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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Erlafs d. d. Berlin, den 16, August 1880, einen
vermeinten Widerspruch in Bezug auf die in den Er-
lassen vom 20. Juni und 24. Juni d. Js. enthaltenen
Vorschriften iiber freihiindige Vergebung von Arbeiten
und Lieferungen betreffend.

Zwischen den Bestimmungen des Erlasses vom 20. Juni
d.J. und den mittelst Erlasses vom 24. Juni d. J. mitge-
theilten Allgemeinen Bestimmungen Art. 1 besteht, wie ich
der Koniglichen Regierung auf den Bericht vom 7. d. M.
erwidere, ein Widerspruch in Bezug auf die Vorschriften
iiber freihiindige Vergebung nicht. Denn in dem ersteren
Erlafs wird lediglich bestimmt, welche Behirde zur freihiin-
digen Vergebung berechtigt sein soll, wiihrend die allgemei-
nen Bedingungen diejenigen Iille priicisiven, in welchen
iiberhaupt , gleichviel von welcher Stelle aus, eine frei-
hiindige Vergebung angeordnet werden kann. In letzterer
Hinsicht kommt in Betracht, dals die dort angegebenen drei
Voraussetzungen fiir freihiindige Vergebung nicht cumulativ,
sondern alternativ zn verstehen sind, so dals also in Eil-
fillen und bei Leistungen und Lieferungen, deren Ausfiih-
rung besondere Kunstfertigkeit bedarf, die freibiindige Ver-
gebung auch dann stattfinden darf, wenn die Kosten 500 4
sehr erheblich ibersteigen.

Hieraus ergiebt sich, dals die Localbaubeamten in den
Fiillen ad 2 der Allgemeinen Bedingungen stets, in den
Filllen ad 1 und 3 aber nur dann zustindig sein werden,
wenn die Kosten den Betrag von 1000 £ nicht erreichen,
wiihrend die Regierung in den Fillen ad 2 niemals, in den
Fiillen ad 1 und 8 aber nur dann in die Lage kommt, um
ihre Genehmigung angegangen zu werden, wenn die Kosten
den Betrag von 1000 .4 iibersteigen.

Der Minister der offentlichen Arbeiten.
Im Auftrage. gez. Schultz.

An die Kinigliche Regierung za Potsdam,
sowie Abschrift an simmtliche Regierungen
(mit Ausnahme derjenigen zu Potsdam) und
Landdrosteien (mit Ausnahme derjenigen zu
Stade), und an die Kdnigliche Ministerial -
Baucommission hier; ferner Abschrift zuxr
Kenntnilsnabme an die Herren Ober-Prii-
sidenten zu Magdeburg, Cohlenz u. Breslau,

Circular-Verfigung d. d. Berlin, den 20. October 1880,
das Abrechnungsverfahren bei dffentlichen Bauausfiih-
rungen betreffend, bei denen es nach den bestehenden
Vorschriften der Aufstellung balangirender Kosten -
Revisions-Nachweisungen bedarf.

Nachdem das bei den Submissionen zu beobachtende
Verfahren durch die Feststellung allgemeiner, demselben zum
Grunde zu legender Bedingungen mittelst Circular- Verfagung
vom 24, Juni d. Js. meinerscits nen geregelt worden ist,
erscheint es nothwendig, im Anschlusse hieran eine Verein-

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXXIL

fachung des Abrechnungs- Verfahrens bei der Ausfithrung
offentlicher Bauten in denjenigen Fillen eintreten zu lassen,
fir welche es mach den bestehenden Vorschriften der Auf-
stellung balanc¢irender Kosten-Revisions-Nachwei-
sungen bedarf.

Bisher hatte die Anfertigung derartiger, mit einem
erheblichen Aufwande mechanischen Schreibwerks verbunde-
ner Nachweisungen in der Regel dann stattzufinden, wenn

1) ein Baun vor erfolgter Superrevision des Kostenanschlags
zur Ausfithrung gelangt war,

2) bei der Ausfilrung eines Baues wesentliche, einer
besonderen Rechtfertigung bediirfende Abweichungen von dem
genehmigten Bauplane hinsichtlich der Einrvichtung und Con-
struction vorgenommen waren, und

3) der Anschlag durch besondere Umstinde, als Erhohung
der Preise, grifsere Ausdehnung des Baues oder nach-
trigliche Bewilligung nicht veranschlagter Gegenstiinde iiber-
schritten war.

Unter Aufhebung der hierauf beziiglichen Circular-
Erlasse vom 26. November 1820 und vom 27. September
1822, sowie der betreffenden spiiteren Verfiigungen bestimme
ich hiermit, dals zur Vereinfachung des Abrechnungs-Ver-
falrens in den vorbezeichneten Fiillen an Stelle der balanci-
renden Revisions - Nachweisungen fir die Folge nur eine
nach den Anschlags-Titeln geordnete und auf die zugehori-
gen Rechmungsbeliige Bezug nehmende Zusammenstellung der
entstandenen Kosten beizubringen ist, in welcher titelweise
die vorgekommenen einzelnen Mehrausgaben und Abweichun-
gen ersichtlich und speciell begriindet werden. Dieser
Kosten -Zusammenstellung ist sodann ein ausfithrlicher Erliu-
terungs-Bericht (Revisions-Protocoll) beizufiigen, in welchem
die Entstehung und der Umfang der Anschlagsiiberschreitung,
sowie die etwaigen Abweichungen von dem Bauprojecte in
allen wesentlichen Punkten ibersichtlich dargelegt und geho-
rig erdrtert werden.

Nach vorstehenden Andeutungen ist auch die Abrech-
nung solcher Bauten zu bewerkstelligen, welche ausnalims-
weise ohne Zugrundelegung eines besonderen Kostenanschlags
zur Ausfithrung gelangt sind,

Die Konigliche Regierung beauftrage ich, die Ihr unter-
stellten Baubeamten mit entsprechender Anweisung zu ver-
sehen. Ueber die formelle Behandlung derartiger Abrech-
nungen wird ein fingirtes Schema zur Kenntnifsnahme und
Nachachtung beigefugt.

Der Minister der offentlichen Arbeiten.

gez. Maybach.

An simmtliche Konigliche Regierungen u.

Landdrosteien, sowie an die Kinigliche

Ministerial-Bau-Commission u. das Knig-
liche Polizei-Priisidium hierselbst.
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I. Revisions=Protocoll zur Abrechnung der Kosten, betreffend den Bau eines Geschiiftshauses fiir das Landgericht in N. N.

Der nebenbezeichnete Bau ist nach Maalsgabe des
superrevidirten Projects und Kostenanschlags vom 6. Mai
1876 in Folge des Ministerial-Erlasses vom 15. September
1877 zur Ausfihrung gebracht worden.

Mit Riicksicht auf die vorgeschrittene Jahreszeit erschien
es nicht rathsam, den Bau noch im Jahre 1877 in Angriff
zu nehmen. KEs wurde vielmehr erst im Frithjahr 1878 mit
der Bauausfihrung begonnen und dieselbe so geférdert, dals
im October desselben Jahres noch das Dach aufgebracht
werden konnte. Verspiitete Anlieferung der Verblendsteine
sowie der sehr frithzeitige Eintritt des Winters machten es
aber unmoglich, mit der vorgesehenen nachiriiglichen Ver-
blendung der Frontwinde noch im Jahre 1878 zu beginnen,
und dieselbe im niichsten Friihjahr so zu beschleunigen,
dals der innere Ausbau, wie im Anschlage angenommen war,
bis zum 1. October 1879 vollendet werden konnte. Viel-
mehr liefs sich die Fertigstellung sowie die Uebergabe des
Gebiiudes an die Gerichtsbehorde erst am 1. Juni 1880
ermoglichen.

Die Ausfilhrung des Baues erfolgte unter Oberleitung
des Unterzeichneten durch den Regierungs-Baumeister N. N.
in der Weise, dals nach Vollendung der wesentlichsten
Detailzeichnungen die einzelnen Leistungen resp. Lieferungen
an geeignete Unternehmer vergeben wurden. Das offentliche
Ausschreibungs- Verfahren ist jedoch mit Genehmigung der
Koniglichen Regierung nur fir die Beschaffung der Haupt-
materialien, — Mauersteine, Kalk, Cement, Sand etc. — zur
Anwendung gelangt, wihrend fiir die meisten iibrigen Lei-
stungen und Lieferungen mit Ausschlufs der Oeffentlichkeit
eine engere Bewerbung ausgeschrieben wurde, welche unter
den am Orte bestehenden Verhiiltnissen allein fiir die Ge-
winnung tiichtiger und zuverlissiger Unternehmer die wiin-
schenswerthe Garantie bot. Einige wenige Arbeiten wurden
in Folge der Geringfiigigkeit des Objects oder weil bei Ein-
leitung einer Ausschreibung auf geniigende Concurrenz nicht
zu rechnen war, oder endlich die Ausfiihrung eine besondere
Kunstfertigkeit erforderte, aus freier Hand an bekannte,
zuverliissige Unternehmer vergeben. Einige Arbeiten, deren
Umfang sich vorher nicht dbersehen liels, namentlich der
Abbruch der auf dem Bauplatze vorhandenen Baulichkeiten
mufsten in Tagelohn ausgefiihrt werden.

Im Allgemeinen ist der Bau nach Maalsgabe des ge-
nehmigten Projects und Anschlags ausgefiihrt worden; indes-
sen sind einzelne Abweichungen nicht zu umgehen gewesen,
welche theils durch im Laufe des Baues sich als nothwendig
erweisende constructive Aenderungen, theils durch nachtriig-
lich seitens der Gerichtsbehdrde, besonders hinsichtlich der
inneren Einrichtung, gemachte Anforderungen herbeigefiihrt
wurden.

Diese Aenderungen sowie der Umstand, dals ein Theil
der Leistungen resp. Lieferungen durch eingetretene Preis-
steigerung grofsere Kosten, als im Anschlage vorgesehen,
verursacht hat, haben eine Ueberschrgitung des Kosten-
anschlags um 5437 4 zur Folge gehabt.

Im Nachstehenden sind die bei den einzelnen Titeln
eingetretenen Abweichungen und Aenderungen des Projects
sowie die Griinde fiir die Ueberschreitung der Anschlags-
summen resp. fir die bei einzelnen Positionen erzielten

erheblichen Ersparnisse im Allgemeinen erliutert worden,
withrend die specielle Motivirung in der sub II folgen-
den titelweisen Zusammenstellung der Kosten gegeben ist.
Die in dem Project vorgenommenen Aenderungen sind auf,
den superrevidirten Zeichnungen angefiigten Klappen und
einigen neu hergestellten Blittern erkenntlich gemacht, sowie
in den den Beliigen beigehefteten Abrechnungen, welche nach
Maalsgabe des Anschlags in Massen- und Kostenberechnung
getrennt sind, erliutert.

Tit. I. Erdarbeiten.

Die nach Abbruch der alten Baulichkeiten vorgenom-
menen sorgfiltigen Bodenuntersuchungen ergaben, dafs der
gute Baugrund an einzelnen Stellen erheblich tiefer lag, als
im Anschlag nach den seiner Zeit nur in beschrinktem
Maalse angestellten ersten Untersuchungen angenommen wer-
den konnte. Dadurch ist nicht nur eine erhebliche Ver-
mehrung des Bankett-Mauerwerks bedingt worden, sondern
es hat auch dem Unternchmer der Erdarbeiten in Folge
der grolseren Tiefe der Ausschachtung eine entsprechende
Zulage bewilligt werden miissen. Die Beseitigung des im
Frithjahr besonders hohen Grundwassers verursachte aulser-
dem gleichfalls nicht geringe Mehrkosten, zumal da das
Wasserschopfen und die Bedienung der Pumpen in Tage-
lohn ausgefithrt werden mulste.

Tit. III. Maurerarbeiten und Material.

Die bei der Ausschreibung erzielten Preise entsprechen
im Allgemeinen denjenigen des Anschlags; nur die Verblend-
steine und Terracotten haben in Folge von Ueberbiirdung
der in Frage kommenden Iabriken mit Auftriigen nicht
unerheblich hohere Preise erfordert.

Die Gestaltung der Grundrisse ist auf den hoheren Orts
genehmigten Antrag des Landgerichts - Prisidenten in einigen
Punkten nach Maalsgabe der neugefertigten Zeichnungen
geiindert worden. Die Masse des Mauerwerks ist dadurch
gegen den Anschlag etwas grofser geworden, wie in der
Abrechnung des Unternehmers Lehmgriibner speciell nach-
gewiesen ist. Nachdem der Bau bereits ziemlich weit vor-
geschritten war, mulsten behufs Herstellung bequemerer
Verbindungen zwischen einigen Geschiiftsriumen noch die in
den Grundrissen mit X bezeichneten drei Thiiren nachtriig-
lich angelegt werden. Letztere Arbeiten sowie cinige andere
im Anschlage nicht vorgesehene von geringem Umfange wur-
dem in Tagelohn ausgefiihrt.

An Stelle der fiir einige Corridortheile veranschlagten
Dielung ist auf besonderen Antrag nachtriiglich die Belegung
mit Fliesen laut der dem beziiglichen Belage beigehefteten
Verfigung der Koniglichen Regierung vom 4. Januar 1879
genehmigt worden.

Tit. V. Zimmerarbeiten und Material.

Bei diesem Titel ist gegen den Anschlag eine nicht
unerhebliche Ersparnils erzielt worden, welche theils durch
niedrige contractliche Preise, theils durch den Fortfall der
eben erwiihnten Dielung sowie der im Kellergeschols veran-
schlagten, seitens der Gerichtsbehirde aber fir entbehrlich
erachteten Lattenverschlige herbeigefithrt worden.



Tit. VI. Dachdeckerarbeiten.

Bei dem Mangel an tiichtigen Schieferdeckern wurde
dem anerkannt leistungsfihigen Unternehmer N. in Z., wel-
cher sich bereit erklirte, die betreffenden Arbeiten zum
Anschlagspreise auszufithren, die Eindeckung der Dicher mit
bestem deutschen Schiefer durch Contract vom 7, Juli 1878
freihiindig iibertragen, Die Ueberschreitung der Anschlags-
summe wurde durch die nachtriiglich fiir nothwendig erach-
tete und durch die dem beziiglichen Belage beigeheftete
Verfiigung der Koniglichen Regierung vom 17. September
1878 genchmigte Anlage von Schneefingen veranlafst, fiir
deren Herstellung der angesetzte Preis vorher vereinbart
worden ist,

Tit. IX. Schmiedearbeiten.

In Folge eines Rechenfehlers war das Gewicht der
Maueranker im Anschlage zu niedrig angesetzt, und entstand
dadurch ein nicht unerheblicher Mehrverbrauch an Eisen.
Eine Ueberschreitung des Titels ist indessen nicht eingetre-
ten, da die Vergitterung der nach dem Hofe gelegenen
Kellerfenster als nicht erforderlich fortgefallen ist.

Tit. XVIII. Baufithrungskosten,
Durch die Verlingerung der Bauzeit um pp. 8 Monate
wurden entsprechende Mehrausgaben fiir die Bauleitung noth-
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wendig, auch erhéhten sich demgemiils die Kosten der An-
miethung und Heizung des Baubiireaus.

Tit. XIX.

Das Pauschquantum fir die hier vorgesehene Regulirung
des Biirgersteiges und des Vorplatzes hat in Folge der mitt-
lerweile von der Commune vorgenommenen Aenderung der
Hohenlage der Stralse nicht ausgereicht; auch hat eine
niedrige Einfriedigung des Vorplatzes durch ein eisernes
Gitter auf Verlangen der stiidtischen Behirden ausgefithrt
werden miissen. Die hierdurch entstandenen Mehrkosten
sind indessen durch Ersparnisse an den fiir Aufriiumung des
Bauplatzes und Reinigung des Gebiiudes sowie fiir unvor-
hergesehene Fille ausgeworfenen Betriigen gedeckt worden.

Insgemein.

Bei den iibrigen Titeln sind irgend wesentliche Ab-
weichungen vom Project und Anschlag nicht entstanden,
abgesehen von denjenigen Aenderungen, welche durch die
vorstehend aufgefihrten Umgestaltungen (cfr. besonders
Tit. III) bedingt wurden.

N. N. den 17. Juli 1880.
Der Kreis-Bauinspector.

II. Zusammenstellung der bei dem Neubau des Geschiiftshauses fiir das Landgericht zn N. N. entstandenen Baukosten.

Datum und

Nummer des

beziiglichen
Vertrages

Nr. des
Belages

Gegenstand der Berechnung,

Anschlag Abrechnung

Laut Anschlag stehen zur Verfigung . .
— An O, Meyer fir Lieferung zweier Pumpen .

20 DO =

14, 2, 1878
3.3, 1878
und Nachtrag
v. 15. 4, 1878

visions- Protocoll enthalten.

Tt ll
Vacat.

Tt TEL

Laut Anschlag stehen zur Verfigung

[
0

2 0o o
-3
o

ad pos. 3 der Abrechnung.

o
-3
oo

Tit. I. Erdarbeiten,

Kiinstliche Befestigung des Baugrundes.

Maurerarbeiten.
a. Arbeitslohn.

An Lehmgraebner laut besonderer Abrech.nm"lg.iil;cr ‘die contractlich von ihm fiber-
nommenen Arbeiten ad pos. 3 — incl. 96 des Anschlags ol e, nolldely
Das Mehr an Bankett-Mauerwerk wurde durch die

vl e WIEeE T mITEe

, Liebermann Tagelohnsarbeiten beim Wasserschopfen ete. . . . . . . . . . 473 | —
1 , Liebermann fiir Erdarbeiten einschliefslich der fir das nothwendig gewordene
tiefere Ausschachten bewilligten Zulage laut besonderer Abrechnung . e

Die Motivirung der Ueberschreitung ad Belag 1, 2 und 3 ist bereits im Re-

Sa. Tit. I. Erdarbeiten 3300 | —

66500 | —
| 67600 | —

nothwendig gewordene tiefere Fundirung bedingt. 2

ad pos. 4, 5 und 6. Das Mehr an Mauerwerk ist durch die nachtriiglich vorge-
nommene Aenderung der Grundrifs - Disposition herbeigefithrt. Aulserdem wurde
es nothwendig, die eine Li‘mf-swand des Schwurgerichtssaals und die entsprechen-

den darunter liegenden Winde mit Riicksicht auf die grolse Zahl der darin anzu--

legenden Ventilations- und Rauchrohre um Yy resp. 1 Stein zu verstirken.
ad pos. 18 der Abrechnung. Die Ventilationsrohre des Schwurgerichtsaals und
des Zimmers fiir Geschworene mulsten nach Maalsgabe des fir die Luftheizung
aufgestellten speciellon Projects einen grilseren Querschnitt erhalten, und mulste
dem entsprechend dem Unternehmer der Maurerarbeiten fiir Herstellung dersel-
ben eine Zulage bewilligt werden.
ad pos. 34 und 38 der Abrechnung. Auf Verlangen des Unternehmers N.,
welcher die Ausfithrung der Luftheizung iibernommen hatte, sind die Luftcaniile
im Keller nicht, wie veranschlagt, mit Cementmirtel geputzt, sondern glatt gefugt
worden. In Folge dessen ist pos. 34 ein Minus an Putz mit Cementmirtel, pos. %8
eine entsprechende Vermehrung des Fugenverstrichs eingetreten, ete. ete.
(In der vorstehend angedeuteten Art sind simmtliche wesentliche Ab-
weichungen der beziiglichen Abrechnung , gleichviel, ob Mehr- oder Minder-
kosten dadurch entstanden sind, zu motiviren.)

Uebertrag

66500
I *

67600 | —
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2 e Datum und
‘;% IEE;'&EI?EIS;:S Gegenstand der Berechnung. Anschlag Abrechnung
=M Vertrages M ‘ 5. S 5
Uebertrag 66500 | — 67600 | —
5 - An Lehmgraebner Tagelohnsarbeiten fiir Veriinderung von Thiiren und Abbruch
von Wiinden 417 | —
6 — An Lehmgraebner Tagelohnsarbeiten fiir verschiedene kleinere im Anschlag nicht
¥orresahBne AN AT oEn i RTINS o e T VIR S R DO S 1 773 | —
Die Motivirung ad Belag 5 und 6 ist im Revisions-Protocoll bereits enthalten.
Sa. Tit. IIla Maurer - Arbeitslohn 66500 | — 68790 | —

Nach vorstehenden Andeutungen sind simmtliche Titel
zu behandeln.

Am Schluls ist eine Gegeniiberstellung der Schlulssummen
der einzelnen Titel in vorschriftsmiifsiger Reihenfolge des An-
schlags und der Abrechnung hinzuzufiigen und die Gesammt-
kosten des Baues sowie die Ueberschreitung zu ermitteln.
Der Kopf der Beliige ist nach anliegendem Schema zu gestalten.

I11.

Die Numerirung der DBeliige ist erst bei Anfertigung
der Zusammenstellung (II) vorzunehmen, und zwar sind die
Belige dem Gange der Zusammenstellung entsprechend zu
heften und mit durchlaufenden Nummern zu versehen, welche
in Spalte 1 der Zusammenstellung thunlichst in derselben
Reihenfolge vorkommen miissen,

Belag Nr.

Neubau eines Geschiiftshauses fiir das Landgericht zu N. N.

Kosten - Anschlag vom  ten 18
Tit.

Pos.

Circular-Erlafs d. d. Berlin, den 30. October 1880, die
Beachtung des Erlasses vom 28. Mai 1879 bei Auf-
stellung der Strafsen-Verzeichnisse betreffend.

Bei Aufstellung der Stralsen-Verzeichnisse, welche mit
den revidirten Generalstabs-Karten (Baukreis-Mappen) im
laufenden Jahre hierher eingereicht wurden, ist nicht iiberall
nach der mit meinem Erlals vom 28, Mai v. J. — III 8182
— gegebenen Anweisung verfahren, so dals aus dem vorlie-
genden Material ein vollstindiger Nachweis von allen im
ganzen Staatsgebiet wirklich vorhandenen Stralsen nicht
gefithrt werden kann.

Um diesen Zweck durch die zum Januar k. Js. bevor-
stehende Berichterstattung iber diesen Gegenstand vollstin-
diger zu erreichen, hat die Konigliche Regiernng hierbei
insbesondere die nachfolgenden Punkte zu beachten.

1) Es ist nothwendig, dals die Aufstellung des Stralsen -
Verzeichnisses {iiberall nach dem mit dem vorerwithnten
Erlasse vorgeschriebenen Schema erfolgt, sowohl was die
einzelnen Rubriken wie die Reihenfolge der Stralsen-Kate-
gorien anbetrifit. Auch in denjenigen Fillen, in welchen
einzelne Rubriken unausgefiillt bleiben, sind dieselben im
Schema beizubehalten.

2) Bei Gruppirung der letzteren ist daran festzuhalten,
dals Strafsen und Strafsenziige, welche in einem einbeitlichen
Zusammenhange stehen, oder unter einer bestimmten Be-
zeichnung erscheinen, wie z. B. Berlin-Kanigsberger, Cassel-
Frankfurter Strafse etc., auch innerhalb der Grenzen eines
Regierungs - Bezirks in diesem Zusammenhange nachgewiesen
und nicht nach den einzelnen Baukreis- Gruppen zerlegt und
an verschiedenen Stellen aufgefithrt werden. FEs sind deshalb
hierher nicht die Verzeichnisse der einzelnen Baukreise,
oder Nachweisungen, die nur nach Baukreisen gegliedert sind,
sondern es ist nur ein Verzeichnils, das sich im Zusammen-
hange iiber den ganzen Regierungs-Bezirk erstreckt, ein-
zureichen.

Zahlungs - Manual Nr.
Contract Nr.

3) Es ist nothwendig, dafs die Lingen der einzelnen
Strafsengruppen und schliefslich die Lingen aller Strafsen
und aller gebesserten Wege summirt werden, um aus diesen
Verzeichpissen den Stand des Strafsennetzes nach den eige-
nen Angaben der Regierungen entnehmen zu kinnen.

4) TFir die Col. 2 der Uebersicht: ,, Anfangs-, Durch-
gangs- und Endpunkte der Stralse®, geniigt ein allgemeiner
Hinweis auf die Hauptrichtung des Stralsenzuges, seiner
Anschlufs - und Kreuzungspunkte und der beziiglichen Statio-
nirung. In der Anlage ist eine Erlinterung zur Ausfillung
der vorbezeichneten Rubriken beigefiigt.

5) In den Fillen, wo gepflasterte Strecken oder Orts-
stralsen im Chausseezuge liegen, die eigentlich nicht zur
Chaussee gehoren, sind iber die beziiglichen Lingen und
deren Mitberiicksichtigung oder Weglassung Erlinterungen
zn geben,

6) Fiir die gebesserten Wege, welche am Schlusse des
Stralsen - Verzeichnisses aufzufilhren sind, wird, in den mei-
sten Fillen, eine Grappirung nach Verwaltungs- (landriith-
lichen) Kreisen die beste Uebersicht gewithren; doch ist
auch hierbei ein Hinweis, ob diese Wege vom Fiscus, der
Provinz, dem Kreise ete. unterhalten werden, erwiinscht.

7) Es bleibt unerlifslich, dals die Chausseen und gebes-
serten Wege in den zugehtrigen Generalstabs-Karten auch
durchgingig mit den betreffenden Farben bezeichnet werden.

Die Konigliche Regierung veranlasse ich wiederholt, auf
die Correctstellung der Karten sowohl als der Strafsen-Ver-
zeichnisse besondere Sorgfalt zu verwenden, um so mehr, als
der Konigliche Generalstab sich auf meinen Antrag hat bereit
finden lassen, jeder Regierungs- Behtrde noch ein besonde-
res Exemplar der Generalstabs-Karten ihres Bezirkes zu
itherweisen und diese Karten durch die neu erscheinenden
Bliitter fortlaufend zu completiren.

Erst dann, wenn die Aufstellung der Stralsen-Ver-
zeichnisse zweckentsprechend erfolgt ist, wird es moglich sein,
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dieselben kiinftighin durch alljihrliche Anmeldung der ein-
getretenen Veriinderungen in abgekiirzter Form current zu
halten,

Der Minister der Offentlichen Arbeiten.

Im Auftrage. gez. Schultz.

An simmtliche Kinigl. Regierungen (mit

Ausnahme der 5 Regierungen der Rhein-

provinz) und an die Konigl. Landdrosteien,,

sowie abschriftlich zur Kenntnifsnahme und  *

Nachachtung an die 5 Konigl. Regierungen
der Rheinproving. -

Erliuterung zur Ausfilllung des Schemas fiir das

Verzeichnifs der im Regierungs-Bezirk N. N. am Ende des
Jahres 1880 fertig ausgebauten und im Ausbaun befindlichen
Chausseen und gebesserten Wege.

2 3

Anfangs-, Durchgangs- und
Endpunkte der Stralse.

Ganze Linge
volle Meter

| Lide. Nr. ~
| Fortsetzung
Col.4bis 13

1. Chausseen |

A.  Provinzial - Strafsen.
a) Frithere Staatsstralsen.
1 | Berlin - Konigsherg 93924 Kr. Deutsch-Krone
beginnt mit eigener Station| 42351 Kr. Schlochau
O in A 42917 Kr. Konitz
oder: zweigt bei Station P.fjzg1gs
der X -er Stralse ab,
und fithrt iber M und N zur
Reg.-Bez.-Gr. in Stat. Q
oder: endet im Anschluls,
resp. Kreuzungspunkt, der
X-er Stralse bei Stat. Nr.

2

4 | u. s w. (in gleicher Weise)
Sa, IAa

b) von der Provinz erbaute
resp. zur Unterhaltung
iibernommene Chausseen. i
Konigsberg - Lotzen 11591 Konigsberg
zweigt bei Stat, Nr. . . der| 36086 Heiligenbeil/Eylau |
Stralse A. 1 ab 54965 Bartenstein
und fihrt ther ete. — (wie|{(j9g42
vorher)
bis zur Grenze des Reg.-Bez.
Gumbinnen

o

Sa. TAD

Sa.JAa u. b Provinzial-Stralsen
In gleicher Weise die Grup-|
pen B, C, D, B, F, G, H |
und schliefslich Sa. Sa. aller|
Chausseen des Reg.-Bezirks|

II. Gebesserte Wege. |

(nach Baukreisen) |

Sa. der gebesserten Wege dusi
Reg. - Bezirks

Circular-Erlafs d. d. Berlin, den 5. November 1880,
die Anwendung der unter dem 24. Juni d. Js. erlas-
senen Vorschriften iiber freihiindige Vergebung von
Arbeiten und Lieferungen bei den Bauten der Justiz-
Verwaltung betreffend.

Der Herr Justizminister hat die von mir unter dem

24, Juni d. Js. fir den Bereich des Ministeriums der offent-

lichen Arhbeiten erlassenen
allgemeinen Bestimmungen, betreffend die Vergebung von

Leistungen und Lieferungen, bezw.

Submissionsbedingungen fiir die offentliche Vergebung von
Arbeiten und Lieferungem bei den Hochbauten der
Staats- Verwaltung und

allgemeine Bedingungen, betreflend die Ausfihrung von
Arbeiten und Lieferungen bei dergleichen Bauten,

den Vorstandsbeamten der Koniglichen Oberlandesgerichte
unter Erklirung seines Einverstindnisses mit der gleich-
miifsigen Anwendung dieser Vorschriften bei den Bauten der
Justizverwaltung sowie unter dem Auftrage mitgetheilt, die
Gerichtsbehorden danach mit den erforderlichen Anweisungen
zu versehen.

‘Der Minister der offentlichen Arbeiten.

Im Auftrage. gez. Schultz,

An die Konigl. Regierungen und Land-
drosteien, sowie an die Kénigl, Ministerial-
Bau - Commission hier,

Personal- Verinderungen bei den Baubeamten.

(Mitte November 1880.)
Des Kaisers und Konigs Majestiit haben:
den Geheimen Regierungs-Rath und vortragenden Rath im
Ministerium fiir Landwirthschaft, Domainen und Forsten
Cornelius zum Geheimen Ober - Regierungs-Rath, sowie
die Eisenbahn-Bau- und Betriebs - Inspectoren:
Stock in Berlin,
Vieregge in Diisseldorf,
Blumberg in Bromberg,
Schulenburg in Paderborn,
Otto in Altena und
Naumann in Danzig
zu Eisenbahn - Directoren mit dem Range der Riithe IV, Klasse
zu ernennen und
dem Dombaumeister, Regierungs- und Baurath Voigtel
in Coln den Charakter als Geheimer Regierungs-Rath zu
verleihen geruht,

Ernennungen und Befdrderungen:

Der Regiernngs- Baumeister Engisch zu Ragnit und

der Regierungs- Baumeister Eckhardt in Montjoie sind
zn Kreis-Bauinspectoren ernannt.

Befordert sind:

der Eisenbalmn-Baumeister Awater in Issen,
Viereck in Frankfurt a/M.,
Krackow in Beuthen O/S,,
Claudius in Schneidemiihl,

- " "

» » ”

5 4 Gottstein in Strehlen,

" 4 Braune in Saarbriicken,

i “ y Loycke in Minster,

0 3 Schreinert in Frankfurt a/M.,
s . 3 Beil in Berlin,

Piossek in Kattowitz,
Horwicz in Insterburg,
Koenen in Hannover,
4 “ o Francke in Friedberg und
der Betriebs - Director Sehmitz der Homburger Eisenbahn-
Gesellschaft zu Frankfurt a/M.
zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspectoren.
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Versetzt sind:

der Regierungs- und Baurath Klose, Director des Betriehs-
Amts fiir die Berliner Nordbahn, von Berlin nach Stralsund,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector von Geldern
von Berlin nach Stralsund,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Réhner von
Stralsund nach Berlin,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Baurath Bayer
von Trier nach Coblenz, ferner

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspectoren:
Zeyls von Cochem nach Trier,
Ruland von Glatz nach Dortmund,

Darup von Neilse nach Hannover,

Eggert von Frankfurt a/M. nach Neilse,

Gliinder von Dortmund nach Glatz, und

Viereck von Frankfurt a/M. nach Bromberg,
sowie die Eisenbahn -Baumeister :

Cramer von Gorlitz nach Hirschberg,

Paffen von Liidenscheid nach Aachen und

Totz von Bromberg nach Frankfurt a/M.

Dem Kreis-Bauinspector Blaurock ist bis auf Weite-

res gestattet worden, seinen Wolnsitz von Angermiinde nach
Eberswalde zu verlegen.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.
Original - Beitriige.

Das Konigliche Regierungsgebiiude zu Konigsberg i/Pr.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 1 bis 9 im Atlas.)

Nachdem die im Kinigl. Schlofs zu Konigsberg von
dem Ober-Priisidium und der Regierung benutzten Riumlich-
keiten sich als unzureichend erwiesen hatten, eine Befriedi-
gung des Raumbediirfnisses im Schlols aber ebenso wenig
thunlich war, wie der angeregte Um- und Erweiterungsbau
desselben sich als unzweckmiilsig ergeben hatte, mulste eine
anderweite geeignete Unterbringung der genannten Behirden
einschliefslich der ebenfalls unzulinglichen Dienstwohnung
des Ober-Priisidenten in's Auge gefalst werden, und zwar
konnte nur ein Neubau in Betracht kommen, da sonstige
fiir den Zweck geeignete Gebiiude in der Stadt nicht vor-
handen waren.

Durch die der Bearbeitung des Bauprojects vorangehen-
den Erorterungen wurde festgestellt, dals fir folgende Ver-
waltungszweige in dem neu zu errichtenden Gebiinde der
erforderliche Platz zu beschaffen sei:

1) fir das Ober-Prisidium, welches aulser dem Arbeits-
zimmer des Ober-Priisidenten, einem Vortragszimmer und
den Zimmern fir 3 Riithe eine Registratur und Secretariat
von ca. 180 qm Grolse, sowie eine Canzlei und die zuge-
horigen Nebenriiume erforderte ;

2) fiir die Regierung, welche folgende Riiume bean-

spruchte :

a. fiir das Priisidium ein Vortragszimmer, ein Arbeitszimmer,
sowie Secretariat und Registratur von pp. 100 qm Grilse,

b. 5 Zimmer fir die Ober-Regierungsrithe und den Ober-
Forstmeister,

¢. 27 Zimmer fiir Riithe und Assessoren einschlielslich
der technischen Riithe,

d. einen Plenar-Sitzungssaal und 3 Sile fiir die Abthei-
lungen, e

e. Registratur- und Calculatur-Riiume in einer Ausdeh-
nung von pp. 1450 qm Grundfliche,

f. eine geriiumige Kanzlei fiir ca. 256 Schreiber,

g. eine Bibliothek von pp. 90 qm Grundfliche,

h. die Réume des Katasteramts, bestehend aus einem Zim-
mer fiir den Kataster- Inspector, zwei solchen fiir Geometer,

einem grolsen Zeichensaal sowie dem Archiv von pp. 100 qm
Fliche,

i. eine Plankammer von ca. 200 qm Grolse,

k. die Geschiiftslocale fiir die Regicerungs-Hauptkasse, be-
stehend aus einer grolsen Buchhalterei fir pp. 14 Buchhal-
tereien, einem Zimmer fiir den Landrentmeister, einem ge-
riiumigen Zahlzimmer mit daran stolsendem Tresor;

3) fir das Provinzial - Schul - Collegium, wofiir ein
Sitzungssaal von pp. 50 qm Grilse vorzusehen war;

4) fiir den Provinzialrath mit einem Sitzungssaal von
pp. 456 qm Fliche;

5) fir den Bezirksrath mit einem Sitzungssaal von etwa
gleicher Grundfliche und zugehtrigem Biireau ;

6) fiir das Verwaltungsgericht, welches die Anordnung
eines geriiumigen Sitzungssaales von pp. 54 gqm nebst Be-
rathungszimmer, sowie eine Registratur und Secretariat von
pp. 60 qm Grofse bedingte.

Fiir alle vorstehend genannten Verwaltungszweige waren
aufserdem die néthigen Vorzimmer, Warte- und Botenriiume
sowie Closets zu beschaffen.

Ferner sollten in dem neuen Gebiiude die Wohnung des
Ober- Priisidenten sowie einige kleine Wohnungen fiir Unter-
beamte untergebracht werden. Fiir erstere wurden folgende
Riume in Aussicht genommen: ein grofser Festsaal von pp.
220 gm nebst Vorsaal und vier geriumigen Nebenzimmern
als Festriiume, etwa 16 Wohn- und Schlafzimmer, sowie
die nothigen Wirthschaftsgelasse, Kiiche mit Anrichteraum,
Spiilkiiche , Speisekammer, Waschkiiche mit Plittstube, end-
lich einige fiir die Dienerschaft erforderliche Zimmer. Den
Wohnungen fiir Unterbeamte waren dagegen 2 Wohnstuben,
eine Kammer sowie Kiiche nebst Speisekammer zuzuweisen.

Um diese zahlreichen Rilumlichkeiten nebst zugehirigen
Treppen, Vorhallen, Corridoren in angemessener Weise unter-
bringen zu konnen, war die Errichtung eines sehr umfang-
reichen Gebiiudes nothwendig, um so mehr, als in der
Hauptsache aufser dem Kellergeschofs nur die Anordnung von
3 Geschossen fiir zuliissig erachtet wurde.  Da die Baustelle,
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welche aufserdem auch Raum zur Anlage eines Gartens fiir
den Ober-Priisidenten bieten sollte, bei angemessener Lage
in guter Stadtgegend eine erhebliche Ausdehnung haben
mulste, so war die Beschaffung einer solchen mit Schwierig-
keiten verbunden; dieselbe gelang jedoch endlich durch Er-
werbung des Woltersdorfi’schen Theater-Grundstiicks an der
Strafse Mittel - Tragheim unter Zuziehung des anstolsenden
Hauses Nr. 33.

Fiir die Aufstellung des Projects war zuniichst der Um-
stand von Einfluls, dals die Stralse Mittel-Tragheim nur
eine verhiiltnilsmiilsig geringe Breite besitzt. Um dem neu
zn errichtenden Gebidude auch bei dieser Sachlage den Cha-
rakter eines Offentlichen zu geben und dessen Betrachtung
von geeignetem Standpunkte zu ermoglichen, wurde die
Anordnung eines grolsen Vorhofes als hierfiir am besten
geeignet in Aussicht genommen. Ferner mulste auf Herstel-
lung von Durchfahrten nach den Hofen resp. dem Garten
an passender Stelle der Art geriicksichtigt werden, dals die
Communication im Erdgeschols durch® dieselben nicht in
unliebsamer Weise unterbrochen wurde. Was aulserdem die
innere Eintheilung anlangt, so war eine moglichste Isolirung
der Wohnung des Ober- Priisidenten von den Dienstlocalen
anzustreben, andererseits waren die Biireaus des Ober- Prii-
sidiums sowie die Riiume fiir das Provinzial - Schulcollegium
und den Provinzialrath, deren Vorsitzender der Ober- Priisi-
dent ist, moglichst so zu legen, dals sie von der Wohnung
bequem zu erreichen sind. Aus gleichem Grunde mulste
fiir eine Unterbringung des Bezirksraths thunlichst in der
Niithe des Dienstzimmers des Priisidenten gesorgt werden.

Unter Beriicksichtigung dieser Momente ist nun das
auf Blatt 1 bis 9 im Atlas dargestellte, der Ausfilhrung zu
Grunde liegende Project entstanden.

Im Allgemeinen ist die Anlage so disponirt worden,
dals der 72 m breite und 38 m tiefe Vorhof von einem
parallel zur Fluchtlinie der Stralse Mittel - Tragheim lie-
genden Mittelbau und zwei in der Front noch 20 m brei-
ten Fliigeln eingeschlossen wird, Bei dieser Anordnung
ergiebt sich in TFolge der Form des zur Disposition
stehenden Grundstiickes hinter dem Fliigel rechts ein gri-
[serer zur Bebauung geeigneter Platz, als auf der linken
Seite des Vorhofs. Dadurch und unter Beriicksichtigung des
Umstandes, dals rechis im vorderen Theil das Grundstiick an
eine neu angelegte aber noch nicht ganz durchgefithrte Quer-
stralse anstolst, bildete sich auf dieser Seite des Vorhofes
ein geschlossener, um einen Hof gruppirter Gebiiudecomplex,
wiithrend links ein mnach der Nachbargrenze offener, am
Garten aber durch den verlingerten Mittelbau geschiedener
Hof entstand. Zugiinglich gemacht sind siimmtliche Gebiude-
theile von dem grofsen Vorhof resp. von der Stralse Mittel-
Tragheim aus, und zwar fithren drei Eingéinge in das Innere.
Von diesen dient der mittlere, in der Hauptaxe des Vorhofes
gelegene hauptsiichlich als Zngang zu den Fest- und Reprii-
sentationsriiumen sowie zur Wohnung des Ober-Priisidenten,
wiihrend die in den Fronten an der Stralse angeordneten
den Verkehr mit den Behirden vermitteln. Der im rechten
Fliigel befindliche Eingang bietet aulserdem Gelegenheit, zur
Wohnung des Ober-Priisidenten auch ohne Eintritt in den
Vorhof zu gelangen. Mit den an der Strafse befindlichen
Eingiingen sind die erforderlichen Durchfahrten verbunden,
welche Hife und Garten fiir Fuhrwerk bequem zugiinglich

machen, Thre Lage ist so gewiihlt, dafs im Erdgeschols
durch dieselben die Communication unter zusammengehorigen
Verwaltungszweigen nicht gehindert wird, Wiihrend in dem
Fliigel links vom Vorhofe iiberhaupt nur ein Zimmer, die
Amtsblatt- Expedition, durch die Durchfahrt abgeschnitten
wird, ist anf der anderen Seite der rechts von den Durch-
fahrten verbleibende Raum der Regierungs-Hauptkasse, welche
unbedenklich abgesondert liegen darf, als Geschiiftslocal iiber-
wiesen worden, wozu derselbe besonders geeignet und auch
ausreichend war.

In Bezug auf die specielle Anordnung und Eintheilung
der einzelnen Stockwerke ist zuniichst zu bemerken, dafs im
Kellergeschols die verlangten kleinen Wohnungen fiir die
Unterbeamten, sowie eine solche fiir einen verheiratheten
Diener des Ober-Priisidenten Platz gefunden haben. Aulser-
dem sind an geeigneten Stellen die Riiume zur Aufnahme
der Apparate der Centralheizungen sowie zur Aufbewahrung
von Brennmaterial disponirt worden. Endlich sind hier, von
der rechtsseitigen Durchfahrt nach dem Garten zugiinglich,
Waschkiiche , Rollkammer, Plittstube, Weinkeller und son-
stige fiir die Wohnung des Ober-Priisidenten erforderliche
Nebenriume angeordnet worden.

In dem Erdgeschols gelangt man, durch die im Flii-
gel links vom Vorhof befindliche Durchfahrt eintretend, durch
eine Glasthiir links zu der bis in das II. Stockwerk fith-
renden Haupttreppe, an welche sich die Amtsblatt - Expe-
dition anschliefst, withrend rechts von der Durchfahrt, den
ganzen Gebiiudetheil bis zum grolsen Haupt-Vestibiill im
Mittelbau einnehmend, die Riume der Abtheilung des Innern
Platz gefunden haben. Dieselben, siimmtlich von dem am
Vorhof resp. an der Hinterfront des Mittelbaues entlang
laufenden Corridor zugiinglich, bestehen neben dem geriiu-
migen Sitzungssaal und sechs Rathszimmern aus vier Calcu-
laturen und zwei Registraturen von rot. 472 qm Grundfiiche.
Letztere sind in zwei Geschossen angeordnet, da es miglich
war, durch Heben des Fulsbodens in dem am Garten lie-
genden Fliigel links von der Nebentreppe bis zum 1. Stock-
werk zwei derartige Riiume von ausreichender Hohe iiber-
einander anzuordnen.

Neben dem grolsen Haupt-Vestibill in der Mitte der
ganzen Anlage, an welches sich die zu den Repriisentations-
riiumen resp. zur Wohnung des Ober-Priisidenten fithrende
Treppe anschliefst, folgen dann die fir das Regierungs-
Priisidium erforderlichen Geschiiftslocale, ein Vortragszimmer
und ein Arbeitszimmer filr den Priisidenten, sowie Riume
fiir Registratur und Secretariat, wiihrend an der Hinterfront
ganz in der Nithe der Sitzungssaal und das Biireau des Be-
zirksraths, weiter nach dem Vorhofe gelegen und bis zur
rechtsseitigen Durchfahrt reichend die Riume des Verwal-
tungsgerichts , Sitzungssaal mit Arbeits- und Berathungszim-
mer, Vorzimmer, Secretariat und Registratur, passend einge-
filgt sind. Rechts von der eben bezeichneten Durchfahrt
hat ferner, wie schon oben erwiihnt, die Regierungs-Haupt-
kasse eine sehr geeignete Lage erhalten. Ihre Riumlich-
keiten erstrecken sich auf den ganzen, an der neu angelegten
Stralse befindlichen Fligel, sowie den anstolsenden in den
Garten hineinragenden hinteren Ausbau. In welcher Weise
das Publikum, ohne dafs eine Storung eintritt, zuniichst in
die grolse Buchhalterei, von da zum Landrentmeister, end-
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lich in das Zahlzimmer gelangt, ist durch eine punktirte
Linie im Grundrils angedeutet. Der zwischen Hof und Gar-
ten gelegene Fliigel des rechtsseitigen Gebindecomplexes
endlich nimmt die Kiiche, Speisekammer und Anrichteraum
des Ober-Prisidenten auf, welche durch die Treppe d mit
der Durchfabrt ¢—¢ und dem Hofe, durch die am Aufzug
liegende Treppe mit der im I. Stock befindlichen Wohnung
in Verbindung stehen.

Das 1. Stockwerk, durch sechs Treppen mit dem Erd-
geschols verbunden, enthiillt im rechtsseitigen Gebiudetheil
zuniichst iiber der Regierungs-Hauptkasse die Geschiiftsriiume
des Ober-Prisidiums, Canzlei, drei Zimmer fiir Riithe, Se-
cretariat und Registratur von pp. 225 qm Grundfliiche.
Aulserdem hat hier der Sitzungssaal des Provinzialraths an
geeigneter Stelle Platz gefunden. An der Vorderfront resp.
am Vorhof folgen dann weiter ein Wartezimmer, Vorraum,
sowie Vortragszimmer und Arbeitszimmer des Ober-Priisi-
denten. An letzteres schlielsen sich in zweckmiilsiger Weise
die nach dem Vorhofe gelegenen Wohlnriume des Ober-Prii-
sidenten, mit welchen das am Garten liegende geriiumige
Speisezimmer nebst Anrichteraum in directer Verbindung
steht. Der anstofsend zwischen Hof und Garten gelegene
Fliigel enthilt das Schlafzimmer mit Toilette und Bad, sowie
ein Zimmer fiir Tochter.

An die vorstehend erwiilnten Wohnriume reihen sich,
im Mittelbau gelegen und fast bis zum linksseitigen Fliigel
reichend, die Repriisentationsriiume an; siec bestehen aus
dem 3,; m breiten, 13 m langen Vorsaal, in welchen man
direct von der grolsen Hauptreppe aus gelangt, und dem
Festsaal mit Abmessungen von pp. 11 und 20 m, an wel-
chen sich rechts und links je 2 Nebenzimmer sowie ein
Rauchzimmer anschliefsen. Auch ist hier fiir die Anordnung
heller und geréiumiger Garderoben, welche an das Treppen-
haus angrenzen, Sorge getragen.

Der linksseitige Fliigel des Geschosses endlich enthiilt
die Réume der Katasterverwaltung, Archiv, Zimmer des
Kataster-Inspectors und der Geometer und einen grolsen
Zeichensaal, ferner die Plankammer und die Zimmer der
Regierungs-Bauriithe.

Im II. Stockwerk findet sich zuniichst im linksseitigen
Fligel und im Mittelbau bis an die Riiume iiber dem Fest-
saal heranreichend, die Abtheilung fiir Schulsachen sowie das
Provinzial -Schulcollegium untergebracht, und haben daselbst
aulser den beiden Sitzungssilen und 7 Rathszimmern die
Calculaturen und Registraturen von ca. 466 qm Grundfliiche
Platz gefunden. Der Raum iiber dem Festsaal sowie iiber
der Garderobe ist zur Canzlei benutzt, wihrend iiber dem
Haupttreppenhause der Plenar-Sitzungssaal angeordnet wurde.
Nun folgen die Geschiiftsriiume der 3. Abtheilung, und zwar
zunfichst in dem mnoch verbleibenden Theile des Mittelbaues
die Zimmer der Forstmeister und, theilweise schon in den
rechtsseitigen Gebiiudecomplex hineinreichend, die Forstregi-
stratur von pp. 95 qm Fliiche. An letztere schlielsen sich
am Vorhofe und der Hauptfront an der Stralse Mittel-
Tragheim entlang Zimmer fiir Riithe, fiir den Ober-Regie-
rungsrath, den Ober-Forstmeister und der Sitzungssaal dieser
Abtheilung an.  Weiter sind dann an der neuen Strafse ent-
lang die Domiinen- und Steuer-Registraturen sowie Calcu-
laturen von pp. 340 gm Grundfliche und in dem in den
Garten hineinragenden Anbau Bibliothek wund Lesezimmer
disponirt. Die noch verbleibende nach dem Garten liegende
Zimmerreihe endlich gehirt zur Wohnung des Ober-Priisi-
denten und ist fitr dessen Sohne resp. zur Aufnahme von
Fremden bestimmt.

In allen Geschossen sind aufserdem die erforderlichen
Wartezimmer und DBotenriiume, sowie gut beleuchtete und
ventilirte Pissoir- und Closet-Anlagen vorgesehen.

(Schluls folgt.)

Centralkirchenbauten des XV. und XVI. Jahrhunderts in Ober- und Mittelitalien.

(Fortsetzung.

N. Giacomo zu Vieovare.!) (Bl 10)
(Grundrifs Fig. 1. Duorchschnitt Fig, 2, Ansicht Fig. 3.
Details Fig. 4 und 5.)

Acht italienische Meilen von Tivoli entfernt, liegt am
stidlichen Iufs des Monte Gennaro auf der Terrasse eines
Felsens, der steil zum Teverone abfillt, das Stidtchen Vicovaro,
das antike Varia oder Vicus Variae. Im Alterthum war der
Ort, wie Reste von Mauern aus grofsen Travertinquadern
bezeugen, viel grofser als das jetzige verlassene und firm-
liche Bergstidichen. Aulser der Kirche S. Giacomo und einer
Halle antiker Sidulen vor dem Kirchlein 8. Antonio bietet

1) Vgl.: Litta, famiglie cel. Ital. fase, LX11 Orsini di Roma
(Milano 1846) Grundrifs, perspectivische Ansicht der Kirche und
ein Relief des Portals, v

Ruhl, Denkmiler der Baukunst in Italien. Taf. X1V, perspec-
tivische Ansicht der Kirche. (Umrifszeichnung in skizzenhafter Dar-
stellung.)

im Beuth-8chinkel-Museum zu Berlin, Mappe XLII No. 58,
eine Skizze Schinkels, welche die Kirche S. Giacomo darstellt.
(Dieselbe scheint nicht nach der Natur gezeichnet, sondern eine Studie
nach einer fremden Aufpahime zu sein und zu den Vorarbeiten fiir das
unvollendet gebliebene architektonische Werk Schinkels zu gehiren.)

Mit Zeichnungen auf Blatt 10 bis 12 im Atlas.)

der Ort nicht viel Sehenswerthes, und es besuchen denselben
wohl wenige der zahlreichen Touristen, die auf der unterhalb
Vicovaro’s herfilhrenden Stralse, der alten Via Valeria, nach
Subiaco und ins Sabinergebirge wandern. Steile Gassen fithren
von der Landstrafse zu der Piazza Vicovaro’s, an deren Ost-
seite sich der Dom erhebt, ein barocker, 1755 begonnener
Bau, sowie das Schlofs der Orsini und Bolognetti, der ehe-
maligen Herren von Vicovaro.

Dem Dom gegeniiber liegt die kleine Kirche 8. Giacomo,
ein achteckiger Kuppelbau mit Strebepfeilern und einem
Sculpturenreichen Portal.”) Die Architektur zeigt die Formen
des Uebergangsstyles vom Mittelalter zur Renaissance. Die
Gewiinde des Portals sind schriig vertieft und aunfgeltset in
Reihen von Statuennischen, die von einer Tabernakelarchitektur
eingefalst sind. Die Capitelle der Portalgewiinde haben anti-

1) In der Anlage und Anordnung reichen Skulpturschmuckes ist
das Portal dem der kleinen Kirche 8. Bernardino zu Perugia verwandt.
Viel Aehnlichkeit, dieselben mit Tabernakeln besetzten Pleilergewiinde,
zeigt das Portal der Kirche 8. Maria di Collemaggio bei Aquila in
den Abruzzen,
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kisirende Formen. Ueber denselben setzen breite, ein kleines
Tympanon umschlielsende Bogengliederungen auf, welche ein-
gefalst sind von schmalen Pfeilern und einem mit flachem
Giebel abschlielsenden Gebilk., Die letzteren Architektur-
theile, sowie zierliches Ornament, welches die Bogenzwickel
und den Fries des Portalgebiilkes bedeckt, zeigen villig aus-
gebildete Renaissanceformen; die Sockelgesimse des Portals
dagegen und die Gesimse der Strebepfeiler haben noch mittel-
alterliche Formen (s. Fig. 4 u. 5.) Zwei kleine Fenster in
der Nord- und Siidwand sind spitzbogig iiberwdlbt, mit Thei-
lungsstiulchen und einfachem Maalswerk versehen.

Yon grofsem Reichthum ist der bildnerische Schmuck,
der alle Flichen innerhalb des architektonischen Geriistes
bedeckt. In Flach- und Hochrelief ausgefithrte Bildwerke
stellen im Tympanon des Portals die Madonna, zwei Apostel
und die Stifter des Bauwerkes dar, in der umrahmenden
Bogenfliche den heiligen Geist in Gestalt der Taube und
anbetende Engel, in Medaillons der Bogenzwickel die Madonna
und den Engel der Verkindigung, Figuren von grolser An-
muth und reizender Naivetiit, im Giebelfeld zwei Puten, die
das Wappen der Orsini halten. Zahlreiche Statuen von
Heiligen sind an den Portalgewiinden in Nischen und an der
Attika angebracht.

Das Material des Portals und der Mauern, die aus sorg-
filltig geftigten Blicken von gleicher Schichththe hergestellt
sind, ist ein feinkorniger, dichter Marmor von schiner gelb-
licher und tiefbrauner Farbe. Nur bis zum Hauptgesims reicht
die architektonische Ausbildung und die gute Ausfiihrung');
die Attika, deren Iliichen geputzt sind, schlielst mit einem
diirftigen, nur aus einer Kehle bestehenden Gesimse ab.
Die Flichen der Kuppel und die auflsen stark vortretenden
Rippen derselben, sowie die Absiitze der Kuppelhintermauerung
sind direct mit Ziegeln gedeckt (vermuthlich war urspriinglich
ein flaches Zeltdach mit Marmorziegeln beabsichtigt.)

Das Innere des Baues ist im Vergleich zu dem reichen
Aeulsern vernachliissigt, nicht nur in der Ausstattung, son-
dern schon in der architektonischen Anlage. Der Meister
des Baues, der wohl mehr Bildhauer als Architekt war, legte
den Hauptwerth auf das Prachtportal. Um demselben grofse
Breite zu geben, nahm er das Achteck des Grundrisses un-
gleichseitig ®) an, und um die néthige Portaltiefe zu ermog-

1) Die Bauausfilbrung ward wohl, wie aus der unten zu erwiihnen-
den Notiz Vasari’s zu schliefsen ist, durch den Tod des Architekten
unterbrochen.

2) Die innern Seitenlingen differiren ziemlich be leutend: die Portal-
seite 4,55 m, die beiden anliegenden Seiten je 8,, m, die iibrigen je 4 m.

|

l

|

lichen, entstand trotz der ziemlich bedeutenden Mauerstirke
die milsliche Anordnung, dafs an der Eingangsseite die Mauer
innen schriig gebrochen und in ihrem obern Theile nach
innen geneigt ist.?)

Die Ausstattung des Innern, das durch zwei Fenster nur
spéirlich erlevchtet wird, ist diirftig, wahrscheinlich unvollendet.
In den Ecken des Raumes sind sehr diinne, dienstartige
Stiitzen angebracht, die ein niedriges Gebiilk tragen. Vier
dieser Stiitzen, mit Canneluren in Spiralwindungen versehen,
sind von halbkreisformigem Querschnitt, vier haben seltsamer
Weise das birnenférmige Profil mittelalterlicher Dienste. Das
Gewdlbe ist achtflichig ohne Rippen. Wand- und Gewdlbe-
fliichen sind weils getiincht; anf den Wandflichen ist eine ein-
fache Architektur, Pfeiler und kleeblattférmige Bogen gemalt.

Ueber die Entstehung des Bauwerkes liegen nicht ganz
ausreichende Nachrichten vor.®) Eine Inschrift, die sich
aufsen auf dem Sturz der Thiir befindet, besagt, dafs die
Kirche' von den Orsini, Grafen von Tagliacozzo, gegriindet
und von Giovanni (Orsini), Bischof von Trani, dem 8. Giacomo
geweiht sei:

TALIACOCIADAE . COMITES . VRSINA . PROPAGO .
FVNDAVERE : SACRV3 - DEVOTA - MENTE - SACELLVM .
HAC . HERES . TRANI . PRAESVL . DE . PROLE
IOANNES .
DIVE . TACOBE . TIBI - MERITA . PIETATE . DICAVIT.

Die Bauzeit dirfte um die Mitte des XV. Jahrhunderts
fallen.®) Als Architekten nimmt man nach einer Notiz')
die Vasari in der Lebensbeschreibung des Brunellesco macht,
einen gewissen Simone, Schiller Brunellesco’s, an.

(Schlufs folgt.)

1) Diese Neigung ist im Durchschnitt Fig. 2 auf Bl 10 nicht
angegeben.

2) Vgl. Nibby, analisi storico topogr. antiqu. della carta de’

dintorni di Roma, 18387, t, IIl, p.478,...
F.Gori, vinggio pitt. antiqu. da Roma a Tivoli e Subiaco. Roma 1855,
Memorie di nostra Signora di Vicovaro. Bologna 1864,

Diesen Schriften nach waren Franc, und Giov. Orsini die Erbauer
der Kirche; ersterer, Stadtpriifect von Rom, iibte daselbst eine grofse
Bauthiitigkeit (Palast der Orsini an Piazza Navona, Facade von 8. Maria
sopra Minerva.)

3) Nicht Mitte des XVI. Jahrhunderts, wie Gori und Nibby
angeben.

4) Furono ancora suoi discepoli . . .. Simone, che ... ...
mori a Vieovaro fucendo un gran lavoro al Conte di Tagliacozzo. —
Vgl. dagegen Milanesi's Ausgabe des Vasari t. II. p. 585 Anm, 4 —
Vasari - Le Monier III. 241. Anm, 8. 4. 291, Anm, 2. Schorn’s
Uebersetzung. Bd. II. Abth. I, p. 225 Anm. 68 und p. 285 Anm. 12,

Wasserstiinde der Preufsischen Strime,

Nachdem schon friiher wiederholentlich die Besorgnils
angeregt war, dals durch weitere Ausdelnung der Boden-
cultur, und namentlich durch Beseitigung der Waldungen,
nicht nur die atmosphiirischen Niederschlige vermindert,
sondern auch nach heftigem Regen oder beim Schmelzen des
Schnees das Wasser schneller den Fliissen und Stromen zu-
gefithrt, und dadurch die Anschwellungen derselben immer
hoher wiirden, theilte die Academie der Wissenschaften in
Wien vor einigen Jahren der hiesigen Academie die Ab-
handlung des Ministerial-Rath, Ritter von Wex , itber die

Zeitschrift . Bauwesen, Jahrg, XXXI

Wasserabnahme in den Quellen, Flissen und Stromen
mit. ') Sie beabsichtigte dabei, die allgemeine Aufmerksam-
keit auf diese vermeintlichen Gefahren zu lenken, und die
Beantwortung der Frage vorzubereiten, in welcher Weise
denselben begegnet werden kinne. In gleicher Weise wurde
auch in diesem Jahre (1880) die zweite Abhandlung des-
selben Verfassers iiber denselben Gegenstand ibersendet. 2)

1) Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten -
Vereins, Jahrgang XXV, Wien 1873,
2) Dieselbe Zeitschrift, Jahrgang XXXI, Wien 1879.

2
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Da die letztere mittheilt, dals die Academien der Wissen-
schaften in Petersburg und Kopenhagen sich bereit erklirt
haben, betreffende Thatsachen zn sammeln, im Deutschen
Reichstage aber die Wasserabnahme der Strome, so wie auch
die stete Erhohung der Anschwellungen derselben als erwie-
sene Thatsache dargestellt ist,!) so schien es mir angemes-
sen, mit vollstiindiger Benutzung und methodischer Behand-
lung der seit geraumer Zeit an den Preufsischen Strimen
angestellten Wasserstands - Beobachtungen, soweit dieselben
als sicher angesebn werden diirfen, zu prifen, ob solche
schiidliche Aenderungen sich an diesen erkennen lassen. In
zwei Vortriigen habe ich die Resultate dieser Untersuchung
der Academie der Wissenschaften in Berlin vorgelegt. ?)
Eine Wasserabnahme, oder vielmehr eine fortschreitende
Erniedrigung der jihrlichen mittleren Wasserstiinde stellte
sich dabei indessen nicht heraus, viclmehr wurden bald He-
bungen, bald Senkungen angedeutet, doch konnten diese
nur selten als sicher angesehen werden. Die absolut hich-
sten, wie auch die niedrigsten Wasserstiinde zeigten dagegen
in den meisten Fiillen eine geringe Senkung, die ohne Zwei-
fel die Folge der inzwischen ausgefithrten Stromcorrectionen
ist, und sonach keineswegs die Wasserabnahme beweist.

