trichter, in
welchen aus einem hoher gestellten Gefiils Salzsiure tropfen-
weise hineinfillt. — Bei Verbindung der Salzsiiure mit dem
kohlensauren Kalk wird Kohlensidure frei, welche zwischen
dem Rohr und der Wandung des Bohrloches entweicht, und
bleibt Chlorcalecium und Wasser als eine schlammige Masse
zuriick, welche von Zeit zu Zeit entfernt werden mufls; dies
geschieht, indem nian das Kupferrohr herausnimmt, das Bohr-
loch voll Wasser giefst, dasselbe alsdann wieder auspumpt
und diese Manipulation so oft wiederholt, bis das abfliefsende
Wasser ziemlich klar erscheint. Vor dem Einbringen des Pul-
vers in die auf diese Weise von der Salzsiure im Kalkstein
ausgefressene Kammer wird letztere mit Schwimmen oder
Werg ausgetrocknet. Das Sprengen selbst erfolgt alsdann in
der bekannten Art.

Spiéter nun hat man, um die Unbequemlichkeit und den
Zeitverlust dieses wiederholten Herausnehmens des Kupfer-
rohrs zu ersparen, das oben beschriebene Verfahren dahin ab-
gedindert und verbessert, dals man in dies Rohr eine Gutta-
percha-Rohre von 0,01 = 4,5 Linien pr. Durchmesser steckte,
dieses mit dem oberen Ende umbog und in das mit Salzsiure
gefiillte Reservoir eintauchte. Dem Kupferrohr gab man oben
statt der trichterformigen Erweiterung einen Ausguls, der gleich-
falls iiber diesem Reservoir ausmiindete, und dichtete den Raum
zwischen den Wandungen dieses Rohres und des Bohrloches
mittelst Werg. Das untere Ende des kupfernen Rohres bleibt
9 Zoll vom Boden entfernt.

Der Procels ist nun folgender: Man fiillt die Guttapercha.-
Rohre mit Salzsidure und biegt sie dann um, so dafs sie in
das mit Salzsiiure gefiillte Gefiifs eintaucht; da das Bohrloch
und das Kupferrohr leer sind, so wirkt die Guttapercha-Réhre
wie ein Heber und zieht die Salzsiure aus dem Gefiifs nach
dem Boden des Bobrloches; hier kommt die Siure mit dem
Kalkstein in Beriihrung, treibt die Kohlensiure aus demsel-
ben aus und verbindet sich mit ihm unter heftigem Aufbrausen
und Schaumbildung zu Chlorcalcium.

[Salzséiure = CI1H + HO.

Kalkstein = CaO + C20.
Die Producte des chemischen Processes sind ClCa (Chlorcal-
cium), HO (Wasser) und C20 (Kohlensiiure)].

Der Schaum, der aus dem feinzertheilten Chlorcalcium,
aus Wasser und aus der noch nicht zur Wirkung gekomme-
nen Salzsiiure besteht, und dessen Blasen mit Kohlensiure ge-
fiilllt sind, steigt vermdge seines leichten specifischen Gewichtes
und unter dem Druck der durch die Guttapercha-Rdhre nach-
flief[senden Salzséiure zwischen den Wandungen des Kupfer-
rohres und der Guttapercha-Réhre in die Hohe und ergiefst
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sich durch den Ausgufs in das Salzsiuregefils. Das Chlor-
calcium setzt sich hier zu Boden und die Salzsiure und das
Wasser vermischen sich mit der in dem Gefiifs vorhandenen
Salzsiiure, mit der sie dann wieder in das Bohrloch hinab-
gehen, um fernerweit auf die Zersetzung des Kalksteines ein-
zuwirken. In dieser Art findet ein continuirlicher Kreislauf
statt, bis der Salzsiiuregehalt vollstindig verbraucht ist. ‘Man .
ersetzt dann das Gefiils durch ein neues Gefifs mit frischer
Salzséiure, und die Zersetzung des Kalksteines beginnt mit
neuer Kraft.
Um in dieser Weise eine Kammer zur Aufnahme von
30 Pfd. Pulver auszuhéhlen, waren 240 Pfd. Salzsiure und
10 bis 12 Standen Zeitdauer erforderlich. Um in Bezug auf
die Kosten dies Verfahren mit den sonst gebriiuchlichen ver-
gleichen zu koénnen, dienen folgende Angaben:
Fir das Bohren eines Bohrloches von 30 Fuls Tiefe wur-
den-veransgabt sl T M MEEH BT A 9 Thir. 18 Sgr.
Fir 4000 Pfd. Salzsiiure A g Aot . e
“Arbeitslohn fiir Bedienung und Leltung
des Apparates . . . e i
Fiir Arbeiten des Feuerwerkers belm
Laden der Mine, fiir Ziindschnur, Sand

Zum “Besatz “ete. 787 PR TRt O
Fiir Sprengpulver . . . 2 it ) B U () Lt
Fiir Zerkleinern der zu grofsen abge-

sprengten Steine, fiir Ausladen . . 36 - — -
D CE N Gerathl etenfan i STELEA S Mo 20 -

Summa 225 Thlr 10 Sgr

Die dafiir geloste Masse betrug 600 Cubik-Meter oder
19400 Cubik-Fufs = ca. 135 Schtrth.; die Schachtruthe kostet
daher ca. 1 Thlr. 20 Sgr. Gewinnungskosten.

Ein dhnlicher, gleich giinstiger Versuch wurde zur Ge-
winnung des Materials fiir den Hafen la Ciotat zwischen Mar-
seille und Toulon gemacht, wo der Stein nicht aus reinem
Kalkstein, wie in le Frioul, sondern aus kalkhaltigem Sand-
stein bestand.

Zur Bestimmung des fiir die Sprengung einer bestimm-
ten, gegebenen Steinmasse erforderlichen Pulvers hat die Er-
fahrung festgestellt, dals mit 2 Pfd. Pulver ca. 2 Schachtruthen
Kalkstein. gelost werden; die Grolse der gelc’isfen Masse selbst
aber ergiebt sich nach den vielfachen, bei den Sprengungen
auf jenen oben genannten Inseln angestellten Versuchen aus
dem Product ah?, wobei h die senkrechte Tiefe des Bohr-
loches, zwischen der Oberfliche des Gesteins und der Hori-
zontalen bis auf welche, und @ die Tiefe in dieser horizon-
talen Richtung, bis zu welcher das Gestein fortgesprengt wer
den soll, bedeuten; es ist hierbei jedoch zu bemerken, dafls
a nicht grofser als 3h genommen werden darf.

Die grolste Sprengung, welche auf jenen Inseln vorge-
nommen wurde, fand bei einer Anwesenheit des Grofsfiirsten
Constantin von Rufsland statt; die in 4 Kammern vertheilte
und zugleich entziindete Pulvermasse betrug dabei 500 Ctr.;
der Erfolg war jedoch kein befriedigender, und blieb die ge-
loste Masse unter der oben angegebenen Durchschnittszahl,
Ladungen von 100 bis 120 Ctr. Pulver ergeben noch sehr vor-
theilhafte Resultate.

Die bei den Hafenbauten zur Verwendung kommenden
Steine werden ihrer Gréfse nach in 4 Sorten getheilt,

zur 1. Sorte gehéren die sog. Moellons (Schrottens im Ge-
wicht von je 10 bis 200 Pfd.),
2. Sorte die Steine von 200 bis 2600 Pfd.,
S e - - 2600 bis 7800 -
Bt - - 7800 bis 30000 -
1 Cubik-Fuls wiegt ca. 160 Pfd.
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Die abgesprengten Steine werden auf Wagen mit einfa-
chem Untergestell und Platformen fiir die grifseren, oder auf-
gesetzten Kasten fiir die kleineren Sorten zu den Ladebiihnen
auf der Hafenseite gefiihrt und daselbst in die Pontons ver-
laden. Jeder Wagen enthilt nur Steine einer und derselben
Sorte und passirt eine Briickenwaage, woselbst ein Wiirter die
laufende No. und das Netto-Gewicht der Ladang notirt; bei
den Ladebiihnen angelangt, wird die Platform oder der Ka-
sten des Wagens in Ketten gehingt, mittelst Fahrkrahn auf-
gehoben, iiber den Ponton gefahren und dort hinabgelassen;
durch eine dritte Kette wird die Platform oder der Kasten
alsdann in eine schriige Stellung gebracht und das Abgleiten
der Steine in die Schiffsgefifse bewirkt. Der Tiefgang jedes
Pontons wird an zwei Rohren, welche sich an den beiden
entgegengesetzten Enden desselben befinden, markirt, von ei-
nem Aufseher zugleich mit der No. des Fahrzeuges controllirt
und die Rapporte dariiber mit der Ladung nach Marseille ge-
schickt, woselbst alsdann nach der Ankunft eine nochmalige
Priifung stattfindet. Die Bezablung der geleisteten Arbeiten
und gelieferten Materialien wird hierbei iiberall nach dem Ge-
wicht berechnet.

Die Tragfiihigkeit eines Pontons von 19 Fuls pr. Breite
und 472 Fufs Linge ist ca. 12 Schachtruthen, aber selten wer-
den sie so voll geladen.

Hieran ankniipfend giebt Herr Hagen noch eine kurze
Erléiuterung iiber eine im neuen Bassin des Hafens zu Cher-
bourg unter Wasser ausgefiihrte Felssprengung. Wiihrend der
Herstellung der Verbindungscanile zwischen dem alten und
neuen Bassin dieses Hafens liefs man einen Fangedamm aus
gewachsenem Felsen stehen; nach Vollendung der Arbeiten
mufste dieser Damm fortgesprengt werden. Zu diesem Zweck
wurden in der grofseren Wassertiefe von Tauchern Blechbiich-
sen, mit Pulver gefiillt, von ca. 3 Cubik-Fufs pr. Inhalt gegen
den Felsen gelegt und entziindet. Der Erfolg war ein zu-
friedenstellender, jedoch war es erforderlich, dals die Wasser-
tiefe wenigstens 16 bis 19 Fuls pr. betrug. Bei 171 Fuls Was-
sertiefe erfolgte die Explosion nach 17 Minuten *).

Herr Schramke theilt einige Notizen iiber die zur Ver-
sorgung der Stadt Leipzig vorhandenen Wasserwerke mit.
Dieselben bestehen aus der sog. alten und neuen Wasserkunst,
welche, 150 Fufs von einander entfernt, durch Wasserkraft ge-
trieben werden und ihr Wasser aus der Pleisse entnehmen.

Die alte Wasserkunst hat 6 Pumpen, jede von 1} Ellen
Hub, 8 Zoll Durchmesser und 15 Hiibe pro Minute. Je 3
Pumpen werden von einer Wasserradswelle mittelst dreiarmi-
gen Krummzapfens getrieben. In einem Thurme und auf 28
Ellen Hohe ergiefsen diese 6 Pumpen- ihr Wasser in das
Réhrensystem; bei kalter Temperatur wird dasselbe durch
Schmauchfeuer erwirmt. Das Wasser wird schliefslich in hdl-
zernen Distributionsréhren von 4 bis 3 Zoll Bohrung vertheilt.

Die neue Wasserkunst hat gleichfalls 6 Pampen von 8
Zoll Durchmesser und 1 Elle Hub; je 3 Pumpen hingen mit
Krummzapfen an einer horizontalen Welle, welche mittelst
conischer Rider von resp. 24 Ellen und 9 Zoll Durchmesser
durch eine Turbine von 3 Ellen Durchmesser getrieben wird.
Die Pumpen machen je 5 bis 6 Hiibe pro Minute, haben me-
tallene Kolben und 64 Ellen lange Pleyelstangen; sie driicken
ohne Windkessel, aber mit einem Standrohr von 4 Zoll Weite
das Wasser unmittelbar in die Rohren. Auch diese Kunst

*) Die Beschreibung einer in derselben Weise ausgefiihrten Fels-
sprengung auf der Insel la Rose, im Seehafen zu Brest, findet sich in der
wZeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- Vereins“ Jahrgang 10, Heft 7.
1858.

hat Holzréhren, welche 3 Ellen tief unter dem Terrain lie-
gen, bei einer etwas weniger tiefen Lage aber noch einfrieren
sollen.

Beide Kiinste stehen untereinander in keinem Zusammen-
hange und liefern im Ganzen 470000 Cubik-Fufs Wasser bin-
nen 24 Stunden in die Stadt.

Die hélzernen Rohren wurden auch bei dieser Kunst bei-
behalten, weil ein Versuch ergeben haben soll, dafs eiserne
Réhren sich mit Eisenocker und Eisenoxyd versetzten und
schliefslich sich fest verschlossen.

Versammlung am 28. Januar 1%60.

Vorsitzender: Herr Lohse (in Stellvertretung).
Schriftfiihrer: Herr R. Mellin.

Herr Becker hilt iiber eine von ihm im Winter 184041
zwischen der Insel Riigen und Bessin ausgefiihrte Coupirung
Vortrag. Der Durchbruch zwischen diesen Inseln, Anfangs
durch Eisgang veranlafst und anscheinend unbedeutend, ward
spiiter durch Wellenschlag, Stirme und Seegang so gefihrlich
und erweitert, dafs die Seemarken und Seezeichen fortgetrie-
ben und die Fahrrinne sehr beeintréichtigt wurde. Zur Ver-
meidung dieser Hindernisse und Nachtheile mulste dieser Durch-
bruch wieder geschlossen werden. Da dies durch einfache
Faschinen sich nicht dauernd genug bewerkstelligen liefs, so
wurden spiiter Senkfaschinen dazu verwendet. Der Durch-

‘bruch war 600 Fufs lang, hatte Anfangs eine Wassertiefe von

4, spiter aber von 7 bis 8 Fufs. Jede Senkfaschine war 15
bis 20 Ctr. schwer, 12 Fuls lang und hatte 18 Zoll Durch-
messer; die Entfernung der Bindeweiden war 6 bis 8 Zoll von
einander; die Fiillung bestand aus Feuersteinen, welche mit
dem Seetang schwimmend, an’s Ufer geworfen waren. 3 Rei-
hen dieser Senkfaschinen wurden nebeneinander im Verband,
zwischen Richtpfihlen von 8 Zoll Durchmesser, welche 5 bis
6 Fuls tief im Boden steckten, verlegt. Die Kosten der gan-
zen Coupirung betrugen ca. 3000 Thlr.

Herr GeTstenberg hilt iber den aus der lithographi-
schen Anstalt von Storch und Kramer zu Berlin hervorgehen-
den buntfarbigen Steindruck nachstehenden Vortrag:

Vor kurzer Zeit habe ich Gelegenheit gehabt, eine An.
stalt zu besuchen, welche sowohl durch die Namen der Inhaber,
wie durch ihre Erzeugnisse vielfach bekannt ist, und fiir alle
Kiinstler. insbesondere auch fiir Architekten von besonderem
Interesse sein diirfte. Es ist dies die lithographische An._
stalt und Steindruckerei der Herren Storch und
Kramer hier, deren Leistungen wahrhaft kiinstlerischer und
gediegener Natur, auch in ihrer Art kaum irgendwie oder wo
iibertroffen sind, und die es sich insbesondere zur Aufgabe

_ gestellt hat, Aquarell- und Oelgemilde durch den Druck zu

vervielfiltigen, also in farbiger Darstellung wiederzugeben.

Derartiges Vervielfiltigen iiberhaupt hat in der
neuesten Zeit eine besondere Wichtigkeit erlangt, und die gro-
fsen Vortheile, welche aus der Verbreitung kiinstlerischer Werke
entspringen, sind allseitic anerkannt. Zu den friheren Ma-
nieren des Holzschnitts und des Kupferstichs treten
der Stahlstich, sodann aber als besonders dem jetzigen Zeit-
alter angehorig der Steindruck oder die Lithographie
hinzu, der fast rein maschinenmiifsigen Erfindungen der Da-
guerrotypie, der Photographie u. s. w. gar nicht zu ge-
denken. Angesichts des allseitigen Interesses an diesen Sa-
chen will ich mir erlauben, Einiges iiber die Lithographie
und zwar iber die buntfarbige Lithographie, den so-
genannten Farbendruck, mitzutheilen.
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Die friitheren mit dem Namen Farben- oder Bunt-
druck bezeichneten Erzeugnisse anlangend, so bestanden diese
zuerst in der Anfertigung von farbigen Bilderbogen (1823
bei Applegas in London) und zwar mittelst ineinanderge-
setzter holzerner Schablonen, wobei fiir jede Farbe eine
besondere geschlossene Form vorhanden war. Es gehoren
hieher die Anfertigung der Anfangsbuchstaben von Ka-
piteln und die Druckweise der alten Kalender.

Statt der Holzschablonen resp. Holzplatten wurden durch
Congreve (1825) Metallplatten eingefiihrt, und waren
diese derartig eingerichtet, dals bei diesem sogen. Congreve-
druck nur eine einzige Gesammtform gebraucht wurde, die
je nach den verschiedenen Farben getrennt werden konnte.
Bei der Anwendung von zwei Farben wurden néimlich aus
den Metallplatten alle die Stellen, welche die zweite Farbe
bekommen sollten, herausgeschnitten; die sonach durchbro-
chene Platte wurde dann stark abgeschliffen, so dafs, wenn
die ersteren ausgeschnittenen Stiicke wieder eingesetzt wur-
.den, diese oben hervorragten. Diese Ueberstinde wurden
durch Schriftmetall mit einander verbunden, so dals nun simmt-
liche Einsatzstiicke als ein Ganzes herausgenommen und wie-
der eingesetzt werden konnten. Endlich setzte man beide
Theile zusammen, schliff die Fliche ab und gravirte die Zeich-
nung erhaben darauf. Vor dem Abdrucken hat man nur
beide Theile der Platte auseinanderzunehmen, jede Platte mit
der ihr zustehenden Farbe zu versehen, wieder zu vereinigen
und dann wie gewdhnlich zu drucken.

Das Abwechseln mit den beiden Platten wurde durch
eine besondere Binrichtung erleichtert, wobei je nach dem
Durchgehen der Platte durch die Walzen die Einsatzplatte
gich abwechselnd hob und senkte, wodurch es auch mdoglich
wurde, iiber jeden Theil eine besondere Farbenwalze gehen
zu lassen. Nebenbei gesagt, wurden hiermit stiindlich etwa
1000 farbige Abdriicke erzielt, wihrend einfarbige etwa 1500
gefertigt werden konnten. Zumeist kamen Roth und Sehwarz
in Anwendung, und wurden in solcher Weise die sogen. Ta-
backsstécke, Umschlige, die Kalender und auch das
Papiergeld gedruckt. >

Als eine der vorziiglichsten Anstalten gilt die Hénel-
sche Druckerei in Berlin sowohl, wie in Magdeburg.

Ein Anderes ist der sogenannte Kupferdruck, welcher
eine nach den verschiedenen Manieren der Kupferstechkunst
bearbeitete Platte auf Papier oder einen anderen biegsamen
Stoff abzudrucken erméglicht, sich dazu der Kupferdruckpresse
mit zwei Walzen, des Drucktisches und Drucktuches bedient.
Bei dem farbigen Kupferdruck ist das Verfahren im Allgemei-
nen dasselbe wie beim einfachen Druck; es erhilt jede Far-
benplatte ihre zugehérige Farbe, und der Druck geschieht
meist trocken, da das Papier sich, wenn es gefeuchtet ist,
beim Trocknen zusammenzieht und die verschiedenen Platten
nicht in einander passen wiirden.

Sollen indels, wie das anfinglich stets geschah, mehrere
Farben in einer Platte gedruckt werden, so wird auf die

passenden Stellen die gehorige Farbe mit kleinen Ballen ein-.

getragen und dann eben das Bild mit einem Male fertig ge-
druckt.

Die sogenannte Leblon’sche Stichgattung mit bun-
ten Farben, die Erfindung des Malers Leblon zu Frankfurt
gegen das Ende des 17. Jahrhunderts, wendet die Technik der
Schabkunst oder Schwarzkunst mit mehreren Platten
an, und erzielt hierdurch sehr nahe die Wirkung eines Ge-

‘miildes, was bis dahin bei dem Aetzen mit Strichen nicht hatte

erlangt werden Kdnnen.
Zu erwiihnen ist hier noch, dafs alle diese Arbeiten des

Buntdrucks nicht zu verwechseln sind mit den Arbeiten, bei
welchen die Contouren mit Kupferplatten gedruckt, die
Farben aber auf jedem Blatt nachgemalt wurden; denn gerade
hierdurch und durch die bedeutenden Kosten, die diese Ar-
beit verursachte, kam man darauf, eine billigere Art der Ver-
vielfiiltigung aufznsachen.

Ein in die vorher beschriebene Gattung des Kupferdrucks
einschlagendes Werk, wobei indels verschiedene Manieren der
Kupferstechkunst in Anwendung gekommen sind, ist ,Gale-
rie du Luxembourg® (1809 herausgegeben), worin Rubens-
sche Gemiilde (25 Blatt) dargestellt sind, welche dieser Maler
von 1620 ab im Palais du Luxembourg ausfiihrte und welche
das Leben der Marie von Medicis betrafen.

Ich komme nun zu der jetzigen vortrefflichen Weise des
Buntfarbendrucks, welcher nichts anderes ist, als Stein-
druck. Die hierhergehérigen Erzeugnisse sind mehr oder we-
niger bekannt. Ich erinnere nur an:

1) Zahn’s Werke iiber Pompeji,

2) Vorlegeblitter fir Baumeister,

3) die Orianda,

4) Ternite’s Wandgemiilde und

0) die Grunow’schen Werke, bei welchen besonders zu

bemerken, dafs die darin enthaltenen besseren Blitter
nicht englische, sondern hiesige Arbeit von Winkel-
mann und Storeh sind. —

Aufserdem verweise ich auf verschiedene andere Blitter,
die insbesondere aus der Anstalt von Storch und Kramer
hervorgegangen sind, zumeist dem sogenannten Album Berli-
ner Kiinstler zugehoren.

Wenn diese Anstalt nun auch, wie jede andere, ihre man-
cherlei kleine Geheimnisse fiir sich behilt, so habe ich doch
durch die Freundlichkeit der Besitzer selbst so viel gesehen
und gehort, dafs ich glaube im Stande zn sein, ein Bild von
der Art und Weise, von dem ganzen Verfahren, von der mii-
hevollen und zugleich kiinstlerischen Arbeit zu geben, wie die-
ser Buntdruck, diese Lithochromie, Chromolithogra-
phie, polychrome Lithographie, Oeldruck, Farben-
druck, Oelfarbendruck ausgefithrt wird.

Bereits der Erfinder des Steindrucks iiberhaupt, Sene-
felder in Miinchen (1796), brachte es um das Jahr 1826
dahin, farbige Blitter den Oelgemiilden #hulich zu fertigen,
und ebenso 1833, solche auf Stein aufgetragene Oelgemilde
auf Leinwand zu iibertragen. Es konnte diese Weise als Mo-
saikdruck bezeichnet werden, insofern die Farben gleich so,
wie sie bleiben sollten, nebeneinander aufgetragen wurden.

BEin Anderes ist es mit der jetzigen neuesten Weise, bei
welcher ‘nach Art der A quarellmalerei verfahren wird, d. h.
es wird zuerst die Zeichnung selbst in den Contouren entwor-
fen, dann werden die verschiedenen Farben aufgebracht, erst
die grofseren Flichen iibergelegt, worauf die Ausarbeitung der
Zeichnung und das Anlegen der Schatten folgt; zu Ofterem
auch bedient man sich der neutralen Farben, um das Bild,
welches durch das scharfe und feinere Zeichnen etwas zer-
rissen und hart erscheint, wieder zusammenzubringen, und zum
Schlufs werden die feinen Niiancirungen und die Drucker auf-
gebracht.

Ich bemerke noch, dafs das Zahn’sche Werk iber
Pompeji als das erste Werk der neueren Weise angesehen
wird, und zwar gehdren die ersten Hefte 1828 and 1829 noch
der erstbesprochenen Manier zu, in denen das, was plastischer
Art und nach neuerer Manier ausgefiihrt zu sein scheint, durch
Coloriren der einzelunen Blitter gezwungen ist. Die spiiteren
Hefte aber entsprechen der neuesten Weise des Buntdrucks.

Die Arbeit selbst beginnt damit, dafs das Original,



413

welches wiedergegeben werden soll, in seine Farben zer-
legt und danach die ganze Disposition angeordnet wird.
Es erhellt aus dem vorher Gesagten, dafs vicht nur so viel
Platten, wie einzelne Farben, sondern wegen der neufralen
Téne und wegen der feineren Niiancen und Drucker mehr
noch, oft noch einmal so viel benutzt werden miissen.

Es wird zuerst von dem Original eine sehr genaue Pause
genommen. Diese gilt fiir alle Arbeiten immer wieder als
die Grundlage und wird mittelst Umdruck auf die simmt-
lichen zum Druck designirten Platten iibertragen, wobei sich
die Zeichnung von links nach rechts umkehrt. Jetzt ge-
hen die Lithographen an die Arbeit, um den eigentlich kiinst-
lerischen Theil zu besorgen, niimlich je nach den aufzubrin-
genden Farben die Platten mit der entsprechenden Zeichnung
zu versehen. Fiir den Steindruck iiberhaupt sind verschiedene
Zeichnenmanieren anzuwenden und man unterscheidet:

A) die erhabene Manier, Steinzeichnen, chemi-
scher Druck,
a. Federzeichnung und Holzschnittsmanier,
b. Kreidezeichnung,
c. gespritzte Manier,
d. Tuschmanier.
B) die vertiefte Manier; die geschabte Manier
und
C) die gemischten Manieren.

Bei den Arbeiten, welche ich hier speciell im Auge habe,
wird die erhabene Manier in allen ihren Niiancirun-
gen angewendet.

~ Den Stein anbetreffend, so wird auch bei dem Buntfar-
bendruck der bekannte Solenhofer Stein benutzt, ein dich-
ter Kalkstein von hellgelber und grauer Farbe, der in hori-
zontalen Platten bricht und ein sehr gleichmiilsiges dichtes
Gefiige hat; er muls von gleichem feinen Korn, ohne Adern-
flecke und ohne weiche Stellen sein. Leider ist derselbe fiir
die in Rede stehenden Zwecke nicht grofser als 3 Fufls
hoch und 2 Fufs breit zu haben, und man hat deshalb Ver-
suche gemacht, einen Ersatz zu schaffen. Alle Metalle, be-
sonders Zink, Holz, selbst Glas, Porzellan und Thonschiefer,
wenn sie nur entsprechend priiparirt wiren, wiirden sich dazu
eignen. Das Priipariren aber eben hat seine grofsen Schwie-
rigkeiten, und hat deshalb der Solenhofer Stein immer den
Vorzug behalten.

Die Méglichkeit des Steindrucks beruht bekannt-
Jich darauf: Es haftet auf dem Kalkstein die harzig fettige
Materie, mittelst welcher man auf den Stein zeichnet, und
nimmt die Druckerfarbe anj; alle ibrigen Stellen aber, wel-
che nicht bezeichnet sind, werden mit Wasser benetzt und
nehmen keine Farbe an, so dals also beim Drucken mittelst
der Presse sich auch nur die mit jener Materie aufgetragene
Zeichnung abdruckt. Geschieht nun das Zeichnen mit Kreide
oder Tusch, die aus Wachs, Seife und Lampenrufs mit diver-
sen Zusitzen besteht, so ist es Sache des Lithographen, die-
jenigen Stellen, welche viel Farbe aufnehmen resp. wieder-
geben sollen, tiichtig und stark, die zarteren Stellen entspre-
chend zart zu behandeln, wobei er sich des Stifts, des
Pinsels, der Estampe, der Feder, sowie auch des Grab-
stichels und des Schabers bedient.

Der Stein selbst ist zuvor an seiner Oberfliiche geschlif-
fen und gekérnt, und hat man es hierbei in der Gewalt,
durch grobes oder feineres Korn dem Druck ein glattes oder
mehr oder weniger rauhes Ansehen zu geben, auch selbst
das Leinwandgewebe der Oelbilder nachzuahmen. Ist nun
die erste Platte in ihrer Kreidezeichnung vollendet, so wird
der Stein zum Abdruck priparirt, d. h. er wird mit
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sehr verdiinnter (meijst) Salpetersiare (;45) gedtzt, um der
Kreide das Alkali zu nehmen, diec Masse fester und im Was-
ser unléslich, den Stein aber unempfindlich gegen Fettflecke
und Schmutz zu machen. Die nicht bezeichneten Stellen wer-
den von allem Steinstaub gereinigt und die Poren des Steins
geiffnet. In diese hinein mufs sich dann das Wasser ein-
zielien, damit eben die so getriinkten Stellen keine Drucker-
farbe annehmen. Beim Zeichnen und vor dem Pripariren
des Steins mufs jedes Beschmutzen, selbst Anfassen mit blo-
fser Hand vermieden und verhindert werden, weil hierdurch,
wie leicht erklérlich, die Zeichnung und der Abdruck, oder
doch die Saunberkeit des Randes leidet.

Ist der Stein priiparirt, so wird natiirlich zuniichst ein
Probedruck gemacht und die etwa nithige Correctur aus-
gefiihrt. Die zum Druck zu verwendende Farbe ist nach
Art der Buchdruckerschwiirze mit Leindl hergestellt. Roth
wird mit Zinnober, rothem Lack, Cochenille, Blau mit Ber-
liner Blau, Mineralblau, Indigo, Griin mit Schweinfurther
Griin, Gelb mit Ocker, Terra du China, Neapelgelb und
Chromgelb hergestellt; Gold- und Silberdruck erhilt man,
indem man erst roth druckt, dann die Sechrift mit Gold- oder
Silberbliittchen iiberlegt und noch einmal prefst; in neuester
Zeit, indem man pulverisicte Gold- oder Silberbronze iiber
das mit Roth oder mit blofsem Firnifs Gedruckte aufsiebt und
in einer Walzengliittepresse gléttet. Im Uebrigen wird die
Anfertigung dieser Farben als Geheimnils behandelt.

Das Papier mufs zart, gleichformig sein und keine be-
deutende BErhohungen oder gar Sandkorner haben, meist ist
es ungeleimt.

Der Druck selbst geschieht nun auf einer Steindruck-
presse von zwei Leuten, welche alle Manipulationen allein be-
sorgen. Die Druckfarbe wird mittelst Walzen, aber nicht
wie die Buchdruckerwalzen (2 Th. Leim, 1 Th. Syrup), son-
dern mit Leder iiberzogen, aufgetragen. Bevor solches ge-
schieht, wird der Stein vom Gummi u. s. w. abgewaschen und
die Kreide etc. durch Terpenthin beseitigt. Nach dem
Aufbringen der Farbe wird er wieder gefeuchtet, damit nichts
an den priparirten Stellen des Steines sitzen bleibt. Der mit
der Zeichnung versehene Stein liegt horizontal fest; auf den-
selben wird pun das Papier gelegt und mittelst eines durch
Charniere befestigten und beweglichen Deckels, dessen eine
Fliche mit Leder gefiittert ist, festgehalten. Die Platte wird
auf dem Karren befestigt und der Karren geht zwischen der
Walze und dem sogenannten Reiber (einem harten auf ho-
her Kante stehenden Holze) hindurch, wiihrend die Pressung
selbst mittelst Hebel ausgefiihrt wird.

In gleicher Weise wird nun die Anfertigung der weiteren
Platten den entsprechenden Farben gemils, desgleichen das
Drucken derselben auf die bereits fertigen Blitter ausgefiihrt.
Mit besonderer Vorsicht mufs dann das Auflegen der schon
ein oder mehrere Male bedruckten Papiere auf die neue Platte
erfolgen, und geschieht solches mit Hiilfe zweier feinen
Nadeln, welche jedesmal die ein fiir alle Mal und von vorn-
berein bestimmten Punkte treffen miissen. So werden nun
Blitter geliefert mit 2, 3, aber auch bis zu 20 bis 24 Platten
bedruckt.

Die Arbeiten der Anstalt umfassen zur Zeit weniger ar-
chitektonische Sachen, sondern mehr landschaftliche und figiir-
liche Compositionen, wihrend die Architektur mehr darch
Loeillot vertreten wird.

Was die Landschaft aber und figiirlichen Compositionen
anbetrifft, so diirfte der Anstalt von Storch und Kramer
unbedingt der erste Rang gebiibren.
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Hauptversammlung am 4. Februar 1860.

Vorsitzender: Herr Stiiler. ;
Schriftfihrer: Herr Schnuhr.

Herr Wiebe bemerkt zu der zum Schinkelfest 1861 ge-
stellten Preis- Aufgabe im Wasserbau — beziiglich der gegen
ihn gemachten Aeufserung, die Aufgabe sei zu speciell gestellt
und dadurch sehr erschwert worden, — dals es seiner Ansicht
nach Jedem iiberlassen bleibe, da, wo er glaube die Aufgabe
allgemeiner auffassen zu miissen, die Verhéltnisse demgemiils
sich selbst zu geben und anzunehmen.

Demniichst wird iiber den aus dem Fragekasten entnom-
menen Antrag discutirt: ob es nicht angemessen wiire, fiir die
monatlichen Entwiirfe jedesmal zwei Aufgaben zu stellen, eine
aus dem Landbau und eine aus dem Wasserbau.. Nach léin-
gerer Discussion erklirt sich die Versammlung fiir den Antrag,
so wie dafiir, dafs fiir die besten Lisungen beider Aufgaben
Andenken ertheilt werden sollen.

' Hierauf triigt Herr Lohse als Schatzmeister des Vereins
den Kassenbericht fiir das Jahr 1859 vor. Danach besteht das
Vermogen des Vereins in 800 Thlr. Sprocentige Niederschle-
sisch- Mérkische Eisenbahn-Actien, und haben

die Einnahmen im Jahre 1859 2619 Thir. 1 Sgr. 2 Pf.

die Ausgaben - = - me bl @3N 10k WhasT LT aalt
betragen, so dafs sich ein Bestand von 223 Thlr. 4 Sgr. 2 Pf.
ergiebt.

Schliefslich findet die Neuwahl des Vereins-Vorstandes
statt. Es erhalten die meisten Stimmen die bisherigen Vor-
standsmitglieder, nimlich die Herren Stiiler, Hagen, Kno-
blauch, Lohse und Strack, welche daher in dem Vorstande
verbleibt. .

Versammlung am 1. Februar 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfithrer: Herr Schnuhr.

Herr Wiebe II. hiilt einen Vortrag tiber homogenes -

Eisen von Jessop in Sheffield fabricirt:

Die Erfindung dieses neuen Materials verdankt ihren Ur-
sprung einer Kessel-Explosion, die vor mehreren Jahren in
der Fabrik des Erfinders, Hrn. Jessop zu Sheffield stattfand.
Eine nachtriigliche Priifung der Bleche ergab nimlich, dafs,
wiewohl dieselben von auflsen vollstiindig gesund aussahen, sie
doch im Innern sowohl ganz verschiedene Qualititen Eisen,
sowie auch fehlerhafte und schlecht geschweilste Stellen zeig-
ten. Der Procefs der Blech-Erzeugung gab den Schlissel
dieser Erscheinung an die Hand. So wie es moglich ist, aus
derselben Charge eines Puddelofens Luppeneisen verschiedener
Qualitiit zu erzeugen, so ist es auch klar, dafs man ganz von
der Geschicklichkeit des Puddlers abhiingt, um aus gleichem
Material dasselbe Product zu erhalten. Die Luppenstiibe, die
so leicht von verschiedener Qualitit sein konnen, werden
zerschnitten, packetirt und geschweilst u.s.f. Die schlechte
Beschaffenheit eines dieser Stibe ist im Stande, das Product
unverhéltnifsmiifsig zu verschlechtern, mit einem Worte, das
erhaltene Product ist nicht homogen. Jessop’s Bestreben ging
demnach dahin, ein Material herzustellen, welches homogen
ist, und verfiel er, indem er vorhandene derartige Producte
priifte, nach vielen Versuchen auf eine Methode, die der
Gulsstahl-Erzeugung ganz éhnlich ist.

