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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular - Verfigung, die Beschaffung der Utensilien und
Gegenstiinde betreffend, deren die Baubeamten zur Aus-
iibung ihres Amts bediirfen.

Seitens der Koniglichen Ober-Rechnungs-Kammer ist es
zur Sprache gebracht worden, dafs in Betreff der Beschaffung
derjenigen Utensilien und Gegenstiinde, deren die Bau-Beamten
zur Ausiibung ihres Amts bediirfen, in den verschiedenen Re-
gierungs-Bezirken ein verschiedenes Verfahren stattfinde. Um
in dieser Beziehung eine gleichmiifsige Behandlung der Bau-
Beamten eintreten zu lassen, bestimmen wir hiermit, dals die
Bau-Beamten die Utensilien und Gegenstiinde, die sie zur Aus-
iibung ibres Amts bediirfen, mit alleiniger Ausnahme der Dienst-
Siegel, aus eigenen Mitteln zu beschaffen haben.

In Bezug auf die Amtsbliitter und Glesetzsammlungen, die
unter den obigen Utensilien und Gegenstinden nicht mit ein-
geschlossen sind, verbleibt es bei den dieserhalb bestehenden
Bestimmungen. ~ Berlin, den 1. April 1853,

Der Minister fiir Handel, Ge-
werbe und éffentliche Arbeiten.
In Vertretung.

von Pommer-Esche.

Der Finanz-Minister.
von Bodelschwingh.

An simmiliche Konigl. Regierungen und die
Kinigl. Ministerial - Bau - Commission hier.

|
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Circular-Verfiigung, die Ausfilhrung von Kreis-Chaussee-
Bauten betreffend, nebst Gutachten der Ministerial- Ab-
theilung fiir das Bauwesen.

Der Konigiichen Regierung erwiedere ich auf den Bericht
vom 2. Februar d. J., dalsich gern bereit bin, die wiinschens-
werthe Erweiterung des Kreis-Chausseebaues in Ihrem Ver-
waltungs-Bezirke durch moglichste Beriicksichtigung IThrer dies-
filligen Vorschliige zu fordern.

Ich werde demnach in den Fillen, wo begriindete Aus-
sicht vorhanden ist, die Ausfiihrung angemessener Projekte
und die kiinftige Unterhaltung der Chausseen durch die Kreise
zu sichern, nicht Anstand nehmen, die Kosten der technischen
Vorarbeiten vorschufsweise zu gewiihren, so dafs dieselben erst
bei Anweisung der ersten Priimienrate durch Anrechnung auf
Letztere zu erstatten sind. Die Anfertigung dieser Ausarbei-
tungen wird aber dann jedesmal von der Koniglichen Regie-
rung in angemessener Weise zu leiten sein.

Die Bau-Priimie von 5000 Thlr. pro Meile bildet keines-
wegs den Normalsatz fiir Kreis-Chausseen. Die Hohe der
Priimie richtet sich nach der Wichtigkeit der Projekte fiir den
Verkehr, nach dem Umfange des Kostenbedarfs und nach der
Leistungsfihigkeit der betheiligten Gegend. Triigt nebenher
die Ausfiilhrung dazu bei, den Staat von der Last der Unter-
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haltung fiskalischer Strafsen zu befreien, so bleibt auch dieser
Umstand bei Bemessung der Priimie nicht ohne die geeignete
Erwiigung. Es werden demgemiils Primien zum Betrage von
3000 Thir. bis 10,000 Thlr. pro Meile gewiihrt, und der dor-
tige Bezirk wird in dieser Bezichung dieselbe Unterstiitzung wie
die iibrigen Landestheile erfahren. Die Abstufung der Pri-
mien nach Prozentsiitzen der Ausfiihrungs-Kosten wiirde den
oben erwiihnten Riicksichten, nach welchen die Beihiilfe des
Staats sich richten mufs, nicht entsprechen. Ueber die zuliis-
sigen Erleichterungen bei der Bau-Ausfihrung selbst lifst sich
das angeschlossene Gutachten der Abtheilung fiir das Bauwe-
sen vom 31. v. M. aus. Die in demselben gemachten Andeu-
tungen sind bei Bauten der in Rede stehenden Art zum An-
halte zu nehmen,

Zu einer generellen Bestimmung dariiber, in wie weit dar-
auf einzugehen sein wird, fiir Chausee-Strecken, deren Linge
1 Meile nicht erreicht, die Chausseegeld-Erhebung zu gestatten,
vermag ich aus Veranlassung der vorliegenden Zwecke ein
Bediirfnifs nicht anzuerkennen. Ich habe daher von einem
diesfiilligen Benehmen mit dem Herrn Finanz-Minister zur
Zeit abgesehen und kann der Koniglichen Regierung nur iiber-
lassen, in den betreffenden Fillen die fiir die Bewilligung
sprechenden Griinde nither darzulegen.