Wenn man bisher, zum Theil aus denselben Beobach-
tungen ganz entgegengesetzte Resultate hergeleitet hat, so
beruht dieses vorzugsweise darvauf, dals ein grolser Theil
derselben unbeachtet blieb. Durch Vergleichung -einiger
willkithrlich gewiihlten Jahrgiinge mit andern, lilst sich eben
so leicht eine fortschreitende Hebung des Wasserstandes,
wie eine Senkung desselben zeigen, oft macht sich auch
mehrere Jahrzehnte hindurch dieselbe Aenderung bemerklich,
withrend zu andern Zeiten wieder die entgegengesetzte
eintritt.

Indem die von mir benutzten Beobachtungen, so wie
die gefundenen Resultate schon in den Abhandlungen der
Academie veroffentlicht sind, so beschréinke ich mich hier
auf die Mittheilung der letzten, so weit sie sich auf die
jihrlichen Aenderungen beziehn. Ich fiige denselben indes-
sen noch die spiiter berechneten Beobachtungen der Station
Sandaun vollstindig bei. Die Elbe zeigte niimlich auf den
beiden wichtigsten Stationen Torgau und Barby eine fort-
schreitende Senkung des Wasserstandes, die man noch auf-
fallender auch in Sachsen und besonders in Biéhmen bemerkt
hat. Die ausgedehnten, an diesem Strome ausgefiihrten
Correctionen haben ohne Zweifel diese Aenderungen veran-
lafst, und es war daher wiinschenswerth, noch eine, weiter
abwiirts belegene Pegelstation zu untersuchen. Hierzu eig-
nete sich im Magdeburger Regierungsbezirk nur Sandau, da
fiir die anderen Stationen die eingereichten Wasserstands -
Tabellen nicht bis zum Jahre 1846 zuriickgehn. Der
Pegel in Magdeburg, der iibrigens nicht weit von dem in
Barby entfernt ist, war aber fir diese Untersuchung ganz
ungeeignet, da der Strom hier mehrere Seitenarme hat, die
schon frither bis zu verschiedenen Wasserstinden kimstlich
geschlossen wurden, aber wiederholentlich ihre Wehre mehr
oder weniger durchbrachen, also dem Hauptarm, an wel-

1) Sitzung am 17. Mirz 1880,

2) Abhandlungen der Kinigl. Academie der Wissenschaften zu
Berlin 1880, Die Abhandlung ist in der Verlags - Buchhandlung der
Academie bei Diimmler auch einzeln zu entnehmen,

chem der Pegel steht, bei gleichem Zufluls sehr verschiedene
Wassermassen zufiihrten. .

Der grofste Theil der von mir benutzten Wasserstiinde
beginnt mit dem Jahre 1846, da erst 1845 die Bestimmung
erlassen wurde, dals die Hauptpegel wenigstens einmal in
jedem Jahre durch ein sorgfiiltiges Nivellement mit Fest-
punkten verglichen werden miissen, in fritherer Zeit aber
Verstellungen derselben, namentlich beim Heben des Iises
leicht unbemerkt eintreten konnten, und thatsiichlich auch
mehrfach eingetreten sind. Nur beim Disseldorfer Pegel
durften auch die fritheren Beobachtungen benutzt werden,
da derselbe in eine noch wohl erhaltene Mauer eingeschnit-
ten und seit dem Anfange des Jahres 1800 tiglich abgelesen
ist. Weniger sicher sind die iltern, am Pegel in Torgau
angestellten Beobachtungen, die bis zum Jahre 1819 mir
vorlagen, und die ich gleichfalls aufgenommen hatte, um
die an der Elbe bemerkten Aenderungen wihrend ciner
lingern Periode zu verfolgen. '

Ueber die Art, wie ich aus den Beobachtungen die
mitgetheilten Resultate hergeleitet habe, diicfte es nithig
sein, hier einige niithere Erklirungen hinzuzufiigen, da die
Methoden der Wahrscheinlichkeitsrechnung nicht so bekannt
sind, wie sie bei jeder Zusammenstellung von Beobachtungen
es verdienen.

Ich setze voraus, dafs withrend der ganzen Zeit, welche
jede Beobachtungsreihe umfalst, der Wasserstand von Jahr
zi Jahr um eine gleiche noch unbekannte Hohe und zwar
in demselben Sinne sich veriindert hat. Wenn man die
Beobachtungen graphisch auftriigt, so fallen nach dieser
Vorstellung die gesuchten, also die von den Schwankungen
unabhiingigen Werthe in eine gerade Linie, und es kommt
darauf an, die Richtung und Héhenlage dieser Linie so zu
bestimmen, dals die Summe der Quadrate ihrer Abweichun-
gen von den beobachteten Wasserstiinden ein Minimum wird.
Die Zeiten migen die Abscissen bilden und die beobachteten
mittleren Wasserstiinde die Ordinaten. Letztere bezeichne
ich durch % &, 4“,.... und die Abscissen mit &, &', 6"....,
so dals fir das erste Jahr, wo & = O die Ordinate = £ ist,
fiir das zweite Jahr hat man %' und &, fir das dritte 4/
und & u. s w.

Die Gleichung der geraden Linie ist

e e b e e A
dabei bezeichnet » den verbesserten Werth des mittleren
Wasserstandes im ersten Jahr und s die jihrliche Aende-
rung desselben. Um fiir zwei Unbekannte aus einer linge-
ren Reihe von Beobachtungen die wahrscheinlichsten Werthe
zu finden, hat man, wenn

k= ar + bs
die beiden Gleichungen

(ak) = (aa)r 4 (ab)s
und (k) == (ab)r + (bb)s.
Die Parenthese ( ) bezeichnet die Summe aller gleichnami-
gen Glieder, so dals beispielsweise
(ak)=alk + 'l + a" &' + .. ..
und die Anzabhl der rechts stehenden Glieder gleich der An-
zahl der Beobachtungen oder m ist.

Im vorliegenden Falle ist aber ¢ = 1, also

(ak) = (¥) ;

(aa) = m

(ad) = (b)
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die Gleichungen verwandeln sich also in
(B)=m - r 4 (b)s
und (k8) = (B)r + (bb)s
die Anzahl dieser Gleichungen ist eben so grofs, wie die der
Unbekannten, und man findet

_ ®08) — B
m(bd) — (b)(d) - T 7 l
und m (k) — (k) (3) ’ B
m(08)— (B)(py -~ = T

Diese Werthe von » und s sind die wahrscheinlichsten,
aber keineswegs absolut richtig. Sie sind um so unsicherer,
Je grolser die Schwankungen der jihrlichen Wasserstinde
sind, oder der wahrscheinliche Beobachtungsfehler ist, den
ich @ nenne. Man darf diese Benennung auch hier gebrau-
chen, da die Beobachtungen eben in Folge der Schwan-
kungen fehlerhaft werden.

Um o zu finden, berechne man fir die siimmtlichen &
nach dem Ausdruck A unter Benutzung der gefundenen
Werthe von » und s die zugehorigen k, vergleiche diese mit
den beobachteten Wasserstinden und quadrire die gefunde-
nen Differenzen, sowohl die positiven, wie die negativen.
Die Summe dieser siimmtlichen Fehlerquadrate bezeichne ich
mit (22). Der wabrscheinliche Beobachtungsfehler ist als-
dann

W= 0"‘“5 ] é*(f)_g 1

Hieraus lassen sich die wahrscheinlichen Fehler der ge-
fundenen Werthe fir » und s berechnen, die ich mit w(r)
und ©(s) bezeichne. Man hat

winalfes wilhba
g Vm(b b) _—W@)

Yoo 0

/ s )
0 =o] ,',,"@am)l

Wenn nun @(s) = s oder der wahrscheinliche Fehler
der jihrlichen Aenderung eben so grofs, wie diese selbst
ist, so ist es eben so wahrscheinlich, dals sie nur von den
Schwankungen, als dals sie von diulsern stiitigen Einwir-
kungen herrithrt. Bleibt aber s kleiner, als @(s), so ist
es wahrscheinlich, dals die Wasserstiinde sich wirklich nicht
veriindern, und dafs die gefundenen nur Folge der Schwan-
kungen sind. Die Wahrscheinlichkeit der Einwirkung fdulse-
rer Ursachen wird andrerseits immer grolser, je grilser

% ——
w—“) =
wird, nachdem ¢ bereits grofser als 1 geworden ist.

Dabei entsteht die Frage, welchen Werth ¢ erreichen
muls, um die Einwirkung d#ulserer Ursachen als sicher
bezeichnen zu dirfen. Jedenfalls hiingt die Entscheidung
hieritber yon der Denkweise eines Jeden ab, doch unbedingt
muls man eine solche Grenze annchmen, da volle Sicherheit
in allen Verhiiltnissen des menschlichen Lebens doch nie
erreicht werden kann, Um nicht weiter zu gehn, als man
gemeinhin in sciner Auffassung, selbst in wissenschaftlicher
Beziehung zu gehn pflegt. setze ich voraus, dals man eine
Thatsache sicher nennt, wenn man in zehn Fillen von glei-

1) In den ,Grundziigen der Wahrscheinlichkeits- Rechnung “,
Berlin 1867, habe ich Seite 60 die Entwickelung dicses, so wie da-
selbst auch die der iilrigen hier wiedergegebenen Ausdriicke mitge-
theilt. In der Zusammenstellung derselben, Seite 76, sind aber durch
einen Druckfehler zwei Ziffern des Zahlen-Coefficienten verwechselt.

cher Wahrscheinlichkeit sich nur einmal irrt, oder wenn
man dafir 9 gegen 1 wetten kann. Diese Grenze wird
erreicht, wenn ¢ = 2,44, ist. Hiernach wiire der Wasser-
stand unveriindert, wenn ¢ kleiner als 1, die Aenderungen
wiiren mehr oder weniger wahrscheinlich, wenn ¢ zwischen
1 und 2,,,4; fiele, sie wiren aber sicher, sobald ¢ den
letzten Werth erreichte, oder noch grofser wiirde.

In vorstehend angedeuteter Art habe ich, wo es ge-
schehn konnte, zwei Stationen an jedem unserer grifseren
Strome behandelt, bei denen der Wasserstand nicht durch -
Wehre kiinstlich gehoben war, und zwar nicht nur mit Rick-
sicht auf die mittleren jihrlichen, sondern auch auf die
absolut héchsten und niedrigsten Stinde jedes Jahres. Die
Resultate sind fiir jene drei Wasserstiinde in Rheinlindischem
Fulsmaals folgende.

1. Am Rhein, Diisseldorf.

80 jihrige Periode, 1800 bis 1879.

a. mittlere s=—04033 ©(8)=0y049 - ¢=045
b. hichste =—0.954 5=00198 = 1,3
c. niedrigste = 0,045 = 04043 =14
2. Am Rhein, Coln.
34 jilirige Periode, 1846 bis 1879.
8. mittlere’ s=+0,1606 ©(0)7=0sp181  »2F=0es
b. hichste =—Oyp537 =00539 = ligs
¢. niedrigste =+ 0,379 =0.p139 =199
3. An der Mosel, Trier.
34 jihrige Periode, 1846 bis 1879,
8. mittlere, #=+ O,00n9 i W(8)=0doss:: 4==0is
b. hichste =— 0118 =0s0876 —— A
¢. niedrigste =—0,,,, =0Oposs =Lz
4. An der Mosel, Cochem,
34 jihrige Periode, 1846 bis 1879..
8, mittlare " 3 s=de 0000 0e o 8) Tm Do vanin sComih
b. hiichste e | =040447 =24
¢. niedrigste = —0,)494 =040056 =054
*« 5. An der Weser, Hoxter.
34 jithrige Periode, 1846 bis 1879,
a. mittlere 8=+ 0,5075  ©O(8) ==0y077 = ¢7=04,
b. hochste =—Y%0401 =0y0415 =094
¢. niedrigste =-0,83 =007 =2y
6. An der Weser, Minden,
34 jihrige Periode, 1846 bis 1879. :
8. ‘mittlere? " s=9-0,500% ' @ (8)7=040a a1 2—=Dibs
b. hichste =—00818 =0,4359 =034
¢. niedrigste. = —0;970 =04054 =4y
7. An der Elbe, Torgau.
61 jiihrige Periode, 1819 bis 1879.
a, mittlere, s=—0,900 = ©W(8)=0y056 = 2=4s1p
b. hichste =—dyg40 =0i0182 =1y,
c. niedrigste | =-— 0,9437 =00040 =03
8. An der Elbe, Barby.
34 jiihrige Periode, 1846 bis 1879,
a. mittlere. 8= —0,470  @W()=0y;08 = =43
b. hochste =— O.5480 =0,5301 =1y
c. niedrigste =—0,9448 =0y015 =039
9. An der Oder, Frankfurt.
34 jilhrige Periode, 1846 bis 1879,
a. mittlere #=— 0,95, @(8)=0y;,0 ¢=04,
b. hichste = — 0,484 =0,854 =1
c. niedrigste = —0,,45 =0,0008 =i

9 #®
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10. An der Oder, Neu-Glietzen.
34jiihrige Periode, 1846 bis 1879,

a. mittlere  8=—0.53; () =0yy55 ¢=1y7
b. hochste  ==— 0,948 = 0s401 = 0Oy
¢. niedrigste =-—0,475 =0y197 = 3yrg
11. An der Weichsel, Thorn.
34 jiihrige Periode, 1846 bis 1879.
a. mittlere  s=—0,5;,5 @ (8)=0y180  ¢==0.g
b. hichste = + 0,910 =055z = Lyq
¢, niedrigste =—— 0yg;51 = 0,505 =14y
12. An der Weichsel, Kurzebracke,
34 jihrige Periode, 1846 bis 1879.
a. mittlere  8=—0y5,95  @(5) =045, ¢=0s,
b. hoehste = +10,0557 =0.810 =104
¢. niedrigste ==-— 10,9555 = 05141 =25
13. Am Pregel, Tapiau.
34 jihrige Periode, 1846 bis 1879.
a. mittlere s=—0,055,  ©@(8)=0,099 =04,
b. hichste  ==—0,5593 = 049173 = Ly
¢, niedrigste ==— 0,490 = 0y0098 =3y

14. An der Memel, Tilsit.
34 jiihrige Beobachtungen, 1846 his 1879.

a. mittlere 4=+ 0,505 @ (@) =0y,,56 ¢=0,,
b. hichste - ‘|" 010087 =0,09m 20,42
c. niedrigste  =— 0,599 = 059095 =1,

Es ergiebt sich hieraus, dafs die mittleren Wasser-
stiinde des Rheins, der Mosel, der Weser, der Weichsel,
des Pregels und der Memel in diesen Perioden unverindert
geblieben sind, withrend die geringen bald positiven, bald
negativen Aenderungen die Werthe ihrer wahrscheinlichen
Fehler noch nicht erreichen. Auch bei einer Station an
der Oder giebt die Rechnung dasselbe Resultat, wiithrend bei
der andern eine stetige Senkung mit geringer Wahrschein-
lichkeit gefunden wird. Bei der Elbe dagegen ist nach der
obigen Voraussetzung die Senkung entschieden eingetreten,
und zwar nach den Beobachtungen auf beiden Stationen’

Die absolut hochsten Wasserstinde zeigen fiir
den Rhein, die Mosel, die Weser, die Elbe und den Pre-
gel, wie auch fiir eine Station der Oder mit mehr oder
weniger Wahrscheinlichkeit oder mit Sicherheit eine Senkung
an, wihrend sie fiir die andre Station der Oder und fiir
die Memel unveriindert bleiben. Fiir die Weichsel deuten
sie aber eine Hebung an.

Die absolut niedrigsten Wasserstinde zeigen am
Rhein und an einer Station der Weser mit Wahrscheinlich-
keit eine Hebung, withrend sie sonst mit Wahrscheinlichkeit
oder Sicherheit eine Senkung erkennen lassen.

Die starke fortschreitende Senkung des mittleren Was-
serstandes auf beiden Stationen der Elbe veranlalste mich,
noch die Beobachtungen an einer weiter abwiirts belegenen
Station zu untersuchen. Ich wiiblte Sandan, etwa 1 Meile
oberhalb der Miindung der Havel. Da ich diese Beobach-
tungen in der academischen Abhandlung nicht mitgetheilt
habe, so gebe ich dieselben so wie auch die daraus herge-
leiteten Resultate hier vollstindig an. 1

Jihrliche Wasserstinde der Elbe bei Sandau,

mittlere hachste niedrigste
1846 B.5s 19, 2,4
1847 T 18, 3.0

mittlere hachste niedrigste
1848 Buss 17, i
1849 6ugs 19,, 2
1850 8.9 22,4 35
1851 8.6 16, 4.
1852 Tyss 18, 3
1853 T.50 17, 3.8
1854 8.30 1644 b
1855 9.3 21,, Dy
1856 6179 lﬁbu 317
1857 Dygo 18,9 3.
1858 D.gg 15.; 2,
1859 Dugs 13,, 2,
1860 Tioa 18, 4.
1861 6,99 15,4 3y7
1862 6.40 20,, 3.0
' 1863 Do 11,9 2,
1864 Dy 12,4 3y
1865 Dui4 20.4 2.
1866 4oy 11,, 2.5
1867 By 1735 3.
1868 Tya4 16.g 2,
1869 6,74 14, 3.
1870 s 17,5 3.
887 varaus Fige- o U85k el
1872 Dige 12,4 2.
1873 G 10,4 2.5
1874 4.4 12,4 i B
1875 6,59 15, 2,
1876 Vias 20, 3y
1877 6.5 17, By
1878 050 16y 3.
1879 8,08 14,, 3.5

Hieraus ergeben sich nach der vorstehend bezeichneten
Rechnung
a) fir die mittleren Wasserstiinde

r= Tisse ©(r) = Oy

8 ==— O.y95gp @ (8) = 051401

= Ogoy 7= lys
b) fiir die absolut hochsten

r = 18,49 @ (r) = Ougyy

8 === Oyq5 ©(8) = Oy5901

=" lggs 7 = By85

¢) fiir die absolut niedrigsten Wasserstiinde

r== 352 o(r) = 0545
8=— 0yy795 @ (8) = Oypgs3s
WE L g dp 7 = 0458

In den mittleren Wasserstiinden zeigt sich sonach auch
hier eine fortschreitende Senkung, jedoch nicht mit Sicher-
heit, sondern nur mit einiger Wahrscheinlichkeit. Wollte
man darauf wetten, dals diese Senkung nicht durch die
Schwankungen, sondern durch dufsere Umstiinde veranlalst
sei, so dirften die Einsitze nur im Verhiltnils von 3 : 1
gegen einander stehn, withrend man nach den bei Torgau
beobachteten Wasserstiinden 834, und nach denen bei Barhy
433 gegen 1 fir die Richtigkeit dieser Erklirung wetten
kinnte,

In vorstehenden Untersuchungen iiber den Einfluls der
jihrlichen Schwankungen der mittleren Wasserstinde
auf die berechneten Aenderungen der letzteren konnten nur
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diejenigen Schwankungen beriicksichtigt werden, welche
innerhalb der Periode der Beobachtungen liegen, und wenn
die jihrlichen Aenderungen auch mit grolser Wahrschein-
lichkeit, oder nach obiger Voraussetzung sogar mit Sicher-
heit sich herausstellen, so ist dennoch die Miglichkeit nicht
ausgeschlossen, dals in andern Perioden die Schwankungen
noch grifser werden und vielleicht zu entgegengesetaten
Resultaten fihren. Schon bei den lingeren Beobachtungs-
reihen der Pegel von Diisseldorf und von Torgau zeigt sich
dieses sehr auffallend. Fiir Disseldorf ergiebt die 59 jiihrige
Periode von 1801 bis 1859 mit sehr grolser Wahrscheinlich-
keit eine jihrliche Senkung von 0,,,,, Fufs, die Periode
von 1861 bis 1879 dagegen mit itberwiegender Sicherheit
eine jihrliche Hebung von 0, .., Fuls, oder von nahe 2 Zoll.
Fur Torgau dagegen stellt sich aus den Beobachtungen von
1819 bis 1845 mit Sicherheit eine Hebung von 05,44, von
1846 bis 1879 dagegen mit noch viel grilserer Sicherheit
eine Senkung von O,4;, Fuls heraus. Hiernach liegt die
Vermuthung sehr nahe, dals alle gefundenen Hebungen oder
Senkungen der mittleren Wasserstinde nur durch die Schwan-
kungen veranlafst sind, und bei weiterer Fortsetzung der
Beobachtungen ganz verschwinden mdchten.

Die niedrigsten Wasserstiinde haben dagegen im
Allgemeinen sich etwas gesenkt, fragt man aber nach der
Ursache dieser Erscheinung, so lilst sie sich eben so wohl
durch die inzwischen ausgefilhrten Stromcorrectionen, als
durch die Verminderung der abfliefsenden Wassermenge
erkliiren. Jedem Strombaumeister ist es bekannt, dals nach
Beseitigung einer die Schifffahrt hindernden Untiefe in der
oberhalb derselben befindlichen Stromstrecke das Nivean
vorzugsweise beim kleinsten Wasser sich etwas senkt, weil
es nunmehr in einer tiefern Rinne abfliefsen kann. Steigt
das Wasser und zwar ohne vom Eise iiberdeckt zu sein, so
giebt sich der Einfluls der erfolgten Correction weniger zu
erkennen, da die Wirkung der vertieften Rinne alsdann ver-

hiiltnifsmiifsig geringer wird. Sollte indessen die Senkung
beim niedrigsten Wasserstande fiir die Bodencultur oder fiir
die Schifffahrt nachtheilig erscheinen, so lilst sich dieselbe
durch Beschriinkung der Profilbreite oder in andrer Weise
leicht verhindern.

Die Besorgnils endlich, dals die hochsten Wasser-
stiinde im Lauf der Zeit immer mehr anschwellen, bestii-
tigt sich keineswegs an unsern Stromen, vielmehr giebt sich
bei allen mit Ausnahme der Weichsel und Memel mit einiger
Wahrscheinlichkeit eine stete Senkung zu erkennen, oder solche
wird wenigstens angedeutet. In den meisten Fiillen ist diese so
geringe, dals sie mehr von den jihrlichen Schwankungen, als
von irgend welchen dulseren Einwirkungen veranlalst zu sein
scheint, dagegen lilst der Umstand, dals sie sich bei 15 Beob-
achtungsreihen 12 mal wiederholt, mit einiger Sicherheit auf
letztere schlielsen. Diese Krscheinung befremdet um so mehr,
als bei der fortschreitenden Bodencultur in den Gebieten
aller Strome, fir welche die Beobachtungen sie ergeben, die
Beseitigung des Wassers nach heftigem und anbaltendem
Regen, oder beim Schmelzen des Schnees durch Entwiisse-
rungsgriiben beschleunigt wird, und sonach diesen Strimen
zur Zeit ihrer hiichsten Anschwellungen grilsere Wassermas-
sen, als bisher zugefiihrt werden. Wenn die Einwirkung
der letzten auf den Wasserstand aber nicht bemerkt wird,
vielmehr gerade das Gegentheil sich zu erkennen giebt, so
muls unbedingt der Abfluls jetzt vollstiindiger erfolgen, und
dieses ist die Wirkung der fortschreitenden Stromcorrectionen.
Nicht nur in den Stromthilern werden Gebiische, Biume
und sonstige Hindernisse, so wie auch weit vortretende
Deiche, soviel es geschehen kann, beseitigt, vorzugsweise
iibt aber die tiefere und regelmiilsig ausgebildete Stromrinne
ihren wohlthiitigen Einfluls aus. In ihr flielst das Wasser
selbst unter hohen Eisversetzungen noch ab, und sie verhin-
dert die vollstiindige Sperrung des Hochwasser- Profils.

Berlin, October 1880, G. Hagen.

Ueber die Vorausberechnung des Wasserstandes der Strime, insbesondere des
Wasserstandes der Elbe bei Barby.

Die Kenntnils des zu erwartenden Wasserstandes eines
Stromes, wenn sich dieselbe auch nur auf wenige Tage im
Yoraus erstreckt, hat oft grolsen Nutzen.

Am wichtigsten ist dieselbe fiir die Vertheidigung der
Deiche, da bei einer etwa erforderlichen Aufkastung dadurch
die Linge, Hohe und Construction derselben, der Material-
bedarf und die Bauzeit, resp. die Zahl der Arbeiter be-
stimmt, bei der gewdhnlichen Vertheidigung gegen Wind
und Wellenschlag die Hohenlage der Faschinendeckung und
der Materialbedarf gegeben ist, u. s. w.

Im Vorlande kann durch die rechtzeitige Kenntnils der
Hohe einer zu erwartenden Stromanschwellung der Ernte-
ertrag (Heu, Torf) gerettet und der in Kellern lagernde
Vorrath cte. geborgen werden.

Den Schiffern ist bei kleinen Wasserstiinden die Kennt-
nifs der Hohe einer Stromanschwellung erwiinscht, um die
Beladungstiefe thunlichst danach zu regeln.

Endlich ist die Kenntnils des Wasserwuchses fiir Hoch-
wasser- Entlastungscaniile, wenn in solchen, wie z B. im

Magdeburger Umfluthcanale, ein Schiitzenwehr liegt, fiir
die Erhaltung des Banwerks selbst und die rechtzeitige Oefi-
nung des Wehrs von entscheidender Wichtigkeit. Jo plotz-
licher ein Strom anwiichst, desto nothwendiger ist bei solchen
Anlagen die Vorherberechnung (bei der Elbe ist hierselbst
ein Steigen von 2.,, m innerhalb 24 Stunden beobachtet
worden). Der vorgenannte Umfluthcanal gab denn auch zur
vorliegenden Arbeit die \-’uranlassung.

Wie wenig oft zur Bestimmung des Wasserwuchses die
blolse Erfahrung ausreicht, ist z B. in Bezug auf den Mag-
deburger Pegel zu constatiren, da sich hiesige, zum Theil
sonst sehr erfahrene Grolsschiffer darin wohl um Wasser-
hohen von mehr als 1 m irren.

Im Allgemeinen ist man geneigt, einen zu erwartenden
Wasserwuchs bei Regenwetter, Sturm, Schneefreiben ete.
zu hoch, bei schimem Wetter aber zu niedrig zu taxiren.

Die erste und einfachste Unterlage zur Vorausberech-
nung des Wasserstandes eines Stromes geben die telegra-
phisch mitzutheilenden Beobachtungen der Wasserstiinde an
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den oberhalb belegenen Pegeln, und sind solche nachstehend
benutzt worden. Wenn ein Strom auf lingerer Strecke
keine Nebenfliisse aufnimmt, wenn also amniihernd dieselbe
Wassermenge zwei Pegel passirt, so richtet sich die Wasser-
standshohe am unteren Pegel in der Regel nur nach der
Form und dem Inhalte der Stromquerprofile bei beiden
Pegeln, und kann man leicht durch Zusammenstellung der
Beobachtungen eine ziemlich genaue Regel fiir die Berech-
nung des Wasserstandes am unteren Pegel finden. Schwie-
riger wird die Ermittelung, wenn oberhalb des Pegels B
(Barby) starke Nebenfliisse miinden, so dafs sich die Rech-
nung auf die drei Pegel 2 (Dresden), F (Eilenburg), 7
(Trotha) stiitzen muls. s influiren dann drei verschiedene
Wassermengen und vier Stromquerprofile, so dals die Be-
rechnung complicirt wird.

Dieser Fall liegt nun fir die Elbe bei Barby vor,
Wenn man niimlich den Wasserstand daselbst 2 Tage im
Voraus mit etwa 20 cm Genauigkeitsgrenze ermitteln will,
so muls aulser der Elbe auch die Saale und Mulde mit in
Rechnung gezogen werden. Fir Magdeburg wiirde die Be-
rechnung unthunlich sein, weil nahe unterhalb Barby der
Umfluthcanal abgezweigt ist, der Wasserstand zn Magdeburg
also vom mehr oder weniger gedffneten Canalwehr abhiingt.

Far Barby, obschon auch dies fiir den vorliegenden
Zweck sehr ungiinstig, némlich nur !/, Meile unterhalb der
Saalemiindung liegt, habe ich nun nachstehende Formel auf
empirischem Wege ermittelt:

Bl = pDm + ¢ Emn + rTm + [y Diff. BIIL
In derselben wird mit
B der Wasserstand am Barbyer Elbpegel,

D - - Dresdener Elbpegel,

E - - - Eilenburger Muldepegel,

7= - - Trothaer Saaleunterpegel
bezeichnet.

Der Tag, fiir welchen der Wasserstand 2 Tage im
Voraus berechnet werden soll, wird #1I, die kurz vorher-
gehenden Tage werden entsprechend II, 11T u. s. w, genannt.
Behufs der Berechnung werden zuniichst fir Dresden, Kilen-
burg und Trotha mittlere Wasserstinde Dm, Ewm, Tm aus
den beobachteten und durch den Telegraphen mitgetheilten
Wasserstiinden der letztverflossenen Tage III bis VI in fol-
gender Weise berechnet:

Dm =1, DVI + %, DV + 4, DIV + 55, DL
Em= ¥, EIV + 8/, E1IL
D= Ao INE 08/ P ATT

Curven, enthaltend die Aequivalente der Wasserstinde an den Pegeln
zu Dresden, Eilenburg und Trotha in Bezug auf den Wasserstand
am Pegel zu Barby.

’_?no!ﬂ

1?0 50 |i| 1?0
s H--4 T 1 T

L :

b1

\

w ¢

400 s00 Gan

ab Aequivalente vom Dresdener Pegel,
c¢d Aequivalente vom Eilenburger Pegel.
¢f  Aequivalente vom Trothaer Pegel.

Sodann werden aus den vorstechend gezeichneten Curven,
resp. aus der entsprechenden auf 8. 29 nachfolgenden
Tabelle die Aequivalente fir Barby, niimlich pDm, ¢ Em
und » 7 entnommen und addirt, und wird endlich der Summe
die Hiilfte der bei der Vorausberechnung von ZIII gefun-
denen Differenz zwischen Beobachtung und Berechnung hin-
zugefiigt oder abgezogen.

Bine weitere aulserordentliche Correctur, und zwar
schon bei der Berechnung von Dm, Em, T'm, findet bei
sehr rapidem Wasserwuchs statt, nimlich wenn dasselbe
so rasch ansteigt, dals von einem zum andern Tage (von
III zu IT) in Dresden 1m oder mehr, in Eilenburg oder
Trotha 45 em oder mehr Wuchs zu erwarten steht. In die-
sen Fillen wird von solchem Wuchs fiir

Dresden 1/, dem fiir B1 ermittelten Werthe 2D,
Eilenburg ¥, - - - - - Fm,
Trgtha & =S Ao isone d= - - I'm

hinzugefiigt.  Diese Correctur ist iibrigens selten nithig.
Die Pegelbeobachter in Dresden, Eilenburg und Trotha sind
dementsprechend instruirt, dals sie bei sehr starkem Wuchs
den vermuthlichen Wasserstand fiir den niichsten Tag aus
dem Wuchs pro Stunde berechnen und anzeigen, resp. die
ihnen zugekommenen Nachrichten iiber die hther gelegenen
Pegel, also z B. in Bezug auf Dresden die aus Leitmeritz,
in Bezug auf Eilenburg die aus Strausfurt an der Unstrut
mitgetheilten Notizen hierher telegraphiren.

Die oben gegebene Formel habe ich nun fiir die Zeit
von Miirz 1876 bis Miirz 1877 probirt und (einen Fall von
22 em Fehler abgerechnet) in der That nur Differenzen
(Fehlergrenzen) bis zu -+ oder — 20 cm gefunden. Hs
kkamen zwar bei der Berechnung mnoch zwei weitere Fehler
von 27 und 30 em vor, doch ergab sich durch Vergleiche
mit anliegenden Pegeln, dals diese mit Sicherheit auf Be-
obachtungstehler in Barby zuriickgefilhrt werden konnten.
Eine grofsere Genauigkeit war zuniichst nicht zu erreichen,

Es erscheint nun unniéthig, hier den Beweis der Rich-
tigkeit der Formel fiir 1 Jahr zu liefern, vielmehr ist nur
zum leichteren Verstindnisse des Obigen auf 8. 31/32 die
Ausrechnung fiir einen Monat, den Mirz 1876, gegeben.

E60cm
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20 30
Tabelle der Aequivalente der Wasserstlinde an den Pegeln zu Dresden, Eilenburg und Trotha
in Bezug auf den Wasserstand am Pegel zu Barby.

Am Am 1 Am i Am

Pegel [ Barbyer Aequivalent || Pegel | Barbyer Aequivalent [ Pegel Barbyer Aequivalent | Pegel Barbyer Aequivalent
Dm D‘m Dm ! [ Dm |

113!::: pDm | qlim | rT'm g‘.::: pDm | qEm | rTm if‘j,::: pDn | gl AT | %:‘,:: pDm | qlBm | rIm
cm em cm cm cm cm om cm ‘ cm cm e cm || cm cm cm ocm

If I

12 25 - — o 224 179 38 36 376 280 (b 90 | 528 330 - 110
6 30 —_ — || 228 182 39 37 380 282 76 91 |1.582 330 - 110
80 30 -_ — 232 185 41 39 384 283 76 92 | 536 331 - 110
84 40 - —_ 236 188 42 41 388 285 7 93 | 540 332 - 110
88 4H — — 240 191 43 43 302 287 7 94 || 1544 333 — 111
92 50 = e 244 194 44 41 396 288 8 95 | D48 334 — 111
96 5b — —_ 248 197 45 46 400 290 78 96 | ©bH2 335 111
100 60 s — | 252 200 47 47 404 202 78 9t || .b56 336 | 112
104 64 | — [ = | 956 203 | 48 | 49 [ 408 298 | 18 98 560 | 837 ! 112
108 65 — — || 260 206 50 Ho 412 294 e 99 || D64 338 —_ 112
112 2 - — || 264 209 bl 53 416 206 79 99 [ b68 339 — 112
116 76 — = || 268 212 53 54 420 298 79 100+ || bB72 340 — 113
120 30 — e 2156 b4 | 56 424 300 79 100 | 576 341 — 113
124 84 = L= ][ 276 218 b6 | 07 428 301 79 101 || 580 341 — 113
128 88 1 — | 280 221 57 b8 432 302 80 101 | 584 342 - 114
132 92 6 — || 284 223 b8 60 436 304 80 102 588 342 e 114
136 97 7 — I 288 226 59 62 440 300 50 102 592 343 — 114
140 102 8 — || 2092 229 60 63 444 306 80 103 * HY6 343 — 115
144 106 9 — | 296 232 61 64 448 307 80 108 600 344 - 115
148 110 10 = 4300 235 62 66 452 308 80 104 604 344 — 115
162 114 12 6 | 804 238 63 67 456 310 - 104 608 345 — 116
156 118 13 T | 808 241 64 69 460 311 - 104 612 345 — 116
160 122 18 9 | 812 244 64 71 464 312 — 105 616 346 — 116
164 126 16 11 | 816 246 (115} 3 468 313 - 105 620 346 - 117
168 129 17 13 || 820 248 66 74 472 316 - 105 624 346 — 117
172 133 19 14 324 261 67 5 476 316 - 106 628 346 - 117
176 137 21 16 528 253 67 76 480 317 —_ 106 632 347 — 118
180 141 22 18 | 3832 256 68 77 484 318 — 107 536 347 - 118
184 144 23 20 i 336 258 69 8 488 319 - 107 640 348 - 118
188 147 20 22 || 840 260 70 79 492 320 — 107 644 348 - 118
102 151 26 28 344 263 70 81 496 321 - 108 648 348 — 119
196 154 28 24 348 265 71 82 500 323 — 108 652 349 == 119
200 164 29 26 302 267 72 853 D04 324 — 108 656 349 - 119
204 162 31 27 3066 269 72 84 508 325 |l — 108 660 3449 — 119
208 165 32 29 360 271 3 8b 512 326 — 109 664 350 —_ 119
212 168 33 31 364 274 T4 56 516 327 - 109 668 350 -—_ 120
216 172 34 32 368 276 T4 88 520 328 - 109 672 360 — 120
220 176 36 34 372 218 0 89 524 329 L 109

Der Nullpunkt des Dresdener Pegels liegt hochst unzweck-
miilsig; er soll auf der natiirlich sehr schwankenden Mittel-
wasserhohe liegen, so dafs sich positive und negative Beob-
achtungen ergeben, welche fiir vorliegende Berechnungen
unbequem sind.  Dieserhalb ist den Dresdener Beobachtun-
gen (Spalte 2 d. umsteh. Tab.) durchweg 230 cm hinzugesetat.

Die Spalten 5, 6, 7 sind aus 2, 8 und 4 ermittelt,
z B. filr den 15. Miirz:

Spalte 5: %, + 550 + ¥,, - 547 + ¢/,, - 584 + ¥/, - 546
= 562,
- 6: %, 310 + ¥, - 306 = 307.
- 7: 3,534 + ¥, - 536 = b36.
Die Spalte 8 ist aus der angefigten Tabelle fir die Aequi-
valente entnommen.

Die Correctur der Fehler durch ', Differenz 2 III
(Spalte 11) macht, wie ersichtlich, die grofsen Fehler und
die Fehler im Allgemeinen geringer, obschon sie hin und
wieder bei Uebergiingen der Fehlerreihe aus dem Positiven
ins Negative und umgekehrt einzelne Fehler vergrifsert.

Es eriibrigt nun, den kiirzesten Weg anzugeben, auf
welchem die Formel, resp. eine solche fiir andere Strome,
gefunden werden kann. Zuniichst suche man moglichst viele

* Beharrungswasserstiinde des Hauptstromes aus dem am obe-

ren Pegel (hier also Dresden) beobachteten Wasserstinden
von solcher Dauer aus, dals der Wasserstand eines Tages
fiir den unteren Pegel (Barby) allein von jenen (Dresdener)
Beharrungstagen, abgesehen von den Einwirkungen der
Nebenfliisse, abhiingen mufs. Man notire dann sowohl jene
Wasserstiinde als auch die der Nebenfliisse, z. B.:

Datum Dresden | Eilenburg | Trotha Barby
1860 ‘8,11 | 119 170 228 128
- 9. 11 119 160 228 128
=La Tl 118 160 228 131
RIS e 119 160 228 133
Sadf18i711 119 157 226 131
ek 119 154 226 133
- 41 117 162 226 131

Hier hiingt Barby = 133 em unzweifelhaft von Dres-
den 119, Eilenburg 160, Trotha 228 em ab. Die Wasser-
mengen, welche bei den 4 Pegeln passiren, geben nun den
ungefilhren Anhalt zu der Formel

=pD 4 gFE + rT.
Aus der Combination mehrerer Beobachtungen in verschie-
denen Zeitabschnitten, Zusammenstellung von Beharrungs-
wasserstands - Perioden, bei welchen 2 Pegel denselben Was-
serstand hatten und nur der dritte Pegel einen anderen
Stand markirte u. s. w., sodann durch Einsetzen und Pro-
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Yorausherechnung der Wasserstiinde der Elbe am Barbyer Pegel nach der Formel
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biren erhilt man vorliufig annihernd die 3 Unbekannten

D, 7,7

Nunmehr berechnet man fiir siimmtliche notirte Behar-
rungswasserstinde 2, £, T den Werth fiir B und zugleich
die Fehler, d. h. die Differenzen zwischen den berechneten
und beobachteten Wasserstinden fiir 2.

Diejenigen Beispiele, welche die grifsten Fehler geben,
stellt man zusammen und sucht daraus die iibereinstimmen-
den Ursachen zu jenen Fehlern zu ermitteln, d.i die Be-
antwortung der Frage, ob und welcher Einfluls der 3 Ober-
pegel bei der zur Zeit herrschenden Wasserhohe in Bezug
auf den unteren Pegel etwa zu viel oder zu wenig in
Anspruch genommen worden ist. Man verbessert danach
die Coefficienten, und nach wiederholten Proberechnungen,
graphischer Darstellung der Coefficientencurve, Vertheilung
der Fehler durch Proportionsrechnungen u. s. w. findet man
schlielslich die Coefficienten so genau, dals ihre kleinste
Aenderung die vorhandenen Fehlermaxima vergrifsert. Die
Producte der so gefundenen Coefficienten mit den Wasser-
stinden p 2 u. s.w, stellt man des leichteren Gebrauchs
wegen in einer Tabelle zusammen oder trigt sie als Curve
auf, wie dies im Holzschnitt auf 8. 28, geschehen ist.
Die Genauigkeit der Formel hat, wenn die oberen Pegel
gegeben sind, ihre bestimmte Grenze, da die Wassermengen
der kleinen Nebenflisse, an denen Pegel nicht existiren,
unberiicksichtigt bleiben miissen. Durch Einfihrung eines
Bode- und Elster-Pegels wiirde sie in vorliegendem I'alle

genauer, aber practisch schwerer brauchbar werden, da
mehr Telegramme erforderlich wiiren.

Die Coefficienten richten sich iibrigens nicht genau nach
den Wassermengen der drei Nebenfliisse, vielmehr dominiren
in obiger Formel verhiiltnifsmiifsig Eilenburg und Trotha,
weil Mulde und Saale auch ein anniiherndes Maals des
Niederschlags am rechten Elbufer, mit dem sie unter dem-
selben Breitengrade liegen, abgeben. — Nachdem die For-
mel soweit fiir die Beharrungswasserstiinde ermittelt worden,
ist die Aufgabe, dieselbe den wechselnden Wasserstiinden
anzupassen. Aus vielen Aufstellungen hat sich ergeben, dals
die Hochwasserspitze yon Dresden bis Barby etwa 3!/, Tage
gebraucht, der Barbyer Wasserstand eines Tages (B 1) also
zuniichst von dem Wasserstande des dritten und vierten vor-
hergegangenen Tages (D111 und D 1V) abhiingt. Aber diese
Feststellung geniigt noch nicht. Im Allgemeinen hat bekannt-
lich die Curve der Pegelnotirungen bei Wasserwuchs (die
Zeit als Abscisse, die Wasserhthen
am Pegel als Ordinaten) einen steilen
aunfsteigenden Schenkel 4% und einen
flacher abfallenden Schenkel BC, und 4
ist diese Eigenschaft, je niher der
Flulsquelle, desto deutlicher zu be-
merken. Einem sehr schroff ansteigenden Schenkel folgt in
den meisten Fillen auch ein etwas steiler abfallender, einem
sanft ansteigenden Schenkel aber ein sehr flach abfallender.
Die Dresdener Welle @ bringt nun in Barby einen viel

B
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hoheren Wasserstand hervor,
£ als die Dresdener Welle P,
obschon letztere  dieselbe
Hohe am Pegel markirte.
P verliuft sich und vertheilt
sich leichter auf dem Meilen
langen Wege bis Barby.
Obschon dies sehr einfach ist, wird darauf bei der Voraus-
berechnung der Wasserhohen selten geriicksichtigt, vielmehr
meistentheils nur nach dem Maximum gefragt. Die Masse
der Welle mifst man am leichtesten durch Einfithrung von
mehreren Beobachtungstagen, und zwar habe ich nach vielem
Probiren im vorliegenden Falle die Zeit vom dritten bis
sechsten vorher verflossenen Tage als geeignet gefunden.
Der Werth jedes einzelnen Tages ist matiirlich verschieden,
DIV ist der entscheidendste Tag, D III etwas weniger, DV
noch weniger und D VI am wenigsten entscheidend. Das
Mittel Dm, welches ich schliefslich als passend der Ermit-
telung fiir B 1 zu Grunde gelegt habe, ist wie oben ange-
geben :

D= Y, DN 4 3, DV 4 4, DIV + ¥, DIIL

Je weiter 2 und 2 von einander entfernt liegen, desto mehr
Tage miissen der Berechnung von Dm zu Grunde gelegt
werden.

Es moge hier die Bemerkung Platz finden, dals der
Coefficient p» beim kleinsten Wasserstand Dm = 72 cm
(resp. 158 cm unter Null), das Aequivalent fir Barby mit
25 em, dagegen beim grolsten Wasserstande Dm = 672 cm
(resp. 442 cm itber Null), das Aequivalent fiar Barby mit
350 em ergiebt, und dafs der grofse Unterschied zwischen
beiden  Aequivalenten, d. h. zwischen 34 und 52 Procent,
vorher wohl nicht vermuthet worden wiire!

Die Mittelzahlen fir Eilenburg und Trotha (Zwm und
Z'm) sind nun auf dhnlichem Wege, wie dem, welcher zum
Dresdener Mittel fithrte, gefunden. Da diese Pegel aber
dem Gebirge, resp. den Quellen verhiltnilsmiifsiz niher
liegen, die Wasseranschwellungen also rapider sind —
andererseits auch, um die Formel nicht zu complicirt zu
machen — so geniigt ein Mittel von 2 Tagen, und zwar muls
mit Riicksicht auf die Niihe von Barby der dritte und vierte

w5 & a2

6 &5 & 3 2

Tag, ersterer weit iiberwiegend, zu Grunde gelegt werden,
so dafs nunmehr die ungekiirzte Formel lautet :
Bl =p(Yo DVI + 2,, DV 4 4,, DIV + ¥, D)+
2EIV + 8 ETII TV 4 9711

+q - T +r- -—-—10 + u. 8. w.

Bisher ist nun in der Formel nicht auf die rechtsseitigen
kleinen Nebenflisse unterhalb Dresden Riicksicht genommen.
Da hier von denselben keine Pegelbeobachtungen bekannt
sind, ist die Correctur

-+ /3 Differenz B III
angehiingt, d. h. die halbe Differenz zwischen dem fir B III
berechneten und beobachteten Pegelstande ist dem fiir B1
zu ermittelnden Wasserstande zugesetzt resp. abgezogen, eine
Correctur, welche durch die Fehlersumme vor und nach
derselben gerechtfertigt ist.

Kiirzlich sind noch zwei grifsere Fehler bei Anwendung
der Formel nachgewiesen worden. Einer lag im Jahre
1858, als die Mulde einen besonders hohen Stand und
schuellen Wuchs (1., m pro 24 Stunden) hatte. Da sich
die Verhiiltnisse seitdem an der Elbe sehr geiindert haben,
so war es nicht geboten, dieses Hochwasser in Rechnung
zu ziehen, resp. die Formel danach zu {indern.

Der zweite Fehler betrifit die Zeit der Bodeiber-
schwemmung im Jahre 1871. Die Bode wird, wie bereits
oben gesagt, durch die Formel nicht beriicksichtigt. Ein
amtlich regelmiilsigz beobachteter Pegel ist nicht vorhanden,
und bleibt also nur iibrig, sich sehr starken Wasserwuchs
telegraphisch mittheilen zu lassen und fiir denselben dem
sonst ermittelten Resultate von A1 einen aufserordentlichen
Zusatz zu geben, welchen man aus dem Vergleiche mit
ilteren, vorher schematisch zu ordnenden Beispielen zu ent-
nehmen hat.

Bei anderen Stromen (resp. fir einen anderen Elb-
pegel), in welche nicht so kurz oberhalb des in Frage
stehenden Pegels ein so starker Nebenfluls, wie die Saale,
miindet, dirfte die Vorausberechnung des zu erwartenden
Wasserstandes geringere Differenzen ergeben.

Magdeburg, im December 1878. Maals.

Die Wasser- und Landverbindungen Rotterdams und seine Erweiterungsbauten
auf Feyenoord.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 31 im Atlas.)

I. Rotterdams binnenliindische Wasserverbindungen.

Rotterdams Binnenschiftfabrt wird, soweit selbige nicht
durch ein kinstlich geschaffenes Canalnetz erweitert ist, durch
die Stréme Rhein, Maas und Schelde vermittelt.

Der Rhein theilt sich bald nach seinem Austritt aus
Dentschland, bei Pannerden, in 2 Arme. Der Hauptarm,
der ungefiihr #/; der Wassermassen des Rheins abfiihrt, fliefst
unter dem Namen Waal in westlicher Richtung iiber Nymegen
nach Gorkum. Kurz oberhalb letzterer Stadt vereinigt er
sich beim Fort Loevenstein mit der Maas und heilst von
hier aus Merwe oder Merwede, wiewohl ilm die Waalschiffer
noch eine Weile Waal und die Maasschiffer ebenso lange
Maas zu nennen pflegen. Bei Hardinxfeld, wenige Kilometer

Zeitschrift f. Banwesen, Jahrg, XXX

|
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unterhalb Gorkum, woselbst die Merwede bereits das Seerevier
betritt, theilt sich selbige in 3 Arme, deren siidwestlicher
durch das versunkene Eiland, den Biesbosch, — eine Reihe
schwimmender Inseln, — unter dem Namen Nieuwe (Neue)
Merwede sich in das Hollandsch Diep ergielst, und deren
beide nordwestliche sich wieder bei Dordrecht vereinigen.
Bei Dordrecht findet alsdann, gleich nach der Vereinigung
letztbenannter Arme abermals eine Theilung statt. Der west-
liche Arm umfliefst unter dem Namen Oude (Alte) Maas die
Siidseite der Insel Ysselmonde, vereinigt sich sodann an der
Insel Rozenburg mit der von Rotterdam kommenden Nieuwe
(Neue) Maas und ergielst sich unterhalb Brielle in die Nordsee.
Der nordwestliche, Noord geheilsene, Arm yereinigt sich bei

3
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Kinderdijk mit dem Lek und fliefst von hier aus unter dem
Namen Nieuwe Maas, nachdem er dicht vor Rotterdam noch
die holliindische Yssel aufgenommen, an der Nordseite der
Insel Ysselmonde, siidlich von Rotterdam vorbei bis zur
Westspitze der Insel Rozenburg. Von hier aus zweigt, wie
vorbemerkt, der siidlichere Arm, unter Beibehaltung des
Namens Nieuwe Maas, nach Aufnahme der Oude Maas, bei
Brielle, der andere, nérdlichere, unter dem Namen Scheur,
neuerdings durch den Durchstich am Hoek von Holland, in
die Nordsee.

Der zweite kleinere nach Norden fliefsende Arm des
Rheins heilst nach der Theilung bei Pannerden auf kurzer
Strecke Canal von Pannerden, dann wieder Rhein oder
Niederrhein.- Dieser theilt sich vor Arnheim wieder in zwei
Arme; der westliche behiilt seinen Namen, der nordliche
nimmt den Namen geldrische Yssel an und ergielst sich in
die Zuidersee. Der Niederrhein fliefst bei Arnheim, Wage-
ningen, Wyk bij Duurstede vorbei. Hier tremnt sich rechts
wieder ein Arm, der Krumme Rhein, ab, der sich bei Utrecht
nochmals in zwei Theile spaltet, rechts als Vecht bei Muiden
in die Zuidersee, links als alter Rhein iiber Leyden bei
Katwijk in die Nordsee flielsend. Der andere Arm heilst
Lek und vereinigt sich bei Kinderdijk vor Rotterdam mit
der Maas.

Wiithrend der Rhein selbst bis Mannheim aufwiirts schiff-
bar ist, und seine Schifffahrtsverbindungen sich iiber Strals-
burg noch weiter stromaufwiirts erstrecken, ist die Schiffbarkeit
der eigentlichen Maas auf die kumrze Strecke von Hedel, etwas
oberhalb 8 Hertogenbosch, abwiirts beschriinkt. In Ersatz
der von hier aus aufwiirts bis Mastricht schwer regulirbaren
Maas ist durch den zu Anfang dieses Jahrhunderts erbauten
‘Willems-Canal eine schiffbare Verbindung ziemlich parallel
mit der Maas hergestellt. Dieser Canal ist durch die Belgische
Regierung in den 40er Jahren bis Liittich verliingert, indessen
man noch weiter aufwiirts in letzter Zeit die Regulirung der
oberen Maas selbst versucht hat.

Rotterdams Verbindung mit der Schelde war bis vor
wenigen Jahren durch den Zusammenfluls der Ostschelde mit
Theilliiufen der Maas und des Rheins zwischen den Inseln
Zuid-Beveland und Tholen resp. Duiveland der Provinz Zee-
land ohne kiinstlich geschaffene Canalanlagen gegeben. Erst
seit Erbauung der Eisenbahnlinie Roosendaal - Vlyssingen,
welche die Durchdimmung der Ostschelde, sowie des Sloe
zur Folge hatte, ist, in Uebereinstimmung mit dem Caland’schen
Regulirungsprojecte der Flufsliufe Siidhollands, den Wassern
der Schelde ein von denen des Rheins und der Maas voll-
stiindig geschiedener Ablauf geschaffen worden. Als Ersatz
fiir die hierdurch geliste Verbindung der Binnenschifffahrt
wurde zur Vermittelung des, namentlich zwischen dem Mittel-
rhein und Antwerpen regen Verkehrs, durch die Anlage des
Zuid Beveland’schen Canals gleichzeitig mit der Durchdimmung
des Sloe und der Ostschelde, eine neue Schifffahrtsverbindung
wieder hergestellt. (cfr. Deutsche Bauzeitung, Jahrgang 1878).

Rotterdams binnenliindische Schifffahrtsverbindungen spe-
cialisiren sich demnach wie folgt: v

1) durch den Rhein mit Mittel- und Siiddeutschland,

2) durch die Maas und den Mastrichter Canal mit dem
Osten von Belgien,

3) durch die verschiedenen Verzweigungen des Rheins und
der Maas, den Zuid-Beveland’'schen Canal und die Schelde,

bzw. den Canal von Ternenzen mit Antwerpen, bzw. der
belgischen Provinz Flandern,

4) durch verschiedene schiffbare Binnencaniile mit den
bedeutenderen hollindischen Stidten; so mit Delft, Haag,
Amsterdam, Utrecht u. s. w.

II. Rotterdams Eisenbahnverbindungen.

Die Eisenbahnverbindungen Rotterdams mit dem Binnen-
und Auslande sind folgende:

Die iilteste Eisenbahnlinie Hollands verband Rotterdam
mit der Residenz Haag und weiter itber Leyden und Haarlem
mit der Hauptstadt Amsterdam. Sodann trat Rotterdam im
Jahre 1855 durch die Linic Utrecht- Arnheim - Emmerich,
gleichzeitig mit Amsterdam, in erste Verbindung mit dem
rechtsrheinischen Kisenbahnnetze, der Coln-Mindener Eisen-
bahn, In den 60er Jahren trat hierzu, nach Fertigstellung
des Trajects am Spyck unterhalb mmerich, eine Verbindung
mit der Endstrecke der Rheinischen Eisenbahn Coln-Cleve-
Griethausen. Seitdem sind in jingerer Zeit, namentlich durch
die Eisenbahnlinien Utrecht- Amersfoort-Zitphen, sowie Arn-
heim-Ziitphen -Salzbergen, sowohl Verbindungen mit den nord-
holliindischen Provinzen Oberyssel, Drenthe, Friesland und
Groningen, wie fernere directe Verbindungen mit Norddeutsch-
land geschaffen. Iine durchgehende Eisenbahnverbindung
Rotterdams mit den Siidprovinzen von Holland wurde lange
Zeit durch die grofse Schwierigkeit des Baues einer Briicke
iiber das Hollandsch Diep verzigert. Rotterdam blieb durch
lange Zeit Kopfstation fir die in selbiges einmiindenden,
nordlich der Maas belegenen Eisenbahnen. Die Verbindung
Rotterdams mit der in den 60Oer Jahren fertig gestellten
Eisenbahn Antwerpen-Roozendaal -Moerdijk erfolgte frither von
letzterem Punkte aus per Schiff, bis die in dem Jahre 1872
erfolgte Fertigstellung der Briicken von Moerdijk und Dord-
recht diese Liicke im Eisenbahnnetze fillte. Im Anschluls an
diese Eisenbahnlinie wurde Rotterdam in den letzten Jahren
durch die Eisenbahnlinie Roozendaal-Vlyssingen gleichzeitig
mit der Provinz Zeeland verbunden, nachdem bereits einige
Jahre frither durch die Linie Breda-Venlo eine fernere Ver-
bindung mit dem linksrheinischen Eisenbahnnetze geschafien
worden war. Vollstiindig zum Abschluls gelangten indessen
die vorerwiihnten Eisenbahnverbindungen erst im Jahre 1877
durch die Ueberbriickung der Maas bei Rotterdam und den
Bau der Rotterdamer Stadtbahn, Seit diesem Zeitpunkte ist
nunmehr die Nordspitze Hollands, ten Helder resp. Amster-
dam via Haarlem, mit Antwerpen ete. durch einen continuir-
lichen Schienenstrang als verbunden zu betrachten. Im
Projecte steht augenblicklich noch eine Verbindung Rotter-
dams mit dem deutschen Eisenbabnnetze durch eine zwischen
den beiden Rheinarmen, dem Lek und der Waal, also durch
die Betuwe, zu fithrende Eisenbahnlinie Rotterdam- Dordrecht,
Gorkum-Tiel- Arnheim resp. Nymegen, zum Anschlufs an die
von den preufsischen Grenzstationen Emmerich resp. Cleve
ausgehenden rechts- resp. linksrheinischen Eisenbahnen.

II1I. Rotterdams Verbindungen mit der Nordsee.

Wenn nach Vorstehendem die Eisenbahn- wie Wasser-
verbindungen Rotterdams mit dem Binnenlande die denkbar
giinstigsten sind, so ist dies beziiglich seiner Verbindung mit
der Nordsee nicht in gleichem Maalse der Fall.

Rotterdam liegt ungefihr 30 km vom Meer. Das Fahr-
wasser der neuen Maas hat in der Stromrinne daselbst eine
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durchsehnittliche Tiefe von 9 bis 12 m; aber bald unterhalb
Rotterdam verflacht sich das Fahrwasser, so dals weder die
neue Maas, noch die anderen Flufsausliufe eine den heutigen
Beditrfnissen geniigende Schifffahrtstiefe mehr besitzen. Ein-
mal haben die Miindungen der Maas eine eigenartige natiir-
liche Neigung zu versanden, sodann aber wurde dieses Uebel
dadurch in den letzten Jahrzehnten wesentlich verschlimmert,
dals, wie bislang bei den meisten im Ebbe- und Fluthgebiet
liegenden Fliissen, die Regulirung der Maas nach falschen
Principien vollzogen worden, dafs eben auf den iindernden
Einfluls der Ebbe und Fluth nicht geniigend geriicksichtigt
worden war. Bei der Fruchtbarkeit des Untergrundes, welche
Figenschaft fast allen hollindischen Wasserliiufen gemein
ist, hatte man auch hier, wo eben thunlich, mit Riicksicht
auf den Terraingewinn mehr und mehr eine Einschrinkung
des Fluthprofils der Maas vorgenommen, und hierdurch die
stromaufwiirts fortschreitende Versandung wesentlich befordert.

Es ist nunmehr eine Reihe von Jabren her, dals Ost-
indienfahrer durch die neue Maas via Brielle oder durch
den Scheur via Maassluis mit der Fluth in Rotterdam einliefen.
Im Jahre 1858 betrug die Schifffahrtstiefe zur Ebbezeit nur
2,50 m. Noch gegen Schlufs des vorigen Jahrhunderts hatte
selbige mindestens 1,;, m mehr betragen. Die Einfahrt nach
Rotterdam wurde dadurch von Jahr zu Jahr mehr erschwert.
Schiffe von grofserem Tiefgange waren gezwungen, den be-
deutenden Umweg durch das Haringvliet und von hier aus
entweder durch das Hollandsch Diep, die Dordsche Kil
und riickwirts durch die Oude Maas oder auch den Noord-,
oder vom Haringvliet durech het Spui zur Oude Maas zu
nehmen, bis endlich die fiir die Rotterdamer Schifffahrt uner-
triiglich gewordenen Milsstiinde in den Jahren 1827 bis 1829
zu der Anlage des Canals von Voorne Veranlassung gaben.
Seine Dimensionen wurden, den damaligen Verhiiltnissen ent-
sprechend, fir Schiffe von in max. 70 m Linge, 13.5, m
Breite, und b5,;, m Tiefgang bemessen. Einstweilen war
zwar hierdurch eine leidliche Abhilfe geschaffen, doch zeigte
sich bald, dals die gewiihlten Abmessungen dieses Canals
den im stetigen Wachsthum begriffenen Anspriichen der grolsen
Schififfahrt nicht auf die Dauer geniigten; andererseits machte
aber auch die zunehmende Versandung der Harvingvliet, die,
bei der Beweglichkeit der dortigen Sandbéinke, ungewohnlich
grolse Anspriiche an die Tiichtigkeit der Lootsen stellte, die
Fahrt nicht ungefibrlich. Die Ostindienfahrer zogen es bald
vor, ihre Einfahrt nach Rotterdam noch siidlicher, und zwar
per Brouwershaven durch die Grevelingen Hollandsch Diep ete.
zu withlen, und selbst letztere Route zwang gleichwohl noch
“den grofseren Theil der tiefer gehenden, auf der Rhede von
Brouwershaven einen Theil ihrer Ladung zu léschen und an
kleinere Fahrzeuge abzugeben.