Er puddelt bestes Holzkohleneisen und walzt oder him-
mert es zu Luppenstiben aus; diese bricht er und schmilzt
sie in Tiegeln, mit einem Zusatze, der in der Hitze Kohlen-
stoff abgiebt. Zu jedem besonderen Stiick wird ein besonderer
Gufs aus einem oder nach Erfordern mehreren Tiegeln ge-

macht, im letzteren Falle besondere Vorsicht genommen, dals
der Einsatz in die verschiedenen Tiegel genau von derselben
Qualitit ist.

Das Product, was Jessop auf diese Weise erhielt, ist,
um mich so auszudriicken, ein kohlenstoffarmer Gufsstahl, und
unterscheidet sich von demselben hauptsiichlich durch die au-
[serordentliche Dehnbarkeit, sowohl im kalten wie im warmen
Zustande, und steht dieses neue Material in Dehnbarkeit dem
Kupfer kaum nach.

Die Proben, die iiber die absolute Festigkeit dieses ho-
mogenen Eisens bisher gemacht worden sind, ergeben dieselbe
zu ca. D3 Tons engl. pro engl. dZoll oder zu ziemlich dem
Doppelten von gewdhnlichem Eisen. i

Ein interessantes Experiment wurde gemacht, indem eine
Platte nur % Zoll stark zu einem Rohre gebogen und vernietet
wurde, es wurden zwei schmiedeeiserne Bioden 3 Zoll stark
eingesetzt, und ein Kessel gebildet, der 3 Fufs lang war und
24 Fufs Durchmesser hatte. Dieser Kessel wurde mit einem
Wasserdrucke von 560 Pfd. pro QZoll gepriift; es zeigte sich
keine Formverinderung, er bliecb genau cylindrisch; nach voll-
endetem Experiment zeigte sich jedoch, dafs der Kessel um
1 Zoll im Durchmesser sich bleibend gedehnt, das Blech also
um ca. % Zoll gestreckt hatte. Ein zweiter ihnlicher Versuch
wurde mit einem Rohre von 16 Zoll Durchmesser, 5 Fufs
Liinge und ebenfalls ! Zoll Wandstirke angestellt, welches ei-
nem #ufseren hydraulischen Drucke ausgesetzt wurde; dasselbe
wurde erst bei einem Drucke von 220 Pfd. pro Zoll flach
zusammengedriickt, withrend ein Rohr von Eisenblech in glei-
chen Dimensionen schon bei 150 Pfd. pro L Zoll zusammen-
klappte. :

Man will ferner bemerkt haben, dals bei Kesseln, aus
diesem Material construirt, eine KErsparnifs an Brennmaterial
bis zu 25 pCt. erzielt worden ist; wenn sich dieses wohl ei-
nigermaafsen aus der geringeren néthigen Wandstirke her-
leiten léfst, so bleiben doch noch Versuche im grifseren Um-
fange abzuwarten, um diese Eigenschaft aulser Zweifel zu
stellen. Kleinere Versuche, die mit der Verdampfung von
Wasser in Schalen aus diesem und anderen_ Materialien an-
gestellt worden und vortheilhaft fiir das homogene Eisen aus-
gefallen sind, diirften doch fiir Erwartung desselben Resultates
im Grofsen nicht maalsgebend sein.

Anwendung bat das homogene Eisen bisher zu zweierlei
Zwecken gefunden, zum Schiffbau und zur Kessel-Construction.
Zum ersteren Zwecke empfiehlt es vorzugsweise die Eigen-
schaft, dafls es bei derselben Haltbarkeit nur halbmal so schwer
wie gewohnliches Blech zu sein braucht, so dafs man also das
halbe Gewicht des Schiffskérpers am nutzbaren Ladungsge-
wicht gewinnt. Derselbe Vortheil stellt sich auch heraus,
wenn man die Schiffskessel von demselben Material macht.
Eine umfassendere Anwendung findet bis jetzt das homogene
Eisen fiir Siederohre fiir Locomotiv- und Schiffskes-
sel, wofiir hauptsichlich noch die Eigenschaft der vorziigli-
chen Dehnbarkeit des Materials, die sich im Feuer nicht én-
dert, spricht, die das Einsetzen und Ausziehen der Rohre sehr
erleichtert. Als Resultat ihrer Haltbarkeit zu diesem Zwecke
hat sich herausgestellt, dals -Rohre aus diesem Eisen gegen
gewohnliche eiserne Rohre linger als die doppelte Zeit halten.

Zu erwihnen ist hierbei noch, dafs jetzt diese Rohre hiu-
fig ‘der ganzen Linge nach polirt angewendet werden, wo-
durch das Ansetzen von Kesselstein bedeutend verzégert
werden soll.

Schliefslich noch einige Worte iiber die Preise dieses Me-
talls, und zwar in Siederohren im Vergleiche mit denen von
gewohnlichem Eisen.
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Nehmen wir die Preise pro Fuls engl. fiir die gangbar-
sten Dimensionen: 1Z Zoll, 21 Zoll und 4 Zoll engl., so sind
dieselben in England in unserem Gelde dafiir:

1) in gewohnlichem Eisen
resp. 6 Sgr., 8 Sgr.,
2) in homogenem Eisen ;
: resp. 13 Sgr. 10 Pf.,, 19 Sgr. 5 Pf., 41 Sgr. 3 Pf,
also iiber doppelt so theuer fiir homogenes Metall als fiir ge-
wohnliches Eisen.

Giinstiger jedoch stellen sich dle Prexsverhaltmsse bei uns,
da Steuer und Fracht fiir beide Sorten dieselben bleiben, im
Gegentheil wegen der geringeren Wandstirke der homogenen
Rohren fiir diese etwas geringer sind. '

Es kosten solche Rohren z. B. frei Berlin:

1) in gewohnlichem Eisen

resp. 10 Sgr. 10 Pf., 15 Sgr. 10 Pf,, 33 Sgr. 5 Pf,,
2) in homogenem Eisen

resp. 16 Sgr. 8 Pf., 24 Sgr., 50 Sgr. 10 Pf.

Es zeigt dies also, dals der Preis, versteuert und fracht-
frei, fiir Rohre aus homoaenem Eisen ca. nur halbmal so hoch
als fir die anderen ist, der-Einfiihrung dieses neuen Mate-
rials hier nicht solche Schwierigkeiten aus dem Preise wig in
England entgegenstehen. — : :

Herr Elsasser theilt mit Bezug auf einen frither von
ihm gehaltenen Vortrag die Resultate iiber das Imprigniren
der Telegraphenstangen mit Kupfervitriollosung mit und be-
merkt, dals in Bezug auf das Gelingen des Verfahrens die
Saftfiille der Holzer, also die Zeit des Fillens, ihr. Standort,
wie auch die Stirke der Kupfervitriollosung wesentlichen
Einfluls habe, dafs es fir die Dauer der Holzer nothwendig
sei, dafs letztere das Verhiltnifs von 1 Pfd. Kupfervitriol auf
1 Cubikfuls Holz nicht iiberschreite. -In Teupitz, 8 Meilen von
Berlin, habe man die Holzer im Juli- gefillt und mit dem Im-
prégniren gleich begonnen, aber wegen des heifsen Sommers
habe der Procels bei 54 Zoll am Zopf starken, 16 Fufls langen
Stangen 15 Tage, bei 21 Fufs langen 22 Tage, bei 26 Fuls
langen 30 Tage, dagegen im September nur resp. 5, 8} und
13 Tage unter fast gleichen Verhiltnissen erfordert. In Mil-
tenberg bei Aschaffenburg sind bei Hélzern, welche an den
Abhiingen des Odenwaldes, also in feuchterem Boden gewach-
sen und im August und September gefillt waren, die 16 Fufs
langen in 4 Tagen, die 21 Fufs langen in 7 und die 26 Fufs
langen in 11 Tagen vollstindig von der Kupfervitriollssung
durchdrungen. In Finkenheerd wurden die Hélzer im Juli
und August gefiillt, dann geflofst und im Wasser gehalten bis
zur Imprégnirung, dadurch wurde es erreicht, dals dieselbe
durchschnittlich bereits in 5 Tagen vollendet und von 1800
Stangen nur 2, welche mit den Zopfenden nicht vollkommen
unter Wasser gelegen hatten, unvollstindig impriignirt waren.
Es 'zeigte sich auch, dals iippig gewachsenes Holz schneller
impriignirt wurde, als schon abgestorbenes oder rothfaules;
stets aber wird nur der Splint von der Kupfervitriollssung

18 Sgr.,

durchdrungen; die Aeste sind dabei hinderlich und ebenso un--

durchdringlich, wie der innere saftlose Kern der Hélzer. - Herr
Elsasser zeigte Abschnitte mit Kupfervitriol imprignirter Hol-
zer vor, ebenso auch dergleichen mit Zinkchloriir, und wies
an letzteren nach, dafs Stangen davon nur an der Oberfliiche
und den Enden aufnehmen, dagegen aunfgeschnittene Schwellen
betrichtlich mehr, weil die concentrischen Jahrringe der ein-
dringenden Lésung Widerstand leisten, iiberbaupt das Im-
priigniren immer nur in der Richtung der Lingsfasern erfolgt.
Die angewandte Druckhdhe der Kupfervitriollssung betrug 16
Fuls.

- Die Kosten des Verfahrens waren excl. Verzinsung des
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"Anlage-Capitals in Teupitz pro Cabikfals 5 Sgr. 8 Pf,,

in Miltenberg - 5 - 5% -

weil dort das Tagelohn geringer ist.
Bis jetzt spricht nur eine 10jihrige Erfahrung fir die

Niitzlichkeit des Verfahrens. >
Herr Weishaupt bemerkt, dafs man bei den Eisenbahn-
schwellen so giinstige Erfahrungen mit dem Kupfervitriol nicht
gemacht, dagegen das Impriigniren mit Kreosot sich noch am
meisten bewiihrt habe. Herr Stein macht darauf aufmerk-
sam, dals dies Verfahren sehr theuer sei. Herr Malberg
hilt eiserne Telegraphenstangen fiir die billigsten. Herr El-
sasser bemerkt, dafs wenn man bei Eisenbahnschwellen von
der Impragmrung mit Kupfervitriol keine giinstigen Resultate
erhalten habe, so habe dies nur in der falschen Art des Ver-
fahrens gelegen und in dem unrichtigen Verhiltnils des im-
prignirten Kupfervitriols zum Cubikinbalt des Holzes. Herr
Malberg weist noch darauf hin, dafs auch bei dem Impriig-
niren mit Zinkchloriir es sehr genau auf das Verhiltnifs des-
selben pro Cubikfufs Holz ankomme. Herr Hartwich hilt
die Ermittelung, wie viel Vitriollssung in jeden einzelnen Stamm
gebracht ist, fiir unméglich; er bestitigt, dals es vor Allem
darauf ankomme, das: gefiillte Holz so schnell als méglich zu
impriigniren, dafs es daher bei einem Neubau einer Eisenbahn
besondere Schwierigkeiten haben wiirde, das Impriigniren recht-
zeitig vorzunehmen, leichter sei es bei dér Unterhaltung durch- .

"zufithren. Auch bei dem Bau der Links-Rheinischen Eisen-

bahn sind Schwellen mit Kupfervitriol imprignirt worden, und
zwar ist das zu den Schwellen bestimmte Rundholz von der
Rinde befreit, durch fast durchgehende Sigeschnitte in Liingen
getheilt und-in diese durch Anheben zum Klaffen gebrachte
Schnitte eine gedrehte Lage Werg an der Peripherie einge-
klemmt. Der Wergzopf hilt die Schnittfléiiche ringsum dicht
umschlossen, und in dieselbe “wird nun durch ein gebohrtes
Loch durch einen Gummischlauch die Kupfervitriollosung unter
Druck hineingeleitet und von derselben der Stamm durchdran-
gen; dieser Procels ist bei frischen Hélzern in einigen Tagen
beendet- gewesen. Bei einige Wochen alten Holzern hat man
dagegen den ‘Kupfervitriol wochenlang verschwendet, ohne
dals eine vollkommene Impriignirung eingetreten ist. Der Ku-
pfervitriol ist seiner Meinung nach bei tannenen, kiefernen und
buchenen Hélzern anwendbar, aber nicht bei eichenen; diese
lassen nur Kreosot-Imprignirung zu. Uebrigens ist letztere
nur ein #ufseres Schutzmittel, da Kreosot nur 1 Zoll tief ein-
dringt.

Herr Elsasser erwihnt noch, dafs man auch versucht
habe, das Holz auf dem Stamm zu impriigniren;. dies sei auch
vollstéindig gelungen, nur wiren alle Aeste mit imprégnirt und
dadarch nicht nur eine Menge Kupfervitriol vergeudet, son-
dern auch diesesr}'lolz fir andere Zwecke unbrauchbar ge-
macht.

Herr Malberg weist darauf hin, dafs die Mehrzahl der
Schwellen dadurch unbrauchbar werden, dafs sie aufspalten
wiihrend sie noch lange nicht so angefault sind, dafs'sie er-
neuert werden miilsten, und dafs das beste Schutzmittel hier-
gegen gehoriges Bedecken der Schwellen mit Kies sei.

Herr Weishaupt fiihrt die Thatsache an, dafs in Oester-
reich eine Gesellschaft Ingenieure zur Beschaffung von Eisen-
bahn -Bediirfnissen grofse Schwellen-Lieferungen iibernommen
hiitten und die Imprignirang mit Holzessig anwenden wollen,
worauf Herr Umpfenbach bemerkt, dals in Breslau eben-
falls Versuche mit Holzessig gemacht wiren, aber schlechte
Resultate geliefert hiitten, da das Holz sich nur mit einer diin-
nen, leicht zu entfernenden Schicht bedeckt hitte, ohne durch-
drungen zu werden. —
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Herr Hagen II. berichtet hierauf iiber eine Vorrichtung
auf Schleppdampfschiffen der Rhone zur Ueberwindung sehr-

starker Stromschnellen. Eine ausfiihrliche Beschreibung mit
Zeichnung ist von Herrn Hagen nachtriglich wie folgt mit-
getheilt: &

An manchen Stellen ist in der Rhone und Sadne die Stro-
mung so stark, dafs hier ganz besondere Vorrichtungen ndthig
sind, um die Schiffe iiber diese Stellen fortzubringen. So lange
die Bergfahrt nur durch Pferde betrieben wurde, hatte man
zu diesem Zweck starke Prahme mit einer verticalen Winde
erbaut, die an den betreffenden Stellen fest vor Anker gelegt
wurden, und vermittelst deren die Schiffe an starken Draht-
seilen iiber die Stromschuellen fortgezogen - wurden.

Seitdem die Schiffe nun aber durch Schleppdampfschiffe
gegen den Strom gezogen werden, sind diese Prahme aulser
Dienst gesetzt und dagegen an den Dampfschiffen selbst Vor-
richtungen angebracht, die es ihnen moglich machen, auch die
stiirksten Kriimmungen zu iiberwinden. Diese Vorrichtung,
die nachstehend skizzirt ist, besteht darin, dafs, wenn die Kraft
der Schaufelriider nicht ausreicht, ‘dann das schwere gufsei-
serne Rad H, welches sich in einem Ausschnitt in dem Vor-
dertheil des Schiffes hefindet und welches durch die Maschine
in Bewegung gesetzt werden kann, herabgelassen wird, mit
seinen iiber den Radreifen vortretenden Armen in den Boden
des Flufsbettes eingreift und so das Schiff langsam aber sicher
vorwiirts bewegt.

- Die Skizze stellt einen Theil von dem Liingendurchschnitt
des Schiffes dar,” 4 bis B ist das Deck des Schiffes. a ist die

durchgehende Axe der Schaufelrider. Lose auf dieser Axe
sitzt das Kettenrad F. Durch die Kette L wird die Bewegung
von diesem Rade auf das Kéttenrad G ibertragen. -
Auf der Axe b des Rades G sitzt ein starker Rahmen bc,
" der sich um die Axe b drehen léifst, und der an dem anderen
Ende die Axe ¢ des gufseisernen Rades H trigt. Dieses Ende
des Rahmens hiingt in zwei Ketten und kann durch diese ver-
mittelst eines Riiderwerkes J, wie es die Figur zeigt, gehoben
und gesenkt werden. Das Rad H hat einen Durchmesser von
20 Fufs und besteht aus sechszehn gufseisernen Armen, die
6 Zoll und 8 Zoll stark sind, und 15 Zoll iiber den Radreifen,
der aus einer dreifachen Lage Eisenblech besteht, hervorragen.
Der Rahmen ist etwa 30 Fufs lang, in der Mitte 7 Fuls
hoch und umgreift die Rider G und H von beiden Seiten. Der-
selbe ist aus starken Holzern construirt und stark mit Eisen-
blech bekleidet. Bei manchen Schiffen war er auch nach Art

der Locomotivrahmen ganz aus Eisen construirt. In der Mitte

sind die beiden Theile des Rahmens durch ein gufseisernes
Zwischenstiick d verbunden, um sowohl die Steifigkeit als auch
das Gewicht des Rahmens zu vermehren.

Die Bewegung wird an dem Rade G auf das Rad H durch

zwei Ketten iibertragen, welche zu jeder Seite der Riider lie-

gen. Durch die Arme beider Riider sind zu diesem Zweck
eiserne Platten gesteckt und darin verkeilt, welche zu jeder
Seite des Rades einen Einschnitt haben, in welchen sich im-
mer ein kurzes Glied der Kette hineinlegt. ;

Soll dieser Apparat nun in Thitigkeit gesetzt werden, so
" wird das Rad F durch eine Einriickung mit der Axe a ge-
kuppelt. Die Riickgabel, welche dies bewirkt, wird wegen
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der starken Reibung, die hiebei zu {iberwinden ist, durch eine
Schraube in Bewegung gesetzt. Sodann wird der Rahmen
be vermittelst des Riderwerkes J so tief hinabgelassen, dals
die vortretenden Arme des Rades H in den Boden des Flufs-
bettes eingreifen und durch die von "der Maschine auf das
Rad H iibertragene Bewegung auf dem Boden des Flufsbettes
vorwiirts schreiten, und so das Schiff mit seiner angehiingten
Last iiber die stirksten Stromschnellen des Flusses hinweg-
bringen.

Das Flufsbett besteht theils aus Felsen, theils "aus so
schweren Geschieben, dafs dieselben, einigermaalsen ausgele-
sen, als Pflastersteine benutzt werden.

Das Gewicht des grofsen Rades ist,

iiberschliglich be-
rechnet, 350 Centner. 3

Versammlung am 18. Februar 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Schnuhr.

Herr von der Hude referirt iiber die zweite Lieferung
des Werkes von Semper iiber den »Styl in den technischen
und tgktonischen Kiinsten.* Der Verfasser spricht in dieser
Abtheilung iiber die Bedeutung der textilen Kunst fiir die an-
dern Kiinste, besonders die Baukunst, weist anf den Mangel
an Ueberbleibseln derselben aus frilhern Zeiten hin und er-
muntert zur Anlage von Museen fir dieselben. Er handelt
demniichst:

A) von dem Styl, abhingig vom Rohstoff,

B) von dem-Styl, abhiingig von der Art der Bear-
beitung,

C) von dem Styl, abhingig von den Bekleidungen
der Menschen, den Trachten und deren Ein-
flufs auf die Baukunst.

~ad A) zeigt er, dafs alle friilhern Kunstepochen an den

Farben und der unveriinderten Structur des Stoffes festhielten,
er bespricht das Titowiren der Haut, die Zusammensetzung
und Benutzung der Thierfelle, des Pelzwerks, gedenkt dabei
der vielfachen Verwendung des Caoutchoucs in neuester Zeit;
rechnet dann zu den Stoffen, welche umgearbeitet werden, be-
sonders die vegetabilischen: Flachs und Baumwolle, und die
thierischen: Seide und Wolle.

ad B) Bei der Art der Bearbeitung der Stoffe spricht
er iiber Binder und Féden, Gespinnste, Gezwirne, Knoten, Ma-
schen, Geflechte, Gewebe, Stich, Sticken, Fiirben und Drucken.

ad C) weist er nach, wie sich der Styl in der Bekleidung
der verschiedenen Vilker im Verlauf der Culturgeschichte um-
gebildet, wobei er 3 Grund-Elemente unterscheidet: 1) den
Schurz, 2) das enganliegende Hemd, 3) den Ueberwurf, und,
geht nun bei den einzelnen Vélkern den Einflufs der Beklei-
dung auf den Styl der Baukunst durch, indem er von der fri-
hesten Schopfung des Menschen, ,dem Raum® als etwas Ab-
geschlossenem durch Aufstellung einer Zeltdecke den Zusam-
menhang mit den Gewiindern nachweisend, zu den Tempeln,
‘Markthallen, Gribern und Theatern iibergeht und die einzel-
nen Volker nicht nach ihrem Alter, sondern nach ibrer Ur-
spriinglichkeit ordnend, die Neuseelinder und Polynesier, die
Chinesen, Indier und Mesopotamier in Bezug auf den Einfluls
ihrer Trachten auf die Baukunst bespricht.

Herr von der Hude zeigt demniichst eine Probe von
Fufsdecken aus Kork und Gummi, in England Camptolicon
genannt, vor, welche in den Parlamentshidusern, Kirchen, iiber-
haupt da, wo das Geriusch der Gehenden beseitigt werden
soll, angewendet werden und zu .empfehlen sind. Dieselben
werden auch jetzt in der Fabrik von Fonrobert und Rei-
‘mann gefertigt zum Preise von 7 Sgr. pro O Fufs.
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Herr Adler iiberreicht die erste Abtheilung des von ihm
herausgegebenen Werkes , Die mittelalterlichen Backstein-Bau-
werke Preulsens“ dem Verein als Geschenk. Das vorliegende
Heft enthilt die Bauwerke der Stadt Brandenburg, und sollen
‘die niichsten drei Abtheilungen, welche bis Mitte des Jahres
erscheinen werden, der Altmark gewidmet sein. Der Vor-

sitzende spricht fiir das Geschenk dem Herrn Verfasser den-

Dank des Vereins aus.
Herr Orth berichtet iiber seine Reise nach Italien und

legt die auf derselben gesammelten Skizzen und Zeichnungen

dem Vereine vor.

Versammlung am 25. Februar 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Schnuhr.

In Betreff der zum Schinkelfest 1860 von dem Verein ge-
stellten Preis-Aufgaben berichtet Herr Stiiler als Vorsitzender
der Commission zur Beurtheilung der eingegangenen Concur-
renz- Arbeiten fiir die Aufgabe im Land- und Schonbau iiber
die Thitigkeit der Commission, und verliest Herr Adler das
Referat derselben.

Desgleichen berichtet Herr Hiibener als Vorsitzender der
Commission zur Beurtheilung der eingegangenen Concurrenz-
Arbeiten fiir die Aufgabe im Wasser- und Maschinenbau iiber
die Thitigkeit dieser Commission, und triigt Herr Schwedler
das Referat derselben vor.

Hauptyversammlung am 3. Mirz 1860.
Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr A(smann.

Mehrere Bearbeitungen der in dem Vereine gestellten
Aufgabe zum ,,Entwurf einer Dorfkirche fiir 250 Personen
in gothischem Styl aus Bruchstein oder Ziegelmaterial® veran-
lafsten Herrn Stiiler zu nachfolgenden allgemeineren Bemer-
kungen iiber eine zweckmafmge Losung einer derartlgen Auf-
gabe:
~In der Anwendung von Ziegelmaterial fiir die gothxsche
Bauweise miisse man von vorn herein im Auge behalten, dafs
das Ideal dieser im ITaustein entwickelten und zur reichsten
Bliithe geforderten Stylart in jenem Material nicht erstrebt
werden diirfe, weil es nicht erreichbar sei. Gerade das We-
sentliche der Gothik, die Massen des Gebiiudes bis ins Kleinste
aufzulésen und im Zusammenhang hiermit einen aufserordent-
lichen Reichthum und Feinheit des Details zu bilden, wider-
spreche der Natur des Ziegelmaterials. So Bedeutendes auch
auf diesem Gebiete hiermit erreicht sei, bleibe doch auch das
Beste hinter den Reprisentanten des Hausteinbaues nothwen-
dig weit zuriick. Man miisse sich also hiiten, die im Haustein
gebildeten Formen durchaus im Ziegelbau wiedergeben zu
wollen; die Natur des Materials bedinge auch eine veranderte
" Form. :

Was die Hohe der Emporen betreffe, so gehe man namentlich
in kleinen Kirchen und bei der.geometrischen Darstellung im
Durchschnitt sehr leicht zu weit. Als Maximum miisse man
fir dergleichen Kirchen die Hohe von zehn Fufs festhalten;
besser sei es, sich auf acht Fufs zu beschriinken.

In kleinen Kirchen, welche keine Sakristeien haben, em-
pfehle es sich nicht, zum Ersatz derselben kleine Lattenver-
schliige hineinzubauen; ebenso ausreichend und angemessener
sei die Aufstellung eines Chorstuhles.

Schliefslich empfahl Herr Stiiler noch ganz besonders,

die Bearbeitung irgend einer, wenn auch anscheinend unbe-’

deutenden architektonischen Aufgabe nie zu unternehmen, ohne
dals man sich durch: besonderes Studium die Detailkenntnifs
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der Bauweise angeeignet habe, die man anzuwenden beab-
sichtige. Wenn eine solche Detailkenntnifs nirgends fehlen
diirfe, so sei sie um so mehr da zu erlangen, wo die Literatur
ein so reiches Material fiir dessen Studium, als es fir die
Gothik der Fall sei, biete. '

Versammlung am 10. Mirz 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch
Schriftfiihrer: Herr Afsmann.

Bei Gelegenheit einer durch den Fragekasten des Vereins
angeregten Besprechung dariiber: ,,Ob es sich bei der Durch-
fihrung von Eisenbahnen durch Stadttheile hinsichtlich der
Strafsenanlagen neben denselben empfehle, die Verkehrsstra-
fsen auf beiden Seiten unmittelbar neben die Bahn zu legen
und so die Fronten der niichsten Gebiéiude derselben zuzuwen-
den, oder ob es angemessener sei, die niichsten Parallelstra(sen
so weit abzulegen, dafs nur die Riickseiten der Grundstiicke
unmittelbar an die Bahn stofsen,* war man fast allgemein der
Ansicht, dafs die erstere Anordnung die bessere sei. Eine be-
sondere Gefiihrdung des Verkehrs finde erfahrungsmiilsig da-
bei durchaus nicht statt, und sowohl die Riicksichten fiir die
Schonheit der Anlage als fiir die Erleichterung des Verkehrs
auf den Stralsen spriichen fiir diese Bauweise.

Herr Wiedenfeld berichtet hierauf in einem eingesandten
Referat iiber das neuerschienene Werk von Kahlmann: ,,Die
Verkieselung, iibersetzt von C. Hertel.* Dasselbe giebt eine
Darstellung der Verwendung, der Geschichte und Fabrikation
des Wasserglases.

Versammlung am 17. Miirz 1560.

Vorsitzender: Herr Knoblauch
Schriftfiihrer: Herr Afsmana. =

Herr Plathner bespricht die in der vorigen Versammlung
erdrterte Frage, wie Eisenbahnen in Verkehrsstralsen in Stéidten
zu legen seien, in einem umfassenderen Vortrage, und entwik-
kelt die Ansicht, dals es zweckmilsiger sei, eine Eisenbahn
nicht in die Stralse selbst zu legen, sondern dieselbe vielmehr
an den Hinterseiten der Grundstiicke ohne -danebenliegende
Verkehrsstrafsen entlang zu fiihren nach den \’Erschxedenen
bedingenden Riicksichten.

Sowohl die Sicherheit des Straflsenverkehrs, welche durch
dicht anliegende Eisenbahnen, die einem verlingerten Ueber-
gange zu vergleichen seien, gefihrdet werde, gebiete dies (auch
die Berliner Verbindungsbahn sei kein Beweis fiir das Gegen-
theil, da sie in zu wenig frequentirten Stralsen liege, die Be-
wohner der Invalidenstralse aber sich schon vielfach beschwert
hiitten), als auch das Interesse der Eisenbahn selbst, da sich
die Ziige nur sehr langsam bewegen diirften, forwihrende Ge-
fihrdungen zu befiirchten seien und -eine Frequenz mit Perso-
nenziigen bei so geringer Schnelligkeit unméglich wire.

Es wurde dieser Ansicht gegeniiber namentlich daran fest-
gehalten, dals die Storungen der Passage an Ueberwegen nicht
zu vermeiden seien, dafs die Bahn gegen das Betreten auf
anderen Stellen als auf Uebergingen durch Einfriedigung ge-
schiitzt .werden miisse, auch wenn die Bahn in dicht bewohnten
Vierteln, nicht in der Strafse selbst liege, und endlich, dafls die
hiesige Verbindungsbahn in der Invalidenstrafse dem einen
der Biirgersteige sehr nahe liege, was bei einer vorher fiir
solche Zwecke disponirten Anlage wiirde vermieden werden.

Herr Maals theilt sodann mit, dafs die unter Verwaltung
des Dr. Romberg in Dresden stehende Baubhiitte, welche den
Zweck habe, die Sandsteinbriiche zwischen Pirna und Heide-
nau in einer mehr geregelten und kaufminnischen Weise aus-
zubeuten, ihm fiir Berlin und Umgegend ‘die Agentur iibertragen

2
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und hierselbst in der Schoeneberger-Strafse. No. 21 bei Ed.
Rietzau & Comp. eine Niederlage etablirt habe. Es werden
iiber die verschiedenen Arten der Werkstiicke, Platten und Stu-
fenstiicke niihere Preis- und Gréfsenangaben gemacht und unter
Anderen bemerkt, dals ein ganzes Fenstergewinde mit Sims
und Sohlbank in der gewdhnlichen Grofse 14 Thir. kosten
wiirde. 2

Herr Erbkam theilt sodann einen in der Neuen Preufsi-
schen Zeitung enthaltenen Aufsatz iiber Schinkel’s Jugend-
zeit, mit Binflechtung zweier Reisebriefe desselben, mit, der
eine aus Messina vom 14. Mai 1804, der andere aus Syrakus
vom 31. Mai 1804 datirt.

Die Gropius’sche Buchhandlung (Herr Ernst) legt dem
Vereine eine Photographie des Colosseums in Rom vor, und
zwar in den bedeutenden Abmessungen von 5 Fufs Linge und
9 Fufs 4 Zoll Hohe, welche das allgemeine Interesse in An-
spruch nimmt.

Versammlung am 24. Mirz 1860.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Alsmann.

Der Vorsitzende legt zwei Photographieen des auf dem
Grabe des verstorbenen Professor Wilhelm Stier nunmehr
ganz vollendeten Denkmals vor. Nach denselben soll eine litho-
graphirte Darstellung angefertigt und den Architekten zugesandt
werden; welche an der Errichtung des Denkmals sich durch
Beitriige betheiligt haben.

Seitens des Herrn Ministers fiir Handel Excellenz ist dem
Verein das Werk: ,,Biserne Briicken, vom Verein der deutschen
Eisenbahnverwaltungen herausgegeben,* zum Geschenk iiber-
sendet worden, wofiir der Vorsitzende im Namen des Vereins
seinen Dank ausspricht. 7

Seitens der Koniglich technischen Baudeputation war die
Mittheilung an den Verein ergangen, dafs von den zum Schin-
" kelfest eingelieferten und vom Verein zur Annahme als Probe-
Arbeit fiir das Baumeister- Examen empfohlenen Concurrenz-
Entwiirfen, unter 5 Landbauprojecten 3 unbedingt (mit den
Motto’s: Terra cotta, Frisch Gesellen und Chr. Rauch), 2
bedingt (mif'den Motto’s: Ziegelstein und Eisen — und Beuth-
Schinkel) und unter 5> Wasserbauprojecten 3 unbedingt (mit
den Motto’s: ,,?*, Wer niemals seine Kraft, Armstrong), 2 be-
dingt (mit den Motto’s: Castor und Communication) angenom-
men seien.

Herr Bockmann, welcher beim Schinkelfest 1858 den
Preis im Landbau gewonnen, sprach hierfiir dem Verein seinen
Dank aus und kniipfte daran eine Mittheilung iiber seinen
sechswochentlichen Aufenthalt in Athen, indem er die Anlage
der neuen wie der alten Stadt, den Zustand der Monumente,
namentlich auch die neuesten von Beulé auf der Akropolis
gemachten Ausgrabungen besprach und den Vortrag durch eine
grofse Anzahl von architektonischen Skizzen und Aufnahmen
erliuterte, unter denen die in wirklicher Grolse dargestellten
Profile von Gesimsén und anderen Architekturtheilen und die
farbig “wiedergegebenen Terracotten ein ganz besonderes In-
teresse erregten. §

Versammlung am 31. Mirz 1860.
Vorsitzender: Herr Knoblauch:
Schriftfiihrer: Herr Afsmann.

Im Fragekasten fand sich die Frage vor: Ob die Wipp-
briicke in einer Chausseebriicke mit eisernem Oberbau eben-
falls von Eisen oder der unvermeidlichen Erschiitterungen we-
gen von. Holz construirt werden miisse?

Man war der Ansicht, dals wo man den 'ganzen Oberbau

einer Briicke von Eisen construire, dies Material auch fiir den
beweglichen Theil anzuwenden sei, und zu grofse Erschiitte-
rungen sowie deren nachtheilige Folgen durch zweckmiilsige
Anordnung und Gegenmittel sich wiirden vermeiden lassen.

Herr Dreling referirte iiber das nea erschienene Werk-
chen von Schlickeysen: ,,Ueber Maschinen-Ziegelei. Mitthei-
lungen iiber die praktische Begriindung, den gegenwiirtigen
Stein und die Wege zur Fortentwickelung der maschinenmiifsi-
gen Herstellung von Ziegelwaaren aller Art durch die Schraube
fiir statische Kérper.® Der Verfasser empfiehlt darin hauptséich-
lich -die ihm patentirte Thonschneide-Maschine unt‘er,Anfﬁhrung
der damit erreichten Resultate, und bittet um Auftriige zur
Einrichtung von Maschinen-Ziegeleien.

Herr Bockmann setzte darauf den in der letzten Ver-
sammlung begonnenen Vortrag iber seine Reise nach Grie-
chenland fort. Derselbe berichtete besonders noch iiber die
Verhiltnisse und Zustinde in dem jetzigen Athen und in seiner
Umgebung, und kniipfte daran noch eine kurze Mittheilung iiber -
den ibrigen Theil seiner Reise, welche ihn durch ‘Oesterreich.
nach Italien und Sicilien, von da nach Griechenland und Con-
stantinopel, dann die Donau hinauf duirch Deutschland, und
endlich nach England und Frankreich gefiihrt hat. '

Hauptversammlung am 7. April. 1860.
Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiibrer: Herr v. d. Hude.