Unter Beachtung dieser Erdffnungen wolle die Konigliche
Regierang dem wichtigen Gegenstande Thre weitere Fiirsorge
zuwenden.

Berlin, den 7. April 1853.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt.
An die Kinigliche Regierung zu N. N,

Abschrift dieser Verfiigung und des in Bezug genommenen
Gutachtens der Abtheilung fiir das Bauwesen erhilt die Ké-
nigliche Regierung zur Kenntnifsnahme und geeigneten Be-
achtung.

Berlin, den 7. April 1853.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und dffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt.
An simmtliche @ibrigen Knigl. Regicrungen.

Gutachten.

Die unterzeichnete Abtheilung fiir das Bauwesen erach-
tet es nicht fiir nothwendig, an die Bewilligung von Staats-
Primien zum Bau von Kreisstrafsen die Bedingung zu kniipfen,
die Bestimmungen der fiir den Bau von Staats-Chausseen er-
theilten Anweisung vom Jahre 1834 in allen Punkten zu be-
folgen. Die Konigliche Regierung aber wird ihre Fiirsorge
darauf zu richten haben, dafs die Strafsen in ihrer Anordnung
den Bediirfnissen des Verkehrs entsprechen, und in ihrer Bau-
art Mingel vermieden werden, welche fiir die Unterhaltung
grofsere Schwierigkeiten, also auch hoheren Kosten-Aufwand
unausbleiblich zur Folge haben.

In Betreff der Breite des Planums wird in jedem einzel-
nen Falle zu erwiigen sein, ob die Strafse mit einem Sommer-
wege zu versehen sei oder nicht. Ein solcher ist bei zweck-
entsprechender Befestigung fiir das leichtere, besonders das
liindliche Fuhrwerk sehr erwiingcht, aber aunch fiir die Stein-
bahn vorziiglich in der Beziehung von Nutzen, dafs wiihrend
der Ausfiibrung neuer Steindecken der gesammte Verkehr auf
denselben verwiesen werden kann. Wenn wiihrend solcher
Wiederherstellungen die Passage zur Qual der Zugthiere iiber
eine Lage unbefestigten Steinschlags stattfinden mufs, so kann,
abgesehen von der fiir die Arbeit dadurch cintretenden Stérung,
eine in jeder Hinsicht ordnungsmiifsige Ausfihrung nicht zu
Stande gebracht werden.
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Wo demnach der Grund und Boden zur Stralse, wie bei
Benutzung der alten Wege gewdhnlich der Fall, mit geringen
Kosten zu beschaffen, die ortlichen Verhiiltnisse der Anlage
des Planums nicht sehr ungiinstig sind, dasselbe also keinen
wesentlichen Theil der gesammten Bau-Kosten in Anspruch
nimmt, und ferner die Gegend geeigneten Iies bietet — da
wird auf eine solche Breite des Planums Bedacht zu nehmen
sein, dafs ein Sommerweg, wenn auch nur von nothdiirftiger
Breite, angelegt werden kann.

Hinsichts der Breite der Steinbahn ist zu berticksichtigen,
dafs die Unterhaltungs-Kosten sich nicht im Verhiltnils der
grifseren Breite steigern. Erfahrungsmii(sig erfordern Bahnen
von 16 Fufs bei ordnungsmiifsiger Behandlung keinen grifseren
Aufwand zur Unterbaltung, als Bahnen von 12 Fuls Breite;
denn bei Ersteren kann eine gleichmiilsigere Abnutzung und
zwar um 8o leichter erzielt werden, wenn das Gefille im
Querschnitt nicht grifser angelegt wird, als es zur Abwisse-
rung erforderlich. — Bei Strafsen ohne befestigten Sommerweg
ist fiir die Steinbahn eine Breite von 16 Fuls erforderlich,
wenn breit beladene Wagen bei der Begegnung mit den rechts-
seitigen Riidern nicht auf die Bankets gerathen sollen. Wird
aber die Strafse mit einem durch Kies befestigten Sommerweg
versehen, so ist in Gegenden, wo geeignete Steine schwer zu
beschaffen, oder der Bau durch ungiinstige drtliche Umstiinde
schon grifseren Aufwand an Mitteln erfordert, geringere Stein-
bahnbreite eher zuliissig, jedoch muls riicksichtlich der Unter-
haltung das Maals von 12 Fufs als #ufserste Grenze der Ein-
schriinkung betrachtet werden.