Trotz der vielen Zufuhrstrafsen drohte somit der Stadt
Rotterdam das eigenthiimliche Schicksal, von der grolsen
Schifffahrt tber kurz oder lang abgeschlossen zu werden.
Der stetig im Zuwachs begriffene Handel Antwerpens, wel-
cher seit Ablosung des Scheldezolles, im Jahre 1863, seine
im Mittelalter erreichte Blithe fast noch zu iibersteigen ver-
sprach, und die bedrohte Existenz Rotterdams trieben zu
energischen Maalsregeln und gaben dem bisher eingeschlagenen
Palliativverfahren einen gliicklichen Todesstols.

Von den vielen, auf die Regulirung des Rotterdamer
Seeweges beziiglichen Projecten wurde das Caland’sche zur

Ausfithrung empfohlen, und mit selbigem im Jahre 1865 auch
zur Ausfithrung geschritten. Welche Zweifel sich auch immer-
hin noch an die Aussicht auf einen endgiiltigen Erfolg kniipfen
migen, so sind jedenfalls die bis heute erzielten Resultate
vollauf befriedigend. Besser wie alle Zahlen sprechen hierfir
die in Anlafs derselben unternommenen und nunmehr bereits
nahezu zum Abschluls gebrachten Unternehmungen der staat-
lichen und communalen Behérden, sowie der Kaufmannschaft
zu Rotterdam. Was ferner diese Hoffnung kriiftigt, das ist
die iberzeugende Griindlichkeit, mit der Caland, die seinem
Project vorausgeschickten und in einem besonderen Werke
niedergelegten Untersuchungen iiber die Regulirung der in
Ebbe- und Fluthgebiet belegenen Flufsliufe behandelt, und
deren Resultate er eben seinem Regulirungsprojecte zu Grunde
gelegt hat. Der neue Schifffahrtsweg, welcher nunmehr,
unter Benutzung des nordlichsten Armes der neuen Maas,
des Scheur, normal auf die Kiiste durch den Hoek van
Holland gerichtet ist, ist seit dem Jahre 1872 der Schififahrt
frei gegeben. Seine Bedeutung folgt daraus, dafs heute, wo
die mit dem Durchstich, resp. mit dem Caland’schen Reguli-
rungsproject in directem Zusammenhang stehenden Regulirungs-
arbeiten in der neuen Maas noch nicht vollendet sind, bereits
rot. 7y der Rotterdamer Schifffahrt den neuen Schifffahrts-
weg withlt. Die Einfahrtstiefe betriigt einstweilen 3,; m bei
Ebbe, d.i. 5,, m bei Fluth. Das Niihere lifst sich aus nach-
folgender Zusammenstellung, welche einem in der hollindi-
schen Abtheilung der letzten Ausstellung zu Paris ausgelegten
Broschiire ,Les travaux de la société de Commerce de Rotter-
dam i Feyenoord* entlehnt ist, entnehmen.

Frequenz des Rotterdamer Hafens (Einfuhr und Ausfuhr).

% ' | 3) durch den | *
1) durch die | 2) durch den | Scheur bei
neue Maas Canal  [Maassluisresp.) 4) 1y Sumna.
bei Brielle. | von Voorne, | spiter durch
d. neu. Canal.
ton ton ton ton
1869 319909 1 880543 132614 2 333066
1870 380978 2 177869 73173 2 632020
1871 453646 2 406015 28708 2 888369
1872 410793 2 369700 2009556 3061446
1873 27723 1826194 1 688654 3 542571
1874 1912 1122217 2 252370 3 376499
1875 274 481142 2382143 3 463559
excel. inel, excl.
Fischerboote. | Fischerboote. | Fischerboote.

Ein endgiiltiges Urtheil iiber die Zuliinglichkeit der durch
die Arbeiten am Hoek von Holland eingeleiteten Regulirung
des Rotterdamer Schifffahrtsweges wird voraussichtlich bis zum
Jahre 1882 verspart werden miissen, woselbst die durch
das Caland’sche Project bedingte Regulirung der neuen Maas
selbst, welche sich bis Krimpen, ungefihr 10 km oberhalb
Rotterdam aufwiirts zu erstrecken hat, wahrscheinlich ihren
Abschluls gefunden haben wird.

IV. - Rotterdams bisherige Schifffahrtsanlagen
und Schifffahrtsverkehr.

Die Stadt Rotterdam liegt auf dem rechten, nordlichen
Ufer der neuen Maas, theils im Binnen-, theils im Auflsen-
polder. Letzterer Theil, der siidliche Stadtbezirk, enthiilt
eine grifsere Anzahl dlterer und neuerer Canile, Grachten,
deren Wasserspiegel mit der Fluth steigt und mit der Ebbe
fillt. Der mittlere Ebbespiegel liegt an —0,;, m A. P,
mittlere Fluth an 40,5, m A.P. Die Ebbe- und Fluth-

3*
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differenz Dbetriigt daher, rot. 1,;,; m. Die Terrainordinate
betriigt fiir diesen Theil der Stadt in med. 2 bis 2,, m iiber
mittlerem Fluthspiegel. Bei starken Westwinden oder auch
zur Zeit des Frithjahrhochwassers des Rheins und der Maas
wird der gewbhnliche Fluthwasserspiegel hinfig um 1,, bis
1,, m iiberschritten, und zur Zeit eines gleichzeitigen Zusam-
mentreffens beider Umstiinde ist sogar ein Anwuchs des Wassers
bis zu 2,4, m iiber gewohnliche Fluthhohe beobachtet worden.
Alsdann sind Quais und ein Theil des Rotterdamer Aunlsen-
polders der Ueberfluthung preisgegeben.

Die Quais, welche den Flufs, sowie die Grachten in
einer Gesammtlinge von rot. 16 km umschlielsen, liegen mit
ihrer Oberkante in med. an 1,; bis 2,; m iber gewdéhnlicher
Fluth; ihre Fundirungsunterkante reicht jedoch selten tiefer
als bis zum mittleren Kbbespiegel. Der Fuls ist von da
abwiirts meist nach dem natiirlichen Boschungswinkel des
Erdreichs abgeflacht und mit einem Basaltrevetement befestigt.
Einmal ist hierdurch ein directes Anlegen der Schiffe an die
Quais in den meisten Fillen unmoglich, sowie diese Anord-
nung auch die Anwendung von festen oder beweglichen
Umladevorrichtungen ausschliefst. i

Aufser in zwei Grachten, woselbst die Fundirungsunter-
kante etwas tiefer liegt, und zwei Krahne von 25 resp. 10 ton
Tragfihigkeit aufgestellt sind, existirt innerhalb des Bereichs
der alten Rotterdamer Quaianlagen kein Krahn, Eine fernere
Eigenthiimlichkeit Rotterdams ist die, dals auf den Quais
kein Eisenbahngeleis existirt. Zum Theil begriindet sich dies
aus obigem Umstande, zum Theil aber auch aus der Schwierig-
keit der Miglichkeit von Geleisanlagen, wegen der vielfachen
Durchkreuzung Rotterdams von Wasserliufen. Der grilsere
Theil der Stadtbriicken sind Wipp- resp. Klappbriicken mit
zweiseitigem Gefillle und sehr schmaler Fahrbahn, und wird
daher die Ueberfilhrung von Eisenbahngeleisen selbst da zur
Unmoglichkeit, wo die Breite der Uferstralsen ihre Anlage
gestatten wiirde,

Die Lage der Stadt ist aufserordentlich giinstig fiir den
Import von Waaren, welche eingespeichert und in Rotterdam
sortirt werden. Die Verzweigung der zahlreichen Wasserliufe
innerhalb der Stadt selbst ermdoglicht einen directen Ueber-
ladeverkehr in die Speicher und Lagerriume. Die haupt-
siichlichen Marktartikel Rotterdams, wie Tabak, Siidfriichte
und andere Colonialwaaren, finden in diesen vorliufige Auf-
nahme, um hierselbst zuniichst sortirt zu werden und spiiter
in den Speicherauctionen unter den Hammer zu kommen,
Artikel die durch Havarie auf See gelitten haben, erfahren
gleichfalls meist am Platze selbst die zur Wiederherstellung
derselben zu marktfihigen Artikeln nothige Behandlung.
Weniger giinstig liegen die Verhilltnisse fiir Transitgiiter,
namentlich solche, deren Weiterexpedition per Eisenbahn
erfolgt. In Ermangelung von ausreichenden Entrepots auf
den Quais bleiben die Giiter — {ihnlich wie in Antwerpen —
oft tagelang in Schmutz und Regen, nur unter der schiitzen-
den Hiille von Theerdecken und alten Segeln, unter freiem
Himmel liegen, bis es moglich ist, selbige per Achse nach
den entfernten Bahnhiéfen zu expediven. Vielfache Beschii-
digungen, sowie Mehrkosfen fiir die Ueberwachung der Waaren
durch die Steuerbehérden sind, abgesehen von der Vertheue-
rung der Waaren durch Spedition und Wagentransport, die
unmittelbare Folge dieser Zustiinde.

Nach dem in den letzten Jahren, — und namentlich
seit Erofinung des Durchstichs am Hoek von Holland, -— neu
erhohten Aufschwunge des Rotterdamer Handels sind die
Quais, trotz ihrer bedeutenden Lingenausdehnung meist der-
artig mit Transitgiitern iberfillt, dals ein Wagenverkehr auf
selbigen aulserordentlich erschwert wird. Die bei einer
Lagerung im Freien kaum mogliche Ordnung, die erschwerte
Aufstapelung der Giiter in grilseren Hohenposten sind,
namentlich zur Zeit eines regen Verkehrs auf den Eisen-
bahnen, schwer wiegende Mifsstiinde.

Der Schwerpunkt des Rotterdamer Handels liegt indessen
in dem daselbst erfolgenden Uebergabeverkehr zwischen See-
und Flufsschifffahrt. Mehr als 60 pCt. des gesammten See-
verkehrs finden sich auf dem Rhein wieder, in Bewegung
nach oder von Deutschland. Die amtlichen Notirungen der
holliindischen Zollabfertigungsstelle zu Lobith am Rhein (10 km
unterhalb Emmerich), zeigen folgende Zahlen:

durchschnittlich pro Jahr: N
in den Jahren bergauf bergab in‘Summa
fa et &4 L2 ——— tUll tD]] .ton —
183234 83116 | 271773 354889
1835—39 102430 348273 450703
1840—44%) 176370 204077 470447
1845—49 208718 333087 541805
1850—54 252031 478362 730393
18556—59%%) 303725 547908 851633
1860—62 331140 846833 1167973
nach einigen Schwankungen:
1870 5035 1281577 1785077
1871 66GS60 1 404689 2071549
1872 848796 1 649224 2408020
1873 844101 1 583081 2427272
1874 712006 | 1395080 2107986
1875 674072 | 1587425 2261497
Man kann hierbei annebmen, dals die angefithrten

Zahlen sich zum grilsten Bruchtheile auf Giiter beziehen,
welche entweder fiir Rotterdam bestimmt, resp. daselbst ver-
laden waren.

Die Ueberladung dieser Giiter erfolgt zum grolseren
Theil auf der Maas selbst, so dals fiir diese Seite des Ver-
kehrs die vorgeschilderten Uebelstiinde und Miingel in den
bisherigen Rotterdamer Verkehrseinrichtungen weniger fiihl-
bar wurden.

V. Rotterdams Eisenbalmanlagen und Eisenbahnverkehr.

Eigenthiimlicherweise wurde die Strecke Rotterdam-
Utrecht der Niederlindischen-Rhein-Eisenbahn erst im Jahre
1855, kurz vor der in das Jahr 1856 fallenden Eriffnung
der Strecke Arnheim-Emmerich, dem Verkehr iibergeben,
nachdem die Linien Amsterdam-Utrecht-Arnheim, (sowie die
Linic Rotterdam-Haag-Leyden-Amsterdam) bereits iiber ein
Jahrzehnt im Betriebe waren. Die voraussichtliche Bedeutung
dieser nen zu eréfinenden Linie filr den Giiterverkehr liefs,
in Verbindung mit den zu Rotterdam driickend empfundenen
Milsstiinden des Ueberladungsverkehrs zur ISisenbahn, die
Niederlindische Rhein- Eisenbahn-Gesellschaft die Lage ihres
Bahnhofs unmittelbar an dem Ufer der Maas, im siidostlichen
Theile von Rotterdam, withlen. Man baute Ueberladeschuppen,

*) Eriffnung der Eisenbahnlinie Antwerpen-Coln via Liittich
Ende 1843,

**) Erdffoung der Anschlufs-Strecke Arnheim - Emmerich der
Nederlandsehe Rhiyn Spoorweg.
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Krahne, Ladegleise und sonstige nothige und niitzliche Ein-
richtungen, deren Abwesenheit man bislang auf den bisherigen
Quais von Rotterdam, den Boompjes und der Willemskade,
schmerzlich genug empfunden hatte. Wie der Verkehr auf
den gesammten Linien der vorbenannten Gesellschaft, nicht
zum mindesten in Folge der glicklichen Lage des Bahnhofs,
sich nunmehr steigerte, lilst nachfolgende Zusammenstellung
erlkennen. |

Ein- und Ausgangsverkehr der Niederlindischen Rhein- Eisenbahn
excl, Postgutverkehr.

Jahrgang 1856/67 . . . 7318 ton
- 1BH8[59 . 1eh: o1 11281450 =
- AR60I61s wuk w0330 Tes
- 1862/63 . . . 183600 -
- 1864/65 . . . 268611 -
- 1866/67 . . . 358146 -
- 1868/691= o weriral 413819 ooon
- 1870/71 . . . 441866 -
- 1872/73 . . . 610512 -
- 1878/74 . .. ., 8505612 -
- 18T4/76'" . . 618330 -
- 187576 596448 -
- 1876/77 626678 -

Leider liifst
sich aus dieser
Zusammenstellung
nicht entnehmen,
mit wieviel Procent
Rotterdam an die-
sen Siitzen theil-
nimmt.

Ltwas schwie-
riger war es fir
die Staatseisen-
bahn, nach Fertig-
stellung der Linie
Breda - Dordrecht -
Rotterdam, einen
fir den Ueberlade-
verkehr gleich giin-
stig gelegenen
Bahnhof, wie den
der  Niederlindi~
schen-Rhein-Eisen-
bahn, zu schaffen.
Die Staatsbahn er-
reicht die Rotter-
dam gegeniiber lie-
gende Insel Feyen-
oord mit einer
Hohenlage von rot.
0.y m iiber Hoch-
wasser. Sie steigt
godann mit einer
Rampe von 1:150,
um in einer Hohe
von 6, m iiber
Hochwasser, zuniichst den Koningshafen, ein von der Insel
Feyenoord abgetheiltes offenes Bassin, auf einer Drehbritcke,
und sodann die eigentliche neue Maas, auf einer festen

Briicke, zu iberschreiten, Von hier aus wird die Staats-
bahn iber den Stadtbahnhof an der Borse, zuniichst in
dem aufsendeichs belegenen siidlichen Stadttheile Rotter-
dams, auf einem Viaduct — sodann in dem binnendeichs
belegenen Stadttheile auf einer Dammschiittung —, dem
vor dem Delftschen Thore belegenen Bahnhof der hollin-
dischen Eisenbahn zugefithrt, um hierselbst an die Linie
Rotterdam - Haag - Leyden - Amsterdam anzuschliefsen, Die
ungiinstige Lage des am #ulsersten Nordende von Rotter-
dam, zemlich entfernt von der Maas, belegenen Bahn-
hofs vor dem Delftschen Thore liels die Staatsbahn von
vornherein auf die Erweiterung desselben zum Giiterbahnhof
verzichten. Ir ist augenblicklich nur noch als Personen-
station, neben dem Stadtbahnhof an der Borse von Be-
deutung.

Der Giiterbahnhof wurde vielmehr nach der Insel Feyenoord
verlegt, und wurde gleichzeitig zum Zwecke eines bequemen
Wechselverkehrs mit der Schifffahrt die Anlage eines Eisen-
bahnbhafens daselbst projectirt.  Dieser in grofsem Maals-
stabe entworfene Hafen, welcher am unteren Ende des
Koningshaven von der Maas in die Insel Feyenoord hinein-
zweigt, hat seine Lage an der Stelle des echemaligen Zwanen -
und Mollegat erhalten. Er steht nach oben hin durch einen

Spillcanal mit der

Die Provinz Zeeland. Maas in Verbin-

dung. Seine Liinge
betriigt , zwischen
den beiden Ufer-
linien der Maas
gemessen, 1400 m,
von denen die
untere, 1100 m
lange Strecke eine
Breite von 115 m
erhalten bhat, in-
dessen die obere,
vorzugsweise  als
Spiilcanal dienende
Strecke sich  bis
zu 30 m Breite
verengt. Die Quai-
anlagen sind so
projectirt , dals
Schiffe direct an-
legen und mit Hilfe
vou  beweglichen
Dampfkrahnen, be-
quem ldschen und
laden kinnen. Die
Tiefe des Bassins
betriigt jedoch nur
4,, bis 4,4 m bei
Niedrigwasser, d.i.
6,9, m bei Fluth,
withrend der Ko-
nigshafen auf 6., m
Tiefe bei Ebbe
erhalten werden soll. Auf die Anlage von ausrcichenden
Ueberladeschuppen und Entrepots fir zollfreie Durchgangs
giiter, deren Vorhandensein bisher am empfindlichsten in
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Rotterdam vermilst wurde, ist besonders geriicksichtigt
worden.

Eine eingehendere Behandlung der den Hafen der
Staatsbahn — den Spoorweghafen — betreffenden Einzel-
heiten, wird bei Behandlung der durch die Rotterdamer
Handelsvereinigung geschaffenen Hafenbassins folgen.

Auf diese Weise hatte die Staatsbahn durch die Anlage

ihres Giiterbahuhofes den ersten Impuls zum Umbau der Insel
Feyenoord zu Handelszwecken gegeben. Gleichzeitig aber,
und ankniipfend an die vom Staat projectirten Anlagen, traten
nunmehr die Stadt Rotterdam und die Handelsvereinigung
mit den Projecten zu den ihren Ressorts zufallenden IEr-
weiterungsbauten auf, und schufen somit diese drei Facto-
ren die nachfolgend in Kiirze beschriebenen Anlagen. Im
Laufe der betreffs derselben angekniipften Verhandlungen
gelangten der grofsere Theil der Bauausfiihrung so wie
auch spiiter der Betrieb in die Hiinde der letztgenannten
Gesellschaft.

YI. Der Umbau der Insel Feyenoord und die Arbeiten der
Rotterdamer Handelsvereinigung daselbst.

Die Insel Feyenoord, welche am linken Ufer der Maas,
siidlich von Rotterdam liegt, hatte ehemals die ungefiihre
Form eines iiberhohten Ialbkreises und wurde in der Linie
der Peripherie von der neuen Maas, und in der Linie des
Durchmessers von dem DMallegat resp. Zwanengat, einem
Wasserlauf, der sie von der grifseren Insel Ysselmonde
schied, in der Richtung von Siidost nach Nordwest umflossen.
Sie gehorte der Stadt Rofterdam und bildete zwei kleinere
durch den Moffendijk von einander geschiedene Polder. Das
Terrain lag ungefilbr an +0 A. P., und bestand, aulser der
auf der Ostseite der Insel belegenen Maschinenfabrik und
dem Werft der Nederlandsche Stoomboot Maatschappij,
sowie einem auf der Nordwestseite — jetzt auf der Nord-
insel — belegenen Helling, ausschlielslich aus Weiden-
und Ackergrund. Die Entwiisserung der Insel wurde
durch einige kleine Deichsiele in meist ausreichender Weise
bewirkt.

Der Untergrund erwies sich, laut den zuerst durch die
Staatsbahn gemachten Bohrungen, als wenig tragfihig. Bis
zu einer Tiefe von — 4 m A. P. bestand er meist aus fettem
Wiesenboden, zum Theil mit Sand durchsetzt. Hierunter
folgten abwechselnd Moor, Thon und feiner Sand, bis sich
endlich in der bedeutenden Tiefe von — 14 bis — 20 m A. P.
eine tragfihige, scharfe Sandschicht vorfand. Im Allgemeinen
war die Bodenbeschaffenheit am Nordufer, in der Nihe der
Maas, besser als im Siiden der Insel; am wenigsten trag-
filhig erwies er sich am Zwanen- und Mallegat, also an der
Stelle des zukiinftigen Hafens der Staatsbahn.

Die wesentlichste Veriinderung erfuhr das Eiland durch
die Anlage des Konigshafens, durch den die ganze Nord-
spitze von der ehemaligen Insel abgetrennt wurde, Die Aus-
filhrung dieser Arbeit war Sache der Stadt Rotterdam gewesen
und zum Theil durch die Anlage der beidey Briicken bedingt
worden. Die Insel selbst ging spiiter in den Besitz der
Rotterdamer Handelsvereinigung iiber, nachdem die Einfas-
sung des Konigshafens, wie die der Nordspitze der Insel mit
festen Boschungen noch durch die Stadt bewirkt worden war.
Die Breite des Hafens wurde zu 150 m, seine Tiefe zu

— bB,5, m A. P. in der Mitte und zu — 53,, m in der Niihe
der Ufer bemessen. Is wird sowohl im Zuge der Staats-
bahnlinie als auch im Zuge der zu Schluls 1878 dem Ver-
kehr iibergebenen Wege-, der Willems-Briicke von Dreh-
briicken iiberschritten, wiihrend die Ueberbriickung der Maas
auf festen eisernen Briicken erfolgt ist.

Aulser vorerwiihnten Arbeiten und einer festen Wege-
briicke iiber den oberen Hafenmund des Eisenbahnhafens,
welche gleichfalls durch die Stadt Rotterdam behufs Ueber-
filhrung des nach den Ortschaften der Insel Ysselmonde
bestehenden Communalweges zur Ausfilhrung gelangte, —
abgesehen ferner von den Anlagen der Staatsbahn — und
zwar der Ueberbriickung der Maas und des Kinigshafens,
der Schittung des Eisenbahndammes, der Anlage des Giiter-
bahnhofes, dem Aushub des Eisenbahnhafens und dem Bau
der Quais an der Sidwestseite desselben, — waren simmt-
liche iibrigen Bauausfihrungen Sache der Handelsvereinigung.

Das Besitzinventar der Handelsvereinigung ist demnach
zuniichst folgendes:

1) Der durch den Kbonigshafen abgeschnittene Theil ist
von der Stadt an die Rotterdamer Handelsvereinigung ver-
kaunft und von letzterer namentlich fiir die Anlage von kauf-
miinnischen Biireaus u. s, w. reservirt worden.

2) Ferner hat die Gesellschaft den schmalen Terrainstreifen
zwischen dem Eisenbahndamm der Staatsbahn und einer
parallel mit letzterem neu angelegten nach den Ortschaften
der Insel Ysselmonde fihrenden Stralse, sowie einen Terrain-
streifen lings des linken Ufers des Konigshafens erworben.
Diese fiir die Bebauung bestimmten Terrains sollen allmiilig
verkauft werden.

3) Gleichzeitig mit diesem Terrainerwerb ist der Handels-
vereinigung, auf den Zeitraum von 99 Jahren, das Nutzungs-
recht auf dem zwischen der vorbesprochenen Communalstralse
resp. dem Eisenbahndamm und dem bereits behandelten
Staatsbahnhafen belegenen Terrain idibertragen worden.

Die Bauausfihrungen der Handelsvereinigung, welche
sich namentlich auf das letztere Terrain erstrecken, umfassen
folgende Anlagen:

1) die Umfassung der Nordostseite des isenbahnhafens
mit Quaimauern in einer Liinge von rot. 1400 m;

2) die Herstellung eines zweiten, dem Staatseisenbahnhafen
parallelen Hafenstichbassins, des sogenannten Binnenhafens.
Die Liinge desselben betrigt rot. 1000 m, die Breite rot.
80 mj; letztere verjiingt sich gegen das Ende bis zu rot. 40 m,
Die Tiefe des Bassins ist um ungefithr 1 m grilser bemessen,
als die des Eisenbahnhafens, niimlich zu 5,5, m bei Ebbe,
d.i. zu 7,0, m bei Fluth. Das Bassin ist ringsum mit Quai-
mauern umfalst, welche ein directes Anlegen der tiefgehend-
sten Schiffe gestatten. Fiir geeignete Ladevorrichtungen ist
gleichfalls in ausgiebigster Weise Rechnung getragen. Die
Einfahrt dieses auch vom Konigshafen aus zugiinglichen
Bassins ist durch eine Klappbriicke von 23 m Lichtweite
und 10,;, m Fahrbahnbreite iberbriickt. Die in kiirzester
Zeit zu bewerkstelligende Bewegung dieser Briicke erfolgt
vermittelst eines hydraulischen Motors. Behufs Ermoglichung
einer steten Wassererneuerung hat das Bassin eine diiker-
artige Verbindung mit dem Eisenbahnhafen erhalten, welcher,
wie bereits erwithnt, durch den an der Stelle des ehemaligen
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Mallegat belegenen Spiillgraben mit der oberen Maas com-
munieirt;

3) die Anlage eines nach Osten von dem Binnenhafen
abzweigenden Stichbassins, des sogenannten Entrepothafens.
Selbiger ist 220 m lang, 60 bis 70 m breit und von gleicher
Tiefe wie der Binnenhafen. Er ist gleichfalls mit tief reichen-
den Quaimauern umgeben und erhiilt anf der Nordseite ein
Entrepot von rot. 200 m Liinge und 37 m Tiefe,

4) die Anlage von Quais lings des Konigshafens zn beiden
Seiten der Klappbriicke, soweit das Terrain der Handels-
vereinigung reicht, in einer Gesammtlinge von rot. 340 m,
deren Fundirung gleichfalls auf das Anlegen von tiefer
gehenden Schiffen berechnet ist;

5) die Errichtung von zahlreichen Ueberladeschuppen,
sowie die Anlage von rot. 13 km Eisenbahngeleis auf simmt-
lichen Quais. Die Verbindung der letzteren mit dem Giiter-
bahnhof erfolgt einerseits iiber die Klappbriicke des Binnen-
hafens, sowie iiber die Drehbriicke des Eisenbahnhafens,
andererseits iber eine iiber den Spillgraben des Eisenbahn-
hafens erbaute feste Briicke. Das Rangiren geschieht, so-
weit die Ueberfihrung der Wagen iber die siidliche, feste
Briicke bewirkt wird, durch Locomotiven, im iibrigen durch
Pferde.

Aufser den vorerwiihnten Terrains hat die Rotterdamer
Handelsvereinigung noch den an der Sidseite des Konigs-
hafens, oberhalb der Eisenbahndrehbriicke belegenen, der
Stadt gehorigen Terrainstreifen in einer Breite ven 60 m
miethsweise fiir eine kilrzere Zeit iibernommen. Da die von
der Stadt hierselbst erbauten Ufereinfassungen nicht genii-
gend tief fundirt sind, so hat die Gesellschaft, zur Ermog-
lichung des Anlegens von tief gehenden Schiffen, ein
Provisorium durch den Vorbau eines holzernen Bohlwerkes
geschaffen,

Mit Riicksicht auf die #ulserst schwierige Fundirung
sind als Ladevorrichtungen meist bewegliche Dampfkrahne

vorgesehen, Einzelne feste Krahne von gréfserer Tragfihig-
keit, sowie hydraulische Aufzugsapparate, namentlich fiir

die Zwecke der am Entrepot- und Binnenhafen belegenen
Lagerschuppen sind gleichfalls im Bau.

Das gesammte, ziemlich umfangreiche Terrain der
Handelsvereinigung hat eine Umfriedigung durch eine aus
Betonmauerwerk gegossene Mauer von rot. 1500 m Linge
erhalten.

VIL

Die Gesammtdisposition der auf dem Handelsterrain an
dem Binnen-, Konigs- und Eisenbahnhafen belegenen, mit
geringen Abweichungen gleichen Quais, zeigt die Skizze des
Profils am Binnenhafen auf Bl 31.

Die Ladeschuppen, deren voll iiberdeckte iiufsere Lade-
biihne unmittelbar an die Quaimauer anschlielst, befinden
gich mit ihrer Aulsenwand in einer Entfernung von 10,; m
von der Vorderkante der Quaimauer. Letztere hat niichst
der Wasserseite ein fiir die beweglichen Dampfkrahne nutz-
bares Eisenbahngeleis von normaler Spurweite erhalten; die
itbrig verbleibende Profilbreite iiber der Quaimauner ist nicht
fiir ein zweites IKisenbahngeleis, zum Aufstellen von Giiter-
wagen verwendet, sondern fir die Verbreiterung der iiulseren
Ladebiihne nutzbar gemacht worden. Vorzugsweise hat der

Generelle Disposition der Quais,

Ausschluls eines Locomotivbetriebes, in Firsorge filr die
Stabilitiit der Quaimaner, hierzu vorliufige Veranlassung gege-
ben, jedoch sind siimmtliche Abmessungen so gegriffen, dals
nach geniigender Consolidation des Untergrundes jederzeit
diese Anordnung vorzunehmen wiire.  Die Ladeschuppen
haben eine Breite von 18,; m im Lichten und von 28., m
zwischen den Aulsenkanten der {iberhiingenden Diicher gemes-
sen; ihr Fulsboden liegt in normaler Ladebiihnenhthe, Einige
der Ladeschuppen sind, wie die Skizze zeigt, auf einer Seite
zweietagig behufs Aufnahme von Biireauriumen fiir kauf-
miinnische und zollamtliche Zwecke., Die Schuppen sind
allseitig durch coulissenformige, ans Wellblech aulserordent-
lich leicht construirte, auf Rollen bewegliche Schiebethiiren
verschlie(sbar. Letztere bieten wasserwiirts ungefiihr zwei
Drittel, geleiswiirts die Hilfte der Frontlinge an Oeffnungen.
Hinter den Ladeschuppen befinden sich drei durch Weichen
verbundene Eisenbahngeleise resp. fiir Ankunft, Abfahrt und
Aufstellung.  Aufserdem gestatten Schiebebithnen auf dem
zwischen dem Binnen- und Eisenbahnhafen belegenen Zungen-
quai zwischen den in Zwischenriiumen von 12 bis 30 m
angeordneten Ladeschuppen das Rangiren einzelner Wagen
ither die ganze Quaibreite fort.

Die in Aussicht genommenen Krahne sind vorzugsweise
bewegliche Dampfkrahne von 1,; t Tragfihigkeit. Die Auf-
stellung einzelner fester Krahne von grifserer Tragfihigkeit
wird gleichfalls beabsichtigt. Jedoch soll deren vorliufig nur
einer von 30 t Tragfihigkeit construirt werden. Dem even-
tuellen, zunehmenden Bediirfnils entsprechend ist fiir 5 weitere
feste Krahne von 5 bis 30 t Tragfiihigkeit der nothige Platz
zwischen den in grofseren Abstiinden angeordneten Lade-
schuppen reservirt worden.  Schliefslich wird noch die Con-
struction eines grofsen Pontonkrahns von 100 t Tragfihigkeit
beabsichtigt. Seine Verwendung wiirde sich vorzugsweise
auf einen Wechselladeverkehr zwischen See- und Flulsfahr-
zeugen auf der Maas beschriinken.

Die Gesammtdisposition des zum Staatsgiiterbahnhof
gehirigen siidwestlichen Quais des Eisenbahnhafens ist im
Allgemeinen dieselbe wie die vorbeschriebene der zum Terrain
der Handelsvereinigung gehtrigen Quais. Nur wurde hier-
selbst auf dem niichst der Wasserseite zwischen Bassin und
Schuppen befindlichen Terrainstreifen, behufs Ermoglichung
eines directen Ueberladeverkehrs zwischen Schiff und Eisen-
bahn aulser dem Krahngeleis noch ein Giitergeleis angelegt.
Bei der um 1 m geringeren Wassertiefe des Eisenbahn-
hafens war die letztere Anordnung — rviicksichtlich der
Stabilitiit des hierselbst gewiihlten Profils der Quaimauer —
moglich.

Das Detail der Quaimauer selbst anlangend, so ist das
Constructionsprincip der seitens der Rotterdamer Handels-
vereinigung zur Ausfihrung gelangten Profile im Wesentlichen
durch die Skizze auf Bl 31 charakterisirt. Die Stabilitiit
der Quaimauer gegen den seitlichen Erddruck wurde vorzugs-
weise dadurch gesichert, dafs man das Hinterfillungsmaterial,
entsprechend dem natiirlichen Boschungswinkel, sich unter
der Quaimauer abflachen liefs. Is erscheint danach selbige
lediglich als Bekleidungsmauer der Boschung. Das Profil
der Quaimauer des Binnenhafens ist — nebenhin bemerkt ——
dadurch noch von erhohtem Interesse, dals man die, Zwecks
einer Reduction des Eigengewichts geschaffenen Hohlriiume
theilweise fiir Lagerzwecke nutzbar gemacht hat. Wiihrend
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die beiden wasserwiirts belegenen Abtheilungen zum Stapeln
von einzukellerndem Gut dienen, hat die landwiirts belegene
schmalspurige Geleise fiir einen Transport innerhalb des
Kellers selbst erhalten. In kleineren Zwischenriiumen sind
ebendaselbst an Stelle der abdeckenden Cementkappen Luken
angeordnet, durch die, vermittelst des {iber der iulsersten
Abtheilung sich bewegenden Krahns, eine Bedienung der
Kellerriiume moglich ist. Der Zugang zu letzteren wird
durch landwiirts vorspringende Treppen vermittelt.

Im Gegensatz zu den Quaimauern der Handelsvereinigung
ist die seitens des Staats am Siidwestquai des Eisenbahnhafens
zur Ausfithrung gebrachte Quaimauer als Vollprofil auf stark
verbreitertem Fundirungsroste ausgebildet.

Die Wirkung der von dieser Quaimauer voll aufzuneh-
menden Horizontalcomponenten des Erddrucks ist somit hier
in wesentlich anderer Weise dadurch paralysirt worden, dals
gleichzeitig die Verticalcomponenten des auf dem verbreiter-
ten Rost auflagernden Hinterfillungsmaterials fiir die Stabi-
litit nutzbar gemacht worden sind. Eine letzterer iihnliche
Construction ist neuerdings von der Handelskade zu Amsterdam
zur Ausfithrung gelangt.

Die Fundirung besteht bei siimmtlichen Quaimauern
auf Feyenoord aus Pfahlrost. — Ihre Abdeckplatte liegt,
entsprechend der Hohenlage des Terrains an -+ 3,., resp.
+ 3,50 A. P., — also 0,5, resp. 0,,, m iher dem hichsten
bekannten Wasserstand.

IX. Generelle Anordnung des Entrepots.

Das Entrepotgebiiude hat eine Liinge von rot. 200 m
bei 87 m Breite. Is ist durch 4 feuersichere Zwischen-
wiinde der Liinge nach in 5 Einzelriiume getheilt, und ist
dementsprechend auch die Versicherung gegen Feuersgefahr
fiir jeden Raum inclusive seines Inhalts getrennt vorgenommen.
Die Theilwiinde sind ungefihr 2 m iiber das Dach hochge-
fithrt, und sind selbige vorlinfig durch keine Thiiréfinungen
unterbrochen. Jedoch sind fiir den Fall, dafs der Verkehr
innerhalb des Schuppens selbige wiinschenswerth machen sollte,
gewolbte, rot. 1 m vor die Brandmauer vorspringende Mauer-
vorlagen vorgesehen, welche alsdann mit gepanzerten, in 2 m
Entfernung von einander anzuordnenden hermetisch schliefsen-
den Thiiren versehen werden wiirden,

Das Entrepot befindet sich an der Nordseite des Bassins,
und zwar in einem Abstande von rot. 13 m von dem Ufer-
rande desselben. Die Oberkante der Quaimauer liegt hier-
selbst an 4,5, m A. P., gegen -+ 3,,, m auf der ibrigen
Strecke des Bassins. Der Iulsboden des Parterres des
Entrepots ist in gleiche Hohe mit der hohen Quaimauer
gelegt, mithin rot. 1 m hoher als das Terrain. Drei Giinge
von 14 m Breite durchschneiden das Entrepot in Terrainhohe
und ermiglichen ein Ueberladen von eingespeicherten resp,
cinzuspeichernden Giitern von den Land- und Eisenbahn-
fahrzeugen ohne Anwendung von Hebevorrichtungen,

Das Entrepot umfalst:

a) ein feuersicheres Kellergeschols mit einer Gesammtfliche
713 1 A s BT TR G et et D AR BT

b) ein hohes Parterre von . 5036 -
¢) ein erstes Geschols von . 6496 -
d) ein zweites Geschofs von . . . . . 6496 -
e) ein Dachgeschols von 6521 -

Der Raum unter den Quergiingen konnte wegen mangeln-
der Constructionshéhe nicht unterkellert werden, daher die
Fliichendifferenz zwischen dem Kellergeschols und den iibrigen
Etagen,

Das Kellergeschols ist durch Mauern und Giinge in
Einzelriiume von 5 m Breite getheilt; jeder derselben ist mit
Kappen aus Cementgulswerk zwischen gewalzten Triigern iiber-
wolbt. Die Triiger sind vollstiindig mit Cementguls iiberdeckt,
und befindet sich hieritber eine Asphaltschicht, welche den
Fulsboden des Erdgeschosses bildet.

Die Deckenconstruction der iibrigen Etagen besteht aus
einem holzernen Fulsbodenbelag auf Holzbalken, welche von
gewalzten Unterziigen unterstiitzt werden. Diese ruhen auf
Siulen von Gufseisen, welche durch siimmtliche Etagen
durchgreifen.

Nach den bei grofseren Briinden in London und Ant-
werpen gemachten Erfahrungen hat man darauf verzichtet,
das Gebiinde mit sogenannten feuersicheren Deckenconstruc-
tionen in den iiber Terrain liegenden Etagen zu versehen,
vielmehr hat man sich mit der Anordnung einer allenfalls
maglichen feuersicheren Einwdlbung des Kellers begniigt, und
im Uebrigen sich darauf beschriinkt, eine eventuelle Feuers-
gefahr durch die Zwischenschaltung von starken Brandmauern
auf einen Theil des Gebiindes zu localisiren.

Die Hohe der einzelnen Etagen ist der voraussicht-
lichen,durch die Tragfiihigkeit des Fulsbodenbelags bedingten
Belastungshohe angepalst und dementsprechend innerhalb
bescheidener Grenzen gehalten. Die Iirstlinie des Daches
erhebt sich nicht iiber 16,,, m {iber Terrainhohe.

Die in Aussicht genommenen Hebevorrichtungen bestehen
zuniichst aus beweglichen Krahnen von 1,, t Tragfihigkeit.
Selbige befinden sich auf dem Quai vor dem Entrepotschuppen,
und vermitteln ebensowohl einen Ueberladeverkehr von den
Schiffen auf das in gleicher Hiohe mit dem Fulsboden der
Wagen liegende Plateau des Frdgeschosses, wie auch in die
Kellerriiume. Eine rund um das Gebiiude, in Hohe der
ersten Etage, herumlaufende Gallerie, sowie kleine, in Hohe
der zweiten Itage angeordnete Balcons ermdglichen gleich-
falls einen directen Verkehr mit den hioheren Geschossen des
Gebiindes. Waaren, welche fiir das Dachgeschols bestimmt
sind, werden durch die in den Frontmauern ausgesparten
Fenster resp. Luken entweder vermittelst der Krahne oder
der eigens fiir den Betrieb dieser KEtage angeordneten
Flaschenziige befordert.

Aufserdem befinden sich im Innern des Gebiiudes 16 Aus-
sparungen in der Deckenconstruction behufs Aufnahme von
Aufziigen, von denen vorliufig 4 zur Ausfihrung gelangen
sollen. Fiir den Betrieb dieser letzteren hatte man anfiing-
lich Dampfkraft in Aussicht genommen, und zwar sollie die
Dampfleitung zu den Cylindern der einzelnen Aufziige von
einem gemeinschaftlichen Kesselhause aus erfolgen. In diesem
Falle waren die beweglichen Krahne als Dampfkralne in
iiblicher Construction vorgesehen. Niihere Unterhandlungen
mit dem Hause Armstrong in Newcastle upon Tyne gaben
jedoch der Anordnung eines hydraulischen Motors aus Billig-
keitsriicksichten den Vorzug. Vorliufig hat man sich auf
die Aufstellung eines Accumulators beschriinkt, von dem der
grifsere Theil der Hebevorrichtungen , die Aufziige, das
Entrepot, ein Theil der beweglichen Krahne des Entrepot-
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und Binnenhafens, der feste Krahn von 30 t Tragfihigkeit,
sowie moch ein Schiffsspill bedient werden.

Die riiumlichen Abmessungen des Maschinenhauses,
Fundirungen der Kesselfundamente ete. sind indessen gleich
auf die eventuelle Aufstellung eines zweiten Accumulators
berechnet worden.

X. Uebersicht der geschaffenen Anlagen
und Schlufshemerkungen.
Die durch die Arbeiten der Rotterdamer Handelsver-
einigung vorliiufig geschaffenen Anlagen umfassen

I. an Hoehbananlagen:
1) das Entrepot mit 4663 qm Keller- und 24550 qm
Ftagenfliiche;
2) die Ladeschup13011 mit zusammen 15000 qm Lager-
fliiche,

_ I, an Quaianlagen:
1) Quais mit einer Vortiefe von 5,5, m bei mittlerem
Ebbe-, resp. 7,5, m bei mittlerem Fluthwasserstande

a. im Entrepothafen an der Nordseite von 240 m, an der
Stidseite von 200 m, an der Ostseite von 68 m Liinge;

b. im Binnenhafen an der Ostseite von 900 m, an der
Westseite von 1000 m, an der Siidseite von 40 m Liinge;
zusammen von 2448 m Liinge.

Hierzu gehéren 11000 qm Kellerriiume in der Ostlichen
Quaimauer des Binnenhafens.
2) Quais mit einer Vortiefe von 4,4, bezw. 6,7, m.

¢. an der Siidseite des Konigshafens von 340 m und

d. an der Ostseite des Staatsbahnhafens von 1100 m Liinge,
also zusammen von 1440 m Liinge.

3) Quais mit einer Vortiefe von 3,5, m bezw. 5,5, m.

e. lings des Spiilcanals des Staatsbahnhafens von 300 m
Liinge.

Die gesammten Quaianlagen haben hiernach eine Liinge

von 4188 m.

III. an Geleisanlagen:

itberhaupt rot. 8000 1fd. m nebst den néthigen Zufuhrstralsen
tir das Landfuhrwerk.

IV. an Ladevorrichtungen:
12 bewegliche Krahne, & 1,, t Ldf., mit Dampfbetrieb,
4 bewegliche Krahne wie vor mit hydraulischem Betrieb,
desgleichen 1 festen Krahn von 30 t Tragfihigkeit, 1 Schiffs-
spill und 4 Aufziige.

Auf eine Schiffszahl bezogen, reichen die vorhandenen
Quaianlagen aus, 4000 Dampfschiffen per Jahr einen Ueber-
ladeverkehr 2zu ermoglichen, unter Voraussetzung einer
Liegezeit von 8 Tagen pro Schiff und unter Ausschlufs der
Sonntage.

Nach vollstéindigem Ausbau des Terrains der Handels-
vereinigung wird sich die Fliche der Ueberladeschuppen,
welche vorliufig nur dem gegenwiirtigen Verkehr angepalst
ist, auf 50000 qm, ferner die Gesammtlinge der Lade- und
Rangiergleise auf 13 km erhthen konnen. Die Anlage eines
zweiten Entrepots auf der Siidseite des Entrepothafens, sowie
die Anlage von Packhiiusern in der Axe des zwischen dem
Binnen- und Eisenbahnhafen belegenen Zungenquais sind unter
Einschlufs der hierdurch bedingten Vermehrung von Lade-
vorrichtungen einer spiteren Zeit vorbehalten. In gleicher
Weise wilrde selbige iiber die im Projecte stehende, in der

Zoitschrift f. Banwesen. Jahrg, XXXI.

Situationsskizze bereits eingezeichnete Anlage eines dritten
vom Konigshafen, norddstlich vom Eisenbahndamm abzweigen-
den Bassins zu entscheiden haben. !

Der erste Spatenstich zu vorbeschriebenen Anlagen wurde
im April 1874 gemacht. Die Betriebsiibergabe sollte im
October 1878 stattfinden. Bei meinem Besuche zu dieser Zeit
war zwar selbige noch nicht erfolgt, jedoch waren siimmtliche
Arbeiten soweit vorgeschritten, dals die Uebergabe binnen
kiirzester Frist bevorstand.

Die bauleitenden Ingenieure der Gesellschaft waren die
Herren A. W. Mees und T. J. Stieltjes zu Rotterdam, von
welchen der letztere, ein Sohn des in fachmiinnischen Kreisen
bekannten verdienstvollen gleichnamigen Ingenieurs, noch vor
Abschluls des Werkes im Frithjahr 1878 — leider zu friih
— verstarb. ;

Gleichzeitig mit den Arbeiten der Rotterdamer Handels-
vereinigung hatte die Stadt Rotterdam den Bau einer festen
eisernen Wegebriicke iiber die Maas in Verbindung mit einer
Drehbriicke itber den Konigshafen, dicht unterhalb der Eisen-
bahnbriicke beschleunigt. Zu eben jener Zeit wurden die
letzten Arbeiten, die Anschiittungen der Rampen, die Probe-
belastungen und Durchbiegungsversuche an der Wilhelms-
briicke vorgenommen,

Das ehemalige Eiland Feyenoord, welches noch vor
wenig mehr als 5 Jahren, — von dem auf der Nordseite
desselben angesiedelten Schiffswerft der Ned. Stoomboot Maat-
schappy und einer Hellingsanlage abgesehen, — nur ein
fruchthares Weide- uud Ackerland war, ist sonach durch die
neugeschaffenen Anlagen der Schwerpunkt des Rotterdamer
Handels geworden, und schwerlich wird noch ein gleicher
Zeitraum erforderlich sein, um die das iulsere Aussehen
abschliefsende Bebauung des mnoch disponiblen Terrains,
namentlich auf der zwischen der Maas und dem Konigshafen
belegenen Nordinsel zu vollenden. Die ganze Hoffnung der
Rotterdamer Kaufmannschaft concentrirt sich nunmehr auf die
Erfiilllung der an den neuen Schifffahrtsweg zur See gestellten
Erwartungen. :

Wer Rotterdam vor 8 Jahren besucht hat und es hente
wiedersieht, wird manches veriindert finden. Die nunmehr
zwischen Norden und Siiden geschlossene Eisenbahnverbindung,
die in Consequenz dieser geschaffene Nordbahn, zwei feste
Briicken, die grofsartigen Anlagen auf Feyenoord sind in
dieser Zeit neu entstanden, und Hand in Hand mit den aus-
gefithrten Bauten hat namentlich die grolse Schifffahrt eine
Verschiebung von der Seite des alten Rotterdam nach dem
linken Ufer von Feyenoord erfahren.

Die kommende Zeit wird lehren, in wie weit Rotterdam
bei seiner iiberaus giinstigen Lage an einem der schiftbarsten
Stréme des europiiischen Continents es verstehen wird, den
Verkehr, zumal fiir Mittel- und Siiddeutschland an sich zu
ziehen.

Hauptsiichlich ist es die Concurrenz Antwerpens, welche
Holland, wie gegentheils Antwerpen, keine Opfer scheuen
lifst, diesen Existenzkampf mit allen Mitteln des Friedens
auf’s Schneidigste zu fithren. In der jiingsten Zeit ist es
wieder nichts Geringeres, als ein neues Hafenproject von
einem Umfange wie dasjenige von Ymuiden, — niimlich die
Anlage eines Nordseehafens bei Scheveningen in Verbindung
mit einem Anschlufscanal zur neuen Maas bei Vlaardingen, —

B!
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welches aus dieser Initiative entstanden und hier, namentlich
hinsichtlich des Personenverkehrs zwischen Deutschland und
England, dasjenige mit erreichen helfen soll, was Vlyssingen

mit der Queenborough- und Rotterdam mit der Harwich-
Linie noch nicht zu schaffen vermogen.

Berlin, im August 1879, Havestadt.

Neuere Bahnhofs=-Anlagen in England.*)
(Mit Zeichnungen auf Blatt 82 und 33 im Atlas,)

1. Giiterstation White Cross der Midland - Eisenbahn

in der City zu London.

Wie in Bezug auf den Personenverkehr bei der Ent-
wickelung der Eisenbahnverhiltnisse Londons sich consequent
das Bestreben geltend gemacht hat, mit den Personen-Sta-
tionen immer weiter in das Innere der Stadt, bis zu den
Mittelpunkten des Verkehrs vorzudringen, und in Folge
dessen allmiilig eine Reihe der grofsten Bahnhofsanlagen
mitten in der City unter aulserordentlichen Kosten geschaffen
worden ist, so haben auch mehrere der in London miin-
denden Bahnen sich veranlafst gesehen, eigene Giiter-Sta-
tionen in der City zu errichten, wie z. B, die Great Western-
Bahn in Smithfield Market und die Great Northern-Bahn in
Farringdonstreet.

Die neueste Anlage dieser Art ist die im Frihjahr
1878 dem Verkehr iibergebene White Cross-Station der
Midland-Bahn, Dieselbe ist, wie aus den Zeichnungen auf
BL 32 u. 33 zu ersehen, zweietagig, dhnlich der bekannten
Broadstreet-Station, doch gewissermaalfsen deren Gegenstiick.
Wiihrend néimlich in Broadstreet, woselbst die Bahn mittelst
Viaducte iiber die Stralsen gefiihrt ist, der Eisenbahnver-
kehr sich in der oberen, der Landverkehr in der unte-
ren, im Niveau der Strafse gelegenen Etage bewegt, lau-
fen bei der im Anschluls an die unterirdische Bahn erbauten
White Cross-Station die auf der Underground Railway
ankommenden Giiterziige in der unteren Etfage der Station
ein, und werden von hier die Wagen mittelst hydraulischer
Aufziige in die obere, im Niveau der Stralse gelegene Etage
gehoben behufs Entladung auf das Rollfubrwerk.

Die den Verkehr nach Hull, Leeds und Newcastle ver-
mittelnde Midland-Bahn, deren Haupt-Giiterbahnhof im Nor-
den Londons bei Kings Cross, in bedeutender Entfernung
von der City gelegen ist (von wo aus die Ziige auf die
unterirdische Bahn ithergehen konnen), hat die neue Anlage,
wie die Situationszeichnung auf Bl 32 veranschaulicht, zwi-
schen den Stationen Moorgatestreet und Aldersgatestreet der
unterirdischen Bahn errichtet, mitten in dem verkehrsreich-
sten Theile der City, und nur wenige Minuten von dem
Hauptecentrum des Verkehrs in derselben, dem kleinen
Platze vor der Bank und Borse.

Die Wahl des unregelmiifsigen, zwischen den beiden
engen, convergirenden Nebenstrafsen Red Cross und White
Cross gelegenen Bauplatzes, welcher nur durch Abbruch der
darauf befindlichen Hiiuser gewonnen werden konnte, war
durch den Umstand bedingt, dals die auf dieser Strecke
sonst im Tunnel laufende unterirdische Bahn an dieser Stelle
in einen kurzen offenen Einschuitt tritt, der ;yon den beiden
Querstrafsen mittelst Ueberfihrungen iiberschritten wird. An
der der White Cross Street zugekehrten Seite des Bauplatzes
ist ein vieretagiger Speicher errichtet, in welchem in der

*) Diese Mittheilungen sind bei Gelegenheit einer Studienrcise
in England im Winter 1877/78 gesammelt worden,

in England iblichen Weise die ankommenden Giiter auf
Verlangen der Empfinger lingere Zeit von der Eisenbahn-
gesellschaft gegen geringe Kosten magazinirt werden; die
nach der Red Cross Street gelegene Seite wird von der
Giiterhalle eingenommen. — Das Geschick, mit welchem die
aus der unregelmiifsigen Form des Bauplatzes entstehenden
Schwierigkeiten gelost sind, sowie die sorgfiltige Ausnutzung
des sehr beschriinkten Raumes, zu welcher der enorme, in
der City nicht selten 800 4 pro gqm erreichende Grund-
erwerbs-Preis zwang, geben der Anlage jedenfalls ein beson-
deres Interesse.

Von der auf der Strecke zwischen Moorgate Street und
Kings Cross viergeleisigen unterirdischen Bahn (der sog.
widened line) zweigt unmittelbar nach dem Austritt der von
Aldersgatestreet kommenden Geleise aus dem Tuunel das
Anschlufsgeleis der Station ab, welches sich in der Station
in ein Maschinen- und zwei Aufstellungsgeleise zerlegt; erste-
res ist iiber die Station hinaus verliingert und endet in zwei
zur Aufstellung der Maschinen dienende todte Geleise.

Der Verkehr in der unteren Etage der Station theilt
sich in zwei Gruppen, niimlich in den Speicherverkehr und
in den fir die Giiterhalle bestimmten Verkehr. Tir den
ersteren dienen 4, normal zu den Aufstellungsgeleisen ge-
richtete Vertheilungsgeleise, von denen das dulserste im
Speicher selbst liegt und als Ladegeleis benutzt wird, Mit
den Aufstellungsgeleisen sind diese Geleise durch Dreh-
scheiben sowie unter einander durch zwei unversenkte
Schiebebithnen verbunden. Was den anderen Theil des
Verkehrs betrifft, so sind fiir diesen 10, mit den Aufstel-
lungsgeleisen sowie unter einander in dhnlicher Weise ver-
bundene Geleise angeordnet, von denen eines der mittleren
die hydraulischen Aufziige zum Heben der Wagen in die
obere Etage enthiilt. Die zum Betriebe dieser Aufziige
erforderlichen maschinellen Einrichtungen befinden sich in
einem kleinen, in einer Erweiterung des Einschnitts an der
White Cross Street erbauten Maschinenhause; von diesem
aus werden aunch die zahlreichen zur Bewegung der Dreh-
scheiben und der Giiterwagen dienenden Capstans betriehen,
desgleichen die im Speicher befindlichen Aufziige fir Giiter.

In Folge des niedrigen, von der unterirdischen Bahn
adoptirten Normalprofils, dessen grofste Hohe nur 3,,, m
betriigt, ergiebt sich die Niveaudifferenz, um welche die
Wagen zu heben sind, zu nicht mehr als 18 Fuls engl.=b5,,,m.

Um der unteren Ktage einiges Licht zuzufithren, ist
die nach der unterirdischen Bahn hin gelegene Wand des
Gebiiudes zum grofsten Theil auf Sdulen gestellt, zwischen
welchen sich ein Gitter befindet.

Die in der oberen Etage gelegene Giiterhalle hat
von der Red Cross Street aus drei directe Einglinge und ist
aufserdem von der White Cross Street vermittelst zweier im
Speicher gelegenen Durchfahrten zugiinglich; das IFuhrwerk
gelangt von jeder dieser Strafsen aus auf eine der beiden
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im Gebiiude befindlichen Ladestralsen, auf welchen es vor den
Ladeperrons vorfihrt, und zwar, der besseren Ausnutzung
des Raumes wegen, in der in England allgemein iblichen
Weise nicht der Linge nach, sondern vor Kopf, so dals
trotz des beschriinkten Raumes eine erhebliche Anzahl Wagen
auf diesen beiden Ladestrafsen laden kann. Die beiden
Ladeperrons sind mit 9 Hebekrahnen ausgeriistet; zwischen
den Perrons liegen 3 durch zwei Schiebebithnen verbundene
Geleise, von welchen das mittlere die beiden Aufziige ent-
hiillt, aulserdem liegt noch ein viertes Ladegeleis an der
dem Speicher zugekebrten Seite -des grofsen Ladeperrons.

Die Biireaus befinden sich in der unteren Etage des
Speichergebiiudes und sind nur durch leichte Bretterwiinde
abgeschlossen.

Was den Betrieb auf der Station anlangt, so ist hier-
bei vorab zu beriicksichtigen, dals nach dem in England
allgemein adoptirten Princip der ankommende Verkehr von
dem abgehenden der Zeit nach vollkommen geschieden
ist, derart, dals die Giiterziige in den frithen Morgenstunden
ankommen, und in den spiiten Abend- und Nachtstunden
abgehen; es erstreckt sich daher das Geschiift des Ent-
ladens der Giiterwagen und des Abfahrens der Giter durch
das (der Eisenbahngesellschaft gehorende) Rollfuhrwerk iiber
den Vormittag, wihrend der Nachmittag und Abend
fiir das Heranschaffen der Giiter und das Beladen der Wagen
bleibt. — Ferner diirfen, da der Schnelligkeit und Sicher-
heit des Betriebes wegen alle Ziige auf der unterirdischen
Bahn principiell mit derselben Geschwindigkeit befirdert
werden, also auch die Giiterziige mit der Geschwindigkeit
der Personenziige gehen miissen, erstere aus nicht mehr
als 10 beladenen Wagen bestehen,

Demgemiifs wird der Betrieb, wie sich annehmen liilst
(die Anlage war zur Zeit der Anwesenheit des Unterzeich-
neten noch nicht dem Betriebe itbergeben, auch waren nach-
triigliche Angaben iiber diesen Punkt leider nicht zu erhal-
ten), in der nachfolgenden Weise sich gestalten.

Von den beiden, der unterirdischen Bahn parallel
laufenden Aufstellungsgeleisen wird das mit I bezeichnete
innere im Allgemeinen fiir die ankommenden, das sich
todt laufende zweite fiir die abgehenden Ziige dienen;
die Liinge eines jeden derselben reicht aus, um einen aus
10 Wagen und der Maschine bestehenden Zug aufzustellen,
ohne die Weiche zu sperren. Sofort nach Ankunft eines
jeden der gegen Morgen mit kurzen Intervallen cintreffenden
Giiterziige werden die Wagen mittelst der Drehscheiben und
Capstans (e¢ in der Zeichnung) auf diejenigen Geleise vertheilt,
welche an das Ankunftsgeleis I unmittelbar angeschlossen
sind, d. h. bei der Speichergruppe auf die Geieise 1 und 3,
bei der Giiterhallengruppe anf die Geleise 2, 5, 7, 8 und 9.
Diese Geleise gewiihren Raum zur Aufstellung von rund 40
(durchweg zweiachsigen) Wagen, ohne dals die Schiebebithne
versperrt ist, und da noch ein weiterer Zug auf dem Auf-
stellungsgeleis I stehen kaun, so ergiebt sich die Leistungs-
fihigkeit der Station zu b Zigen oder 50 Gilterwagen resp.
100 Achsen. Diese allerdings miilsige Zahl wird, da es sich
wesentlich um Stilckgiiterverkehr handelt, immerhin zur Be-
wiiltigung eines betriichtlichen Verkehrs ausreichen.

Das wiihrend der Vormittagsstunden auszufithrende Ent-
laden der Giiterwagen wird nun bei der Speichergruppe
derart betrieben, dals die auf Geleis 1 stehenden Wagen

theils mittelst Handkarren, theils mittelst der im Grundrils
des oberen Geschosses angedeuteten 4 Hebevorrichtungen ff
iiber diesem Geleis in die verschiedenen Stockwerke des
Speichers entladen, und die leeren Wagen mittelst der am
hinteren Ende des Gebiiudes befindlichen beiden Schiebe-
bithnen auf die Geleise 2 und 4 dieser Gruppe gesetzt
werden.

Bei der rechtsseitigen Gruppe kinnen zuniichst die
auf Geleis 2 stehenden Wagen, da dieses zufiillig von dem
einen der in der oberen Etage stehenden Krahne durch eine
Oeffnung in der Decke (g im Grunde der unteren Etage)
erreicht werden kann, direct entladen werden, und brau-
chen daher nicht in die obere Etage gehoben zu werden;
die entladenen Wagen werden mittelst der Drehscheiben auf
Geleis 1 geschafit. — Die auf den iibrigen Geleisen dieser
Gruppe stehenden Wagen milssen vermittelst der Aufzige
nach oben gehoben, dort entladen und hierauf wieder nach
unten befordert werden, wobei es zur Erreichung eines geord-
neten Betriebes erforderlich sein wird, dals die beiden Auf-
zilge stets eine gegen einander verwechselte Stellung
haben, d. h. dafs der eine unten steht, withrend der andere
sich oben befindet; ferner wird von den beiden in der obe-
ren Etage vorhandenen Schiebebithnen die an der Wand des
Gebiiudes liegende Nr. I im Allgemeinen fir die leerven,
die andere, Nr, II, fur die vollen Wagen zu benutzen sein.

Wiihrend also z. B. auf dem Aufzug I ein voller Wagen
heraufkommt, warten auf der Schiebebiihne I und dem daran
stolsenden Geleisstiick bereits zwei leere Wagen; der herauf-
gekommene volle Wagen geht zur Schiebebithne II, gleich-
zeitig benutzt der vordere der beiden leeren Wagen den
Augenblick, in welchem das Geleis geschlossen ist, um iiber
den Aufzug heriiberzugehen, und sich unmittelbar hinter dem-
selben aufzustellen (wobei dann die Schiebebithne II nach
oben frei bleibt), wiihrend der hintere leere Wagen auf den
Aufzug I geht. Indem nun dieser Aufzug sinkt, steigt der
Aufzug 1T herauf, der hier angekommene volle Wagen geht
auf die Schiebebithne II, und der noch wartende leere
Wagen tritt auf den Aufzug II, worauf sich das Spiel
erneuert.