Bei der Abstimmung iiber die zum 3. Mérz c. eingegan-
genen sechs Concurrenz-Arbéiten, betreffend den Entwurf zu
einer Dorfkirche fiir 200 Zuhdrer im gothischen Style, erhiilt
das Project: ,,ut rosa flos florum,* als dessen Verfertiger Herr
Lauenburg sich ergiebt, die Majoritiit der Stimmen, und wird
demselben das Andenken zuerkannt. -

Herr Erbkam legt zwei Proben und verschiedene Muster-
zeichnungen der von der Fabrik in Mettlach bei Trier aus
einer Chamottmasse angefertigten Fliesen vor. Die Festigkeit
derselben wird riihmend hervorgehoben. Der Preis derselben
loco Mettlach stellt sich je nach der Anzahl der verwendeten
Farben und dem Reichthum des Musters auf 74 Sgr. bis 15 Sgr.
pro OFafs.

Die Fliesen werden auf dem aus Mauerwerk hergestellten
Untergrund in Cement verlegt.

Versammlung am 14. April 1860.

Vorsitzender: Herr Lohse.
‘Schriftfiihrer: Herr v. d. Hude.

‘Herr Rémer berichtet iiber den Chorbau einer Kirche in
Schwetz, der gegen das Ende des 13. Jahrhunderts gebaut sein
wird. Die Dimensionen sind in der Breite 31 Fuls, in der Liinge
55 Fufs, in der Hohe 52 Fufs. Der Chorschluls ist gerade, die
Decke von Holz und flach. Der Bau ist in einer zierlichen Back-
stein-Architektur ausgefiihrt worden, und wenn auch im Ganzen
in einem reinen gothischen Style, so zeigen die Details noch
romanische Formbildungen. Siémmtliche Profile im Aeufsern
sind von Ziegeln hergestellt, die dazwischen liegenden Flichen
sind geputzt. Die Pfeiler haben im Querschnitt eine sechseckige
Form. Herr Romer -zeigt zugleich einige nach eigner Auf-
nahme angefertigte Zeichnungen dieses kirchlichen Monumen-
tes vor. g '

Herr Ende berichtet iiber eine in Folge des ihm Seitens
der Akademie der Kiinste zuertheilten Architekturpreises vom
Jahre 1855 unternommenen fast zweijihrigen Reise. In kurzen
Ziigen schildert er die Reise durch Thiiringen, dann iiber Bam-
berg, Niirnberg, Innsbruck, Meran, Botzen, Trient, Hall, Salz-
burg, Linz, Wien, Triest, Venedig, Florenz nach Rom und
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Neapel. Genauer geht er dann auf eine Beschreibung Paler-
mo’s ein, zuerst auf die der Lage und der nichsten Umgebung
der Stadt, und schliefst hieran einen kurzen historischen Abrifs
der Insel Sicilien an.

Er erwihnt sodann der beiden in Palermo bekannten Ue-
berreste aus der Kunstperiode nnter den Sarazenen, der Kuba
und Zisa. Unter den vielen Monumenten, welche die Norman-
- nen, wihrend ihrer Herrschaft in Sicilien, in Palermo entste-
hen liefsen, wird “als deren vorziiglichsten Schopfung der Ca-
pella palatina Erwiithnung gethan, sodann aber auch des Domes
von Monreale, des Domes von Palermo, der Kirchen S. Ma-
terana, Maria della Catena, S. GlOI‘glO und einiger interessanten
Kreuzgiinge daselbst.

Eine grofse Anzahl theils in Bléi, theils in Farben aus-
gefiihrter Skizzen veranschaulichen die im Vortrage erwéhnten
und niher beschriebenen Monumente.

Versammlung am 21. April 1860.
Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr v. d. Hude.

Herr Knoblauch zeigt zwei Proben von Hohlsteinen
aus der Fabrik der Herren Becherer und Kelseler in
Greifswald vor. Die Steine sind in Form. eines hohlen Pris-
mas mit quadratischem Querschnitt gebildet, und zwar ist die
eine der kleinen Flichen geschlossen. Die Dimensionen der
Seite des Quadrats betrigt 5 Zoll, die Wandstiirke 2 Zoll.

Herr Stein empfiehlt im -Allgemeinen diese Art der
Steine, da sie sich beim Rohbau, namentlich zur Herstellung
der Ecken sehr gut verwenden lassen. Nach seiner Ansicht
sei die Wandstirke .zu bedeutend, doch lasse sich iber die
Giite und Kosten der Steine erst dann ein richtiges Urtheil
fillen, wenn dieselben erst bei einem grofseren Bau verwendet
sein wiirden, wozu sich im Herbste dieses Jahres in Greifs-
wald Gelegenheit finden werde. Herr Stein giebt schliefs-
lich noch eine allgemeine Beschreibung der Maschine zur An-
fertigung dieser Steine, auf welche den Verfertigern ein Patent
ertheilt worden sei. -

Herr Knoblauch: theilt hierauf dem Vereine mit, dals

. Seiten$ des Magistrats von Kénigsberg in Pr. eine Concurrenz
ausgeschrieben. sei, betreffend den Entwurf zu einer neuen
Briicke iiber -den Schlofsteich daselbst, und vertheilt einige
auf dieselbe beziigliche Programme, Situationspline und Quer-
profile. Die Baukosten sind auf 72000 Thlr. angenommen
worden. Die Preise fiir die beiden besten Entwiirfe betragen
400 Thlr. resp. 200 Thlr. :

Herr Schénfelder sucht in einem ausfiihrlichen Vortrage
den Beweis zu fiihren, dafs das Zinkblech namentlich in der
Vervollkommnung, die -es seit den letzten 10 Jahren fast auf
allen renommirten preufsischen Fabriken erhalten habe, unter
allen bekannten Materialien sich am vorziiglichsten zur Dach-

" deckung eigne. Das Zinkblech erfillle die an ein Dach zu
_stellenden Anforderungen der Leichtigkeit, Dichtigkeit, seiner
Bestindigkeit und verhiltnilsmiifsigen Billigkeit am vollkom-
mensten. Theils das schlechte Fabrikat fritherer Zeiten, theils
die Unkenntnifs in der Behandlung des Zinkblechs beim Dach-
decken habe grofse Vorartheile gegen die Deckung mit dem
in Rede stehenden Material hervorgernfen. Die bisher ge-
machten Fehler seien vorziiglich in einer zu gering angenom-

menen Neigung des Daches, welche bei Anwendung von Zink-

blech unter ! nicht zu nehmen sei, theils in der Verwendung
von zu schwachen Blechen zu suchen. Man miisse bei Dach-
deckungen das- Zinkblech wenigstens in der Stiirke von No.
12 verwenden.

Was zuniichst das Verhiltnifs des Zinkblechs zu anderen

\
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Blechen anbetriife, so sei das Zinkblech das billigste, denn es
kostet pro Ctr. 8 bis 10 Thir. wihrend galvanisirtes Eisenblech
11 bis 12, Kupferblech 155 bis 160 Thir. pro Ctr. kostet.
Allerdings erhalte man das gewéhnliche Eisenblech fiir 7 bis
8 Thir. pro Ctr., doch sei dasselbe nach 30 Jahren trotz eines
schiitzenden Ueberzuges vollkommen unbrauchbar, wihrend
Zinkblech sich viel ldnger halte. Namentlich trage das durch
den Einflufs der atmosphirischen Luft auf der Oberfliche
des Zinkblechs erzeugte Oxyd, welches wie ein firnifsartiger
Ueberzug vor dem Eindringen der Nisse schiitze, viel zur Er-
haltung des Zinkbleches bei. In Betreff des Verhiltnisses des
Zinkbleches zu Dachziegeln und Schiefer, so sei beziiglich der
Dichtigkeit und Leichtigkeit das Zinkblech unbedingt den an-
deren beiden vorzuziehen. In Betreff der Kosten stellen sich
dieselben fiir ein mit Zinkblech gedecktes Dach incl. Schalang
etc. auf 284 Thlr. pro ORthe. oder auf 6 Sgr. pro OFufs, wih-
rend sich die eines Schieferdaches auf 19+ Thlr. pro ORthe.
oder, 4 Sgr. pro OFufs, und die eines Ziegeldaches auf 12 Thir.
pro ORthe. oder 2% Sgr. pro OFufs sich beliefen. Jedoch sei
fiir die beiden letzten Deckungsarten dem Dache eine grofsere

‘Neigung zu geben, wodurch die zu deckende Fliche sich ver-

grolsert, ferner seien auch dann stiirkere Holzconstructionen .
und mehr Mauerwerk fiir die Giebelmauern erforderlich.

Herr Schonfelder giebt beispielsweise die Kosten eines
Daches fiir ein 80 und 40 Fuls grofses Gebiude fiir diese drei
verschiedenen Deckungsarten an. Er nimmt beim Zinkblech
eine Neigung von ! an, die Stiirke des Bleches zu No. 12,
withrend er dem Schieferdach eine Neigung von , dem Zie-
geldache eine von 1 giebt. Darnach stellten sich die Kosten:

1) eines mit Zinkblech gedeckten Daches auf

811 Thlr. 21 Sgr.

2) eines mit Schiefer gedeckten Daches auf

797 Thir. 22 Sgr
3) eines mit Ziegeln gedeckten Daches auf
787 Thlr. 4 Sgr.

In Betreff des oft geriigten Uebelstandes, dafs das Zink
von der Holzsiure sehr angegriffen werde, so sei derselbe
dadurch vollkommmen zu beseitigen, dafs man die Schalung
nicht zu dicht mache und starkes Zinkblech verwende. Ferner
wird zum Befestigen des Zinkbleches die Anwendung von Zink:
niigeln sehr empfohlen, und schliefslich vor dem rechteckigen
Umbiegen der Bleche gewarnt. Herr Schonfelder zeigt mit
Bezug auf Letzteres ein Modell der in Belgien iiblichen Zink-
deckung vor, bei der es besonders geriihmt wird, dals die
Leisten den Querschnitt eines abgestumpften Drexecks erhalten
haben, wodurch das rechteckige Umbiegen der Bleche vermie-
den wird. — Herr Schénfelder ermahnt zum Schlufs die
preufsischen Baumeister, sich doch mehr und mehr ‘des im
eigenen Vaterlande in so grofsem Reichthum vorhanden Zinkes
an Stelle des vom Auslande her emgefuhrten Schlefers zu be-
dienen.

Herr Stein erwiedert hlerauf, dals er verschiedene Erfah-
rungen dariiber gemacht habe, dafs Zink in Verbindung mit
Eichenholz in kurzer Zeit von der Holzsiure fast vollstindig
zerstort sei, und empfiehlt sehr angelegentlich die Deckung mit
Eisenblech, zumal wenn dasselbe, wie in Rufsland, mit einem
hauptsichlich aus Thran bestehenden Ueberzug versehen wiirde.

Herr Lohse ist der Ansicht, dafs die Deckung mit Ei-

" senblech sich in unserer Gegend und bei unserer so wechseln-

den Temperatur nicht gut bewiihre, und beklagt és, dafs un-
sere Handwerker im Allgemeinen keine geniigenden Kenntnisse
in Betreff der Deckung mit Zinkblech besiifsen.

. Herr Stiiler erwihnt die nachtheiligen Folgen des Wurm-
frafses fiir das Zink, wie sie sich an einem Gebiude aof der
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Pfaueninsel gezeigt haben, und theilt ferner seine Erfahrungen
dariiber mit, dals das Zinkblech, wenn es auf alter Schalung
verlegt wiirde, von der Holzsiure sehr angegriffen wiirde.

Im Fragekasten finden sich in Betreff der Concurrenz zum
Schinkelfeste 1861- die Fragen:

1) wie die Parterrepliitze anzulegen seien,

2) wie es sich mit der im Programm gestellten Anfor-
derung verhielte, ein Vestibul fiir den 1sten und 2ten Rang,
sowie ein gememschafthches fir den 3ten und 4ten Rang an-
zulegen, wenn zugleich verlangt sei, eine gemeinschaftliche
Treppe fiir den 2ten und 3ten Rang anzulegen? ;

Herr Stiiler beantwortet die Fragen dahin, dafs es Jedem
iiberlassen bleiben miisse, die Parterreplitze da anzulegen, wo
er es fiir sein Project am vortheilhaftesten halte, und dafs in
Betreff der zweiten Frage sich im Programm allerdings ein
Widerspruch befinde. Doch sei die Anlage der Treppe das
wichtigere, und die Vestibuls seien hiernach anzuordnen.

Versammlung am 28. April 1860.
Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr v. d. Hude.

Herr Wiebe beantwortet eine im Fragekasten befindliche
Frage: ,,Wie hoch stellt sich der Preis von generellen Vorarbei-
ten zu einer durch Flachland (ohne Briicken) gehenden Eisenbahn
pro Meile einschliefslich aller Arbeiten und Ausgaben, welchen
Namen solche auch haben mogen?“ dahin, dafs wenn die
Linie schon ziemlich festgestellt sei, so betriigen, nach seiner
Erfahrung bei der Céslin-Danzig- Bahn; die Kosten 250 Thlr.
pro Meile.

Herr Lohse zeigt im Zusammenhange mit den in der
letzten Sitzung gepflogenen Verhandlungen iiber die Verwen-
dung des Zinkbleches zu Dachdeckungen das Modell einer
Deckungsmethode vor, welche derselbe angelegentlichst em-
. pfiehlt, zumal bei derselben das Nageln und Léthen mdoglichst
vermieden wird.

Herr Simons berichtet in Kurzem iiber die von ihm bei
dem Bankgebiiude in Braunschweig angewandte Deckungsme-
thode, ebenso Herr Asmann diejenige, welche bei den Hallen
am Neuen Museum in Berlin zur Anwendung gekommen ist.

Herr Hitzig beklagt es, wie er aus eignen Erfahrungen
gefunden hiitte, dafs die preuflsischen Zinkbleche namentlich
in Bezug auf Biegsamkeit noch nicht die Vervollkommnung er-
halten hitten, wie die belgischen.

Herr Wiebe ist der Ansicht, dafs bei den alten in Falz-
manier gedeckten Zinkdichern der Wind, welcher das Regen-
wasser durch die Falze hindurchtreibe, einen weit nachtheili-
geren Einflufs iibe, als die oft erwihnte Capillar-Attraction.

Herr Knoblauch empfiehlt das gewellte Zinkblech, zu-
mal es alle schiidlichen Folgen der durch die Temperaturwechsel
erzeugten Form:’inderungen des Metalls am besten beseitige.

Herr Hiibener fordert die Mitglieder des Vereins auf,
durch Skizzen veranschaulichte Vorschlige zu einer gemein-
schaftlichen Aufstellung der vier Biisten von Mellin, Stier,
Eytelwein und Schinkel in irgend einem Raume der Bau-
Akademie einzureichen.

* Herr Ernst iiberreicht dem Verein das 1. Heft des II
Bandes der ,Alterthimer und Kunstdenkmale des erlauchten
Hauses Hohenzollern® herausgegeben von Freiherr von Still-
fried.

Herr Hitzig iberreicht dem Verein ein Exemplar seiner
in der Victoriastralse ausgefiihrten Entwiirfe.

Herr Knoblauch spricht den Herren fiir diese Gaben
den Dank des Vereins aus.

Schinkelfest am 13, Mirz 1860,

Die diesmalige Feier des Geburtstages unsres allverehr-
ten Meisters Schinkel trug im Wesentlichen das Gepriige der
friiheren Feste. . Die Theilnahme, nicht nur von Architekten,
sondern auch von Miinnern aus allen Gebieten der Wissenschaft
und Kunst, war eine womdglich noch gesteigerte, und die Ge-
genwart der Herren Minister von der Heydt und v. Beth-
mann-Hollweg zeugte von dem lebhaften Interesse, welches
Seitens der hichsten Behérden diesem Akte schoner Pietit
und der einmiithigen Fortentwickelung unsrer Architektur iiber-
haupt gezollt wird. Die Decorirung des Festlokals hatte ein
Comité, an dessen Spitze die Herren v. d. Hude und Schirr-
macher standen, iibernommen. Man erblickte in einer von
griinen Gewiichsen gebildeten Nische die Vorderansicht eines
Tempels, unter dessen schiitzendem Dache die Biiste des Mei-
sters aufgestellt war. Silberne Lorbeerkriinze schmiickten den
Fries, und eine Victoria von Rauch krénte den Giebel des
Tempels. Durch Seitenwiinde, welche Tieck’s Theseus und
Ariadne trugen, war glelchsam ein Vorhof gebildet, ah dessen
Wiinden Zeichnungen von Schinkel, namentlich seine Com-
positionen der Wiederherstellung dqs Stralsburger Miinsters, -
des Mailédnder und Célner Domes angebracht waren. Der iibrige
Wandraum des Saales zeigte die hauptsiichlichsten Bliitter der
eingegangenen Preis-Aufgaben unsrer jiingeren Architekten. —

Nach einem einleitenden Gesange erstattete der Baurath
Knoblauch den iiblichen Bericht iiber den Ausfall der dies-
maligen Concurrenz- Arbeiten.

» Seit dem Tode unsres grolsen Meisters Schinkel®, so begann
er denselben, ,,versammeln sich an seinem Geburtsfest alljihrlich die
Architekten, seine Schiiléer, Freunde und Verehrer, um in einer ern-
sten, feierlichen Stunde sich seines Schaffens und Wirkens zu erin-
nern, um sich dessen scgenbringenden Einflusses auf unser Fach zu
erfreuen. Immer weniger wird die Zahl derer, die mit ihm zugleich
gelebt, zugleich gewirkt haben, die mit ihm vereint den grofsen Auf-
schwung der Kunst in unserm Vaterlande als Fiihrer geleitet haben,
immer weniger die Zahl derer, die seine Schiiler waren, denen es ver-
gonnt war, unter seinem persénlichen Einflufs fiir unsere Kunst sich
auszubilden. Umsomehr ist es unsere Aufgabe, den jiingern Fach-

genossen sein Wirken und Streben im Gedichtnils zu erhallea und

sie aufzufordern, ihm nachzueifern.

Auch in diesem Jahre haben wir einen schmerzlichen Verlust zu
beklagen. Am 2. April entrifs ein plotzlicher Tod mitten aus sei-
ner vollen Thiitigkeit den General-Bau-Director Mellin, aus einer
Thiitigkeit, die zu einer Ausdehnung gelangt war, wie sie nur der
Neuzeit vorbehalten war. Als Vorgesetzter der obersten Eisenbahn-
und Bau-Verwaltung breitete sich unter seiner Leitung ein Netz von
Schienen, von Telegraphen-Linien iiber den ganzen preulsischen Staat.
Mit voller Seele hat er die. Nothwendigkeit dieser beiden Verbindungs-
mittel erfalst, und mit voller Hingebung und Aufopferung aller sei-
ner Krifte wirkte und arbeitete er dafiiv; er war den ilteren unter
uns der treue rathende Freund, den jiingeren ein Vorgesetzter, der
mit warmem Herzen fiir ihr Streben und Fortkommen sorgte. Bei
den Versammlungen unsres Vereins, dem er seit 1844 als Mitglied
angehérte, fehlte er selten und nahm an seinen Bestrebungen den
thitigsten und férdernsten Antheil. Heut vor einem Jahre war er
noch hier mit uns vereint. Sein Andenken wird uns stets anf das
Innigste bewahrt bleiben.. Als bleibendes Zeichen dieser allgemeinen
Liebe und Anerkennung errichten auf seinem Grabe die Fachgenos-
sen einen Denkstein von Granit.*

Und nun ibergehend auf die Preis-Aufgaben des verflos-

“senen Jahres, welche im Landbau aus dem Entwurf einer hihe-

ren polytechnischen Lehranstalt, im Wasser- und Eisenbahnbau

‘aber aus einer Flufshafen-Anlage in Verbindung mit einem

Bahnhofe bestanden, wurde angefiihrt, wie die .erstere 7 Bear-
beitungen, die letztere deren 5 zur Folge gehabt habe. Die

- Beurtheilung dieser Entwiirfe ward Commissionen aus dem
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Schoofse des Architekten-Vereins von respective Y und 7 Mit-
gliedern anvertraut, deren eingehender Bericht in der Sitzung
des Vereins vom 25. Februar verlesen wurde. Das Resultat
der Beurtheilung war das Folgende: Es erkannte die Commis-
sion fiir Landbau mit 5 gegen 4 Stimmen der Arbeit mit dem
Motto: ,,Z'erra cotta* den ersten Preis von 100 Stiick Frd’or.
zu, desgl. der Verein eine Schinkelmedaille. Bei der Eroff-
nung des Mottos fand sich der Name Hans Zimmermann
aus Elbing, seit dem 2. August 1856 Mitglied des Vereins.

Dem Project mit dem Motto: , Frisch Gesellen frisch“
wurde von dem Verein die Schmkelmedajlle zuerkannt. Bei
der Eroffnung des Mottos fand sich der Name Carl Dittmar
aus Riigenwalde, seit dem 5. November 1853 Mitglied des
Vereins. -

Desgleichen wurde dem Project mit dem Motto: ,, Chr.
Rauch ® vom Verein eine Schinkelmedaille zuerkannt. Bei Er-
6ffnung des Mottos fand sich der Name Heinrich Schmie-
den aus Soldin, seit dem 1. November 1856 Mitglied des
Vereins.

Aufser dlesen drei Arbeiten wurden der technischen Bau-
Deputation noch zur Annahme als Probe-Arbeit empfohlen: die
Arbeit mit dem Motto: , Ziegelstein und Eisen“ und die mit dem

Motto: ,, Schinkel-Beuth “.  Laut Antwort der technischen Bau- -

Deputation sind diese simmtlichen Arbeiten als Probe- Arbeit
fiir die Baumeister-Priifung angenommen, bei den beiden letz-
ten Arbeiten werden noch einige Ergiinzungen verlangt.

Fiir die Arbeiten im Wasser- und Maschinenbau wurde der .

Arbeit mit dem Motto: ,?“ einstimmig der erste Preis von
100 Stiick Frd’or. zuerkannt, desgl: vom Verein die Schinkel-
medaille. Bei der Eroffnung des Mottos fand sich der Name
Franz Dreling, aus Heister am Rhein, seit dem 6. Novem-
ber 1858 Mitglied des Vereins.

Aufserdem wurde noch der Arbeit mit dem Motto: ,Wer
niemals seine Kraft erprobt“ die Schinkelmedaille zuerkannt.
Bei der Eréffnung des Mottos fand sich der Name Herm. Lip-
pold aus Mainz, seit dem 4. December 1858 Mitglied des Vereins.

Der technischen Bau-Deputation wurden diese Arbeiten
als Probe-Arbeiten fiir das Baumeister-Examen vorgeschlagen
und noch aufserdem die Arbeiten mit dem Motto: , Armstrong®,
dem Motto: ,Castor“ und dem Motto: ,Communication®. Von
der technischen Baun-Deputation wurden die drei ersten Arbei-
ten unbedingt zugelassen, zu den beiden ]etzten werden noch
einige Ergiinzungen verlangt. —

Nach dem Schlufs des Berichtes wurden die Preisgewin-
ner dem Herrn Minister v. d. Heydt persionlich vorgestellt,
und demniichst’begann der Prof. Liibke die Vorlesung der
nachstehenden Festrede: :

Hochgeehrte Versammlung!

Das Andenken grofser Minner ist um so segensreicher, je rei-
ner und aufrichtiger die Pietiit ist, mit welcher ihr Wirken betrach-
tet wird. Wenn aber eine ichte Pietit nur die genannt werden darf,
welche, frei von einseitiger Vorliebe fiir die Person, die Wahrhaftig-
keit bei der Beurtheilung iiber Alles setzt, so verdient Schinkel vor-
nehmlich in dieser einzig wiirdigen Weise aufgefalst zu werden, denn
sein ganzes Streben war ein Ringen nach der Wahrheit, und seine
Werke haben die Architektur von conventioneller Liige erlgst und
die Herrschaft des schénen Scheins durch die Herrschaft der wah-
ren Schonheit verdringt. Dafls er nicht immer das Vollkommne
erreicht, thut dieser Thatsache keinen Eintrag. Mehr als bei anderen
Kiinstlern ist beim Architekten, der seine Schépfungen dem starren
Bediirfnifs des Lebens abringen, seine idealen Gebilde dem widerstre-
benden Stoff der Wirklichkeit einprigen soll, nicht blos was er er-
reichte, sondern auch was er wollte, maalsgebend fiir das Urtheil.
Und wenn irgendwo bei Schinkel’s Werken, so liegt diese Wahrheit
bei seinen kirchlichen Entwiirfen klar zu Tage. Dals eine ge-

rechte Wiirdigung dieser Arbeiten daher besonderen Schwierigkeiten
unterliegt, lifst sich schon daraus erkennen, dafs sie so selten ver-
sucht und kaum jemals 6ffentlich gebiihrend durchgefiihrt worden ist.
Gleichwohl glaube ich, dafs das Verhiltnifs Schinkel’s'zum
Kirchenbau in hoherem Grade, als. man meist anzunehmen geneigt
ist, aufmerksame Beachtung verdient.

Um aber einen richtigen Standpunkt fiir diese Seite seines Schaf-
fens zu gewinnen, mufs man sich der besonderen Schranken erinnern,
innerhalb deren dem Architekten allein seine Wirksamkeit zu entfal-
ten gestattet ist. Ich meine nicht blos jene Schwierigkeiten, die aus
der Stellung seiner Kunst zum wirklichen Leben-hervorgehén, jenes
Bleigewicht der materiellen Bedingungen, das sich dem Aufschwunge
der in die Erscheinung ringenden Idee anheftet, — denn dazu ist der
Genius berufen, solche Hemmmisse zu besiegen. Aber er ist auch
eben so sehr wie der Maler und Bildhauer abhiingig von den allge-
meinen Ideen, von der geistigen Stromung seiner Tage, und wenn
auch ein genialer Meister wie Schinkel, seiner Zeit voranschreitend,
sie zn neuen grofsen Entwicklungen fortreifst, so zollt er darum doch
der_ zeitlichen Beschrinkung seinen Tribut und kann nur in sofern
Neues gestalten, als er das im allgemeinen Bediirfnifs und Bewufst-
sein Schilummernde mit dem Blicke des Sehérs erschaut und mit werk-
thiitiger Hand in die Erscheinung ruft. Was aber nicht im geistigen
Zauberbann seiner Zeit eingeschlossen liegt, was vielmehr aufserhalb

‘desselben seine Existenz hat, ist auch fiir den Gréfsten und Freie-

sten die Schranke seines Schaffens.

Nun lehrt aber die geschichtliche Betrachtung, dafs nicht jede
Zeit denselben Beruf fiir die Entwicklung der kirchlichen Baukunst
habe. Nur zweimal hat die Architektur im hochsten Sinne von der
Basis der religiosen Anschauung aus sich entwickelt, hat ihr vollen-
detes Kunstgesetz an den dem Kultus geweihten Gebiuden entfaltet:
bei den griechischen Tempeln und in den mittelalterlichen Domen.
Was in jenen Epochen den profanen Bediirfnissen ‘des Lebens diente,
das entlehnte sein kiinstlerisches Geprige dem heiligen Bau und be-
kundete dadurch die Thatsache, dals damals das ganze Dasein seine
Firbung aus der besonderen religiosen Anschauung der Zeit empfing.

Die anderen grofsen Epochen zeigen das Verhiiltnifs umgekehrt; bei
den Rémern sowohl wie in der Renaissance tritt der Profanbau an
‘Werth und Bedeutung in die erste Stelle, und der Kirchenbau ist es,
der mit abgeleiteten Formen vorlieb zu nehmen hat, und dessen Cha-
rakter wohl gar selbst in den Ton des Profanbaues hinabgestimmt wird.

* Vergleichen wir unsere Zeit mit jenen Epochen, so werden wir
einriiumen, dafs sie mehr diesen letzteren als jenen ersteren nahe steht.
Damit soll nicht entfernt ein Urtheil iiber das religiose Gefiihl der
Gegenwart abgegeben sein. Vielleicht liefse sich im Gegentheil die
Behauptung durchfiihren, dafs in unsrer verschrieenen Zeit mehr wahre
Religiositiit zu finden sei, als im hochgepriesenen Mittelalter. Aber
wie dem auch sein mag, es ist nicht unsre Sache dies zu untersu-
chen, und fiir unsre Betrachtung wiirde es sogar unerheblich sein,
wenn die Wagschale sich zu Gunsten der Gegenwart senkte. Denn
wie warhaft fromm das 19. Jahrhundert sein méchte, mit welcher re-
ligiosen Hingebung und Ueberzeugungstiefe auch der heutige Kiinstler
sich seiner Aufgabe widmete: sein Kirchenbau wiirde doch nimmer-
mehr jene specifisch kirchliche Stimmung erreichen, welche.
wie ein sichtbarer Hauch uns aus den Domen des Mittelalters an-
weht. Ja es mag ein mittelalterliches Gotteshaus reich und herrlich
oder diirftig erbaut, es mag kiinstlerisch ‘bedeutend oder héchst un-
scheinbar und gering sein: Jener absolute kirchliche Geist ist unfehl-
bar ‘in ihm vorhanden, und die "Steine selbst scheinen die geistige At-
mosphiire jener lingst untergegangenen Zeit auszuathmen. Dies riihrt
aber nicht von einer gréfseren Religiositit, sondern lediglich daher,
dafs die Kirche im Mittelalter das ganze Leben durchdrang und allen
Beziehungen und Aeufserungen des Daseins, also vor allem auch der
Baukunst ihr Gesetz einpriigte. Dalfs dies in unsern Tagen nicht mehr
der Fall ist, lifst sich aus einer vorurtheilsfreien Betrachtung der Ge-
genwart leicht erkennen. In dem vielgestaltigen Leben der Tneueren
Zeit haben die Gebiete sich geschieden, die einzelnen Richtungen sich
nach allen Seiten selbstindig hingestellt, und so bleibt auch dem ei-
gentlich Kirchlichen nur ein-besonderes Territorium. Wen kann es
daher befremden, wenn auch selbst die kirchliche Baukunst nicht mehr
jenes specifische Gepriige zeigt,-welches ihr allein aus einem miichti-



431 ,  Schinkelfest am 13. Mirz 1860. ' 432

gen allgemeinen Bewufstsein sich aufzudriicken vermag. Freilich wer-
den wir hier streng zu unterscheiden haben. Was der katholische
Kultus bedarf, ist durch die Tradition genugsam begriindet und aus-
gebildet. In den nordischen Lindern hat der gothische Styl, in den
siidlichen die Renaissance am glinzendsten diese Bediirfnisse erfiillt.
Wenn man nun auf dieser Seite neuerdings’zur Wiederbelebung der
mittelalterlichen, namentlich der gothischen Form greift, so mag da-
gegen an sich kaum etwas einzuwenden seinj auch fehlt es nicht
an Beispielen, welche den Versuch einer lebendigen Fortbildung des
Ueberlieferten bekunden. Andrerseits aber darf nicht verschwiegen
werden, dals in einem unbedingten Anschluls an die Tradi-
tion ein kiinstlerisches Verdienst micht zu finden ist, und dafs solche
Exercitien in einem herkémmlich behandelten Styl mit dem bauge-
schichtlichen Fortschritt nichts zu schaffen haben. Wer sich auf sol-
che Repristinationen einliifst, der wird seine Architektur auf das
Niveau aller jener Bauweisen bringen, die ihre eigentliche historische
Bliithe iiberdauert haben, jenen stagnirenden Gewissern gleich, die
sich neben einem grofsen Strome als Ueberbleibsel alter Flufsarme
zu bilden pflegen. :

Anders steht es mit dem evangelischen Kirchenbau. Wenn
er zwar gleich dem Kultus, dem er dienen soll, sich nicht ge}'adezu
ablehnend gegen die Tradition verhilt, so tritt er ihr doch viel freier
gegeniiber, darf und muls sich gegen sie durchgreifend kritisch ver-
halten. Was ihm dabei als Richtschnur gelten wird, sind einerseits
die wesentlich verschiedenen gottesdienstlichen Bediirfnisse, andrer-
se\its die Errungenschaften moderner Construction und Technik. In
beiden Punkten sehen wir Schinkel auf neuer, selbstgebrochener Bahn
fest und sicher voranschreiten, und haben in ihm den Begriinder des
evangelischen Kirchenbaues zu erkennen. ‘Wollen wir aber auch nach
dieser Seite hin sein volles Verdienst schiitzen, so haben wir uns der
ganz eigenthiimlichen Scbwierigkeiteh zu erinnern, die in der Auf-
gabe und in den dufseren Verhiiltnissen lagen.

" Als Schinkel auftrat, gab es keine besondre Form fiir den evan-
gelischen Kirchenban, Man benutzte entweder unterschiedlos die mit-
telalterlichen Kirchen und suchte sich mit dem neuen Kultus in den
alten Gebiiuden nach Maglichkeit einzurichten, oder man begniigte
sich mit neueren Bauwerken, die aber durchweg ebensowenig kirch-
lich erbaulich als kiinstlerisch erhebend wirkten, weil in ihnen sich
die charakterloseste Epoche der Architektur verewigt hatte. Fiir
Schinkel entstand nun die Aufgabe, eine wiirdige kiinstlerische Form
fiic das evangelische Gotteshaus zu schaffen. Die Schwierigkeiten
dabei waren nicht gering. Wihrend einerseits das weite Gebiet bau-
geschichtlicher Tradition eine fast unbegrenzte Freiheit der Bewegung
gestattete, legte die damals geforderte héchste Einfachheit, verbunden
mit einer oft fufsersten Sparsamkeit, ja Knappheit der Mittel dem
Baumeister die engsten Fesseln an. In diesen Gegensatz hineinge-
stellt, hitte wohl mancher Kiinstler iiberhaupt kein mittleres Maafls
der Bewegung gefunden, wiire nicht selten sogar durch den tkono-
mischen Rigorismus der Vorschriften von jedem Versuch einer-Liosung
der Aufgabe abgeschreckt worden. Denn wenn auch die Architek-
tur iiberall von der Erfiillung der praktischen Bediirfnisse ausgehen
mufs, so hért doch da alle Kunstform auf, wo es sich lediglich da-
rum handelt, auf moglichst engem Plane mit moglichst geringen Ko-
sten eine moglichst grofse Anzahl von Menschen in einem einfach iiber-
sichtlichen, akustisch wohl angelegten, hell erleuchteten Raume unter-
zubringen und dabei die Kanzel so anzuordnen, dafs der Prediger
von allen Plitzen gut verstanden und wo moglich auch geschen wer-
den kénne. Mag in solchem Falle der Zweck der Vereinigung ein
noch so hoher, noch so idealer sein, so wird das Gebiude doch ei-
nen kiinstlerischen Eindruck nicht erreichen, wenn ausschliefslich der
Maalsstab blofser Zweckmiifsigkeit an dasselbe gelegt wird. . Und
doch hatte Schinkel mehrfach mit solchen iufsersten Beschrinkungen
zu kimpfen, und zwar auf einem Gebiete, zu welchem seine person-
liche Neigung ihn _keineswegs hinzog, welchem die moderne Geistes-
richtung zom Mindesten keine Férderung entgegenbrachte. Wenn
wir nun sehen, dafs er gerade aus den ungiinstigsten Bedingungen
dennoch seine edle Kunst zu_retten wufste, ohne jemals ihrer Wiirde
und Wahrheit etwas zu vergeben, dals er da noch eine.ideale Wir-
kung zu erstreben vermochte, wo den Meisten Muth und Lust erlo-
schen wire, so werden wir darin einen neuen, und nieht den schwiich-
sten Beweis von dem Ernst seines Schaffens zu erkennen haben.