Wenn nun bei einer Planums-Breite von 24 Fufls, welche
die Anlage eines Sommerweges ausschlielst, grofsere Breite der
Steinbahn — des kostbarsten Theils der Strafse — nothwen-
dig ist, so wird, in Erwiigung, dals in den gewdhnlichsten
Fillen eine mehrere Breite des Planums ganz unbedeuntende
Mehrkosten erfordert, bei einer 12fiifsigen Steinbahn aber allen-
falls schon eine Breite von 26 Fuls ausreicht, um einen, wenn-
gleich schmalen, Sommerweg zu gewinnen — in der breiteren
Anlage einer Strafse hiiufig das Mittel liegen, die Anlageko-
sten zu vermindern. Hiernach wird es einleuchtend sein, wie
wichtig es ist, bei Aufstellung von Chaussee-Entwiirfen die
Strafsenbreite den Verhiiltnissen nach angemessen zu bestimmen.

Ueberzeugt man sich nach der Ausfiihrung von der Un-
zweckmiifsigkeit der angenommenen Breite, so wird dem Uebel
in seltenen Fillen, jedenfalls aber nur unter mancherlei Um-
stiindlichkeiten, abzuhelfen sein.

Was endlich die Bauart der Steinbahnen betrifft, so hiingt
diese im Allgemeinen von den ortlichen Verhiiltnissen, der Art
des Verkehrs und des zu Gebote stehenden Materials ab.

Leichte Behandlung kann, besonders bei ungiinstiger Oert-
lichkeit, in der Folge Verlegenheiten herbeifiihren und zu Ko-
sten- Verwendungen nothigen, welche die Ersparung weit iiber-
wiegen, die bei dem Bau unter Opferung wichtiger Riicksich-
ten der Soliditit gemacht worden sind.

Berlin, den 31. Mirz 1853.

Namens der Abtheilung fiir das Bauwesen
im Ministerium fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten:

Circular-Verfiigung,, die Aufstellung der Revisions-Nach-
weisungen itber die Chaussee-Unterhaltung betreffend.

Auf den Bericht vom 7.v.M., die Buchfiihrung der Bat-
Beamten, insbesondere die Aufstellung der Revisions-Nachwel-
sungen iiber die Chaussee-Unterhaltung betreffend, erwiedere
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ich der Kéniglichen Regierung unter Riickgabe der mit 1 —6
bezeichneten Anlagen des Berichts hiermit Folgendes:

Da die Konigliche Regierung in dem Eingange Ihres Be-
richtes unter Revisions-Protokoll (Revisions-Nachweisung) und
Revisions-Anschlag nicht ein und dieselbe Ausarbeitung des
Bau-Beamten bei Vollendung des Baues oder bei Beendigung
von Unterhaltungs-Arbeiten nach Ablauf eines bestimmten Zeit-
raums, zu verstehen scheint, wie es sonst wohl geschieht, so
muls zuniichst bemerkt werden, dals mit den Namen Revi-
sions- Anschlige insbesondere solche Ausarbeitungen be-
zeichnet werden miissen, welche den Werth des Geleisteten
nach den Anschlags-Preisen berechnet, ergeben, um danach
das den Unternehmern ganzer Bauten kontraktlich Zustehende
zu erfahren.