Withrend fir die auf den drei Parallelgeleisen der obe-
ren Etage befindlichen Wagen auf diese Weise eine unge-
hinderte Circulation erreichbar sein wird, ist es freilich
unvermeidlich, dals die auf dem vierten Ladegeleis aufge-
stellten Wagen oft liingere Zeit werden warten miissen, bevor
sie entfernt werden konnen; es ist in dieser Beziehung auf-
fallend, dafls die Geleise der Schiebebithne I nicht durch-
gefihrt sind, wodurch dieser Uebelstand vermieden wor-
den wiire.

Die so entleerten und nach dem unteren Stockwerk
zuriickbeforderten Wagen werden nun mittelst der die Geleise
3 bis 10 verbindenden Schiebebithne auf die noch frei ge-
bliebenen Geleise, d. h. die Geleise 3, 4, 6 und 10 ver-
theilt. Am Nachmittage, wo behufs Befrachtung der Wagen
im oberen Stockwerke die ganze Manipulation zu wieder-
holen ist — der grofse, aber unvermeidliche Uebelstand der
ganzen Anlage — wird man natirlich die Disposition so
freffen, dals in erster Linie die eben erwiihnten Geleise 3,
4, 6 und 10, welche mit dem Abfahrtsgeleis in directer
Verbindung stehen, durch gegenseitigen Austausch wieder
mit vollen Wagen besetzt werden, und erst, wenn diese

4*
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nicht mehr ausreichen — denn auch ein grofser Theil der
im Speicher entladenen Wagen wird in der Giiterhalle zu
beladen sein — wird man zur Aufstellung auf den iibrig
bleibenden Geleisen schreiten, von welchen aus die Verbin-

Von den beiden oben genannten, hier mit einander
concurrivenden Bahnlinien, welche einerseits den Verkehr
zwischen London und den zahlreichen, dichtbevolkerten Vor-
orten dieser Gegend vermitteln, andererseits den an man-
chen Tagen wahrhaft

dung mit dem Abfahrts-
geleis allerdings nur
durch je zwei Dreh-
scheiben moglich ist.

II. Der Bahnhof zu
Portsmuth.

Diese Bahnhofs-An-
lage hat, wie aus den
Skizzen auf Bl 33 her-
vorgeht, mit der soeben
besprochenen insofern
etwas Gemeinsames, als
auch hier auf dersel-
ben Station der Betrieb
in zweierlei Niveaus
stattfindet. Der von der
South Eastern- und der
London Brighton South
Coast - Bahn  gemeinsam
benutzte ~ Bahnhof st L{: .
gleichzeitig Kopf- und Vigg i
Durchgangsstation. Wiih- :
rend néimlich die fiir die
Stadt Portsmuth bestimm-
ten Ziige in der unteren
Halle vor einem breiten
Querperron enden, fiih-
ren zwei innerhalb des
Bahnhofs auf einer Rampe
ansteigende Geleise zu <
einem neben der Halle
angeordneten, von eiser-

St-Gipsey Hill

) Victoria

%,

St.Souliy,

n.Bright

Jdeeller Schnitt AB

colossalen Verkehr zwi-
schen London und dem
Crystall- Palaste zu be-
wiiltigen haben, hat die
von Victoria Station, dem
Hauptbahnhof des West-
ends, ausgehende Lon-
don - Chatham - Dover -
Bahn in der Niihe des Pa-
lastes eine so tiefe
Lage, dals sie den weit-
gestreckten Hiigelriicken,
auf dessen Hohe der
Palast liegt, mittelst eines
langen Tunnels durch-
setzen, und daher, um
sich eine Verbindung mit
dem Palaste zu verschaf-
fen, einen eigenen, in
Brixton von der Haupt-
bahn abgehenden Zweig
bauen mul'ﬂte, welcher
an der Nordwestseite
des Palastes in der (hoch-
gelegenen) High Level
Station endet,

Die von London
Bridge kommende Haupt-
linie der andern, der
London Brighton -South-
Coast-Bahn, liuft in be-
triichtlicher  Entfernung

nen Siulen getragenen
Plateau, woselbst sich eine obere Station befindet, iiber-
schreiten dann die Bahnhofsstralse, und fithren einerseits
zu dem Hafen von Portsmuth, andererseits mit einer ein-
geleisigen Abzweigung zu den sog. Dockyards, den grols-
artigen Dock- und Arsenal- Anlagen der Englischen Flotte.

Auf dem Platean befindet sich ein kleiner Warteraum,
aus Holz gebaut; zwei Treppen vermitteln die Verbindung
zwischen der oberen und unteren Station, wiihrend der
Raum unter dem Plateau zur Aufstellung der Droschken
benutzt wird,

III. Die Yerzweigungen der London-Brighton -South-Coast-
und der London - Chatham -Dover Bahn in der Niihe des
Crystall - Palastes bei London.

Der vorstehende Holzschnitt giebt schliefslich eine iiber-
sichtliche Zusammenstellung der gegenwirtigen Eisenbahn-
verhiltnisse der Gegend in der Nihe des Crystall - Palastes,
aus Specialplinen zusammengestellt, — An diese sich an-
schliefsend, moge noch auf die beiden Stationen am Crystall -
Palast selbst etwas niiher eingegangen werden, obwohl diese
Anlagen bereits aus iilteren Publikationen zum Theil be-
kannt sind.

stidlich vom Palaste, und
passirt, einige englische Meilen von demselben entfernt, den
grolsen Durchgangsbahnhof Norwood Junction. Diese Strecke
ist viergeleisig, indem neben den beiden Geleisen der genann-
ten Bahn auf demselben Bahnkorper gleichzeitig diejenigen
der South Eastern-Bahn liegen. Von Norwood Junction
geht eine zweigeleisige Zweigbahn iiber Selhurst nach Vic-
toria Station im Westend; um nun bei der Linfiihrung der
letzteren in den Bahnhof die Durchkreuzung der Geleise zu
vermeiden, ist nach einer in England nicht selten zu finden-
den, auch bei uns bereits nachgeahmten Methode die An-
ordnung derart getroffen, dals die Geleise der Zweighahn in
einiger Entfernung vor dem Bahnhof von einander getrennt
sind und das innere iiber die Hauptbahn gefiihrt ist. In
gleicher Weise ist bei der Station Sydenham ein Zweig der
London Brighton-Bahn, welcher nach dem Crystall-Palaste
geht, und hier in die (tief gelegene) Low Level Station
fithrt, in die Hauptbahn geleitet; derselbe geht dann iiber
Balham ebenfalls nach Victoria. Endlich fihrt eine fernere,
nach demselben Princip angcordnete Abzweigung von Nor-
wood Junction nach dem Palaste und vereinigt sich mit dem
eben erwiihnten, von Sydenham kommenden Zweige bei der
Low Level Station. Diese Station, von welcher Blatt 33



57 Fr. Engelser, Ueber den Horizontalverband bei Bogenbriicken. 58

eine Skizze enthiilt, ist eine Doppelstation. Da es niimlich
in Folge localer Schwierigkeiten nicht gut anging, die Ein-
miindung des letzteren Zweiges noch vor der Station zu be-
wirken, aufserdem auch die Leistungsfiihigkeit der Station
an verkehrsreichen Tagen bereits an ihrer Grenze angelangt
war, hat man es, um einen theuern Erweiterungsbau zu
vermeiden, vorgezogen, neben der Hauptstation und in dem
gleichen Niveau mit dieser eine zweite, kleinere Station mit
einigen einfachen Warteriiumen zu errichten und die Geleise
erst hinter der Station zusammenzufithren, wobei es aller-
dings unvermeidlich war, dafs die Weichen unmittelbar vor
den Tunnel zu liegen kamen.

Auf dieser Doppelstation, sowie auf der, an der anderen
Seite des Palastes gelegenen bereits erwiithnten High Level
Station wird nun der an Festtagen wahrhaft enorme Verkehr
zum Crystall-Palaste (der Palast wird bei sclchen Gelegen-
heiten im Laufe des Tages hiufig von 60000, vor einigen
Jahren sogar einmal von 80000 Menschen besucht) bewiil-
tigt. Einestheils die auf beiden Stationen wie in allen &hn-
lichen Fillen in England durchgefiihrte Anordnung, dals nur
ein Geleis zwischen je zwei Perrons liegt, so dals der ankom-
mende Zug gleichzeitig von der einen Seite verlassen, von
der andern bestiegen werden kann; dann die, eine schnelle
Beforderung grofser Menschenmassen so sehr erleichternde
Hohe der Perrons (94 cm), endlich, und nicht am wenig-
sten, die dem englischen Publikum eigene grolse Umsicht,
Ruhe und Gewandtheit im Verkehr auf der Eisenbahn —
ermiglichen diese aulserordentliche Leistung auf verhiiltnifs-
miifsig engem Raume. Da auf der Low Level Station aulser-
dem der Betrieb, trotz der Sicherheit, welche die selbstver-

stiindlich angewandte Central-Weichenstellung bietet, durch
die unmittelbare Nihe des Tunnels nicht wenig gefiihrdet
wird, so spricht es gewils sehr fiir die Umsicht und Zuver-
lissigkeit des Bahnpersonals, dals von den Anwohnern ver-
sichert wird, man wisse sich keines Unfalls auf der Station
zu erinnern. Wie die Skizze dieser Station zeigt, liegen in
der Halle 4 Perrons, von welchen Freitreppen zu der Hihe
des Empfangsgebiudes (unter dem die Geleise durchgehen)
hinauf filhren. Die verhiltnifsmiifsig sehr klein gewiihlten
Dimensionen fiir die Riiume in dem Gebiiude erkliiren sich
dadurch, dals letzteres fiir den bei weitem grolsten, durch-
weg mit Retourbillets versehenen Theil des Publikums ledig-
lich als Durchgang zu der anschlielsenden, nach dem Palaste
filhrenden Glashalle dient, in welcher mittelst vieler Treppen
die bedeutende Hihendifferenz zwischen der Station und dem
auf der Hohe des Hiigelriickens liegenden Palaste iiberwunden
wird. Die kleinere, wesentlich nur dem Localverkehr die-
nende Nebenstation wird mit der Hauptstation durch eine
iiberdachte, auf den Podest der Freitreppe miindende Briicke
verbunden. Im Uebrigen hat sie ihres geringeren Verkehrs
wegen nur unbedeutende, aus Holz gebaute Warteriiume.
Was die auf der andern Seite des Palastes gelegene
High Level Station betrifft, so hat dieselbe, wie deren Skizze
auf Bl 33 zeigt, zwei Empfangsgebiiude, von denen das eine
fir den Localverkehr, das andere, vorzugsweise Restaura-
tionsriume enthaltend, fir den Verkehr nach dem Palaste
dient, mit dem es durch eine gewdlbte unter der Stralse
hindurchfithrende Halle verbunden ist. Der Tunnel liegt hier
in grolserer Entfernung von der Station und der Betrieb ist
daher besser gesichert. Ad. Donath,

Ueber den Horizontalverband hei Bogenbriicken.

Wiihrend die Theorie der Bogenbriicken beziiglich der
Wirkungsweise verticaler Lasten in den letzten Jahren zahl-
reiche Bearbeitungen erfahren hat, fehlen tiber die Wir-
kungsweise horizontaler Kriifte (Winddruck, horizontale Stofse
der Fahrzeuge) entsprechende Untersuchungen fast vollstiin-
dig. Gewdhnlich begniigt man sich damit, die bei Bal-
kenbriicken giltigen Formeln in Anwendung zu bringen und
die Unverriickbarkeit der Widerlager aulser Acht zu lassen.
Da ein solches Verfahren jedoch vielfach unzulissige Resul-
' tate ergiebt, so dirfte eine genauere Untersuchung der be-
treffenden Verhilltnisse wohl am Platze sein.

Die zur Aufnahme der horizontalen Kriifte dienenden
Horizontalverbiinde werden entweder in der Fliche der Bogen-
gurtungen angeordnet, oder, wie es bei Bogentriigern mit
versteiften Zwickeln vorkommt, in der Ebene der horizon-
talen oberen Gurtungen, oder schlielslich in einer von den
Haupttriigern unabhiingigen Ebene (z. B. bei steifen Bogen-
trigern in der Ebene der Fahrbahn). In den beiden letz-
ten Fillen sind noch besondere Endverticalkreuze erforder-
lich, um die Krifte auf die festen Widerlager iiberzufithren.
Bei grolseren Briicken finden sich meistens mehrere Hori-
zontalyerbiinde angewendet, welche entweder durch Vertical-
kreuze mit einander verbunden sind, oder aber in keiner
gogenseitigen Verbindung stehen.

Die folgende Abhandlung beschriinkt sich auf die Fiille,
in welchen jeweils nur ein Horizontalverband an der Briicke

vorhanden ist. Der Fall mehrerer, von einander unabhiin-
giger Horizontalverbiinde lifst sich hierauf ohne Weiteres
zuriickfithren, wiihrend gegenseitig verbundene Horizontal-
verbiinde eine besondere theoretische Untersuchung erfordern.

1. Der Horizontalverband liegt in der Fliiche der
Bogengurtungen.
Der nachstehenden Betrachtung moge eine Bogenbriicke
mit 2 verticalen Haupttrigern zu Grunde gelegt werden,
weleh’ letztere mittelst Gelenke auf den Auflagern aufruhen

(Fig. 1). Die oberen Gurtungen sind durch Verticalkreuze
gegen die unteren Gurtungen abgesteift (Fig. 2). In Fig 3
Fig. 2.
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ist der Horizontalverband perspectivisch dargestellt. Die Gur-
tungen desselben werden von den Bogengurtungen der ver-
ticalen Haupttriiger gebildet; das Strebensystem ist einfach-
und besteht aus Normalen (senkrecht zu den Gurtungen) und
Diagonalen.

Auf die Briicke wirken senkrecht zur Axe verschiedene
Horizontalkriifte 7 in den Hohen « oberhalb der Kiimpfer-
horizontalen. Hierdurch entstehen an den 4 Auflagern:

die Horizontalkriifte €, @, @; @, senkrecht zur Kraftrich-
tung (parallel zur X-Axe), :

- Verticalkriifte ¥V, ¥, 7, 7, (parallel zur ¥ -Axe).

- Horizontalkriifte 4, 4, parallel zur Windrichtung
(parallel zur Z-Axe).

Zur Bestimmung dieser 10 vorliufig unbekannten Re-
actionskriifte dienen in erster Linie die 6 allgemeinen Gleich-
gewichtsbedingungen eines korperlichen Systems; dieselben
ergeben:

O, ity 5y e By ta b A Daior npbnsanda ) o
VabrmdWsi==a¥ purkes Hapatt ks eibatl aab, S Dadaai(
Sl adiuritiedy sl o ol qigiadall ad Sanhe(8
7y + B)t=2 Wuw. i columdualodion ang (4
Alz—Qlé-}-Qgt"‘—"vW(J——n). qonil., ae (B
CFs ol il s ottt o, SRintod aabisgd ivasl. (8

wo / die Spannweite,
t die Briickenbreite,
w die Ordinaten
a die Abscissen
Aus diesen 6 Gleichungen erhiilt man:

l. der Kraftangriffspunkte bezeichnen,

As.:EW—'—Al 3 20hs BOY RN RIS R 0s (7
Ww
V4=E—t——f’1- R R T
Ww o
i el USRS SR (9
Vi o O TSAE e, AR MLIT SO (10
Wl — A, 7
Q9=Q1+E'“‘L'g"_a)__é" ol e, e
Wl — A1
a=0+3%0-9 4l (12

Es bleiben somit noch die 4 Reactionen 4, 7, @ @,
unbekannt. Zur Bestimmung derselben denke man sich
einerseits die verticalen Haupttriiger durch Verticalschnitte,
andererseits den Horizontalverband durch einen cylindrischen
Schnitt herausgeschnitten und betrachte sodann die statischen
bezw. elastischen Verhiiltnisse dieser Partialsysteme, wobei
die inneren Kriifte der durchschnittenen Constructionstheile
als fulsere Krifte in Rechnung zu fithren sind.

Die weitere Behandlung dieser Aufgabe ist fiir die ver-
schiedenen Bogentriigersysteme getrennt durchzufithren.

A. Bogentriger mit 3 Gelenken,

Als einfachsten Fall setzen wir zuerst symmetrische
Belastung durch 2 gleich grofse Horizontalkriifte 7 voraus;
die Coordinaten der Angriffspunkte seien w und « bezw.
!l — a (Fig. 1).

Die Gleichungen 7-—12 ergeben sodann, da wegen der
Symmetrie 4y = 4, V, =V, ¥V, =V; G = @
Q=@ und =W =2W ist:

Py o N e A TR s SRS |
V1=P}“—=Va=f’4=-@ . (14

t
Unbekannt bleiben nur noch @, und €.

Man kann nun die Horizontalkriifte 7 an die vertical
darunter liegenden Knotenpunkte der Horizontalverstrebung
(Ordinaten == y,) versetzen, wenn man gleichzeitig in der
Versetzungsebene je 2 Verticalkriifte 2 anbringt, welche
am vorderen Bogen aufwiirts, am hinteren abwiirts gerichtet
gind, und deren Grifse — W . w;tya

Ferner denken wir uns den vorderen Bogen durch
einen Verticalschnitt losgetremnt und an den Schnittstellen
der Streben des Horizontalverbands die entsprechenden Span-
nungen angebracht. Die Componenten dieser Spannungen
senkrecht zum Bogen miissen sich untereinander und mit
den in den Knotenpunkten w, wirkenden Horizontalkriiften
W im Gleichgewicht befinden; es bleiben somit auf den
Bogeu wirksam nur noch die Componenten der Spannungen
parallel der Bogenebene. Dieselben wirken in der Rich-
tung der entsprechenden Bogenstiicke A s (Fig. 3) und haben

As :
eine Grilse = &S - — v WO S die Totalspannung, d die

Liinge der durchschnittenen Strebe und As die Liinge ihrer
Projection auf die Bogenebene bezeichnet. Zerlegt man die

Kriifte S —ﬂdj parallel der X- und Y-Axe, so erhiilt man in

den einzelnen Knotenpunkten die Horizontalkrifte S%f

A
und die Verticalkriifte S _Eﬂ’ wo Az und Ay die Projec-

tionen von As auf die X- und ¥ -Axe bezeichnen,

Die Grofse von S ist auf den Strecken
£

bttt V0
von O bis @ und / — « bis / gleich )
- a bis 2 — a gleich 0,

somit sind die genannten Horizontalkriifte

o A
von o bis @ und 7 — a bis 7 gleich ——i—x,

- a bis I — a gleich 0;
die Verticalkriifte

oA
von o bis @ und 7 — @ bis Z gleich o

- a bis I — a gleich 0.
Nach Vorstehendem wirken nun auf den losgeldsten
vorderen Bogen die iulseren Krifte (Fig. 4):

TB TR

(/] 0 g 0
\
10 H i I; ! H 0
......... a -y Figh I:(_“"_“-a—““"_’lf
e y

Q, horizontal

W fAGy
Vv, = __;f et l an den Widerlagern,

B =W ¥ _t Ya vertical aufwiirts in der Entfernung o
von den Widerlagern,
A ;
0i— W—ty vertical aufwiirts an den einzelnen Knoten-
punkten von o bis @« und ! — @ bis /,
WAe ; -
= et horizontal gegen Bogenmitte an den ein-

zelnen Knotenpunkten von o bis @ und /— a bis /.
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Zur Bestimmung der einzigen Unbekannten ), dient
die Bedingung, dafs im Scheitelgelenk kein Moment auftritt.
Bezeichmet man die vom rechtsseitigen auf den linksseitigen
Bogentheil wirkende horizontale Kraft mit @, so muls die-
selbe im Scheitelgelenk angreifen, und ihre Grofse ergiebt
gich aus der Momentengleichung

Qb+ S Hy — S0a — Ra= 0,
Q__Era-i—EOx—EHy

(15

Ya t WAy -z e WAz -y

=
= e v e 1
bt +? bt ‘:‘ bt ( &

Hierin bezeichnet & die Hohe des Scheitelgelenks iiber den
Kimpfern,

Schlielslich ergiebt sich der Horizontalschub an den
Widerlagern

WAx
@ =Q+IH=Q+ 5~

In gleicher Weise ist fiir den hintern Bogen der Hori-

zontalschub @, zu bestimmen,

(7

Fiir einen Parabelbogen von der Gleichung y = %g(!x = %)

und unendlich kleinen Az und Ay, was einem cylindrischen
Blechtriiger als Horizontalverband entsprechen wiirde, erhilt
man:

=% [(w—ya)a+.!.jf(2—2x)xdx—/¥(&—x’)d:c]

Wlwa 4a2 8a®
=g e b o
"'}Vd:c Wa Wlwa 4a® Ba®
R R L A
(19

Dieselben Werthe erhiilt man beim hinteren Bogen fir ).
Fiir totale gleichmilsige Belastung ist W = pda zu
setzen, wo p = horizontale Belastung pro lfd. Meter.
Setzt man gleichzeitig w constant, so erhiilt man

we 4a 8a
¢ ;/ ( 312) 855(“’_5} )
p Pgs pl‘ ;
Q+j rda=QEE=ET¥ Ly
Speciell fiir w = b folgt hieraus
Q=0
=
=g

Im Scheitelgelenk des vorderen Bogens herrscht dem-
nach, wenn die Horizontalkriifte gleichmiifsig vertheilt in der
Hohe des Scheitelgelenks wirken, keine Kraft, wiihrend in
den Kimpfern ein horizontaler Zug auftritt, gleich dem Ho-
rizontalschub eines gleichmiifsig durch p vertical belasteten
Bogens von der Pfeilhthe ¢ Fiir w > & tritt im Scheitel-
gelenk des vorderen Bogens Zug auf. Im hinteren Bogen
sind die Kraftwirkungen gerade umgekehrt.

Greifen die Horizontalkriifte 7 direct am Bogen an,
ist also w = ¥,, 80 erhiilt man

Q = — --If— (Druck),

4 Wa® Wra_Wa( 4(5")
T4 PR T et T

Bei totaler gleichmﬁ[siger Belastung ergiebt sich

494 :
Q '] Y T 486 (Druck) SRR (92
_p bpl
1 == 48t -I—'/ iy -Zg—t (Zﬂg) e 2 (23

Die Horizontalschube @ und Q, sind in diesem Falle unab-
hiingig von der Pfeihihe &,

Unsymmetrische Belastung.

Die Briicke werde von einer einzigen Horizontalkraft 77
angegriffen; die Coordinaten des Angriffspunktes seien
und a.

Betrachtet man wieder die beiden verticalen Haupt-
triiger, so lassen sich die Reactionen @ und 7 in dhnlicher
Weise wie bei symmetrischer Belastung bestimmen, sobald
der Werth von 4, bekannt ist, Zur Bestimmung dieser
Grofse sind die elastischen Verhiiltnisse des durch einen
cylindrischen Schnitt losgeltsten Horizontalverbands zu unter-
suchen. Die elastischen Verlingerungen der einzelnen Stiibe
des Horizontalverbands miissen derart sein, dals die hier-
durch erzeugte Verschiebung des Punktes O (Fig. 5) in der
Richtung ON gleich Null ist. Ersetzt man die elastischen
Verlingerungen durch ihre Werthe als Functionen der Reactions-

ik Fig.5. 4

-]

kraft 4, , so giebt die vorgenannte Bedingung die gesuchte
Bestimmungsgleichung fir 4,. Diei Umstindlichkeit dieses
Verfahrens steht jedoch in keinem Verhiiltnils zu dem erreich-
ten Nutzen, und geniigt es fiir die Praxis vollstindig, folgen-
des einfache Niiherungsverfahren einzuschlagen:

Die Verschiebung des Punktes O hiingt ab von der
Verlingerung der Gurtstibe und der Strebenstiibe. Beriick-
sichtigt man nun, dals die Querschnitte der Gurtstibe be-
deutend grolser sind, als die Horizontalkriifte fiir sich genom-
men verlangen wiirden, withrend die Strebenquerschnitte
nur mit Riicksicht auf die Horizontalkriifte bestimmt werden,
so ist ersichtlich, dals die Verschicbung des Punktes O
hauptsiichlich von den Deformationen der Streben abhiingt.
Man wird sich daher ohne grofsen Fehler auf die Betrach-

‘tung der Verliingerungen der Strebenstibe beschriinken kin- -

nen. Bezeichnet man mit
g, die spec. Verlingerung einer Diagonale,
Oy = = - einer Normalen,
d und ¢ die entsprechenden Liingen,

so ist die Verschiebung des Punktes O gleich
a g, ¢ — 0y t? ! g, e — 0y t?

= L ==0.
2 t % 4

Da nun fiir gleich grofse Diagonalen- bezw. Normalenquer-
schnitte ¢, und @, von o bis @ proportional 4, und von «
bis Z proportional 4, sind, so ergiebt vorstehende Gleichung

annithernd
AI:A2=Z—a:a,
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I —a
l
theilt sich nach dem Hebelgesetz auf die Widerlager.
Fiihrt man diesen Werth von 4, in Gleichung 11 und
12 ein, so ergiebt sich
Q =

Q = @
hieraus folgt unmittelbar, dafs @, und @; bei unsymmetri-
scher Belastung durch eine Horizontalkraft 7~ halb so grols
wie bei symmetrischer Belastung durch 2 Kriifte 7 gesetzt
werden konnen, somit mit Beriicksichtigung von Gleichung
16 und 17

__ W(w—ya)a @ WAya o W Axy(b—y)
T Y T TN Y T o g Y ¥

o 0

Zur Bestimmung der rechtsseitigen verticalen Auflager-
reaction 7, (Fig. 6) dient die Momentengleichung um das
linksseitige Auflager:

A
e e

somit 4, = . W, d. h. die Horizontalkraft W ver-

(24

Fig.6.
0
0 LE W i 2 0
A0 H 0 H=< 0
-(—q'— I H- .QL>
1 /A
b
a a i i
Vol — Ra —2 0z + S Hy + 202 — Z Hy = 0.
o o a a
Nun ist B= nf@
malh L nma®?
W(IE-—a)Ay_ __W(l—a)Axz (von o bisa,
- e ey R T e
mally wmnt
Waly Walx - von a bis 2.
gt 483 T

Somit nach einigen Umformungen

i a

P}:%:[(w—ya)a-]-zxﬂe —-‘Efz—xﬁy — 2y D+

L)
+3 Tyeﬁx] (26
7, ergiebt sich sodann aus der Gleichung
Waw
¥, == i Y (26

Fir einen parabolischen Bogen von der Gleichung
4b
y = F(«?x — 2*) und unendlich kleine Az und Ay

ergeben die Gleichungen 25 und 26

W dab  4a%b Badh
=gt — 2+ (87
W 4ab 4a?b 8a’h L
= [""(2 Byr<img ; 372 ] (28

Fiir eine gleichmifsige Belastung von p pro Ifd, m
von o bis ¢ erhilt man hieraus, wenn man J¥ = pda setzt
und integrirt :

P [wa’ 2ba®  4ba® 2bat
Voe——|— P s L= L
ESTRE ) B 3 31 313}‘ (29
) [ it wa® 2ba®  4ba® 2 bat
Ehmad o e e e v M

Sind nun mittelst der Gleichungen 24 bis 30 die
Widerlagerreactionen ermittelt, so unterliegt die Bestimmung
der Stabspannungen keiner weiteren Schwierigkeit mehr.

Fiir eine beliebige Strebe des Horizontalverbands von
der Liinge 4 ist die Spannung

s=ti[.4,—.‘§‘n7]. o 5 A el 1 |

wo in I 7 siimmtliche Horizontalkriifte vom linksseitigen
Auflager bis zur Strebe einzurechnen sind.

Die Spannungen in den Stiiben der Haupttriiger ergeben
sich am einfachsten nach der Momentenmethode, und wer-
den weiter hinten einige Zahlenbeispiele ausgerechnet werden,

Es moge hier noch daranf hingewiesen werden, dals
die fir die Gelenke (Scheitelgelenk, Kimpfergelenke) be-
rechneten Zugkrifte @ 7, @ ete. so lange nicht effectiv
werden, als die durch Eigengewicht bezw. Verkehrslast
erzeugten Druckkriifte grofsere Werthe besitzen. Wiirden
dagegen diese Zugkriifte grifsere Werthe erhalten, so wiire
die Briicke nur dann stabil, wenn die Gelenke auch zur
Aufnahme von Zugkriiften geeignet wiiren.

Im Allgemeinen wendet man bei Bogenbricken nur
Druckgelenke an, und muls daher zur Erhaltung der Sta-
bilitiit die Briickenlast ¢ stets so grofs gewithlt werden, dafs
die durch die Horizontalkriifte erzeugten Zugkrifte @, 7,
ete. an den Kimpfern die in Folge der Verticallasten ent-
stehenden Druckkriifte nicht erreichen. Fiir diesen Fall ist
auch die Stabilitit des Scheitelgelenks geniigend gesichert,
da der hier auftretende Zug ) nach den vorstehenden Ior-
meln stets kleiner ist als der Zug @, an den l{ii-m_pfcrn.
Der Horizontalverband wird daher durch das Scheitelgelenk
in seiner Continuitiit nicht beeintréichtigt und kinnte, wenn
man von den Scheitelbewegungen in Folge von Temperatur-
iinderungen und Zusammenpressungen absieht, in derselben
Weise wie bei Briicken ohne Scheitelgelenk angeordnet wer-
den. Mit Riicksicht auf diese Scheitelbewegungen ist os
jedoch nicht rathsam, das Scheitelgelenk mitten in einem
Felde des Horizontalverbands anzuordnen, da sonst bei
Temperaturerhthungen die entsprechenden Streben zu wenig,
bei Temperaturerniedrigungen zu stark beansprucht wiirden.
Man wird daher besser die Scheitelgelenke mit den ideellen
Knotenpunkten des Horizontalverbands zusammenfallen lassen
und die betr. Streben zu beiden Seifen der Gelenke mittelst
Knotenbleche an die Gurtungen befestigen.

Zu einer Befestigung der Streben an dem Drehzapfen
des Scheitelgelenks, wie sie Heinzerling (Briicken der Gegen-
wart, Heft IV) zur Herstellung der Continuitiit fiir erforder-
lich hiilt, diirfte nach Vorstehendem kein zwingender Grund
vorliegen.

B. Bogentriger mit 2 Kimpfergelenken.

Wie bei den Bogentrigern mit 3 Gelenken kann auch
hier angenommen werden, die Horizontalkriifte 7 vertheil-
ten sich nach dem Hebelgesetze auf die beiden Widerlager;
es geniigt daher, die Horizontalschitbe @, und @, fiir sym-
metrische Belastungen zu ermitteln.

Zu diesem Zwecke betrachte man die elastischen Be-
ziehungen der beiden losgelisten verticalen Haupttriiger und
driicke aus, dals die *#uflseren Kriifte keine Veriinderung
der Spannweite hervorbringen konnen, wobei es geniigt, die
Deformationen der Gurtungen allein in Betracht zu ziehen.
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Die Bestimmungsgleichung fiir den Horizontalschub @, des
vorderen Bogens lautet sodann, *) Zugkriifte positiv gerechnet:

1 1
2 (o, 8y v, uy £l O, 8 Vo U
Q, =2(_1_-__1__£):E(_.Jr_-z +%&), (32
o R

r T
wo o, = specif. Verlingerung eines oberen Gurtungsstabes
in Folge eines Horizontalschubes = 1,

g, = specif. Verlingerung eines oberen Gurtungsstabes
in Folge der itbrigen iufseren Kriifte,
vy = specif. Verlingerung eines unteren Gurtungsstabes
in Folge eines Horizontalschubes = 1,
v; = specif. Verlingerung eines unteren Gurtungsstabes
in Folge der iibrigen iiufseren Kriifte,
s = Liinge eines oberen Gurtstabes,
% == Ordinate des gegeniiberliegenden Knotenpunktes
der unteren Gurtung,
u = Liinge eines unteren Gurtstabes,
¥ = Ordinate des gegeniiberliegenden Knotenpunktes der
oberen Gurtung,
r = Entfernung eines Gurtstabes vom gegenitberliegen-
den Knotenpunkt.
Finen analogen Ausdruck erhiilt man fiir den Horizon-
talschub € des hinteren Bogens.
Die specif. Verlingerungen ¢ und » lassen sich im spe-
ciellen I'all leicht ermitteln.

Fir den Specialfall eines Bogens mit versteiften
Zwickeln und horizontaler Obergurt geht Gleichung 31
itber in:

alfo ey v, u"b) Yad ( Oysy . wvguld ]
@ = (T ) o #ib B W sh ) €2

w0 A& == Liinge der durch den gegeniiberliegenden Knoten-
punkt gehenden Verticalen,
b = Hohe der oberen Gurtung iiber den Kimpfern ist.
Setzt man
die Querschnitte der oberen Gurtung constant = f,
unteren - - == "
und bezeichnet die Spannungen, welche die specif. Verlinge-
rungen o; und ¢; hervorbringen, mit 8§ und U, den Elasti-
cititsmodul mit %, so ist

- - -

perits S ! il . Y bu
= e b o ey e A R0
¥ RN R PR R AEf. T KBRS’
somit
Yol (Sayﬁ Uub Y5l (Bey?  udh?)
B = T siaak )’ (m T}ﬁ)' (3¢

0

(1]
wenn £ constant gesetzt wird.

Zahlenbeispiel.

Die Gleichung 34 mige nun auf die in Fig. 7 darge-
stellte Briicke **) angewendet werden. Die erforderlichen

Dimensionen sind in folgender Tabelle enthalten:

*) Die Herleitung dieser Formel findet sich in: ,,Theorie und
Berechnung der Bogenfachwerktriiger ohne Scheitelgelenk** von Fr.
Engelser, Berlin bei J. Springer 1880,

*¥) Itterbriicke bei Eberbach, Badische Neckarthalbahu, Die
Berechnung beziiglich der verticalen Belastungen findet sich in der
vorgenannten Abhandlung.

Zoitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XXXI,

) = 2310 hy, =310 gy, =0 4, ='226" s = 210

b=2310 & =227 y, =83 w =220 & =210

t =800 Ay =161 'y, = 149 wuy, = 216 s = 210
hy =112 gy, = 198  uy =212 & = 210
hy=T910 ¢gi== 231"y, = 211" & = 210
k=62 lgi=—=048 4, =105 & = 106
hg = 62y, =— 248

Als Belastung wiihlen wir Totalbelastung durch 10
gleiche Kriifte 77, welche senkrecht iiber den Knotenpunk-
ten des Windverbands in einer Hohe von w = 420 ober-
halb der Kimpfer wirken.

Die belastenden Kriifte des Bogens ergeben sich zu:

"‘"a 'TR: 40y L (R

DN
oY N
0, 4 H, s H

0, P
3 1 Fig. 8.
&5y, i
¥
420—83 5W .83
By =200 W=1,,WF; 0037300 =1, W;
bW .210
By=—a0 =3 ¥;
420—149 47 (149—-83)
=2 o, Wi 0, =T g,
AW .210
Ay go0 0
420—198 . 3W(198—149
By o Wm0 (¥ Os'=*—*(“‘3m“‘“)==0us w;
3W.210
By mmrrggemimn s
420-231 2W(231—198)
et riian o L Dl T et
: 2W - 210
By=—a50 —Lu s
420—-248 Wi(248—-231
i D P e 04=(—360—)‘=0*°5 ik
. 210
Hi=—55" =0,, W;
0,=0;
Hy =0;
5 , HW-420 :
1:1 — IE — —3—66—— 7 W,
Fiir die unteren Gurtungsstiibe berechnen sich die

Stabspannungen U folgendermaalsen:
Stab uy; U310448 =—H, 310=—3,; - 310 W;

U=—38,;: W.
Der Summand fiir Gleichung 34 ergiebt sich hieraus:
Us'*’bz_ 3,77 + 2262.310 W—— 916 W
sh 210-310
] .9
Stab w,; U%z_ 7, 2104 0, 210 — (H, 310
+ H, 227)
U=—18,5s W
Uub 13,4, 220810

A g0 e e AN

5
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U161 - 210
—g16  —  /1210:2+0,420+0,210 +
+ R, 210 — (H, 310+ H, 227+ H, 161)
U=—2b,, W
Oufb _  25,,5-216%.310
ki = 210-161
U112 - 210
—515 — — — 7163040, 630+ 0, 420+
+ 0, 210+ R, 420+ R, 210 —
— (H,310+ H, 227+ H, 161 4 H, 112)
U=—41,, W
Uu®d 41,4 -2122. 310
;i 210112
U79 - 210 : _
—o11 — — %1840+ 0, 840+ 0, 630 +
+ 0, 420+ 0y 2104 R, 630+R, 420+ R, 210
—(H310+H, 227+ H, 161+H, 112+ H, 79)
U=—62,, W
Uu®b 62,,.211%. 310 :
T e T e 52164
Stabu,; U62=— V10504 0,10504-0, 840+ 0, 630+
+0, 420 + 0, 210+ R, 840+4-R, 630+ R, 420
+ R, 210 —(H,310+H, 227+ H,161+ H,112

Stab Ug

W= — 10907 W.

Stab ug;

W=—— 24620 W.

Stab u,;

+H,79)
U=—81,, W

Uu®b 81,,-106%- 310 !
Beh CTITNI 10583 o BiTenel -

Die von der unteren Gurtung herriihrende Summe im
Zihler der Gleichung 34 ist sodann

W guth
- :; = —(— 916 — 4208 — 10907 — 24625 —
3 — 52164 —42736) W
—135556 W
In dhnlicher Weise ergiebt sich fiir die untere Gurtung
s
Stab s - 8=6,,, W; %: 496 W;
S
Stab & ' 8 ==16,,, W; %”-— 3184 W,
S
Stab s, S=31,5, W _;g{: 11648 W ;
S
Stab s, S=51,4, W; —%:31853 W
Stab &5 S=70,, W; "’—Zy: 59698 IV ;
15'
Stab & 8= 70,, W; -fk;y — 29849 W,
Ijl!;S
S = B=136728 8 W.

Der Zihler der Gleichung 34 lautet somit
(135556 + 136728 3) W,

Der Nenner, welcher schon wegen der verticalen Belastun-

gen berechnet werden mulste, lautet nach der genannten

Abhandlung
9119,, 4 7699, 3, daher

0= 1356556 4 1367283 W
PTTO119,, 4 T699.,8
Fir =2, d.h. wenn der Querschnitt der unteren Gur-
tung doppelt so grols ist, als der der oberen, folgt hieraus
€ = 16,54 W, und fir W = 1600 kg
@, = 26688 kg.

Zum Vergleich moge mitgetheilt werden, dals bei der-
selben Briicke der Horizontalschub
durch das Eigengewicht 17860 kg
- Zugsbelastung 69200 -
* = Temperaturiinderungen 14200 - betriigt.

Der Einfluls der Horizontalkriifte auf den Horizontal-
schub darf daher schon bei kleineren Briicken nicht ver-
nachliissigt werden.

Um nun die Spannungen zu ermitteln, welche von den
Horizontalkriften in den Gurtungen der Haupttriiger erzeugt
werden, ist den oben bestimmten Kriften & und S noch der
Zuwachs in Folge des Horizontalschubs (J, hinzu zu addiren.
Bezeichnet man diesen Zuwachs mit Z, so ergiebt sich:

210
Stab u, 23100 =0, - 310=16,4, - 310
Z=17,4, W.

Totale Spammung=U+Z=—3,,; W+ 17,5, W=14,, W
=22688kg fir W=1600.
“—Z'islq—_—al-mo:m,“ W - 310
Z=4TW,
Totale Spannung=U+Z=—41,53 W+ 4TW=5,,, W
=8112kg fiir W = 1600.
Stab u, Z-62=16,68W 310
=83, W.
Totale Spannung =0+ Z=—81,, W+ 83,, W=2 W
= 3200kg fir W= 1600.

Aehnlich ergiebt sich fiir die obere Gurtung:

Stab s, Totale Spannung ==~ 4 Z=06,,4 W — 6,,, W
= 0,54 W=076kg fiir W =1600,

Stab s; Totale Spannung=~8+ Z=16,4 W — 13,5, W~
=3,, W=4690kg fir W =1600.

Stab s; Totale Spannung=—= =S+ Z=381,,, W-—27,,, W
=4, W=06688kg fir W =1600.

Fiir die Diagonalen der Haupttriiger erhiilt man:

Stab ¢, Spannung=0,,, W=896kg fir W=1600kg.
Stab d, - =1, W=2144kg - - - -
Stab d; - =0,

In derselben Weise ist die Berechnung fiir den hinte-
ren Bogen durchzufiihren; doch weichen die Resultate so
wenig von denen des vorderen Bogens ab, dafs man sich
mit den letzteren begniigen kann,

Die Spannungen in den Streben des Horizontalverbands
erhiilt man nach Gleichung 31. Hat man es mit einer
variablen Belastung zu thun, so ergiebt sich die ungiinstigste
Laststellung fiir die Streben in derselben Weise wie bei
gewdhnlichen Balkentrigern.

Stab w3 Z

Anmerkung. Besitzt die Briicke an den Auflagern
keine Gelenke, so kommen zu den frither genannten 10
unbekannten #ufseren Kriiften noch 4 neue Unbekannte
hinzu. In diesem Falle liefern die elastischen Beziehungen
der losgelosten Haupttriiger in bekannter Weise noch 2. 2 =4
neue Bestimmungsgleichungen, so dals siimmtliche dulsere
Kriifte nach Grifse und Angriffspunkt ermittelt werden kon-
nen. Ein niiheres Eingehen auf diesen Fall wurde mit
Riicksicht auf die geringere practische Wichtigkeit und die
grolse Umstiindlichkeit des Rechnungsganges vermieden.
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II. Der Horizontalverband liegt in der Ebene der oberen
Gurtungen.

A. Bogentriger mit 3 Gelenken.

Denkt man sich die Horizontalkriifte 77, welche in der
Hohe w oberhalb der Kiimpfer wirken, an den Horizontal-
verband, dessen Hohe oberhalb der Kimpfer = g, versetat,
so sind gleichzeitig an dem vorderen Bogen vertical aufwiirts,
an dem hinteren Bogen vertical abwiirts gerichtete Kriifte R

anzubringen, deren Grilse R = W 11;3, wo ¢ = Brilcken-

breite. Die Wirkungsweise dieser Kriifte £ auf die Haupt-
triiger ist in derselben Weise wie die der anderen verticalen
Kriifte zu berechnen. Die Beanspruchung des Horizontal-
verbands wird nach den bekannten, bei Balkenbriicken giil-
tigen Formeln ermittelt.

B. Bogentriger mit 2 Gelenken.

Wie bei dem Bogentriiger mit 3 Gelenken entstehen
durch Versetzung der Horizontalkriifte 77 an den Horizontal-
verband verticale Kriifte # = W w_t——g, deren Einfluls auf
die Haupttriiger dem der anderen verticalen Kriifte zuzu-
schlagen ist. Die Wirkungsweise der versetzten Kriifte 77
erstreckt sich hier jedoch micht nur auf den Horizontalver-
band, sondern auch auf die Haupttriger. In Folge der Zu-
sammenpressung der vorderen Gurtung des Horizontalverbands,
welche zugleich obere Gurtung des vorderen Haupttriigers
ist, wiirde niimlich ein Auseinanderriicken der Auflagerpunkte
eintreten, wenn die festen Widerlager keinen Widerstand
leisten wilrden. Hierdurch entsteht jedoch ein Horizontal-
schub, welcher in siimmtlichen Stiiben des Triigers zusiitzliche
Spannungen erzeugt. Die Grifse dieses Horizontalschubs ist
nach Gleichung 84 zu berechnen, wo U = 0 und S gleich
den Spannungen zu setzen ist, welche die Horizontalkriifte
W fir sich allein in den Gurtungen des Horizontalverbands
hervorrufen.

Fiir das frither gewiihlte Beispiel der Itterbriicke ergiebt

sich bei totaler gleichmiilsiger Belastung, Zugkriifte positiv
gesetzt:

IX. Gubbio. 70
2 210
Stab 8 S“—"“—gg-gdl —3—00 5”7-——3,5 W,
S
—;-32 = —268,, W;
210
Stab ag S [ 3,5 W ﬁ)(d.l W) _ — 6,3 W‘
8
% —1221,, W;
210
Stab 8 S———ﬁ,s w %(AI—QW)=—8N W;
s
2L == — 3118,, W
S
Stab 8, 8= —9,; W; —;ﬁ = — 6016,, W;
S P
Stab & 8= — 10, W7; —;}’ — —8840,; ;
s
Stab 85 S= — 10,, W; —¥ — — 4420,, W;

h
der Zihler der Gleichung 34 ergiebt sich hiernach zu
— 23886, @ W; der Nenner lautet nach friiher:
9119,, 4 7699, #, somit
23886, -8 - W
9119, + 7699, (Pruck)
— g fir § = 2
— 3120 kg fir W = 1600 kg.
Dieser Horizontalschub @ erzeugt beispielsweise im ersten,
vierten und sechsten Feld der unteren Gurtung die Druck-
spannungen 3360, 8800, 15600 kg, und in den entsprechen-
den Feldern der oberen Gurtung die Zugspannungen 1136,
9120, 12480 kg, welche zu den Kriiften S addirt die Total-
spannungen 4464, 6560 und 4320 kg Druck ergeben. Nach
der gebriiuchlichen Methode hiitte man fiir die obere Gur-
tung die Spannungen S, fiir die ibrigen Stiibe die Span-
nungen O erhalten, und ist hieraus die vollstiindige Unzu-
linglichkeit dieser Methode ersichtlich. Die Berechnung der
Streben des Horizontalverbands wird in bekannter Weise
nach Gleichung 31 ausgefiihrt.

G =

Il

III. Der Horizontalverband liegt in einer von den Haupt-
triigern unabhiingigen Ebene.
Die Berechnung erfolgt in derselben Weise wie bei II A.
Karlsruhe im September 1880, Fr. Engelser.

Die Baudenkmale Umbriens.

(Fortsetzung von ,,IX. Gubbio* im Jahrg. 1876 S, 69.

¢) Bauwerke der Renaissance.

1. Kirchliche Bauten.

Bei der Rundschau iber die Thitigkeit, welche die
Epoche der Renaissance auf dem Gebiete der kirchlichen
Kunst in Gubbio entwickelt hat, werden wir innerhalb der
Stadtgrenzen selbst lediglich zu einer Anzahl der schon oben
besprochenen Kirchen zuriickkehren miissen, da aulser eini-
gen mehr oder weniger umfangreichen Umbauten und Aus-
schmiickungen in den im Allgemeinen kiinstlerisch diirftig aus-
gestatteten #lteren Kirchen ersichtlich weder die Bevilkerung
noch die Geistlichkeit den Antrieb zu mneunen Bauunterneh-
mungen in sich gefithlt hat in einer Zeit, aus der uns in
Gubbioe dle und reiche Beispiele profaner Architektur erhalten
aind. Wie schon im Ausgange des Mittelalters das entschie-

Mit Zeichnungen auf Blatt 13 bis 19 im Atlas.)

dene Zuriicktreten der kirchlichen Bauten gegeniiber den
bedeutenden Leistungen weltlicher Baukunst sich kund gab,
so nimmt in den folgenden Jahrhunderten, welche der neuen
Kunst huldigen, das aus filrstlichen und selbst aus privaten
Mitteln Geschaffene weitans den Vorrang ein.

Unter den wuns noch unbekannten in der Nihe der
Stadt aulserhalb der Ringmauer gelegenen geistlichen Stif-
tungen ist in erster Linie das hoch itber Gubbio thronende
kleine Kloster 8. Ubaldo al Monte Ingino eines Besuches
werth, weil hier, wie ich glaube, die neue durch den Bau
des herzoglichen Palastes eingefithrte Bauweise ihre erste
Anwendung zu kirchlichen Zwecken gefunden hat,

8. Ubaldo al Monte Ingino. Es ist ein iiberaus
lohnender Spaziergang zu der Hohe der bescheidenen kleinen
5*
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Ansiedelung hinaufzusteigen. In der Morgenfrihe liegt kiih-
ler Schatten auf dem siidwestwirts gewendeten schroffen
Bergabsturz des Monte Ingino, welchem in neuester Zeit
ein an der porta S. Ubaldo beginnender ziemlich bequemer
Zickzackweg abgewonnen wurde, so dals man jetzt mit leich-
ter Mithe zu dem frither schwerer zugiinglichen Kloster
gelangt, Von der letzten Wendung des neuen Weges steigt
man gerade aus zu der stattlichen Freitreppe hinan, welche
den Zugang zu der im Holzschnitt Nr. 77 dargestellten
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Nr. 77. Haupteingang zum Kloster 8, Ubaldo al Monte Ingino,

Hauptpforte des Klosters bildet. Dieser ansehnliche aus klei-
nen markig profilirten Facettenquadern in sauberster Tech-
nik hergestellte Thorbau von wohl mehr welflichem als
kirchlichem Gepriige scheint Bedeutenderes zu verheilsen,
als bei niiherer Besichtignng die kleine firmliche Nieder-
lassung gewiihrt. Man tritt durch das Thor, dessen Inschrift
im Friese bedauerlicher Weise die Jahreszahl seiner FEr-
bauung nicht ausspricht, unmittelbar in den von niedrigen
offenen Hallen an allen vier Seiten umgebenen Klosterhof,
Hier sieht es schon ziemlich diirftig aus. Zwar zeigen die
achteckigen Pfeiler des Untergeschosses, welche im Holz-
schnitt Nr. 78 abgebildet sind, in der Zeichnung des hreiten
kriiftig und gut gegliederten Sockels wie auch des Capitell-
aufsatzes manche Eigenartigkeit, aber schon die Herstellung
des Schaftes aus Backsteinen erscheint etwas firmlich, und
vollends sind die knaggenformigen Ueberfiihrungen aus dem
Quadrat in die Achteckform an Basis wie Capitell von allzu
roher Form neben den sauber in Travertin ausgearbeiteten
Profilen. Bei den Arcadenbogen, (je vier Halbkreishogen
an den Langseiten und je drei unschin gedriickten Seg-
mentbogen an den schmaleren Hauptseiten, die dem vorderen
Portal und der Kirchenfront entsprechen) hat man jede Pro-
filirung fiir tiberfliissig erachtet; die Bogen selbst so wie

IX. Gubbio. 2

alle Wandfliichen sind ein-
fach geputzt. Das iiber
den Hofarcaden folgende
mit einem kleinen Back-
steingesims unter dem Dach-
vorsprung  abschliefsende
niedrige Obergeschofs ent-
hiilt kleine Fensterchen mit
sehr  einfacher Sohlbank
und Verdachung aus Hau-
stein. Dem iulseren Haupt-
eingang gegeniiber bilden
drei mit reich ornamentir-
ten Umrahmungen ausge-
stattete Thiiren unter den
drei Bogen der Schmalseite
des Hofes den Zugang zu
der unansehnlichen, zudem
auch schlecht beleuchteten
dreischiffigen Kirche, an
welche sich nordwirts und
sitdwiirts die sehr beschriink-
ten  Klosterriiumlichkeiten

anschliefsen.  Guardabassi :
giebt als Zeit der Er- Nr. 78. Pfeiler aus dem Kloster-

hofe 8. Ubaldo al Monte Ingino,
bauung fiar den Hof das P8 PSR Ra™ B

Jahr 1525 an, fir das Portal das Jahr 1527. %) Ich
vermag nicht, die Richtigkeit dieser Zeitangabe zu priifen,
Die an dem Hauptportal und an den Hofpfeilern hervor-
tretenden Kunstformen freilich wiirden mich auf eine weit
frithere Entstehungszeit schlielsen lassen, fiir welche meines
Erachtens auch das bei beiden angewendete Kalkstein-
Material sprechen wiirde. Seitdem mit der Bauthiitigkeit
der Herzoge von Urbino an ihrem Palast in Gubbio die
neue Kunstweise festen Fuls hierselbst gefalst, und — theils
wohl wegen der Gewdhnung der von auswiirts herbeigezoge-
nen Werkmeister, theils wegen des Bediirfnisses nach einem
der feineren Ornamentirung sich gefigiger erweisendem
Steinmaterial — der fortan fir alle architektonische Gliede-
rung fast ausnahmslos zur Anwendung gelangende tiefgraue,
durch sein feines gleichmiifsiges Korn zur Ausmeilselung
auch des zierlichsten Schmuckwerks geeignete Sandstein,
die sogenannte pietra serena, Eingang gefunden hatte, kam
das an sich so sehr viel wetterbestiindigere, aber nur in
kleinen Abmessungen’ brechende Kalksteinmaterial, welches
vom Gebirge an Ort und Stelle dargeboten dem Mittelalter
fir die Gestaltung seiner Kunstformen geniigt hatte, so sehr
aulser Gebrauch, dals es fast nur noch als Bruchsteinmate-
rial zur Anfertignng der Mauermassen Anwendung fand, Es
erscheint kaum wahrscheinlich, dals man ein volles halbes
Jahrhundert nach Einfihrung der pietra serena bei der
Herstellung des Hauptportals von 8. Ubaldo wieder auf das
lingst verschmiihte spride Gestein der Heimat zurickgegrif-
fen haben sollte. Jetzt nach vier Jahrhunderten tritt frei-
lich wieder die innere Vorziiglichkeit des zuriickgestolsenen
Landeskindes klar zu Tage. Wiihrend die aus pietra serena
gefertigten Bauglieder im Hof und selbst die unter dem
Bogengange gegen Schlagregen geschiitzt liegenden Kirchen-

*) Indice - Guida pag. 113.
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pforten zum Theil bis zur Unkenntlichkeit verwittert sind,
hat das frei liegende Aulsenportal den die Bergeshihen
umtobenden Stiirmen so gut zu widerstehen vermocht, dafs
alle Kanten der feingeschnittenen und der Natur des ein-
heimischen Kalksteins sehr verstindig angepalsten Architek-
turformen. ihre volle Schiirfe bewahrt haben. Auch der an
den Hofpfeilern zur Anwendung gekommene pordsere Tra-
vertin hat hier selbst den harten Wintereinfliissen gegeniiber
seine Vortrefflichkeit bewiihrt.

Mag manchem Wanderer das Pfliicken so spiirlicher
Blithen der Kunst der Mithe des Bergsteigens nicht werth
erscheinen lassen, so belohnt ihn doch die Natur mit um so
reicheren Gaben. Zwei ganz verschiedenartige Bilder erfalst
hier das Auge von einem Punkte aus. Blickt es gen Siiden,
so grenzen die uns bekannten Formen der spoletaner Berge
und der Gebirgsmasse des Monte Subasio die Fernsicht ab.
Ein baumreiches Hiigelland bildet die Vermittelung zwischen
dem breiten Bergriicken und der eugubiner Ebene, die in
wechselvoller Zeichnung von Feld und Wiesen, von Baum-
reihen und zahlreichen hellen Weglinien zwischen den Ort-
schaften sich zum Beschauer heranzieht bis zu den Mauern
des eng zusammengeschlossenen an die Berglehne des Monte
Ingino sich innig anschmiegenden Gubbio, in dessen Gassen
und Hife man wie ein Vogel aus den Liiften hineinschaut.
Und dagegen nordwiirts die Grofsartigkeit einer fast alpen-
fihnlichen Landschaft nur aus wenigen eindrockmiichtigen
Elementen zusammengesetzt. Im Vordergrund priichtig griine
mit buntem Rindvieh bevilkerte Matten weithin auf dem
welligen Kamm des seitlich von vielen Schluchten durchfurch-
ten Gebirgstockes, auf welchem wir stehen. KEin Mittel-
grund fehlt giinzlich, denn das tief eingesenkte Thal von
Scheggia mitsammt den anschliefSenden baumreichen unte-
ren Berggelimden bleibt durch die niichsten Erhebungen des
Bodens dem Blicke entzogen. Um so gewaltiger wirken
aber die in miilsiger Ferne hoch emporsteigenden steinig
oden Hiupter der grofsen Appenin-Kette, die mit einfach
grofsartigen Umrissen hingezeichneten in kalten blauen Dunst
gekleideten Massen des Monte Cuco und des Monte Catrio.
Von ihnen weht auch im heilsesten Sommer erquickende
Hochgebirgsluft heriiber. Wir aber miissen unserer Wander-
pflicht folgend wieder zur sonnendurchglithten Stadt zuriick-
kehren, zuniichst zum Kloster 8. Pietro.

S. Pietro. Hier haben wir in erster Linie dem Um-
bau der Kirche selbst unsere Aunfmerksamkeit zuzuwenden.
Ueber die Zeit, wann man mit demselben begann und wann
die Kirche ihrer Bestimmung wiedergegeben worden, vermag
ich nichts Genaueres anzugeben. Unzweifelhaft erstrecken
sich aber die Arbeiten iiber einen lingeren Zeitraum. Denn
withrend das Langhaus feingezeichnete Details von jener
Mannigfaltigkeit aufweist, wie sie die Frithrenaissance bil-
dete, tritt im Kreuzschiff und im Chor der allerniichternste
Schematismus in den Einzelformen zu Tage.

Unter Beibehaltung der dem Mittelalter entstammenden
Umfassungsmauern und Chorgewdlbe wurde das ganze Innere
der Kirche einer griindlichen Umformung unterzogen. Da-
gegen erfuhr die unbedeutende Aulsenarchitektur, abgesehen
vielleicht von der Hinzufiigung der aus dem nachstehenden
Grundrils ersichtlichen kurzen Kreuzfliigel, keine erhebliche
Abiinderung.

IX. Gubbio. 4

Nr. 79. Grundrifs von 8. Pietro.

Der innere Umbau schliefst sich dem Grundrifsschema
des urspriinglichen mittelalterlichen Baues eng an. Die das
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Nr. 80. Details aus dem Langhause von S, Pietro,

einschiffige Langhaus begleitenden fiir Gubbio so charakteri-
stischen Nischenreihen wurden in zierlichen Frithrenaissance-
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formen reicher ausgebildet mit fein profilirten und ornamen-
tirten Kimpfergesimsen und Bogenumrahmungen; die Gewolbe
muschelartig gerippt.
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Nr. 81. Bystem des Innern von 8. Pietro.

Zwischen den Nischen sind als Stiitzen des rings im
Innern der Kirche herum gefithrten Gebiilkes aulserordentlich
schlank gezeichnete cannelirte Pilaster mit attischen Basen
und mannigfaltig variirten in manchen Beispielen sehr ori-
ginell componirten Capitellen angeordnet. In welchem Sinne
die Nischen weiter mit reicher figiirlicher und ornamentaler
Malerei ausgestattet werden sollten, zeigt die noch erhal-
tene, laut Inschrift aus dem Jahre 1540 stammende gut
harmonisch wirkende Ausschmiickung der letzten und grifse-
ren Nische der rechtsseitigen Arcadenreihe (vgl. den vor-
stehenden Holzschnitt). Im Uebrigen hat eine spiitere Ver-
zopfung durch schwillstige Gipszierrathen und garstiges
Malerwerk die einfach wiirdige Wirkung der Nischenreihe
im Langhaus verdorben. Die Cannelirungen der Pilaster
sind zugeschmiert. Ein roher Stuckauftrag hat im Querschiff
und Chor die gewils ehedem ebenfalls fein gegliederten
Pilaster verunstaltet, und o6de weilse Tiinche herrscht dort
auf den breiten Wiinden und Gewdlbeflichen.

Auch im Langhause stechen die sorgsam gemeilselten
. Kéimpferconsolen und die stattlichen Palmetten grell ab gegen
die ungegliederte Wolbung. Beachtenswerth scheint mir bei
diesem Umbau die Einschiebung eines breiteren und beson-
ders auch hoheren Arcadenbogens zwischtn den kleinen
Langhausarcaden und dem weitgespannten Vierungsbogen
zn sein. Bramante wandte dieses Motiv sehr glicklich in
der Kirche Sa. Maria del Monte bei Cesena an.

Der Erwiihnung, wenn auch ungerechnet einige origi-
nelle Eigenthiimlichkeiten nicht gerade sonderlichen Lobes

werth ist die an der inneren Vorderfrontwand lastende
Orgelbithne mit ansehnlicher Orgel. Dieses reich vergoldete
Schnitzwerk erheischte nach Guardabassi’s*) Mittheilung zu
seiner Herstellung ein drittel Jahrhundert, 1568 — 1601.
Die siidlich von der Kirche sich erstreckenden sehr
ausgedehnten Klostergebiiude umschlielsen zwei grolse recht-
eckige Hofe von gleicher Breite aber verschiedener Liinge.
Beide liegen unmittelbar neben einander, nur durch eine
Scheidemauer getrennt, und zeigen eine sehr verschiedene
Baunart. Der kleinere quadratische hat im Erdgeschols finf
Bogendffnungen an jeder Seite. Die Pfeiler sind grobe
quadratische Backsteinmassen, an der Vorderseite cannelirt.
Plump wie die wuchtigen Formziegel, welche zur Herstellung
dieser cannelirten Pilaster angefertigt wurden, ist auch die
Gliederung des Hauptgesimses am oberen Stockwerk gezeichnet.
Die Basen und Capitelle der Pfeiler, ferner die Zwischen-
gesimse und Fenstereinfassungen des oberen geschlossenen,
durch kleine gedriickte Pilaster gegliederten Corridorgeschos-
ses bestehen aus Sandstein, im Uebrigen bildet der Back-
stein das Baumaterial, wo erforderlich unter Anwendung
einfacher Formsteine. Der grifsere oblonge Hof hingegen
ist mit rundbogigen Siulenarcaden umzogen und hat fiinf
Bogenspannungen in der Breite, acht in der Linge. Die
mageren weitgestellten Séulen aber sind von schlechter Zeich-
nung mit unverhiltnilsmiilsig grolsen toskanischen Capitellen.
An den Hofecken nehmen kriiftigere Mauerpfeiler mit ange-
lelnten Halbsiiulen die Arcadenbigen auf. Ueber dem
unteren Siulenumgang hildet wieder ein geschlossener durch
recht gut gezeichnete Fenster erleuchteter breiter Corridor
die Hauptverbindung fiir die Riume des oberen Stockwerks.