_ Zuniichst ist es nun nothwendig, daran zu erinnern, dals ein tra-
ditionell kirchlicher Eindruck nach dem, was ich bereits vorausgeschickt,
hier ebensowenig zu erwarten ist, wie er von den kirchlichen Mo-
numenten der Renaissance verlangt werden kann Schinkel hat da-
rin entschiedene Verwandtschaft- mit den grofsen Meistern jener Epo-
che, mit einem Brunellesco und Bramante, dafs es nicht die religi-
gse, sondern die kiinstlerische Seite ist, von welcher sie an die
Losung auch der kirchlichen® Aufgaben lLerantreten. Wie sehr bei
Schinkel die dsthetische Auffassung den Ausschlag gab, davon hat
er ein merkwiirdiges schriftliches Zeugnils hinterlassen. Im elften
Heft seiner Entwiirfe sagt er bei Gelegenheit eines Projectes fiir eine
kleine Kirche von guadratischem Grundplan wortlich Folgendes: , Bei
dem Krucifix auf dem Altar ist versucht worden, das Abschreckende
und dem Kunst-Schénen Widerstrebende eines hangenden gemarter-
ten Leichnams dadurch zu mildern, dafs die Gestalt Christi anf eine
Kugel, das Symbol der Welt, fiir die er gelitten, gestellt ist, sich
nur an das Kreuz anlehnt, an welchem die gefesselten Hiinde hinrei-
chend andeuten, was vorging. Ein grifseres Gewand, in welches
der ganze Untertheil des Korpers gehiillt ist, und welches zugleich
um des Kreuzes Arme und Stamm gelegt wurde, versteckt des letz-
teren trockene Form und giebt iiberhaupt durch schéne Faltung mehr
Reichthum und fiir den nackten Theil des Korpers einen wohlthiiti-
gen Hintergrund, so dafs durch eine solche Anorduung im Ganzen die
Darstellung dieses Gegenstandes an Wiirde -wohl gewinnen méochte. €

Giebt uns dieser Ausspruch einen beachtenswerthen Fingerzeig
fiir die Freiheit, mit welcher Schinkel eine traditionell vorgeschrie-
bene Auffassung zu modificiren suchte, so fithrt uns diese Bemer-
kung zugleich dem Angelpunkte zu, nm den sich die Bedeutung des
modernen von ihm geschaffenen evangelischen Kirchenbaues dreht.
Es ist die wichtige Frage nach dem Verhiiltnils desselben zur
Tradition. - Mit ihr steht und fillt @iberhaupt die Bedeutung des
gesammten architektonischen Schaffens der Neuzeit.

Eine wahrhaft lebenskriiftige Entwicklung .der Baukunst kann
sich nur da gestalten, wo die Tradition mit freiem kritischem Geiste
durchdrungen wird, wo man zum klaren Bewulstsein davon kommt,
was in den Kunstleistungen vergangener Epochen das bleibend Giil-
tige ist, und was nur zeitlich bedingten, voriibergechenden Werth be-
sitzt. Statt einer solchen, nur durch ernstes Studium zu erlangen-
den Betrachtung finden- wir aber noch jetzt einen wilden Eklekticis-
mus weit verbreitet, dem es nicht um tiefere Priifung zn thun fst,
der vielmehr ohne begriindete Wahl das von der Tradition Gebotene
unterschiedlos aufgreift und es denn freilich dahin bringt, dals die
wirklichen Bediirfnisse der Gegenwart sich in eine idufserlich aufge-
nommene conventionelle: Form zwiingen miissen. So lange solche
falsche Richtungen unoch so viel Verwirrung anstiften konnen, diirfen
wir nicht davon reden, dafs Schinkel’s Wirken und Wollen zum all-
gemeinen Verstindnils durchgedrungen sei. Der grofse Meister suchte
auch hier wie iiberall nach dem Wesen, nicht nach dem Schein. Ja
in vielen seiner Kirchenbauten verschmiihte er das blofse Prunken
mit iipféeren Formen, die einmal traditionell (und nicht mit Unrecht)
als specifisch kirchliche gelten, so sehr, dals er lieber den wohl-
feilen Schein opferte, als die Wahrheit, um die es ihm in all seinem
Schaffen heiliger Ernst war. Diese einfache, klare und doch so oft
hinfangesetzte Wahrheit in der Architektur ist aber in der For-
derung ausgedriickt, dals die Conception_des schaffenden Kiinstlers
stets von dem ernsten Streben nach Erfiillung der wirklichen Bediirf-
nisse als von der einzig sicheren Basis ausgehen miisse. Nicht das
Bediirfnifs also hat sich der traditionellen Form zu schmiegen, son-
dern die Tradition ist scharf darauf anzusehen, wie weit sie dem Be-
diirfnils gerecht zu werden vermag.

Dies oberste Hausgesetz der Architektur hat Schinkel auch in
seinem Kirchenbau unverbriichlich gehalten. Unter den einundzwan-
zig Kirchenplinen, die von ihm &ffentlich bekannt geworden, ist auch
kein einziger, der sich unbedingt einem frither entwickelten Schema
anschlésse.  Am ersten macht etwa der Entwurf fiir einen Berliner
Dom davon eine Ausnahme, der als einfache Basilika behandelt ist.
Doch waren andre Einfliisse maafsgebend. Unter den iibrigen Kir-
chen zeigt bei Weitem die Mehrzahl, nimlich zwélf, die Anlage ei-
nes flachgedeckten Langhauses, das nur durch den Einbau von Em-
poren auf Siulen, hélzernen oder eisernen Stiitzen im Grundrifs schein-
bar dreischiffig gestaltet ist, wihrend in Wirklichkeit der gesammte
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Raum in der Regel unter einer Decke und einem Dache liegt.- Fiir
den Altarraum ist fast immer die halbkreisformige Apsis angeordnet,
und dies ist der wesentlichste Anklang an dic Basilikenanlage. Doch
wird “auch hier zuweilen durch Anfiigung der Sakristei und andrer
Nebenriume der Raum hinter der Apsis zu einem Rechteck abgeschlos-
sen, wodurch denn fiir das ganze Gebiude sich die schlichte Form
eines rechtwinkligen Oblongums herausstellt. Bei diesen simmtlichen
Kirchen war ein Hauptgewicht auf Ersparnils und méglichste Aus-
nutzung des Raumes gelegt, daher eine ausgedehnte Emporenanord:
nung unvermeidlich. - 'Wo dieselbe in einfacher Reihe ein oberes ein-
gebautes Geschols bildet, ist ein wiirdiger, harmonischer Eindruck
gewonnen, nnd die Verbindung mit dem Korper des Baues so gliick-
lich vollzogen, dafs die ruhige, feierliche Wirkung des Innern unge-
schmiilert bleibt. Wo dagegen, wie in der Elisabethkirche vor dem
Rosenthaier Thore, doppelte Emporen iiber einander gefordert wur-
den, hat der Meister zwar durch consequente Entwicklung dieses Mo-
tivs, durch einfaches, nachdriickliches Betonen des besonderen Mate-
rials sein Mogliches gethan und obendrein die schwierige Aufgabe,
trotz des weitliufigen Einbaues die wvolle, schéne Lichtwirkung zu
wahren, @iberraschend gelost, gleichwohl jedoch den Ausdruck einer
zu weit getriebenen Oekonomie nicht véllig zu iiberwinden vermocht.
Dazu kommt denn noch, dafs die Lage der oberen Emporen noth-
wendig zu hoch geworden ist, als dals sie fiir die wirkliche Benut-
zung fiiglich noch anwendbar wiren. Damit sind also nach dieser
Seite hin die Grenzen klar bezeichnet, iiber welche nicht hinausge-
gangen werden darf, wenn nicht der wiirdige und monumentale Cha-
rakter gefihrdet werden soll. Tm Uebrigen verdient die Sorgfalt be-
sondere Beachtung, mit welcher Schinkel die Anlage und Construc-
tion der Emporen und die Anordnung der Fenster immer auf’s Neue
durchdacht und bearbeitet hat, um einerseits dem riumlichen Bediirf-
nifs vollig zu geniigen, zugleich aber nicht blos die Emporen, son-
dern auch den Hauptraum mit reichlichem Lichte zu versehen. Mehr-
fach hat er deshalb die Emporen amphitheatralisch aufsteigen lassen
und die Fenster so zu theilen gewulst, dals sie nach den unteren
und oberen Riumen geniigendes Licht verbreiten, ohne empfindlich
durch die Construction der Emporen durchschnitten zu werden. Wenn
letzteres micht iiberall vollkommen vermieden wurde, so lag das wie-
derum daran, dafs die Skonomischen Vorschriften nicht selten jedes
erlaubte Maals iiberschritten. ,

Trat Schinkel in der Plananlage dieser Kirchen der Tradition
frei und selbstindig gegeniiber, so nahm er hinsichtlich ihrer Kunst-
form noch weniger eine Beziehung zum Herkmmlichen an. In dem
Vierteljahrhundert, das seine Bauthiitigkeit umfafst, hat er, nicht ohne
von mannichfach wechselnden Zeitstromungen Einfliisse zu empfan-
gen, sich bald dieser, bald jener Kunstform genihert und die ver-
schiedensten Style, vom. streng hellenischen bis zum entwickelt go-
thischen, auf den Kirchenbau angewandt. Man sieht ihn in vielsei-
tiger Weise experimentiren, forschen, versuchen. Was aber all die-
sen Bemithungen einen besonderen Werth verleiht, ist die Klarheit
und Bestimmtheit, womit er stets sein Ziel in’s Auge fafst. Der Ueber-
sichtlichkeit wegen sehen wir indefs von der chronologischen Folge
ab und gehen systematisch zu Werke.

Fiir Schinkel lag es am nichsten, vor Allem die streng antike
Form auf den Kirchenbau anzuwenden, und zwar vornehmlich die
rein hellenische, die den Bogen véllig ausschliefst, Fenstern und Thii-
ren den geraden Sturz giebt und in allen Gliederungen ihr einfaches,
festbegriindetes Gesetz zur Geltung bringt. In dieser Weise ist der
im elften Heft der Sammlung mitgetheilte erste Entwurf zur Niko-
laikirche in Potsdam; ferner gehéren dahin der ebendort gegebene
Plan zu einer quadratischen Kirche, der eine Reduction jener grolse-
ren’ Anlage ist; sodann die kleine Kirche fiir den Kreis Malmedy;
der zweite Entwurf fiir eine Kirche in der Oranienburger Vorstadt
und endlich die beiden wirklich ausgefiihrten kleinen Kirchen auf dem
Gesundbrunnen und vor dem Rosenthaler Thore. In diesen Bauten
ist vor allen Dingen die Folgerichtigkeit zu bewundern, womit Schin-
kel den ‘zur Anwendung gebrachten Styl behandelt und in untadeli-
ger Lauterkeit durchgefiihrt hat. Bei der Kirche fiir den Kreis Mal-
medy hat er‘das griechische System einfacher Pilaster in principieller
Consequenz selbst den beiden mit der Kirche verbundenen Thiirmen
angepalst. ~ Ueberall ist in diesen einfachen Anlagen eine edel har-
monische, wiirdevolle Wirkung hervorgebracht, die sich dem Kirch-
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lichen so weit nihert, wie es in dieser Formsprache irgend moglich
ist.. Aber nicht blos steht der Halbkreis der Apsis mit den streng
hellenischen Formen in einem Contrast, der sich dort gerade an den
horizontal geschlossenen Fenstern am fithlbarsten geltend macht, son-
dern diese icht griechische Bauweise liegt iiberhaupt der christlichen
Praxis zu fern, als dafs sie der Ausprigung des kirchlichen Charak-
ters forderlich sein sollte. Etwas niiher kommt die Formgebung dem zu
erzielenden kirchlichen Eindruck ' durch die Aufnahme des Rundbo-
gens, wie ihn im elften Heft der Sammlung die kleine Kirche mit ei-
nem Thurm, ferner die Kirche zu Straupitz und der erste Entwurf
fiir die Kirche in der Oranienburger Vorstadt bieten. Allein auch
hier bleibt die Charakteristik streng antikisirend, und der Eindruck
dem jener oben genannten Bauten nahe verwandt.-

Derselben kiinstlerischen Richtung gehéren noch zwei andere
Bauten an, in denen es dem Meister gestattet war, eine grofsartigere
Anlage mit reicherer Ausstattung zu verbinden: der unausgefithrt ge-
bliebene erste Entwurf zur Werder’schen Kirche in Berlin, und die
nach Schinkel’s Tode nach seinem zweiten Plan vollendete Nikolai-
kirche in Potsdam. Die erstere, ein Langhausbau mit flachen Kup-
peln auf \'ortretendep Pfeilern, zwischen welchen auf schénen ioni-
schen Siiulenstellungen sich Emporen aufbauen, wiirde einen der edel-
sten, wiirdevollsten Innenriume entfaltet haben. Freilich wiren die
Emporen in praktischer Hinsicht nicht sebr brauchbar gewesen; die
Apsis, obendrein mit ihren viereckigen Fenstern, hiitte sich dem Lang-
hause micht harmonisch angeschlossen, und das Aeulsere vollends
wiirde einen kirchlichen Eindruck vermissen lassen. Der andere
Bau, die Nikolaikirche in Potsdam, ein griechisches Kreuz mit kur-
zen, aber weiten, tonnengewdlbten Schenkeln, in der Mitte von einer
imposanten Kuppel iiberragt, ist und bleibt eins der edelsten derartigen
Gebiude, im Innern wie im Aeufsern von bedeutender Wirkung. Aller-
dings ist auch hier der Eindruck nicht ein traditionell kirchlicher, und
in dieser Hinsicht scheint es mir héchst bemerkenswerth, wie Schin-
keél, ganz selbstindig von eigenem Ausgangspunkte sich bewegend,
in diesen Bauten zu ganz &hnlichen Erfolgen' kam wie die grofsen
Meister der Renaissance in ihren Kirchenbauten. Die kleine Kirche
Brunellesco’s in der Abtei'von Fiesole; des ilteren Antonio di San
Gallo anmuthige Madonna di San Biagio in Montepulciano, in Grund-
form und Aufbau Schinkel’s Nicolaikirche nahe verwandt, ferner von
Bramante der schlanke Kuppelbau von Santa Maria della Consolazione
in Todi und die einfach edle Kirche der Cancelleria, San Lorenzo in
Damaso, zu Rom, das sind die #chten Geistes- und Gesinnungsver-
wandten jener Bauten unseres Meisters. 'Wenn sie auch eine speci-
fisch kirchliche Stimmung nicht anregen, so wird uns doch leicht und
frei zu Muthe in diesen lichten Riiumen; das Gemiith fiihlt sich erho-
ben und geldutert durch die edlen Verhiiltnisse, die maalsvolle Schon-
heit der Decoration, den Ausdruck einer Harmonie, die in Wahrheit
cine tief ethische Bedeutung hat. v

Schinkel blieb aber bei dieser Auffassung nicht stehen. Sein
rastlos strebender Geist war allem Schematismus abgeneigt, weil
ein solcher, durch gewaltsames Fixiren eines Momentes in dem Ent-
wicklungsprocefs, selbst die Wahrheit in Schein und Liige zu ver-
kehren pflegt:  Schon der Umstand, dafls bei den bisher erwihnten
Gebiuden die Ausfithrung durchweg auf Stuck berechnet war, wiih-
rend doch die Wiirde kirchlicher Denkmale eine durchaus monumen-
tale Construction wiinschenswerth macht, liefs ihn zu einer neuen
Behandlungsweise greifen, die fiir den modernen Kirchenbau, ja iiber-
haupt fiir die Architektur der Gegenwart epochemachend geworden
ist. Ich meine den durchgefiihrten Rohbau in gebrannten Stei-
nen. Damit niiherte er sich um einen wichtigen Schritt unsrer hei-
mischen Tradition und gab der Entwicklung des Kirchenbaues eine
festere Basis, indem er sie auf das von der Natur dargebotene Ma-
terial begriindete. Von den neun Kirchen, die fiir den Ziegelrohbau
von ihm projectirt sind, folgen vier der gothischen Bauweise, wiih-
rend die iibrigen einen Rundbogenstyl zeigen, der zum Theil eine
iiberwiegend antikisirende Behandlung verriith, bei einigen kleineren
Bauten aber auch mittelalterliche Motive in der Fensterprofilirung
und Wandgliederung ‘aufnimmt. ~Auch hier stellt sich also Schinkel
der Tradition frei gegeniiber und geht nur so weit auf sie ein, als
seine Kritik ibr ein Recht zugestehen kann. :

Mit gleicher Selbstindigkeit behandelt er auch in diesen Entwiir-
fen die Plananlage, und indem er wiederum streng vom Bediirfnils
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des Kultus sich leiten lifst, kommt er zu einigen ebenso grofsartig
monumentalen, als originellen, Conceptionen,  die- fiir die fernere Ent-
wicklung des evangelischen Kirchenbaues sehr erfolgreich  werden
kénnen. - Vor, Allen ist hier jener- vierte Entwurf zu einer Kirche in
der Oranienburger Vorstadt zu nenuen, ‘der als miichtiger Rundbau
wit, einer Kuppel yon 70 Fuls Spannung auf 12 starken Pfeilern ge:
dacht ist. ~Zwischen den: mit Tonnengewdlhen verbundenen Pfeilern
sind drei Reihen von' Emporen amphitheatralisch ansteigend eingefiigt,
zn denen die Aufginge in.den Pfeilern selbst liegen. Wiirde die
itbergrofse Auzahl dieser Emporen redueirt, wodurch auch das Aeu-
(sere an Ruhe gewdnue, so miilste dieser. Bau von hdchst grofsarti-
ger Wirkung geworden sein. Bekanntlich kam er ebensowenig zur
Ausfithrung wie der finfte Entwurf zu derselben Kirche, der ini We=
sentlichen die kreuzformige Anlage der Nicolaikirche zu, Potsdam auf-
nimmt und nur nach Aufsen durch Ausfiillung der Ecken mit Trep-
penhiusern eine déem Achteck sich nihernde Gestalt erhiilt. ~ Der treff-
lich erleuchtete: Mittelraum,  der mit einer flachen in Holz construir-
ten Kuppel geschlossen wird, iiber welcher ein Zeltdach aufsteigt,
wiirde dem Innern, eine iiberaus feierliche Stimmung, gegeben haben;
In beiden Plinen, besonders im. letzteren, war dieselbe feine, edle,
wenngleich; minder reiche Ausbildung, des Backsteinbaues beabsich-
tigt, welche Schinkel an dem Gebiiude dgr Bau-Akademle 50 meister-
haft durchgefiihrt hat.

_.. Ist hier in der Formgebung die lautere Schénheit der Antlke zur
Geltung gekommen, so gehen einige andre Pline mehr auf’ eine mit-
telalterliche Bebandlung aus.. Zu.ihnen gehért der dritte Entwurf
fiir die Oranienburger Vorstadt-Kirche, der, ebenfalls. nicht zur Aus:
fiithrung gekommen ist: ein. rechtwinkliges Langhaus mit. zwei Em-
porenreihen auf eisernen Siulchen, die auch die leichten Gewdlbe des
Mittelraumes und. der schmalen Seitenschiffe tragen sollten. ; Schin-
kel hat in diesem Entwurf dem Mittelalter, so viele Concessionen ge-
macht, dals er sogar, um die etwas zu sehr mit Fenstern durchhro-
chenen Wandflichen kriiftig zu schliefsen und zusammenzufassen, auf
allen vier Ecken schlanke, fialenartig bekronte Thiirmchen anbrachte:
‘Wichtiger sind jedoch die beiden kleinen in Moabit und auf dem
‘Wedding errichteten Kirchen, welche sammt den beiden anderen be-
reits erwihnten auf dem Gesundbrunnen und vor dem Rosenthaler
Thore schliefslich, als Endergebnils jener langen Reihe von Plinen
fiir die in der Oranienburger Vorstadt zu erbauenden Kirchen zur
Ausfithrung kamen.  Mit welchem Ernst und welcher Hingebung der
Meister eine an sich nicht eben verfiihrerische Aufgabe aufs man-
nichfaltigste zu erfiillen versucht hatte, bewiesen uns bereits die fiinf
fiir diesen Zweck gearbeiteten Projecte; in denen Schinkel erschopft
zu haben scheint, was ein Geist wie der. seinige an Lésungen fiir
das bestimmt vorgeschriebene Programm zu bieten hatte. = Als nun
fiir die eine die Fundamente schon gelegt waren, erfolgten plétzlich
andre Entscheidungen, die statt zweier gréfserer: Kirchen vier klei-
nere verlangten, deren Kostenbetrag sich aber nicht hoher belaufen
durfte, als der fiir die beiden frither bestimmten. ,Es mufsten —
so herichtet Schinkel. — diese Bauwerke hiernach in. grofster Eile
neu entworfen, das Eine den bereits liegenden Fundamenten, unge-
achtet seiner Verkleinerung, nach Moglichkeit angepaflst, und, um je-
ner Bedingung entsprechen zu kionnen, in der Art der Ausfithrung,
besonders aber der Ausschmiickung aufs iiulserste eingeschriinkt wer-
den.  Endlich hatte der Allerhéchst beliebte beinahe gleu,hart)ge
Grundplan aller vier Kirchen noch die Schwierigkeit, die gewuuschte
Variation in der dufseren Form herbeizufiihren.

Wenn man nach alledem diese vier fast unscheinbar kleinen Kir-
chen betrachtet, deren innere Linge nur einige achtzig Fufs mifst,
und die obendrein durch Emporenbauten eingeengt werden, so wird
man durch ihre anspruchslose Einfachheit und Wiirde zu einer Be-
wunderung des Mehtenfhi_ngerissen, wie sie reiner selbst seine be-
rithmtesten Hauptwerke micht einflfsen. . Denn hier sieht man recht
eigentlich, wie seine kiinstlerische Grofse in seiner sittlichen
Grofse wurzelt. Nach so vielen vergeblichen Versuchen und selbst
im letzten Moment vereitelten Plinen bewahrte der Mann, der so viele
Prachtwerke des ersten Ranges erbaut hatte, fiir diese geringen, we-
nig beachteten, vielfach erschwerten Aufgaben jene liebevolle kiinstle-
rische Treue, die eben als heiligender, Hauch der Schonheit Alles
durchdringt, was von ihm ausgegangen ist. Allerdings haben die
beiden Kirchen in Moabit und auf dem Wedding, schon weil sie im
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Acufsern den Rohbau zeigen, den Vorrang unter dieser Vierzahl, und
im Innern wird man wohl der Moabiter Kirche auch vor ihrer Nach-
barin den Preis zuerkennen, weil der Blick in den offenen einfach
geschmiickten Dachverband und die in Holz geschmackvoll ausgefiilir-
ten Bogenconstructionen, welche das Dach stiitzen, dem Ganzen ei-
nen lebendigen Abschluls giebt: aber allen ohne Ausnahme ist eine
Wiirde und Ruhe des inneren Raumes, eine Schonheit der Lichtwir-
kung, -ein Adel der Verhiiltnisse gemeinsam, die durch den in einfach-
sten Mustern mit wenigen, aber bestimmten Ténen angeschlagenen
Farbenakkord ihre Vollendung erhalten. Schinkel hat hier jene schwie=
rigste Probe hoher Meisterschaft abgelegt, auch -im " Kleinen grofs
zu sein. ‘

Wenn ich nun schliefslich' mit' einigen Worten der Kirchen ge-
denke, welche unser Meister in gothischem Styl erbaut hat; so
weils ich wohl, dafs es nicht an Solchen fehlt, die da meinen, Schin-
kel habe diese Banweise so behandelt, wie man sie nicht behandeln
diirfe, ja wohl gar, er habe dieselbe nicht geniigend erforscht und er-
kannt. . Es wird iiberfliissig sein, gegen den letzteren gedankenlosen
Vorwurf den Mann zu schiitzen, von dessen griindlicher Priifung des
Célner Domes die Wiederherstellung und Fortfithrung dieses  grols«
artigen Monumentes ausgegangen ist; den Manny der sich: mit Re:
staurationsplidnen der berithmtesten gothischen Kathedralen; der Fa-
¢aden' des Stralsburger Miinsters und des Mailinder Domes:beschifs
tigt; ‘der endlich 'in-manchen Gemilden und Decorationen zur Ge-
niige bewiesen hat, dals ihm der ganze Apparat der Kunstformen
dieser phantastisch reichen Bauweise zu Gebote stand.  Auch mufs
man nicht wihnen, eine vage Antfipathie habe den im Hellenenthum
aufgegangenen Geist des Meisters gegen die Werke: gothischer Bau-
kunst blind  gemacht. . Keiner wufste besser als er ihre Verdienste
zu schitzen, keiner hatte lebendiger als der jugendliche Schinkel die
aufflammende Begeisterung fiir die Monumente unserer grofsen Vor-
zeit. ‘getheilt. . Die prachtvollen Pline fiir einen zum Andenken der
Befreiungskriege zu errichtenden Dom, welche sammt jenen Restau-
rationsprojecten und manchen fihnlichen Arbeiten Schinkel’s heute die-
sen Saal schmiicken, sind ein lebendiger Nachhall aus jener Zeit und
Stimmung. . Wenn er dem gothischen Styl ‘trotzdem: fiir die Fort-
bildung' der Baukunst nur einen bedingten Werth eiariumen, seine
Anwendung daher nur 'in einer bestimmten Modification zulassen
wollte, so war es recht eigentlich sein kiinstlerisches Gewis-
sen, — und das war durchaus nicht elastischer Natur! — was ihn
dazu trieb. Er, der allem blofsen Schematismus feindlich gegeniiber-
trat, weil er in ihm den Tod der Wahrheit, mithin der Schonheit
und der Kunst erkannte, mufste wohl einem Styl, der wie kein an-
derer dem. gedankenlosen Schematisiren Thor und Thiir 6ffnet, seine
Grenzen anweisen. Um uns indels keinen Zweifel iiber seine Ge-
sinnangen auch in diesem Puankte zu lassen, hat Schinkel selbst im
Text zu der fiir den Spittelmarkt projectirten Kirche sich klar iiber
sein Verhiltnifs zuom gothischen Styl ausgesprochen.

» Es driingte sich, so heilst es dort, ein Bestreben bei dem Ent-
wurfe als nothwendig und dem Geiste unsrer Zeit und dem Zwecke
des Gebiudes als evangelische Kirche entsprechend auf, nimlich: aus
dem Styl des Mittelalters nur dasjenige in Anwendung zu bringen,
was. sich in der Entwicklung desselben als reiner Vortheil fiir die
Construction und als ein vorher nicht bekannter, fiir jede Zeit niitz-
lich anzuwendender Zuwachs, dem die #sthetische Wirkung zugleich
nicht, fehlte, bewiihrt hatte. Dies Bestreben ging also dahin, alles
Ueberfliissige aus diesem Styl zu vermeiden, wohin besonders zu
rechnen ist: das Verzieren der Massen mit den in vielfiltig verklei-
nerten Verhiiltnissen .angebrachten Nachbildungen der Hauptformen,
wodurch das Zusammen- und Uebereinanderstellen der thurmartigen
Baldachine und vieler Scheinverdachungen in spitziger Giebelform ent-
stand; ferner das Verzieren der Theile mit zu vielem und manierirtem
Laubwerk, welches alle Umrisse kraus macht und unendliche Wieder-
holungen herbeifiihrt; dann das Leistenwerk und die aus Zirkelstiik-
ken construirten vielfiltigen Verschlingungen, die als Fenstersprofs-
werk wohl Anwendung finden, aber als Verzierung. auf den Mauer-
flichen im Uebermaals und ohne Beziehung angebracht, eine oft zu
leere und doch mit iibermiifsigem Aufwand erkaufte Ausschmiickung
werden; ferner die iibermiifsig hohen Verhiltnisse, welche, besonders
im Innern, das Gemiith in einen beklommenen Zustand versetzen; so-
wie die hohen Dachungen der Gebiude, welche schwer und lastend
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wirken undy da ihre grofsen Flichen- architektonischer Mannichfaltig-
keit entbehren, als. eine unbehiilfliche, zu dem Uebrigen nicht gehd-
rige Anordnung die, architektonischen Verhiltnisse der Gebiude hiufig
verderben, “ -

Dnesem Programm 1st Schmkel in allen seinen du-ect fm‘ dle
Ausfuhmng bestimmten gothlschen Entwurfen, mit Ausnahme der
kleinen Kapelle fiir Peterhof wo es auf eine decoratxve Wu—kung an-
kam, treu geblieben.  Am strengsten prigt sich seine Richtung auf
Veremfachung des gothlschen Styls in' jenem Entwurfe fiir die Kir-
che am’Spittelmarkt ans. “Es ist’ nun wohl keine Frage, dafs der
specifisch mittelaiterliche.. poetisch-phantastische Zauber, den die reich
entivickelte Gothikdes Nordens erreicht hat, durch solchi rationelles
Verfahren abgestreift wird, und ‘damit zugleich von den Gebiuden ein
gutes. Theil des, traditionell - kirchlichen Eindrucks. . Allein bei einer
wahrhaften Fortbildung der Architektur kommt es. guf ganz andre
Dinge an als auf phantasusche, poeusch anregende Eindriicke. Wer
diesen allem nachgehen will, wird im besten Fall ein Nachahmer wer-
den, mmmer aber zu einem achten, wahren Ausdruck des wirklich in
unserer Zeit hegenden Inhalts kommen.: Mag man das Mittelalter co-
piren’ bis in"'die geringsten' Details hinein. es bleibt fir' uns in'sei-
ner specifischen Form nar’ éine’ Maske, und das Mittelalter selbst;
so gut und schlimm es ‘war, ist ‘darum doch fiir immer dahin.

Aber selbst, an seiner historischén-Priicedenz fehlt es wicht fiiv
Schinkel’s Anffassung dex Gothik. - Das praktische Epgland hat,in sei-
nen Kathedralen  nicht. allein den complicirten Chorschlufs mit Um-
gang und Kapellenkranz vermieden, nicht allein im Innern die iiber-
grolse Hoh?nentwwklung des franzomsch-nothlschen Styles gemll-
dert sondern auch das Aeulsere durch Beseitigung der hohen Dacher,
durch Veremfachung des Strebesyslems, durch kriftige horizontale
Abschliisse rubiger gestaltbt Eine ebenfalls rationelle, wenngleich
ganz anders bedingte Umgestaltung erfahr das franzosisch -gothische
System schon: im 13, Jahrhundert 'in Deutschland “durch villige Un-
terdriickung der ‘héheren Abtheilung des Mittelschiffes und Entfaltung
der:sogenaniiten Hallenkirche, die fiir den ganzen Bau eine durchgrei-
fende Vereinfichung: zur, Folge hatte.. Endlich nahmen auch die ita;
lienischen Meister den gothischen Styl nicht ohne Vorbehalt auf, wa-
ren im Gegentheil weit entfernt, ihm ibr Gefiihl fiir weite, freie, mi-
fsig ansteigende Riume, fiir ruhige Wandflichen mit prichtigen Fres-
ken, fiir eine einfachere, barmonische Wirkung des Aeufseren zu
opfern, und schufen in Werken wie S. Francesco zu'Assisi, dem Dom
zu Siena, der Certosa bei Pavia, und 8. Petronio zu Bologna Bau-
ten, die den Maafsstab ihrer Schouheit und Bedeutung allerdings nicht
von ‘den ‘schmal und hoch aufgeschossenen gothischen Kathedralen
des Nordens entlehnen wollen.

Wenn indefs auch diese oesclnchthchnn Analogieen nicht bestau-
den, Schinkel hiitte doch mit yvoller Berechtizung seine selbstaudxge
Auffassung des gothischen Styles geltend gemacht. In der Kirche
fiir den Spittelmarkt betont er dieselbe am entschiedensten, hebt die
horizontalen Glieder und Abschliisse am stirksten hervor, reducirt
die spielenden Maafswerke und setzt hier wie auch anderwirts schone,
in antikem Sinn componirte Reliefs an ihre Stelle. . Gleichwohl wiirde
das hallenartige Langhaus mit seinen schlanken Pfeilern und zierli-
chen Sterngewdlben einen edlen kirchlichen Eindruck machen, und
selbst in dem grofsen Elfeck des Altarraumes, der sick dem Raum
fur die Prodlgt anschliefst, ist ein bedeutender Fmgelzelg fiir_die
Ausbildung dieses wichtigen Theiles des evangelischen Gotteshatuses
gegeben, wenngleich in dxeser Form' eine lebendige Wec’hselwxrkung,
ein organisches Anschlielsen an das Langhaus ‘noch vermifst wird.

Die Werder’sche Kirche, die mach dem zweiten Entwurf in ‘go-
thischem Styl 1528 vollendet wurde, und im Inuneren wenigstens wiir-
dig) und, feierlich wirkt, ist schon darum von grolser Bedeutung. yeil
sie den entscheidenden Schritt zum Uebergang in den Ziegelrobbau
bezeichnet und iiberhanpt die erste kiinstlerisch gurchgefiihrte go-
thische Kirche ist, welche unser Jahrhundert in Deutschland entste-
hen sah. Hilt man dies im Auge, so steigt dem unparteiischen Be-
urtheiler die Bedeutung dieses Baues, und wihrend das Mangelhafte
in der Erscheinung des Aeufseren nicht Schinkel znr Last fillt, bleibt
die gediegenc Behandlung des Backsteinbaues, die bis in die Fen-
stermaafswerke sich erstreckt, fiir ihn ein nicht geringes Verdienst.