Durch das Ministerial-Rescript vom 8. Januar 1846 sind
in die Stelle der bisherigen Anschlige und Verwendungs-Pline
die Kosten-Ueberschlige getreten. Das Einverstiindnifs der
Koniglichen Ober-Rechnungs-Kammer mufste bei dieser Anord-
nung vorausgesetzt werden, da dieselbe in einem Schreiben
vom 11. September 1833 anerkannt hatte, dafs die bisherigen
speciellen Anschlige doch im Grunde weiter nichts seien, als
ungefiihre Ueberschliige der im Laufe des betreffenden Jahres
erforderlichen Kosten, deren wirklicher Betrag von den durch
Witterung und andere Zuféille vermehrten oder verminder-
ten Arbeiten abhiingig ist. Hiermit sind jedoch die Bau-Beam-
ten von der Anfertigung der Revisions-Nachweisungen, in wel-
chen die Ausfiihrung und die Kosten neuer Breitschiittungen
besonders und mit Angabe der dazu verbrauchten Materialien
aufgefiihrt werden miissen, keinesweges entbunden worden,
und keine andere Regierung hat, so viel hier bekannt, in die-

- ger Beziehung Anordnungen getroffen, welche mit den beste-
henden Bestimmungen im Widerspruch stehen.

Wenn die Konigliche Ober-Rechnungs-Kammer in dem
Revisions - Protokolle B. vom 3. Januar 1852 verlangt hat,
dafls das Muster fiir den Kosten-Anschlag, welches der Ciren-
lar- Verfiigung vom 30. Juni 1837 beigefiigt ist, zum Anhalt
bei Aufstellung der Revisions-Nachweisung dienen solle, so ist
dies geschehen, weil bis jetzt ein anderes Muster nicht geneh-
migt worden ist. Es wird daher entweder Seitens der Konig-
lichen Regierung einer Verstindigung mit der Koniglichen
Ober-Rechnungs-Kammer unter Vorlegung eines anderen von
Ibr zu entwerfenden Schema's zum Anhalt fiir die Revisions-
Nachweisung resp. zur Specialisirung der einzelnen Titel nach
Positionen bediirfen oder das entworfene Muster wird — wenn
die Verstiindigung nicht erreicht werden sollte — in der Ab-
theilung fiir Bauwesen meines Ministeriums gepriift und von
mir festgestellt werden.

Findet die Konigliche Regierung hierniichst, dals es zweck-
miilsiger sei, statt der Kosten-Ueberschliige dann ligher von
den Bau-Beamten gleich Kosten-Anschliige nach dem gedachten
Muster aufstellen zu lassen, wie es von mehreren Regicrungen
geschieht, so gebe ich daza meine Zustimmung, da hierdurch
der Zweck des Revisions-Nachweises vollstindig erreicht wer-
den kann. Der Revisions-Nachweis wird gefertigt, um das
Geleistete mit dem Veranschlagten in den Vorder- und
Preis-Siitzen vergleichen zu kénnen. Dabei miissen die Ab-
weichungen begriindet werden.  Dafs dieser Zweck bei der
vorgelegten Revisions Nachweisung vom 16. Febraar d. J. nicht
erreicht worden ist, wird die Konigliche Regierung selbst er-
messen, ganz abgesehen davon, dals der Kosten-Ueberschlag
hier nicht eingesehen werden konnte.

Die unter 1. des Berichts beantragte Beibehaltung des so-
genannten Hauptbuchs, statt der chronologischen Verzeichnisse
und Kostenmanuale, wiirde ich mit Riicksicht darauf, dals sie
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die technische Priifung der Revisions-Nachweisungen zu er-
leichtern scheinen, genehmigen, dabei Vorlegung vollstéindiger
Revisions-Nachweisungen — wie bei Neubauten — die Biicher
der Baubeamten der Baurechnung nicht beigefiigt zu werden
pflegen, und bei der Priifung durch die Konigliche Ober-Rech-
nungs-Kammer auch entbehrlich sein miissen; da indessen die
Konigliche Regierung bei dem Antrage zu 2. selbst zugiebt,
dals aus den fiir 1852 gefiihrten Hauptbiichern der Baubeam-
ten ohne auf die Belige selbst noch einmal zuriick zu gehen,
eine Revisions-Nachweisung in der verlangten Form nicht auf-
zustellen sei, so mufs ich Bedenken tragen, der Ansicht der
Kéniglichen Ober-Rechnungs-Kammer, dafs die Hauptbiicher
die chronologischen Verzeichnisse und die Kosten-Manuale nicht
gehdrig ersetzen, entgegen zu treten, vielmehr der Koniglichen
Regierung iiberlassen, zuniichst pro 1853 vollstindige Re-
visions-Nachweisungen nach Maalsgabe der Circular-Verfiigung
vom 30. December 1837 ohne Beifiigung jener Biicher, Ver-
zeichnisse und Manuale der Koniglichen Ober-Rechnungs-Kam-
mer einzureichen. Dieselbe wird die Biicher der Baubeamten
wohl erst dann verlangen, wenn sie zu Erinnerungen Veran-
lassung gefunden hat oder Verdunkelungen vorbeugen will.
Zweckmiilsiger und- fiir die dortige Haupt-Kasse wesentlich
einfacher scheint es jedoch, wenn in die Revisions- Nachwei-
sung die Leistungen und Kosten jeder Position nur summarisch
aufgefiihrt werden und alsdann das durch die Circular-Verfiigung
vom 30. April 1840 vorgeschriebene Kosten-Manual der Baubeam-
ten der Revisions-Nachweisung und Baurechnung beigefiigt wird.