Nr. 82, Hauptgesims im Klosterhof von 8. Pictro.

Unmittelbar iiber den Fenstern beginnt das Dachgesims
mit grolsem Rundbogenfries auf schlanken Consolen einfach
und verstiindig aus Backsteinen constrnirt. Auch alle iibrigen
Gesimse an dem weitliufigen Klosterbau, ja selbst die Ab-
deckungen der Umziiunungsmauern sind in idhnlicher Weise
aus Backsteinen hergestellt.  Nur die Siulen, das schmale
Gurtgesims und die Fensterumrahmungen sind aus Sandstein
gearbeitet. Ueber den Pultdiichern der zweigeschossigen
Hofumgiinge steigen die ibrigen Bautheile noch um ein wei-
teres Stockwerk in die Hohe und sind ebenfalls mit jenem
Bogenfriesgesimse gekrdnt. Das Kloster liegt gerade an der
siidlichen Ecke der Stadt und macht von Aulsen her betrach-
tet mit seinen einfach derben Massen einen ganz tiichtigen
Eindruck,

In der mnahe bei S. Pietro gelegenen kleinen Kirche
Sa. Maria nuova befindet sich ein zierliches Architektur-
werk, ein im Jahre 1510 errichtetes Tabernakel aus Sand-

*) Guardabassi. Indice-Guida. pag. 102,
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stein iiber dem Seitenaltar, hinter welchem an der schlichten
Kirchenwand der berithmte eugubiner Meister Nelli sein schin-
stes und jetzt noch trefflich erhaltenes Madonnenbild gemalt
hat. Das hiibsche kleine Bauwerk ist auf Tafel 17 abgebil-
det. Zwei fein gezeichnete cannelirte Siunichen von nur 1,5, m
Hohe auf schlanken 1,,, m hohen Postamenten stehend tra-
gen auf weitgespannten Architraven eine reich und tief pro-
filirte Cassettendecke. Den beiden freistehenden Siulen ent-
sprechen an der Wand ganz flache Pilasterstiitzen. Urspriinglich
war, wie sich aus den Verkropfungsansiitzen der Abdeckplat-
ten ersehen lilst, zwischen die Postamente eine steinerne
Balustrade eingespannt, die in Folge ihrer betriichtlichen
Hoéhe von 1,,, m bei sonst sehr schmiichtigen Abmessungen
nicht gar lange Stand gehalten haben mag. Besonders hiibsch
sind die Siiulen mit ihren tief eingeschnittenen Cannelirnngen
(16 an der Zahl) und den eleganten Compositcapitellen aus-
gefithrt.  Architrav und Gesims sind verhiltnifsmiilsig einfach
behandelt. Der glatte Fries trigt auf tief ultramarinblanem
Grunde in grolsen goldenen Lettern die Inschrift: Ave regina
celorum. Aeternum patens miseris asilum, MCCCCCX. Wie
ein giebelartiger oberer Abschluls spannt sich iber die
Vorderfront des kleinen Bauwerks ein Segmentbogen, der
innerbalb des umrahmenden Gesimses ganz mit einer grofsen
flachen Muschel ausgefiillt ist. Ungeachtet ihrer unverhiltnils-
miifsigen Grolse wirkt diese Muschel, da sie maalsvoll im
Relief behandelt wurde, doch ganz ginstig. In verschwen-
derischer Weise ist der eben beschriebene Zierbau fast iiber
und iber vergoldet. Aufser dem schon angefithrten Friese
sind nur noch einige zuriickliegende Flichen wie die Can-
nelirungen der Stitzen und der Giebelmuschel so wie die
Grundflichen der Deckencassetten und die Unterflichen des
Gebiilks ultramarinblan gefiirbt, wodurch die Wirkung der
stumpf gewordenen Vergoldung aulserordentlich gehoben wird.
Die natirliche Farbe des Materials tritt nirgends zu Tage.

Ein noch weit kleineres Denkmal kirchlicher Dacora-
tionskunst suchen wir in dem Vorflur des neben der Kirche
8. Francesco gelegenen Hospitals auf.
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Nr. 83. Tabernakel im Hospital bei 8, Francesco,

IX. Gubbio. 8

Dieses von dem feinsten Meilsel gearbeitete Marmor-
werk stellt der vorstehende Holzschnitt in seiner Gesammt-
erscheinung und in einigen Details vollstindig genug dar,
so dals eine weitere Beschreibung iiberfliissig ist. In der
Inschrift wird die Jahreszahl 1508 angegeben. Gegeniiber
der vollendeten Grazie alles sonstigen Zierwerks wird man
ein Licheln nicht unterdriicken konnen, wenn man bemerkt,
wie die im Tympanum dargestellten luftigen Gebilde die
Phantasie und die kunstgeiibte ‘Hand des wackern Meisters
Schiftbruch leiden liefsen. Die kleine rechteckige Wand-
nische, welche gegeniiber der Eingangsthir zum Haupt-
krankensaale gelegen durch eine so kunstvolle Einfassung
ausgezeichnet worden, dient zur Niederlegung kleiner Weihe-
gaben und zur Aufstellung von Blumen vor einem kleinen
Heiligenbilde.

Sa. Maria de’ Servi. Diese iibrigens unbedeutende
kleine einschiffige Kirche wendet ihre Vorderseite dem
Corso zu. Der wesentliche Schmuck dieser Fagade besteht
in dem mit einem gewissen Aufwand ausgestatteten Portale,
welches zehn Stufen iiber dem Strafsenniveau gelegen durch
eine zweiarmige Freitreppe mit steinerner Ba.lustrs_.dc yom
Corso aus zugiinglich ist. Eine Inschrift giebt das Jahr
1531 als Erbanungszeit an.®) Damit stimmen auch die
etwas trockenen und derben aber noch durchaus der Hoch-
renaissance angehorigen Formen zusammen. Die Rundbogen-
thiir mit glatter Umrahmung, im Scheitel durch eine vor-
springende Console geschlossen, wird von zwei an der
Vorderseite mit einem Torusflechtwerk verzierten Pfeilern
auf kriiftigen Sockeln flankirt. Die nach Art der Composit-
capitelle gearbeiteten Pilastercapitelle sind als nicht sehr
glickliche Erfindungen zn bezeichnen,

8. Martino. Nachdem in Rom vornehmlich durch den
glinzenden Bau der Kirche del Gesu ein trefflich allen Er-
fordernissen des katholischen Cultus Rechnung tragendes
Kirchenschema festgestellt war, strebte moglichst jede klei-
nere italienische Stadt danach, ebenfalls, wenn auch nur in
schwachem Abglanz und in eingeschriinktem Maalsstabe, eine
Nachbildung jener schonen Raumeintheilung und solch iippi-
ger an Siulen und Nischen reicher Facadendecoration zu
besitzen. So ward auch in Gubbio die hierzu sehr wohl
geeignete mittelalterliche Kirche 8. Martino zu einem Umbau
in diesem Sinne ausersehen. Zwar mit dem kostspieligen
Aufbau der Vorderfront kam man nicht weit. Schon dicht
iiber den Postamenten der unteren Pilasterstellung gerieth
das Werk in’s Stocken. Das Innere dagegen ist als wohl
gelungen zu bezeichnen, nur mochte man an Stelle der kah-
len Kalktimche eine wiirmere farbige Decoration wiinschen.
Die Kreuzfligel und der ohne Apsis geradlinig abgeschlos-
sene Chor sind quadratisch. Die Kuppel iiber dem Kreuz
vertritt bei dieser bescheideneren Anlage ein nur wenig das
Tonnengewdlbe des Langhauses an Hohe iibersteigendes
VierungsgewOlbe. Im Hauptschiff stehen jederseits vier grofse
Nebenaltiive.  Eine wesentliche Zierde erhielt die Kirche
durch die an den drei Chorwiinden herumgefithrte Doppel-
reihe hiibscher Chorstithle. Die Sitze selbst, deren die
zweite an die Winde angelehnte Reihe 43 zihlt, stammen,
wie die in den Riicklehnen angebrachten Entarsien ver-
muthen lassen, aus einer fritheren Zeit. Die Entstehungs-

*) Guardabassi nennt irrthiimlich das Jahr 1510,
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zeit der Wandverkleidung dagegen stellt eine in der mittel-
sten Fiillung befindliche Inschrift auf das Jahr 1593 fest.
Fiir diese verhiiltnifsmiilsig spite Zeit sind die architektoni-
gchen Gliederungen , besonders die cannelirten dorisirenden
Halbsiiulen und die weitliufig nur itber den Siulen unter der
weit ausladenden Hiingeplatte des Gesimses angeordneten
Consolen recht schwungvoll und zierlich gezeichnet. Im Ge-
biilk eine lange Inschrift. Die Fiilllungstafeln zwischen den
Halbsiinlen weisen in bewunderungswiirdig tiiuschender Nach-
ahmung durch Malerei die wechselvollste Entarsiaornamenti-
rung anf. Im Mittelpunkt des Chores steht auf einem acht-
eckigen mit gekuppelten Pilastern an den Ecken gegliederten
Sockel ein mit echten Entarsien ausgelegtes Siingerpult.
Uebrigens sind an demselben Entarsien wie Schnitzwerk
ziemlich grob und werthlos. Ueber einem der Nebenaltiire
ist die sitzende Einzelfigur des heiligen Antonius in farbiger
Terracotta aufgestellt.

8. Francesco. Im 17. Jahrhundert erfolgte die Um-
gestaltung des bis dahin ungewdlbten und gewils ungemein
schlicht gehaltenen Inneren
gewolbten Hallenkirche.

von 8. Francesco zu einer

In  kunstgeschicht-
lichem Interesse wiire
die gute Unterhaltung
des alten  Zustandes
sicherlich viel witnschens-
werther gewesen. Auch
der unbefangene Betrach-
ter wird, wenn er unter
dem wohlthuenden Ein-
fluls des durch das wiir-
dige Aeulsere der Kirche
hervorgerufenen Ein-
drucks eintritt, sich durch
den Anblick des unge-
niigend beleuchteten und
in flauen Farbentinen
ausgemalten Innenraums
enttéinscht finden. Frei-
lich, wire dieses Kir-
cheninnere, so wie .es
jetat ist, als eigene bau-
kiinstlerische Raumertfin-
dung der Renaissance
entstanden, so wiirden
immerhin schon die guten
Verhiiltnisse der Schiffs-
arcaden und der schlan-
kken Achteckpfeiler, noch
mehr aber die Gestaltung als Hallenkirche Beachtung ver-
dienen. Denn diese Form der Kirchenanlage, von der sich
wohl aus friiher Renaissancezeit originelle Beispiele wie der
kleine Dom in Pienza und die Kirche Sa. Maria dell’ Anima
zn Rom auffinden lassen, ist im ferneren Verlauf der Kunst-
entwickelung ganz in Ungnade gefallen. *S. Francesco in
Gubbio kann immerhin als Beleg dienen, wie eine so ein-
fache Bauform auch im unansehnlichsten Kleide durch ihre
Uebersichtlichkeit und Freiriumigkeit von guter Wirkung
bleibt. Der Umbau hat die Kirche des seitlichen Lichtes
vollstiindig beraubt, um Wandnischen fiir hohe Seitenaltire
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anlegen zu konnen. Nur die wenigen Fenster in den drei
Chorapsiden und das Rundfenster iiber dem Hauptportal las-
sen das Licht in durchaus unzureichender Menge ein. Die
alten Schiffsarcaden sind erhalten geblieben.  Unmittelbar
itber ihnen sind die in Anbetracht der gegebenen Pfeiler-
und Mauerstiirken aulserordentlich kiihn, gewils sehr diinn
aus leichtem Material construirten Gewdlbe eingespannt,
Kreuzgewdlbe iiber den Seitenschiffen und Stichkappen-Ton-
nengewdlbe mit nach Innen vortretenden Verstirkungsgurten
iiber dem Mittelschiff. Der Scheitel der Quergurte liegt
2,50 m unter den Spannbalken des noch  erhaltenen einst
frei sichtbaren alten Dachstuhls. Die Chornischen haben
ihre vom urspriinglichen Bau herstammenden Gewdlbe be-
wahrt. Dagegen scheint mir in der Grundrifsdisposition des
Chores dadurch eine Aenderung herbeigefithrt zu sein, dals
am Chorabschluls der Nebenschiffe durch Einziehung von
Mauern in dem letzten Arcadenpaar zwei kleine auch nach
vorn hin durch Wiinde abgetrennte Capellen geschaffen wur-
den, wodurch dann zugleich das Hauptschiff fir den eigent-
lichen Chorraum eine grilsere Tiefe gewann,

Sa. Maria del Prato, Als letzte in der Reihe der
erwithnenswerthen Kirchen Gubbio’s ist endlich mnoch ein
Neubau aus spiiterer barocker Zeit zu verzeichnen, Sa. Maria
del Prato. Diese Kirche liegt vor der porta Trasimeno
einige hundert Schritt von der Stadt entfernt hart an der
nach der Provinzialhauptstadt fithrenden Landstrafse, und
stellt sich #ulserlich, abgesehen von der Vorderfront, als ein
durchaus roher Mauerwerkswiirfel dar, der von einer oblon-
gen mit einem flachen Zeltdach abgedeckten achteckigen
Kuppel von ganz ansprechenden Gesammtverhiiltnissen iber-
ragt wird, Bei der freien Lage im offenen Ackerfelde ver-
mag die der Chaussee zugewendete mit anerkennenswerthem
Geschmack entworfene und sorgfiltig als Kalksteinquaderbau
ausgefithrte Fagade die Armseligkeit der tibrigen Seiten nicht
zu maskiren. Die Stralsenfront zeigt cin dorisches durch
recht gut gezeichnete Pilaster in drei Abtheilungen geglieder-
tes Untergeschols mit dem einzigen Portal und zwei Nischen.
Minder giinstig wirkt das ohne Giebel abschlielsende korin-
thische Obergeschols, welches ein Mittelfenster in reicher
Barockumrahmung und zwei kleinere Nischen enthiilt.

{20 m
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Nr. 85. Grundrifs von Ha, Maria del Prato.

Beim Eintritt in das Innere ist man iiberrascht durch
die reiche Gliederung des kleinen Raumes und durch die
verschwenderische Ausstattung desselben mit figiirlichen und
ornamentalen Stuckverzierungen. Dem Erbauer kam es, wie
die vorstehende Grundrifsskizze erkennen lilst, vorzugsweise
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darauf an, ungeachtet der riiumlichen Beschriinkung durch
complicirte Gliederung des Aufbaunes und aulserdem auch
durch die Wahl eines unverhiiltnifsmiilsig grofsen Maalsstabes
fiir alles Detail zu imponiren.

Nr. 86. Detail aus S8a, Maria del Prato.

Manche Einzelheiten wie z. B. das in Nr. 86 darge-
stellte Umrahmungsornament der simmtlichen Thiiréffnungen
sind sehr originell erfunden und vortrefflich modellirt, Vie-
less wiederum ist aufserordentlich schwiilstig und manirirt,
Das elliptische Ringgesims so wie andere Gesimse zeichnen
sich durch eigenartige Profilirung aus. Gegeniiber dem in
die Augen springenden Uebermaals des Ornaments erschei-
nen die glatten Siulenschiifte gar zu kahl. Die Capitelle
aber zeigen die {iippige Compositform. Darauf folgt das
reich decorirte Gebiilk, dessen Architrav noch itberall zwi-
schen je zwei Siiulen von je einem schwebenden Engel unter-
stittzt wird. Daneben fiillen dann auch noch fliegende Engel-
figuren die Zwickel neben den grofseren wie kleineren
Gurtbogen aus. In den zwolf unteren Nischen haben alt-
testamentarische Gestalten Platz gefunden. Man sieht, dem
Auge wird in knappem Rahmen viel geboten.

Wiihrend das ganze architektonische Geriist und das
gefliigelte figiirliche Beiwerk in kalter weilser Tiinche belas-
sen ist, haben die ecingerahmten Wandflichen einen blals
gritnlichen Farbenton erhalten. Alle Gewdlbe aber und die
vier Pendentifzwickel der Kuppel sind mit figurenreichen
Gemiilden ausgestattet, Die Beleuchtung erfolgt nur in
diirftiger Weise durch wenige hochliegende und in die Ge-
wilbe gewaltsam einschneidende Fenster.

B. Profanbauten der Renaissance.

Der Palazzo Dueale. )

ayel 1,55
= _'- Y

Nr. 87, Wappen des Herzogs Federigo von Urbino
am Palazzo Ducale in Gubbio.

*) Vgl. ¥, Arnold, Der herzogl, Palast von Urbino. Leipzig 1857.
Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XXXI.

Der Palast der Herzige von Urbino in Gubbio, der
zweitgrofsten Stadt des Liindergebietes der Montefeltre, stellt
sich in jeder Beziehung als der jiingere Bruder des weit
grofsartiger angelegten und priichtiger ausgestatteten Haupt-
sitzes der berithmten Fiirsten- und Feldherrnfamilie in Urbino
dar, Nicht allein verdanken beide Paliiste demselben Bau-
herrn, dem edlen Herzog Federigo, ihre Entstehung, auch
das darf als feststehend angesehen werden, dals fiir beide
sowohl die Aufstellung der Baupliine als auch die Ueber-
wachung der Ausfithrung den niimlichen Baumeistern obge-
legen, ja selbst dals fir beide die kunstvollen Arbeiten in
Stein und Holz von den gleichen Werkmeistern gefertigt
worden, Und hier wie dort haben wir uns iiber Allem den
Blick des hochgebildeten kunstsinnigen Federigo selbst wal-
tend zu denken, Maals und Ziel im Grofsen festsetzend, im
Kleinen anspornend zu gediegener, formenschéner und von
Prunksucht freier Arbeit. *) So allein ist auch die augenfillige
Aehnlichkeit zu erkliren, welche ungeachtet der betriicht-
lichen Grifsenverschiedenheit zwischen den Paliisten in Urbino
und Gubbio besteht. Eine der genauen Copie so nahe kom-
mende Wiederholung der Architektur des Haupthofes in
Urbino, wie sie im Hofe des kleineren Palastes zu Gubbio
sich darstellt, mochte ich ohne ein unmittelbares Eingreifen
des Willens des Bauherrn bei einem kiinstlerisch so selbst-
stiindig schaffenden Architekten wie dem Erbauer des Schlos-
ses in Urbino kaum fiir moglich halten. Da nun die Iden-
titiit der Baumeister fiir beide Bauten nach allen vorliegenden
Anzeichen trotz des Mangels einer urkundlichen Bestiitigung
nicht bezweifelt werden kann, geniigt zur Beantwortung der
Frage nach dem Baumeister des Palazzo Ducale zu Gubbio
eine kurze Recapitulation dessen, was gegeniiber einer alt
hergebrachten Annahme die neueren Forschungen hinsichtlich
der Bauleitung des Palastbaues in Urbino ermittelt haben.

Gestiittzt auf das Zeugnils des Vasari hatten frithere
Schriftsteller, und unter diesen auch Reposati, stets den
Festungsbaumeister Francesco di Giorgio aus Siena als den
Irbauer des herzoglichen Schlosses in Urbino bezeichnet.
Aber bereits Rumohr hat in einer scharfsinnigen Auseinander-
setzung **) es wahrscheinlich gemacht, dals dem Francesco
di Giorgio nur ein geringfiigiger Antheil an dem Palastbau
zu Urbino, wo er allerdings in Diensten des Herzogs Fede-
rigo als Festungsingenieur thiitic gewesen, vindicirt werden
ditrfe, und zugleich auf Baldi’s Andeutung hin™®#) einen
Baumeister Luciano aus Laurana in Dalmatien und den
durch seine spiiteren romischen Bauten berithmt gewordenen
Baccio Pontelli (bei Vasari, Burckhardt und Anderen Pin-
telli genannt) als die muthmaalslichen Architekten jenes
grofsartigen Baues hingestellt. Diese Ansicht hat volle Be-
stitigung erhalten, indem das Decret an's Tageslicht gefor-
dert wurde, mittelst dessen unter dem Datum des 10. Juni
1468 der Herzog Kriedrich den Meister Luciano aus Lau-
rauna fitr den Neubau des herzoglichen Schlosses in Urbino
als Oberarchitekten installirt hat. Diese wichtige Urkunde

*) Burckhardt sagt von ihm: ,Sein Streben ging lestindig auf
die hichste Leutseligkeit und Zugiinglichkeit; er besuchte die, welche
fiir ihn arbeiteten, in der Werkstatt, gab bestindig Audienzen, und
erledigte die Anliegen der Einzelnen wo maglich am gleichen Tage ., .%
Cultur der Renaissance in Italien pag. 46.

**) v. Rumohr, Italienische, Forschungen. 1827. II pag. 184 ff.

**¥) Memorie concerventi la citth @' Urbino. In Roma 1724.
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ist ihrem genauen Wortlaut nach abgedruckt bei Gaye, car-
teggio d’artisti tom. I. LXXXVII pag. 214 — 218 und in
dem erliuternden Texte zur Arnold’schen Publication des
Palastes zu Urbino. Aus derselben geht zugleich hervor,
eine wie selbstindige und wiirdige aber auch wie verant-
wortungsvolle Stellung der weise Fiirst seinem Baumeister
anwies. Reposati setzt zwar den Beginn des Baues in das
Jahr 1447. Da aber der Herzog in jenem Patent es betont,
dals er in der Absicht einen seiner Viiter wiirdigen Ialast
zu erbauen lange Zeit nach einem geeigneten Architekten
gesucht habe, so ist Arnold gewils im Recht, wenn er den
Bau in Urbino im Wesentlichen erst nach der Berufung des
Luciano im Jahre 1468 seinen Anfang nehmen lifst, und
ihn in seinen Haupttheilen als aus der Hand dieses Kiinst-
lers hervorgegangen darstellt. Dabei wird in keiner Weise
dem Baccio Pontelli das Anrecht verkiimmert, welches der-
selbe etwa in der Folge an der Vollendung des Baues gehabt.
Es vermochte jedoch Arnold den Zeitpunkt nicht festzustel-
len, zu welchem, etwa aus Anlafs des Todes des Luciano,
die Bauleitung in die Hiinde des Pontelli iiberging. Neuer-
dings nun sind in dem Commentar zur Lebensbeschreibung
des Baccio Pontelli im zweiten Bande der Milanesi'schen
Ausgabe des Vasari urkundlich sichergestellte Angaben iiber
diesen Kiinstler in die Oeffentlichkeit gelangt.*) Diesen zufolge
kam Pontelli im Jahre 1479 als 29jihriger Mann von Pisa
aus, wo er bis dahin viel im Dom gearbeitet hatte, nach
Urbino und vermuthlich in des Herzogs Federigo Dienste.
Nach des Herzogs Tode im Jahre 1482 ging er nach Rom,
wo ihm eine grofsartige Thiitigkeit unter Papst Sixtus IV
zugeschrieben wird. Somit ist die Wirksamkeit des Baccio
Pontelli in' Urbino der Zeit nach genau genug festge-
stellt.  Die Muthmaalsung erscheint gerechtfertigt, dals
vielleicht einige Zeit vor seinem Eintreffen der Thiitigkeit
des Meisters Luciano, sei es durch den Tod, sei es durch
Abberufung in einen anderen Wirkungskreis, ein Ziel gesetat
sei, und dals der Herzog selbst den Pontelli als dessen Nach-
folger zur Uebersiedelung von Pisa nach Urbino veranlafst
habe. Arnold nimmt an, dafs Federigo bei seinem Tode den
Palast in der Hauptsache vollendet hinterlassen habe, und
dieser Annahme entspricht es auch durchaus, dals schon in
demselben Jahre 1482 Baccio Pontelli dauernd seinen Woln-
sitz von Urbino nach Rom verlegt.

Nach den vorstehenden Ausfithrungen und unter Be-
riicksichtigung der verhiiltnilsmifsig benachbarten Lage der
beiden Stidte Urbino und Gubbio (ungefihr 70 Kilometer
auf der heutigen Fahrstralse) darf auch ohne urkundliche
Beweise mit volliger Sicherheit angenommen werden, dals
Luciano ans Laurana und Baccio Pontelli auch die Erbauer
des Palazzo Ducale in Gubbio gewesen. In welchem Jahre
dieser Bau begonnen wurde, ob gleichzeitig mit dem Palast
in Urbino, ob einige Jahre spiiter, ist ungewils. Reposati’s
Angaben sind diirftig und unzuverliissig. **) Er hebt die Jahre
1472 bis 1474 als die einer besonders lebhaften Bauthiitig-
keit hervor, indem er sagt: ,Dal tempo della morte della
sua dolcissima Consorte Battista (6. Juli 1472) fino all’ anno
1474 il Conte Federigo se ne stette in riposo nel suo stato,
attendendo al governo dei suoi sudditi, alle fabbriche di superbi

*) Vasari, ediz. Milanesi. Firenze 1878. tom, IL.
*#) Reposati, Zecea di Gubbio pag. 247 und 262,

pag. 660.
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palazzi quasi in tutte le citth del suo dominio edificati
Indem ich bereit bin, aus dieser Angabe des Reposati zu
schliefsen, dals der Bau in Gubbio im Wesentlichen wiih~
rend dieser zwei Jahre entstanden sein mag, mochte ich
einer weiter unten folgenden Mittheilung desselben Autors
Zweifel entgegen bringen. Er schreibt: .In Gubbio fabbrico
gran parte di un magnifico palazzo, il quale perd non poté
condurre a compimento, perché sorpreso dalla morte e fu
poscia perfezionato da Guid Ubaldo suo figlio.“ Dem gegen-
iber bin ich der Ansicht, dals auch der Palast in Gubbio
in seinem Haupttheile vollendet war, als der Herzog Federigo
im Jahre 1482 starb, wenn nicht gar einige Jahre frither,
und dafs von dem Sohne und Nachfolger Guidobaldo gur
etwa noch ein isolirt liegendes durch eine briickenartig von
einem breiten Gurthogen getragene Gallerie mit dem Haupt-
bau in Verbindung gebrachtes Nebengebinde herrithrt. Iis
zeigen niimlich nicht allein die reich verzierten Steinmetz-
arbeiten im Innern der Riiume, sondern auch. die zu den
letzten Arbeiten des Ausbaues ziihlenden Thiiren und Fen-
sterladen iiberall im ganzen Hauptbau ausschlielslich die
Wappen und Ordenszeichen so wie die Initialen des Herzogs
Federigo (FE - DVX .) in ihrem kostbaren Entarsienschmuck
verwendet, und doch wiirde sicherlich in jenen Zeiten auch
der pietiitvollste Sohn seinen eigenen Namenszug neben dem
des Vaters anzubringen nicht versiumt haben, liitte der
unfertige Bau ihm hierzu noch Raum geginnt. Is ist aber
leicht erkliirlich, wie Reposati zu seiner Angabe kommt.
Er folgt der alten Annahme, dals Francesco di Giorgio der
Erbauer der beiden Paliiste in Urbino und Gubbio gewesen,
und stiitzt sich dabei auf ein bekanntes Schreiben des Her-
zogs an die Republik Siena, welches mit dén Worten
beginnt: ,Io ho qui alli Servitii miei Francesco di Gior-
gio . ...% und das Datum des 26. Juli 1480 triigt. So mag
Reposati gefolgert haben, dals nur zwei Jahre spiiter ein
Bau mit so kunstvoller zeitraubender Ausstattung noch nicht
vollendet sein konnte. :

Ich komme somit zu dem Schlusse, dals der Palazzo
Ducale in Gubbio im Laufe der letzten zehn Lebensjahre
des Herzogs Federigo erbaut worden, dals aber weder der
Beginn noch die Beendigung des Baues bestimmt angegeben
werden konne.

Herzog Federigo hat ersichtlich withrend seiner ganzen
Lebenszeit eine grolse Vorliebe fiir Gubbio bewahrt; durch
den feinsinnigen Ausbau seines dortigen Palastes hat er die-
selbe in beredtester Weise zum Ausdruck gebracht. In
Gubbio hatte er im Jahre 1422 das Licht der Welt erblickt;
in Gubbio schlols er im Jahre 1437 das Ehebtindnils mit
seiner ersten Gemahlin Gentile Brancaleone; in Gubbio starb
ihm seine zweite ihm besonders theure Gattin Battista Sforza
im Jahre 1472. Nicht nur als ein Absteigequartier, wenn
er persinlich Umschau hielt in seinen Staaten, sondern viel-
mehr als einen behaglichen Wohnsitz fiir ein lingeres stil-
les Leben des Ausruhens nach den stiirmischen Zeiten ruhm-
reichen Feldherrnlebens und abseits von dem geriiuschvollen
Treiben einer grofsen Hofhaltung, wie sie sein Aufenthalt
in Urbino erheischte, hat der kluge Fiirst sich sein Haus
in Gubbio hergerichtet. Die Wahl des Bauplatzes ist beson-
ders charakteristisch fir den Sinn des Bauherrn. (Vgl. den
Stadtplan Nr. 75 bei 8). Nieht in den knappen Riiumen
einer mittelalterlichen Burg mag er hausen, aber in seiner
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Niithe will er sie haben, um dort seine Kriegsknechte unter-
zubringen. Auf der anderen Seite seines Herrensitzes freut
er sich, den Bischof und die hohe Clerisei zum Nachbarn
zu haben, denn er liebt es, sinnige Gespriiche iiber gottliche
Dinge zu fithren. Und drittens bekundet er mit der Wahl
des Platzes sein Verhiltnifs gegeniiber seinen getreuen und
ihm von Herzen anhiinglichen Unterthanen. In der Stadt
selbst und nahe dem Mittelpunkte derselben baut er seinen
fiulserlich schlichten Palast aber doch in abgesonderter und
erhabener Lage, um als Fiirst iiber den Biirgern zu wolnen.
Manche Unbequemlichkeiten freilich muflsten dabei der Bau-
herr und der Baumeister in den Kauf nehmen. Die beiden
Strafsen, welche von Nordwesten und Siidosten her zu der
gewithlten Baustelle hinauffiihren, sind recht eng und so
steil, dals sie fiir Fuhrwerk nicht passirbar erscheinen. Das
Terrain war von Natur abschiissig und unregelmilsig gestal-
tet und durch die Niihe der Burg und des Domes eingeengt,
so dals eine grofsartige und symmetrische Entfaltung des
Grundplans unmoglich wurde. Auch mochte sich der Herzog
bewogen fithlen, bei den gewaltigen Anforderungen, welche
der Bau in Urbino an seine Kasse stellen mulste, hier nach
manchen Richtungen hin mit einiger Sparsamkeit vorzugehen.
Lr liels daher auch seinen Architekten ein auf der gewiihl-
ten Baustelle befindliches #lteres schlicht und solid gebautes
zweistickiges Gebiiude als Kern des Ganzen dem Neubau
einverleiben und verzichtete giinzlich darauf, seinem iibri-
gens wegen der Ortlichen Verhiiltnisse von keinem nahen
Standpunkte aus zu iibersehenden Palast nach Aufsen hin
ein prunkendes Gewand anzulegen. Selbst bald nach seiner
Vollendung wird der Herzogspalast, der in seinem jetzigen
verwahrlosten Zustande eine unschime und ungeregelte Masse
von Mauerwerk und Dachfliichen bildet, in dem sonst so
schonen Gesammtbilde Gubbio’s keine seiner kiinstlerischen
Bedeutung entsprechende Wirkung erzielt haben.

Unter Hinweis auf die Kupfertafeln 13 bis 16, aus w el-
chen dem Leser, wenn er gleichzeitig die schine Publication
des herzoglichen Palastes in Urbino von F. Arnold zur Hand
nimmt, die auflserordentliche Aehnlichkeit beider Bauwerke
in’s Auge springen wird, wende ich mich der Beschreibung
des Gebiiudes im Einzelnen zu.*)

Oeh U ey s T o el "go' .
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Nr. 88, Grundrils des Untergeschosses des Palazzo Ducale,

*) Bei den Aufnahmen in Gubbio hat mir Herr Th. Bohm
hilfreich zur Seite gestanden. Die Skizzen zu den Holzschnitten
90 und 100 verdanke ich dem Herrn Arnold Stiiler.

Der in dem vorstehenden Holzschnitte dunkel hervor-
gehobene zweigeschossige mittelalterliche Bau von 36 m
Linge und 20!/, m Breite steht mit seiner Lingenrichtung
parallel dem Bergabhang rittlings iber der kurzen horizon-
talen Scheitelstrecke des Stralsenzuges, welcher von zwei
entgegengesetzten Seiten der Stadt her zum Dom und zur
Burg hinaufgeleitet. Der Liinge nach durch eine Mittel-
mauer in zwei anniihernd gleiche Theile getheilt, bildet im
Erdgeschols die vordere der Stadt zugewendete Hilfte eine
Art von Stralsentunnel. Von der Seite her bleibt dabei die
Stralse durch reichlich bemessene Fenster in der Rickwand
der dulseren zwischen den Strebepfeilern der Wolbungen
angeordneten spitzbogigen Mauernischen hell erleuchtet. An
den Schmalseiten mogen urspriinglich nach beiden Richtun-
gen hin ganz freie Oeffnungen bestanden haben in der vollen
Breite der Stralse. Die gleichmiifsige Aufeinanderfolge der
ganz flach spitzbogigen Gurte und wuchtigen Kreuzgewdlbe
der Tunnelgallerie unterbricht jetzt ein bei dem Umbau im
16. Jahrhundert eingezogener schmalerer Gurtbogen; die
Strafseneingiinge sind bei demselben Anlals in Form von
Rundbogenportalen auf 2,,, m Lichtmaals verengt. Die andere
riickwiirts dem Bergabhange zugewendete und zum Theil aus
demselben herausgeschnittene Hiilfte des Erdgeschosses besteht
aus einer Anzahl grofsentheils lichtloser kellerartiger Ge-
wolbe von verschiedener Grilse. Ueber diesem 7 m hohen
Untergeschofs erhob sich bei dem urspriinglichen Bau noch
ein der Eintheilung der unteren Riume analog disponirtes
ungewdlbtes Obergeschols, iiber dessen Hohe sich nichts
genaues mehr feststellen lifst, dessen Maunern aber eben-
falls siimmtlich bei dem Umbau erhalten und fiir die Grund-
rifsbildung maalsgebend blieben. Von neuen Bautheilen an
drei Seiten umschlossen, tritt nur an der Siidwest-Langfront
der iiltere Bau zu Tage und documentirt seinen mittelalter-
lichen Ursprung in der spitzbogigen Form der Gurtbogen
und Fenster so wie in der oben mehrfach besprochenen
tiichtigen Technik des Mauerwerks aus sauber zugerichtetem
und gefugtem Kalksteinmaterial.

Die Bestimmung dieses, den [wichtigen unterhalb der
Burg entlang fithrenden Stralsenzug vollstindig beherrschen-
den Bauwerks mag gewesen sein, den Lanzknechten des
jeweiligen Burgherrn als Quartier zu dienen. Den grolsen
der vollen Ausdehnung des Stralsentunnels entsprechenden
und erst spiiter durch eine Scheidemauer getheilten Saal
im Hauptgeschofs von mehr als 300 qm Grundfliche kdnnte
man sich recht wohl als Lagerort und Fechtboden mit rauhem
Kriegsvolk bevolkert denmken. Der Mangel einer Treppen-
verbindung zwischen den beiden Stockwerken liilst schlielsen,
dals das obere von der Burgseite her zuginglich gewesen.
Hier mag sich ehedem in enger Begrenzung zwischen den
nahe herantretenden Stiitzmauern des Bergabhanges und dem
Obergeschols in gleicher Hohe mit dem Fulsboden des letz-
teren ein kleiner freier Platz von linglicher Grundform vor
der Hauptfront des Domes erstreckt haben. Dadurch dafs
der Herzog diesen Terrainabschnitt fir den Umbau mit her-
anzog, gewann er Platz zur Anlage eines ansehnlichen Hofes,
eines Haupterfordernisses fiir einen firstlichen Wohnsitz, den
er mit gediegenem architektonischem Aufwand ausstatten liels.
Fiir die Entfaltung eines gastfreien Hoflebens und fiir die
Repriisentation nach Aufsen erschienen die im Hauptgeschols
des alten Baues vorhandenen Riumlichkeiten ausreichend.
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Zur Unterbringung weiterer Wohn- und Schlafgemiicher
wurde in einem zweiten neu aufgebauten Stockwerk Sorge
getragen. Das Untergeschols mit der Straflsenunterfiiirung
aber wurde durch eine Nebentreppe mit den oberen Riiu-
men in Verbindung gesetzt und so fir wirthschaftliche Zwecke
nutzbar gemacht. Indem der Baumeister fiir die Anlage
einer bequemen Treppe zum Obergeschofls eine geschickte
Losung zu finden wulste, und aufserdem durch corridorartige
Anbauten an den Schmalseiten des iilteren Kernbaues fiir
angemessene Verbindungen und Nebenriumlichkeiten sorgte,
entstand eine durchaus wohnliche Gesammtdisposition, welche
die Grundrisse auf Tafel 13 zur Anschauung bringen. Mit
grofser Gewandtheit sind manche aus der Unregelmiilsigkeit

des Bauplatzes und des Terrains hervorgehende Schwierig-
keiten gelost: es ist der mangelnden Symmefrie des Hofes
im Untergeschols ein gewisser Reiz abgewonnen, im Ober-
geschols mittelst der Durchfithrung der Architektur auch an
der vierten Seite die Augenfilligkeit entzogen; die Haupt-
treppe ist mit =ziemlich flacher Steigung im Verhiiltnils
von 1 auf 2'f, angelegt. Um so mehr Staunen mufs es
erregen, dals, nach dem heutigen Bestande zu urtheilen,
bei der Anlage der fulseren Zugiinge jede Riicksicht auf
Bequemlichkeit und wiirdige Erscheinung aulser Acht gelassen
scheint.
(Schlufs folgt.)

Mittheilungen nach amtlichen Quellen.

Die Staatsbahnstrecke Oberlahnstein=-Coblenz=- Giils,

insbesondere die Briicken iiber

den Rhein oberhalb Coblenz, iiber die Mosel bei Giils und iiber die Lahn oberhalb
Niederlahnstein.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 20 bis 28 im Atlas.)

Die Staatsbahnstrecke Oberlahnstein-Coblenz-Gitls, in
den Jahren 1876 bis 1879 ausgefithrt und am 15. Mai
1879 dem Verkehr erdfinet, bildet einen Theil der grofsen
Staatsbahnlinie Berlin-Metz und verbindet die nassauische
Lahnbahn, welche als preufsische Staatsbahn auf der Strecke
von Wetzlar bis oberhalb Niederlahnstein in die Berlin-
Metzer Linie eingeschaltet wurde, mit der neu erbauten
Moselbahn. Sie zweigt, um die Anlage einer Kopfstation
fir die durchgehende Linie Berlin-Metz bei Oberlahnstein
zu vermeiden, schon im Lahnthale, etwa 21/, km oberhalb
Oberlahnstein, bei der Giiterhaltestelle Hohenrhein von der
Lahnbahn ab, iiberschreitet oberhalb Coblenz das Rheinthal
und geht im Moselthale oberhalb des Dorfes Gills in die
Moselbahn iiber.

Blatt 20 zeigt die Trace der Bahn, deren Festsetzung
iiberaus schwierig war und mehrjihrige Verhandlungen mit
den betheiligten Behorden erforderte.

So waren innerhalb des Bereiches der Festung Coblenz
— auf der Strecke von der Briicke iiber den Rhein bis zur
Briicke iiber die Mosel, einschlielslich der beiden Briicken
— vornehmlich die Vorschriften der Militairbehorden- fiir die
Fithrung der Linie maalfsgebend; auch wulste die Vertre-
tung der Stadt Coblenz einen wesentlichen Einfluls auf die
Projectaufstellung geltend zu machen, indem sie namentlich
Einspruch gegen die projectirte Lage des Personenbahnhofes
Coblenz aufserhalb der Stadtbefestigung erhob, und beantragte,
denselben mit dem bestehenden Bahnhofe der rheinischen
Bahnstrecke Coln-Bingen vereinigt als Centralbahnhof inner-
halb der Stadtbefestigung zur Ausfiihrung zu bringen. Wie
wiinschenswerth eine solche Lisung vom eisenbahntechni-
schen Standpunkte in vielen Beziehungen auch erécheinen
mulste, so scheiterte dieselbe doch an den aufserordentlichen
Mehrkosten, welche den Bedingungen der Militairbehirde
gegeniiber eine Einfilhrung der Bahn in die Stadtbefestigung
von Coblenz verursacht haben wiirde.

Beziiglich des Ueberganges iiber den Rhein waren die
Forderungen der Centralcommission fiir die Rheinschifffahrt,

welehe aus Bevollmiichtigten der Rheinuferstaaten Baden,
Baiern, Elsafs-Lothringen, Hessen, Niederland und Preu-
[sen zusammengesetzt ist, zu beachten und die Genehmigung
des Projectes durch dieselbe einzuholen; beziiglich des Baues
der Briicken tiber die Lahn und tiber die Mosel war den
Vorschriften der Wasserbau- Verwaltungen dieser Fliisse resp.
der Koniglichen Regierungen zu Wiesbaden und Coblenz
Rechnung zu tragen, und schliefslich eine Verstindigung mit
der Verwaltung der Rheinischen Eisenbahn wegen Ankaufs
der bestehenden Rheinischen Bahnstrecke von Oberlahnstein
nach Niederlahnstein herbeizufilhren. Dieser Ankauf war
nothwendig, um eine Verbindung der nassauischen Rheinbahn
(Staatsbahn) Frankfurt a/M. resp. Wiesbaden -Oberlahnstein
mit der neuen Staatsbahnstrecke in Niederlahnstein zu erhal-
ten. Auch wegen des mit der Rheinischen Bahn gemein-
schaftlich zu erbauenden neuen Bahnhofes zu Niederlahnstein
und der Anlage des Bahnhofs zu Coblenz war Vereinbarung
mit der Verwaltung dieser Bahn zu treffen,

Die Erledigung aller dieser Verhandlungen, sowie der
itheraus schwierige Grunderwerb, welcher bei den meist
aulserordentlich hohen Forderungen der Eigenthiimer frei-
hiindige Ankiiufe fast ganz ausschlofs und durchweg die An-
wendung des Expropriations-Verfahrens bedingte, verzigerte
die Bau-Inangrifinahme ungemein — das Terrain fiir den
Personen- und Giiterbahnhof Coblenz kam erst anfangs April
1878 in den Besitz der Bauverwaltung —, so dals schliefs-
lich der Bau selbst auf’s fiulserste beschleunigt werden mulste,
um den festgesetzten Eroffnungstermin innehalten zu konnen.

Die Hohenlage der Bahn betreffend, waren folgende
Riicksichten maalsgebend: An der Abzweigung zu Hohen-
rhein mulste die Bahn gleiche Hohe mit der Lahnbahn, in
der Ebene aunf der rechten Rheinseite zwischen den Dorfern
Horchheim und Niederlahnstein gleiche Hohe mit der rechts-
rheinischen Eisenbahn zum Zwecke der Anlage eines gemein-
schaftlichen (Uebergangs-) Bahnhofes daselbst erhalten;
unmittelbar am rechten und am linken Rheinufer mulste
die Bahn geniigend hoch gelegt werden, um die rechts- und
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die links-rheinische Eisenbahn mittelst Ueberfithrungen kreu-
zen zu konnen; auf dem neuen Staatsbahnhofe Coblenz
mulste die Hohenlage derjenigen der nebenbelegenen links-
rheinischen Bahn entsprechen, zum Zwecke der Anlage einer
Schienenverbindung zwischen beiden Bahnen; im Dorfe Giils
mulste geniigende Hohe vorhanden sein, um die Dorfstralsen,
welche nach den ortlichen Verhiiltnissen nicht gesenkt wer-
den konnten, mittelst Ueberfilhrungen kreuzen zu kinnen;
schliefslich mufste darauf Bedacht genommen werden, dem
Geleise auf den drei grofsen Briicken, der Lahn-, der
Rhein- und der Moselbriticke, eine solche Hohenlage zu
geben, dals der Schifffahrt auf diesen Fliissen durch die
eisernen Briicken-Ueberbauten keine Hindernisse erwachsen
kconnten.

Hierbei ist hervorzuheben, dals von vornherein fiir die
beiden letzteren Briicken die Wahl einer schmiedeeisernen
Bogen- Construction in Aussicht genommen wurde, um die
aulserordentlich schénen und romantischen Landschaften in
unmittelbarer Nithe von Coblenz durch Ausfiihrung von Eisen-
constructionen anderer Systeme, welche in fisthetischer Be-
zichung einen weniger befriedigenden Eindruck machen,
nicht zu schidigen.

Aus den angefithrten Bedingungen ergab sich das auf
dem Uebersichtsplane dargestellte Liingennivellement der
Bahn, unter Annahme des Maalses von 1 : 200 als Maximal-
steigung der anschliefsenden Lahnbahn, nahezu von selbst,

Die Bahnstrecke von der Abzweigung bei Hohenrhein
bis zur Einmiindung in die Moselbahn hat zwar nur 11/, km
Gesammtliinge, enthillt jedoch eine ungewdhnlich groflse Zahl
bedentender Bauwerke; unter diesen sind die drei grolsen
Briicken iber den Rhein, die Mosel und die Lahn, sowie
die Bahnhofsanlagen bei Niederlahnstein und Coblenz die
hervorragendsten. Der Gesammtkosten - Anschlag der Strecke,
welche von Hohenrhein bis zum Giiterbabnhofe Coblenz zwei-
geleisig, von dort bis Gills im Ueberbaun zweigeleisig, im

1. Die Rheinbriicke der

A. Gesammtdisposition des Bauwerks,

Der Rheinstrom war an der Stelle des Uebergangs der
Bahn vor der Bauinangrifinahme in zwei Arme getheilt,
welche die etwa 75 ha grofse Insel Oberwerth einschlossen.
Von diesen beiden Flalsarmen war nur der rechtsseitige fiir
die Schifffahrt benutzbar, der linksseitige, die sogenannte
Rheinlache, bei wesentlich geringerer Tiefe nur etwa ein
Viertel so miichtig als der rechtsseitige, hatte eine grifsere
Liinge, mithin ein geringeres relatives Gefiille und wurde bei
nicht zu niedrigem Wasserstande mit Vorliebe von den zu
Thal fahrenden Flofsen benutzt. Die Insel Oberwerth erhebt
sich zwar nicht zu ganz wasserfreier Hohe, ihre Oberfliche
liegt jedoch im Grofsen und Ganzen nur etwa 1 bis 1,, m
unter dem absolut hochsten bekannten Wasserstande (1845)
und ist somit einer Ueberfluthung nur in sehr seltenen Fil-
len ausgesetzt.

Bei der Projectirung der Bahntrace wurde nicht ver-
kannt, dafs die Verhiiltnisse des Stromes der Anlage einer
festen Briicke an dieser Stelle nicht giinstig seien, dals
vielmehr eine Ueberbriickung des ungetheilten Stromes in
sehr vielen Beziehungen den Vorzug verdiene und jeden-
falls einen geringern Kostenaufwand erfordern wiirde. Es

Oberbau eingeleisig ausgefiihrt ist, betrug einschliefslich einer
an den Militairfiscus zu entrichtenden Pauschalsumme von
288000 4, welche derselbe fir Umiinderungen und Ver-
vollstindigungen vorhandener Festungswerke aus Anlals des
Bahnbaues beanspruchte, im Ganzen 11 900000 .

Zur Zeit sind die Baurechnungen zwar noch micht voll-
stiindig abgeschlossen, auch ist auf Bahnhof Coblenz vorerst
ein provisorisches Empfangsgebiiude zur Ausfiihrung gekom-
men, und es bleiben das im Kostenanschlag vorgesehene
definitive Empfangsgebiiude, sowie umfangreiche Perronhallen
auf den Bahnhifen Coblenz und Niederlahnstein noch her-
zustellen; es lifst sich jedoch schon jetzt itbersehen, dals
die Gesammtkosten nach projectgemiifser Fertigstellung aller
Bauten die Summe von 11 700000 _# nicht iibersteigen wer-
den, mithin die wirklichen Baukosten pro Kilometer ca.
1 040000 4 betragen.

Die Aufstellung der siimmtlichen Projecte und die Lei-
tung der Bauausfihrung erfolgte, unter der technischen Ober-
leitung des Geheimen Regierungs- und Bauraths Hilf, Mit-
gliedes der Koniglichen Eisenbahn-Direction zu Wiesbaden,
durch den Eisenbahn-Bauinspector Altenloh. Diesem war
fiir die Aufstellung und statische Berechnung der Special-
projecte zu den eisernen Ueberbauten der siimmtlichen grolsen
und kleinen Briicken der Strecke der Abtheilungs-Baumeister
G. Doerenberger zugetheilt, welcher demniichst auch die
Bauleitung der Strecke von der Abzweigung zu Hohenrhein
bis zum linken Rheinufer bei Coblenz iibernahm. Speciell
zur Ausfihrung des Rheinbriickenbaues war Letzterem der
Ingenienr J. Zimmermann beigegeben. Den Bau der
Strecke vom linken Rheinufer bis zum Anschlufs an die
Moselbahn bei Giils leitete der Abtheilungs - Baumeister
0. Sarrazin, welchem wiederum fiir die Ausfihrung des
Moselbriickenbaues der Ingenieur A. Kuntze iiberwiesen
war. Die Projectirung und Ausfithrung simmtlicher Hoch-
bauten der Strecke erfolgte durch den Abtheilungs- Bau-
meister C. Schellen.

Staatsbahn bei Coblenz.

ergaben sich indessen fiir die Bahntrace im Allgemeinen
aus der Wahl gerade dieser Uebergangsstelle wesentliche
Vortheile.

So ist die Entfernung der letzteren bis zum Bahnhofe
Niederlahnstein einerseits und bis zum Bahnhofe Coblenz
andererseits gerade ausreichend, um unter Anwendung der
Maximalsteigung gleiche Hohenlage mit den Schienen der
vorhandenen Rheinischen Bahn auf diesen Bahnhifen und
dennoch geniigende Hohenlage am Rheiniibergang selbst zu
erzielen; ferner treten die das Rheinthal begrenzenden
Berge an dieser Stelle so weit zuriick, dals bei rechtwink-
liger Anordnung der Ueberbriickung des Stromes selbst, die
Anschlufscurven auf beiden Ufern sich giinstig gestalten lie-
[sen; in der Hauptsache jedoch zwangen schlielslich zu die-
ser Wahl entscheidende militairischerseits gegebene Vor-
schriften: es mulste niimlich die Moglichkeit einer Liings-
bestreichung des Bahndammes auf der Insel Oberwerth sowie
des Terrains siidlich der Bahn von dem auf dem Plateau
der Karthause belegenen Fort , Feste Alexander® aus, ge-
wahrt werden.

Zuniichst wurde nun ins Auge gefalst, die Ueberbriickung
so anzuordnen, dafs der Strom moglichst unveriindert in sei-
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nem Zustande belassen, jeder der beiden Arme besonders
iiberbriickt und die Insel mit einem Erddamme iiberschritten
wiirde. Die Rheinstrombau-Verwaltung erklirte, hiergegen
nur in dem Falle Einsprache nicht zu erheben, dals es
thunlich sei, jeden der beiden Arme in einer einzigen Span-
nung zu iberbriicken. Da aber voraussichtlich in dem brei-
ten rechtsseitigen Arme die Errichtung von Pfeilern nicht zu
umgehen sein wiirde, miilsten wegen der Moglichkeit des
Eintrittes einer Eisversetzung vor den Pfeilern und somit
einer theilweisen Sperrung dieses Flulsarmes wesentliche
Bedenken gegen ein solches Project hergeleitet werden. KEin
namhafter Aufstau des Wassers oberhalb einer solchen even-
tuellen Eisversetzung und damit eine Beseitigung derselben
durch den Strom selbst kinnte niimlich im vorliegenden
Falle nicht entstehen, weil dieser Aufstau einen fast unge-
hinderten Abfluls durch den freien linksseitigen Stromarm,
bis zu dessen Abzweigung das Gefille nur etwa 0,;, m
betrage, finden wiirde. Wenn nun dureh dichter zusammen-
geschobene Eismassen der rechtsseitige Stromarm sich schliefs-
lich ganz verstopfen sollte, so wiirde alsdann der links-
seitige Stromarm die gesammten Wassermassen des Stromes
abfithren miissen. Da derselbe aber hierzu nach seinem
Profilinhalte nicht befihigt sei, so wiirden voraussicht-
lich verheerende Ueberschwemmungen und Uferabbriiche die
Folge sein.

Hiernach eriibrigte nur, die vorhandene Stromspaltung
zu beseitigen. Nach dem zur Ausfilhrung gekommenen, auch
von den technischen Commissarien der Rheinuferstaaten ein-
stimmig gebilligten Projecte ist dies in der Weise geschehen,
dals der linksseitige Stromarm an der oberen Spitze der
Insel Oberwerth durch einen wasserfreien Damm geschlossen
und der rechtsseitige Arm unter Vergrofserung seines Fluth-
profils durch Beseitigung der in demselben an der siidlichen
Inselspitze abgelagerten bedeutenden Kies- und Geschiebe -
Massen mittelst Baggerung und durch Abgrabung des Ost-
lichen Inselrandes zum ungetheilten Hauptstrom erhoben
worden ist. Dabei sind die die Rheinlache durchsetzenden
Erddimme mit Wasserdurchliissen verschen worden, welche
eine Stagnation des Wassers in dem abgesperrten Rheinarm,
an dessen linksseitigem Ufer die schinste Promenade der
Stadt Coblenz — die bekannten Rheinanlagen — entlang
fithrt, zu verhiiten.

Zur Ueberbriickung des Hauptstromes wurde nun eine
von der Anordnung der simmtlichen bestehenden Rhein-
britcken abweichende Dispostion der Pfeiler und Spannweiten
projectirt. Unter Hinweisung auf Blatt 21 wird bemerkt, dafs
die Griinde, welche hierfir maalsgebend waren, aus dem
Gutachten der technischen Commissarien der Rheinunferstaa-
ten hervorgehen, welches in dieser Beziehung sich folgender-
maalsen ausspricht: , Was nun das Briickenproject selbst
anbelangt, so ist die gewiihlte Anordnung von den bisher
am conventionellen Rheinstrom erbauten festen Briicken
darin wesentlich abweichend, dals hier das eigentliche Strom-
bett nur mit zwei grolsen Briickendffnungen iibersetzt wer-
den will, zu deren Seiten noch je eine kleine Stromofinung
iiberwilbt, wiihrend der zur Offenhaltung des erforderlichen
Abflufsprofiles noch weiter nothige Fluthraum durch zwei
Fluthofinungen am linken Ufer geschaffen werden soll. Die
beiden Hauptifinungen sollen fiir die grolse Schifffahrt und
die Flolsfahrt dienen, der die beiderseitigen Leinpfade be-

nutzende kleinere Schiffsverkehr aber durch die genannten
beiden kleinen Oeffnungen vermittelt werden.

Bestimmend fir diese Anordnung war die Thatsache,
dals zur Zeit die tiefste Stromrinne, bez. der Schiffsweg sich
in der rechtsseitigen Hiilite des Hauptarmes befindet, und
die Absicht, diesen Schiffsweg in seiner ganzen natiirlichen
Breite moglichst vollstiindig offen zu erhalten, indem von
der Voraussetzung ausgegangen wurde, dals auch in der
Folge eine Verlegung der tiefsten Stromrinne nicht zu gewiir-
tigen sei.

Diese Voraussetzung konnte nun zwar von uns nach
eingehender Erorterung der hier in Betracht kommenden
Verhiiltnisse nicht einstimmig unbedingt als zutreffend aner-
kannt werden, indem nach dem Abschlusse der Rheinlache
in der projectirten Weise in Verbindung mit den in Aus-
sicht genommenen Baggerungen im Strombette der Strom
die Tendenz erhalte, von dort ab mehr das linksseitige Ufer
zu verfolgen. Die Berechtigung jener Unterstellung wurde
aber insoweit allseitig zugegeben, als nach der allgemeinen
fast geradlinigen Richtung des Stromlaufes an der Briicken-
stelle bei der parallelen Begrenzung des Fluthprofiles und
— soweit bekannt — mnach der Lage des felsigen Unter-
grundes der Stromsohle durchaus nicht zu erwarten stehe,
dals der jetzige Schiffsweg jemals aufgeschiittet oder gar
unpracticabel fiir die Schifffahrt werden koénnte, und wurde
demgemiils auch die gewiihlte Pfeilerstellung um so mehr
als zweckmiilsig anerkannt, als es nicht angezeigt wiire, mit
Riicksicht auf eine immerhin nicht mit absoluter Sicherheit
vorherzubestimmende Aenderung des Stromstriches den ein-
mal bestehenden von der Natur regelmiilsig ausgebildeten
Schiffsweg durch einen Strompfeiler zu spalten, wie dies bei
der Wahl dreier Oefinungen unvermeidlich gewesen wiire.

Nach diesen Erwiigungen lag kein Grund mehr vor,
die Stellung des Zwischenpfeilers der Briicke in der Mitte
des Stromes zu beanstanden, ja es wurde vielmehr als ein
nicht zu unterschiitzender Vortheil anerkannt, dals die Schifi-
fahrt hier immer auf zwei in gleicher Weise practicable
weite Durchfahrts-Oeffnungen rechnen konne, von denen die
eine zur Berg-, die andere zur Thalfabrt in der Regel zu
benutzen sein wird.“

Diesem Gutachten ist nur noch hinzuzufiigen, dals es
auch fiir die Bauausfiihrung ein grofser Vortheil war, dals
der Hauptschiffsweg am rechten Ufer wiihrend des Pfeiler-
baues stets frei gehalten werden konnte. Die Gefahr einer
Collision der zu Thal fahrenden Segelschiffe mit den Bau-
riistungen wurde niimlich dadurch wesentlich verringert, und
es ist ein Unfall in dieser Beziehung auch nicht vorgekom-
men, obschon vielfach, den ergangenen polizeilichen Vor-
schriften zuwider, die Segelschiffer die Bugsirhilfe der von
der Bauverwaltung bereit gehaltenen Dampfboote nicht abwar-
teten, sondern die Baustelle ohne jede Hilfe zu Thal passirten.

In Betreff der lichten Héhe vom Wasserspiegel bis zum
Scheitel der Eisenconstruction der beiden grofsen Oeffnungen
konnte auf die Verhiiltnisse der nur 2,4, km unterhalb der
neuen Briicke belegenen Eisenbahnbriicke der Rheinischen
Bahn, welche bekanntlich ebenfalls eine Bogenbriicke und
zwar die erste ist, welche {iber den Rhein erbaut wurde,
Bezug genommen werden.

Die Wahl der Bogenconstruction fiir diese letztere
Briicke hat zwar seiner Zeit zu mehrfachen Bedenken sei-
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tens der Schifffabrts-Interessenten Veranlassung gegeben,
jedoch wurde dieselbe, wenn auch erst nach lingeren Ver-
handlungen, prineipiell genehmigt.  Schlielslich wurde in
dem Protocoll der zur Priifung des Projectes dieser letzteren
Briicke zusammengetretenen Commissarien der Rheinufer-
staaten, d. d. Coblenz den 7. April 1862, in dieser Bezie-
hung festgesetzt, dals die auf 52 Fuls oder 16,5, m am
Pegel liegende Sehne der Bogen einer jeden Oeffnung eine
Liinge von mindestens 133 Fuls oder 41,; m haben miisse,
wenn die Verhiltnisse fiir die Schifffahrt sich nicht ungiin-
stiger gestalten sollten, als bei den damals bereits beste-
henden festen Rheinbriicken mit horizontaler unterer Gur-
tung. Dieselbe Bedingung wurde spiiter fiir die in den
Jahren 1871 — 1873 erbaute Rheinbriicke bei Duisburg,
welche ebenfalls eine Bogenbriicke von genau derselben
Construction wie die Coblenzer Briicke ist, seitens der Com-
missarien der Rheinuferstaaten wiederum gestellt, und es
hat sich dieselbe seitdem bei beiden Briicken in der Praxis
durchaus bewiihrt.

Es dirfte sogar zur Zeit nicht mehr zweifelhaft sein,
dafs beide Briicken der Schifffahrt weniger hinderlich sind,
als die Mehrzahl der ibrigen Rheinbriicken, welche bei
anniihernd gleichen Lichtweiten eine Eisenconstruction mit
horizontaler unterer Gurtung haben, deren Unterkante auf
52 Fuls oder 16,5, m am Pegel liegt, weil die Schifffahrt
bei hoheren Wasserstiinden ohne Schwierigkeit annithernd
die Mitte der Oefinungen innehalten kann, wo derselben bei
den Bogenbriicken eine wesentlich hohere Lichthihe zur
Disposition steht, als bei den iibrigen Britcken. Im vorlie-
genden Falle hat die auf 16,5, m am Pegel liegende Sehne
der beiden grolsen Bogendffnungen eine Liinge von 46,; m,
und es wurde dieselbe im Hinblick auf die Verhiiltnisse bei
den beiden obengenannten Bogenbriicken um so mehr fir
ausreichend erachtet, als auch die Unterkante des Scheitels
der Bogen relativ um 0,;4 m, deren Kiimpfer um 0,,, m
hoher liegen, als dies bei der bestehenden Briicke der
Rheinischen Bahn der Fall ist.