Der dritte bedeutendere gothische Kirchenbau des Meisters ist
die ‘Altstidtische Pfarrkirche in Konigsberg, die erst nach seinen
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Tode zwar nach seinen Plinen, aber mit willkiirlichen Abweichun-
gen, ausgefiihrt wurde. Namentlich erlitt der Maafsstab eine so er-
hebliche Reduction, dafs die Wirkung des Innern vollig verloren ging.
Wenn nun Schinkel's’ Pline nach dieser Richtung theils unaus-
gefiihrt ‘geblieben, theils unter ungiinstigen Bedingungen oder selbst
mit wesentlichen Entstellungen in’s Leben getreten sind, so haben
doch fiir den denkenden Beobachter auch seine unvollkommenen go-
thischen Werke einen hoheren Werth, als manche andere moderne
Bauten dieses Styles, die, mit Opulenz und einer'gewissen Vollen-
dung hingestellt, ‘doch nur das lingst geschichtlich - Absolvirte noch
einmal ' absolviren wollen. Schinkel dagegen suchte iiberall in dew™
historischen Erscheinungen das zeitlich Bedingte, Vergiingliche von
dem Bleibenden, Wesentlichen zu trennen 'und in seinem Kreise des
Schaffens jene hochste Forderung zu erfiillen, die Dinge im Lichte
des Ewigen, Unvergiinglichen zu schauen. ' Aufserdem war er selbst
am weitesten davon entfernt, ein unabinderliches Schema aufzustel-
len, und schon die Vergleichung der Werder'schen Kirche mit der
fiir den’ Spittelmarkt projectirten beweist, wie er intierhalb der von
ihm bezeichueten 'Richtung sich weiter fortzubilden suchte.. Denn
er gehoérte zu den seltnen Kiinstlern, denen jede Aufgabe, die au
sie herantritt, ein neuer Impuls ist, slcb selber daran héher zu ent-
wickeln. botl i )
Wer also unsere heutlge Architektur’ nicht zu einer gedanken-
losen Copistin® herabwiirdigen will, der wird in derselben Gesinnung,
mit der Schinkel Allen so einfach, wahr und ‘treu’ vorangegangen ist,
auch auf diesem Felde in seine Fulstapfen treten und da ankniipfen
miissen, wo bei ihm der Faden abbricht. - Bietet einmal unverkenn-
bar fiir kirchliche Aufgaben das Zuriickgreifen zu den Bauformen
des Mittelalters eine gréfsere Gewihr fiir die wahrhaft kirchliche
Stimmung - des  Gebiudes; soll auch das evangelische Gotteshaus un-
bedenklich dieser Tradition im Allgemeinen folgens liegt uns. heute
nach weiterer zwanzigjibriger Forschung gerade hiefiir ein viel rei-
cheres und besser durchgearbeitetes Material vor Augen: so hat der
Architekt doch dabei dieselbe strenge Priifung anzawenden, fiir wel-
che’ Schinkel' den Weg gebahnt hat. - Denn nur'dann ist' ein wahres
Fortschreiteri — und' damit zugleich die wiirdigste 'Verherrlichung
unseres Meisters — moglich, wenn die Tradition nicht blindlings be-
folgt, sondern mit denkendem Geiste' durchdrungen und' mit-freien
Sinn auf die wirklichen Bediirfnisse des Lebens angewandt wird. -

Das nunmehr folgende Festmahl zihlte fast 300 Theilneh-
mer. Dem Herkommen gemiils wurde der erste Trinkspruch
dem Andenken an Schinkel gew1dmet, “und zwar mit den nach-
folgenden ‘Worten des Geh. Ober-Baurath Hagen 3

Zwanzig Jahre sind verflossen, seitdem .der Meister, dessen Ge-
burtstag wir heute feiern, plotzlich aus semer dienstlichen und viel-
seitigen eignen Thitigkeit gerissen wurde. Denen, die ihn kannten,
schwebt das Bild des gefeierten und geliebten Lehrers und Vorgesetz-
ten in voller Frische vor der Seele, doch die grofse Mehrzahl der
Mitglieder unseres Vereins gehort einer jiingeren Generation an. Um
sein personhches Andenken meu zu beleben, haben die Ordner des

“heutigen Fektes uns ein treues Bildnils von Schinkel geboten.

An seine Werke werden wir vielfach erinpert. Zahlreiche Bau-
ten, von ihm  entworfen und’ ausgef’uhrt, schmiicken’ die Strafsen und
Plitze Berlins. Seine architektonischen, Entwiirfe, in einer langen
Reihe von Heften gesammelt, sind fiir _]eden Baumeister eine uner-
schopfllche Quelle der Anregung und Belehrung. Das Museum, das
seinen’ Namen  fiibrt; -giebt dauerndes' Zeugnifs von' seinem Talent,
seiner Kunstfertigkeit und seinem unermiidlichen Fleifse: . «

1 +In~ diesem Kreise, der so viele entscheidende -Stimmen umfafst,
darf ich kein Urtheil iiber den Werth der uns hinterlassenen Werke
mir -erlauben, aber es sei gestattet, an die: Art und Weise zu erin-
nern, wie sie entstanden und uns geboten wurden. In ihnen spie-.
gelt sich die nie unterbrochene Regsamkeit des Geistes, der fiir alle
Eindriicke empfinglich, durch diese angeregt immer neue “und ver-
schiedene Gebilde schuf. Es ist I)ekannt dafs Schmkel selbst in der
Vorliebe fiir diesen und jenen Baustyl sich nicht gleich blieb, und
noch weniger geschah dieses in den Einzelheiten seiner Kunst. - Sein
Scharfblick entdeckte schnell das Neue, wenn es auch nur in unter-
geordneten Theilen sich zu erkennen gab,-und sogleich ‘war er be-
miiht, die Motive dayvon sich klar zu machen, und wenn sein unbe-

28*
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fangenes Urtheil in Verbindung mit dem reichen Schatze seiner Kennt-
nisse diese billigte, so gestaltete: sich .schuell die angeregte Idee zu
einer viel umfassenderen und allgemeineren Bedeutung. Diese Em-
pfinglichkeit und vorurtheilsfreie Auffassung war- es vorzugsweise,
die seine miindliche Mittheilungen so anziehend und belehrend machte,
sie hat aber auch vorzugsweise Schinkel’s michtigen Einflufs auf die
fernere Entwickelung seiner. Kunst gesichert.

Wie Schinkel in seiner. amtlichen Thitigkeit, als er die wichti-
gen Arbeiten . der damaligen” Ober- Baudeputation leitete, keine bin-
dende Geschiftsregeln einfiihren, und lieber der Willkiir einigen

o Spielraum lassen, als dem unbefangenen Urtheile vorgreifen mochte,
so band er sich ‘auch in der Architektur an keine feste Regeln und
Normen, die in der Kunst, wie in der Wissenschaft die weitere Ent-
wickelung nur hemmen. ' An das Gute reiht sich leicht das neue Gute
und das Bessere an, wagt man aber Vollendetes geben zu wollen,
so wird jeder fernere Fortschritt: unmdoglich, bis die Autoritit ihre
Geltung verioren hat.

In einer andern Disciplin, dle auch dem weiten Felde der Bau-
kunst angehort, sehen wir die Erfolge der entgegengesetzten Behand-
lung. Die angewandte Hydraulik wurde, als sie zuerst wissenschaft-
liche Formen aunahm, und nur auf wenigen und meist unsichern Be-
obachtungen, und auf noch gewagteren Betrachtungen beruhte, schon
in feste Regeln gekleidet. Sie hat seitdem unyerindert denselben
Standpunkt behalten, den sie im Anfange dieses Jahrhunderts ein-
nahm. Alle und selbst erfolgreiche Versuche zu ihrer weitern Ent-
wickelung finden keinen Eingang. Man iiberredet sich, dals jene Re-
geln das Beste sind, was die Wissenschaft iiberhaupt leisten kann,
und da sie fiir die Ausfiithrung nicht geniigen, so ist man ganz von
der Wissenschaft umgekebrt.

Wie segensreich hat dagegen Schinkel's Anschauungsweise ge-
wirkt, die in seiner Anspruchslosigkeit die vollste Unterstiitzung
fand! Er eroffnete das Feld des unbefangenen, ernsten Forschens,
schlofs es aber nicht ab, und sein Streben zur weitern Entwickelung
seiner Kunst, in welchem er seinen Schiilern und deren Schiilern ein
glinzendes Vorbild geblieben ist, erweckt immer neuen Eifer zur Ver-
folgung desselben Zieles. Wie er gewissenhaft und mit ausdauern-
dem Fleifse das weite Feld der Architektur zu ergriinden bemiiht
war, so haben griindliche Studien in Verbindung mit der Uebung,
sie nutzbar zu machen, hier ihre volle Geltung behalten und sind
das bewiihrte Werkzeug  geblieben, wodurch neue Erfolge errungen
werden.

Dem Meister, der selbst so Grofses schuf und den Weg zu fer-
neren Fortschritten -bahnte — dem Andenken an Schinkel sei dieses
Glas geweiht! '

Hierauf nahm die Geselligkeit eine freiere Richtung an.
Trefflicher Gesang wechselte mit lebhafter Unterhaltung und
wiirzte das Mahl. Eine besondere Anziehungskraft aber iibte

eine Rede des Herrn Ministers v. Bethmann-Hollweg, worin
er sein Verhiiltnifs zu Schinkel beriilirte und daran ankniipfte, wie
er, der Minister, im Jdhre 1815, damals kaum 20jéhrig, hieher
gekommen sei, zu einer Zeit, wo die , officielle Bauwelt “ Ber-
lins den Meister noch ignorirt habe. Der Redner habe da-
mals Italien schon gesehen gehabt und. darauf hin schnell Be-
riihrungs-Punkte mit Schinkel gefunden, dessen Bauwerke er
in einer geistvollen Uebersicht vorfiihrte. Im weiteren Verlaufe
seiner Rede erziihlte der Minister, wie er am 13. Mirz 1816
des Meisters Geburtstag hier begangen, auch Schinkel spiter
wieder aufgesucht und gefunden habe, schwer athmend in dem
» Dunste der russischen Heizung “ und erdriickt von der Wucht
der ., Bureaukratie “, die schon manchen tiichtigen Geist ge-
knickt habe; wie endlich Schinkel zu ihm an den Rhein gekom-
men und bei Ansicht seiner Besitzung geiiufsert habe, dafs er
so hoch gar nicht hinaus wolle, sondern zufrieden wiire, wenn
er vor seinem Hause nur einen Nulsbaum hiitte, unter dessen
Schatten er ausruhen konnte. Der Minister schlofs mit dem feu-
rig aufgenommenen Trinkspruch: Preulsens und Deutsch-
lands Zukunft in der Kunst! — Spiiter nahm noch der Geh.
Ober-Baurath Stiiler das Wort, um iiber den Fortgang der
Sammlungen fiir das Monument Schinkel’s zu berichten. Er
erwihnte dabei, dafs bereits 9487 Thir vorhanden und gegen
1200 Thlr noch in Aussicht seien, dals aber diese Summen
sich verachtfachen miilsten, um den Zweck wiirdig zu erreichen;
wer daher sich noch gedrungen fiihle, eine Schuld abzutragen,

moge nicht sdumen und dem Banquier Brose seine Gaben
baldméglichst einsenden. —

Endhch gewiihrte noch ein sebr hiibsches Intermezzo des
Festes das Eintreffen zweier telegraphischen Depeschen; die
eine aus Bromberg, die andre aus Céln, von daselbst versam-
melten Architekten. Die Bromberger griifsten scherzhaft:

Ihr feiert nicht allein den Schinkel,
Auch wir thun's im entfernten Winkel.
( Gerhardt und 55 Theilnehmer.)

Die Célner griifsten ungefihr so:
Den Manen Schinkel’s weihen wir ein Wort
Und griifsen die Collegen dort.
(Finfzig Collegen vom Rhein.)

Die nach beiden Rlchtungen abgesendete gleichlautende

Antwort hiefs:
Es griifsen dankend wieder
300 Architekten-Briider!

Verein fir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 13. December 1859,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr Schwedler.

Der Vorsitzende macht darauf aufmerksam, dalsam Schlusse
der Sitzung die statutenmiifsige Neuwahl des Vorstandes statt-
finden wiirde. — Herr Koch, der Stellvertreter des Schrift-
filhrers, hat sein Amt wegen seiner Versetzung nach Miinster
niedergelegt. — Herr Fournier hat angezeigt, dals er leider
verhindert ist, eine eventuelle Wiederwahl anzunehmen, und
dankt fiir das zeither geschenkte Vertrauen.

Thr Ausscheiden aus dem Verein haben angezeigt: Herr
Schubarth und Herr Quadt von Hiichtenbruck. Herr
J. H. Freund ist nach Landsberg a. d. W. iibergesiedelt und
wiinscht als auswirtiges Mitglied betrachtet zu werden. Herr
Hagen in Stargard wiinscht als einheimisches Mitglied be-
trachtet zu werden. Der Verein genehmigt Beides.

Eingegangen waren:

von Herrn Scholl sein Werk:
nisten, 5. Auflage®;

von Herrn Scheffler in Braunschwelg seine Broschiire:
»,Ueber die Elasticititsverhiltnisse der Rohren, welche einem
hydrostatischen Drucke ausgesetzt sind“;

von Herrn Polborn die Abhandlung: ,Ueber Oele und
Fette mit besonderem Hinweis auf das (von ihm fabricirte) Co- .
hiisions- Maschinen - Oel “; ‘

von Herrn Kunstgirtner Pathe ein Schreiben der Direc-
tion der Céln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft iiber Maulbeer-
Anpflanzungen an deren Eisenbahn, welches wortlich hier folgt:

»Die ersten Versuche von dergleichen Pflanzungen fanden
beim Bau der Bahn 1847 bei Bielefeld durch Anlage von etwa
3000 1fd. Ruthen Maulbeerhecken statt. Diese Anpflanzungen
sind nur theilweise gerathen, was theils in den mit zu gerin-
ger Sorgfalt angelegten Pflanzgruben, theils in einer nicht rich-

»Der Fiihrer der Maschi-
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tigen Behandlung der Pflanzen selbst seinen Grund gehabt
haben mag. '

‘Das etwas rauhe Klima bei Bielefeld scheint keinen be-
sonderen Einfluls anf das Nichtgedeihen der'Pflanzen ansgeiibt
zu haben; da ein grofser Theil der Hecken-Anlage gut fort-
gekommen ist.

- Im Jahre 1849 entschlossen wir uns za ausgedehnten Ver-
suchen, die Maulbeerbaum-Zucht auf den dazu geeigneten
Strecken unserer Bahn einzufiithren. Die von auswiirts “be-
zogenen Pflinzlinge wurden in gut rajoltes meist sandiges
nicht zuo humusarmes Terrain theils nester-, theils reihenweise
verpflanzt, und unter der Aufsicht eines:sachverstiindigen Giirt-
ners in unserm Pflanzgarten zu Diisseldorf auch Pflanzen aus
Saamen gezogen. Seit 4 Jahren (von 1855 ab) sind daselbst
etwa 110000 Pflanzen aus Saamen gezogen und zum Verpflan-
zen circa 33000 Stiick dergleichen nach den Strecken versandt
worden.

In unsern Baumschulen zu Diisseldorf und Wesel haben
wir augenblicklich etwa noch:

A. von den weilsen ‘Maualbeeren (morus alba)
2000 Stiick 6jahrige Bdume

30000 - 4 - -
6000 - '3 -9l -

10000 - 2 - Pflanzen

30000 azwdigar) sty -

B. von morus morett
2000 Stiick 4jihrige Saamenpflanzen,
5000 » - 4 - =

C. von morus rosea
5000 Stiick einjihrige Saamenpﬂanzen

Die gewdhnliche weifse Maulbeere, die unser Klima am
besten vertriigt, kommt am besten fort und ist auch am mei-
sten zur Raupenfiitterung benutzt worden, obzwar morus morett
wegen ihrer grofsen fetten Blitter mehr Vortheil bringt.
~Nach der bei uns gemachten Erfahrung gedeihen die Maul-
beerpflanzen am besten in humusreichem Sand- (Lehm-) Bo-
den, der in Cultur gewesen sein mufs. In steifem nassen Bo-
den kommen die Pflanzen nicht fort.

Zum guten Gedeihen der Pflanzen ist in den ersten Jah-
ren eine geringe Diingung erforderlich. Die Hauptsache beim
Aussiden resp. Pflanzen bleibt immer, dals das Terrain vorher
bis auf 30 Zoll Tiefe rajolt worden ist. Auch bei Hecken-
Anlagen ist dies erforderlich. Die Pflanzen haben bei unsern
Anlagen ein recht gutes Gedeihen gehabt, nicht nur in der
Rheingegend, sondern: auch in den kilteren Bahnstrecken in
Westfalen.

Der Maulbeersaamen (der aus Paris bezogene hat am ‘be-
sten gekeimt) wird Ende April in freie Beete, die mit Brettern

abgeschlagen sind, damit sie bei trockenem Wetter begossen’

und mit Reisern beschattet werden koénnen, gesdet; ebenso
geschieht die Anpflanzung im April nach den bekannten Re-
geln.

Die Maulbeerbaum-Zucht hat uns keine grifseren Kosten
verursacht, als dies bei anderen Pflanzen, z. B. Weilsdorn,
Acacie, Esche, Riister etc. geschieht, welche wir ebenfalls zu
Anpflanzungen an der Babn benutzen und in' Baumschulen
ziehen. Wir haben aber bei der Maulbeerbaum-Zucht noch
neben dem Zwecke: eine Hecke von Pflanzen zu bilden,
die Absicht, nach und nach die Seidenzucht mit Hiilfe der Fa-
milien unserer Bahnwiirter und Bahnmeister im Lande zu ver-
breiten, auch diesen durch das Nebengeschift der Seidenrau-
pen - Fiitterung und Verpuppung etc. ein Nebenverdienst zu
verschaffen. Leider haben die letzten Jahre in Italien und
Siid-Frankreich ein so schlechtes Brgebnils der Eier des Sei-
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denschmetterlings gehabt, dafs wir zur Forderung der Seiden-
zucht, einige friihere gedeihliche Versuche abgerechnet, nichts
haben thun konnen. Wir hoffen aber, dals im kommenden
Jalire von China frische Eier eingefiihrt und uns zu den ersten
Versuchen entsprechende Quantititen iiberlassen werdenkénnen.“

Herr Schonfelder sprach darauf iiber die anf der hie-
sigen Konigl. Eisengiefserei im Jahre 1815 durch den Ober-
Bergrath Krigar fir die Eisenbahn von Konigsgrube nach
Konigshiitte ausgefiihrte erste preufsische Locomotive, und
legte Zeichnung davon vor. Dieselbe befindet sich noch heute
in Konigshiitte. Der gulseiserne Kessel ist 7 Fuls lang, 3 Fuls
im Durchmesser. Der Rost liegt im Kessel, ebenso ein 16
Zoll und 12 Zoll weites Rauchrobr von Eisenblech. In der
Heizthiire befinden sich Luftklappen.- Die Dampfeylinder hiin-
gen in .dem Dampfraum des Kessels. Die Dampfkolben be-
stehen aus Holz mit Lederdichtung. 'Die Steuerung geschieht
durch einen dreifach gebohrten Hahn. Die Treibrider pflan-
zen die Bewegung durch Zahnkranz und Zahnstange fort. Je-
des Rad hat eine bhesondere Achse, deren je 2 neben einander
liegen. —

Herr Malberg hielt einen Vortrag iiber das Leben und
die Wirksamkeit des am 16. November 1859 verstorbenen engl.
Ingeniears Robert Stephenson. —

Herr Redtel referirte iiber die Versuche des Herrn Ober-
Stabs-Apotheker Kleist iiber das von demselben erfundene
Cohisions-Maschinen-Oel. Dasselbe hat sich nach einer Mit-
theilung des Herrn Borsig in dessen Fabrik nicht bewihrt.
Von Andern wurde es als zweckentsprechend anerkannt, und
sind noch weitere Versuche mit demselbén abzuwarten und zu
erwarten, namentlich bei Eisenbahnen. —

Der Vorsitzende erinnert zum Jahresschlusse noch an die
im Laufe des Jahres durch den Tod ausgeschiedenen Mit-
glieder des Vereins: die Herren Mellin, v. Kénen, Riese,
Schulz und Ludewig.

Hiernach wird zur Neuwahl des Vorstandes geschritten.
Es wurde gewihlt: als Vorsitzender Herr Hagen, als Stell-
vertreter desselben Herr E. Wiebe, als Schriftfihrer Herr
W. Schwedler, als Stellvertreter dessélben Herr R. Mellin,
als Kassenfiihrer Herr Ebeli ng, als ‘Stellvertreter desselben
Herr Rubens.

Nachdem der Vorsitzende im Namen der Vorstandsmit-
glieder seinen Dank ausgesprochen, wird die Sitzung ge-
schlossen.

Verhandelt Berlin, den 10. Januar 1860.

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr 'W. Schwedler.

Herr L. Hagen hilt einen hier originaliter nachfolgenden
Vortrag iiber die -von Giffard erfundene Dampfkessel-Speise-
vorrichtung:

Die Speisevorrichtung fiir Dampfkessel, die im vorigen
Jahre von Giffard erfunden worden und in der Fabrik von
Flaud, Paris Rue Jean-Goujon 27, angefertigt wird, ist durch
umstehenden Holzschnitt im Léngendurchschnitt in % der
natiirlichen Gréfse dargestellt.

Das Princip dieser eigenthiimlichen Speisevorrichtung be-
ruht darauf, dafs durch einen aus dem Kessel tretenden Dampf-
strom aus dem Reservoir Wasser angesaugt, und diesem, in-
dem es den Dampf condensirt, durch den Dampf eine solche
Geschwindigkeit mitgetheilt; wird, dafs es vermoge derselben
im Stande ist, den Gegendruck des Wassers im Kessel zu
iiberwinden und selbst in den Kessel einzudringen.
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‘Die Wirme, welche bex ‘der Condensirung: des Dampfes
frei wird, wird von dem Wasser aufgenommen, so dals dieses
vorgewirmt in den Kessel kommt.

Durch das Rohr A tritt der Dampf ans dem Kessel in
den Apparat, stromt durch. die seitlichen Oeffnungen in den
hohlen Cylinder G, und in diesem nach der Spitze, welche in
der Erweiterung K liegt. — In dem Cylinder G befindet sich
ein_voller cylindrischer Kern, der ebenfalls in eine conische
Spitze endigt und den man vermittelst der Kurbel L mehr oder
weniger in die conische Verengung des Cylinders G hinein-
fihren kann, so dafs dadurch die Weite der ringformigen co-
nischen Oeffnung, und somit das Ausstrdmen des Dampfes re-
gulirt werden kann. Bei dem Durchstrémen des Raumes d
reifst der Dampf die in £ vorhandene Luft mit sich und saugt
dadurch das Wasser durch das Rohr B aus dem Reservoir an.

~ Sowie ‘der Dampf nun mit dem Wasser in Beriihrung
kommt, wird er condensirt, die Geschwindigkeit, .die der
Dampf vorher hatte, iibertriigt sich im umgekehrten Verhilt-
nifs der Massen auf das Condensationswasser, das nun mit
dieser Geschwindigkeit in die langgezogene Spitze D eintritt
und ‘durch das Ventil S und -das Rohr C in: den Kessel stromt.

Der Raum £’ steht durch die Oeffnungen 0 mit der atmo-
sphérischen Luft in freier Verbindung; der leicht dariiber ge-
schobene Ring soll nur ein zu starkes Verspritzen des Wassers
verhindern, falls mehr Wasser aufgesaugt wird, -als mit der
vorhandenen Geschwmdlgkelt in den Kessel eintreten: kann.
Der Ueberschufs des Wassers fliefst dann durch das Rohr T
nach_dem Reservoir zuriick.

Die Menge des durch B zugefiihrten Wassers wird da-
durch regulirt, dals die Spitze des Cylinders G vermittelst der
Schraube ¥V mehr oder weniger uef in das Conoid d hinein-
geschoben ' wird.

In dem Pariser Bulletin 'de ‘la Société d’encouragement,
Juni 1859, ist von Comber eine Theorie dieses Apparates ge-
geben, wonach die Wirksamkeit® desselben darauf beruhen soll,
dals die Geschwindigkeit, welche dem Wasser durch den Dampf-
strom mitgetheilt wird, grofser ist als diejenige, mit welcher
das Wasser unter dem Dampfdruck des Kessels direct aus-
strdmen wiirde, und dafs es daher im Stande ist, das Kessel-
ventil gegen den Druck im Kessel zu heben und in den Kessel
einzustromen.

Nach Redtenbacher ist die Geschwindigkeit », mit welcher
der Dampf unter emem Druck ausstrémt,

o V 2g i a—!—{?P
a—+ 8
p den Druck der atmosphirischen Luft aof 1 Quadratmeter

= 10330 Kgs.,

P den Druck im Kessel auf 1 OOM.,

o und @ zwei von der Dampfspannung abhingige Gréfsen
bezeichnet.
Betrigt die Spannung des Dampfes im Kessel beispiels-

, wobei
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weise D Atmosphiren, so ist 9 :

P=5.10330 = 51650, « = 98,1427, B = 0,0000437;
setzt man diese Werthe ein, so erhilt man v = 764,7 Meter
== 2436 rheinl, Fuls.

Ist die Temperatur' des Wassers im Reservou- =15, und
soll dasselbe beim Eintritt in den Kessel 60° haben, so muls
die Masse des angesaugten Wassers 15 mal so viel betragen,
als die Masse des Dampfes. Die Geschwindigkeit ' des Was-
sers wird dann nach der Condensation. des Dampfes betragen

vVio = 1:(1541), d/i. v ——-—15‘2Fu('s

Tritt das_Wasser direct unter dem Dampfdruck aus dem
Kessel in. die Luft, so ist seine Ausflulsgeschwindigkeit "
= V‘Zglz, wo h die dem Druck entsprechende Geschwindig-
keitshohe ist, also hier bei einem Ueberdruck von 4 Atmo-
sphiiren 4 = 4.30/, demnach »” = V2g. 4.30 =87 Fufs.

Der Unterschied der Geschwindigkeiten wire demnach
152 — 87 = 65 Fufs. :

Bei einer Dampfspannung im Kessel von 3 Atmosphiren
ist unter Anwendung. derselben Formel « = 0,06294 und §
= 0,000051.

Die Geschwindigkeit des durch den Dampfstrom in Bewe-
gung gesetzten Wassers wiirde bei diesem Druck = 147 Fufs
sein, wihrend das unter dem Dampfdruck im Kessel direct
ausstrémende Wasser nur eine Geschwindigkeit von 60 Fuls
haben wiirde.

Natiirlich .sind dies nur ideale Resultate, dle der Wirk-
lichkeit auch nicht entfernt nahe kommen kénnen, da die Ver-
luste an Wiirme, Reibungswiderstiinde in den Réhren etc. voll-
stindig unbeachtet gelassen sind. Die weite Verbreitung, die
diese Apparate in Frankreich aber jetzt schon bei allen Arten
von Kesseln, sowohl bei stationiiren, als auch besonders bei
Locomotiven gefunden haben, stellen die Vorziige, die dieser
Apparat . unter  Umstéinden - vor ‘anderen Spelsevor.nchtungen
voraus hat, aufser allem Zweifel.

Die oben genannte Fabrik von Flaud liefert diese Appa-
rate fiir Kessel von 4 Pferdekriften fiir 40 Thaler,

ai mAiB0 el T e

= s 100 o o DTN
ath g B Pferdekraft und  Stande soll der Apparat nach der
Ancabe des Fabrikanten 30 Litres oder 0,37 Cubikfuls Wasser
in den Kessel fiihren.

Herr Plathner spricht iiber die Feststellung der Tarife
fiir die einzelnen Verkehrsgattungen auf Eisenbahnen:

In der jetzigen Zeit, wo die Industrie so dringend billigere
Tarife  fiir den Transport der Steinkohlen fordert, diirfte die
Beleuchtung der Frage: ,, Wie stehen die ‘Selbstkosten des

"Transportes eines Verkehrsartikels zu dem Tarife fiir den-

selben in Beziehung? “ nicht ohne Interesse sein.

Um diese Frage beantworten zu kénnen, theile man die
simmtlichen Betriebsausgaben in 2 Klassen. Die erste Klasse
umfasse diejenigen Ausgaben, welche in ihrem ganzen Um-
fange von der. Grofse des Verkehrs abhiingig sind, welche
also beim Aufhoren eines Transportes gleichfalls in Wegfall
kommen, als: Besoldung des Fahrpersonals, Wagenschieber-
und Wasserpumperlobn, Kosten der Locomotivheizung, Kosten
des Schmierens, Putzens und der Reparatur der Locomotiven
und Wagen, Beleuchtung der Ziige, Abnutzung der Schienen
und dergleichen Ausgaben mehr. Die Summe dieser Ausgaben
wird daher mit dem Umfange des Verkehrs steigen und fallen,
und deshalb sollen sie variable Ausgaben genannt werden.

Die zweite Klasse umfasse die von dem Umfange des
Verkehrs ganz unabhiingigen Ausgaben, welche also bei dem
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kleinsten Verkehr eben so grofs als bei!dem grofseren sind,
als: ‘Besoldung der Direction und des' Bahnaufsichtspersonals,
Unterhaltung der Briicken,  Griiben Béschungen 'u.'s: wi;
Schneeriumen Grundabgaben |’ Versicherungen, Steuern und
dergleichen mebr.  Ihr Betrag ist' daher constant und nicht
auf einen ‘speciellen Verkehr zu beziehen; isie sollen desbalb
constante oder:generelle Ausgaben genannt werden.

Es giebt aber auch moch Betriebsausgaben, welche schon
fiir “den kleinsten Verkehr in einem bestimmten Umfang vor-
handen™sind und erst von-da ab in bestimmtem Verhiltnifs
zu der Grofse des Verkehrs zunehmen; als: Besoldung der
Biireau-, Stations-,; Expeditions- und Werkstatts-Beamten, na‘
mentlich deren Assistenten. - Diese Ausgaben werfe’ man in
ihrem unveridnderlichen Theile zu den constanten und in!ihrem
verdnderlichen Theile zu den variablen Ausgaben.

Nach ' diesen ‘Andeutungen wiirde’ man also im Stande
sein, simmtliche  Betriebsausgaben in 'die benannten beiden
Klassen zu theilen. Dabei kénnte 'mani-aber leicht -im Zweifel
bleiben, ob und in. weélchem Umfange eine -Ausgabe variabel
oder coustant ist?. Deshalb ist es gut, dafs man diese Tren-
nung der Ausgaben auf’ weit einfacherem Wege mit grofserer
Genauigkeit und Sicherheit bewerkstelligen kann, indem man
sich némlich fir jede Verkehrsgattung folgende Aufgabe stellt
und unter Beriicksichtigung der am Schlusse auseinandergeseu—
ten Vertheilung: der spemﬁscheu Selbstkosten ' in: zwei Theilen
beantwortet:

»Es soll neben dem bestehenden Verkehr von dieser Ver-
kehrsgattung eine bestimmte Masse auf eine bestimmte Ent-
fernung fortgeschafft werden; — was erwachsen dem Eisen-
bahnunternehmen fiir Mehrkosten durch diesen Transport, ge-
geniiber - dem Falle, dals die Eisenbahnverwaltung diesen
Transport nicht ausfiihrt? “

Bei der Beantwortung dieser Frage werden daher nur alle
variablen, von der beabsichtigten Vermehrung des Verkehrs
abhiingigen -Ausgaben in Betracht kommen. :Sollte man aber
glauben, dals diese Berechnung dann fiir den Umfang eines
vorhandenen Verkehrs nicht passe, so 'steht es ja frei, die
Selbstkosten fiir diese Masse und deren durchschnittliche Trans-
portweite zu berechnen, oder die Transportmasse nach ihren
respectiven Transportweiten in Theile zu theilen und fiir jeden
Theil die mittlere Transportweite desselben in Rechnung zu
stellen. )

Wenn man 'hiernach fiiv alle auf einer Eisenbahn gefor-
derten verschiedenen Verkehrsmassen die erforderlichen varia-
blen Kosten berechnet und somit von den iibrigen Kosten
ausgeschieden hat, so kann schliefslich nur die Summe der
constanten Ausgaben iibrig bleiben, d. h. derjenigen Ausgaben,
welche selbst bei dem kleinsten Verkehr noch zu leisten sein
werden. Daraus folgt aber wieder, dals es fiir diese Ermit-
telungen ganz gleichgiiltig ist, ob man von dem bestehenden
Verkehr auf den kleinsten oder eben verschwindenden Ver-
kehr, oder von diesem zu jenem iibergeht.

Nachdem auf diese Weise die wirklichen Betriebsausgaben
in diese beiden Klassen geschieden, entsteht zunichst die Frage,
wie ist mit der Verzinsung und Amortisation des Anlage-Ca-
pitals zu verfahren? — Sind diese Zahlungen Betriebsausgaben
oder nicht? und in welcher Art sind dieselben dann auf die
beiden Klassen zu vertheilen?

Dafs die Verzinsung und Amortisation der Prioritiits-Actien
eine Betriebsausgabe ist, unterliegt wohl keinem Zweifel, wenn
man erwiigt, dafs diese Zahlungen gleichsam den Sold dar-
stellen, fiir welchen fremdes Geld sich hat bereit finden lassen,
der Eisenbahngesellschaft dienstbar zu werden, ebenso wie es
auch bei den Beamten der Fall ist.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.
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Die Verzinsung des Stammactien -Capitals gehért - aber
eigentlich nicht zu den ‘Betriebsausgaben; da sie ja nur die
Vertheilung des Ueberschusses der Betriebsausgaben ist. Da
man aber voraussetzen kann, dals die éinzélnen Stamm-A ctien-
besitzer ihr Geld gleichfalls nur zu dem Eisenbahnunternehmen
in der Hoffoung hergegeben haben, dafiir wenigstens den lan-
desiiblichen Zins zu erhalten, kann man jeden Einzeluen gleich=
sam als Gliubiger ‘der ganzen Eisenbahngesellschaft betrachten,
und hat man-dafiic noch mehr Berechtigung, weil ja die die
ganze Eisenbahngesellschaft vertretende Direction bei jedem Jah-
resabschlufs die Verzinsung der Stamm-A ctien gleichfalls als Aus-
gabe auffiihrt. Da aber die Hihe der Dividende des Stamm-
actien-Capitals jihrlich verschieden sein kann, unseré im Vor:
aus anzustellende Berechnung aber ecinen bestimmten Werth
der Dividende “erheischt, so ist es angemessen, bei. unserer
Berechnung den landesiiblichen  Zinsfufs anzunchmen, wenn

.auch spiter die Verzinsung des Stamm - Actien - Capitals dariiber

hinausgehén oder darunter stehen bleiben sollte.

Bei der Frage wegen Vertheilung  der -Amortisation und
Verzinsung des Anlage-Capitals: auf die beiden Ausgabeklassen
folgt. nun aus;Obigem weiter: ;

1) dals. die’ Verzinsung und. Amorusanon des Anlage-'
Capitals, -soweit solches zu Ausgaben, Anlagen und: Einrich-
tungen | verwandt ist, welche fir die Ermdglichung der Fort-
bewegung des ersten Zuges, also fiir. den kleinsten Verkehr
nothig waren, zu den constanten Ausgaben za rechnen sind.
Dahin wiirden also gehoren: Kosten der Vorarbeiten, Herstel-
lungskosten . des Planums, der Boschungen, der Griben, Briik-
ken, des Oberbaues in den Hauptgeleisen, der aufserordent-
lichen Anlagen und dergleichen mehr;. ;

2) dals die Verzinsung und Amortisation aller ubrngen
erst. spiiter fiir specielle Verkehrsgattungen nothig werdenden
Anlagen und Einrichtungen zu den variablen Kosten zu schla-
gen sein werden. Hierher wiirden also gehéren: die Herstel-
lungskosten der Perrons, der Empfangszimmer, -der Giiter-
schuppen, der Locomotivschuppen, :der Wagenschuppen; der
Erweiterung der Bahnhofsgeleise, die Beschaffungskosten der.
Betriebsmittel und dergleichen Kosten mehr.

Dies wird jedoch nur in soweit geschehen, als diese ‘An-
lagen zur Bewiiltigung des bestehenden Verkehrs wirklich: er-
forderlich sind.  Sind diese Anlagen grifser als néthig ist, so
mufs der Ueberschuls so lange auf Conto der constanten Aus-
gaben gefiihrt werden, bis sie- wieder ganz in Benutzang tre-
ten; es wird damit entweder die geringe Umsicht der Eisen-
bahn-Verwaltung bei Beschaffung dieser Einrichtungen gestraft
oder - schlechter: Conjunctur Rechnung getragen, — in beiden
Fillen hat aber nicht die einzelne Verkehrsgattung, sondern
das ganze Unternehmen diese Iast zu tragen. = BEs werden
daher unbenutzt stehende Betriebsmittel Jedenfalls zu den ge-
nerellen Kosten zu rechnen sein. - s 1Y

Die Summe der simmtlichen nach diesen Gesichtspunkten
bestimmten variablen Betriebsausgaben stehen nun, wie schon
gesagt, in irgend einem bestimmten Verhiiltnils zu der Grofse
des betreffenden Verkehrs,: deshalb nimmt der auf die Binheit
dieser Verkehrsgattung entfallende Theil dieser Ausgaben einen!
bestimmten constanten: Werth an; wir wollen ihn-die speci-
fischen Selbstkosten einer Transport-Einheit nennen.