~ Ebenso mufs ich der Koniglichen Ober-Rechnungs-Kam-
mer iiberlassen, mit Riicksicht auf die Organisation der Bau-
Verwaltung und die anderweite Vertheilung der Chausseen, von
dem Verlangen abzustehen, dafs die Revisions-Nachweisungen
fiir 1852 in der gehdrigen und allgemein iiblichen Form auf-
gestellt werden, und kann mich nicht veranlafst sehen, hierbei
schon jetzt vermittelnd einzuwirken, da eine ablehnende Er-
klirung dieser Behorde nicht vorliegt, und da die Konigliche
Regierung die Einleitungen und Anordnungen zur Aufstellung
vollstiindiger Revisions-Nachweisungen fiir das verflossene Jahr
bereits vor Jahr und Tag hiitte treffen kénnen, ganz abgese-
hen von der Fiihrung der Biicher der Bau-Beamten,

Wag den dritten Antrag der Koniglichen Regierung be-
trifft, die Verpflichtung aufzuheben, Arbeiten und Kosten, die
in den Revisions-Nachweisungen nach den Positionen von ein-
ander abgesondert werden miissen, in besonderen Liquidationen
zusammen zu stellen und es fiir genfigend zu erkliren, dals,
wenn eine Liguidation, Arbeiten etc. aus verschiedenen Posi-
tionen und Titeln enthiilt, der betreffende Bau-Beamte unter
dem Belag (um die Aufstellung der Revisions-Nachweisungen
zu ermiglichen) angebe, welcher Betrag davon auf die ver-
schiedenen Titel und Positionen in Anrechnung zu bringen sei,
g0 erscheint es zwar unbedenklich zuliissig, eine Liquidation,
welche auf mehrere Positionen der Revisions-Nachweisung Be-
zug hat, und welche nicht der Bau-Beamte, sondern der Un-
ternehmer, Handwerker etc. aufgestellt hat, so wie eine Tage-
lohns-Rechnung beizubehalten, ohne sie vor der Anweisung
umarbeiten zu lassen, indem vielmehr nur am Schlusse der-
gelben das zu den verschiedenen Positionen Geleistete und der
Kosten-Betrag bemerkt zu werden braucht. Jede unniitze
Verbindung verschiedener Positionen bei verschie-
denen Geld-Empfiingern auf einen Rechnungs-Belag, ist
aber durchaus unzulissig, und erschwert die Prifung
ohne anderweiten rechtfertigenden Grund, denn die Ausfiillung
des Kopfes und Schlusses zweier Formulare macht weniger
Miihe, als die Trennung des Geleisteten und der Kosten auf
die verschiedenen Positionen der Revisions—Nachweisung. Wenn

R3*



343

ein und derselbe Arbeiter (Schachtmeister) in Verding Ar-
beiten oder Lieferungen ausgefiihrt hat, die zu verschiedenen
Anschlags-Positionen gehiren, welche sich bei der Revisions-
Nachweisung nicht wohl vereinigen lassen, so ist, sofern der
Bau-Beamte die Rechnungen aufstellt, stets die Trennung nach
den Positionen auf besonderen Bogen zu bewirken.

Spricht ein und derselbe Belag iiber Gegenstiinde, die un-
ter mehreren Positionen eines oder mehrerer Titel vorkommen,
so wird er bei dem Gegenstande aufgefiihrt, welcher in der
Rechnung (dem Revisions-Nachweis oder Kosten-Manual) zuerst
vorkommt und zwar in der Art, dafs der ganze Betrag des
Belags vor die Linie gestellt, und nur der Betrag des Gegen-
standes der Position in der Spalte ausgeworfen wird. Von
dem ganzen Betrage werden vor der Linie die Betriige abge-
zogen, welche bei anderen Positionen verrechnet werden und
zwar unter Angabe der Stelle (No. oder Position) wo dies ge-
schehen ist.