Die Gesammtlichtweite der Briicke betriigt 312 m —
gegen 300 m der iilteren Coblenzer Briicke — und das ge-
sammte lichte Durchflulsprofil berechnet sich fir einen Was-
serstand von 9,,, m am Pegel, welcher dem hichsten bekann-
ten Wasserstande des Jahres 1845 entspricht, auf 2967 qm,
gegen 2950 qm, welche bei demselben Wasserstande die
iiltere Coblenzer Driicke enthiilt,

Nachdem auf Grund der evirterten Verhiltnisse die
Gesammtdisposition des Bauwerkes als zweckentsprechend
anerkannt worden, auch die inzwischen bereits aufgestellten
Specialprojecte die Genehmigung des Handelsministeriums
erlangt hatten, erfolgte am 17. Juni 1876 der Auftrag zum
Beginne der Bauausfithrung; vom 1. November 1878 ab
wurde die fertige Briicke von Arbeitsziigen befahren.

B. Bauausfiihrung.

Da an keinem der beiden Rheinufer geeignetes Ter-
rain zu einem Werkplatz sich beschaffen liels, so war man
gezwungen, einen solchen auf der Insel Oberwerth herzu-
richten. Damit war man betreffs der gesammten Material-
beschaffung lediglich auf den Bezug per Schiff angewiesen,
was wiedernm zur Folge hatte, dafs Magazine und Schup-
pen geriiumiger angelegt werden mulsten, als es sonst erfor-

derlich gewesen wiire, weil einerseits der Wassertransport
gich nur dann als vortheilbaft erweist, wenn grolsere Quan-
titiiten auf einmal zur Anlieferung gelangen konnen, andrer-
seits aber auch auf Bereithaltung grifserer Vorrithe fiir den
moglichen Fall einer zeitweiligen Unterbrechung der Schiff-
fahrt Bedacht genommen werden mulste. Die allgemeine
Anordnung des Werkplatzes ist auf Blatt 21 dargestellt.

Schon im Laufe des Jahres 1874 ausgefiihrte Bohr-
versuche hatten ergeben, dals in miifsigzer Tiefe unter dem
Strombette sich fester Felsen vorfindet; die Oberfliche des-
selben ist in den Zeichnungen angegeben. Die eigentliche
Strombettsohle itber dem Felsen wird von grobem Kies ge-
bildet, welcher stellenweise mit grilseren losen Felsstiicken
untermischt ist. Die Verhiltnisse in dieser Beziehung ent-
sprechen im Allgemeinen denjenigen, welche beim Bau der
iilteren Coblenzer Rheinbriicke vorlagen, und es ist auch im
Allgemeinen dieselbe Methode der Fundirung wie bei dieser
Briicke angewandt worden, wiihrend im Speciellen allerdings
wesentliche Abweichungen von derselben fiir zweckmiilsig
erachtet wurden.

Zur Fundirung des Hauptstrompfeilers wurde
zuniichst auf dessen Baustelle die Kiesoberfliche des Strom-
bettes mittelst einer Dampfbaggermaschine auf Hohe des
tiefsten schon vorhandenen Punktes daselbst, d.i. auf etwa
—3,, m a. P., thunlichst geebnet. Sodann wurden die vor-
her am Lande fertig verzimmerten Holzgeriiste der beiden
Pfeilerlangwiinde einzeln versenkt, und zwar nach derselben
Methode, wie dies beim Bau der alten Coblenzer Briicke
geschehen ist. Die Senkanstalt, aus zwei gekuppelten, an
beiden Enden durch Querbalken fest mit einander verbun-
denen grofseren Schiffsgefiifsen von je 3000 Ctr. Tragfithig-
keit construirt, ist auf Blatt 23 dargestellt. Jedes dieser
durch inneren Ausbau sehr verstiirkten Schiffe triigt zwei
etwa 9 m hohe, aus je 2><4 Siulen von 21/21 em Stiirke
hergestellte Bocke, welche auf je zwei Liingsbalken stehen
und mit diesen durch Seitensteifen verbunden sind; iiber
den Kopfen je zweier einander gegeniiberstehenden Siulen-
biindel liegt ein verdiibelter Doppelbalken.

Nachdem nun auf provisorischen, iitber die Liingsbalken
der Bicke gestreckten Querbalken das Senkgeriist ausschliels-
lich des oberen Bohlenbelages und der dazu gehorigen Liings-
balken fertig aufgebaut war, wurde die ganze Senkanstalt
durch ein Damptboot an Ort und Stelle bugsirt und daselbst
vor Anker gelegt, sodann das Geriist durch die in der
Zeichnung angegebenen 4 schweren Flaschenziige, jeder von
16000 kg Tragfithigkeit, mit den zugehirigen Winden etwas
angehoben und nach Entfernung der provisorischen Balken-
unterlage langsam gesenkt, bis es zum Schwimmen kam; so
durch zwei seitliche Flaschenzige, welche ihre Befestigung
einestheils unten an der hintersten Siule des Senkgeriistes,
anderntheils an einem starken, iiber das Vordertheil der
beiden Schiffe reichenden Querbalken haben, und aulserdem
durch zwei Paar Ketten, welche von den unteren Geriist-
zangen fiiber die an Auslegern befestigten Rollen nach den
4 kleinen Winden w fithrten, gehalten, wurde es schliels-
lich, unter Losen der 4 Hauptflaschenziige durch allmilige
Steinbelastung so lange gesenkt, bis es zum Aufstehen auf
dem Boden kam.

Die Wasserstiinde des Rheines waren wiithrend der Dauer
der gesammten Fundirungsarbeiten, welche iibrigens in
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erwiinschter Weise und ohne jeden Unfall von statten gin-
gen, sehr ungiinstige, und es mulste die Arbeit des Ver-
senkens bei dem verhiltnifsmiifsig sehr hohen Wasserstande
von 3,, m a. P., bei welchem die Stromgeschwindigkeit
nahezn 2,., m pro Secunde betrug, ausgefiihrt werden;
sie erforderte daher besondere Vorsicht, und wurden eben
deshalb auch schwere Anker nach jedem der beiden Rhein-
ufer ausgebracht, um ein Abtreiben der Senkanstalt beim
Niederlassen der Geriiste zu verhindern. Auf jedes der
letzteren wurde demniichst, nachdem es durch Steinschiit-
tungen beschwert und der obere Bohlenbelag aufgebracht
worden, eine Dampframme aufgefahren, um damit die Pfahl-
wiinde der beiden Pfeilerlangseiten zu schlagen, welche ihren
Halt zwischen den oben und unten an den Senkgeriisten
befestigten Doppel - Langzangen z fanden. Um die Pfiihle
bei etwaigem Auftreffen auf einzelne lose grofse Steine,
welche sich in der Flulssohle mehrfach vorfanden, nicht zu
zersplittern, wurde die Vorsicht gebraucht, mit dem Ram-
men eines Pfahles sofort einzubalten, wenn derselbe auf ver-
diichtigen Widerstand stiels und plotzlich wesentlich weniger.
zog, als vorher. Dann wurde ein Dampfbagger zwischen
die beiden Langwiinde gelegt, und mittelst desselben die
Baugrube bis auf die Felsoberfliiche ausgebaggert, wihrend
dessen aber wurden diejenigen einzelnen Pfihle, welche vor-
her nicht gezogen hatten, allmiilig mit der Ramme nach-
geschlagen, und liefsen sie sich nun auch nach und nach
bis auf den Felsen niedertreiben, weil die frither sie behin-
derenden Steine zur Mitte hin nach der Tiefe der Bagger-
grube ausweichen konnten.

Da das Versenken eines dhnlichen Geriistes zur Bildung
der oberen Querwand der Pfeilerbaugrube bei dem heftigen
Strom und wegen der nicht stromrechten Lage dieses Ge-
riistes erhebliche Schwierigkeiten geboten haben wiirde, fer-
ner auf die Bildung cines Arbeitsplateaus an dieser oberen
Querseite des Pfeilers ein besonderer Werth nicht gelegt zu
werden brauchte, indem Fahrzeuge an demselben des Stro-
mes halber ohnehin nicht wiirden anlegen konnen, auch die
durch die Senkgeriiste an den beiden Langseiten und dem-
niichst an der unteren Querseite gebildeten Arbeitsplateaus
fiir die vorliegenden Zwecke vollstiindig ausreichend erschie-
nen, so wurde zur Herstellung der oberen Querwand der
Pfeilerbaugrube ein einfacheres Verfahren eingeschlagen.
Es wurde nimlich ein eiserner Triiger (b Blatt 23) bis zur
Tiefe von — 2,, m versenkt, welcher an den Enden seine
Stiitzpunkte an den bereits gerammten Langpfahlwiinden fand
und den unteren Halt der Pfahlwand gegen Ausweichen auf
dem Felsen bildete, wiihrend ein armirter Holztriiger a,
auf 4,, m Hohe a. P. verlegt und ebenfalls gegen die vor-
handenen Pfahllangwiinde sich stiitzend, oben denselben
Zweck erfillte. Vor diese beiden Triiger wurden die ein-
zelnen Pfihle der Querwand mittelst einer gewohnlichen Zug-
ramme bis auf den Felsen niedergetrieben und alsdann
durch Steinschiittung gesichert. In dem nach Vollendung
dieser Pfahlwand in und unterhalb der Baugrube sich bil-
denden stillen Wasser konnte nun verhiiltnilsmilsig leicht
eine untere Querriistung versenkt und von dieser aus die
untere Querpfahlwand zur vollstindigen Umschliefsung der
Baugrube geschlagen werden.

Das Versenken dieser unteren Riistung geschah in
einfachster Weise, indem man dieselbe an Ort und Stelle

auf einem Flosse aufzimmerte und dessen einzelne Stiimme
danach alimillig mittelst eines Dampfbootes unter der Rii-
stung wegzog, wodurch diese letztere zum Schwimmen und
durch demniichstige Steinbelastung schliefslich zum Aufstehen
auf dem Boden gebracht wurde. Zwischen den oberen und
unteren Langzangen dieser Riistung wurden alsdann die
Pfiihle der unteren Querwand der Baugrube bis auf den
Felsen gerammt, dann der Rest des in derselben noch vor-
handenen durch Baggern nicht wohl zu beseitigenden Kieses
durch Handbagger und Taucher entfernt, und die Felsoberfliche
namentlich an den Umfassungswiinden vollstindig frei gelegt,
da ein spiiteres Ausspiilen eines etwa in der Mitte der Bau-
grube zuriickgebliebenen kleinen Kiesquantums im Schutze
des umschlielsenden Betonbettes nicht mehr moglich war.

Die demniichst bei der Dicke der Pfeiler zu schiittenden
Betonmassen waren sehr bedeutend und betrugen im Gan-
zen rot. 8100 cbm. Der grolse Umfang dieser Arbeit recht-
fertigte die Herstellung maschineller Einrichtungen, welche
sich sehr gut bewiihrten und eine besonders schunelle, billige
und sichere Ausfihrung der gesammten Betonirung ermog-
lichten,

Die Bereitung des Betons erfolgte mittelst einer von
einer sechspferdigen Locomobile getriebenen Betontrommel
gewohnlicher Construction ohne durchgehende Mittelachse,
welcher die zu mischenden Materialien genau nach dem
vorgeschriebenen Verhiiltnils — 6 Theile Bruchstein-Klein-
schlag, 6 Theile Baggerkies-Kleinschlag, 2 Theile scharfer
Rheinsand, 3 Theile geloschter Wasserkalk, 4 Theile Plaidt’er
Trals — ununterbrochen durch Arbeiter zugefilhrt wurden.

Zum Transport der fertigen Betonmasse dienten Trans-
portkasten von 0,5, cbm Inhalt, deren im Ganzen 25 Stiick
beschafit waren, und von welchen immer je 2, auf dem
Plateau eines Transport- (Bahnmeister-) Wagens placirt,
durch den aus dem getfineten Sammelbassin ausfallenden
Beton direct ohne weitere Handarbeit gefillt wurden. Sie
waren aus Winkeleisen hergestellt, mit Tannenbrettern be-
kleidet und mit einem aus 2 Theilen bestehenden zum Auf-
klappen eingerichteten Boden versehen. Der Verschluls
bestand aus zwei auf der Seite angebrachten Haken mit je
einer Einfallklinke. Bei Aufnahme des Betons wurden durch
diese die Kasten geschlossen und die am unteren Boden be-
festigten Ketten, durch die Betonmasse hindurchgehend, pro-
visorisch mittelst eines durch ein Auge der Ketten gesteck-
ten Stiftes, der auf der oberen Querverbindung des Kastens
ruhte, gehalten. Die Wagen brachten die gefiillten Kasten
nach einem am Rheinufer aufgestellten Handkrahn, welcher
die Kasten abhob und in einen bereit gehaltenen Nachen,
fiir je 6 solcher Kasten hergerichtet, niederliels. Ein Dampf-
boot beforderte die Nachen nach dem in der Betonirung
begriffenen Strompfeiler, ein locomobiler Dampfkrahn auf der
Pfeilerriistung hob dann die Kasten einzeln aus und setzte
dieselben direct auf einen kleinen eisernen Wagen ab, wel-
cher auf den Schienen einer iber die Baugrube gespannten
und auch gleichzeitig den eisernen Betontrichter tragenden
Laufbithne liuft. Ueber dem Betontrichtermund wurde der
Kasten mittelst der Bremse der Triebwelle gedfinet und in
den Trichter entleert, sodann wieder geschlossen und nach
der Betontrommel zuriickbefordert.

Bei diesem Arbeitsbetrieb mufsten die mit der Betonirung
beschiiftigten Arbeiten jedesmal withrend der, allerdings nur
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wenige Minuten betragenden Zeit, welche der Dampfkrahn
brauchte, um den geleerten Kasten aus dem kleinen Wagen
in das Transportschiff zuriickzusetzen, den nichsten gefiillten
Kasten aus dem letzteren empor zu heben und wieder auf
den Wagen abzusetzen, miilsig stehen. Zur Vermeidung
dieses Aufenthalts wurde bald am Ende der Laufbiihne ein
kleiner Handkrahn von 800 kg Tragfiihigkeit aufgestellt,
mittelst dessen nun der geleerte Kasten aus dem kleinen
Wagen ausgehoben und dann, nachdem ein gefiillter Kasten
von dem Dampfkrahn in den Wagen abgesetzt war, von
diesem sofort ins Schiff niedergesetzt, und unverziiglich ein
gefilllter Kasten gehoben wurde. Wiihrend dieser Zeit war
der vorher gehobene gefiillte Kasten in den Trichter ent-
leert und durch den Handkrahn abgehoben worden, es
konnte also jetzt der gefiillte Kasten direct in den Wagen
abgesetzt, der leere Kasten von dem Handkrahn entnommen
und in das Transportschiff zuriickgesetzt werden. Auf diese
Weise ging die Arbeit, zufiillige Storungen ausgenommen,
ohne jede Unterbrechung von statten.

Der Betontrichter selbst hat einen quadratischen Quer-
gchnitt und besteht aus acht Theilen, welche aus Blechtafeln
und Winkeleisen hergestellt sind. An dem untern Theile
sind zwei gulseiserne Walzen angebrcht, deren schmiede-
eiserne Achsen in schmiedeeisernen mit Rothguls ausgefiitterten
Augen laufen. Der obere Theil des Trichters erweitert sich
zu dem Trichtermunde und ruht auf einem aus Winkeleisen
gebildeten Wagen, welcher auf vier Hartgulsridern liuft.
Die Forthewegung des Trichters auf den Schienen der Lauf-
bithne geschieht durch Ketten mittelst Winden, welche an
den Kipfen der Laufbithne angebracht sind.

Die Betonirung der Pfeilersohlen erfolgte in horizon-
talen Schichten von durchschnittlich 1 m Hoéhe. Nach Voll-
endung einer Schicht wurde eine der mittleren Trommeln
des Trichters entfernt, dessen unterer Theil um die Hohe
dieser Trommel mit Flaschenziigen gehoben und wieder mit
dem stehen gebliecbenen oberen Theile des Trichters ver-
schraubt, worauf dann die Betonirung der folgenden Hori-
zontalschicht begann. Hs wird bemerkt, dafs diese Mani-
pulation ausgefithrt wurde, ohne vorher den Beton aus dem
Trichter auslaufen zu lassen, indem zuniichst der Beton im
Trichter bis zur Unterkante der wegzunchmenden Trommel
durch vorsichtiges Forthewegen des Trichters abgelassen und
alsdann nach Wegnahme der Trommel wihrend des lang-
samen Anhebens des gefiillten unteren Trichtertheiles diesem
von Hand vom Pfeilerplateau aus allmiilig so viel Beton zu-
gefuhrt wurde, dals er withrend des Anhebens stets gefiillt
blieb. Sobald die mit der Betonirung beschiiftigten Arbeiter
— wozu sich Schiffer am befihigtsten zeigten — erst einige
Uebung -erlangt haben, ist diese Manipulation sebr sicher
und in kurzer Zeit — etwa 2'/, Stunden — ausfibrbar,
und es wird dadurch das sehr listige, zeitraubende und
immerhin in Bezug auf die erzielte Qualitit des Betons nicht
unbedenkliche Fiillen des Trichters nach stattgehabter voll-
stiindiger Entleerung umgangen.

Die ganze Betonirungsarbeit erforderte auf dem Pfeiler
ein Personal von nur 7 Mann, von welchen einer den Dampf-
krahn bediente und die iibrigen das Oeffnen, Entleeren und
Schliefsen der Transportkasten, das Bewegen des Trichters
und der Laufbithne, sowie das Verkiirzen des Trichters
nach Vollendung je einer Betonschicht besorgten. Mit die-
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sem geringen Personal wurden durchschnittlich pro Arbeits-
tag 145 Kasten Beton, also 116 cbm regelmiifsig versenkt.
Die grofste vorgekommene Tagesleistung betrug 215 Kasten,
oder 172 cbm. Unterbrechungen der Arbeit traten nur ein,
wenn die auf der Baustelle beschilftigten 3 Dampfhoote,
deren hauptsiichlicher Dienst darin bestand, den zu Thal
fahrenden Segelschiffen und Flofsen unentgeltlich die nithige
Hilfe zum sichern Passiren der Baustelle zu leisten, durch
zufiillig sich stark hiiufenden Schifffahrtsverkehr lingere Zeit
von dieser letzteren Arbeit so in Anspruch genommen waren,
dals das Heranbringen der mit Beton gefiillten Nachen von
ihnen nicht rechtzeitig bLewirkt werden konnte, Bemerkt
wird noch, dals auch wiihrend der Nacht das Betoniren mit
schwachen Kriiften fortgesetzt werden muflste, um ein Erhiir-
ten des Betons und damit ein Festsetzen desselben im Trich-
ter zu verhiiten. Ks geniigten hierzu aber 3 Arbeiter,
welchen der fiir die Nacht ndthige Beton Abends mit Arbeits-
schluls auf das Pfeilerplatean resp. die Laufbiihnen geschafft
wurde.

Alsbald nach Fertigstellung der Betonsohle des Pfeilers
wurde in einer lichten Entfernung von 1,5, m von der Pfahl-
wand eine leichte Holzwand gesetzt und zwischen beiden
Wiinden, ebenfalls mittelst des Betontrichters, eine Fange-
dammwand ans Beton hergestellt.

Nach Ablauf von drei Wochen wurde auf Grund friiher
angestellter Versuche der Beton fiir geniigend erhiirtet erach-
tet und die Pfeilerbaugrube nunmehr mittelst einer von einer
Locomobile getriebenen Centrifugalpumpe ausgepumpt, worauf
mit der Ausfithrung des regelmiilsigen Mauerwerks vorgegan-
gen wurde.

Die gesammten Arbeiten zur Fundirung der Pfeiler waren
nicht an Unternehmer vergeben, sondern wurden direct durch
die Bauverwaltung in Regie ausgefiihrt. Ueber die Kosten
dieser Arbeiten werden unten einige Angaben folgen. Die
zur weiteren Aufmauerung des Pfeilers benutzten Geriiste ete.
sind auf Blatt 24 speciell dargestellt.

Beziiglich der bei der ganzen Bauausfiihrung erforder-
lichen Materialien wurde im Interesse der Kostenersparnils
besonderer Werth darauf gelegt, vornehmlich nur einheimi-
sches, thunlichst aus niichster Niihe beziehbares Material zu
verwenden,

Zum Beton wurde zur Hilfte Rheinkies, zur Hiilfte
Kleinschlag aus Grauwackeschiefer verwandt, Da wegen der
in Verbindung mit dem Rheinbriickenbau auszufithrenden
Stromregulirungs - Arbeiten, vornehmlich zur Beseitigung des
an der Siidspitze der Insel abgelagerten Kiesfeldes umfas-
sende Baggerarbeiten (rund 400000 cbm) ausgefihrt werden
mulsten, so stand das dadurch gewonnene Material in unbe-
schriinkten Quantititen zur Verfiigung, und lieferte dasselbe
sowohl mittelst Durchhiirden den fiir die Maurerarbeiten
erforderlichen Sand, als auch durch Zerkleinerung der in
ihm vorkommenden grilseren Steine das erforderliche Klein-
schlagmaterial fiir die Betonbereitung.

Zu den Vorkopfen der Pfeiler, zn den Eckquadern
derselben, sowie zu den Widerlagern der eisernen Bogen-
triiger und der Fluthbriickengewilbe sind Quader von der
bewiihrten Niedermendiger Basaltlava verwandt.

Das Kernmauerwerk der Pfeiler ist aus rheinischem
Thonschiefer - und Grauwacken - Bruchsteinmaterial, welches
aus der niichsten Niihe — aus den Steinbriichen des Rhein-,
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Mosel - und Lahn-Thales — in grofsen Massen und guter
Qualitiit bezogen werden konnte, hergestellt worden. Zu
den Gesimsen der Fluthbriicke, der Pfeiler und zu den
Thurmbauten diente ein sehr witterungsbestiindiger réthlicher
Sandstein, ans der bairischen Pfalz bezogen, da der Nieder-
mendiger Stein wegen seiner pordsen Structur und dunklen
Farbe sich bei diesen Bautheilen zur Verwendung weniger
eignet,

Die Gewdlbe und Stirnmanern der Fluthbriicken sind
aus Ziegelsteinen hergestellt, welche bei der Billigkeit der
Wasserfracht in guter Qualitiit vom Oberrhein — aus der
Nithe von Worms — bezogen wurden.

An Stelle des Cements hat die ausgedehnteste Verwen-
dung des in niichster Nihe gewonnenen Trasses stattge-
fanden, eines Materiales, fiir dessen vorziigliche hydraulische
Eigenschaften bei geeigneter und sorgsam controlirter Aus-
wahl die rheinischen Wasserbauten ein beredtes Zeugnils
ablegen.

Als Mortel zum Beton wurde eine Mischung von 3 Raum-
theilen Kalkpulver, 4 Raumtheilen fein gemahlenem Trals
und 2 Raumtheilen Rheinsand angewandt. Fir das Mauer-
werk bestand der Mirtel aus Kalk, Sand und Trals zu glei-
chen Theilen, oder auch in dem Verhiiltnils von 3 :4 :2
gemischt. Beide Mortel, - deren Qualitit durch Versuche
nach der Michaelis’schen Methode wiihrend der ganzen Bau-
ausfithrung stets aufs sorgfiiltigste geprift wurden, ergaben
sowohl unter Wasser als an der Luft sehr befriedigende
Resultate. Beispielsweise konnte als Mittelresultat zahlreicher
Versuche constatirt werden, dafls ein Mortel von der erst-
genannten Mischung vollkommen gleichwerthig zu erachten
ist mit einem Mortel aus 1 Theil Cement und 3 Theilen Sand,
wenn an den Cement die Anspriiche einer nach den Normen
gentigenden Qualitiit gestellt werden. Die Kosten verhielten
sich dagegen wie 2 : 3, indem sich ein Cubikmeter Mortel von
der Mischung Kalk, Trals und Sand zu gleichen Theilen auf
13,45 M, von der Mischung 1 Theil Cement, und 3 Theile
Sand auf 20,5 A stellte. Dabei kosteten franco Magazin
auf der Baustelle 1 hl Kalk ungeloscht (westfiilischer Wasser-
kalk aus der Nithe von Beckum) 2,4 4, 1 hl gemahlener
Trals 1,,, #, 1 hl Sand 0,5, 4 und 1 Tonne Cement von
180 kg brutto (170 kg netto), nach Abzug des Werthes der
Tonne, 7 M 94 4.

Eine besondere Erwiihnung diirfte die zur Anwendung
gekommene Abdeckung und Entwiisserung der Gewdlbe der
Fluthbriicken verdienen. Es ist wohl kaum zweifelhaft, dals
die iibliche Asphaltabdeckung solcher Gewdlbe sich im Gan-
zen nicht unbedingt bewiihrt, dals vielmehr in vielen Fiillen
sich eine Reparatur derselben als nothwendig ergeben hat,
welche bei einer einigermaafsen frequenten Bahn mit grolsen
Kosten und Unbequemlichkeiten fiir den Betrieb verbunden
ist. Es wurde deshalb hier eine Abdeckung gewiihlt, welche
bereits im Jahre 1869 auf dem an der Rheinbriicke der
Rheinischen Bahn zu Coblenz am rechten Rheinufer anschlie-
[senden gewdlbten Viaducte, sowie im Jahre 1872/73 auf den
an die Rheinbriicke zu Duisburg (Hochfeld-Rheinhausen)
anschlielsenden Fluthbriicken in sehr umfangreicher Weise
zur Ausfiihrung gekommen ist, und welche sich in beiden
Fillen bis jetzt vorziiglich bewihrt und keinerlei Reparatur
erfordert hat. Die Gewdlbe sind nimlich mit gewalzten
Bleiplatten von 2 mm Dicke, “welche pro qm 25 kg wiegen
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und in Breiten von etwa 2!/, m und Liingen von 6 m be-
zogen wurden, abgedeckt. Auf die sorgfiltig abgeglichenen
Gewdlbe resp. deren Hintermauerung wurden die Bleiplatten
in langen Bahnen glatt neben einander verlegt, so dals die-
selben sich in ibren Fugen 5 em iiberdecken; die Platten
wurden sodann mittelst des Knallgasgeblises ohne Zusatz
von anderem Lithmetall — nach Art der Bleikammern in
Schwefelsiiurefabriken — mit einander verlothet. Die Loth-
nithte lassen sich ohne jede Schwierigkeit durchaus dicht
herstellen, und auch der Anschluls der Platten an die Ein-
steigeschiichte, Stirnmauern und Entwiisserungsschiichte bietet
keinerlei Schwierigkeiten. Die letzteren wurden, wie aus
der Zeichnung aunf Blatt 25 ersichtlich ist, nicht nach aufsen,
sondern im Innern der Pfeiler bis auf etwa 1,, m unter
Terrain hinabgefiihrt und miinden daselbst aus; ein Einfrie-
ren derselben ist nicht zu befirchten. — Auf die Bleidecke
wurde eine Ziegelflachschicht ohne Mortel aus ausgesuchten
glatten Ziegeln — um eine mechanische Beschiidigung des
Bleies zu verhiiten — verlegt, und dariiber liegt unmittelbar
der Oberbaukies. Allerdings stellten sich die Kosten dieser
Abdeckung nicht unwesentlich hoher, als die sonst iiblichen
Methoden. Die Bleiplatten kosteten 42 4 pro 100 kg
franco Baustelle, mithin pro qm 10', ; das Aufhbringen
und Verlsthen kostete pro qm 1 #4; die Gesammtkosten
einschliefslich aller Nebenarbeiten ergaben sich zu 12
pro qm. Dieselben betragen somit vielleicht das Doppelte
einer Asphaltabdeckung. Mit Riicksicht jedoch auf die gro-
[sere Zuverldssigkeit der Bleiabdeckung und in Erwigung,
dals bei einer eventuell néthig werdenden Aufgrabung einer
Asphaltabdeckung die erzielte Ersparnils wieder verloren
geht, wurde der Abdeckung mit Blei der Vorzug gegeben.

Beziiglich der auf den beiden Hauptwiderlagspfeilern der
Briicke zur Ausfiihrung gekommenen Thitrme sei noch be-
merkt, dals derjenige auf dem linksseitigen Pfeiler aus mili-
tairischen Riicksichten verlangt wurde, und dals derselbe auf
Grund specieller Vorschriften der Fortifikation in Bezug auf
die Dimensionen der Innenrifume, die Anlage der Schiels-
scharten etc. projectirt werden mulste. Dabei lag es in
der Absicht, auf dem entsprechenden rechtsseitigen Pfeiler,
fiir ‘welchen militairischerseits ein Thurm nicht verlangt
wurde, einen solchen auch nicht zur Ausfithrung zu bringen.
Nach der Vollendung des linksseitigen Thurmes jedoch wurde
in Riicksicht auf das Aussehen des Bauwerkes hoheren Orts
auch der Ban eines Thurmes auf dem bis zur Fahrbahn
schon vollendeten rechtsseitigen Pfeiler angeordnet. Dabei
mulste dann der achteckige Vorbau, welchen der linksseitige
Thurm gemils militairischer Vorschrift auf seiner Nordseite
erhalten hatte, hier in Wegfall kommen, weil, wie bemerkt,
der betreffende Pfeiler schon bis zur Fahrbaln aufge-
mauert war.

C. Montirung der Eisenconstruction und Belastungsproben.

Die Lieferung und Montirung des eisernen Ueberbaues
der Bricke war durch Vertrag der . Gutchoffnungshiitte,
Actien-Verein fiir Bergbau und Hiittenbetrieb zu Oberhausen 11
an der Ruhr® tibertragen. Die Montirung ist auf einer festen
Riistung, wie solche auf Blatt 24 dargestellt ist, erfolgt, und
es war fir die Wahl dieser Methode, gegenitber der bei
Montirang der Bogenbriicken der Rheinischen Iisenbahn bei
Coblenz und Duisburg gewiiblten Methode des Einfahrens
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der fertigen Halbbigen, die Erwiigung des Kostenpunktes
und die grifsere Sicherheit, die Bigen ohne uncontrolirbare
Anfangsspannungen einbringen zu kénnen, maalsgebend. Bei
der Coblenzer Briicke der Rheinischen Bahn waren 3 Oefi-
nungen, bei der Duisburger deren 4 und bei je 3 Trage-
bogen 18 resp. 24 Bogenhiilften zu montiren und einzu-
fahren.  Die erheblichen Kosten fiir die in unmittelbarer
Verbindung mit dem Strome auszufilhrenden und in densel-
ben hineinzubauenden Zulagegeriiste, filr den Ausbau der
Hebe- und Transportschiffe, die Hebemaschinen auf den
Pfeilerplateaus und dem Mittelgeriiste und fiir den Bau des
sehr stark zun construirenden Mittelgeriistes, welches bei
aller Soliditéit in der Ausfithrung einen sichern Standpunkt
fir die Verbindung der Bogenhiilften immerhin nicht bietet,
wiirden sich fiir das Einfahren von nur 8 Bogenhiilften nicht
rentirt und die Kosten einer festen Einriistung der beiden
Oeffnungen bedeutend iiberschritten haben. Aulserdem fiillt
bei fester Ristung die Schwierigkeit fort, den Bogen ohne
wesentliche Anfangsspannungen zwischen die Kiimpfer einzu-
bringen, wiihrend andererseits eine gewisse Schwierigkeit
darin liegt, dem Bogen auf der immerhin nicht unbeweg-
lichen und dem  Setzen unterworfenen Ristung genaun die
richtige mathematische Form zu geben.

Es wurden zwischen den Pfeilerplateaus 3 Mittelbiocke
in jeder Oeffnung eingebaut und als Stittzpunkte fiir das
Montirungsgeriist benutzt. Das Einbauen dieser Mittelbocke
geschah durch die Bauverwaltung in Regie, withrend die
Herstellung des Montirungsgeriistes selbst vertragsmiilsig dem
Hilttenwerke oblag.

In der linksseitigen Oeffnung war iiber dem Felsen hin-
reichend Kies vorhanden, um fiir jeden Bock 2 Reihen
Pfihle rammen und dieselben oben zu einem festen Plateau
verbinden zu konnen; doch nicht so in der rechtsseitigen Oeff-
nung, wo die geringe Miichtigkeit des Kieses den gerammten
Einzelpfiihlen nicht die nothige Haltbarkeit gegen den star-
ken Strom bieten konnte. Die 3 Bocke mulsten daselbst
im Ganzen mit Hilfe der bei Herstellung des Senkgeriistes
der Pfeiler benutzten Senkschiffe auf den vorher horizontal
abgebaggerten Kiesgrund des Rheines hinabgelassen werden.
Die Construction dieser Mittelgeriiste ist auf Blatt 24 ange-
geben.

Durch die 4 Doppelzangen des etwa 20 m langen,
3 m hohen und 4,;, m breiten Fulsgeriistes waren die Bock-
pfiihle lose zwischen Zangenpaaren und Fithrungsklitzen hin-
durch gesteckt, aulserdem in ihrer Hohenlage durch Knaggen
gehalten, welche sich auf die unteren und unter die oberen
Zangen setzten, durch mehrere grofse Drahtstifte an die
Pfiihle festgenagelt waren und ein Durchfallen der letzteren
durch die Zangen ebenso wie ein Aufschwimmen beim Ver-
senken des Geriistes auf die Flufssohle verhinderten. Die
Versenkung der ganzen Construction geschah durch Beschweren
des Fufsgeriistes mit Senksteinen; die feste Stitzung auf
den Felsen wurde dadurch erreicht, dafs die Pfiihle mittelst
einer Zugramme, zwischen den Zangen gefithrt, durch den
unter den Geriisten lagernden Kies bis auf den Felsen
hinab geschlagen wurden. Die Drahtstifte der Knaggen
wichen dem ersten Rammschlage, und eine starke Umschiit-
tung der Pfihle und des Fulsgeriistes mit Senksteinen gab
villig ausreichenden Halt fiir die nachtriiglich iitber Wasser
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etwa auf 44 m a. P. durch Zangen und Holme zu einem
festen Geriiste vereinigten Bockpfiihle,

Das Versenken eines solchen Bockes nahm einen gan-
zen Tag in Anspruch. Schon wiihrend der Aufstellung des
Montirungsgeriistes wurde iiber die Pfeilerplateaus mit dem
Eingiefsen der Steinschrauben fiir die Fulslager an den
Kimpfern begonnen. Um das Fulslager richtig einlegen zu
konnen, wurde auf - 9,, m a. P. normal zur Briickenaxe
ein Winkeleisen mit genan abgehobelter horizontaler Fliche

Wi

.
/ 4.-

——— e

a mittelst Steinschrauben auf der Pfeilerschriige befestigt
und von dieser Fliiche resp. Linie 4 als Standlinie aus durch
eine aus Winkeleisen unbiegsam hergestellte Schablone der

.Kopf des Fulslagers fixirt. Die Schablone enthielt in sauber

gehobelten Kanten
1) die Neigung des Fufslagerkopfes &5,
2) die der Briickenaxe parallele Horizontale ¢ o,
3) die Senkrechte dd.

Nachdem mittlerweile auf dem Lagerplatze unterhalb der
Briicke die Sortirung der Eisentheile vorgenommen und das
Montirungsgeriist fertiz gestellt war, wurde von den Kiim-
pfern aus die untere Gurtung auf Keilunterklotzungen (je
2 unter einem Arbeitsstiick zwischen 2 Stifsen) zugelegt.
Die Stehrippen waren bereits vernietet und mit den Win-
keln gesiiumt, die Verbindung derselben mit den Gurtungs-
platten geschah auf dem Geriist. Auf der fertigen unteren
Gurtung wurden die Diagonalen festgedornt und auf diesen die
obere Stehrippe und die oberen Gurtungsplatten montirt.

Das Mittelstitck der Gurtungen war nur an einer Seite
gebohrt und blieb fort, bis nach Fertigstellung des ganzen
genau montirten Bogens von der Liicke Stichmaafs genom-
men werden konnte.

Die projectirte Kreisform des Bogens wurde durch Ab-
stiinde von der Visirlinie eines Fernrohres nach einem auf
gleicher Hoéhe mit der Fernrohraxe angebrachten Kreuze
controlirt, Das Fernrohr war durch eine unbewegliche Eisen-
construction in passender Hohe und in unveriinderlichen
Lagern am Strompfeiler befestigt; das anvisirte Kreuz stand

7*
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auf iihnlicher Construction am Landpfeiler, und war die
Plattform fiir den Beobachter von der Fernrohrbasis isolirt.
In bestimmten Abstinden vom Scheitel waren in der Linie
der Unterkante der die Gurtung mit der Stehrippe verbin-
denden Winkeleisen Punkte markirt, deren Abstand von der
Visirlinie genau berechnet war. Eine mit dem markirten
Punkte durch ein Geriist von Winkeleisen starr verbundene
Visirtafel, welche an in Millimeter eingetheilten Linealen
eine horizontale und verticale Verschiebung gestattete, wurde
der Berechnung entsprechend in die richtige Entfernung vom
unten markirten Punkte eingestellt und dann durch Heben
und Senken mittelst Kopfwinden oder seitliche Verschiebung
des Bogens in die Visirlinien hinein gebracht. Die Visir-
tafeln waren von einander um etwa zwei Stolslingen entfernt.
Die richtige Lage des zwischenliegenden Stolses wurde durch
eine aus starken Brettern hergestellte Schablone, welche dem
Kreise der Oberkante der unteren Gurtung entsprach, vor
dem jedesmaligen Vernieten des Stofses controlirt.

Nach genauer Richtiglegung der Bogentheile vom Kim-
pfer bis zum Scheitel wurde das Mittelstiick eingesetzt. An
einem Stofse mulsten die siimmtlichen Nietlécher nach den
Lochern der verlegten Gurtungen eingeknarrt werden. Der
Schlufs des Bogens erfolgte nach Maalsgabe des Projects
ohne Riicksicht auf etwaige Deformationen durch Spannungen
aus Eigenlast und Wiirme. Diesen Spannungen wurde erst

beim Aufsetzen des fertigen Bogens auf seine Widerlager -

Rechnung getragen.

Es wurde zu dem Zwecke beispiclsweise der siidliche
Bogen der linksseitigen Oeffnung :

1) um das Maafs der Einsenkung, welche er unter sei-
nem Eigengewichte erleidet (34,44 mm),

2) um das Maals, um welches sich der Scheitel bei der
augenblicklichen Temperatur von 21° C. iiber die ange-
nommene Mitteltemperatur von 10° erhebt (11 . 2,..
== 30,4 mm),

3) um das Maals, um welches ihn die Fahrbahn, welche
noch nicht (resp. nur zu ganz geringem Theile) mon-
tirt war, (13,54 mm) einsenkt,

mittelst Kopfwinden angehoben und durch Keillager unterstiitat.

Die ganze Hebung des Scheitels betrug somit 78, ., mm.
Die Polster wurden an die Backenstiicke angeprelst, und die
Distanz zwischen Fulslager und Polsterunterkante wurde
genau gemessen.

Der Bogen wurde nun durch Keile in der gehobenen
Lage festgelegt und die iiber Nacht eingetretene Abkithlung
auf 16° C. benutzt, um Morgens 4 Uhr das genau bear-
beitete Plattenpacket von der vorher bestimmten Dicke be-
quem einzubringen. Die steigende Temperatur hob darauf
bei 24° €. um 11/, Uhr den Bogen von den Keillagern ab.
Bs gelang auf diese Weise, beide Bogen der linksseitigen
Qeffnung in genau gleiche Hohe zm bringen. Dieselben
lagen jedoch einige Millimeter tiefer, als nach der Rech-

nung zu erwarten war. Eine Correctur wurde nicht mehr
vorgenommen, weil die mittlerweile fortgeschrittene Mon-
tirung eines Theiles der Fahrbahn und eine mogliche elastische
Biegung des Strompfeilers eine hinreichende Erklirung fiir
diese Erscheinung abgab.

Bei der rechtsseitigen Oeffnung wiederholte sich die-
selbe Operation, nur gelang es nicht gleich, beim ersten
Aufsetzen fiir den thalwiirts gelegenen Bogentriiger die rich-
tige Hohenlage zu erlangen. Der Bogen mulste noch zwei-
mal abgehoben und durch Aenderung der zwischengelegten
Platten regulirt werden. Auch zeigte sich beim Auflager
dieses Bogens am Strompfeiler zwischen Backenstiick und
Polster eine feine Fuge, welche von der ungenauen Aus-
drehung einer Stelle des Polsters herrithrte;  Die Fuge
wurde durch feine Stahlfedern und Papier moglichst genau
gemessen, durch ein zwischengelegtes, nach dem Ergebnils
dieser Messung abgeschabtes Bleiblatt von 1 mm Stiirke
ausgefilllt, und so ein festes Aufliegen erzielt. Mehrere
Beobachtungen im Laufe des October ergaben fiir alle
4 Bogentriiger genau gleiche Hohen der Scheitel, woraus
sich das Unterlassen einer zweiten Correctur in der Hohen-
lage der Scheitel der linksseitigen Oeffnung nachtriiglich als
gerechtfertigt erwies. Nachdem die Bogen der rechtsseiti-
gen Oeffnung frei trugen, konnte sofort mit dem Abbrechen
des Montirungsgeriistes begonnen werden. Das fiir die Fahr-
bahn aufzufithrende obere Nietgeriist war schon vorher, auf
die Bogen gestiitzt, aufgefithrt worden, und es wurde wiih-
rend des Abbrechens und Aufstellens des Geriistes in der
rechtsseitigen Oeffnung mit dem Nieten der Fahrbahn unaus-
gesetzt fortgefahren.

Die Bocke fiir das Montirungsgeriist der rechtsseitigen
Oeffnung sollten vertragsmiifsig dem mit der Lieferung und
Aufstellung der Eisenconstruction betrauten Werke am 10. Juli
1878 iibergeben werden. Der fiir die Jahreszeit ungewohn-
lich hohe Wasserstand des Rheines gestattete jedoch erst am
26, Juli die Inangrifinahme der Versenkarbeit, und konnte
die Uebergabe der Bicke an das Werk erst am 16. August
1878 erfolgen. Dennoch ist es der Gutehoffnungshiitte ge-
lungen, den Schlufstermin fir die Vollendung der Eisencon-
struction, den 15. October 1878, piinktlich einzuhalten, und
miissen die von dem genannten Werke zu diesem Zwecke
getroffenen Anordnungen in der Vertheilung der verschiede-
nen Nietcolonnen, in dem Ineinandergreifen und der Folge
der verschiedenen Arbeiten als eine vorziigliche Leistung
besonders hervorgehoben werden. Die Montirung der gan-
zen Briicke ist in der Zeit vom 10. April bis zum 15. Octo-
ber 1878 vollendet worden.
£ Die Eisentheile wurden zu Schiff zur Insel Oberwerth
gebracht, auf einem daselbst iiberwiesenen Lagerplatze sor-
tirt, und zur Montirung durch einen etwa 20 m hohen auf
Schiffsgefiifsen stehenden Krahn mittelst Dampfwinde auf

das Geriist gehoben.
(Sehlufs folgt.)
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Reisebericht des Herrn Geheimen Ober-Baurath Hagen iiber die im Auftrage des Herrn
Ministers der éffentlichen Arbeiten im Friihjahr 1880 ausgefiihrte Besichtigung einiger
Strome Frankreichs.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 29 und 30 im Atlas und auf Blatt A bis D im Text.)

1. Die Rhine.

Die Schiffbarkeit der Rhéne beginnt bei le Parc, 33 km
unterhalb ihres Eintritts in das franzosische Gebiet. Anf
der 159 km langen Strecke von hier bis Lyon, wo die
Wassertiefe im Sommer nur 40 cm betriigt, findet ein ge-
ringer Verkehr statt, der fast nur in dem Transport von
Baumaterialien zu Thal besteht. Nach dem Bulletin des
travaux publics: Statistique et législation comparée pro Fe-
bruar 1880 sind hier 77000 Tons im Jahr 1878 zu Thal
und nur 1100 Tons zu Berg transportirt.

Yon wesentlicher Bedeutung fiir die Schifffahrt ist die
Rhone erst von Lyon ab, nachdem sie die Sadne aufgenom-
men hat. Der durchschnittliche Verkehr zwischen Lyon und
Arles betrug bis zum Jahr 1855 jihrlich etwa 500000 Tons.
Durch die Eisenbahn von Lyon nach dem Mittellindischen
Meer, die in dem genannten Jahr in Betrieb gesetzt wurde,
verminderte sich der Verkehr erheblich, betrug aber nach
dem genannten Bulletin im Jahr 1878 immerhin
182300 Tons.

Die wasserbaulichen Anlagen, welche bis zum Jahr 1850
an der Rhone ausgefiihrt wurden, waren ausschlielslich Ufer-
deckwerke. In den niichsten zehn Jahren wurden aulser
den zum Schutz der Ufer bestimmten Bauten auch einige
Strom -Regulirungswerke ausgefihrt, die aber nur von gerin-
gem Umfange waren und und eine wesentliche Verbesse-
rung des Fahrwassers nicht herbeifiihrten.

noch

Das Rhonethal hat, abgesehen von einigen Stellen, wo
es sich auf 400 m zusammenzieht, eine Breite von 800 bis
4000 m. Die Linge des Flulslaufs von Lyon bis Arles
betriigt 281 km mit einem Gesammtgefille von 157,, m, so
dafs im Durchschnitt pro Kilometer ein Gefille von 0,,, m
vorhanden ist. Wie das Liingenprofil auf Bl A zeigt, ist
dasselbe auf die einzelnen Stromstrecken sehr verschieden
vertheilt.

Dasselbe betriigt :

g Durch-
Bezeichnung der Flufsstrecke | Liinge (Iésca&'ﬂt ' b&?&ﬂz
pro km
km m : m
Zwischen Lyon und St. Vallier 6 36,5 | 01
» St Vallier und der Miin- | |
dung der Istre. . . . 28 160 | 0,57
» Mindung der Isére und
Miindung der Ardéche . 87 67,7 | 0,78
s Mindung der Ardéche u, |
Soujean o R 85 VD s ) 1
, Soujean und Arles . . 5 04 | 008
|

Bei Arles ist der Wasserstand bereits abhiingig von den
Schwankungen des Meeresspiegels und von der Windrich-
tung. Das Gefiillle wechselt demnach in der 43 km langen
Strecke von Arles bis la Tour St. Louis, wo sich der Canal
nach dem Golf de Foz abzweigt, zwischen 0,4, und 0,,, m
pro km, withrend bei stirkeren Anschwellungen der Rhone
auch hier eine nicht unerhebliche Strémung stattfindet.

In der 7 km langen Strecke von la Tour St. Louis bis
zum Meere ist ein wahrnehmbares Gefille nicht mehr vor-
handen.

Die in der vorstehenden Tabelle angegebenen Durch-
schnittsgefille werden in den vielfachen Stromschnellen, durch
welche die tiefen Woogstrecken getrennt sind, erheblich
iibertroffen, und finden sich viele Stellen, in denen das
absolute Gefiille auf 1 km Linge mehrere Meter betriigt.
Zur Ueberwindung der starken Gefiillle, die in diesen Strecken
die Bergfahrt behinderten, waren frither oberhalb derselben
Priithme vor Anker gelegt, welche die Winden trugen, welche
durch Pferdegtpel bewegt, die Schiffe iiber die Stromschnel-
len heraufzogen.

Nach Einfihrung der Dampfschifffahrt kamen diese
Winden in Fortfall und wurden einige der Remorqueure mit
Vorrichtungen versehen, welche es ilmen ermiglichten, mit
den angehiingten Schleppschiffen auch die stirksten Strémun-
gen zu f{berwinden. Es sind dies die sogenannten ,, grap-
pins“, Riiderdampfschiffe, die mit einem schweren eisernen
Rad von etwa 6 m Durchmesser versehen sind, dessen guls-
eiserne Arme 0,; m itber den Felgenkranz vortreten. Kon-
nen diese Schiffe mittelst der Schaufelriider gegen die Stri-
mung nicht mehr aufkommen, so wird jenes Rad, welches
sich in einem in der Liingsaxe des Schiffes angeordneten
Schlitz befindet, bis auf den Boden des Flulshettes hinab-
gelassen, und durch Kettenriideriibertragung mit der Maschi-
nenwelle gekuppelt. Indem die vortretenden Arme nun bei
der Drehung des Rades in den Grund des Flulsbettes ein-
greifen, wird der Remorqueur langsam stromaufwiirts bewegt,
und zieht derselbe die angehiingten Schleppschiffe auch itber
die stiirksten Stromschnellen hinweg.

Eine niihere Beschreibung dieser Einrichtung nebst Ab-
bildung findet sich in der Zeitschrift fir Bauwesen Jahrgang
1860 pag. 419.

Nach den angestellten Beobachtungen legt hierbei das
Schiff neun Zehntel des Weges zuriick, den die Peripherie
des Rades beschreibt, so dals der Bewegungsverlust, der
durch das Ausweichen und Weiterrollen der das Grundbette
bildenden Kiesel entsteht, nur 10 pCt. betriigt, wiihrend die-
ser Verlust (Slip) bei Anwendung der Schaufelrider auf der
Bergfahrt 60 bis 70 pCt. ausmachen soll,

Abgesehen von der sehr grofsen Kraft, welche zur Ueber-
windung dieser starken Gefiille erforderlich war, fand die
Schifffahrt hier auch in sofern erhebliche Schwierigkeiten,
als bei kleinen Wasserstiinden die Wassertiefe vielfach auf
0,4 m herabsank.

Da unter diesen Umstiinden eine nutzbringende Schiff-
fahrt nicht aufrecht erhalten werden konnte, und es doch
von dem grolsten Intersse war, fiir zahlreiche Producte bil-
ligen Wassertransport zu ermiglichen, namentlich fiir die aus
Afrika, Spanien und von der Insel Elba kommenden Eisensteine,
fir die in in dem Siiden wachsenden Weine, fiir die hydrau-
lischen Kalke von Teil und andere Baumaterialien, sowie
fir die Kohlen aus den unerschipflichen Gruben bei St.
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Etienne ete., so wurde im Jahre 1860 ein eingehendes Pro-
gramm fiir die Regulirung der Rhdéne von Lyon bis zur
Miindung aufgestellt, welches dahin zielte, bei den kleinsten
Wasserstiinden zwischen Lyon und Arles durchweg eine
Wassertiefe von mindestens 1,; m und unterhalb Arles von
2 m zu schaffen.

Im Jahr 1865 wurde dieses Programm dahin erweitert,
dafs die geringste Wassertiefe nicht 1,, m, sondern 1,; m
betragen sollte.

Fir die Regulirung waren Parallelwerke in Aussicht
genommen, und fiir die verschiedenen Stomstrecken folgende
Normalbreiten festgesetzt:

1) zwischen Lyon u. Miindung der Isére . 180 bis 200 m

2) - Miindung der Isére und Miin-
dung der Ardéche . 200 - 250 -
3) - Mundung der Ardéche und
Soujean . . | . 250 - 300 -
4) - Soujean und Arle 350 -
5) unterhalb Arles . . . . . . . 400 -
Die Krone der Parallelwerke sollte
zwischen Lyon und der Isére-Mindung . . . 2 m
- der Isére und Ardéche .. .. . .o 24 -
- der Ardéche-Mindung und Arles . . 3 -
und unterhalb Arles 205 =

iitber dem niedrigsten Wasserstande liegen. Der Kriimmungs-
halbmesser der in den Concaven zu erbauenden Parallel-
werke und Uferdeckwerke sollte nicht unter 1000 m lang sein.

Die Gesammtkosten der erforderlichen Arbeiten, welche
sich zugleich auf die Regulirung der Rhone oberhalb Lyon
erstrecken sollten, waren zu rot. 40 Millionen Fres. veran-
schlagt, und war bestimmt, dafs die Arbeiten nur nach
Maalsgabe der Mittel, die in jedem Jahre hierfiir zur Dis-
position gestellt werden konnten, ausgefithrt werden.

Diesem Programm entsprechend sind Regulirungsarbeiten
in grofsem Umfange zur Ausfihrung gekommen und hier-
durch entschiedene Verbesserungen erzielt, so dals jetzt nur
noch wenige Stellen vorhanden sind, anf denen bei dem
allerniedrigsten Wasserstande die Wassertiefe weniger als
0,g m betriigt.

Die concaven Ufer sind theils durch Deckwerke, theils
durch Parallelwerke ausgebaut, und auch in den Convexen
sind einzelne Parallelwerke angelegt, durch welche das
Wasser zusammengehalten, und bei miifsigen Anschwellungen
an dem Uebertreten auf das convexe Ufer verhindert wird.

‘Wenn sich nun neben den concaven Ufern auch durchweg
eine grolse Tiefe ausbildete, so gaben die vielen dicht auf
einander folgenden Contrecurven doch Veranlassung, dals in
den Uebergiingen vielfach Riicken verblieben oder sich neu
bildeten, auf denen die Wassertiefe nur gering war, und bei
niedrigen Wasserstinden eine fir die Schifffahrt sehr unbe-
queme schriig gegen die Richtung des Flusses liegende Stro-
mung entstand. Da wegen der unzuliinglichen Geldmittel
die Arbeiten nur langsam vorschritten, und nur immer
der Ausbau der schlechtesten Stellen in Angriff genommen
werden konnte, so trat auch hiiufig nur eine Verschiebung
der Untiefen ein, indem sich der Wasserspiegel in den regu-
liten Strecken bei den niedrigen Wasserstiinden senkte, und
dadurch oberhalb derselben Untiefen entstanden, welche
frither nicht vorhanden gewesen waren.
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In auffilligstem Maafse ist dies bei Lyon selbst einge-
treten, Unterhalb der Vorstadt la Mulatiére sind bedeutende
Regulirungsarbeiten in der Rhone ausgefiihrt. Durch die
hierdurch veranlalste verstirkte Stromung ist das Bette ver-
tieft und demzufolge der Niedrigwasserspiegel so erheblich
gesenkt, dals derselbe in der Saéne dicht oberhalb ihrer
Miindung in die Rhone gegenwiirtig 1,,, m weniger betriigt
als vor Beginn der Regulirungsarbeiten. Auf diese sehr
starke Senkung ist allerdings die Verlingerung des Separa-
tionswerkes an der Mindung der Saéne nicht ohne Einfluls
gewesen. Um den Wasserspiegel in der unteren Strecke
der Sadne wieder zu heben, ist die Anlage eines Wehres
und einer Schleuse nithig geworden, welche weiter unten
niiher besprochen werden soll.

Vielfache Mittelfelder und Inseln, die sich in dem Strom
bildeten und erhielten, wiesen darauf hin, dals die gewiihl-
ten Breiten zu bedeutend waren, und dals eine wirkliche
Regulirung der Rhone auf 1,; m Tiefe bei dem kleinsten
Wasser nach dem eingeschlagenen System nicht zu errei-
chen sei.

Von dem Ingénieur en chef Jacquet zu Lyon ist des-
halb nach eingehenden Studien ein neues Regulirungsproject
aufgestellt, welches durch Gesetz yom 13. Mai 1878
auch zur Ausfihrung genehmigt ist. Durch das genannte
Gesetz sind fir diese Arbeiten 45 Millionen Fres, bewilligt,
und soll die ganze Regulirung binnen sechs Jahren be-
endigt sein.

Dieses neue Project unterscheidet sich von dem frithe-
ren im Wesentlichen dadurch, dals ein angemessenes Profil
fiir die kleinsten Wasserstinde ausgebildet wird, withrend
bei den fritheren Regulirungen auf einen Wasserstand, der
nahezu dem mittleren entsprach, besondere Riicksicht ge-
nommen war. Abgesehen von den schon oben erwiihnten
zn grofsen Breiten, wurde bei der normirten Hohe der
Parallelwerke der Strom bei hoheren Wasserstiinden zu lange
zusammengehalten und an den concaven Werken entlang
gefithrt, so dals sich in Folge der starken Stromung das
Bette erheblich austiefte, und das Profil dadurch so vergro-
[sert wurde, dals bei kleinen Wasserstiinden hier nur noch
eine ganz unbedeutende Geschwindigkeit stattfand, und sich
das Gefiille hauptsiichlich auf die Uebergiinge concentrirte.
Es soll demnach bei den neuen Regulirungsarbeiten nicht
nur die Breite vermindert, sondern auch die Hohe der
Parallelwerke ermiifsigt werden, so dals die Stromung eine
Geschwindigkeit von 2 m nicht iiberschreitet, bei welcher
das Flufsbette, soweit es aus grobem Gerille besteht, erfah-
rungsmiifsig nicht wesentlich angegriffen wird.

Grobes Geridlle und grober Kies findet sich in der gan-
zen Strecke von Lyon bis Soujean, wihrend unterhalh Sou-
jean, wo nur noch ein miilsiges Gefille stattfindet, der Boden
aus Sand und Schlick besteht.

Da auch nach der Regulirung eine grolse Verschieden-
heit der Gefiille bestehen bleibt, so wiirde zur Herstellung
eines angemessenen Kleinwasserprofils nicht nur ein sehr
hiiufiger Wechsel in den Breiten des Strombettes, sondern
auch in der Hohenlage der Parallelwerke erforderlich sein,
damit das Wasser dieselben ftiberstrimen und in grolserer
Breite abflielsen kann, sobald die Stromgeschwindigkeit gro-
[ser als 2 m wird.
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Unter moglichstem Anschlufs an die durch die Rech-
nung gefundenen Resultate, und an die Verhiltnisse, wie
sie sich in den fir die Schifffahrt geeigneten Strecken der
Rhone vorfinden, sind die Profilbreiten in der Art festge-
setzt, wie es die nachfolgende Tabelle ergiebt.

In dieselbe sind zugleich die bei den kleinsten und bei
den hochsten Wasserstiinden abflie(senden Wassermengen auf-
genommen, welche zur Beurtheilung der Stromverhiltnisse .
von wesentlichem Interesse sind.

Die Krone der Werke soll hichstens 1,; m itber dem
niedrigsten Wasserstande (N. W.) liegen. Wo der Strom auf
beiden Seiten durch Parallelwerke eingeschlossen wird, sind
dieselben moglichst niedrig zu halten; dasjenige, neben dem
sich die Stromung entlang zieht, wird etwas hoher ausge-
fuhrt, als das gegeniiberliegende. Ganz genaue Bestimmun-
gen sind hieritber noch nicht getroffen, und sollen die Er-
fahrungen, die man withrend der Ausfithrung macht, benutzt
werden. Es kann dies um so leichter geschehen, als die
Diimme mit 1 bis 2 m breiter Krone und beiderseitigen ein-
fiilsigen Dossirungen zuniichst bis zur Hohe von etwa 1,, m
iiber N. W, roh aus Steinen geschiittet werden, und spiiter
den gemachten Erfahrungen entsprechend regulirt und in
den iiber Wasser befindlichen Theilen regelmiilsig abgepfia-
stert werden sollen,

Mit mdoglichster Schonung und Beibehaltung der vorhan-
denen Parallelwerke, die im Uebrigen schr sorgfiiltig aus-
gefithrt und mit regelmiilsig bearbeiteten Steinen revetirt
sind, werden den vorstehenden Principien entsprechend die
Concaven vollstiindig ausgebaut und die vielen vorhandenen
Nebenarme durchdiimmt, um bei kleinen Wasserstiinden das
Wasser zusammen zu halten, und dessen seitliches Abflielsen
zu verhindern. In den geraden Strecken und in den oberen
Theilen der einzelnen Curven wird der Strom mit der ent-
sprechenden Profilbreite von beiden Seiten eingefalst. Die
Curven werden nicht nach Kreisbigen sondern nach Sinus-
linien angelegt, um recht gestreckte Uebergiinge in den auf
einander folgenden Contrecurven zu erzielen und die Strom-
richtung recht allmilig zu &ndern. Der kleinste Kriimmungs-
halbmesser in den Concaven soll im Allgemeinen, wie bis-
her, nicht unter 1000 m betragen. In einzelnen Fillen ist
hiervon allerdings abgewichen, um eine zu starke Aenderung
der bestohenden Verhiiltnisse, und namentlich eine zu erheb-
liche Verkiirzung des Stromlaufes zu vermeiden. So verbleibt
bei dem Schlofs Montfaucon, 20 km oberhalb Avignon, eine
scharfe Curve, deren Kriimmungshalbmesser nach erfolgtem
Ausbau nur 470 m betragen wird.

Ein grofser Theil der vorhandenen Werke entspricht
nicht den vorstehenden Principien und kann deshalb fir die
neue Regulirung nicht benutzt werden. Dies gilt namentlich
von den in den scharfen Concaven liegenden Uferdeckwerken.
Vor denselben hat sich oft eine so bedeutende Tiefe gebil-
det, dals das Profil fir die niedrigen Wasserstinde bei wei-
tem zu grols ist. An solchen Stellen werden deshalb neue

| Wasaemengbeeiprc Secunde Verl?ﬁl tmils
: der kleinsten | Breite des 38
Bezeichnung der Stromstrecke. Kleinstem hochstem | zar grofsten Profils Bemerkungen.
Wasserstande 1856  |\Vassermenge {
chm | cbhm m
1 | In Lyon oberhalb der Sadne-Miindung. 180 | 5200 1 29
2| - - ounterhalb - - - blsbt Valhel . 210 | 7000 1:33 130 bis 150 | 1840 in Folﬁe besonders
3 | Von St. Vallier bis zur Isére . . . 235 | 7300 1:31 : starker Ansc wellung der
4| - der Istre bis zur Ardéche. . . . . . . . 330 | 9626 1:29 150 bis 200 Sadne = 8000 cbm,
5| - der Ardeche bis zur Duramce . @ . . . 360 | 11900 | 1:33 1 150 bis 250
6 | Unterhalb der Ilnrance-\mndung ol S e 400 | 13900 e B I |
7 | Unterhalb Arles. . . L8 SR I ' 400

Parallelwerke erbaut, von deren Anordnung die belstehende
schematische Skizze ein Bild giebt.