Die Summe der constanten Betriebsausgaben - steht, wie
auch hieraus zu ersehen, in gar keiner Bezichung zur Gréfse
des Verkehrs, und deshalb ist es nicht méglich, Beziehungen
zwischen diesen beiden ganz fremdartigen Dingen® aufzufinden.
Wenn aber dennoch, wie dies von vielen Eisenbahnfachmiin-
nern geschieht, bei Feststellung der Selbstkosten fiir eine
Transport-Einheit eine solche Vertheilung der- constanten Be-
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triebsausgaben  auf  die verschiedenen Verkehrsgattungen, sei
es nun- nach Centner; Centnermeile, Stiick oder sonstiger: Ein-
heit stattgefunden hat; so konnte dies natiirlich nur geschehen,
dafs man willkiirliche Annahmen fiir eine Vertheilung der ge-
nerellen Kosten auf die verinderlichen Massen der verschie-
denen Verkehrsgattungen machte. Eine solche Vertheilang der
constanten Betriebsausgaben fiihrt aufserdem in der Praxis auf
viele Widerspriiche,  und nimmt es daher Wunder, ‘dals man
sich noch nicht allgemein schon lingst dieses Verfahrens ent-
ledigt bat. Man miifste ja dann folgerichtig die Selbstkosten-
berechnung und damit die Tarife bei jeder Zu- und Abnahme
des Verkehrs abindern und den Tarif bei wenig frequenten
Bahnen doppelt so hoch wie bei frequenten annehmen.

Die constanten Betriebsausgaben sind daher bei Ermitte-
lung der Selbstkosten und damit auch- bei Feststellung der
Tarife ganz aufser Acht zu lassen; aber auch die specifischen
Selbstkosten konnen zur Ermittelung der zweckmiifsigsten Ta-
rife nicht das alleinige Mittel sein, sie bieten nur den Mini-
maltavif dar, unter den man micht hinabgehen darf.

Zur Bestimmung zweckmiifsiger Tarife wird man daher
andere Gesichtspunkte auffinden miissen. Einer der wichtigsten
Gesichtspunkte in dieser Beziehung ist nun der, dals man, in
sofern eine Eisenbahnverwaltung nicht durch Zufsere Einwir-
kungen, als Aufsichtsrecht des Staates, offentliche Meinung
u. 8. w., zu einem anderen Verfahren gezwungen wird, durch
die Festsetzung der Tarife den fiir die Actionire wichtigsten
Zweck eines Eisenbahnunternehmens, recht hohe Zinsen fiir
das verwendete Anlage-Capital zu erzielen, zu erreichen suchen
wird.  Dies geschieht nun jedenfalls, wenn fiir jede Verkehrs-
gattung der Ueberschuls® der Brutto-Einnabmen iiber die speci-
fischen Selbstkosten ein Maximum wird. = Denn die Summe
dieser einzelnen Ueberschiisse wird, nachdem sie durch einige
constante Betriebseinnahmen, als Piichte, Zinsen von dispo-
niblen Capitalien und dergleichen mehr, vergrofsert worden
ist, zunichst dazu verwandt, die constanten Betriebsausgaben
mit Ausschlufs der Verzinsung des Stamm-Actien-Capitals zu
decken; — der dann verbleibende Rest d. h. die Rente der
Stamm-Actien wird jedenfalls auch ein Maximum, sobald die
Ueberschiisse fiir alle Verkehrsgattungen Maxima sind, —
daraus folgt sofort, dafs die constanten Betriebsausgaben zu
den durch die Tarife erzielten Einnahmen nur in der sehr
losen Beziehung stehen, dafs es wiinschenswerth ist, dals sie
jedenfalls durch die Summe der Ueberschiisse iiber die speci-
fischen Selbstkosten gedeckt werden; geschieht dies nicht, so
ist der Sache auf keine Weise abzuhelfen, da jede Abweichung
von diesen zweckmiifsigsten Tarifen noch ein ungiinstigeres
Resultat herbeifiibrt. Ebenso folgt aber auch daraus, dals es
bei Feststellung der Tarife das einzige Bestreben der Eisen-
bahngesellschaften sein mufs, fiir jede Verkehrsgattung das
entsprechende Maximum des Ueberschusses zu erreichen.

Zur Aufsuchung derartiger zweckmifsiger Tarife lassen
sich aber keine bestimmten Regeln aufstellen, und nur Um-
sicht, kaufmiinnisches Talent, Erfahrung, die Inbetrachtnahme
aller einschlagenden lokalen Verhiltnisse und allenfalls die
Beobachtung des Erfolges 'eines veriinderten Tarifes werden
einen richtigen Wegweiser zur Auffindung solcher Tarife ab-
geben. &

Obschon sich also hiernach die Auffindung solcher zweck-
miifsigen Tarife zumeist nur nach lokalen Verhiltnissen richten
wird, so giebt es doch mehrere Gesichtspunkte, welche eine
solche Auffindung erleichtern. : '

Zundichst steht erfahrungsmilsig fest, dafs innerhalb be-
stimmter Grenzen der Verkehr zunimmt, wenn der Tarif her-
abgesetzt wird, und dafs der Verkehr abnimmt, wenn der
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Tarif erhéht wird. Daraus folgt, dals es fiir das Product aus
Verkehrsmasse in die Differenz zwischen Tarif und specifischen
Selbstkosten, welches Product wir vorhin Ueberschufls nannten,
ein Maximum geben muls. = Der diesem Maximum entspre-
chende Tarif wiirde nun theoretisch jedenfalls der zweckmii-
[sigste sein, in der Praxis wird man sich aber bei Wahl dieses
Tarifes folgenden Einschriinkungen zu unterwerfen haben: -

1) Der Tarif darf mit néthiger Riicksichtnahme auf Rasch-
heit und Sicherheit des Transportes auf der eigenen Eisen-
bahn ‘niemals héher sein, als der entsprechende Tarif eines
concurrirenden Transportunternehmens, weil sich sonst der
Verkehr von dem eigenen Unternehmen abzieht.

2) Der Tarif fiir eine Verkehrsgattung darf mit seltenen
Ausnahmen niemals unter die specifischen Selbstkosten hinab-
gehen, weil sonst der Transport zum eigenen Schaden ausge-
fithrt wiirde und es jedenfalls zweckmifsiger und vortheilhafter
wire, den fraglichen' Transport nicht auszufiihren.

3) Der Tarif darf nicht mehr erniedrigt werden, sobald
seine weitere Erniedrigung eine weitere Vermehrung der. Trans-
portmasse d. h. des Consums nicht zur Folge hat.:

4) Der Tarif darf, wenn auch keine Concurrenz zu fiirch-
ten, niemals so hoch gestellt werden, dafs dadurch eine Ver-
kehrsgattung ganz von dem Eisenbahntransporte abgeschreckt
wird. -
Dies sind also vier Grenzwerthe des Tarifes, von denen
zwei nach oben und zwei nach unten liegen. Wird das Maxi-
mum eines Ueberschusses durch einen Tarif herbeigefiibrt, wel-
cher innerhalb dieser Grenzen liegt, so ist dieser Tarif jeden-
falls beizubehalten; — liegt aber das Maximum eines Ueber-
schusses aufserhalb dieser Grenzen, so muls ein Tarif gewihlt
werden, welcher sich der betreffenden niichsten Grenze inner-
halb méglichst anschliefst, weil dadurch zwar nicht das wirk-
liche Maximum des Ueberschusses, aber doch der praktisch
zuliissige grofste Ueberschuls sich erzielen lifst.

Besteht aber ein solches Verhiltnils zwischen Tarif und
zugehoriger Verkehrsmasse, dafs der Ueberschufs fiir jeden
Tarif constant ist, also kein Maximum besitzt, so ist es am
zweckmiifsigsten, den hochsten zulissigen Tarif zu wihlen,
weil bei ihm die geférderte Masse bei gleicher Einnahme am
kleinsten und daher die Miihe und Arbeit im Eisenbahnbetrieb
am geringsten ist.

Vorstehend entwickelte Gesetze lassen sich graphisch recht
iibersichtlich ‘darstellen: Es werden auf der Ordinatenaxe OB
die verschiedenen Tarife 7',¢, T"..., und auf der Abscissenaxe
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“OA die zugehdrigen Verkehrsmassen M',m', M"... aufgetragen,

so bestimmt sich durch dieselbe die Curve CDKEF. Fiir den
Tarif # bildet die Fliche OJKR die Bruito-Einnahme, und die
schraffirte Fliche LJKN den Brutto-Ueberschufs; wenn LE4: zu
0A und OL = e, gleich den specifischen Selbstkosten ist. Diese
Fliche LJKN wird fiir einen bestimmten Tarif ein Maximum
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werden: Die Curve CDEF ist aber nur zwischen D und E nutz-
bar, wenn GD =T’ der Concurrenztarif, und HE = « die spe-
cifischen Selbstkosten sind.

Entsteht das Maximum des Ueberschusses fiir einen Ta-
rif ¢, welcher zwischen « und T’ liegt, so ist dieser Tarif un-
bedingt beizubehalten, liegt aber dieser giinstigste Tarif ¢ unter
« oder iiber 7’, so wird man sich dem Maximum des Ueber-
schusses am meisten ndhern, wenn man den einzufiihrenden
Tarif moglichst an « oder 7' anschliefst.

i |
{ Ueber- Ueber-
Sptalls Zum Tarif schuls schufls der
sche . gehirige | des Tarifs | Drutto- | Bratto-
Q Tarif. P e Einnah-
Selbst- Verkehrs- | iiber die innahme.  ~C
kosten. : Masse. Selbst- I t die Selbst-
] kosten. I kosten.
a | t m I t—a | mt i m(t—a)
3 ; 3 12 0 36 0
o g 11 1 VR B
3 | 5 10 2 50 { 20
3 | 6 9 3 54 27
3 7 8 l 4 56 | 32
3 8 7 | 5 56 35
3 9 65a.1| 6 54. 0 |36
SEL L0 Bl - e 50 | 35
3 11 4 =N 8 ax ey
3 12 gt At 9 366 Ll reapy
3 13 2 y 10 ‘ 26 feas| 20
3 14 1 J e g =y
3 15 0 12 { 0 | 0

Auch die vorstehende Tabelle lifst diese Gesetze recht
deutlich hervortreten; auch hier wird es nicht zweifelhaft sein,
den Tarif 9 einzufiihren, sobald derselbe iiber den Selbstkosten
und unter dem Concurrenztarif liegt. Wire aber der Concur-
renztarif 8, so miifste man den Tarif 7 einfiihren, um nicht
den Transport zu verlieren und doch sich dem Maximum des
Ueberschusses 36 mit 32 mdglichst zu niihern. Aus dieser Ta-
belle ist auch zu ersehen, dafls das Maximum des Ueberschusses
durchaus nicht mit dem Maximum der Brutto- Einnahme zusam-
mentrifft.

Wenn also eine Eisenbahngesellschaft nicht durch iulsere
Einflisse, als Einwirkung des Staates, offentliche Meinung, Con-
currenz und dergleichen, gezwungen wird, niedrige Tarife ein-
zufiihren, so wird sie in ihrem Interesse Tarife einfiihren miis-
sen, welche Maxima der Ueberschiisse erzielen. Erreicht die
Dividende 10 pCt. von dem ganzen Anlage-Capital, so miissen
die Tarife nach dem Gesetze entsprechend ermiilsigt werden ;
diese Ermiifsigung ist dann fiir die einzelnen Verkehrsgattungen
ganz willkiirlich, doch darf sie nicht ganz bis unter die spe-
cifischen Selbstkosten gehen, Riicksichten auf das allgemeine
‘Wohl und auf lokale Verhiltnisse sind bei dieser Erniedrigung
allein entscheidend.

In der Praxis wird es allerdings oft seine Schwierigkeit
haben, diese zweckmiilsigsten Tarife herauszufinden; wenn dies
aber nicht Erfahrung, geschiiftliche Umsicht und allenfalls Ver-
suche mit Abdnderungen der Tarife zu Wege bringen, so wird
es gewils nicht dadurch geschehen, dafs man die Sache duarch
Vertheilung der constanten Selbstkosten noch verwickelter
macht.

Im scheinbaren Widerspruche mit dem bisher Gesagten
kann es aber manchmal vortheilbaft sein, unter diesem an
sich zweckmiilsigsten Tarife zu beférdern, ja vielleicht mit dem
Tarife sogar unter die_specifischen Selbstkosten hinabzugehen.
Ein solcher Fall tritt ein, wenn durch die Erniedrigung des
Tarifes einer Verkehrsgattung die geférderte Masse einer an-
dern mehr als ausgeglichen wird.

Denn sind diese beiden Verkehrsgattungen gleichsam nur
eine, so waltet zwischen ihnen ein ihnliches Verhiltnifs wie
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zwischen Netto- und Tara-Last ob. Geht man bei einem sol-
chen Verfahren bis unter die specifischen Selbstkosten hinab,
so ist dies jedoch gefilrlich, da durch schlechte Conjunctur
oder Concurrenz leicht der erwartete Vortheil aus der andern
Verkehrsgattung wegfallen kann.

Durch die Vertheilung der constanten Betriebsausgaben
werden ibrigens die Selbstkosten in ganz unzweckmifsiger
Weise erhoht, so dafs man namentlich bei niedrigem Tarife
dadurch nur zu leicht veranlafst werden kann, einen Tarif zu
wihlen, welcher nicht dem Maximum des Ueberschusses ent-
spricht, oder einen Verkehr ganz abzulehnen in der Meinung,
dals man Schaden duarch den Transport erleidet, wiihrend man
doch in der Wirklichkeit noch Vortheil von demselben hat.
In welchem Maalse man hierdurch dem wahren Interesse eines
Eisenbahnunternehmens schaden kann, wird weiter unten durch
ein Beispiel bewiesen werden.

Wendet man die oben entwickelten Grundsitze aunf den
Steinkohlentransport an, so ist Folgendes za bemerken:

Aus der von mir angestellten Berechnung der specifischen
Selbstkosten des Kohlentransportes erhellt, -dafls diese Selbst-
kosten auf einer in Betracht gezogenen, Steinkohlen beférdern-
den Eisenbahn bei einer Transportweite von 48 Meilen ohne
Auf- und Abladen der Kohlen fiir 1 Centnermeile, bei leerer
Riickfabrt der Kohlenwagen, 1% Pfennig und unter entspre-
chender Beiftigung anderer Giiterwagen an die leeren Kohlen-
wagen wihrend der Riickfabrt 1.% Pfennig betragen, vorbe-
haltlich genauerer Feststellung, welche wahrscheinlich noch
eine’ kleine Reduction dieser Werthe herbeifiihren wird. Steht
nun fest, dafs die Kohlenwagen leer zuriickfahren miissen, ist
man noch der friitheren Meinung, dafls jede Centnermeile Kohlen
wenigstens § Pfennig von den constanten oder generellen Aus-
gaben tragen miisse, und will man endlich von jeder Centner-
meile einen Gewinn von !5 Pfennig haben, so wiirde sich
der Tarif fiir eine Centnermeile Kohlen auf 1% Pfennig stel-
len. Bei diesem Tarife wiire nun die geférderte Kohlenmasse
100 Millionen Centnermeilen. An sich wire gegen einen sol-
chen Tarif nichts zu erinnern, obschon man bei dem einge-
schlagenen Verfahren sich nicht klar machen kann, was man
eigentlich an dem Transporte verdient. Kommt nun die In-
dustrie: und fiihrt den untriiglichen Beweis oder verpflichtet
sich, dafs sie bei einem Tarif von 1} Pfennig doppelt so viel
Kohlen beférdern wiirde, so miilste man, nach dem alten Ver-
fahren mit Vertheilung der constanten Ausgaben, diesen Trans-
port unbedingt abweisen, weil der Tarif unter die Selbst-
kosten ginge. Und doch wire bei einem Tarif von 14 Pfennig
der Ueberschufs iiber die specifischen Selbstkosten 222222 Tha-
ler, wihrend er bei einem Tarif von 1% Pfennig nur 166666
Thaler betrigt. Dafs man nun mit 222222 Thaler Ueberschuls
mehr generelle Kosten decken und Zinsen zahlen kann, als mit
166666 Thaler Ueberschufls, bedarf keines weiteren Beweises.

Aus diesem Beispiel geht nochmals klar hervor, dafs ein
nach den aufgestellten Regeln bestimmter Tarif auch seinen
Antheil an den generellen Kosten triigt, doch aber eben nur
soviel, als es jede Verkehrsgattung ertriigt. ‘Dieser Antheil
wird aber eben so oft iiber wie unter dem Werth stehen, den
man findet, wenn man die constanten Betriebsausgaben nach
irgend einer Regel auf die verschiedenen Verkehrsgattungen
im Voraus vertheilen wollte.

Ebenso geht aber auch aus diesem Beispiele hervor, dafs
eine Eisenbahngesellschaft einen Tarif nur herabsetzen kann,
wenn dadurch die beforderte Masse so viel gréfser wird,
dafs dadurch ein grifserer Bratto-Ueberschufs als friiher erzielt
wird. Verlangen die 'Kohlengrubenbesitzer aber etwas Ande-
res, so kann die Eisenbahngesellschaft mit vollem Recht er-
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wiedern: Bringt Ihr doch nur erst das Opfer, den Verkaufs-
preis an der Férderstelle niedriger als jetzt zu stellen, d. h.
verzichtet auf einen Theil Eures jetzigen Gewinnstes, dann
auch wollen wir ein ihnliches Opfer durch Erniedrigung des
Tarifs bringen, obschon wir danu selbst bei geringerem Vor-
theil mehr Last und Arbeit als frither haben werden.

Eine Herabsetzung des gegenwiirtigen Kohlentarifes wird
sich daher nur empfeh[en, wenn dadurch eine solche Vergro-
fserung des Kohlenabsatzes zu erwarten steht, dals dadurch
der Gewinn der Eisenbahngesellschaft und der Grubenbesitzer
gleichzeitig vergrolsert wird.

Diese Sache ist so einfach, dafs in #hnlichen Fillen noch
Niemand ein anderes Verfaliren eingeschlagen hat. Wenn z. B.
ein Krimer findet; dafs ihm die Einheit eines Verkaufsartikels
incl. aller speciellen Unkosten, als Einkaufspreis, Pépierdiiten,
grofsere Abnutzung der Ladenutensilien, Mehrgehalt der La-
dendiener u. s. w. 1 Groschen kostet und dafs er bei einem
Verkaufspreise von 14 Groschen durch die mehrverkaufte Masse
200 Thaler iiber die speciellen Unkosten verdient, wihrend er
bei einem Verkaufspreise von 2 Groschen nur 100 Thaler als
solchen Ueberschuls erzielt, so wird er doch sicherlich nicht
diesen Verkaufspreis von. 2 Groschen einfiihren, weil er sich
vielleicht ausgerechnet, dals die Einheit des Artikels % Gro-
schen als Antheil an der constanten Ladenmiethe und Einrich-

tung tragen miisse; er wird ganz richtig sagen: mit 200 Thir.

Ueberschufs kannst du diese constanten Ausgaben weit besser
decken, als mit 100 Thaler.

Was dem-Kriimer nun Einkaufspreis und specielle Ver-
schleifskosten sind, das sind der Eisenbabxjgesellschaft die spe-
cifischen Selbstkosten; was jenem die constante Ladenmiethe
und Verzinsung der Ladeneinrichtung ist, das sind dieser die
generellen Kosten.

Schliefslich mufs ich noch mit Bezug auf die schou vorn
gemachte Bemerkung darauf hinweisen, dals ich, was zur vor-
gesteckten allgemeinen Beweisfiihrung wegen Aufserachtlassung
der generellen Kosten bei Bestimmung der Selbstkosten von
Eisenbahntransporten vollkommen geniigte, angenommen habe,
als ob die specifischen Selbstkosten sich nur aof die Trans-
port-Einheit bezigen. Dies ist aber nicht richtig, denn die spe-
cifischen Selbstkosten setzen sich aus zwei Theilen zusammen,
von denen sich der eine auaf die Verkehrs-Einheit (Stiick, Cent-
ner ete.), der andere auf die Transport-Einheit (Stickmeile,
Centnermeile etc.) bezieht. Ersterer Theil umfafst die Expe-
dition, zu welcher das Auf- und Abladen, Rangiren, Kosten
der Frachtbriefe, die eigentliche Expedition und dergleichen
Arbeiten nebst Verzinsung und Amortisation des zu dahin-
schlagenden Anlagen verwendeten Anlage-Capitals gehort, der
andere Theil umfalst die Fortbewegung des Verkehrsartikels.

Beide Theile werden fiir jede Verkehrsgattung fiir die
Einheit bestimmte constante Werthe haben; nennt man den
ersten Theil @ und den zweiten b, so wiirden die specifischen
Selbstkosten gleich @+ b sein. Zieht man aber die verinder-
liche Transportweite (z Meilen) in Betracht, so werden die

specifischen Selbstkosten je nach Gréfse der: Transportweite
a—nb a

. = 7t b sein, woraus folgt, dafls bei grolserer

Transportweite die specifischen Selbstkosten geringer werden
als bei kleinen, da sich das constante @ in ersterem Falle auf
mehrere Einheiten vertheilt.

Fiir den durchgehenden Verkehr ist @ beinahe = 0 zu
setzen, und werden daher auch fiir diesen Verkehr die speci-
fischen Selbstkosten geringer als fiir den Lokalverkehr.

Auf die Zusammensetzung der specifischen Kosten' aus
zwei Theilen ist bei Feststellung eines richtigen Tarifes be-
-sonders Riicksicht zu nehmen. —

Herr Malberg schliefst an - seinen Vortrag. in voriger
Sitzung eine Beschreibung des Lebens und der Wirksamkeit
der beiden englischen Ingenieure Bruuel, Vater und Sohn.
Dem jiingeren Brunel, welcher am 11. September v. J. gestor-
ben, ist die Ausbildung der schmiedeeisernen Constructions-
systeme in England in neuester Zeit zuzuschreiben. Er ist
Erbauer der Windsorbriicke, Chepstowbriicke, Saltashbriicke,
Hungerfordbriicke, der Paddington-Station, des Leviathan und
vieler anderen grofsartigen Bauwerke.

Verhandelt Berlin, den 14, Februar 1860,

Vorsitzender: Herr Hagen.

Schriftfiihrer: Herr Schwedler.
~ (Hierbei Zeichnungen auf Blatt 7' im Text.)

Herr Haeberlin zeigte ein Stiick Zinkblech vor von der
Bedachung des Kiichengebiudes im neuen Garten bei Potsdam,
welches von den Holzwiirmern gleichzeitig mit dem darunter
befindlichen Holze durchnagt worden war. Herr Schwartz-
kopff hilt die Entstehung der Lécher, welche mit den Bohr-
lschern im Holze correspondiren, durch Oxydation fiir moglich.

Herr Daelen von Horder Hiitte hatte ein Scheibenrad
von Walzeisen mit angeschweilstem Rande mit zur Stelle ge-
bracht, und erliuterte das von ihm erfundene Verfahren der
Darstellung und die Vorziige dieser Scheibenriider im Allge-
meinen.

Diese Rider sind 2 bis 3 Centner leichter als Speichen-
rider mit gulseiserner Nabe, und fiir denselben Preis herzu-

_stellen. Dem Losewerden der Bandagen kann durch ein ge-

nau bemessenes und festes Aufziehen entgegengewirkt werden.
Die Scheibe hat im Querschnitt eine S-férmige Biegung, welche
nicht nur die Elasticitit vermehrt, sondern auch beim Aufzie-
hen der Bandagen die Spurweite unveriindert léfst.

Auf den Hannoverschen Bahnen sind 2000 Stiick dieser
Riider im Betriebe. Die mit denselben angestellten Versuche
in Bezug auf die Steifigkeit der Scheiben gegeniiber den Spei-
chenriidern sind in den Zeichnungen auf Blatt 7' und in der
niichstfolgenden Tabelle zusammengestellt. Danach werden die
Speichenriider von den Scheibenridern in Bezug auf Wider-
stand gegen Stifse in Richtung der Achse auf die Nabe iiber-
troffen.

[» Falihohe | Durch-
Nummer | ey Kuge” biegung Bie mie s k0 0
der von | des
Schlige. | 780 PRd. | Rades. ( w
Fufs. i Linien. J
1 S—
1 { 6 14
% aifad 18 14
3 ‘ 15 2
4 "SL 5T 34 ;
5250 g 4 Y
6 ‘ 24 6 Die Speichen 15sen sich beia in der Nabe.
- | { i 5 " Desgl. und der Felgenkranz 15ste sich
{ in den Stofsen von der Bandage.
8 | 5 Desgl.
9 i 7 Desgl. und zeigt sich ein Speichenbruch.
1050w | | 10 Die Speiche bricht und die Nabe wird
! ‘ total zertriitmmert.
| |
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Fallhéhe | Durch-
Nummer |der Kugel biegung
der | 'von I des Bemerkungen.
Schlige. 780 Pfd. ! Rades.
Fuls. | Linien.
1 4 1
2 12 1
3 1Dl 4
4 18 i 3
b} vA T 4 $
6 24 | 2
7 | 5 fos
8 2 ==\
9 ot i 2%
10 ! | 4
11 ! 2 Der Unterreifen 18st sich bei @ von der
| Bandage.
12 i < 23 Desgl.
13 i o 0 - Die Scheibe bricht, die Bandage sitzt
I g aber noch fest auf derselben.

Alte Bandagen von nur § Zoll Stirke kénnen nicht mehr
fest genug aufgezogen werden, und sind daher 6fter lose ge-
worden.

Herr Weidtmann bemerkt, dals die Bandagen in der
Regel dadurch lose werden, dafs die Mitte derselben, welche
mit den Schienen in Beriihrang kommt, kalt ausgehimmert
und ausgewalzt wird, und sich in Folge dessen von den Fel-
gen 1 bis 3 Linien abléset, wihrend die Rinder noch die
Felgen beriihren und so die Ablsung
verstecken.

Herr Daelen zeigte darauf ein
Stiick einer Eisenbahnschiene vor, wel-
ches abweichend von dem gewdéhnlichen
symmetrischen Profile eine nach innen
geneigte Kopffliche hatte. Dergleichen Schienen werden ge-
genwirtig auf dem Hérder Hiittenwerke gewalzt. Der Vorzug
dieses Profils besteht in einer grifseren Festigkeit des Mate-
rials in der Lauffliche fiir die Ridder, da beim Auswalzen der
; 7 Schienen * diese  Fliche comprimirt

%/ wird , 1?dem Kopfﬂache und Baéls
/// der Schiene, wie nebenstehend skiz-

zirt ist, in der Unterwalze liegen,

/ 7 © was bei dem symmetrischen Profile
4////// W ////, nicht geschehen kann.

Herr Daelen zeigte an Model-
len in natiirlicher Gréfse, wie die verschiedenen Conus der
Radbandagen des norddeutschen Eisenbahn-Verbandes mit 4';
bis 3%; Steigung die verschiedenen Schiexienpmﬁle beriihren,
und motivirt dadurch, dafs die nenen Schienen mit geneigter
Kopfflsiche, wenn sie senkrecht gestellt werden, nicht ungiin-
stiger in Anspruch genommen werden, und somit die hirtere
Oberfliche linger dauern miisse.

Herr Malberg bemerkt, dafs auf der Niederschlesisch-
Mirkischen Eisenbahn dergleichen Schienen probeweise einge-
legt werden wiirden.

Der Vorsitzende, Herr Hagen, theilt darauf zum Schluls
der Sitzung noch einige Angaben aus der Broschiire: , Billige
Frachten  mit.

Verhandelt Berlin, den 20. Mirz 1860

Vorsitzender: Herr Hagen. v
Schriftfiihrer: Herr R. Mellin.

Herr Wéhler theilt ein Verfahren mit, welches von ihm
bei Wasser- und Dampfrohren zur Dichtung der Verbindungs-
stellen ausgefiihrt wurde und sich bei circa %0 Locomotiven
der Niederschlesisch-Mirkischen Bahn bis jetzt sehr gut be-
wiihrt hat. Statt der gebriuchlichen Dichtung, welche hiufig
herausgedriickt wird und dadurch ein Undichtwerden der Roh-
ren veranlafst, wird zwischen die entsprechend muschelartig
ausgedrehten und nach einer Kugelform ausgeschliffenen Roh-
renflanschen ein aus Metall gegossener linsenférmiger Korper
eingelegt und durch die Flanschenbolzen fest mit den Réhren
zusammengeprefst. Selbst das ungleichmiifsige Anziehen der
Schraubenbolzen veranlalst nur eine Verschiebung dieser Linse,

aber kein Undichtwerden. Wie vorstehende Skizzen zeigen,
wird diese Vorrichtung auch zum Abschlufs von den Enden
der Rohren oder bei Ventilsitzen und Ventilkasten mit Vortheil
angewendet. ‘

Ferner erwithnte derselbe einer bei Herstellung und Be-
festigung der unteren Abschlufsringe an den Feuerbuchsen der
Locomotiven auf jener genannten Bahn eingefiihrten Verbesse-
rung. Diese Ringe wurden bisher in einem Stiick aus Schmie-
deeisen gearbeitet, und verursachten besonders wegen des ge-
nauen Einpassens grofse Schwierigkeiten; Herr Wohler léifst
dieselben nun aus zwei Theilen fertigen, welche an den Stel-
len, wo sie zusammenstofsen, schrig abgeschnitten und in die-
sen geneigten Schnittfliichen sorgfiltig abgefeilt werden; als-
dann wird erst die eine Hilfte des Ringes eingepafst und ver-
nietet, und darauf die andere, schlielslich dieselben in den
Schnittstellen fest verstemmt. Da sich bei dieser Construction

TF \

a't‘@ -2 J

"1 =

P Pl T N

der Ringe auch leicht Reinigungsschrauben @ senkrecht von
unten anbringen lassen, so gewihren sie zugleich den Vortheil
einer besseren und bequemeren Reinigung der Feuerbuchse
zwischen den Stehbolzen hindurch, und beseitigen gleichzeitig
den Vorwurf der schlechteren Reinigung, welcher den Maschi-
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nen gemacht wird, bei denen, wie z. B. bei der Niederschle-
sisch-Mirkischen Bahn, die hoben Dome fehlen.

Herr Plathner hilt unter Bezugnahme auf die von ihm
in der Vereinssitzang vom 10. Januar d. J. mitgetheilte Berech-
nung der Selbstkosten und mit Riicksicht auf die Weidtman’sche
Broschiire: , Billige Frachten auf Eisenbahnen®, den hiernichst
beigefiigten Vortrag:

In der am 10. Januar d. J. stattgefundenen Sitzung unse-
res Vereins hatte ich mir erlaubt, Ihnen die Principien vorzu-
fiilhren, nach denen, gemils meiner Meinung, die bei Fest-
setzung der Tarife fiir Eisenbahntransporte in Betracht kom-
menden Selbstkosten zu berechnen seien. Am Schlusse mei-
nes damaligen Vortrages hatte ich dann noch angefiibrt, dals
eine nach diesen Principien von mir angestellte Berechoung
der Selbstkosten des Steinkohlentransportes ergebe, dafs diese
Selbstkosten bei einer Transportweite von 48 Meilen, bei leerer
Riickfahrt der Kohlenwagen und ohne Auf- und Abladen der
Kohlen sich auf 1,1 Pfennig fiir die Centnermeile Kohlen stellten.
Dabei hatte ich jedoch den Vorbehalt gemacht, dals unter Be-
nutzung genauerer Daten, als mir damals bei Aufstellung der
betreffenden Berechnung zu Gebote standen, sich diesc Selbst-
kosten vielleicht um eine Kleinigkeit geringer stellen wiirden.
Bei nochmaliger Durchsicht meiner Rechnung habe ich denn
auch wirklich gefunden, dafs ich bei Aufstellung derselben zwei
Fehler begangen habe; — dies ist bei Vornahme derartiger
Arbeiten leicht mdoglich und daber entschuldbar, weshalb ich
auch nicht zdgere, dies einzugestehen.

Zuvorderst bemerke ich, dals ich diese umfangreiche Be-
rechnung ganz nach denselben Principien, wie sie mein Vor-
trag vom 10. Januar d.J. feststellt, bereits im Jahre 1857 an-
gestellt habe, wo mir also nur die statistischen Notizen bis
einschliefslich des Jahres 1856 zu Gebote standen. Das diese
Notizen damals noch nicht so genau waren, wie fiir die spé-
teren Jahrgiinge, beweist schon ein flichtiger Blick in das be-
treffende statistische Werk. Es wiire also gar nicht wunder-
bar gewesen, wenn auch die daraus abgeleiteten Resultate die-
selben Mingel gezeigt hitten. Dies ist jedoch, wie ich spi-
ter nachweisen will, nicht der Fall; — gegentheils besitzen
diese Resultate an sich selbst eine Schiirfe, wie sie fiir vorlie-
gende Berechnung vollkommen ausreichend ist.

Die beiden in meine Rechnung eingeschlichenen Fehler
haben daher andere Griinde, nimlich:

1) war der Verbrauch an Feuerungsmaterial fiir die Ar-
beits-Einheit, wenn auch nach dem vorhandenen statistischen
Material richtig, so doch fiir die Wirklichkeit zu hoch berech-
net. Nimlich erst jetzt habe ich bei weiterer Nachforschung
erfahren, dafls die Verwaltung der Eisenbahn, welche ich in Be-
tracht gezogen, das eigenthiimliche Verfahren beobachtet, die
einem fahrplanmiifsigen Giiterzuge folgenden Extraziige in die
betreffenden Biicher unter einer Nummer einzutragen; dadurch
sind denn bei den betreffenden Angaben weit weniger Zug-
meilen aufgefiihrt, als wirklich gefahren wurden. Eine wei-
tere Folge davon war, dafs sich fiir die Arbeits-Einheit, nim-
lich die Zugmeile, der Verbrauch an Feuerungsmaterial héher
berechnete, als er wirklich gewesen ist.

2) hatte ich aufser Acht gelassen, dafls, wie die Weidtman-
sche Schrift , Billige Frachten auf Eisenbahnen“ ganz richtig
bemerkt, die zum Steinkohlentransport erforderlichen Wagen
bei grofseren Transportweiten und wenn sie sich nicht auf
allen Zwischenstationen aufzuhalten brauchen, eine gro['sere
Jahresleistung besitzen werden, als wenn sie sich in dem ge-
wohnlichen -Giiterverkehr bewegen.

Diese beiden Umstinde in Betracht gezogen, findet sich,
dals die specifischen Selbstkosten des Steinkohlentransportes
ohne Auf- und Abladen der Kohlen sich berechnen:
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a) bei grifseren Entfernungen, etwa 50 Meilen, und bei
leerer Riickfahrt der Wagen, welche bei 60 Ctr. Eigengewicht
per Achse eine gleiche Ladefihigkeit haben, ungefihr 0,0 Pf.

b) in dem gewdhnlichen Verkehr bis etwa 20 Meilen Ent-
fernung und mit denselben Wagen auf 1,0 Pfennig.