Berlin, den 3. Mai 1853.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
v. d. Heydt,
An die Kénigliche Regierung zu N, N. ¢

Abschrift zur Nachricht und Beachtung in vorkommen
den Fjllen.

Berlin, den 3. Mai 1853.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
v. d. Heydt.
An siimmtliche tibrigen Kinigl. Regierungen.

Sommer - Lazareth bei der Charité = Kranken - Heil - Anstalt in Berlin.
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Personal - Veranderungen
bei den Beamten im Ressort der Verwaltung fiir Bau-
und Eisenbahn- Angelegenheiten.

Des Konigs Majestiit haben den in den Rubestand tre-
tenden Regierungs- und Bau - Riithen Gersdorf zu Frank-
furt a. d. O. und Berger zu Berlin den Charakter als Ge-
heime Regierungs-Riithe verliehen, und den bisherigen Ober-
Bau-Inspektor Flaminins zun Sigmaringen zum Regierungs-
und Bau-Rath ernannt. Dem Letztern ist die erledigte Regie-
rungs- und Baun-Raths-Stelle in Frankfurt a. d. O. verliehen
worden.

Sr. Majestiit der Konig haben den bisherigen Bau-Rath
Nietz zum Regierungs- und Bau-Rath, so wie zum techni-
schen Mitgliede und Mit-Dirigenten der Ministerial - Bau-Com-
mission in Berlin ernannt.

Der Wasser-Bauinspektor Koppin zu Lenzen ist zum
Ober-Bauinspektor in Sigmaringen, der bei der Direktion der
westphiilischen Hisenbahn beschiiftigte Baumeister Herrmann
Rolcke ist zum Konigl. Eisenbahn-Baumeister und der Bau-
meister Gey er zom Kreis-Baumeister in Elbing ernannt worden.

Dem bisherigen Wege-Baumeister Crone zu Miinster ist
die Kreis-Baumeister-Stelle in Saerbeck, so wie dem Wege-
Baumeister Albert Cochius zn Braunsherg die Kreis-Bau-
meister-Stelle in Pr. Eylau, einem jeden mit dem Amts-Cha-
rakter als Kreis-Baumeister verlichen.

Der Regierungs- und Baurath Carl Hoffmann ist aus
dem Staatsdienste geschieden.

Der Bau-Inspektor Schirlitz in Rofsleben und der Wege-
Baumeister Schrader in Krotoschin sind in den Ruhestand
getreten.

Der Wege-Baumeister Bischof zu Montjoie ist gestorben.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Peitrage.

Das neu erbaute Sommer-Lazareth bei der Charité-Kranken-Heil-Anstalt
' in Berlin. :

(Mit Zeichnungen auf Blatt 46, 47 und 48.)

v

In den nordlichen Klimaten, besonders in Rufsland,
ist es schon seit lingerer Zeit gebriiuchlich, neben den
eigentlichen Krankenhiiusern noch besondere Localien, so-
genannte Sommer- Lazarethe zu errichten, wohin wiih-
rend der Sommerzeit die Kranken gebracht werden und
dort die Krankenpflege erhalten. Wihrend der lange
anhaltenden kalten Witterung sind die Kranken-Anstalten
sehr gefiillt, und da alsdann diese Riume nicht so ge-
liftet und gereinigt werden konnen, als dies bei warmer

Witterung sonst geschehen wiirde, so bildet sich in sol-
chen Riiumen sehr leicht der Hospital-Brand in einem
bedenklichen Grade aus. So wie aber der Sommer ein-
getreten ist, geschieht nun die Dislocation der Kranken
nach dem Sommer-Lazareth, und die Kranken-Anstalter
werden alsdann nicht nur geweilst und gereinigt, S00-
dern auf liingere Zeit auch gehorig geliiftet, so dafs da-
durch alles Miasma, welches sich etwa im Winter dort
gebildet hat, beseitigt wird.
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Schon seit 20 Jahren war man hier mit dem Ge-
danken umgegangen, in dem Garten der hiesigen Cha-
rité, welche letztere in der Winterzeit gemeinhin mit
Kranken iiberfilllt wird, ein Sommer-Lazareth zu obigen
genannten Zwecken zu erbauen. Der dazu erforderliche
Kosten-Aufwand vereitelte aber bis jetzt die Ausfiihrung
dieser Maalsregel. Der jetzigen Direction derselben ge-
lang es, die dazu nithigen Geldmittel herbeizuschaffen,
wodurch dieselbe sich ein nicht geringes Verdienst um
die allgemeine Verbesserung der Anstalt erworben hat.