Der dem Hochufer beziehungsweise dem alten hoheren
Parallelwerk zuniichst gelegene Raum wird durch ein neues
niedrigeres Parallelwerk von dem Stromlauf getrennt, und
soll sich dann nach der punktirten Linie ein neues Klein-
wasserprofil ausbilden, welches erheblich geringer ist, als
das frithere, und eine Hebung des Wasserspiegels veranlafst,
durch welche das starke Gefille in der oberhalb gelegenen
Furth vermindert wird. Steigt das Wasser bis zu der hoch-
stens 1,; m iiber N. W. liegenden Krone des nemen Werkes,
80 iiberstromt es dasselbe, und die dann eintretende Ver-
grofserung des benetzten Profils mifsigt die Stromung und
verhindert die dibermiifsige Vertiefung der neben dem Paral-
lelwerk liegenden Stomrinne. Um diese Vertiefung noch
sicherer zu verhindern, sollen iiberdies vor den Parallelwer-
ken in angemessener Tiefe unter Wasser inclinante Strom-
schwellen angelegt werden.

Sind die Tiefen, in denen das neue Werk zu erbauen
ist, sehr bedeutend, so soll zuniichst durch inclinante Grund-
schwellen auf eine Erhohung des Grundbettes hingewirkt
werden.

Wo es erforderlich ist, werden die neuen Werke mit
den Ufern durch Traversen, die nach dem Lande zu etwas
ansteigen, verbunden. Bis jetzt war dies nur an wenigen
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Stellen geschehen, und scheint ein allgemeines Bediirfnils
dazu auch nicht vorzuliegen, da hinter den neuen Werken,
deren oberer Anschluls noch fehlte, meistens eine erhebliche
Verlandung eingetreten war.

Die convexen Ufer sollen in der Regel mit Buhnen
ausgebaut werden, um Correctionen in den Profilbreiten,
* falls sich solche durch die Erfahrung als nothwendig heraus-
stellen, leichtér bewirken zu kbnnen. Die Buhnen werden
declinant angelegt. Von der Anlage inclinanter Buhnen
glaubte man Abstand nehmen zu miissen, weil befiirchtet
wird, dafs sich in den spitzen Winkeln, welche dieselben mit
dem Ufer bilden, die zahlreichen auf der Rhone herabtrei-
benden Thierleichen ansammeln und mittelst Uebertragung
durch Insecten zur Verbreitung von Krankheiten Veranlas-
sung geben kinnen.

Damit das tiber die Buhnen fallende Wasser die Ufer
nicht angreift, sollen in dhnlicher Weise, wie es im Anfang
dieses Jahrhunderts von Wiebeking empfohlen wurde, durch
kiirzere inclinante Buhnen triangelformige Anschliisse an das
Ufer gebildet werden.

Behufs weiterer Einschrinkung der zu grofsen Profile
und gleichmiifsigerer Vertheilung der Gefiille beabsichtigt
man, die grofsen Tiefen mittelst Grundschwellen, deren
Krone mindestens 3 m unter dem allerniedrigsten Wasser-
stande liegt, zu durchbauen. Nach den vorliufigen Bestim-
mungen wird die Entfernung zwischen den einzelnen Grund-
schwellen 150 m betragen.

Zu den Werken werden die an den Ufern der Rhone
brechenden sehr geeigneten Kalksteine verwandt. Die Unter-
nehmer erhalten pro Cubikmeter Kalkstein zu liefern, zu
verfahren und in die Dimme einzubauen 3,,, bis 4 Fres,
Nach den Contractsbestimmungen diirfen die einzelnen Steine
nicht unter 60 und nicht iiber 400 kg wiegen. Die Abnahme
geschieht in geaichten Fahrzeugen, deren Ladung sowohl an
der Ladestelle bei dem Steinbruch wie an der Verwendungs-
stelle durch staatliche Aufseher controlirt wird.

Wo die vorhandene Schifffahrtsrinne durchbaut wird,
unterstiitzt man die Ausbildung der neuen Rinne durch Bag-
gern. Einer der hierzu verwandten Dampfbagger, welcher
oberhalb Avignon in Thitigkeit war und besichtigt wurde,
hatte eine Liinge von 38 m, eine Breite von 7 m und eine
Maschine von 100 indicirten Pferdekriften. Der Bagger ist
mit einem grappin, wie er oben beschrieben ist, versehen,
damit er sich durch eigene Kraft gegen die Strémung fort-
bewegen kann.

Aufser den fir die Vorwiirts- und Seitenbewegung erfor-
derlichen Windevorrichtungen hat der Bagger am hinteren
Ende noch eine horizontale, quer iiber dem Schiff liegende
Windetrommel, auf welche ein langes Drahtseil aufgewickelt
ist. Ist ein Baggerprahm gefiillt, so wird derselbe an das
Drahtseil befestigt, und lilst man ihn dann durch die Stri-
mung stromabwiirts treiben, wobei das Ablaufen des Seiles
durch eine Bremse regulirt wird. Sobald der Prahm bis zu
einer Stelle herabgeschwommen ist, an der sich,eine genii-
- gende Tiefe befindet, um den Baggerboden ohne Nachtheil
versenken zu konnen, wird er hier durch Oeffnen der Boden-
klappen entleert und dann an dem Drahtseil, welches durch
die Dampfmaschine des Baggers aufgewickelt wird, wieder
bis zu dem Bagger heraufgezogen.

Das bei der starken Strémung sehr beschwerliche Trei-
deln der Priihme wird hierdurch entbehrlich,

Im Durchschnitt werden durch den Bagger tiiglich vierzehn
Priihme von 72 cbm Inhalt gefiillt. Das gebaggerte Material
besteht aus Gerdlle von Nufs- bis Kopfgrofse. Die Priihme
sind 35 m lang und 6 m breit, und haben sechs durch
Quer- und Liingsschotten getrennte Abtheilungen, die durch
Bodenklappen geschlossen werden.

Damit die Schiffer bei hoheren Wasserrtinden die Lage
der Parallelwerke erkennen, sollen Baken auf denselben
errichtet werden, die so comstrnirt sind, dals sie sich um-
legen, wenn grifsere Korper dagegen treiben, und sich nach
dem Vorbeipassiren derselben wieder aufrichten. Versuchs-
weise war eine solche Bake aufgestellt. Wie die beistehende

Skizze zeigt, besteht dieselbe aus einer Stange ab, welche
mit einem stirkeren Kopf versehen, unten durch einen ver-
ticalen Schlitz des holzernen Balkens e¢d gesteckt und hier
durch einen Bolzen befestigt ist, um den sie sich drehen
kann. Durch das Contregewicht e wird die Stange in senk-
rechter Stellung erhalten. Kin horizontaler Bolzen verbindet
das hintere Ende des Balkens der Art mit dem eisernen
Schuh bei d, dals der Balken je nach der Hohe des Wasser-
standes eine steilere oder flachere Lage annehmen kann,
Der eiserne Schuh ist mittelst eines verticalen Dornes an
einen grolseren Stein befestigt, der in das Parallelwerk ein-
gelassen ist, und kann sich um denselben drehen, so dafs
demnach auch der Balken den verschiedenen Richtungen der
Stromung frei folgen kann.

Von Arles bis la Tour St. Louis betriigt die Wassertiefe
3 bis 4 m, mit Ausnahme einer Untiefe 6 km unterhalb
Arles, wo ein Felsriicken aus Puoddingstein von 200 m
Breite, auf dem sich nur eine Wassertiefe von 2,, m findet,
die Rhone quer durchsetzt. Gelingt es, wie man erwartet,
durch Vervollstindigung der Parallelwerke hier durchweg
eine Tiefe von 4 m herzustellen, so muls der Felsriicken
durch Sprengen entsprechend beseitigt werden, und kinnen
die kleineren Seeschiffe dann aus dem Mittelliindischen Meer
bis Arles heraufkommen.

Hinter den unterhalb Arles ausgefithrten Parallelwerken
zeigten sich sehr bedeutende Verlandungen, welche zum
grofsten Theil mit schinem Weidenaufschlag bestanden waren.

Zwischen Lyon und Tarascon finden sich zahlreiche
Polder, welche durch wasserfreie Deiche eingeschlossen sind,
namentlich sind auch die Stiidte und die grifseren bewohn-
ten Orte durch hohe Deiche gegen die Hochfluthen der
Rhone geschiitzt. Gewohnlich treten die Anschwellungen der
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auf der rechten und auf der linken Seite in die Rhone
einmiindenden Zufliisse mnicht zu gleicher Zeit ein, so dals
gefahrbringende Ueberschwemmungen selten sind. Treffen
die Anschwellungen der beiderseitigen Nebenfliisse jedoch
zusammen, wie es in den Jahren 1840, 1856 und 1872
der Fall war, dann sind arge Verwiistungen unvermeidlich.
Weitere Concessionen zu wasserfreien Eindeichungen sollen
im Allgemeinen jetzt nicht mehr ertheilt werden.

Von Tarascon bis zur Miindung liegen auf beiden Ufern
des Flusses zusammenhiingende wasserfreie Deiche, die bereits
vor einigen hundert Jahren erbaut wurden. Dieselben haben
in sofern nachtheilig gewirkt, als sie die Aufschlickung der
grofsen Niederung unterhalb Arles, der Camargue, welche
jetzt zum allergrofsten Theil aus sumpfigen uncultivirten
Fliichen besteht, verhinderten. Der reiche Schlick, welchen
die Hochwasser der Rhiéne enthalten, wird jetzt bis an die
Miindung herabgefihrt, und veranlalst hier einerseits eine
Verlingerung des Flulslaufs, die in den letzten 30 Jahren
im Durchschnitt jihrlich 90 m betragen haben soll, anderer-
seits bildet er vor der Mindung eine hohe Barre, welche
das Einlaufen der Schiffe in die Rhéne unmoglich macht.
Lange Jahre hat man versucht, durch Dimme, die immer
weiter verliingert wurden, die Miindung offen zu halten, sich
aber schliefslich von der Erfolglosigkeit dieser Bauten iiber-
zeugt, und daher durch die Anlage des Canals von La Tour
St. Louis, der im Jahr 1871 erdffnet wurde, eine kiinstliche
Schifffahrtsstralse zwischen dem Meere und der unteren
Rhone geschaffen.

Wie oben erwiihnt wurde, ist in Folge der unterhalb
Lyon ausgefihrten Regulirungsarbeiten der Wasserspiegel in
dem unteren Lauf der Saéne erheblich gesunken. An der
Mindung der Saéne wird deshalb gegenwiirtiz eine Schleuse
und ein Wehr erbaut, durch welches bei N. W. ein Aufstau
von 2,5 m bewirkt wird. Bei den Anlagen ist Riicksicht
darauf genommen, dals in Folge der fortgesetzten Roguli-
rungen eventuell noch eine weitere Senkung des niedrigsten
Wasserspiegels um 1 m eintreten kann.

Aus den Zeichnungen auf Blatt 29 ist die Anordnung
der Wehr- und Schleusenanlage ersichtlich. Neben der
Schleuse liegt ein 103,; m weites Webhr, welches bei hihe-
ren Wasserstiinden als Schiffsdurchlals dient, und nach dem
Chanoine’schen System durch Klappen geschlossen wird. Da
diese Klappen, welche ganz aus Kisen bestehen, eine Hohe
von 4,5, m und eine Breite von 1,, m haben, und demnach
sehr schwer sind, so durfte die gewdhnliche Anordnung, bei
welcher die Fulsstitzen vom Ufer aus mittelst einer mit
Knaggen verschenen Stange seitwiirts gezogen werden, ihren
Halt verlieren, und der ganze Bock dann mit der Klappe
auf den Boden niederschligt, nicht angewandt werden, weil
das Gewicht der eisernen Bicke und Klappen so bedeutend
ist, dafs ein Bruch einzelner Theile bei dem starken Nieder-
schlagen unvermeidlich sein wiirde.

Das Niederlegen wird deshalb nach dem Vorschlage des
Ingenieur Pasqueau zu Lyon hier in der Art bewirkt, dals
das untere Ende der Klappe mittelst einer Kette und einer
auf der Laufbriicke stehenden Winde angehoben, und da-
durch die Klappe um ihre horizontale Achse gedreht wird,
bis der obere Theil der Klappe sich beinahe auf die hintere
Bockstiitze auflegt.
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Durch ein weiteres Anwinden wird dann die hintere
Stiitze des Bockes so weit vorgezogen, dafs dieselbe von der
auf der Fufsplatte befindlichen Erhohung herunterfillt. Bei
dem Nachlassen der Kette gleitet nun der Fufs lings der
schriigen Verticalebene entlang, und wird durch weiteres
Nachlassen der Bock und die Klappe ohne jeden Schlag
langsam auf den Wehrriicken niedergelegt. Die Bocke, welche
die Laufbriicke tragen und die von Mitte zu Mitte 3 m von
einander eintfernt stehen, werden bei Hochwasser ebenfalls
niedergelegt, so dafs die Schiffe dann hier ungehindert pas-
siren konnen. Da bei den sehr grofsen Abmessungen der
beweglichen Theile das Niederlegen und Aufrichten eine be-
deutende Kraft erfordert, so soll eine Dampfwinde hierfir
beschafft werden.'

Fast unter einem rechten Winkel schlielst sich an
dieses: Wehr ein 100,, m langes Nadelwehr, welches als
Ueberfallwehr dient.

In Frankreich sind neben den beweglichen Wehren
auf dem Ufer einige Reservestiicke aufgestellt, welche die
Construction und namentlich auch die Befestigung auf dem
Wehrriicken deutlich ersehen lassen. Ist an den unter
Wasser befindlichen Theilen irgend eine Reparatur auszu-
fihren, so kann dem Arbeiter an dem auf dem Lande ste-
henden Modell gezeigt werden, um was es sich hierbei han-
delt, und kénnen nach dem Modell auch die genanen Maalse
fir die etwa zu erneuernden Theile genommen werden. Die
immerhin umstiindlich auszufithrenden Reparaturen an den
unter Wasser befindlichen Constructionstheilen werden hier-
durch ohne Zweifel wesentlich erleichtert.

Die Rhone kann innerhalb Lyon wegen der an beiden
Ufern befindlichen Quaianlagen nicht soweit eingeschriinkt
werden, um bei niedrigem Wasser die erforderliche Schifi-
fahrtstiefe herzustellen. Bei der Briicke au midi, die etwa
2 km oberhalb der Sabnemiindung liegt, soll deshalb eben-
falls ein Wehr mit Schleuse erbaut werden.

Das von Jaquet aufgestellte Regulirungsproject hat viel-
fachen Widerspruch erfahren, indem behauptet wird, dafls
es nicht moglich sei, ohne Wehre und Schleusen in der
Rhone dauernd eine Minimal-Wassertiefe von 1,; m herzu-
stellen, und dafls, selbst wenn dies gelingen sollte, die Schiff-
fahrt durch die verbleibende starke Stromung doch stets eine
so schwierige sein wiirde, dals eine erhebliche Ermifsigung
der Wasserfrachten, welche als Zweck der Regulirung zu
betrachten ist, nicht eintreten kinne. Die bedeutenden auf
die Regulirung verwandten Kosten wiirden deshalb keinen
Nutzen bringen, und verdiene eine Canalisirung der Rhone
mittelst Schleusen und Wehre oder ein Seitencanal den
Vorzug.

Was den ersten Einwand anbetrifit, so ist nicht zu
leugnen, dals die Regulirung der Rhone im Vergleich zu
anderen, namentlich auch in Deutschland ausgefiihrten Strom-
regulirungen ganz ungewdhnliche Schwierigkeiten bietet, da
dieser Strom, wie die aunf Blatt A in gleichem Maaflsstabe
aufgetragenen Liingenprofile der Rhone, des Rheins und
der Elbe =zeigen, ein weit grifseres Gefiille hat, als die
regulirten Strecken der Elbe und des Rheins. Selbst in der
schwierigsten Strecke des Rheins zwischen Bingen und St. Goar
ist das Gefiille erheblich geringer als das Durchschnitts-
gefille zwischen Lyon und Arles, und sind die stiirksten
Gefiillle der Elbe kaum halb so grols wie dieses Durch-
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schnittsgefiille der Rhone. Trotzdem scheint das Vertrauen,
dafs es gelingen wird, durch die jetzt in Ausfihrung begrif-
fene systematische Regulirung durchweg eine Minimaltiefe yon
1, m herzustellen, wohl berechtigt, indem bereits in Folge
der bisherigen Regulirungen auf liingere Strecken von 6 bis
12 km Liinge und bei sehr starken Durchschnittsgefillen die
Tiefe von 1,; m geschaffen ist und sich, nach Mittheilung
der Ingenieure, auch ungeiindert erhiilt.

Da mit den Ausfilhrungen nach dem neuen Project im
Wesentlichen erst im vorigen Jahre begonnen ist, so lifst
gich die Wirkung und der Erfolg derselben noch nicht be-
urtheilen. Mit Riicksicht auf die unverkennbare Verbesse-
rung, die das friiher angewandte System bereits herbeigefiihrt
hat, und bei der grofsen Ueberlegung, mit der die Special-
projecte unter sorgfiltigster Beachtung der localen Verhiilt-
nisse und der Erfahrungen, die man wiihrend der Ausfiih-
rung sammelt, aufgestellt werden, ist die Befiirchtung, dals
das in Aussicht genommene Ziel nicht erreicht werden kann,
wohl nicht begriindet.

Bevor auf den zweiten Einwand eingegangen wird,
mogen einige Notizen iiber die jetzt auf der Rhéne beste-
henden Transportverhiiltnisse mitgetheilt werden.

In Lyon besteht eine Compagnie générale pour la navi-
gation sur le Rhone. Dieselbe besitzt zehn grofse Riider-
dampfschiffe, von denen zwei mit den oben beschriebenen
grappins versehen sind, und zum Remorquiren anderer Fahr-
zeuge benutzt werden konnen, wiihrend die iibrigen nur
Transportdampfschiffe (porteurs) sind.

Bei dem geringen Tiefgang, welchen die Rhéne bisher

" gestattete, mulste man den Schiffen, um auch bei niedrigem
Wasserstande grofsere Massen transportiren zu konnen, be-
dentende Liingenausdehmungen geben. Die Linge derselben
betriigt daher 130 bis 140 m bei 6,, bis 8 m Breite. Die
Steuerrnder sind 8 m lang, und befindet sich die verticale
Drehachse 2,; beziehungsweise 5,, m von den Enden der-
selben. Die Schiffe sind zwischen Boden und Deck 3 m
hoch. Jedes Schiff hat nur einen Dampfeylinder von 1,; m
Durchmesser und 2,; m Hubhthe. Die Dampfspannung in
den Kesseln betriigt 3,, Atmosphiiren, und indiciren die Ma-
schinen 450 bis 700 Pferdekriifte. Leer gehen die Schiffe
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In Folge eines Unfalls, der vor einiger Zeit eins dieser
Schiffe betroffen hat, werden dieselben jetzt simmtlich mit
verticalen Béumen versehen, die durch seitliche an den
Aufsenborden angebrachte Fithrungsbiigel gehalten werden.
Versagt die Maschine bei der Bergfahrt ihren Dienst, so
werden diese Biiume hinabgelassen, und bringen das Schiff,
indem sie sich fest in den Grund setzen, sofort zum Still-
stand, was bei der starken Stromung durch Auswerfen eines
Ankers nicht schnell genug bewirkt werden konnte.

Derselben Gesellschaft gehéren noch drei kleinere Re-
morqueure,, welche den Verkehr zwischen Arles.und la Tour
St. Louis vermitteln. Die wenigen Personendampfschiffe, welche
gleichfalls eine ungewohnlich grofse Liinge haben, sind im
Besitz anderer Gesellschaften.

An Fracht wird bei der Bergfahrt pro Ton und km be-
zahlt 0,057 Fres.; bei der Thalfahrt 0,05, Fres. Da nun

die zu Berg transportirten Giiter die Thalfrachten im Allge-
meinen bedeutend iibersteigen, so stellt sich der durch-
schmittliche Frachtsatz auf etwa 0,5, Fres. Der durchschnitt-
liche Eisenbahnfrachtsatz betriigt auf der Bahn von Lyon
nach Marseille 0,45, Fres. pro Ton und km. Diesen Durch-
schnittsatz, in dem aunch die Transportkosten fiir Kaufmanns-
waaren und sperrige Giiter beriicksichtigt sind, darf man
dem der Wasserfrachten nicht direct gegeniiberstellen, son-
dern muls zum Vergleich der Eisenbahntarifsatz genommen
werden, der fiir den Transport von Kohlen, Eisensteinen,
Werksteinen etc. bezahlt wird. Dieser betriigt nur 0,,, Fres.,
so dafs in der That die Eisenbahn billiger transportirt als
die Schifffahrtsgesellschaft.

Immerhin ist dieser Preis fiir die Rohmaterialien noch
ein sehr hoher, da auf den franzisischen Caniilen und cana-
lisirten Fliissen der Frachtsatz erheblich geringer ist, und auf
den von Paris aus nach dem Norden und Osten fithrenden
Wasserstralsen nur 0,,,, bis 0,,, Fres. betriigt. Kann durch
Erleichterung der Schifffahrt der Frachtsatz auf der Rhone
ebenfalls auf 0,,, Fres, pro Ton und km herabgedriickt
werden, so wiirde daraus fiir den Handel und die Industrie
allerdings ein sehr erheblicher Vortheil erwachsen.

Von den Gegnern des Regulirungsprojectes wird bestrit-
ten, dafs durch die projectirte Verbesserung der Rhéne eine
wesentliche Ermifsigung der Frachten fiir die Bergfahrt her-
beigefiihrt werden konne, und dafls, wenn selbst iiberall
eine Minimaltiefe von 1,, m geschaffen sei, dieselbe doch
durchgehende Transporte nicht gestatte, da die ibrigen
Wasserstrafsen in Frankreich jetzt durchweg eine Wasser-
tiefe von 2 m erhalten, :

Der erste Punkt ist in sofern von sehr grofser Bedeu-
tung, als die Haupttransporte auf der Rhone immer zu Berg
stattfinden werden. Wie die in dem Album de statistique
graphique 1879, welches von dem Minister der offentlichen
Arbeiten in Paris verdffentlicht ist, enthaltene Darstellung
iiber den Waarenverkehr in den Hiifen und auf den Was-
serstrafsen Frankreichs zeigt, hat im Jahre 1877 in dem
Hafen von Marseille die Einfuhr rot. 2 Millionen Tons be-
tragen, wilhrend die Ausfuhr nur die Hohe von 1 Million
Tons erreichte. Da nun durch die Regulirung der Rhéne
eine nutzbringende Wasserstralsenverbindung zwischen Mar-
seille und dem Innern Frankreichs hergestellt werden soll,
die ihren Schlufs allerdings erst in der Fortsetzung des Ca-
nals von Arles iber le Bouc nach Marseille finden wiirde,
so wird anf die Erleichterung der zu Berg gehenden Trans-
porte auf der Rhéne stets ganz besondere Riicksicht genom-
men werden miissen, und ist hierbei namentlich dahin zu
wirken, dals man mit geringerer Kraft und mit geringerem
Kohlenverbrauch als bisher die Waaren gegen den Strom
bewegen kann. Dies kann nur durch Einfithrung der Touage
geschehen, und ist dieselbe nach erfolgter Regulirung der
Rhone daher auch in Aussicht genommen. Um wieviel sich
die Transportkosten hierdurch wirklich vermindern werden,
lifst sich gegenwiirtig noch nicht iibersehen.

Der weitere Einwand, dals die angenommene Minimal-
tiefe von 1,; m der fir die tibrigen Schifffahrtsstrafsen der
ersten Kategorie angebahnten Tiefe von 2 m nicht entspricht,
ist weniger bedenklich, da die niedrigsten Wasserstiinde, bei
denen eben die Tiefe von 1,; m noch vorhanden sein soll,
wie die beiden graphischen Darstellungen der Wasserstiinde
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auf Blatt B zeigen, welche im Jahre 1872 an den Pegeln
bei la Mulatiére und bei Beaucaire beobachtet sind, nur
dufserst selten eintreten. Nach einer von. dem Ingenieur
Pasqueau zu Lyon gefertigten Zusammenstellung fiir die
b Jahre 1873 bis incl. 1877 ist der Wasserstand der
Rhone, wenn man den allerniedrigsten Wasserstand, auf
den sich die Regulirungsprojecte beziehen, mit +4-0 bezeich-
net, im Durchschnitt jihrlich nur an 17 Tagen niedriger
als +0,, m gewesen, wihrend 18 Tage zwischen +-0,,
und 0,5, withrend 313 Tage zwischen -+ 0,; und + 4 m.
Bei einem Wasserstande von mehr als 4 m, der im Durch-
schnitt jihrlich an 17 Tagen beobachtet wurde, muls die
Schifffahrt mit Riicksicht auf die Hohenlage der Briicke nunter-
brochen werden. Die Zeit, wiihrend welcher die Schiffe nicht
mit dem vollen Tiefgang fahren kénnen, den ihnen die Caniile
und canalisirten Fliisse der ersten Kategorie gestatten, ist
demnach eine so kurze, dals hieraus ein Nachtheil fiir die
Schifffahrt kaum entsteht, und kann diese Unbequemlichkeit
um so mehr aufser Acht gelassen werden, als auch auf den
Canillen und canalisirten Fliissen in jedem Jahre fir die
nothigen Revisionen und Reparaturen eine liingere Schiff-
fahrtssperre eintritt.

Bedenklicher erscheint der Umstand, dals die Schiffe,
die jetzt auf den franzisischen Caniilen verkehren, nament-
lich die sogenannten Péniches flamandes, die bei 1,; m
Eintauchung 300 Tons tragen, so stumpf und kastenférmig
gebaut sind, dals sie sich fiir das Befahren von Strémen,
in denen ein stiirkeres Gefille stattfindet, nicht eignen.

Die Ingenieure sind damit beschiiftigt, eine Lisung fiir
die Ueberwindung dieser Schwierigkeit zu finden. Eventuell
wiirde in Lyon ein Umladen stattfinden miissen, oder es
diirfen fir die durchgehenden Transporte nur Schiffe verwandt
werden, welche eine fiir die Stromschifffabrt passende Form
haben. In beiden Fiillen wiirde eine Erhthung der Trans-
portkosten unvermeidlich sein.

Bei den Vorberathungen in den Kammern iiber den
Gesetzentwurf beziiglich der Rhoneregulirung ist die Anlage
eines Seitencanals sowie die Canalisirung der Rhine gleich-
falls in eingehende Erwiigung gezogen. Wenn man bei einer
Canalisirung noch ein Gefiille von 0, m pro Kilometer
bestehen lilst, so wiirde dennoch der Bau von 33 Schleusen
und Wehren mit 3 m Gefiille erforderlich sein, und wirden
die Kosten dieser Bauwerke sowie der aufserdem nothwendigen
Regulirungsarbeiten und Eindeichungen nach dem Commissions-
bericht, welcher in der Sitzung der Deputirtenkammer vom
28. Februar 1878 erstattet wurde, voraussichtlich 150 Mil-
lionon Fres. betragen. Die Ausfithrung eines Seitencanals,
der bei dem Gesammtgefiille von 157 m die Anlage von iiber
50 Schleusen nothig macht, wiirde ebenfalls mit unendlichen
Schwierigkeiten, und demzufolge mit ganz unverhiiltnifsmilsigen
Geldopfern verbunden sein, da, mag der Canal auf dem
rechten oder auf dem linken Ufer erbaut werden, ausgedehnte
Verlegungen des Rhonebettes erforderlich sind, und zahlreiche
reilsende Gebirgsfliisse iiberschrittten werden miissen, welche
die Anlage vieler, kostbarer Kunstbauten erfordern, so dafs
ein Seitencanal nach dem genannten Commissionshericht
voraussichtlich einen Kostenaufwand von 180 Millionen Fres.
verursachen wiirde. Da nun nach diesem Bericht sich auch
simmtliche betheiligte Handelskammern, Generalriithe, Ge-
meinderiithe und Schifffabrtsgesellschaften einstimmig fiir das

von Jacquet aufgestellte Regulirungsproject ausgesprochen,
und die mochlichst baldige Ausfithrung desselben beantragt
haben, so ist von einer weiteren Verfolgung der Canalisirungs-
und Canalprojecte Abstand genommen, und sind, wie bereits
angefithrt wurde, durch Gesetz vom 13. Mai 1878 fir die
projectirte Regulirung 45 Millionen Fres. bewilligt, und seit
dem vorigen Jahr diese Arbeiten in voller Ausfithrung begriffen.

2. Die Loire.

Die Loire, der bei weitem grofste Fluls Frankreichs,
ist fiir die Schifffahrt nur in dem untersten Theil seines
Laufes von Bedeutung. Wie Roder in der Zeitschrift fir
Bauwesen 1867 ,Die Loire und ihre Wasserverhiltnisse *
angiebt, ist es nichf sowohl das zu starke Gefillle, welches
die Regulirung und Schiffbarmachung der Loire verhindert,
da dasselbe von Digoin bis Orléans weniger als 50 cm pro
Kilometer, unterhalb Orléans nur 33 cm und weiter abwiirts
noch weniger betriigt, sondern vielmehr die Undurchlissigkeit
des Bodens in dem Quellgebiet der Loire, welche veranlafst,
dafs sich das Wasser bei starken Regengiissen in kiirzester
Zeit in dem Strom sammelt und abflielst, wodurch plotzliche
und starke Anschwellungen hervorgerufen werden, nach deren
Verlauf die Wassermenge sich so vermindert, dals sie auch
ein beschriinktes Profil in einer fiir die Schifffahrt nutzbaren
Weise nicht auszufiillen vermag.

Roder macht folgende Angaben iiber die kleinsten und
grofsten Wassermengen:

kleinste griofste Verhiilt-
‘Wassermenge, nifs.
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Das Verhiiltnifs zwischen den bei den hochsten und den
niedrigsten Wasserstiinden abgefithrten Wassermengen ist,
wie vorstehende Tabelle zeigt, ein i#ufserst ungiinstiges und
lifst die uniiberwindliche Schwierigkeit erkennen, die sich
der Regulirung eines solchen Flusses entgegen stellen. Zum
Vergleich mag erwithnt werden, dals nach der Denkschrift
vom October 1879 dieses Verhiiltnils betriigt:

in der Weichsel bei Kurzebrack 1:35
» 3 Oder unterhalb Breslau . 1:84
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Um die Schiffbarkeit der Loire zu erhohen, hat man
frither in grofsem Umfange Einschriinkungen durch Parallel-
werke zur Ausfilhrung gebracht; der Erfolg ist aber so wenig
zufriedenstellend gewesen, dafs man diesen Weg verlassen
und die Schififfahrt ausschliefslich auf die Canille verwiesen
hat. Nur ausnahmsweise wird die Loire bei den hoheren
Frithjahrs- und Herbstwasserstéinden zu Thaltransporten benutzt.
Namentlich geschieht dies seitens der Schiffbananstalten in
St. Rambert unfern St. Etienne, welche die neuerbauten
Schiffe, wenn der Wasserstand es gestattet, leer auf der
Loire bis Roanne herunter schwimmen lassen und dann auf
das Canalnetz itberfithren.

Von Anlagen, welche in der Loire Jetzt noch fiir die
Schifffabrt von Wichtigkeit sind, ist zu nennen das Nadel-
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wehr bei Roanne, durch welches das Wasser aufgestaut wird,
um zur Speisung des von hier nach Digoin fithrenden Seiten-
canals benutzt werden zun konnen. Bei Digoin gehen die
Schiffe auf einem Briickencanal iiber die Loire aus dem
Seitencanal nach dem Canal du Centre. Bei Decize miissen
gie, um aus dem Seitencanal in den Canal du Nivernais zu
gelangen, auf 1 km Linge die Loire benutzen, die zu diesem
Zweck durch ein unterhalb des Ueberganges hergestelltes
Nadelwehr aufgestaut wird. Durch einen kleinen Ketten-
dampfer werden die Schiffe von der Mindung des einen
Canals zu der des anderen gezogen.

Schwieriger ist der Uebergang iber die Loire bei Cha-
tillon, wo der Seitencanal endigt und die Schiffe nach dem
Canal de Briare iibergefihrt werden niiissen. Um hier die
nithige Wassertiefe zu schaifen, ist die Loire durch Parallel-
werke stark eingeschriinkt. Fir die niedrigsten Wasserstinde
geniigt dies aber nicht, und treten deshalb hiiufig Stockungen
des Verkehrs ein; auch finden nach grofseren Anschwellungen
Verflachungen statt, welche die Schifffahrt ebenfalls unter-
brechen.

Zur Abhilfe dieser Uebelstinde beabsichtigt man, die
beiden Canille durch einen Briickencanal zu verbinden. Das
Project dazu wird gegenwiirtig bearbeitet.

Der Canal de Briare ist durch den Canal du Loing mit
der Seine verbunden. Bei Buges, wo beide Caniile zusammen-
treffen, zweigt sich der Canal nach Orléans ab, der 6 km
oberhalb Orléans bei Combleux in die Loire miindet. Ebenso
wie bei Chatillon ist auch bei und oberhalb Orléans bis zu
der Miindung des Canals der Strom durch Parallelwerke ein-
geengt, und wird hierdurch nothdtirftiz eine Wassertiefe von
0,, bis 0,; m erhalten.

Bei Orléans nehmen die Wasserstralsen, die eine regel-
miilsige Schifffahrt gestatten, ein Ende. Durch das Gesetz
vom 5. August 1879 iiber die Classificirung und Verbesserung
der Wasserstralsen ist indessen die Ausfiilhrung eines Seiten-
canals von Orléans bis Nantes angeorduet, der nach dem
Commissionsbericht (Journal officiell vom 21. Juli 1879) etwa
100 Millionen Fres. kosten wird.

Wie Amédée Burat in seinem Werk ,Voyages sur les
cOtes de France®* mittheilt, hat Nantes bis vor etwa 10 Jahren
noch Kohlen aus den Gruben bei St. Etienne und Blanzy zu
Wasser bezogen. Die Schiffe, 30 m lang, 5 m breit und
mit einem Tiefgange von 1,, m, deren volle Ladung 120 bis
140 Tons betrug, brauchten in guter Jahreszeit fiir eine
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Fahrt 6 bis 8 Wochen, konnten aber in der Loire. selbst
gewohnlich nur mit halber Ladung fahren. Die Dampfschiffe,
welche die Kohlen jetzt von England bringen, laden bei
einem Tiefgang von etwa 5/, m 1700 Tons und legen eine
Reise von Siidwales oder Schottland in 21/, bis 3 beziehungs-
weise 4 bis 5 Tagen zuriick.” Einer solchen Concurrenz
gegeniiber konnte die Binnenschifffahrt nicht bestehen, und
haben die Kohlentransporte auf der Loire daher vollstindig
aufgehort.

Bei la Pointe miindet die Maine in die Loire. Dieselbe
wird bei Angers, 8 km oberhalb ihrer Miindung durch den
Zusammenflufs der Mayenne und Sarthe gebildet. Erstere
ist auf 126 km bis Brives, und letztere auf 132 km bis
Le Mans canalisirt.*) Aufserdem fliefst etwa 10 km oberhalb
Angers der Loir in die Sarthe, der durch Mithlenwehre und
daneben liegende Schiffsdurchliisse auf 113 km Liinge gleich-
falls soweit canalisirt ist, dafs hier Schiffe von 4 m Breite
mit' einem Tiefgang von 75 em verkehren konnen,

Da nun bereits von Saumur ab, 50 km oberhalb la Pointe,
die geringste Wassertiefe in der Loire etwa 75 cm betriigt,
so hat sich hier ein entsprechend grofserer Schiffsverkehr
entwickelt, der nach den statistischen Nachrichten des Mini-
steriums der oOffentlichen Arbeiten im Jahre 1877 zwischen
Nantes und Angers die Hohe von 147100 Tons erreichte,

Von wesentlich grofserer Bedeutung wird die Loire von
Nantes ab, bis wohin sich die Seeschiftfahrt erstreckt. Wie
die Kistenkarte auf Bl 30 zeigt, hat die Loire unterhalb
Nantes eine Breite von etwa 1 km, und erweitert sich abwiirts,
bis sie bei der Rhede von Mindin nahezu 4 km breit wird,
Bei St. Nazaire zieht sie sich wieder auf 2 km zusammen,
und tritt dann mit grofser trichterformiger Erweiterung in
den Atlantischen Ocean. Unterhalb Nantes liegen in dem
Strombette zahllose Inseln und Untiefen, zwischen denen sich
die Schifffahrtsrinne hindurchwindet,

Bis zu der Theresieninsel, wo die Verbreiterung nur
eine miilsige ist, ist der Wasserstand noch wesentlich von
dem Oberwasser abhiingig, wihrend unterhalb derselben die
Fluth und Ebbe des Meeres ihren iiberwiegenden Einfluls
geltend macht.

Die nachstehende Tabelle giebt eine Uebersicht der
Fluthverhiiltnisse, wie sie in der unteren Loire stattfinden.
Die Héhen sind aunf den Nullpunkt des Pegels bei St. Nazaire
bezogen.

Nantes le Pellérin | le Migron | Paimboeuf | St. Nazaire
|
Hochwasser, Aequinoctialspringfluth . D,85 [ 6,35 6,40 6,40 6,05
,, gewihnliche Springfluth . 0,40 | 5,75 5,80 D75 D60
: taube Fluth' . . . . . 4,60 4,45 4,45 4,40 4,10
Niedrigwasser, taube Fluth. 3,70 3,20 2,15 1,00 1,80
3 Springfluth . 3,50 3,00 2,05 1,85 0,60

Durch Anschwellungen der oberen Loire werden die
Wasserstiinde bei Nantes wesentlich beeinflulst. Im Jahre 1843
erreichte der Wasserstand daselbst die Hohe von 9,4, m.

In Folge der bei Nantes stattfindendenv«grofsen Ver-
breiterung der Loire, die sich hier in viele Arme theilt,
und durch Briicken mit verhiiltnilsmif(sig schmalen Durchfluls-
offnungen iitberbaut ist, nimmt der Fluthwechsel oberhalb
Nantes bedeutend ab, und soll béi Mauves, 12 km strom-
_aufwiirts, vollstindig aufhoren,

Die vielen Inseln, und die von oben herabkommenden
Sinkstoffe, welche sich zwischen Nantes und Paimboeuf in
die Fahrrinne ablagerten, erschwerten die Schifffahrt unge-
mein, und wurden daher bereits in der Mitte des vorigen
Jahrhunderts zur Verbesserung des Fahrwassers ausgedehnte
Regulirungsbauten ausgefiihrt, Nach einem in den Annales
des ponts et chaussées 1878 enthaltenen Aufsatz von Carlier

*) A, Larue: Manuel des voies navigables de la France,
Creuzot 1877,
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Etude historique sur les travaux de la Loire maritime®,
dem aach die Zahlen der vorstehenden Tabelle entnommen
sind, fanden sich im Jabre 1746 unterhalb Nantes verschie-
dene Stellen, aunf denen die Wassertiefe bei dem kleinsten
Wasser nur 0,55 bis 0,5; m betrug. Vom Jahre 1755 bis
1768 wurden hier unter Leitung des Marineingenieur Magin
verschiedene Correctionswerke erbaut, die in Uferbefestigungen,
Parallelwerken, Buhnen und Coupirungen bestanden, und
die auf die Vermehrung der Wassertiefe #ulserst giinstig
wirkten. Bald stellte sich indessen heraus, dafs wirkliche
Abhilfe hierdurch nicht geschaffen, sondern die Untiefen nur
verschoben waren, indem sich unterhalb der ausgefiihrten
Werke, wo eine plitzliche Verbreiterung eintrat, die Sand-
massen ablagerten, und hier neue Untiefen bildeten.

Perronet, der im Jahre 1770 zur Abgabe eines Gut-
achtens aufgefordert wurde, sprach sich im Allgemeinen zwar
giinstig iiber die bis dahin aunsgefiihrten Arbeiten aus, meinte
aber, dals man sich begniigen miisse, bei dem Hochwasser
der tauben Fluthen eine Wassertiefe von 2,; bis 2,5 m zu
erhalten, und miifsten dann die tiefer gehenden Schiffe bei
Paimboeuf lichten, wo zum Schutz derselben eine Mole zu
erbauen sei.

In Nantes war man mit dieser Ansicht durchaus nicht
einverstanden, man verlangte eine grilsere Tiefe, und wurde
deshalb der Vorschlag gemacht, Nantes mit dem Ocean in
der kiirzesten Linie durch einen Canal zu verbinden, der bei
Pornie, etwa 20 km sidlich von St. Nazaire, miinden sollte.

Sganzin und Prony, die im Anfange dieses Jahrhunderts
mit der Untersuchung der Wasserverhiltnisse in der unteren
Loire betraut wurden, wiesen dieses Canalproject mit Riick-
sicht auf die vor Pornic liegenden flachen Griinde auf das
Bestimmteste zurick. Da nach ihrer Ansicht eine wesentliche
Verbesserung der Loire zwischen Nantes und Paimboeuf durch
Regulirungswerke nicht zu erreichen ist, so empfehlen sie
die Anlage eines Hafens bei St. Nazaire, der von anderen
Seiten bereits frither in Vorschlag gebracht war.

Dem entgegen wurde doch wieder zum Bau von Parallel-
werken geschritten, denen man jetzt indessen eine geringere
Hohe gab. Wihrend die Krone der alten Parallelwerke
1,57 m iber dem niedrigsten Wasserstande lag, erhielten die
neuen nur eine Hohe von 0,, m.

Bis zum Jahre 1864 sind diese Bauten nun fortgesetzt,
und ist die Loire von Nantes bis zur Theresieninsel auf etwa
18 kkm Linge in beiden Seiten mit Parallelwerken, welche
indessen durch vielfache Oeffnungen unterbrochen sind, ein-
gefalst. Die vorhandenen Werke sind nach einer im vorigen
Jahre von dem Ministerium des Innern herausgegebenen
Karte mit starken Linien in den betreffenden Theil der
Kistenkarte aunf Bl 30 eingetragen, welcher der Deutlichkeit
wegen in einem grolseren Maalsstabe dargestellt ist, als
derjenige Theil der Loire, welcher unterhalb sich bis zur
Miindung erstreckt.

Die Strombreite zwischen den Werken hetriigt von Nantes
bis Couéron 200 m, abwiirts von hier verbreitert sich das Profil.

Wie zu erwarten war, ist in der ausgebauten Strecke, wo
der Einflufs des Oberwassers iiberwiegt, durch die Einschriin-
kung eine grifsere Wassertiefe geschaffen, welche bei Hoch-
wasser durchweg fast 4 m betriigt. Unterhalb der Theresien-

insel haben sich die Verhiiltnisse aber wesentlich verschlech-

tert, indem hier andauernd bedeutende Sandablagerungen und

Veriinderungen in den Inseln stattfinden. Wie Carlier in dem
oben genannten Aufsatz mittheilt, ist im Jahre 1866 durch
den Ingenieurhydrographen Bouquet de la Grye aus dem
Vergleich der alten und neuen Karten ermittelt, dals sich
seit dem Jahre 1821 in der 10 km langen Strecke von
le Migron bis Peaimboeuf die Oberfliche des in der Hohe des
niedrigen Wassers liegenden Wasserspiegels um 132 ha
und die Masse des bei jeder Tide eintretenden Fluthwassers
um mehr als 4 Millionen cbm vermindert habe.

Von ihm wird empfohlen, alle Hindernisse, die sich
dem Eintreten und Aufsteigen der Fluth entgegenstellen, zu
beseitigen, namentlich den im Anfang der vierziger Jahre
zwischen den Inseln la Maréchale und Carnay ausgefithrten
Coupirungsdamm, dem ein ganz besonders nachtheiliger Ein-
fluls zugeschrieben wird. !

Unterhalb Paimboeuf haben zwar auch Sandablagerungen
stattgefunden, doch sind dieselben nicht so bedeutend, dafs
sie gegenwiirtig zu Befiirchtungen Veranlassung geben. Die
bei und oberhalb Paimboeuf eingetretenen Aenderungen
mahnen aber zur Vorsicht, und ist deshalb auch das frither
in Aussicht .genommene und von Dalmann (Ueber Strom-
Correctionen im Fluthgebiet) mitgetheilte Project, nach dem
die Parallelwerke bis zur Insel Pipy herabgefithrt werden
sollten, nicht zur Ausfihrung gekommen.

Wenn sich zwischen den Parallelwerken auch ohne
Zweifel eine grolsere Tiefe ausbilden wiirde, so besorgt man
doch, dafs hierdurch das wirksame Fluthgebiet weiter ver-
kleinert werden mochte, und dals in Folge hiervon die Tiefe
in der eigentlichen Miindung und auf der Barre le Charpentier,
die sich, soweit man es verfolgen kann, ungeiindert erhalten
hat, abnehmen konne. Ganz bestimmt ibersehen und in
Zahlen angeben liifst sich die Wirkung nicht, welche die
Fortfithrung der Parallelwerke auf die Einfahrtstiefe haben
witrde, Niemand mag aber die Verantwortung auf sich nehmen,
durch eine tief einschneidende Veriinderung in den bestehen-
den Verhiltnissen den jetzt vorhandenen Gleichgewichtszu-
stand zu storen, und dadurch moglicherweise den Hafen von
St. Nazaire zu gefiihrden.

Da nun das Fahrwasser zwischen der Theresieninsel und
Paimboeuf sehr unbequem ist, und sich immer mehr und
mehr verschlechtert, so dals die Fahrrinne schon jetzt hier
nur durch ausgedehnte Baggerungen offen gehalten werden
kann, so soll zwischen Paimboeuf und le Pellérin ein Seiten-
canal erbaut werden, der an beiden Enden Kammerschleusen
mit doppelten Thoren erhilt, und in dem eine Wassertiefe
von b m gehalten wird. Von Nantes bis zur oberen Miindung
dieses Canals soll dann durch Baggerung eine solche Tiefe
hergestellt und unterhalten werden, dals dieselbe bei ordi-
nairem Hochwasser 4 m betriigt. Die tiefer gehenden Schiffe
miissen entweder lichten oder in den Hafen von St. Nazaire
einlaufen, ;

Auf der Barre le Charpentier, welche vor der Loire-
miindung liegt, ist bei dem allerniedrigsten Wasserstande
eine Wassertiefe von 3,, m. Bei Hochwasser der tauben
Fluthen betriigt die Wassertiefe mindestens 7,, m, bei den
gewshnlichen Springfluthen 9,, m. Innerhalb der Barre ist
die Tiefe weit bedeutender, sie betriigt auf der Rhede von
St. Nazaire bei dem niedrigsten Wasserstand 8 bis 15 m.

Auf Grund des Gesetzes vom 19. Juli 1845 ist bei
St. Nazaire ein Flotthafen von 10 ha Grifse erbaut, der im
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Jahre 1856 erdffinet wurde. Die sehr giinstige Lage dieses
Hafens und die ungiinstigen Verhiiltnisse der unteren Loire
brachten diesen Platz zu schnellem Aufblithen, so dals das
eine Bagsin fiir den Verkehr bald nicht mehr geniigte. Durch
Gesetz vom 5. August 1861 wurden deshalb fir die Her-
stellung eines zweiten Bassins von 23,; ha Grifse, des
Bassins von Penhouét, weitere 18,; Millionen Fres. zur Dis-
position gestellt. Dieses zweite Bassin ist jetzt so weit
gediehen, dals es im Herbst dieses Jahres dem Verkehr
ithergeben werden kann.

Auf Bl 30 ist die Hafenanlage dargestellt. Das zweite
Bassin ist mit dem ersten durch eine Kammerschleuse ver-
bunden, die auf beiden Seiten mit doppelten Thoren versehen
ist, um in jedem Bassin den Wasserspiegel unabhiingig von
dem andern halten zu kénnen. Da es in dem alten Bassin
an Vorrichtungen zur Reparatur der Schiffe vollstiindig fehlt,
so wird die Schleusenkammer bis zur Ertffnung des neuen
Hafens als Trockendock benutzt. Mit Ausnahme der beiden
Strecken 4—28 und € —D, in denen eine gepflasterte
Dossirung mit holzernen auf eingerammten Pfiihlen ruhenden
Ladebriicken hergestellt ist, ist das Bassin von Penhounét
ringsum mit Quaimauern umgeben.

Die Ausfithrung bot insofern grolse Schwierigkeit, als
das Bassin in diagonaler Richtung von einem mit Schlick
ausgefiillten Felsthal durchsetzt wurde, dessen Sohle, in der
Richtung M — XN, 18 bis 30 m unter der Sohle des Bassins
liegt. Nach beiden Seiten steigt der aus Granit und Gneils
bestehende Fels an, und tritt in dem nordlichen Theil des
Bassins iiber die Sohle desselben hervor.

Soweit der Fels bis 4 m unter der Bassinsohle, also an
—8 m am Pegel lag, ist derselbe in horizontalen Absiitzen
abgeglichen, und die Mauer direct darauf fundirt. Bei grolserer
Tiefe ist eine Fundirung auf Brunnen von rechteckigem
Querschnitt angewandt, die durch gewdlbte Bigen mit ein-
ander verbunden sind, auf welche dann die Quaimauer gestellt
ist. Die Brunnen, welche im Lichten 5 m von einander
entfernt stehen, haben im Allgemeinen in der Liingsrichtung
der Futtermauer eine iiulsere Breite von 5 m und im Innern
eine lichte Weite von 2 m; normal gegen die Mauerflucht
betriigt die iufsere Breite 11 m und die innere lichte Weite
5 m, und ist demnach die Wandstiirke in den langen Seiten
1,; m und in den schmalen Seiten 3 m.

In den Alluvialboden sanken diese Brunnen sehr regel-
mii(sig hinab, sobald aber eine Ecke oder Kante sich anf
den schrig liegenden Felsboden setzte, mulsten die gegen-
iiberliegenden Seiten durch Pfiihle, die im Innern des Brunnens
eingerammt, und dann mittelst hydraulischer Pressen seitwiirts
unter das Mauerwerk gedriickt wurden, unterstiitzt werden,
bis der Fels, der das weitere Herabsinken des Brunnens
verhinderte, auf 1,, m Tiefe abgearbeitet war. Auch hier
wurde der Brunnen mit der fortschreitenden Beseitigung des
Felsens durch eingebrachte Stempel unterfangen. ¥s wurden
dann die Unterstiitzungshilzer bis zur Mitte angebohrt, in
die Bohrlocher Dynamitpatronen von 50 gr Gewicht gesetzt
und dieselben zu gleicher Zeit angeziindet; hiérdurch wurden
die Holzer zertriimmert und der Brunnen sank so weit hinab,
bis er sich wieder auf den Fels aufsetzte. Diese Arbeit
wiederholte man so oft, bis die horizontale Felsfliche eine
geniigende Grifse hatte, um ein Kippen des darauf stehenden
Brunnens zu verhindern. Sodann wurde der noch unter dem

Brunnen befindliche Thonboden fortgeriiumt, der schriige
Felsboden treppenartig abgearbeitet und der Raum zwischen
diesen treppenartigen Absiitzen und dem Brunnen mit Mauer-
werk ausgefillt. Die Wasserwiiltigung verursachte bei der
grolsen Undurchliissigkeit des Bodens keine wesentlichen
Schwierigkeiten.

In den von dem Ministerium der offentlichen Arbeiten
bei Gelegenheit der internationalen Industrie-Ausstellungen
zu Paris 1878 und zu Melbourne 1880 herausgegebenen
Notizen iiber die daselbst ausgestellten Modelle ete. ist diese
Fundirungsmethode speciell beschrieben,

Neben der norddstlichen Ecke des neuen Bassins sind
drei Trockendocks, und zur Speisung des Bassins bei # eine
besondere Schleuse angelegt. Das alte Bassin, in dem der
Wasserspiegel etwas hoher als das Hochwasser der tauben
Fluthen gehalten wird, erhiilt das Speisewasser durch die
Schifisschleusen. Das durch dieselben in das Bassin gefiihrte
Wasser enthiilt so viele Sinkstoffe, dafs der Niederschlag im
Jahre eine Hohe von etwa 1,; m erreicht und daher aus dem
Bassin allein jihrlich tiber 150000 cbm Schlick ausgebaggert
werden miissen. Die Beseitigung dieser Massen gegschieht
durch die in B8t. Nazaire zuerst zur Anwendung gebrachten
Pumpenbagger; soweit der Schlick bereits eine gréfsere Con-
sistenz gewonnen hat, wird er durch Eimerbagger gehoben.

In dem neuen Bassin wiinscht man eine so starke Ver-
schlickung zu verhindern, und beabsichtigt deshalb, monatlich
nur zwei oder drei mal bei ganz ruhigem Wetter, wenn die
oberen Schichten des Aulsenwassers moglichst klar und frei
von Sinkstoffen sind, durch die Schleuse bei Z Speisewasser
in das Bassin eintreten zu lassen.

Sollte der Verkehr eine weitere Vergrofserung der
Hafenanlage erfordern, so ist dieselbe nach Norden zu in
der Weise in Aussicht genommen, wie es auf dem Plan
durch die punktirten Linien angedeutet ist. Mit Riicksicht
hierauf ist bei F' der Anfang eines Verbindungscanals regel-
miilsig angelegt und nur durch stumpf eingesetztes Mauerwerk
geschlossen, so dals die Anlage eines Fangedammes bei einer
eventuellen Erweiterung erspart werden kann,

St. Nazaire hat Nantes in Bezug auf den Verkehr bereits
iiberfligelt. Im Jahre 1877 betrug derselbe nach den offi-
ciellen Nachrichten 531000 Tons, wiithrend der directe See-
verkehr in Nantes nur die Hohe von rot: 420000 Tons
erreichte. Der Hafenort selbst ist in der Zeit von etwas
itber 20 Jahren ams einem kleinen Fischerdorfe zu einer
Stadt von 20000 Einwohnern herangewachsen.

Das starke Gefille der Loire und die Undurchliissigkeit
des Bodens in den oberen Theilen des Loiregebietes, welche
die Schiffbarmachung des Stromes verhindern, geben auch
die Veranlassung zu den, unheilvollen Ueberschwemmungen,
von denen das Loirethal von Zeit zu Zeit heimgesucht wird.
Ueber den Verlauf der bedeutenderen Loireanschwellungen,
die Verwiistungen, welche durch dieselben herbeigefiihrt sind,
sowie iiber die Hindernisse, die sich dem Ablauf des Hoch-
wassers entgegenstellen, und die Unzuliinglichkeit der Schutz-
mittel macht Roder in seinem Aufsatz ,,Die Loire und ihre
Wasserverhiiltnisse “ ausfiihrliche Mittheilungen. Die Frage,
welche Mittel man zum Schutz gegen die Hochwassergefahren
anzuwenden habe, ist in den Verhandlungen der Commission
supérieure pour l'aménagement et I'utilisation des eaux,
welche unter dem Vorsitz des Ministers de Freycinet im
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Winter 1878/79 in Paris tagte, sehr eingehend erdrtert, und
sind von derselben die Gesetzentwiirfe beziiglich der Aus-
filhrung der betreffenden Arbeiten vorbereitet. Dieselben
beziehen sich einerseits auf die Bewaldung und die Berasung
der Quellgebiete, und dann auf die Anlage von Reservoiren,
Deichen und Ueberfiillen.

In Bezug auf den ersten Punkt sind bereits unter dem
28. Juli 1860 und 8. Juni 1864 Gesetze erlassen, durch die
aber, wie es scheint, der gewiinschte Erfolg nicht erreicht
ist. Von der Commission sind deshalb weitere Bestimmungen
in Vorschlag gebracht, welche im Wesentlichen darauf hin-
ausgehen, dals durch Beschluls des Staatsrathes die Flichen,
welche im Offentlichen Interesse durch Bepflanzung und An-
samung festzulegen sind, sowie die Zeit, in der die erfor-
derlichen Arbeiten ausgefithrt, und die Entschiidigungen, die
eventuell bezahlt werden miissen, bestimmt werden.

Falls die Gemeinden oder die Privatleute, denen diese
Grundstiicke gehoren, nicht die Verpflichtung itbernehmen, in
einem bestimmten Zeitraum unter Oberaufsicht der staatlichen
Forstverwaltung die Aufforstung selbst zu bewirken, so soll
der Staat berechtigt sein, die bezeichneten Flichen nach
giitlicher Uebereinkunft oder durch zwangsweise Enteignung
zu erwerben, und die nothigen Arbeiten auf Staatskosten zur
Ausfithrang zu bringen. Auch aufserhalb der zur Anschonung
bestimmten Flichen kinnen in den Quellgebieten der Strime
zur Festlegung der Grundstiicke den Gemeinden und Privaten
Unterstiitzungen aus Staatsmitteln gewiihrt werden.

Die siimmtlichen innerhalb der festgesetzten Schongebiete
liegenden Grundstiicke, wie auch die Flichen, zu deren Be-
festignng der Staat eine Beihilfe gegeben hat, sind der Ober-
aufsicht und Controle der Staatsforstverwaltung unterstellt.

Das Behiiten dieser Flichen ist, so lange die Culturen
hierdurch geschiidigt werden konnen, bei strenger Strafe
untersagt.

Ueber die eigentlichen Schutzbauten gegen die Ueber-
schwemmungen sind durch das Gesetz vom 28. Mai 1858,
betreffend den Schutz der Stidte, Vorschriften erlassen, und
sollen nach dem Bericht der Commission, soweit die erforder-
lichen Arbeiten, namentlich partielle Deicherhthungen auf
Grund dieses Gesetzes zur Ausfihrung gekommen sind, die
Stiidte und grofseren bewohnten Orte den Ueberschwemmungs-
gefahren gegenwiirtig entzogen sein. Zum weiteren Schutz der
eingedeichten Niederungen ist bis jetzt aber wenig geschehen,
und ist mit Sicherheit zu erwarten, dals bei ungewdhnlichem
Hochwasser wieder zahlreiche Deichbriiche eintreten werden.

Die Loiredeiche haben von Roanne abwiirts gegenwiirtig
im Allgemeinen eine Hohe von 7 m itber dem niedrigsten
Wasserstande. Nach den angestellten Berechnungen wiirden
die grofsten Hochwasser der Loire, wenn sie im Flulsbette
innerhalb der jetzigen Deichlinien zusammen gehalten worden
wiiren, und kein Deichbruch stattgefunden hiitte, im Allge-
meinen eine Hohe von 9,; m iiber dem niedrigsten Wasser-
stand erreicht haben. Um diese Hochfluthen zu kehren,
wiirden die Deiche demnach eine Hohe von mindestens 10 m
iiber N. W. erhalten miissen.

Abgesehen von der Unsicherheit dieser Berechnungen
wiirde eine derartige Erhohung ganz aulserordentliche Kosten
verursachen, und den Verkehr in den Niederungen in sehr
hohem Maalse erschweren. Ein Deichbruch wiirde dann auch

ganz unberechenbare Folgen haben. Eine weitere allgemeine
Erhohung der Deiche ist deshalb nicht in Aussicht genommen.

Ebenso ist es als unausfithrbar erkannt, durch Anlage
von Reservoiren, auf-die Louis Napoléon in seinem bekannten
Briefe d. d. Plombiéres den 19. Juli 1856 hingewiesen hatte,
das Wasser in den Gebirgen zuriickzuhalten, und dadurch
die gefihrlichen Anschwellungen der Strome zu miilsigen,
Man hat deshalb auch diese Idee aufgegeben, und wo in
den hoch gelegenen Gebirgstheilen in neuerer Zeit Wasser-
reservoire ausgefithrt sind, haben dieselben nur den Zweck,
das zur Speisung von Caniilen, zur Versorgung von Stidten
und fir den Betrieb von Mihlen erforderliche Wasser zu
sammeln, und in regenarmen Zeiten abzugeben.

Das einzige Mittel, welches hiernach iibrig bleibt, um
die Ueberschwemmungen weniger schiidlich zu machen, besteht
darin, dals die hohen Deiche erniedrigt, oder an einzelnen
Stellen niedrigere befestigte Ueberfiille angelegt werden, iiber
welche das Wasser, wenn es eine bestimmte Hohe erreicht,
in die Niederung hineinflielst, ohne Deichbriiche, Auskolkun-
gen und Versandungen zu veranlassen.

Nach dem verheerenden Hochwasser im Jahre 1866
wurde eine Commission von Inspecteurs généraux des ponts
et chaussées eingesetzt, die untersuchen sollte, in welcher
Weise das Wasser bei aulsergewohnlichen Fluthen, ohne
grofse Zerstorungen zu verursachen, in die eingedeichten
Niederungen eingelassen werden kénne. In dem unter dem
29. April 1867 erstatteten Bericht empfahl diese Commission,
fir die Loire Ueberfille in den Deichen herzustellen, deren
Hohe so bemessen ist, dals sie die gewdhnlichen héchsten
Wasserstiinde von den, Niederungen abhalten, dagegen in
Wirksamkeit treten, sobald das Wasser den seit langer Zeit
bei Blois bestehenden Ueberfall, dessen Krone etwa 5 m
iiber dem niedrigsten Wasserstande liegt, tiberstrémt. Diesen
Ueberfiilllen ist nach Maalsgabe der Grofse der eingedeichten
Fliche eine solche Linge zu geben, dals die Niederungen,
withrend des Anwachsens der Fluth, und bis dieselbe ihre
grofste Hohe erreicht hat, eine so grofse Menge Wasser auf-
nehmen, dafs hierdurch eine gleiche Entlastung der Loire
in dem eigentlichen Stromlaufe herbeigefiihrt wird, wie in
Folge der Deichbriiche bei den aulsergewdhnlich hohen An-
schwellungen der Jahre 1856 und 1866.