In der Weidtman’schen Schrift sind die Selbstkosten fiir den
ersten Fall allerdings weit niedriger, niimlich auf 0,602 Pf. fiir
die Centnermeile Kohlen berechnet. Dabei ist zuniichst zua be-
merken, dafs, so wie ich bei meiner Berechnung einen zu hohen
Verbrauch an Feuerungsmaterial eingefiihrt hatte, Weidtman
einen zu geringen in Rechnung gestellt hat. Weidtman nimmt
niimlich, folgend der , Comparativen Berechnung der Kosten
der Personen- und Giitertransporte auf den Eisenbahnen von
Garcke“ an, dafs der Coaksverbrauch in directem Verhiiltnils
der Geschwindigkeit der Ziige zu- und abnimmt. Dies ist je-
doch nicht richtig; — ich habe iiber diesen Gegenstand um-
fangreiche und detaillirte Ermittelungen angestellt, welche un-
zweifelhaft ergeben, dafs der Coaksverbrauch fiir die Arbeits-
einheit bei verschiedenen Geschwindigkeiten nach einer For-
mel zu berechnen ist, welche sich zusammensetzt aus einer
ziemlich grofsen Constanten und den beiden Producten aus Ge-
schwindigkeit und dem Quadrate der Geschwindigkeit in zu-
gehorige Coefficienten.

Der von Weidtman fiir 100 Centnermeilen auf 1,2 Pfd.
Coaks festgestellte Feuerungsmaterialverbrauch berechnet sich
nach meiner Formel auf 1,9 Pfd. Zu diesem Verbrauch fir die
Arbeits-Einheit tritt sodann, was Weidtman gleichfalls ganz
aufser Acht gelassen,

1) der betreffende Antheil von dem Anheizen der Loco-
motiven, da doch bei Abwickelung eines jeden Zuges jede Ma-
schine zweimal angeheizt werden oder 2 . 211 Stunden in
Feuer stehen muls,

2) der betreffende Antheil an dem in Feuerstehen der
Locomotive wihrend der Fahrt, da jeder Zug wihrend Hin-
und Riickfahrt 2 .5 .55 Minuten = rund 10 Stunden auf den
Bahnhéfen verweilt.

3) Endlich kann aulser den nicht zu vermeidenden Leer-
fahrten der Locomotiven nicht aufser Acht gelassen werden
die eintretende Nothwendigkeit, den Zug unter ungiinstigen
Betriebsverhiiltnissen durch Hiilfs- oder Vorspannmaschinen
fortzuschaffen. Auf der Coln-Mindener Eisenbahn haben im
Jahre 1858 die Vorspannmaschinen in den stiirkeren Steigun-
gen 24000 Meilen zuriickgelegt, wihrend die Giiterziige 148000
Nutzmeilen gefahren sind. Es ist also ernstlich in Frage zu
nehmen, ob es nicht néthig oder wenigstens vortheilhaft ist,
von vornherein auf Vorspannmaschinen fiir die starken Stei-
gungen zu riicksichtigen.

Sodann nimmt Weidtman die Nettolast eines Zuges zu
8000 Centner an. Fiir einen Zug unter giinstigen Witterungs-
verhiltnissen ist dies gewils nicht zu viel, — aber fiir eine
durchschnittliche Jahresleistung, bei welcher Schnee, Wind, Wet-
ter, Stockungen auf der Kohlengrube und beim Kohlenabsatz
und andere Zufilligkeiten in Betracht gezogen werden miis-
sen, erscheint diese Belastung des Zuges aber doch wohl et-
was zu hoch.

Bei meiner Berechnung habe ich aus den vorhandenen
statistischen Angaben im Jahresdurchschnitt die Leistung ei-
ner schweren Giiterzugmaschine von 1013 Quadratfufs Heiz-
fliche auf 5400 Centner Nettolast ermittelt. Allerdings bezo.-
gen sich meine Ermittelungen nur auf den Giiterverkebhr in
seinem ganzen Umfange, wihrend Weidtman einen ganz ge-
nau regulirten und ausnahmsweise giinstigen Verkehr voraus-
setzt. Aber es ist eben sehr die Frage, ob die Ziige in der
Wirklichkeit sich so regelmiifsig abwickeln werden, wie dies
bei seiner Berechnung angenommen ist, und lifst man selbst
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diese Zweifel in Bezug auf die Grofse der Nettolast aulser
Acht, so finde ich doch, dafs die Annahme von 0,602 Pfennig
Selbstkosten fiir Centnermeile Nettolast zu niedrig ist. Wenn
ich die erforderlichen Verbesserungen in Betreff des zu gerin-
gen Coaksverbrauchs und einiger andern zu gering angenom-
menen Ausgaben in Rechnung stelle, finde ich, dafs diese Selbst-
kosten sich von 0,602 Pfennig auf 0,75 Pfennig erhthen. Be-
riicksichtigt man aber die zu grofse Nettolast und andere Zu-
filligkeiten im Betrieb, z. B. das Eingehen des Zuges vor voll-
kommener Amortisation der Beschaffungskosten der erforder-
lichen Betriebsmittel u. s. w., so erscheint es erforderlich, die
Selbstkosten auf 0,s Pfennig anzunehmen.

Unter Wiederholung der friiheren Ermittelungen wiirden
sich also die Selbstkosten des Kohlentransportes ohne Auf-
und Abladen der Kohlen fiir Centnermeile Nettolast stellen:

1) bei Achsen von 100 Centner Ladefiihigkeit, bei 50 Mei-
len Transportweite und bei leerer Riickfahrt der Wagen auf
0,8 Pfennig,

2) bei Achsen gewdhnlicher Stirke und bei denselben
Verhiiltnissen auf 0,0 Pfenmg, und

3) bei Achsen gewéhnlicher Stirke und im gewohnhchen
Verkehr auf 1,0 Pfennig.

Bei der von mir angestellten Berechnung, iiber welche
ich am Schlusse einige Worte sprechen will, sind die Resul-
tate auf einem ganz anderen Wege gefunden, wie bei Weidt-
man. Wenn man aber die so gefundenen Resultate nach den-
selben Titeln, die Weidtman angenommen, ordnet, so zeigen
beide Berechnungen im Allgemeinen eine grofse Uebereinstim-
mung. Es diirfte daraus zu folgern sein, dals eben sowohl
die Principien, nach welchen die beiderseitigen Berechnungen
angestellt, wie diese Rechnungen selbst richtig durchgefiihrt sind.

Ich lasse deshalb diese Vergleichung der beiden Rechnun-
gen hier nachfolgen:

| nach meiner nach
Es kostet fiir eine Nutzmeile: Berechnung Weidtman
Thlr. Thlr.
1) Feuerung und Wasser der Locomo- |
tiven ;e N | 05771 0,750
2) Schmieren und Putzen der Locomo-
tiven und Wagen . . { 0,500 [ 0,451
3) Reparaturkosten der Locomotn en und |
Wagen <o . semichin g 1,409 1,389
4) Abnutzung der Schxenen A STVEAL 0,531 0,864
5) Beleuchtung der Ziige . . 0,104 0,080
6) Bahn- und allgemeine Verwaltung : 1,397 1,150
7) Zinsen und Verschleifs der Locomo-
tiven ol 0,594 ; 0,42
8) Zinsen und Verschlex[‘s der \Vagen - ' 0,667 | 0,735
9) Kosten des Zugpersonals . 3 ‘ 0,583 [ 0,829
|
Zusammen ! 6,556 6,677

Es kommt also die Ausgabe fiir eine Nutzmeile nach bei-
den Berechnungen ziemlich gleich; wenn dennoch in Betreff
der Kosten fiir Centnermeile Nettolast zwischen Weidtman und
mir eine so bedeutende Differenz obwaltet, so hat dies eben
seinen Grund darin, dafs mein Zug nur 5400 Centner Netto-
last fortschafit, wiihrend der Zug nach Weidtman 8000 Cent-
ner Nettolast fiihren soll.

In Betreff der einzelnen Titel diirfte bei diesem Verglei-
che noch Folgendes zu bemerken sein:

ad: 1) Feuerung der Locomotiven.

Dieser Betrag ist bei Weidtman schon nach dem Obenge-
sagten zu niedrig gegriffen; dies besonders, weil mein Zug nur
90 leichte Achsen fiihrt, wihrend jener aus 80 schweren Ach-
sen zusammengesetzt sein soll.

ad: 2) Schmieren und Putzen der Locomotiven und
Wagen. 3
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Dieser Betrag fillt bei mir etwas hoher aus als bei Weidt-
man, weil bei mir 90 Achsen und bei Weidtman nur 80 Ach-
sen im Zuge, und weil in beiden Ziigen fiir die Achse gleiche
Kosten ausgeworfen sind; — moglicher Weise kdnnen aber stéir-
kere Achsen wegen des grifseren Durchmessers ihrer Zapfen
und wegen des grofseren Drucks auf denselben mehr Schmier-
material verbrauchen als schwichere Achsen. Dariiber kann
erst die Zukunft entscheiden, weil dariiber bis jetzt noch keine
erschopfenden Beobachtungen angestellt sind.

ad: 3) Reparaturkosten der Locomotiven und
Wagen.

Dieser Betrag stellt sich bei mir wieder etwas héher, da
ich bei den Transporten die néthigen Vorspann- und Leerfahr-
ten der Locomotiven beriicksichtigt habe, wihrend dies von
Weidtman nicht geschehen. Sodann habe ich, gegen die 80 Ach-
sen von Weidtman, 90 Achsen im Zuge. Aber auch hier diirfte
es in Frage kommen, ob nicht die Reparaturkosten pro Achs-
meile bei stirkeren und damit theuerern Achsen schliefslich et-
was hoher sich stellen werden, als wie bei leichteren Achsen.
Diese Frage ist durch die angestellten Beobachtungen jeden-
falls noch nicht entschieden.

Wenn auch in den beiden zuletzt erschienenen Geschiifts-
berichten der Coln-Mindener Eisenbahn sehr genaue und be-
achtungswerthe Angaben iiber die Reparaturkosten der einzel-
nen Wagengattungen aufgefiihrt sind, so sind diese Angaben
zur Beantwortung dieser Frage noch nicht entscheidend, weil
diese Betrige wegen der Neuheit der Achsen, namentlich der
stirkeren Achsen, noch im stetigen Wachsen begriffen sind.

ad: 4) Abnutzung der Schienen.

Dies ist ein Thema, in welchem eigentlich wohl noch Nie-
mand recht Bescheid weifs. Die comparative Berechnung wirft,
wie Weidtman nachweis’t, jedenfalls zu viel fiir die Schienen-
abnutzung aus. Weidtman nimmt den Durchschnittssatz fiir
‘Wagenachsmeile mit 0,0108 Thlr. an; — dies ist, da die Achs-
meile eines schnelleren Personenzuges die Schienen jedenfalls
mehr abnutzt als die eines langsameren Giiterzuges, eine zu hohe
Annahme; da aber Weidtman wieder das doppelte Gewicht
der Achsen unberiicksichtigt lifst, so diirfte er zwei sich auf-
hebende Fehler begangen haben und dadurch der Wahrheit
ziemlich nahe gekommen sein. — Ich habe, weil mir damals
keine andere Beobachtungen zu Gebote standen, bei Ermitte-
lung der Schienenabnutzung die Bestimmungen in Betreff der
Beitriige zu dem Erneuerungsfonds des Oberbaues zu Grunde
gelegt. Diese basiren auf der Annahme, dafs die Schienen
in 15 Jahren verschlissen sind. Diese Bestimmungen beziehen
sich also nur auf die Zeit, wiihrend die Schienenabnutzung auch
wesentlich von der Frequenz auf der Bahn abhiingig ist; des-
halb mufste ich noch die Voraussetzung machen, dals die 15-
jibrige Dauer der Schienen der gegenwirtigen mittleren Zug-
frequenz entspricht. Da nun die von mir in Betracht gezogene
Bahn eine iiber das Mittel hinausgehende Zugfrequenz besitzt,
so diirfte mein Ansatz etwas zu gering ausgefallen sein.

ad: 5) Beleuchtung der Ziige.

Hierfiir habe ich etwas mehr als Weidtman ausgeworfen,
doch ist die Differenz nicht bedeutend und diirfte wohl daher
rilhren, dafs ich die Kosten der Unterhaltung des Inventars
der Ziige im ganzen Umfange auf den Titel: , Beleuchtung
der Ziige“ geschrieben, wihrend ein Theil davon jedenfalls
nicht dahin gehort. :

ad: 6) Bahn- und allgemeine Verwaltung:

Dals der fiir diesen Titel von mir ausgerechnete Betrag
wieder etwas hoher ist als bei Weidtman, diirfte vorziiglich
darin seinen Grund finden, dals Weidtman die Colonne 98, Seite
149 des V. Bandes der schon erwihnten Statistik, welche zum
Theil die mit der Vergréfserung des Verkehrs nothwendig ge-
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wordene Vermehrung verschiedener Betriebs- Anlagen umfalst,
unberiicksichtigt gelassen hat.

Durch die Einfihrung des fraglichen Kohlenzuges  wird
aber nothwendig werden, oder doch wenigstens in Rechnung
zu stellen sein:

1) die Erbauung von Locomonvschuppen und die Vergré-
fserung der Reparaturwerkstatt,

2) die Vermehrung der Bahnhofsgeleise, da es in der Na-
tur der Sache begriindet ist, dals jeder Zug mehr auch einige
Bahnhofsgeleise mehr erfordert hat.

Als Anlage-Capital fiir die fiir einen Zug nothig werden-
den Betriebsanlagen, welches verzinset und amortisirt werden
muls, berechne ich z. B. den Betrag von 305000 Thlr. — Au-
[serdem ist nicht auflser Acht zu lassen, dafs die Bahnunter-
baltung big zu einem 12- bis 15jihrigen ‘Alter der Bahn, wo
der Schienenverschleils erst constant wird, stetig zunimmt. Da
nun die Linge der preulsischen Bahnen von 1846 bis 1857 von
119 bis 382 Meilen zugenommen hat, so ist die Gesammtheit
der preufsischen Bahnen verhiltnifsmiifsig noch sehr jung. Die-
sem jugendlichen Alter entspricht aber fiir die Meile Bahn auch
eine geringere Durchschnitts-Ausgabe als fiir vorliegenden Fall
in Rechnung zu stellen sein wird.  Endlich-ist noch zu beriick-
sichtigen, dafs die Colonne ,Unterhaltung und Erneuerang der
Bahnanlagen “ durchaus nicht simmtliche Ausgaben der Bahn-
unterhaltung umfafst; — ein grolser Theil dieser Auslagen ist
auch in den Colonnen: ,, Besoldung der Beamten, Diiten, Rei-
sekosten, Arbeitshiilfe, materielle Verwaltungskosten und unbe-
stimmte Ausgaben® enthalten. Aus diesem Grunde diirften meine
Ermittelungen hier zutreffender sein als die Weidtman’schen.

ad: 7)und 8) Zinsen und Vergchleils der Locomo-
tiven -und Wagen.

Fiir diese beiden Positionen stimmen die beiderseitigen
Ermittelungen im Einzelnen, besonders aber in ihrer Summe
so genau zusammen, dafs daraos ibre Richtigkeit zu folgern
sein diirfte. Diese Richtigkeit mu(ste aber hier auch erwartet
werden, weil man in Bezichung auf diese Ausgabe schon seit
lingerer Zeit genaue Beobachtungen angestellt hat.

ad: 9) Kosten des Zugpersonals.

Bei dieser Position bleibe ich etwas niedriger als Weidt-
man. Da nun meine Berechnung fiir den 3jihrigen Zeitraum
von 1854 bis 1836 so genau iibereinstimmende Resultate giebt
und iiberhaupt auf weit speciellerem Wege angstellt ist als die
Weidtman’sche, so glaube ich, dafs das von mir gefundene Re-
sultat das richtigere ist.

Da ich im Vorstehenden wiederholt auf die Art und Weise
meiner Berechnung Bezug genommen habe, so erlaube ich mir
schliefslich anzudeuten, welchen Gang ich bei meinen Ermit-
telungen eingeschlagen habe.

Ich hatte fiir den 3jihrigen Zeitraum den Nachweis vor-
liegen, wie viel fiir jede Etatsposition der in Betracht gezoge-
nen Eisenbahn ausgegeben war. Da nun in dem benannten
Zeitraum der Verkehr im Allgemeinen sehr stark gewachsen
ist, so liels sich ziemlich leicht und sicher ermitteln, welche
Positionen mit dem Verkehr: gewachsen sind und in welchem
Verhiltnifs dies stattgefunden hatte; die auf jede einzelne Po-
sition entfallenden Ausgaben fiir die Verkehrs - Einheit summirt,
geben dann schliefslich die Selbstkosten des Transportes fiir
diese Verkehrseinheit. —

Herr Weishaupt bezweifelt die Richtigkeit der jenen
Rechnungen zum Grunde gelegten Principien und warnt bei
der Wichtigkeit der Sache, Hoffnungen zu erwecken, die sich
nicht erfiillen lassen. Nach Rechnung des Herrn Plathner
betriigt die Gesammtsumme der Selbstkosten pro Nutzmeile
einschlielslich derVerzinsung des Betriebs-Materials 62 Thlr.,
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wird fiir diese Verzinsung rund | Thlr. angenommen, so bleibt
eine. Summe von 52 Thir., wihrend die statistischen Daten
pro Nutzmeile und ausschlielslich der Verzinsung der Be-
tricbsmittel den Durchschnittssatz von 7 Thir. ergeben. Die-
ser Durchschnittssatz gilt fiir leichte und schwere Ziige, wird
daber fiir schwere Ziige, wie Kohlenziige, bei denen stets 80
bis 100 Achsen angenommen wiirden, sich noch héher stellen
miissen. Wire jener niedrige Satz der richtigere, so wiirden
die Bahnen, welche, wie die Coln-Mindener Bahn, einen so
massenhaften Verkehr in Rohproducten haben, bedeutend hi-
here Dividenden haben eintragen miissen, als dies in Wirklich-
keit der Fall ist. Die Dividenden fiir das verflossene Betriebs-
Jabr seien fast durchweg gegen das Vorjabr wenig oder gar
nicht geschmilert worden, obwohl der Rohproductenverkehr
sebr nachgelassen habe. Herr Weishaupt ist daher der An-
sicht, dafs dieser Verkebr den Bahnen nicht viel Gewinn bringt,
und glanbt auch in den Betriebs-Ergebnissen der Niederschle-
sisch- Miirkischen Bahn, welche fiir den Transport der Kohlen
aus den Oberschlesischen und Niederschlesischen Revieren im
grofsen Durchschnitt 1! bis 14 Pf. pro Centner erhebe, ein Bei-
spiel dafiir anfiihren zu konneu den Grund aber darin suchen
zu miissen, dals die fiir einen derartigen Verkehr erforderlichen
Anlagen, wie Erweiterungen der Bahohéfe, Legen der zweiten
Geleise ete. so bedeutende Kosten verarsachen. Derselbe be-
griindet seine Aunsichten ferner damit, dals unter Andern die
Verwaltung der Coln-Mindener Bahn seiner Zeit erklirt habe,
bei ihrer Durchschnitts-Iinnahme von 1,2 Pf. pro Centner Kohle
und Meile nicht linger fahren zu konnen und, allerdings in
besonderem Hinblick auf die meistens nur geringen Transport-
weiten, wenigstens 1} Pf. und einen festen Zuschlag von
13 Thlr. pro Wagenladung fordern zu miissen, wenu noch eini-
ger Gewinn dabei sollte gezogen werden; ebenso konnte Eng-
land als Beispiel dienen, obgleich dort in sofern andere Ver-
héiltnisse stattfinden, als der Frachtaufgeber bei Kohlen sich
meistens verpflichte, grofse Massen zum Theil mit eigenen Trans-
portmitteln in bestimmten Zeiten {ber die Bahn zu bringen,
und trotzdem sei der Tarif pro Centner und Meile z. B. bei
der Great-Northern-Bahn bei Transporten von 20 bis 40 Mei-
len in den beziiglichen Vertriigen auf 1,2 Pf. mit einem festen
Zuschlag von 1 Pf. pro Centner festgesetzt. Die franzosische
Nordbahn erhebe fiir den Transport belgischer Kohlen nach
Paris einen Frachtsatz von 1,4 bis 1.5 Pf.; bei einer Entfernung
von circa 70 Meilen (Stralsburg) im Verband mit der Ostbahn
ausnahmsweise sehr nahe 1} Pf. Ein Frachtsatz von 1,25 Pf.
finde ausnahmsweise nur fiir den Transport von Kohlen nach
Cherbourg statt. —

In der iiber diesen Gegenstand zwischen den Herren Plath-
nerund Weishauptnoch stattfindenden Discussion, an der sich
auch Herr Malberg betheiligt, bemerkt Ersterer ausdriicklich,
in seinen Berechnungen nicht Tarife, sondern nur die Selbst-
kosten, welche um den erzielten Reinertrag geringer sind als
jene, bestimmt zu haben. Schliefslich endigt der Vorsitzende
die Debatte mit dem Anheimstellen, auf diesen wichtigen Ge-
genstand in einer der folgenden Sitzangen vielleicht noch ein-
mal specieller zuriickzukommen. —

Herr Malberg triigt ein Promemoria®) iiber die Verwen-
dung schmiedeeiserner Feuerrdhren und gufseiserner Roststiibe
bei den Locomotiven der Niederschlesisch-Mirkischen REisen-
bahn vor und fiihrt unter gleichzeitiger Vorlage einiger Probe-

~ *) Die in demselben enthaltenen Mittheilungen sind in den oben S. 350
befindlichen, nach amtlichen Quellen zusammengestellten allgemeineren Auf-
satz ,,Das Verhalten schmiedeciserner Feuerrohren und gufseiserner Rost-
stiibe bei Locomotiven betreffend* aufgenommen worden, weshalb der be-
sondere Abdruck des Promemoria an dieser Stelle unterblieben ist.

Die Red.
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stiicke an, dals die Vorziige dieser schmiedeeisernen Feuerréh-
ren darin bestehen, dafls: : ‘
1) sie nor etwa halb so viel kosten, als messingene, wo-
durch fir jede Locomotive etwa 850 Thlr. erspart werden,
2) sie etwa doppelt so lange aushalten als messingene,
3) die Unterhaltung der eisernen Réhren (34 Pf. pro Lo-

comotiv-Meile) nur } derjenigen der messingenen (104 Pf. pro’

Locomotiv-Meile) betriigt,

4) das Schadhaftwerden der eisernen Feuerrshren selte-
ner eintritt, in Folge dessen die Regelmifsigkeit der Trans-
porte gesteigert ist, [

5) die Locomotiven kiirzere Zeit des Jahres fiir die Re-
paratur in" Anspruch nehmen, daher die Benutzung derselben
im Laufe des Jahres linger stattfinden kann.

Die Vorziige der gufseisernen Roststibe bestehen darin,
dafs sie in° dem ‘Ankauf nur etwa 2 so viel kosten, als die
schmiedeeisernen, wihrend sie gleiche Dauer mit diesen haben.

Herr Borsig legt ‘eine Probe von' England bezogener
schmiedeeiserner Siederdhren aus sogenanntem homogenem Ei-
sen vor; nach den unter der hydraulischen Presse mit diesen
Rohren angestcllten Versuchen haben dieselben sich sehr dehn-
bar und gut bewihrt. — Ferner stellt derselbe eine in Paris ge-
briuchliche Lampe fiir Werkstiit-
ten zur Ansicht. Der schrauben-
férmige Verschluls des Oelreser-
. voirs dieser Lampe ist durchbohrt
und mit einem, fast bis zum Boden
dieses Reservoirs hinabreichenden
Haarrohrechen versehen, das den
Zutritt der erforderlichen Luft nur
in kleinen Mengen gestattet und
dadurch ein sparsames Verbrennen des Oels bewirkt; ein be-
sondercr, unter dem Boden des Reservoirs an.ebrachter Ka-
sten ninmt mittelst eines Rohres das am Docht etwa iiber-
fliefsende Oel wieder auf. Ein Hoblspiegel sammelt die Licht-
strahlen. Der Preis dieser Lampen stellt sich auf circa 20 Sgr.,
und haben dieselben sich in den Werkstitten des Herrn Bor-
sig bewihrt. —

Schlieflslich wurden:

1) Herr Baumeister Quensell hierselbst als einheimi-
sches ordentliches Mitglied,

_ 2) der Director der Maschinenfabrik Vulcan zu Stettin,
Herr Frichtenicht, als auswiirtiges ordentliches Mitglied des
Vereins aufgenommen.

Verhandelt Berlin, den 10, April 1860.

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr Schwedler.

Bingegangen war ein Antrag, von 10 Mitgliedern unter-

zeichnet, betreffend die Beschleunigung des Abdrucks der Pro-
tocolle. Zur Berathung desselben und zum Bericht in der niich-
sten Sitzung wurde eine Commission gewiihlt, bestehend aus
denHerren Kaumann, Schwartzkopff, Weishaupt, Ernst
und Ebeling. : :
Seitens der fiir die Ferien-Reise erwihlten Commission
theilte Herr Méllin folgenden Vorschlag zum Programm mit:
Am 20.Juni von Berlin iiber Wittenberg, Bitterfeld, Halle
nach Risenach.  Am 21. Juni auf der Werrabahn nach Coburg
und Lichtenfels und zuriick nach Halle. Am 22. Juni iiber

Schonebeck, Stafsfurth, Magdeburg, Wittenberge nach Berlin
zuriick.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin. ' Protocoll vom 20 Mirz und 10. April 1860.
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Der Vorsitzende dulserte, dafs der in der letzten Versamm-
lung gefalste Beschluls, die diesjihrigen Eisenbahnbesichtigun-
gen in eine einzige Excursion zu vereinigen, sich nur auf die
Magdeburg -Wittenberger, die Stafsfurther und die neuen Ab-
zweigungen der Berlin- Anhalter Bahn bezogen habe. Indem
nunmehr noch die sehr wichtige Werrabahn hinzugetreten sei, so
halte er jenen friiheren Beschlufs nicht mehr fiir bindend, und
mit Riicksicht auf die sebr freundliche Einladung der Magde-
burg-Wittenberger Gesellschafts-Direction  stelle  er anheim,
noch eine zweite Excursion, 'und zwar nach dieser Bahn, in
Aussicht zu nehmen. Indem noch von anderer Seite bemerkt
wurde, dals zur ‘Besichtigung der Werrabahn und zar Riick-
kehr bis nach Halle ein Tag nicht geniige, so stellt der Vor-
sitzende die Frage dahin, ob der Verein damit einverstanden
sei, im Monat Juni die Besichtigung der Anhaltischen Zweig-
bahnen und der Werrabahn wiihrend dreier Tage, und im Juli
die der Wittenberger und Stafsfurther Bahn wihrend zweier
Tage vorzunehmen. Dieser Vorschlag erregte nur in sofern
Bedenken, als besorgt wurde, die zweite Fahrt mdchte zu we-
nig Theilnehmer finden. Auf die Aufforderung des Vorsitzen-
den, dafs dicjenigen Mitglieder, welche dabei sich ‘zu betheili-
gen geneigt wiiren, die Hand erheben mdchten, gaben 22 der
Anwesenden, also eine geringe Majoritiit, diese Geneigtheit zu
erkennen. Der Vorschlag konnte demnach als gerechtfertigt
angesehen werden, worauf'die anwesenden Mitglieder der Comn-
mission ersucht wurden, in diesem Sinne die Einleitungen zu
treffen, und in der néchsten Sitzung dariiber zu berichten.

Herr Mellin machte darauf eine Mittheilung iiber eine
neue Art EHisenbahnwagen- Achslager der franzosischen Ost-
bahn. Der Zapfen badet mit seiner Unterseite in Riib6l. Der
Oelbehiilter ist durch eine gut anschliefsende Metallplatte ge-
gen die Achse hin begrenzt, und befindet sich hinter derselben
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ein zweiter Behiilter, in welchem sich das etwa durchfliefsende
Oel sammelt. Aus diesem zweiten Behilter wird das Oel in
den ersten zuriickgehoben durch eine an der Achse befestigte
tellerformige Scheibe, die in das Oel. des zweiten Behilters
taucht, einen Theil desselben mit sich fortreilst und gegen
Wiinde und Decke des Lagerkastens spritzt, von wo es dem
ersten Behiilter durch Rinnen, wie es die auf voriger Seite bei-
gefiigte Skizze angiebt, zugeleitet wird.

Solches Lager soll bis zur Abnutzung ohne Revision 12000
Meilen zuriicklegen konnen, braucht pro Achsmeile 0,056 Loth
Oel in Schnellziigen und 0,022 Loth in Giiterziigen, und léuft
660 Meilen ohne Zufihrung neuen Oels. Auf der Saarbrik-
ker Bahn werden Versuche mit demselben angestellt werden.

Herr Malberg triigt vor iiber die Fabrikation schmiede-
eiserner Rohren in England. Dieselben werden aus Blechstrei-
fen von & bis 2 Linien Stiirke und 18 bis 20 Fufs Lénge, in
Durchmessern bis zu 6 Zoll auf der Ziehbank gebogen und
dann geschweilst. Gasrohren werden stumpf an einander ge-
schweilst, Dampf- und Wasserrohren iiberlappt, zu welchem
Zwecke die Kanten vor dem Ziehen durch eine besondere Art
Hobelmaschine entgegengesetzt zugeschiirft werden, damit sich
beim Ueberdecken die Wandstirke nicht vermehre. Behufs
Einbringung des einen Endes des Blechstreifens in das Zieh-
loch wird dasselbe auf dem Ambofs tutenformig geformt. Ein
feststehender stellbarer Kolben erhilt dabei den innern Durch-
messer im Ziehloch.

Die Schweilsifen sind doppelt angeordnet, 36 bis 40 Fufs
lang, mit der Feuerung in der Mitte und den Ausnehme-Oeff-
nungen an beiden Enden.
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Der Druck beim Schweilsen wird durch vier schmale rol-
lenartige Walzen hervorgebracht, die je in senkrecht auf ein-
ander stehenden Ebenen so dicht als moglich hinter einander
angeordnet und durch conisches Riiderwerk verbunden sind.
Wiihrend die zu schweifsende Rohre zwischen diesen Walzen
hindurch geht, gleitet ibre innere Fliche iber einen feststehen-
den stellbaren Dorn, dessen birnenférmige, im Querschnitt ein
wenig elliptische Endigung den Druck zwischen den auf die
Schweilsfuge treffenden Walzen vermittelt.

Das Geraderichten der geschweilsten Rohren geschieht
zwischen zwei ebenen Eisenplatten, von denen die untere fest
liegt und die obere im Abstande des Rdhrendurchmessers an
zwei festen Axen von verschiedener Hohenlage schwingend
aufgehiingt ist. Eine zu richtende, rothwarme Réhre wird pa-
rallel zu den festen Axen auf die untere Platte gelegt und,
wiihrend die obere Platte eine Schwingung macht, von dersel-
ben erfafst und zwischen beiden Platten hindurch gerollt, wo-
bei simmtliche Krimmungen verschwinden. = Hiernach werden
die Rohren auf Linge geschnitten, gebeizt, asphaltirt oder
emaillirt etc., je nach dem Zweck, zu welchem sie gebraucht
werden sollen. —

Durch iibliche Abstimmung wurden in den Verein aufge-
nommen, als ordentliche einheimische Mitglieder:

1) Herr Baumeister Hennicke,
2) Herr Baumeister v. d. Hude,
3) Herr Maschinenmeister Weifs,
und als auswiirtiges Mitglied:
4) Herr Ober-Maschinenmeister Dehnst zu Crefeld.

Aus dem Lechben des Geheimen Regierungsrath Henz.

Der am 15. Januar d. J. hier verstorbene Geheime-Regie-
rungsrath Ludwig Benjamin Henz, welcher in den Herzen
derer, die ihn niiher kannten, und in seinen Werken fortleben
wird, stammt aus der sehr ausgebreiteten Waffen- und Messer-
schmied - Familie Henz in Bern. Sein Vater, Ludwig Ben-
jamin, wurde 1763 in Magdeburg geboren, erlernte das Hand-
werk seiner Voriiltern, beschiftigte sich aber vorzugsweise mit
der Anfertigung chirurgischer Instrumente und orthopidischer
Maschinen, durch welche er einen bedeutenden Ruf erlangte.

Unser Henz wurde am 23. Mai 1798 in Magdeburg ge-
boren und war unter vier Geschwistern der ilteste. Von sei-
ner friihesten Jugend wufste er sebr wenig. Den ersten le-
bendigen und bleibenden Eindruck brachten ihm die Erecignisse
des Jahres 1806, — die Retirade von Jena, die kurze Belage-
rung der Stadt Magdeburg uud das Einriicken der Franzosen.

Einige Uebung in-der franzésischen Sprache, zu welcher er seit

frithester Kindheit angehalten wurde, machten ihn zum Lieb-
ling der vielen Einquartierungen. Die Erzihlungen derselben
von den Feldziigen in Aegypten, Italien, Spanien, von dem
Muth und den glinzenden Eigenschaften ihres Kaisers konnten
nicht verfehlen, einen tiefen Eindruck auf ihn hervorzubringen;
sie gaben allen seinen Gedanken eine militairische Richtung,
welche durch die Nachrichten iiber die Kriege in Oesterreich,
Spanien und Rufsland noch mehr in ihm befestigt wurde, so
dals Henz die Jiinglinge, denen es vergénnt war, schon mit
zu Felde zu ziehen, beneidete. Er studirte deshalb fleilsig mi-
litairische Werke, und verband damit Uebungen im Zeichnen,
zu welcher Kunst er grofse Neigung fiihlte. Sein Vater legte
auf diese Studien des Sohnes keinen Werth und suchte die-
selben nach Moglichkeit zu unterdriicken, — er wiinschte ihn

fiir sein Geschiift zu erziechen, nahm ihn zu Ostern 1812, in
einem Alter von noch nicht 14 Jabren, aus der Schule und
brachte ihn in die Werkstitten.

Hiermit begann fiir Henz ein ganz neues Leben; er mulste
von des Morgens friih bis des Abends spit schwere, manchmal
seine Kriifte iibersteigende Arbeiten verrichten, mufste im Win-
ter in leichtem Anzuge bei grofser Kilte schmieden, im heilsen
Sommer vor dem Schmiedefeuer die grofse Hitze ertragen und
mit den gréfsern Feilen arbeiten. Doch seine gute Constitu-
tion tiberwand Alles, und seine kéorperlichen Kriifte wurden
dabei vollstindig entwickelt. Der Vater war mit seinen Lei-
stungen zufrieden; aber seine Gedanken waren nicht bei der
Arbeit, sondern schwirmten in militairischen Regionen umher
und liefsen ihn die Tage zihlen, bis er das Alter erreicht ha-
ben wiirde, um Soldat werden zu miissen. Er verschmihte
jedes Vergniigen und jede Erholung, benutzte die Néchte und
die Sonntage, um sich im Zeichnen zu iben, Mathematik zu
studiren und sich zu einer militairischen Laufbahn vorzuberei-
ten, verschlofs aber seine Hoffnungen in innerster Brust, weil
er wahrnahm, dafs er von Niemanden begriffen wurde.