Im Herbst 1850 wurde der Bau des neuen Sommer-
Lazareths begonnen und die Fundamente gelegt; 1851
kam der Rohbau unter Dach, und bis zum 1. Juli 1852
war der Ausbau vollendet, so dafs das Gebiude noch in
diesem Sommer mit Kranken belegt werden konnte.

Die Liinge des Gebiiudes betriigt 280 Fuls 7 Zoll
und hat an der Eingangsseite drei Risalite, jedes von
25 Fuls Vorsprung, wovon das mittlere Risalit mit klei-
nen Anbauen 62 Fuls 6 Zoll, die beiden End-Risalite aber
jedes 32 Fufls 7 Zoll Liinge hat. Die Tiefe betrigt
50 Fuls und mit den Risaliten 75 Fuls. Es hat gewdlbte
Souterrains, 2 Etagen, jede von 16 Fuls Hohe im Lich-
ten, und einen geriiumigen, mit flachem Zinkdache ge-
deckten Bodenraum. Steinerne Treppen von 6} Fuls
Breite verbinden die Communication im Innern.

Wie aus den Grundrissen ersichtlich, enthiilt das
Gebiiude in jeder Etage 4 grofse Siile; zwischen diesen
liegen die Wiirterstuben, Waterclosets, Theekiichen, und
ein freier Durchgang verbindet die Siile mit einander.
Jeder Saal hat eine Liinge von 54 Fuls und eine Tiefe von
36 Fuls, er enthilt 33 Betten, daher in 8 solchen Siilen
264 Betten aufgestellt werden konnen. Liings den Si-
len liegt ein Korridor durch das ganze Gebiiude, 9 Fufs
breit. Die Balkendecken in den 36 Fufs tiefen Siilen
werden durch eiserne Siulen gestiitzt. Im ganzen Ge-
biude liegen durchweg patentirte und mit Leinol ge-
triinkte Fufsboden. Die Winde sind mit griiner Erde
gestrichen und die Decken weils mit einigen Linien ein-
gefalst. Thiiren und Fenster, so wie alles Holzwerk ha-
,ben einen dem Eichenholz iihnlichen Anstrich erhalten
und sind mit Bernstein-Lack iiberzogen worden. An
Jedem Saal befindet sich fiir die schweren Kranken ein
Watercloset e; fiir die Reconvalescenten sind dergleichen
in den Anbauen des mittleren Risalits angebracht. In
Jedem Saal befindet sich bei f ein Waschapparat, wel-
cher das bendthigte Wasser durch die Zuleitungsrohren
vermittelst eines Hahnes erhilt, und nachdem das Was-
ser gebraucht worden, solches wieder in Ableitungsroh-
ren abfithrt. Diese Wasch- Apparate sind mit Mar-
morplatten bedeckt und die Wiinde daselbst auf 2 Fuls
Hohe mit eben solchen Platten bekleidet. Die Details
dieser Einrichtungen sind auf Bl 48, Fig. 2 und 3 niher
dargestellt. Neben jedem Saal ist in der Niihe der Wiir-
terstuben die Theekiiche g, wo alles, was der Kranke
aulser den Speisen nothig hat, zubereitet werden kann,

da die Speisen aus der allgemeinen grofsen Kiiche der
Anstalt verabreicht werden. Auf einer Seite befindet
sich ein kleiner Heerd mit verschlossener Feuerung; auf
der anderen Seite ein Tisch zur Abwiische und Reini-
gung des Geschirres. BL 48, Fig. 2 und 3 ist dies niiher
im Detail angegeben, da diese Einrichtung hier auf das
Minimum beschriinkt worden ist. An beiden Enden des
Gebiiudes befinden sich Zimmer fiir Aerzte.

Bei solcher Anlage ist es nicht allein in irztlicher
Beziehung wichtig, sondern auch fiir die Verwaltung sehr
bequem, alles genau iibersehen zu kéunen.