Von dem Ingénieur en chef Jollois zu St. Etienne sind
hiernach Formeln berechnet, nach denen die erforderliche
Liinge der Ueberfillle bestimmt werden kann, Dieselben sind
mit den Entwickelungen in den Annales des ponts et chaussées
1869 IL Semester veriffentlicht.

Wenn die hichsten Anschwellungen erfahrungsmiifsig
auch immer nur sehr kurze Zeit andauern, so stimmen sie
doch nicht vollstindig mit einander iiberein, und kinnen die
Rechnungen deshalb nur annithernd richtige Resultate ergeben.
Ein Bild iber den Verlauf eines Hochwassers gewiihrt die auf
Bl. B enthaltene graphische Darstellung der im Jahre 1872
an verschiedenen Pegeln der Loire und ihrer Nebenfliisse
beobachteten Wasserstiinde. Im Monat October und, unter-
halb der Einmiindung der Vienne, auch im Monat December
iiberstieg der Wasserstand die Hohe von 5 m. Ein Wasser-
stand von 5 m iiber N. W. ist bereits ein ungewshnlich
hoher, wie er im Durchschnitt in etwa zehn Jahren nur
einmal eintritt. Wenn nach den Vorschligen der Commission,
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welche jetzt als Norm dienen, die Ueberfiille je nach der
Thalformation in der Héhe von rot: 5 m iiber N. W. angelegt
werden sollen, so ist demnach nicht in Aussicht genommen,
jedes hohere Frithjahrs- oder Herbsthochwasser in die
Niederungen eintreten zu lassen, sondern sollen die empfoh-
lenen Ueberfille gewissermalsen nur als Sicherheitsventile
wirken, die in Thitigkeit treten, wenn die Loire so stark
anschwillt, dals ohne den Ueberfall ein Bruch der jetzt
bestehenden Deiche zweifellos erfolgen wiirde.

Die meisten eingedeichten Polder an der Loire sind
nach unten zu offen, einzelne derselben sind indessen auch
an ihrem unteren Ende durch Deiche geschlossen. Bei den
letzteren miissen bei Durchfiihrung der von der Commission
gemachten Vorschlige unten ebenfalls gesenkte Ueberliufe
angelegt werden, fir deren Abmessungen Jollois gleichfalls
Regeln angiebt.

Die aulserordentlich zahlreichen Deichbriiche der Jahre
1856 und 1866 hatten die Niederungsbewohner mit solcher
Angst und Besorgnils erfiillt, dals wenigstens einige Verbiinde
sich bereit erklidrten, die empfohlenen Ueberfille in ihren
Deichen herzustellen, Drei dieser Anlagen, die ich besichtigt
habe, sind nachstehend nither beschrieben.

a. Eindeichung bei Cleppé.

Etwa 21/, km unterhalb des Stiidtchens Feurs, das 40 km
oberhalb Roanne liegt, miindet, wie das erste der Plinchen
auf Blatt C zeigt, der Fluls Lignon auf dem linken Ufer in
die Loire. Unterhalb des Lignon liegt eine Niederung von
2 km Linge und in maximo 800 m Breite, die durch einen
sogenannteu wasserfreien Deich gegen das Hochwasser der
Loire geschiitzt war. Die Deichkrone lag etwa 5 m iiber
N. W., withrend die allerhtchsten Anschwellungen der Loire
hier eine Hohe von 5,, m erreichten. Die stiirkste Stro-
mung, die durch das gleichzeitige Steigen des Lignon noch
vermehrt wurde, warf sich gegen die Strecke «—2& des
Deiches, der bei 2 m Kronenbreite nur eine einfiifsige
Dossirung nach dem Fluls und eine anderthalbfiifsige Dossi-
rung nach dem Lande zu hatte, und veranlalste bei
jedem ungewohnlichen Hochwasser einen Deichbruch. Im
Jahr 1866 war dieser Deich gleichfalls durchbrochen, und
eine grofse Auskolkung bis 3 m unter N. W. entstanden.
Der grofse Schaden, der hierdurch herbeigefithrt war, ver-
anlafste die Besitzer, sich mit einer Erniedrigung des Deiches
einverstanden zu erkliren. Der Deich ist nunmehr vom
Punkt a bis an sein unteres Ende auf 3,; m iiber N. W.
abgetragen, und mit 2 m Kronenbreite, zweifiilsiger dufserer
und achtfiilsiger innerer Dossirung wieder hergestellt. Sowohl
die Krone wie die Dossirungen sind nur durch Rasen befestigt.
Hinter dem Deiche ist ein 10 m breiter Schutzstreifen, der
mit Weiden bepflanzt liegt. Die Krone des Deiches senkt sich
mit dem Gefille der Loire, so dals dieselbe, sobald die
Hohe von 3,; m iberschritten wird, in der ganzen Liinge
iiber den Deich iiberflie(st. Da die Flichen, bevor der
Deich tiberstrémt wird, zum grofsten Theil bereits mit dem
Wasser, welches von unten hineinstaut, bedeckt sind, so
konnen Auskolkungen nicht mehr vorkommen. Die Zustim-
mung der Interessenten war hier um so leichter zu erlangen,
als in dem ganzen Polder nicht ein einziges Gebiiude steht,
und das Terrain, welches 1,; bis 2 m iiber N. W. liegt, zum
Theil in Wiesen bestand.
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Um die Geschwindigkeit der Stromung zu miifsigen und
die Aufschlickung zu beférdern, sind auf den normal gegen
das Ufer gerichteten Grenzen der einzelnen Grundsticke
dreifache Reihen Weilsdorn gepflanzt.

Die Kosten der Deichiinderung haben 16000 Fres.
betragen, von denen der Staat ein Drittel und der Verband
zwei Drittel bezahlt hat. Fiir die Repartition der Beitriige
sind elf Zonen gebildet, und variirt der Einheitssatz zwischen
1,, und 21 Fres. Die neue Deichanlage hat nach Mit-
theilung des in Feurs stationirten Conducteurs bereits ein
grifseres Hochwasser, bei dem der Deich itberfluthet wurde,
iiberstanden und sich hierbei vollstiindig bewiihrt, Mit Riick-
sicht auf den sehr schlechten Zustand des alten Deiches,
der kostspielige Verstiirkungen erfordert hiitte, und bei der
geringen Ausdehnung der Niederung, hat man es hier vor-
gezogen, statt einen beschriinkten Ueberlauf anzulegen, den
ganzen Deich zu erniedrigen, und denselben landseitig mit
einer flachen Dossirung zu versehen.

b. Eindeichung bei le Bee d’Allier. (BL C)

An der Mindung des Allier liegt an dem linken Ufer
eine Niederung von etwa 2,;, km Liinge und 900 m durch-
schnittlicher Breite, die gegen den Allier und die Loire
durch Deiche, deren Krone 7 m iber N. W. lag, geschiitzt
und nach der Binnenseite ebenfalls mit hoheren Willen
umgeben ist, welche den Seitencanal der Loire von der
Niederung trennen.

Bei le Guétin iiberschreitet der Seitencanal auf einem
massiven Briickencanal die Loire, und fillt dann mittelst
dreifach gekuppelter Schleusen bis unter das Niveaun der
Niederung. Die Chaussee von Nevers, welche unterhalb des
Briickencanals iiber die Loire geht, ist auf dem Unterhaupt
der untersten der gekuppelten Schleusen iber den Canal
gefiihrt, und geht dann auf einem Damm, der zugleich einen
Schutzdeich gegen die Anschwellungen des Allier bildet,
westlich nach den Hohen. Etwa 1 km unterbalb le Guétin
miindet in den Seitencanal ein schiffbarer Speisecanal, der
dem ersteren das nothige Wasser zufithrt, welches etwa 4 km
oberhalb zwischen le Guétin und Apremont aus dem Allier
entnommen wird.

Da der Allier ein weit stiirkeres Gefille hat, als die
Loire, so trifft das Hochwasser desselben in der Regel frither
ein, als das der Loire, und bildet sich dann hier eine sehr
starke Stromung. Im Jahre 1866 wurde durch dieselbe der
COhausseedamm durchbrochen, und wurden in dem Seiten-
canal arge Verwilstungen angerichtet, Ebenso brach auch
der Deich unterhalb le Guétin, und wurde die Niederung in
grofser Ausdehnung mit Sand und Gerdlle bedeckt.

Dieser Deich ist nun nicht wieder in der fritheren Weise

| hergestelit, sondern es ist ein Ueberfall angelegt, dessen

Krone etwa 5 m itber N. W. liegt.
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Der Ueberfall hat eine Linge von 400 m und das vor-
stehende Profil.  Derselbe ist sowohl in der Krone wie in
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den Dossirungen und dem 6 m breiten Sturzbett mit regel-
mii(sig bearbeiteten Quadern revetirt. Zu beiden Seiten
gehen flache Rampen mit einer Neigung von etwa 1 : 20 zu
der Krone des alten Deiches herauf, und sind auch diese
Anschliisse mit einem sehr sorgfiiltig ausgefihrten, in Mortel
versetzten Pflaster bekleidet.

Der alte Deich zog sich in der Hohe von 7 m bis in
die Nithe des Schlosses von Préle; hier horte derselbe auf]
und konnte das Stauwasser von unten aus in die Niederung
eintreten,

Unterhalb des Ortes le Bee d’Allier ist dieser Deich
jetzt bis auf etwa 3, m iiber N. W. abgetragen und der
abgegrabene Boden zur Ausfilllung des hinter dem Deich
gelegenen Terrains verwandt. Die Hiiuser von le Bee d’Allier
liegen zum grofsten Theil dicht neben dem Deich, iiber den
von le Guétin aus ein Offentlicher Weg fithrt, und haben
von dem Deich aus ihren Zugang in die Wohnriume, so
dafs auch bei einer Inundation der Niederung die Wohn-
riiume von dem Wasser nicht erreicht werden; nur die
Souterrains dieser Gebiiude, wie auch die in der Mitte
der Niederung gelegenen Gehofte werden bei einer Ueber-
schwemmung unter Wasser gesetzt.

Wie mir dort mitgetheilt wurde, ist im Jahre 1872 das
Wasser 40 ecm hoch iitber den Ueberfall geflossen, und stand
die ganze Niederung unter Wasser. Trotzdem war man mit
der Anlage des Ueberfalls doch sehr zufrieden, da ohne
denselben moglicher Weise ein Bruch des Deiches einge-
treten wiire, der ohne Zweifel weit grofseren Schaden und
weit grifsere Verwiistungen der Binnenliindereien veranlalst
Liitte.

¢. Uecberfall bei Jargean,

Auf dem linken Loireufer, gegeniiber Orléans liegt,
wie aus der auf Bl C gezeichneten Situation zu ersehen, eine
eingedeichte Niederung, die sich von Guilly bis zur Miindung
des Loiret erstreckt, und bei einer mittleren Breite von 5 km
eine Liingenausdehnung von nahezu 40 km hat. Auf dem
rechten Ufer bei St. Dénis treten die Hohen bis dicht an
die Loire. Da nun der Deich von Jargeau ebenfalls hart
am Flufsbette liegt, so veranlafste die hierdurch gebildete
Enge bei jedem aufsergewohnlichen Hochwasser ein Ueber-
stromen und einen Bruch des oberhalb Jargeau gelegenen
Deiches. Um  diese Deichbriiche in Zukunft zu verhindern
und das Hochwasser unschiidlicher auf einem vorgezeichneten
Wege in die Niederung eintreten zu lassen, wird gegen-
wilrtig 2 km oberhalb Jargeau ein Ueberfall von 600 m Linge
erbaut, dessen Krone 5 m {iber N. W. liegt. Diese Anlage
unterscheidet sich, wie das Querprofil auf Bl O zeigt, insofern
von_ den ihnlichen Anlagen, dafs wasserseitiz' neben dem
Ueberfall noch ein Erddamm angeschiittet ist, dessen Krone
um 2 m hoher liegt, als die des Ueberfalles.

Bis zu einem Wasserstande von 7 m wird die Niederung
daher gegen Ueberschwemmung geschiitzt. Steigt das Wasser
noch hoher, so wird der an 7 m liegende Erddamm, der
auf der Wasserseite gegen die Angriffe der Stromung und
Wellen durch ein PHaster gedeckt ist, iiberstromt, durch die
Strdmung nach und nach bis auf die Hohe von 5 m abge-
brochen, und das Wasser ergielst sich nun iiber den gemauer-
ten Ueberfall in die Niederung, und fillt dieselbe allmiilig an.
Damit nicht Auskolkungen stattfinden kinnen, schliefst sich
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an die landseitige Dossirung des Ueberfalls ein 15 m breites
gemauertes Sturzbette, und folgt dann ein 20 m breiter
Streifen, der aus einer 60 cm starken Steinbettung besteht,
welche 40 em hoch mit Erde bedeckt, und mit Weiden-
strauch bepflanzt ist.

Der vorhandene Banndeich wird bis les Vallées, 7 km
oberhalb Jargeau, wo sich das Loirethal bedeutend erweitert,
nach dem auf der Zeichnung angegebenen Profil regulirt
und verstiirkt, so dals die in der Hohe des Hochwassers von
1866 an -+ 8,;; m iber N. W. liegende Krone eine Breite
von 11 m erhilt, auf die dann noch eine Kade von 0,5 m
Hohe gesetzt ist. Von dem Ueberfall erheben sich zu beiden
Seiten Rampen mit sehr flacher Steigung bis zu der Hohe
des normalisirten Banndeiches.

Um bei dem Uebertreten des Wassers die Stadt Jargeau
gegen die directe Stromung zu schiitzen, ist unterhalb des
Ueberfalls ein Fliigeldeich erbaut, der 4138 m lang ist. In
die Karte auf BlL. C ist der Ueberfall und Fliigeldeich ein-
gezeichnet. Die Krone des letztern liegt etwa 6 m iiber N, W,
und zwar um 1 m hoher, als sich nach den angestellten Be-
rechnungen der Wasserstand bei den hochsten Anschwellungen
der Loire in der Niederung stellen wird. Auf die letzten
300 m senkt sich der Deich bis zur Terrainhthe. Die Krone
dieses Deiches hat eine Breite von 3 m, die nach Jargeau
gekehrte Dossirung eine zweifache, und die entgegengesetzte
nur eine anderthalbfache Amlage. Von dem Banndeich ab
ist die letztere auf eine griofsere Liinge durch Abpflasterung
geschiitzt.

Der Fligeldeich hat 300000 Fres. gekostet, withrend
der Ueberfall zu 700000 Fres. veranschlagt ist.  Die
ganze Anlage wurde auf Staatskosten ausgefithrt bis auf einen
geringen Beitrag, den die Stadt Jargeau fir die Herstellung
des Fliigeldeiches geleistet hat.

Der Bau des Fliigeldeiches ist im Jahre 1877 begonnen,
und Anfangs 1879 beendet. Die Arbeiten an dem Ueberfall
wurden 1879 in Angriff genommen und sollen in diesem Jahre
fertig gestellt werden.

Die Niederung ist an dem unteren Ende offen und wird
durch den Loiret entwiissert. Um das yon oben in die
Niederung eintretende Wasser sicher und unschiidlich abzu-
fithren, miissen die Fluthiffnungen in der Bahn Orléans-
Vierzon, welche die Niederung quer durchschneidet, wohl
vermehrt werden. :

Fir die Repartition der Kosten zu derartigen Anlagen
zwischen dem Staat und den Interessenten bestehen keine
allgemeinen Normen, sondern wird in jedem einzelnen Iall
das Beitragsverhiilinils durch Verhandlungen festgestellt.

Seit dem Jahre 1858 ist nach einer vorliufigen In-
struction ein Depeschendienst eingerichtet, durch den die
Niederungsbewolner benachrichtigt werden, welche Héhe der
Wasserstand an den einzelnen Orten in Folge der in der
oberen Loire und in den Nebenflissen eingetretenen Anschwel-
lungen voraussichtlich erreichen wird, damit sie eventuell
ihr Vieh und ihre bewegliche Habe rechtzeitig in Sicherheit
bringen konnen. Gegenwiirtig wird hierfiir eine definitive
specielle Instruction ausgearbeitet, die sich vollstindig an
das fiir die Garonne unter dem 11. December 1878 erlassene
Reglement anschliefsen wird. Letzteres ist unter dem Titel
»Bassin de la Garonne. Réglements et instructions concer-
nant l'annonce des crues et I'é¢tude du régime des rividres®
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im Jahre 1879 von dem Ministerium der dffentlichen Arbeiten
publicirt.

3. Uferbefestigungen bei Pointe de Grave, an der Miindung
der Garonne.

Das Meeresufer bei la Pointe de Grave an der Miindung
der Garonne ist auf etwa 6 km Liinge einem starken Angriff
durch die Wellen ausgesetzt. Wie die Kiistenkarte auf BL D
zeigt, zieht sich mit Ausnahme der Stelle, welche durch die
Riffe von St. Nicolas geschiitzt wird, eine bedeutende Tiefe
bis dicht an die Kiiste heran, die aus Thonboden mit dariiber
liegender Sandschicht und aus Diinen besteht. Seit langer
Zeit sind hier kostspielige Uferbefestigungen ausgefiihrt, um
ein Zuriickweichen der Kiiste und einen eventuellen Durch-
bruch derselben zu verhindern, der das Abspiilen der zwischen
der Garonne und dem Meere liegenden Landzunge zur Folge
haben wiirde. Wenn eine Erweiterung der eigentlichen
Garonne-Mindung auch insofern vortheilbaft wirken mdichte,
als dann eine erheblich grofsere Menge Fluthwasser in die
Garonne eintreten und die Spiilkraft des ausgehenden Stromes
vermehren wiirde, so wire damit doch der Nachtheil ver-
bunden, dals die hinter der Pointe de Grave und le Verdon
liegende Rhede, auf der die eingehenden Schiffe jetzt die
Fluth abwarten, um mit derselben nach Bordeaux herauf zu
laufen, des nothigen Schutzes gegen die Seewinde beraubt wird,

Diese Riicksicht hat Veranlassung gegeben, dals dem
Abbruch der Kiiste durch Anlage von Schutzbauten mit aller
Kraft entgegen getreten wird. An der eigentlichen Spitze
von Grave sind zwei Molen mit etwa 5 m Kronenbreite aus-
gefiihrt, von denen die nach Norden gerichtete 150 m, die
nach Osten gerichtete etwa 100 m lang ist.

Die Molen sind aus kiinstlichen Betonblocken gebildet,
weleche vom Ufer aus iiber Kopf verstirzt wurden. Die
Zwischenriiume sind dann mit Steinen ausgefiillt, und hierauf
rechteckige Mauerblicke gemauert, die in der Liingenrichtung
der Molen eine Liinge von 3 m, in der Querrichtung eine
Breite von 2 bis 3 m haben, und 2 m bis 2,; m hoch sind.
Diese Blicke sind mit sehr schnell bindendem Mértel herge-
stellt, und stumpf gegen einander gesetzt, so dafs sie bei
einem Sinken des TFundamentes an der Bewegung Theil
nehmen, und stets mit ihrem ganzen Gewicht die darunter
liegenden Fundamentsteine belasten.

Die auf der Mole liegende Transporteisenbahn besteht
aus einzelnen 3 m langen Langschwellen und Schienen, welche
auf den einzelnen Mauerblicken befestigt, untereinander aber
nicht verbunden sind, so dals bei eintretender Bewegung
weder die Schwellen noch die Schienen zerbrochen werden,
und durch ein Verriicken der Schwellen mit den darauf
genagelten Schienen die Bahn immer leicht wieder regulirt
werden kann.

Sowohl an den Liingsseiten, wie vor dem Kopf der nach
Norden gerichteten Mole ist eine Schitttung von natiirlichen
Steinen gebildet, welche mit Betonblocken von 11 cbm Inhalt
abgedeckt ist. Je nach Bediirfnils wird die, Schiittung durch
die auf der Mole stehenden Reserveblicke ergiinzt,

Westlich von dieser Mole ist der Strand auf nahezu
2 km Liinge durch Bulmen 'gedeckt, die 120 bis 160 m
lang sind und 160 bis 200 m von einander entfernt liegen.

Diese Buhnen sind wurspriinglich dureh hollindische,
Arbeiter, welche zu diesem Zwecke speciell engagirt waren,

nach dem Muster der bei Petten in Nordholland ausgefithr-
ten Buhnen aus Strauchwerk hergestellt, iber welches die
zahlreichen Pfihle der Flechtziiune 0,; bis 0,; m hervor-
ragten und die tiberschlagenden Wellen brachen.

‘Wenn diese Buhnen auch sehr giinstig wirkten, so ver-
ursachten sie doch ganz aufserordentliche Unterhaltungskosten,
indem das Holz und namentlich die Pfihle durch den Bohr-
wurm immer in kurzer Zeit zerstort wurden. Seit geraumer
Zeit hat man deshalb die Holzconstruction aufgegeben und,
sobald grifsere Reparaturen noéthig wurden, dieselbe in
Steinconstruction verwandelt.

Vorstehend ist das Profil, welches diesen Buhnen nun-
mehr gegeben wird, dargestellt. Der Sand wird bis auf
den darunter liegenden Thonboden abgegraben, und in dem
letzteren werden noch etwa 1 m tiefe Fundamentgriiben aus-
gehoben. Der Buhnenkérper wird dann aus roher Stein-
schiittung hergestellt, die profilmiifsiz mit einem 40 em
starken in schnell bindendem Cementmortel ausgefithrten
Mauerwerk revetirt wird. Die Krone der Buhnen liegt an
der Wurzel, mit der sie sich an die Diinen anschlielsen,
etwa in der Hohe des hiichsten Wasserstandes und senlkt
sich nach der See zu mit einer Neigung von 1: 35 bis 1 : 40,
welche dort der natiirlichen Neigung des Strandes entspricht.
Der Kopf, welcher bei den - alten Strauchbuhnen nur eine
anderthalbfiifsige Dossirung hatte, wird jetzt bei den Stein-
bulnen mit etwa dreifacher Anlage dargestellt. Zur Sicher-
heit der Kopfdossirungen werden vor dieselbe grofse natiir-
liche oder auch kiinstliche Steinblicke gelegt.

Urspriinglich wurde das Revetement der Buhnen maglichst
regelmiifsic und glatt ausgefiihrt. Da, wie die Erfahrung
zeigte, die iiberschlagenden Wellen weit stiirkere Auskolkungen
verursachten, als die itber die rauhen Strauchbubmen laufen-
den Wellen, auf denen sie sich an den vorstehenden Pfihlen
brachen, so iinderte man spiiter die Construction in der Art,
dafs man in das Revetement pyramidale Steine einmauerte,
und deren Spitzen 0,4 bis 0,, m iiber die Fliche des Mauer-
werks hervorragen liels.

Diese vortretenden Steine, von denen 8 bis 10 Stiick
in einem Quadratmeter vorhanden sind, veranlassen nun ein
eben solches und sogar moch vollstindigeres Brechen der
Wellen, wie die Pfihle der Strauchbuhnen, und soll der
Angriff gegen den Strand und die Diinen hierdurch erheblich
gemindert sein.

Auf die folgenden 2 km Linge wird das Ufer durch
die vorliegenden Riffe St. Nicolas geschiitzt, und sind hier
mit Ausnahme zweier ecinzelner Buhnen, die aus dlterer Zeit
herstammen und wohl kaum von Wirksamkeit sind, keine
Werke ausgefiihrt.

Die dann folgende Strecke ist aber einem besonders
starken Angriff ausgesetzt, und ist deshalb hier ein fort-
laufendes Deckwerk von 1300 m Liinge zur Ausfihrung
gebracht. In die Kistenkarte ist dieses Deckwerk einge-
tragen und das Profil desselben nachstehend dargestellt. ~Der
Korper dieses Werkes ist aus Steinen geschiittet und mit
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einem 0,, m starken Mauerwerk revetirt, in welches eine
grofse Anzahl linglicher Steine von 20 bis 40 Ctr. Gewicht
eingemauert sind, die 0,4 bis 1 m iiber die Fliche des
Revetementmauerwerkes hervorragen. Auf-der landseitigen
Dossirung sind kleinere Steine zur Verwendung gekommen,
und treten dieselben auch weniger hoch iiber das Mauer-
werk vor.

Der Fuls der wasserseitigen Dossirung ist, durch zwei
Reihen Betonblécke von je 11 c¢bm Inhalt geschiitat.

Bei der Ausfilhrung dieses Deckwerks hat man gesucht,
die in dem Strande befindlichen grofseren Auskolkungen zu
umgehen, und hat dasselbe deshalb eine etwas unregelmiifsige
Form erhalten. Der Strand zwischen dem Deckwerk und
dem Diinenfuls hat eine Breite von 60 bis 150 m. Die
Dossirung der durch dieses Werk geschiitzten Diine ist sehr
regelmiissig ausgebildet und schon bewachsen, wihrend die
Diinen, welche nordlich und siidlich von dem Deckwerk
liegen, unregelmiifsige und abgebrochene Dossirungen zeigen.
Das laufende Meter des Deckwerks hat 1100 Fres. gekostet.

Siidlich von dem Deckwerk liegen noch 6 Steinbuhnen,
die das Ufer auf 1 km Liinge schiitzen; dann folgt der unge-
deckte Strand, welcher durch die davor liegende Bank des
Olives einem stiirkeren Angriff der Wellen. entzogen ist.

Um die fir den Bau der Molen, der Buhnen und des
Parallelwerkes erforderlichen Materialien heranschafien zu
konnen, ist von Le Verdon mit einer Abzweigung nach der
Pointe de Grave nach dem Seestrande zu und parallel mit
demselben bis zur siidlichsten Buhne eine schmalspurige
Transportbahn angelegt, auf der die Wagen durch Pferde
oder durch Maulthiere gezogen werden, und welche mit den
Abzweigungen im Ganzen 14 km lang ist.

Iliir die Reparaturen der Werke wird die Baln auch
jetzt moch erhalten. Wiihrend der Badesaison wird sie zur
Beforderung der Passagiere von Le Verdon nach der Pointe
de Grave benutzt, von wo aus dieselben dann nach dem
sehr beliebten Badeort Royan iibergesetzt werden.

Zur Bildung von Vordiinen war stellenweise eine Reihe
von Ginsterstriiuchern in den Strand gesteckt, die den Sand
auffangen sollten. Vielfach waren aber auch auf den Kamm
der hoheren Seediinen zu dem gleichen Zweck Bretter ver-
tical neben einander gestellt, die, nachdem eine Sandab-
lagerung stattgefunden hatte, hoéher herausgezogen wurden.
Letztere Methode wurde auch von den dortigen Beamten als
sehr ungeeignet bezeichnet, und soll dieselbe nicht mehr zur
Anwendung gebracht werden.

Auf eine regelmiifsige Ausbildung der Seedine ist im
Allgemeinen wenig Sorgfalt verwandt; es fanden sich in
derselben sehr viele tief ausgerissene Schluchten,

Im Ganzen waren die Diinen und namentlich das binnen
gelegene Diinenterrain fest gelegt und mit der Seekiefer
(pinus maritima) und mit Ginster sehr gut bewachsen. Die
seeseitige Dossirung der iulseren Dinen war mit Strandhafer

und zum Theil auch mit Ginster, Sandegge, Labkraut, See-
distel, Wundklee etc. bestanden, Strandwaizen fand sich
hier nicht.

Soll eine Dinenfliche fest gelegt werden, so wird sie
mit einem Gemisch von Samen aus Strandhafer, Seekiefer
und Ginster eingesiiet, und mit Strauch bedeckt, damit der
Samen nicht ausgeweht wird, Findet stiirkerer Sandflug statt,
so gedeiht der Strandhafer, andernfalls geht der Ginster
besser fort, und entwickelt sich dann in dessen Schutz die
Seekiefer.

4. Die Miindung des Adour.

Der Adour, welcher 7 km unterhalb Bayonne in den
Biscaischen Meerbusen miindet, hat, wie die Kiistenkarte auf
Bl. D zeigt, in dieser letzten Strecke seines Laufes eine
Breite von 250 bis 400 m und bei dem niedrigsten Wasser-
stande eine Tiefe von 4 bis 10 m, und bildet somit einen
natiirlichen Binnenhafen, in dem die Schiffe sicher und
geschiitzt liegen konnen,

Die Mindung ist aber durch eine Barre geschlossen,
welche ebenso wie der Strand aus grobem Kies besteht, und
auf der bei N. W. die Tiefe weniger als 2 m betrug, so dals
auch bei Hochwasser, welches bei den tauben Fluthen 2,, m,
bei gewthnlichen Springfluthen 3., und bei Aequinoctial-
springfluthen 3,; m itber N. W. steigt, die grofseren See-
schiffe in den Adour nicht einlaufen konnten. Dazu kommt,
dafs die Wellen, die aus dem offenen Ocean die Bucht
erreichen, hier meist einen sehr starken Seegang und eine
gefithrliche Brandung auf der Barre veranlassen. Seit langer
Zeit hat man daher sein Augenmerk auf die Verbesserung
der Hafeneinfahrt gerichtet. Wie in den von dem Ministerium
der offentlichen Arbeiten bei Gelegenheit der internationalen
Industrieausstellungen zu Wien (1873) und Philadelphia (1876)
bearbeiteten Notices sur les modeles ete. ausfithrlich beschrie-
ben ist, hatte der Strom in Folge des hier vorherrschenden,
von Norden nach Siiden gerichteten Xiistenstromes immer
das Bestreben, sich nach Siiden zu wenden, und konnten
die schwachen Schutzwerke, welche bereits am Ende des

 17. Jahrhunderts ausgefiihrt waren, nicht verhindern, dals

der Strom einen gewundenen Lauf mit siidlich gerichteter
Miindung annahm, und den gewdhalich von Norden ansegeln-
den Schiffen das Einfahren sehr erschwerte. In der Mitte
des vorigen Jahrhunderts wurde der Strom deshalb in grilserer
Liinge auf heiden Seiten mit Ufermauern eingefalst, dié nach
der Miindung zu behufs Ersparung an Mauerwerk nur bis
zum mittleren Wasserstande voll gemauert und dariiber in
halbkreisformigen gewolbten Bogen ausgefihrt wurden. Im
Anfange dieses Jahrhunderts wurden im Anschluls an diese
Ufermauern steinerne Molen erbaut, deren Krone in der
Hohe des Hochwassers der tauben Fluthen lag. Mehrere
Reihen eingerammter Pfihle trugen die in grofserer Hohe
liegende Laufbriicke.
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Bis zum Jahre 1838 war der siidliche Damm nach und
nach von A bis B auf 540, der nordliche von C bis D auf
140 m Liinge ausgefilhrt, und hierbei die Mindung, die
vorher ecine Breite von 300 m gehabt hatte, auf 160 m
zusammengezogen. Hierdurch war der Ablenkung des Stro-
mes nach Siiden zu in wirksamer Weise entgegengetreten,
eine Vertiefung des Seegatts aber nicht herbeigefiihrt, indem
sich der Strand und die Barre immer um etwa ebensoviel
seewiirts vorschob, wie die Molen streckenweise verlingert
wurden.

Da man auf diese Weise nicht zum Ziele gelangte, so
wurde im Jahre 1854 von Daguenet, dem jetzigen Ingénieur
en chef in Bayonne, der Vorschlag gemacht, die von dem
ehemaligen General- Director der Offentlichen Arbeiten zu
Neapel, Alan de Riveira, bei einigen italienischen Hiifen aus-
gefiibrten offenen Hafendiimme (jetées & claire voie) versuchs-
weise zur Anwendung zu bringen.

Die hiernach aufgestellten Projecte wurden genehmigt,
und ist vom Jahre 1858 bhis 1861 die Siidmole dem ent-
sprechend um 500 m und die Nordmole um 766 m verlingert,
so dafs beide Molen nunmehr wieder anniihernd gleiche Liinge
haben. Aunf 200 m wurde die Siidmole zunfichst in der
fritheren Construction verliingert, ihr dabei aber eine geringe
Schwenkung nach Norden gegeben, um der Einfahrtsrinne
eine mehr noérdliche Richtung anzuweisen. Bei der weiteren
Verlingerung beider Molen wurde die Construction der offenen
Hafendiimme zur Ausfiihrung gebracht. Diese besteht darin,
dals Pfihle von 30 em Durchmesser in lichten Abstinden
yon 60 cm in einer Reihe eingerammt sind. Hinter denselben
stehen noch zwei Reihen yon Pfihlen mit erheblich gréfseren
Zwischenriiumen, welche, mit der ersten Reihe durch Kreuz-
streben verbunden, mit dieser die Lauftbriicke tragen. Um
die Pfiihle sind Steine bis zur Hohe von 2 m unter N. W.
geschiittet, die einen fortlanfenden Damm bilden. Durch
diese Steindimme wird die ausgehende Strémung zusammen
gehalten, so dals bei starker Auswiisserung ein Angriff anf
die Barre ausgeiibt und das Seegatt dadurch vertieft wird.
Die Zwischenriume in den Pfahlreihen gestatten indessen
auch dem Kiistenstrom den Durchgang, so dafs derselbe nicht
abgelenkt, und demnach auch keine Veranlassung gegeben
wird, dals sich die Barre weiter seewiirts hinausschiebt.
Die Wirkung dieser Bauten ist eine recht giinstige gewesen,
indem die Tiefe auf der Barre sich um 60 bis 80 em ver-
mehrt hat, und die Barre selbst, wenn ihre Lage unter
dem Einfluls starker auflandiger Stiirme und andrerseits kriif-
tiger Auswiisserung des Adour sich auch zeitweilig finderte,
im Allgemeinen nicht seewiirts vorgeriickt ist.

Die Holzbauten wurden aber durch die Wellen und
namentlich durch den Bohrwurm der Art angegriffen und
beschiidigt, dafs ununterbrochen sehr bedeutende Reparaturen
zu ihrer Erhaltung niéthig waren. Im Jahre 1866 wurde

deshalb von dem Ingenieur Prompt in Vorschlag gebracht,

die wenig dauerhaften Holzconstructionen durch Eisencon-
structionen zu ersetzen. Diesem Vorschlage entsprechend
sind nunmehr die fulsersten Strecken der vorhandenen Molen
auf 115 m heziehungsweise 117 m Liinge, welche in dem
Holzwerk durch den Bohrwurm so zerstdrt waren, dals sie

aufgegeben werden mulsten, umgebaut. Hierzu sind gufs-
eiserne Rohren von 2 m Durchmesser verwandt, welche von
Mitte zu Mitte 5 m von einander entfernt in einer Reihe
mittelst comprimirter Luft in den Grund eingesenkt werden.
Landseitig sind sie bis 7,, m, an dem seeseitigen Ende der
Mole dagegen bis zu 11,3 m unter N. W. hinabgetrieben,
um ein Unterspiillen derselben sicher zu verhindern. Die
Steinschiittung der alten Mole, welche die Rohren umgiebt
und zwischen denselben liegt, ist so regulirt, dals sie sich
von 2 m unter N. W. mit einem Gefillle von 1 : 100 nach
der See zu senkt, so dals sie am Ende der Mole etwa 3 m
unter N. W, liegt. Zwischen den Rohren befinden sich iiber-
einander zwei doppelte horizontale Fihrungshalken, die zur
Aufnahme von verticalen hilzernen mit Eisen armirten Schiitz-
tafeln dienen, welche bei besonders starkem ausgehenden
Strom eingesetzt werden sollten, um eine seitliche Abweichung
desselben zu verhindern, und den vollen Angriff des Stromes
auf die Barre zu richten.

Diese Tafeln sollen bis jetzt nicht benutzt worden sein,
und wiirden dieselben selbst einem geringen Seegange auch
wohl nicht widerstehen konnen.

Die Rohren bestehen aus einzelnen Ringen von 1 bis
1,, m Hohe, und sind durch auf der inneren Seite vor-
stehende Flantschen und mittelst Schraubenbolzen mit ein-
ander verbunden. Nach dem Versenken werden sie mit
Beton gefiillt. Oben wird auf dieselben ein capitillartiges
Rohrenstiick gesetzt, welches seitliche Angiisse hat, die zur
Befestigung der eisernen Verbindungsbalken dienen. Die
Oberkante dieser Capitiile liegt in der Hohe des Hochwassers
der tauben Fluthen, und sind auf denselben die eisernen
Bicke befestigt, welche die Laufbriicke tragen.

Innerhalb der alten Mole bereiten die dort befindlichen
Steine und Pfilhle dem Einsenken der Rohren ganz aulser-
ordentliche Schwierigkeiten, so dals die Arbeit nur sehr
langsam von statten gegangen ist.

Die Kosten dieser Construction haben pro laufendes
Meter 3140 Fres. betragen.

In den landwiirts gelegenen Theilen der alten Dimme
leiden die Holzeonstructionen durch den Bohrwurm ebenfalls
so bedeutend, dafs man dieselben auch aufgegeben und durch
dauerhaftere Constructionen ersetzt hat. Von der Verwen-
dung der kostspieligen eisernen Siiulen hat man hier jedoch
Abstand genommen, und statt dessen in Entfernungen von
12,, m von Mitte zu Mitte bis zum niedrigen Wasser auf
die alten Dammkérper Fundamente aus Steinen und dariiber
Banquette aus Beton geschiittet, und auf dieselben theils
gemauerte Pfeiler, theils schmiedeeiserne Gerilste gestellt,
welche die Laufbriicken tragen. Diese Pfeilerconstruction
hat incl. der Laufbriicken im Durchschnitt 208 Fres, pro
Ifd. m gekostet.

Die offenen Hafendiimme mit den eisernen Rohren sollen,
wie es in der Karte punktirt angedeuntet ist, noch um 150 m
verlingert werden, so dals sie bis iber die Barre reichen.
Man hofit dadurch, ohne die Barre vorzutreiben, eine noch
weitere Vertiefung der Kinfahrt herbeizufiihren.

Berlin, im Juni 1880, L. Hagen.
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Zusammenstellung der bemerkenswertheren Preufsischen Staatsbauten, welche im Laufe
des Jahres 1879 in der Ausfiihrung begriffen gewesen sind.

(Aus den Jahres- Rapporten pro 1879.)

(Fortsetzung.)

B. Aus dem Gebiete des Wasserbaues.

I. Seecufer-, Hafen- und Deichbauten,

1. Die bereits seit Ende der 40er Jahre bestehende
Mole am Ausfluls des Atmath-Stromes in das Kuri-
sche Haff, welche den Zweck hatte, die ausgehende Stro-
mung zur Austiefung einer Fahrrinne im Haffe zusammen-
zuhalten, wurde um 730 m verlingert. Die Ausweichung
jener Rinne nach S. war durch Ausbaggerung einer in der
Verliingerung der Molenaxe im Vorjahre hergestellten neuen
Rinne bereits beseitigt. Die ausgefithrte Verliingerung hat
den Zweck, die Entfernung bis zu dem durch Baggerung
beschafften Theil zu verkiirzen und dessen Ausspiilung leichter
zu ermoglichen. Die Mole ist bei 3,; m Kronenbreite und
1fachen Boschungen aus Faschinenpackwerk auf einer Unter-
lage von Sinkstiicken erbaut. Beide Boschungen sind 0,;, m
stark mit Steinen beschiittet. Der Molenkopf hat 6 m Durch-
messer und 4fache Boschungen. Um den geradlinigen An-
schluls an die alten Molen zu bewirken, mufste das idufsere
Ende derselben entfernt werden, was durch Lockerung des
alten Packwerks mittelst Sprengung unter Wasser und nach-
herige Wegbaggerung mittelst Dampfbagger geschah. Der
Ban ist bis auf die Herstellung des 0,;, m starken Kronen-
pflasters im Wesentlichen fertiggestellt. Die Anschlagssumme
betriigt 54000 4

2, In Memel wurde mit der auf 330000 .4 veran-
schlagten Anlage eines Bauhafens mit anschliefsendem
Bauhofe durch Herstellung eines 150 m langen Bohlwerks
am siidlichen Ufer des kiinftigen Bauhafens, durch Bagger-
arbeiten im Hafen selbst, durch Planirung des Bauhofs und
Herstellung mehrerer Schuppen begonnen.

Die bereits friither begonnene Uebermauerung der
Stidermole wurde bis zum Molenkopfe beendet. Dieselbe
besitzt 6,;, m bis 7,;, m Kronenbreite und 2,,, m Hohe iber
dem alten, aus Senkstiicken mit Steinbeschwerung bestehenden
Grundwerk, dessen Hohe auf 0,,, m itber M. W. abgeglichen
wurde. Auf der Seeseite ist das Profil der Mauer nach
einem Viertelkreis mit 2,;, m Radius, auf der Haffseite mit
1, facher Boschung angelegt. ' Von der auf 373000 .
berechneten Anschlagssumme sind infolge billiger Material-
lieferungen ca. 120000 .4 erspart worden.

An der Nordermole wurde Ende Mai 1879 mit dem
Bau des Verbindungsgeriistes, welches den Uebergang der
Massivconstruetion zur Pfahlwerksconstruction des
Molenkopfes bildet, begonmen. Ende December 1879
waren siimmtliche 10 Joche desselben incl. der Hauptwand-
pfible geschlagen und die dichten Seitenwinde seegatt-
seitig bis Joch 6, seeseitic bis Joch 7 gerammt. Die auf

Grundwerksbau von einem Theil der Siidermole zu Memel.
Oberansicht.
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135000 4 veranschlagte Bausumme wird voraussichtlich
ausreichen.

In den vorstehenden und den auf S. 139/140 nachfol-
genden Holzschnittfiguren sind die Molenbauten zu Memel
speciell dargestellt. i

3. Bei Pillau ist die Siidermole des Tiefs im
Laufe des Jahres 1879 abermals um 150 m verlingert
worden, so dafs die Gesammtlinge 908 m betriigt. An der
Nordermole wurde die Aufmauerung des Molenkirpers im
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Verbindungsgeriist bis zum ersten Joch des Pfahlwerksbaues
ausgefiihrt. Der Bau der Brustmauer ist in einer Liinge von
135 Mfd. m fortgesetzt, so dals bis jetzt 235 Ifd. m im Gauzen
vollendet sind. '

Im Hafen zu Pillau wurde das Plateau vor dem
Petroleumhafen aufgeschiittet und an den beiden denselben
seitlich einschliefsenden Diimmen weiter gebaut. — Der zur
Verbindung des Bahnhofs Pillau mit dem Petroleumhafen
dienende Verbindungsdamm, welcher mit 4,,, m Kronenhreite
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auf 1,,, m iiber H. W. aus Sandboden geschiittet und theils
mit Steinrevétement, theils mit Flechtziiunen und Pflanzungen
gegen Wellenschlag geschiitzt werden soll, wurde bis zur

Ballastplatzes wurde beendet, und sind die Erdarbeiten zur

‘ Hilfte fertig gestellt. — Der Bau der Uferbefestigungen des
Anschiittung desselben so weit gefiihrt, dals im Laufe des Jahres

Plahlwerksbau zum Molenkopf der Nordermole zu Memel.
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im Ganzen 28000 qm neues Terrain gewonnen wurde, wozu
die Forderung von 95000 chm Boden erforderlich war.

Im Hafen zu Konigsberg wurden die 1876 begonnenen
Arbeiten, in Ausbaggerungen und Abgrabungen zur Ver-
breiterung desselben, sowie Ausziehen alter Pfihle und
Herstellung neuer Duc d’Alben bestehend, im Mirz 1879
beendet. An der 72000 £ betragenden Anschlagssumme
sind ca. 10000 4 erspart worden,

4. Die auf 3700 m Liinge projectirte Verlingerung
der Nordwestmole an der Miindung des Elbings in
das Frische Haff ist bis 1324 m Liinge fertig gestellt und
die Ausbaggerung der Rinne um ebensoviel vorgeschritten.
Ebensoweit wurde eine 30 m breite Erdhinterfiillung zwischen
Schlickziiunen zum Schutze der Mole bis zur Héhe des Mittel-
wassers an der Westseite derselben hergestellt.

5. Im Hafen zu Neufahrwasser wurde das Bassin
fertig ausgebaggert, so dafs nur noch kleine Nacharbeiten
vorzunehmen sind. Das Geleis fiir die zwei neu beschafften
transportablen Dampfkrahne von je 16000 kg Tragkraft wurde

Lingenschnitt o B.

verlegt und der Hafen fiir die Lootsenboote fertig gestellt;
die Quaimauerbauten sind weiter gefiihrt.

6. Im Hafen zu Stolpmiinde wurde mit der Aus-
baggerung des Vorhafens bis auf 5 m Tiefe im Juni 1879
begonnen und zuniichst die Gstliche Hiilfte des Bassins bis auf
4 m Tiefe gebracht, wobei durch 2 Dampfbagger 15765 cbhm

Boden gebaggert wurden. Im Winterhafen wurden die
Quaianlagen und die Tiefbaggerung auf 4 m Tiefe beendet.
An der auf 128400 4 veranschlagten Bausumme sind ca.
8000 . erspart.

7. Der Unterbau der Hafendiimme zu Riigen-
waldermiinde wurde fertiggestellt; an der auf 1548900 &
veranschlagten Summe sind ca. 64000 4 erspart worden,
Die Uebermauerung wurde auf der Westmole in einer
Liinge von 195 m, auf der Ostmole in Liinge von 75 m aus-
gefihrt. Der Unterbau des Westmolenkopfes wurde im
Herbst 1879 beendet. Im Ganzen sind zur Herstellung des-
selben 208 Betonblicke versetzt und an der auf 139500 4
veranschlagten Summe 30000 # erspart worden. Die
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Baggerarbeiten im Vorhafenbassin und im unteren Theile
der Wipper wurden fortgesetzt, in dem zwischen dem frither
projectirten und dem jetzigen Bassin gelegenen Theil vollendet.
Das westliche Hafenbassin wurde fertig ausgebaggert und
seine Quaianlage nahezu fertig gestellt. Die Ersparnisse an
der auf 428000 ./ veranschlagten Summe betragen 20000

8. VYor dem Leuchtthurmetablissement Funkenhagen
wurde der Bau der 25 Pfahlbubnen weitergefithrt; 20 der-
selben sind vollstiindig, die 5 anderen nahezu fertig.

9. Bei Ziegenort wurde eine kleine Hafenanlage,
hauptsiichlich zur Ablage des Holzes aus dem Miitzelburger
Forst, begonnen und bis auf einige Baggerungs- und Ufer-
schutzarbeiten beendet. Dieselbe besteht aus einem Uferein-
schnitt von 100 m Liinge und 15 m Breite nebst Vorhafen
von 97 m Linge und 50 m Breite. Die Wassertiefe betriigt
2,0 m. Eine gebaggerte Fahrrinne von 480 m Linge und
36 m Breite stellt die schiffbare Verbindung mit dem tiefen
Fahrwasser im Papenwasser her.

10. An der Ausmiindung der Kaiserfahrt (Kaseburger
Durchstich) in das Grofse Haff wurde mit dem Bau zweier
Molen begonnen, die aus je einer Reihe, in Abstinden von
1,, m eingerammten Pfiihlen bestehen, welche mit Faschinen-
packung und Steinbeschwerung hinterfillt sind, Hinter die
so construirten Molen wird der durch einen Kreiselbagger
aus der Fahrrinne ausgebaggerte Boden direct mittelst Rohren
ausgeschiittet, wodurch ein breites Vorland gebildet wird,
welches durch Anpflanzung von Schilf, Rohr und Weiden
festgelegt werden soll.

11. Im Reg. Bez. Stralsund wurden die Dinen-
bauten zwischen Ahrenshoop und Darserort und auf dem
Bug beendet, der Neubau der Vordiinen auf der Schaabe
begonnen, sowie das Steinrevétement auf dem Ruden
um 200 m nach Osten verliingert. Letzteres hat eine Dos-
sirnng von 1 : 2'f;, und liegt mit der Oberkante ca. 2,5, m,
mit dem Fufse ca. 0,50 m iiber M, W. Das Fulsende ist
durch ecine Betonschwelle hinter einer Bohlwand gesichert.
Die Bausumme betrug 14450 A

12. Die Coupirungsanlagen zum Abschluls der
Nebenmiindungen des Eiderstromes, wodurch die Spitlwir-
kung des Hauptstromes auf die Barre verstirkt werden soll,
wurden fortgesetzt durch Neubau zweier Werke von 700,
bezw, 2000 m Liinge. Die Arbeiten wurden in der Weise
ausgefilhrt, dals 2 parallele Reihen von Senkfaschinen in
5,0 m Abstand verlegt worden sind und dazwischen eine
Steingchiittung vorgenommen wurde. Die Krone des kiirzeren
Werkes liegt 1 bis 2 m unter ord. N. W., die des lingeren,
fiir den Abschlufs der Sidereider bestimmten, auf N. W. mit
Ausnahme einer 200 m breiten Strecke, welche 0,,, m tiefer
gelegt wurde. Letztere Coupirung ist nur an denjenigen
Stellen, deren Tiefe weniger als 1 m betrigt, aus Senk-
faschinen mit Steinschiittung, an den tieferen Stellen lediglich
aus Steinschiittung hergestellt worden.

13, Aufserdem wurden im Reg. Bez, Schleswig die
Baggerarbeiten zur Vertiefung des Hafens und der Fahr-
rinne zu Heiligenhafen beendet, die fir den Hafen von
Husum, in der Schlei und in der Kriickau fortgesetat,
und die Quaianlagen des Tonninger Hafens vervollstindigt.
— Die Buhnenbauten am Weststrande von Sylt wurden
fortgesetzt, die Steindeiche auf der Insel Nordstrand,
sowie die Uferschutzwerke auf Fehmarn und an der

Klostersee-Niederung ganz oder doch grifstentheils
vollendet.

14. Auf den ostfriesischen Inseln wurden die
Uferbauten fortgesetzt, und zwar durch Verbreiterung der
Bubnen vor dem holzernen Schutzwerk auf Borkum, durch
Verliingerung der in Klinkerpflaster hergestellten Schutzwerke
und Anbau von Banquetten an 2 Hilfsbuhnen daselbst, durch
Verstirkungsbauten der Strandschutzwerke und mehrerer
Buhnenképfe auf Baltrum und Norderney, sowie durch
Neu- und Umbauten von Buhnen und Uferschutzwerken auf
Spiekeroog, welche mit 175000 4 pro 1879/80 veran-
schlagt, aber noch nicht fertig gestellt sind.

II. Strombauten.

1. An der Memel wurden die Regulirungsbauten
zwischen Sokaiten und Ober-Eifselen beendet, die Fort-
setzung bis zur Kummabucht, welche auf 560000 4 veran-
schlagt ist, durch Bau der Buhnen bei Tufsainen und an
der Prapliszim unterhalb Ragnit, sowie von der Kummabucht
bis zum Dorfe Splitter, welche Strecke auf 535000 ,# ver-
anschlagt ist, lebhaft weitergefithrt, so dals im Laufe des®
Jahres 1881 die Beendigung in Aussicht steht. Die auf’
29000 _# veranschlagte Sicherung der Ufer bei Kassig-
kehmen ist durch Anlage von 3 Buhnen begonnen worden.

Am Rulsstrom wurden von Kloken bis Schneiderende
am rechten Ufer 10, am linken Ufer 14, meist neue Werke
vollstiindig fertig gestellt, sowie mehrere Verliingerungs- und
Neubauten in Angriff genommen. Von Tattomischken bis Ruls
wurden 6 Buhnen ausgefihrt, die alte Leithemiindung coupirt
und die nene ausgebaut, ferner mehrere Buhnen und die
Grundschwelle im Skirwithstrome begonnen, und der Atmath- -
strom durch Baggerung vertieft.

Die Bauten in der Gilge sind beendet worden.

2. An der Weichsel wurden im Reg. Bez, Marien-
werder von 3 auf 28000 4 veranschlagten Einschriinkungs-
werken bei Boblitzer Kampe 2 in Packwerks- und Sinkstiickbau
nahezu fertig gestellt, ferner ein auf 8000 .4 veranschlagtes
Werk bei Neuenburg auf 30 m Liinge ausgebaut und 2 Ueber-
gangs- und 5 Einschriinkungswerke bei Weichselburg, die
auf 19000 4 veranschlagt waren, bis auf die Abpflasterungen
der Kopfe ausgefithrt, ebenso 5 auf 24000 4 veranschlagte
Einschriinkungswerke bei Graban. Das Werk Nr. 1 bei
Schulwiese konnte nur bis auf 120 m Linge gebracht werden.
Die auf 150290 4 veranschlagten Einschriinkungswerke im
Wasserbaubezirke Culm, aus Faschinenpackwerk, theilweise
mit Sinkstiickunterbettung construirt, wurden zum grilseren
Theil fertig gestellt; doch sind in Folge der ungiinstigen Was-
serstiinde die Abpflasterungen sehr im Riickstande geblieben.
Dasselbe gilt von den auf 160100 .# veranschlagten Regu-
lirungswerken im Thorner Bezirk, Der Sicherheitshafen zu
Thorn, enthaltend 10032 gqm mit Raum fiir 50 Kihne, wurde
in 1879 vollendet. Die Kosten betrugen ca. 78000 .4
Aufserdem kamen grolsere Reparaturbauten an den durch Eis-
gang, Hochwasser ete. beschiidigten Werken zur Ausfithrung.

Im Reg. Bez. Danzig kamen 5 Buhnen zwischen Buhne
Nr. 5 und dem Klofsowoer Deckwerk am rechten Ufer der
Weichsel im Bezirk Mavienburg zum Bau, ferner wurde die
Abpflasterung eines grofsen Theiles der in den Vorjahren
gebauten Buhuen beendet.
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Die Nogatcoupirung mufste in Folge einer Aufhohung
der Deiche der Falkenauer und Marienwerderer Niederung
entsprechend verstirkt und erhtht werden,

In dem schiffbaren Theile des Sorgeflusses wurden
zur Erhaltung der Fahrtiefe 13540 cbm Baggergut fiir ca.
12400 # ausgebaggert.

Die Parallelwerke im Schwarzwasserflufs, auf 9000 £
veranschlagt, wurden von der Stadt Schwetz an bis zur Min-
dung in die Weichsel fertig gestellt.

Die Przemsa im Reg. Bez. Oppeln wurde durch Fort-
getzung der Regulirungswerke von Stat. 94 abwiirts und
zwischen Stat. 173 und 180 weiter ausgebaut. An der
erstgenannten Strecke kamen 8 Parallelwerke, wovon 5 mit
Anschlufsbuhnen, 2 grifsere Durchstiche und 1 Abgrabung,
in Sa. fir 45000 4 zur Ausfohrung, an der letztgenannten
fir 15000 4 3 Parallelwerke mit Anschlulsbubnen,

Die Canalisirung der Brahe von Bromberg bis Brahnau
wurde durch die Fertigstellung der Coupirungen bei Karlsdorf
und Brahnau so weit gefordert, dafs im Mai 1879 der Stau
hergestellt werden konnte. Die Sicherungsbauten fir die

«Landzunge zwischen Brahe und Weichsel, fir welche 12000 4,
,veranschlagt waren, wurden beendet.

3. An der Oder wurden die frither begonnenen Bauten
auf der ganzen Stromstrecke lebhaft fortgefihrt. Vollendet
wurde die auf 10000 4 veranschlagte Regulirung unter-
halb Cosel mit ca. 3000 4 Ersparnils, die auf 42000 4
veranschlagte Regulirung von der Griineiche - Breslaner Grenze
bis zum Steindamme, aus 27 Buhnen mit Steinkdpfen und
Vorlagen bestehend, die auf 141000 .4 veranschlagte Regu-
lirung bei Beuthen, aus 34 Buhnen, 1 Coupirung, 2 Leitwer-
ken und 3 Flechtziiunen bestehend, mit 12000 4 Ersparnils.

Neu begonnen wurden im Laufe des Jahres 1879:

die Fortsetzung der Regulirung bei Cosel, 25 Buhnen,
auf 10000 ./ veranschlagt,

die Nachregulirung von Oppeln bis zur Neilsemiindung,
247 Buhnenverlingerungen zur Einschriinkung des Stromes
auf 50 bis 65 m Breite, auf 48000 /£ veranschlagt,

die Fortsetzung der Regulirung von der Neilsemiindung bis
zum Paulaner Werder, 182 Buhnenverlingerungen, 86 neue
Buhnen, auf 255000 vera?schlagt,

die Regulirung vom Salsler Walde bis Polnisch - Steine,
109 neue Buhnen, 17 Umbauten, auf 276000 ./ veranschlagt,

die Regulirung von der Reichwalder Grenze bis oberhalb
Dyhernfurth durch Einschrinkung des 140 m breiten Stromes
mittelst 42 Buhnen auf 90, bzw. 60 m Breite, auf 92000
veranschlagt,

die Regulirung von der Bautker alten Oder bis zum Pech-
berge 60 Buhnen, anf 120000 . veranschlagt;

die Regulirung bei Rabenau, 28 Bulmen und 6 Schlick-
finge, auf 120000 4 veranschlagt,

die Nachregulivang vom Winterhafen unterhalb Glogau
bis zur Herrendorfer Schlenseninsel, 125 mneue Buhnen
und Pflasterung der alten Buhnenképfe, auf 503000 /4
yeranschlagt,

die Regulirung bei Schwetig, 77 Buhnen, auf 401000 /4
veranschlagt.

Diese Bauten sind zwar noch nicht vollendet, aber doch
siimmtlich erheblich gefordert worden. Im Laufe des Bau-

jahrs wurden 97 neue Buhnen ganz oder bis auf geringe
Nacharbeiten fertig gestellt. Aufserdem wurden zur Ver-
tiefung der Winterhiifen bei Ciistrin und Kienitz Bagger-
arbeiten fiir ca. 20000 /4 ausgefithrt, sowie ein Durchstich
von 360 m Linge, 40 m Breite und 2 m Tiefe im oberen
Theile der krummen Reglitz bei Gartz, auf 28600 4 ver-
anschlagt, in Angriff genommen.

An der Warthe wurden von frither begonnenen Regu-
lirungsbauten im Jahre 1879 vollendet:

die Regulirung bei Marienwalde, 24 Buhnen auf Sink-
stiicken,

die Regulirung bei Neu-Merine, 21 Buhnen,

und bei Lauske, gleichfalls Bulmen auf Sinkstiicken,

bei Hohensee, 39 Bulmen auf Sinkstiicken,

bei Puszezykowsko, 55 Buhnen,

bei der Eisenbalnbriicke zu Solec, ein Parallelwerk als
Treidelsteg und 4 Anschlufsbubnen, endlich

bei der Taubenwiese oberhalb Koeltschen, auf 98300 4
veranschlagt, wovon ea. 10000 . erspart wurden.

Neu in Angriff genommen wurden 1879:

der Durchstich oberhalb Dembno und 17 Buhmen in der
angrenzenden Strecke, auf 33000 .4 veranschlagt,

Buhnenanlagen bei Krinitze und Neu-Zattum, auf 17400,
bzw. 5100 ./ veranschlagt,

die Regulirang bei Obersitzko und Wronke, 7 neue Buhnen
und 69 Bulmenverlingerungen zur Einschriinkung des Stromes
auf 60 m Breite, auf 19972 4 veranschlagt, :

die Regulirung bei Tucholle, 11 Buhnenverlingerungen,
14 neue Buhnen, auf 8235 £ veranschlagt,

die Regulirung bei Orszechowo, ein 275 m langer Durch-
stich und 37 Buhnen, anf 34500 .# veranschlagt,

die Regulirung bei Dreiridermiible, ein 330 m langer
Durchstich und 30 Buhnen, auf 31500 ./ veranschlagt,

der Durchstich bei Sowinice, 242 m lang, auf 10000
veranschlagt,

die Regulirung unterhalb der Festungsschleuse bei Posen,
20 Buhnen, auf 11500 _# veranschlagt,

die Regulirung zwischen OCzernowak und Owinsk, auf
63600 ./ veranschlagt.

Die meisten der genannten Bauten sind bis auf einzelne
Nacharbeiten, welche im Laufe des Jahres 1880 vorgenommen
werden konnen, fertig gestellt.

An der Netze wurden die auf 55000 . veranschlagten
Vertiefungsarbeiten zwischen der 10. Schleuse und der Lob-
sonkamiindung, die Buhnenanlagen bei Vordamm und die
beiden Durchstiche unterhalb der Dragemiindung beendigt.

Neu begonnen wurde der Durchstich zwischen Stat. 124
und 125 oberhalb Walkowitz. Diese Anlage ist auf 16000 4,
veranschlagt und wird voraussichtlich 1881 beendet werden.
Ferner ist einer der beiden auf 21000 £ veranschlagten
Durchstiche bei Filehne ausgefiihrt worden.

An der bereits im vorjihrigen Rapport beschriebenen
Schiftbarmachung der oberen Netze wurde energisch weiter
gearbeitet. Die Erd- und Baggerarbeiten der Anfangs- und
Endsection sind fast beendet. Die Regulirung der Netze
unterhalb Czarnikau wurde durch Vervollstindigung des Buhnen-
systems weitergefiihrt.

(Schlufs folgt.)

Halle a. 8., Buchdruckerei des Waisenhnuses,






Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		19619.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







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



Podsumowanie



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





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



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



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



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



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



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



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



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



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



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



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



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



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



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



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



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