Ein Zwischenfall gab ihm lingst ersehnte Gelegenheit, ei-
ner Gefahr entgegen zu treten und sich so fiir seine Bestim-
mung vorzubereiten. Es war etwa im Herbst 1812, als ein
furchtbarer Knall die Stadt Magdeburg erschreckte. Die Fen-
sterscheiben zersprangen, die Erde bebte, Alles stiirzte auf die
Strafsen, — Niemand kannte die Ursache. Da wurde Henz
von seinem Vater abgeschickt, um Erkundigungen einzuziehen,
— er folgte dem Menschengedringe und kam vor das Ulrichs-
Thor, wo in einem Retranchement ein Pulver-Laboratorium
aufgeflogen war und ein nahe dabei stehendes Pulver - Magazin
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in Gefahr stand, von dem abgeworfenen brennenden Dach des
Laboratoriums ergriffen zu werden. Dieses lag mitten vor dem
Pulver-Magazin, und Alles kam darauf an, das Dach wegzu-
rdumen, um das Magazin und einen grofsen Theil der Stadt
zu retten. - Aber von Angst ergriffen, legte Niemand Hand an;
selbst als der damalige Gouverneur von Magdeburg, Divisions-
General Michaud, die Gefahr erkennend, den Muth der Um-
stehenden anzufeuern sich bemiihte, riihrte sich Niemand. Da
sprang unser Henz beherzt hervor, schlug die Spitze eines
Feuerhakens in das Gebilk und rettete nun mit Hiilfe der Ue-
brigen durch Zuriickziehen des Daches nach etwa eine Stunde
langer furchtbarer Arbeit das Magazin. Dem Gouverneur, wel-
cher ihn beobachtet hatte und ihn belobte, gab er auf Befragen,
fiir welchen Stand er sich bestimmt habe, die schnelle Antwort:
Zum Soldat! worauf der Gouverneur freundlich erwiederte: er
moge ihn aufsuchen, wenn es so weit sei. Zuniichst aber kam
Henz ganz verbrannt nach Hause, und wurde von seinem Va-
ter sehr iibel empfangen.

Inzwischen zerstorte der Winter von 1812 die glinzende
und schonste Armee, — Triimmer und Kriippel kamen zuriick,

— die Retirade zog sich iiber Magdeburg, und der wirkliche -

Krieg trat uns néher.

In Rufsland waren alle Karten des Gencralstabs verloren
gegangen , in Magdeburg, wo der Viceknig von Italien com-
mandirte, sollten sie ergiinzt werden. Als guter Zeichner wurde
Henz in das Generalstabs-Biireau des Vicekénigs commandirt,
um gegen 10 Francs Diiiten Karten und Pléiine zu copiren. Diese
fir Henz angenehme Zeit wiihrte aber nicht lange, die Ar-
mee zog sich nach Sachsen, und Henz mufste in die Werk-
stiitte zuariickkehren,

Die ersten blutigen Schlachten des Jahres 1813 schienen
das Glick wieder an die franzosischen Waffen fesseln zu wol-
len. Der Waffenstillstand unterbrach nur kurze Zeit die Griiuel
des Krieges, und der Kaiser Napoleon besuchte wiihrend dessen
die Stadt Magdeburg, um die Festungswerke zu inspiciren.
Henz bielt diesen Tag fiir einen der wichtigsten seines Lebens.
Er sah den Kaiser zuerst am Fenster, dann zu Pferde steigen,
lief mehrere Stunden neben ihm her, und stand auch dabei, als
er das Fort Napoleon (jetzt Fort Scharnhorst) anordnete, wel-
ches wenige Tage nachher in Arbeit genommen wurde.

In Sachsen entbrannte der Krieg von Neuem, der Ueber-
tritt Oesterreichs zur russisch-preufsischen Alliance entschied end-
lich, und die Schlacht bei Leipzig machte der franzsischen
Herrschaft in Deutschland ein Ende, — mit ihr aber auch den
militairischen Plinen unseres Henz.

Spiiter, als Napoleon die Insel Elba verlassen hatte und
an den Grenzen Deutschlands wieder erschienen war, als un-
ser hochseliger Konig einen neuen Aufruf an sein Volk er-
lassen hatte und Alles zu den Fahnen strémte, ergriff auch un-
sern Henz seine Leidenschaft, — er wollte durchaus mit in
den Krieg, wurde aber, da er noch nicht 17 Jahre alt war, nicht
angenommen. Dagegen studirte er nunmehr mit Genehmigung
seines Vaters die Militair-Wissenschaften, um nach erreichtem
Alter in das Ingenieur-Corps eintreten zn kénnen.

Da fiel aber ganz plétzlich und unerwartet der grol'ée
Schlag, — die Schlacht bei Belle- Alliance zertriimmerte die
letzten Hoffnungen Napoleons, als Gefangener ging er nach
St. Helena, und der Friede war hergestellt. Damit schienen
denn auch Henzes letzte Hoffnungen fiir den Militairstand
einen Endweg zu finden, da er sich zu einem Friedenssolda-
ten nicht fiir tauglich hielt.

Im viterlichen Hause von Henz kam nun Alles wieder

in das gewdhnliche Geleise, er selbst arbeitete von Neuem und-

mit grofser korperlicher Anstrengung in der Werkstitte, und
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wurde nun zu den kiinstlicheren Arbeiten und Maschinen her-
angezogen, was ihm mehr zusagte. Aber daneben war der
Durst nach Wissenschaft in ihm nicht erloschen, und der fort-
wiihrende Umgang mit gebildeten Freunden, gegen welchen sein
Vater, als er dessen veredelnden Einflufs bemerkte, nichts ein-
zuwenden hatte, beforderte seine Ausbildung.

In dieser Weise vergingen zwei Jahre, in welchen Henz
zwei ganz gesonderte Leben fiihrte, ein kérperliches in den
Werkstitten und ein geistiges aufser denselben. Einen be-
stimmten Lebensplan hatte Henz wiihrend dieser Zeit nicht.
Unterdessen riickte die Zeit heran, in welcher er seinen Mili-
tairdienst leisten mulste. Da Henz kein Gymnasium besucht
hatte, wiirde er drei Jahre haben dienen miissen. So lange
wollte der Vater ihn nicht entbehren, er wiinschte, dafs sein
Sohn das Examen mache, um als einjihriger Freiwilliger ein-
treten zu dirfen. Obgleich ungern, ging Henz nach 5 Jahren
praktischer Thitigkeit wieder auf die Schule, widmete sich aber,
als sein Vater 1817 starb, von nun an ausschliefslich den Stu-
dien und holte bei seinem Eifer in kurzer Zeit das jahrelang
Versdumte nach. Henz diente hierauf im 27. Infanterie-Re-
giment, wurde nach halbjihriger Dienstzeit Unteroffizier und
am Schlusse des Dienstjahres mit der Qualification zam Land-
wehr-Offizier entlassen. Nunmehr trat ein Familienrath zusam-
men, um iber seine kiinftige Lebensrichtung zu entscheiden;
man hielt das Baufach fiir das geeignetste, und da Henz nur
eine Laufbabn betreten wollte, zu welcher Mathematik, Zeich-
nen und Maschinenwesen gehérten, auch die sonstigen Verhilt-
nisse ihm giinzlich unbekannt waren, so wiihlte er das Baufach.

Im Herbst 1818 ging Henz nach Berlin, wo er das Feld-
messer- Examen am 19. Mirz 1819 ablegte. Da es nicht seine
Absicht war, seine Studien zu unterbrechen, so blieb er in
Berlin, um Vorlesungen zu héren. Er arbeitete mit einem sel-
tenen Fleils zwei Jahre ununterbrochen, und nachdem er auf
den verschiedenen Feldern des Wissens einheimisch geworden,
schien ihm zur Vollendung seiner Ausbildung eine Kunstreise
nothwendig, um das ausgefiihrt zu sehen, was er aus dem Bilde
kannte, und durch die Anschauung grofser und wichtiger An-
lagen mehr Sicherheit und Zuversicht fiir eigene Ausfiihrungen
zu erlangen. Zu einer solchen Reise verbanden sich mit ihm
seine Freunde Mellin, Puppel und Wullstein; sie warde grofs-
tentheils zu Fufs gemacht und ging von Berlin durch Sachsen,
Biohmen, Oesterreich, Steiermark und Illyrien, von dort nach
Venedig, Padua, Verona, nach Mailand, iiber die Simplonstra-
fse nach der Schweiz, endlich durch Bayern, Wiirttemberg, Ba-
den, nach dem Rhein bis Coln, und iiber Hessen und Hanno-
ver zuriick; sie dauerte vom Juli bis November 1820 und liefs
neben den angenehmsten Erinnerungen grofse Schiitze des Wis-
sens zuriick. Bis Ostern 1821 setzte Henz seine Studien fort,
ging dann in die Baupraxis iiber und nach seiner Vaterstadt
Magdeburg, wo er bei der Regierung vereidigt und dem dama-
ligen Bauconductenr Mellin bei dem Bau der Neustaedter und
Sudenburger Kirche und der Artillerie-Kaserne auf dem Dom-
platze zugeordnet wurde. !

In dieser Stellung blieb Henz fast zwei Jahre, fiihrte ne-
benbei einige Feldmesser- und Nivellements- Arbeiten aus und
machte Vorstudien zu seinen Probe-Arbeiten, welche er nach
ihrer Vollendung noch im Jahre 1822 einreichte. Er warde als
der erste Candidat im Jahre 1823 examinirt und erhielt ein
vorziigliches Zeugnifs.

Henz wiinschte nunmehr in der Provinz Westfalen thiitig
zu werden, wandte sich deshalb an den Minister von Biilow,
und wurde von diesem dem Ober-Prisidenten von Vincke em-
pfohlen, dessen Einfachheit in Sinn und Gemiith ibn unwider-
stehlich an sich zog, der spiter auf seine weitere Entwicke-

30
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lung den entschiedensten Einfluls iibte und als ein Muster von
Arbeitskraft, Energie und segensreicher Thitigkeit ihm immer
vorangeleuchtet hat. Derselbe schickte ihn zuniichst nach Miinster,
woselbst er neben mehreren Landbauten den Plan zur Einrich-
tang eines Inquisitoriats in Hamm und zur Schiffbarmachung
der Brakel bearbeitete. Im Jahre 1824 wurde Henz zur Schiff-
barmachung der Lippe nach Hamm beordert und im Jahre 1825
nach Ruhrort versetzt, um die Correctionsarbeiten der Ruhr-
miindung in den Rhein auszufihren. Nach gliicklicher Vollen-
dung dieser Arbeiten wurde Henz am 1. October 1825 zum
etatsmiifsigen Wasser-Baumeister (damals Wasser-Bauconduc-
teur) an der oberen Ruhr ernannt.

Im Jahre 1826 verheirathete sich Henz, zog 1827 nach
Hattingen, baute mehrere Schleusen, Sffentliche und Privat-Ge-
biude, Fabriken und eine Chaussee, beschiiftigte sich nebenher
mit wissenschaftlichen Arbeiten und erlernte die englische Spra-
che. Im Sommer 1830 ging er nach England, um dort die gro-
fsen nationalen Anlagen zu studiren, insbesondere Docks, Ca-
nile und Kettenbriicken kennen zu lernen. Das Ziel seiner
Reise, zn welcher ihm eine Zulage ausgewirkt worden, war die
grofse Kettenbriicke bei Bangor iiber die Meerenge nach der
Insel Anglesea. Bei seiner Ankunft in Manchester fand Henz
die Stadt in einer gewissen Aufregung wegen der einige Tage
vorher erdffneten Eisenbahn von dort nach Liverpool, welche
mit Dampfwagen’ in der damals unerhorten Geschwindigkeit
befahren wurde. Der erste Anblick der Bahn, besonders aber
die Ankunft und die kiinstliche Einrichtung der ersten Loco-
motive setzten ihn in das hichste Erstaunen, welchem aber bald
die Ueberzeugung folgte, dals dieses neue Communicationsmit-
tel sich iiber die ganze civilisirte Welt ausbreiten und auch ihm
einst zu thun geben wiirde. Und dieser Moment hat in der
That iiber seine ganze spitere Wirksamkeit entschieden. — Den
Riickweg aus England nahm Henz durch Holland.

Nach seiner Riickkehr zur Ruhr im Spitherbst 1830 ver-
wendete Henz neben seinen. Dienstgeschiiften den Winter zu
einigen Ausarbeitungen, welche er dem Ober-Priisidenten von
Vincke und dieser dem Geheimen Rath Beuth iiberreichte,
der sie in den Verhandlungen des Gewerbe-Vereins vom Jahre
1831 abdrucken liefs. Namentlich. erregte der Aufsatz iiber
die -Eisenbahn, von welcher in Deutschland damals wenig be-
kannt war, Aufsehen, und hatte Henz den Vortheil, in Ver-
bindung mit demselben in weiteren Kreise bekannt zu werden.
In Folge dessen wurde er anch mit der Bearbeitung eines
Projects zu einer Eisenbahn von Lippstadt nach Rehme beauf-
tragt, das indessen nicht zur Ausfiihrung kam.

Wiihrend der Bearbeitung dieses Projects wurde Henz
Wittwer. Im Spitherbst 1833 nach Miinster berufen, um fiir
die Arbeiten der Rhein-Weser-Bahn verwendet zu werden,
lernte Hen z seine zweite Gemahblin kennen, mit welcher er sich
im September des folgenden Jahres verheirathete.

Inzwischen war in Céln ein Comité zusammengetreten, um
die Anlage einer Eisenbahn von dort nach Antwerpen in das
Leben zd rufen, und Holland, welches dem Rheinhandel man-
cherlei Belistigungen auferlegt hatte, mit einer grofsen Han-
delsstrafse zu umgehen. Der in Belgien begonnene Bau einer
Eisenbahn von Liittich nach Antwerpen gab dazu giinstige Ge-
legenheit, und die Sache wurde mit Eifer und Geschick betrie-
ben. Henz war dem Comité als Techniker fiir Eisenbabnen
empfohlen und wurde von demselben veranlalst, die Bahnlinie
zu ermitteln und den Kosten-Anschlag auszuarbeiten. Hier
lernte Henz die intelligentesten Minner Coélns kennen, der
geschiiftliche Verkehr mit denselben wurde bald ein freund-
schaftlicher und trug in vielfacher Beziehung zu seiner Belehrung
und Erheiterung, besonders aber zur Erkennung gréfserer und
allgemeinerer Verhiltnisse wesentlich bei.

Als im Herbste des Jahres 1834 der Plan vollendet war,
nahm Henz an einer Conferenz wegen des Anschlusses der
Bahn in Eupen mit belgischen Ober-Ingenieuren Theil, bereiste
mit denselben Belgien und hielt sich lingere Zeit in Briissel
auf. Er fand dort Gelegenheit, in das Detail des Eisenbahn-
baues einzudringen und die geschiiftlichen Formen desselben
kennen zu lernen, die Zusammensetzung der ersten aus Eng-
land angekommenen Locomotive zu sehen und die Probefahrt
auf der ersten vollendeten halben Meile belgischer Bahn mit-
zumachen. i

Von der Reise aus Be]gieﬁ zuriickgekehrt, arbeitete Henz
auf Ersuchen des Commités iiber den Plan zur Eisenbahn von
Céln nach der belgischen Grenze eine Denkschrift aus, die
spiiter gedruckt und vertheilt wurde, auch im Buchhandel er-
schien, als erstes ausfiihrliches Werk iiber Eisenbahnen grolses
Aufsehen erregte und lange als Anhalt und Muster bei Bear-
beitung anderer Bahnprojecte galt. Auch iiber die in Briissel
gezeichnete Locomotive verfalste Henz eine Abhandlung, wel-
che im folgenden Jahre in den Verhandlungen des Gewerbe-
Vereins abgedruckt wurde.

Der Plan der Bahn von Céln nach Eupen scheiterte und
machte einem andern von Céln iiber Aachen nach der bel-
gischen Grenze Platz, welcher demniichst auch unter der Lei-
tung des Ober-Ingenieur Pickel zur Ausfithrung gekommen ist.

Henz kehrte nunmehr wieder zu seinen Wasserbauten zu-
riick. KEs wihrte jedoch nicht lange, als er von einem Elber-
felder Comité zu dem Project einer Eisenbahn von dort nach
Witten berufen wurde, welches insbesondere den Zweck hatte,
den Fabrikdistrict mit wohlfeilen Steinkohlen zu versehen und
den Transport von Korn und Salz zu erleichtern. Auch in
dem hier gebildeten Comité fanden sich sehr tiichtige, gewandte
und kenntnifsreiche Méinner zusammen. Der Plan zu dieser

Bahn wurde ausfiibrlich bearbeitet, und die dariiber gedruckte

Denkschrift kam ebenfalls in den Buchhandel; sie unterschied
sich von der Célner darin, dafls fiir die Kohlenbahn der Pfer-
debetrieb zum Grunde gelegt war und fiir diesen specielle Er-
mittelungen und Berechnungen des Effects und der Kosten bei-
gegeben waren.

Als die Mitglieder der Elberfeld-Wittener Gesellschafts-
Direction, deren Concession zuriickgegangen war, weil die Bahn
ein Theil der Rhein-Weser-Bahn werden sollte, zu dem gré-
fsern Unternehmen iibertraten, folgte ihnen Henz und wurde
zum Ober-Ingenieur der westlichen Abtheilung gewiihlt. Als
Bedingung bei der Aunahme dieser Stelle erwirkte sich Henz
eine dreimonatliche Reise nach Frankreich und England, und
trat dieselbe im Juli 1837 an. Auf der Riickreise hatte Henz
das Ungliick, sich den Fuls zu zerquetschen; er wartete seine
Wiederherstellung in Paris ab und nahm darauf mit seiner Fa-
milie seinen Wohnsitz in Elberfeld, um mit dem Beginn des
Jahres 1838 den Bau in Angriff zu nehmen. Ununterbroche-
nes Arbeiten am Schreibtisch, namentlich bei Lichte, zog ihm
eine Augenentziindung zu. Beim Nachhausegehen aus einer
Conferenz, im Januar 1838, glitt Henz auf einer leicht mit
Schnee bedeckten Eisfliche aus, fiel und zerbrach den rech-
ten Oberarm. An dem Tage seines Falls war ihm der rothe
Adler-Orden IV. Klasse verlichen worden. Die Kur des Arms
ging zwar schnell von statten, aber fiir unsern Henz bei seinen
vielen Arbeiten doch micht schnell genug, er fing mit der lin-
ken Hand zu schreiben an und brachte es darin bald zu einer
grofsen Fertigkeit. -

" Die Verhiiltnisse bei der Bahn gefielen Henz nicht, und
als die Mitglieder der Directionen und des Verwaltungsraths
austraten, nahm Henz gegen Ende des Jahres 1838 seinen
Abschied und wurde wieder Wasser-Baumeister an der Rubhr.
Hier blieb er bis zum Jahre 1840, und wirkte segensreich.
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In diesem Jahre traf ihn ganz unerwartet ein Ruf des Finanz-
Ministers nach Berlin, um wegen Ermittelung einer Eisenbahn-
linie von Hulle iiber Cassel nach Coln Mitglied einer Commis-
sion zu werden.

Diese Commission bestand aus vier Mitgliedern, hatte man-
cherlei Schwierigkeiten zu bekimpfen, unternabhm umfassende
Recognoscirungen, bearbeitete und priifte mehrere Concurrenz-
linien und erstattete im Jahre 1841 ihren General-Bericht. In
einer Sitzung des Staats- Ministeriums kam die Angelegenheit
zu ‘Gunsten der Thiiringischen Bahn zur Entscheidung.

Wihrend der Verhandlungen iiber diese Bahn blieb Henz
in Berlin, getrennt von seiner Familie, welche noch in Hattin-
gen wohnte. In der Aussicht, mit derselben wieder vereinigt
zu werden, nahm er die ihm untéerm 4. December 1841 ange-
tragene Stelle als Wasser-Bauinspector in Danzig, welche ihm
am 30. desselben Monats iiberiragen wurde, gern an, verliels
seinen alten Wirkungskreis an der Ruhr und ging nach Dan-
zig, wo er sich indessen nicht behaglich fiihlte. Gliicklicher-
weise dauerte dieser Zustand nicht lange, schon unterm 27.
April 1842 wurde Henz von Danzig nach Berlin versetzt, um
im Finanz-Ministerium die technischen Eisenbahn-Angelegen-
heiten zu bearbeiten. Aber auch in Berlin war sein stéindi-
ger Aufenthalt nur beschriinkt, da auswirtige Geschifte ihn
fortwiihrend aunf Reisen hielten.

Nachdem im Sommer 1843 verschiedene grifsere Bahnen
concessionirt waren, die Niederschlesisch-Mirkische und die
Coln-Mindener Eisenbahn vom Staate Zinsgarantieen erhalten
hatten und man nach Ober-Ingenieuren suchte, wurden dem
Henz gleichzeitig Aptriige fiir diese beiden und die Berlin-
Hamburger Bahn gemacht. Henz wihlte die Niederschlesisch-
Mirkische Eisenbahn, nahm einige Jahre Urlaub aus dem Staats-
dienste und trat im August 1843 als Bau-Director mit 3000
Thlr. Gebalt und Aussicht auf eine Gratification bei der Di-
rection der Bahn ein. Mit Freudigkeit gab er sich der Lei-
tung dieses grofsen Werkes hin, liefs dabei aber auch nicht
die Thiiringische Eisenbahn aus den Augen, fiir welche er, als
man in den Herzogthiimern das Geld zum Bau der Bahn nicht
aufzubringen wufste, die Directoren der Niederschlesisch- Miir-
kischen Eisenbahn interessirte und sie dahin brachte, sich um
die Concession zu bewerben.

Fiir seine Bemiihungen um das Zustandekommen dieser
Bahn wurde ihm spiiter vom Grolsherzog von Weimar der
Falken-Orden und am 27. Januar 1845 von dem Herzoge von
Gotha der Sachsen-Ernestinische Hausorden verliehen.

Der Bau der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn ward
inzwischen mit den grofsten Anstrengungen und Aufopferun-
gen betrieben und diese Bahn am 1. September 1846 dem &ffent-
lichen Verkehr iibergeben.

Als im October desselben Jahres Se. Majestiit der Konig
‘die Bahn zum ersten Mal befuhr, den Bahnviaduct bei Bunz-
lau in Augenschein nahm, Seine Zufriedenheit dariiber zu er-
erkennen gab und #ufserte, wie Er nicht es zu erleben geglaubt
habe, dals so grofse Werke im Staate zur Ausfilhrung kommen
wiirden, wurde Henz der Charakter als Baurath verliehen.

Zur Erholung nach mehrjihriger kérperlicher und geisti-
ger Anstrengung machte Henz nunmehr wieder eine Reise
nach Italien und der Schweiz, von der er im October 1847
nach Berlin zuriickkehrte. Einen Antrag, ganz in den Dienst
der Niederschlesisch - Mirkischen Eisenbahn {iberzutreten, lehnte
er ab, sein Streben ging dahin, sich ferner bei Bauten niitz-
lich zn machen.

So ging das Jahr 1847 hin. Bald nach dem Beginn des
folgenden Jahres brach die Revolution in Frankreich aus, wilzte
sich wie ein Strom iiber ganz Europa und erfalste auch Preu-

fsen. Die dadurch im ganzen Lande, namentlich in Berlin her-
beigefiihrte Stockung aller industriellen Unternehmungen legte
der Regierung die Verpflichtung auf, durch schnelle Inangriff-
nahme &ffentlicher Bauten der brodlos gewordenen Arbeiter-
Masse Unterhalt zu verschaffen und sie so allmilig in das
ordnungsmiifsige Geleise zuriickzufithren. Obgleich Henzes
Urlaub erst am 1. September ablief und er anch mit der Rech-
nungslage zu thun hatte, glaubte er sich doch unter den ob-
waltenden Verhiiltnissen fiir das allgemeine Wohl nutzbar ma-
chen zu miissen, stellte sich daher sofort dem Ministerium zar
Verfiigung und wurde sogleich mit den Einleitungen zum Bau
eines Canals von Berlin nach Spandau, fiir welchen noch gar
kein Plan existirte, der aber wegen der dabei vorkommenden
Grabenarbeiten zur Beschiiftigung einer grofsen Menge von
Arbeitern geeignet war, beauftragt. In dieser schwierigen ja
oft personlich gefahrvollen Lage hat sich die grofse Umsicht,
die Charakterfestigkeit und unermiidliche Théitigkeit von Henz
auf das glinzendste bewihrt. Sechs Monate hindurch widmete
er seine Krifte der Leitung dieses Baues und iibergab ihn mit
dem Ende Septembers 1848 seinem Nachfolger, um in andre
Berufskreise iiberzugehen.

Bereits am 24. Juni war er zam Regierungs- und Bau-
rath und einen Monat spiiter zum technischen Mitgliede des
neugebildeten Eisenbahn-Commissariats in Céln ernannt wor-
den, welches Amt er im November antrat. Henz ging zu-
niichst nach Paderborn, um die Coln-Minden-Thiiringer Ver-
bindungs-Bahn zu untersuchen und die Materialien zu einer
Taxe behufs deren Ankaufs durch den Staat zu sammeln. Am
25. November kehrte er damit nach Berlin zuriick, machte die
Vorlagen und Berechnungen, und am 23. December wurde der
Kaufvertrag abgeschlossen. Im Jahre 1849 iibernahm Henz
die Verwaltung der angekauften Bahn, bearbeitete die Vollen-
dungspline und brachte die Bauten wieder in Gang. Als auch
der Bau zwischen Paderborn und Hamm in Angriff genommen
war, wurde ihm ein Hiilfsarbeiter beigeordnet und die Ko-
riigl. Commission fiir die Westfélische Eisenbahn eingesetzt.

" Jedoch schon im Herbste des Jahres 1849 wurde er von den

Célner Eisenbahn-Commissariats-Geschiiften erst vorldufig und
am 1. Januar 1850 definitiv wieder entbunden und von Céln
nach Soest versetzt. Bei Errichtung deér Kénigl. Direction der
Westfilischen Eisenbahn ward Henz zum Vorsitzenden der-
selben ernannt. Die Geschichte der Westfiilischen Eisenbahn
und die Ausfilhrung ihrer interessanten und schwierigen Ar-
beiten diirfen als bekannt vorausgesetzt werden. Im Septem-
ber machte man die erste Probefahrt zwischen Paderborn und
Hamm, und es folgte nunmehr die Verlegung des Sitzes der
Direction nach Paderborn.

Wenigen wurde so wie Henz Gelegenheit zu grifseren Rei-
sen, Besichtigungen ausgefiihrter Eisenbahnbauten des In- und
Auslandes und zur Beiwohnung von Conferenzen geboten. Schon
im Jahre 1843 befand sich Henz in der Versammlung der nach
Berlin zusammenberufenen Techniker, welche iiber die allge-
meinen Bestimmungen bei Anlage der Eisenbahnen und dem
Betriebe . derselben beriethen; im Februar 1850 war er Secre-
tair im Congrels der deutschen Eisenbahn-Techniker zun Ber-
lin, in welchem sehr wichtige Beschliisse in Bezug auf Einheit
in den Constructionen und technischen Einrichtungen der deut-
schen Eisenbahnen zu Stande gebracht wurden; im Juli des-
selben Jahres wohnte er der General-Versammlung des Ver-
eins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in Aachen bei, und
machte nach dem Schluls derselben die Fahrt iiber die belgi-
schen Eisenbahnen und die Nordbahn bis Paris mit; im Jahre
1851 bereiste er den Semmering und ging bis Venedig; im
Juli 1851 war Henz bei der General-Versammlung der Di-
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rectoren der deutschen Eisenbahnen in Niirnberg, von welcher
er im August zuriickkehrte und in einer mehrtiigigen Confe-
renz der technischen Bau-Deputation, zu deren Mitgliede er
schon im April ernannt war, iiber die Einrichtungen zum Ue-
berfithren der Eisenbahnwagen iiber den Rhbein bei Diisseldorf
und Ruhrort referirte; im September endlich bekam er den
Auftrag, die grofse Industrie- Ausstellung in London zu besu-
chen und iiber die auf das Eisenbahnwesen bezughabenden Ge-
genstiinde zu berichten. Henz benutzte dieses Commissorium
zu einer Bereisung des gréfsten Theils von England, und erhielt
bei seiner Riickkehr den rothen Adler-Qrden III. Klasse mit

der Schleife; auch wurde ihm am 15. Mai 1852 in Anerkennung

seiner Dienstfiibrung als Vorsitzender der Direction der West-
filischen Eisenbahn der Charakter als Geheimer Regierungs-
rath verliehen.

Die Versammlung des Vereins der deutschen Eisenbahn-
Verwaltungen fand in diesem Jahre in Stuttgart statt. Henz
war dabei und benutzte die Gelegenheit zu einem Ausfluge nach
der Schweiz.

Wiihrend der ganzen Zeit hatte Henz mit Projecten, Or-
ganisationen und Bauausfihrungen zu thun gehabt, bis am 21.
Juli 1853 die feierliche Eréffnung der Babn unter der Aller-
héchsten Gegenwart Sr. Majestit des Konigs statt fand und
zu riihmlichster Anerkennung seiner Leistungen Gelegenheit gab.

Nach so aufregenden und korperlich anstrengenden Arbei-
ten der letzten Jahre fiihlte sich Heunz sehr angegriffen; er
glaubte seine Aufgabe erfiillt zu haben und bat um Entlassung
aus seinem Dienst. Dieselbe wurde nicht genehmigt, ihm da-
gegen ein zweimonatlicher Urlaub bewilligt, den er in Berlin
bei seiner Familie zubrachte.

Im Jahre 1854 vervollstindigte Henz seine Erdberech-
nungs-Tabellen und bearbeitete die Normalien fiir kleine Briik-
ken und Durchliisse, fertigte die Baubeschreibung und Geschichte
des Neisse-Viaducts bei Gorlitz, und schrieb die praktische
Anleitung zum Erdbau; in dienstlicher Beziehung beschiiftigte
er sich mit dem Bau der Osnabriicker Bahn und der Ausfiih-
rung der Emsbriicken. Im Monat Juni wurde ihm von dem
Kurfiirsten von Hessen fiir seine dem Kuramte in Betriebs-
und Bau-Angelegenheiten geleisteten Dienste das Ritterkreuz
des Wilhelms-Ordens verliehen. Auch befand sich Henz in
diesem Jahre in der General-Versammlung des Vereins deut-
scher Eisenbahn - Verwaltungen zu Baden, so wie im folgenden
Jabre in Breslau, besuchte auch im Jahre 1855 die Pariser
Ausstellung und bereiste den gréfsten Theil der franzdsischen
Eisenbahnen. Der iibrige Theil des Jahres 1855 und ein Theil
des Jahres 1856 verging mit der Bearbeitung der verschieden-
sten Eisenbahn-Projecte und mit der Ermittelung und Veran-
schlagung einer Eisenbahn vom Jahdebusen nach Minden nebst
einer Abzweigung nach Herford. Es wurden Henz inzwischen
mehrere Anerbietungen gemacht, welche er jedoch ablehnte.
Am 22. Juni war die Eroffnung der Eisenbahnstrecke bis Miin-
ster, bei welcher Gelegenheit ihm das Patent als Rath III.
Klasse zu Theil wurde.

Auch der vorjihrigen General- Versammlung des Vereins
deutscher Elsenbahn Verwaltungen, welche in Frankfurt a. M.

statt fand, wohnte Henz bei, und machte von dort Excursio-
nen nach allen Richtungen.

Nunmehr sehnte er sich nach Ruhe und nach dem Besitz
seiner Familie, von welcher er wihrend 8 Jahre unruhvoller
Thiitigkeit getrennt geblieben war. So fand er sich denn gliick-
lich, als er mit derselben eine schén eingerichtete Dienstwoh-
nung in Miinster beziechen konnte; indessen hat er diese behag-
liche Ruhe nicht lange genossen, wohl aber noch die Freude
gehabt, dals ihm das Commandeurkreuz II. Klasse des han-
noverschen Guelphen-Ordens verliehen wurde.

Ueber seine letzte Thiitigkeit giebt ein Artikel in der 1\Yum-
mer 21 der Neuen Preufsischen Zeitung vom Jahre 1860 niihere
Auskunft, welcher wortlich also lautet:

»Miinster, den 21. Januar. Die Nachricht, dafs der Ge-
heime Regierungs- und Baurath Henz am 15. dieses in Ber-
lin gestorben, hat hier unter seinen zahlreichen Freunden und
Bekannten eine schmerzliche Theilnahme erregt. So auch in
dem Kreise der Beamten der Westfilischen Eisenbahn, denen
er ein strenger, mitunter auch rauher, aber mit eingehender
Gewissenhaftigkeit fiir sie sorgender Vorgesetzter gewesen.
Henz kam, als die Centralbehirde der genannten, von ihm
geschaffenen und geleiteten Staatsbahn vor einigen Jahren, nach
Ankauf der Miinster- Hammer Privatbahn, von Paderborn hié-
her versetzt wurde, nach Miinster und setzte in Erstaunen durch
eine Thiitigkeit, wie sie nach mehr als dreifsigjihrigem Staats-
dienste wahrlich nicht héiufig anzutreffen. Dabei interessirte
sein offenes, heiteres, lebendiges Wesen. Nachdem die West-
filische Eisenbahn mit ijhren kiihnen Viaducten und Briicken
bis Rheine vollendet war, bat er um Enthebung von diesem
Directorium. Im verflossenen Friihjahr wurde ihm unter eh-
renvollster Anerkennung seiner Leistungen, unterausdriickli-
cher Berufung auf seinen Wunsch diese Enthebung gewiihrt;
er trat in die technische Bau-Deputation, deren Mitglied er
war, zuriick. Kurz vorher hatte Henz einen glinzenden An-
trag ins Ausland zuriickgewiesen. Zugleich gewihrte aber
auch der Handels- Minister seine Antriige zu einer wissenschaft-
lichen Bereisung der Vereinigten Staaten, mit dem speciellen
Zweck, das dortige Eisenbahnwesen zu priifen und dariiber
wie iiber die Construction der dortigen grofsen Briicken, ins-
besondere derjenigen iiber den Niagara, cine ausfiihrliche Denk-
schrift auszuarbeiten. Spiiter sollte Henz iiber die gesammelten
Erfahrungen an der Bau-Akademie Vortriige halten, gleichwie er
beabsichtigte, die reifen Friichte dieser Reise, auf welche er fast
ein halbes Jahr in Begleitung eines ihm beigegebenen jungen
Technikers verwandte, in einem mehrbindigen Werke nieder-
zulegen. Unter diesen Vorbereitungen und Arbeiten iiberraschte
ihn der Tod, und mit ihm hat Preussen den Techniker ver-
loren, welcher zuerst sich in unserm Staate praktisch mit dem
Bau und Betriebe von Eisenbahnen beschiiftigt und iiber die-
sen hochwichtigen Gegenstand durch unausgesetztes Studium
und Reisen einen iiberaus grofsen Schatz von Erfahrungen ge-
sammelt hatte.“ 5

Vorstehendes sind die wichtigsten Momente aus dem Le-
ben des Verstorbenen. Mége ihre Mittheilung dem grofsen
Kreise seiner Verehrer, Freunde und Bekannten willkommen sein.

Schwedler.

Gedruckt bei A. W. Schade in Berlin, Griinstr. 18,
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