An dem Haupteingange sind an beiden Seiten Zim-
mer zur Einschreibung und Aufnahme der minnlichen
und weiblichen Kranken; von hier werden sie in die an-
gewiesenen Abtheilungen, jedes Geeschlecht besonders, ge-
bracht und erhalten die Krankenpflege.

Der Operationssaal liegt im zweiten Geschols des
mittleren Risalits. Da die Charité zugleich Unterrichts-
Anstalt fir die Ausbildung der Aerzte ist, so mulsten
fir die Zulassung derselben die nsthigen Anlagen getrof-
fen werden. Wie BL 48, Fig. 1 ersichtlich ist, erheben
sich auf beiden Seiten erhabene Sitzplitze, wo die Stu-
direnden bei vorzunehmenden Sectionen oder Amputatio-
nen zugegen sein konnen. Zur Aufbewahrung der chi-
rurgischen Instrumente etc. sind an beiden Seiten unter
dem Schreibetisch der untersten Biinke Spinden ange-
bracht. Ein grofses Fenster von 8 Fuls Breite und
12} Fuls Hohe erhellt den Saal. Aufserdem ist ein gro-
[ser Kronenleuchter dort angebracht, welcher durch Gas
erleuchtet wird, und bei Abend jeden Grad der Hellig-
keit gewiihrt, welcher erforderlich ist. Die an beiden
Seiten gelegenen Treppen fithren zu den einzelnen Sitzen.

Bade- Anstalten befinden sich in beiden Geschossen
bei i, welche mit den Wasserleitungen in genauer Ver-
bindung stehen. Durch kupferne Zu- und Ableitungs-
rohren ist iiberall warmes und kaltes Wasser durch Oeff-
nen der Hihne sogleich zu haben und auch durch Oeff-
nen der Ventile sogleich zu entfernen. Die Anzahl der
warmen Bider, welche tiglich gegeben werden, beliuft
sich auf 100. Durch den Wasserdruck, welcher vorhan-
den ist, konnen jede Art von Biidern, Sturz- und Spritz-
biider gegeben werden. Die Winde und der Fulsboden
der Badestuben sind von Portland - Cement gefertigt, ge-
schliffen und polirt, so dafs das Wasser rein davon ab-
liuft. Es geht sich sehr angenchm darauf, was bei Fulk-
boden von Kupfer- oder Zinkblechen nicht der Fall ist.
Die Badewannen sind von Kupfer in geschweifter Form,
und wenn die Anschaffung derselben auch kostbar ist,
so wird durch die Daver bei dem starken Gebrauch dies
bald ersetzt.

Fiir die Luft-Circulation in den Krankensiilen ist
dadurch gesorgt worden, dafs unter dem Fulsboden reine
atmosphiirische Luft iberall vermittelst 6 Zoll(] Rohren
von Portland - Cement eingeleitet wird,« welche durch
Qeffnungen in die Lambris der Sile einmiindet; die *
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Entfernung der schlechteren und leichteren Luftart aber
geschieht an der Saaldecke neben den Riiumen der Thee-
kiichen, wo in der Scheidemauer 6 Zoll (] weite Luft-
abzugscaniile bis tiber das Dach gefithrt worden sind.
Die schlechtere und schwerere Luft wird aber nicht allein
durch die Thiiren und Fenster beseitigt, sondern auch
durch die oben erwithnten Cementréhren, welche alsdann
als Ableitungscaniile dienen.

Die Wasserleitung in dem Sommer-Lazareth ist wie
folgt eingerichtet: Eine Dampfmaschine mit Pumpwerk,
welche per Minute 5 Cubikfufs, und folglich etwa 3000
Cubikfuls Wasser bei 10 Stunden tiiglich 55 Fuls hoch
hebt, ist in dem Souterrain aufgestellt, wo das Wasser
in dem gulseisernen Reservoir ¢ aufgenommen wird, und
sich von hier in kupfernen und bleiernen Rohren iiber
das ganze Gebiiude verbreitet und durch herabsteigende
Réhren nach den in den beiden Geschossen befindlichen
‘Waterclosets, den Wasch- Apparaten, den Theekiichen
und den Biidern geleitet wird. Die Ableitung des” ge-
brauchten Wassers geschieht durch gulseiserne Rghren
bis aulserhalb des Gebiiudes, wo solches alsdann durch
gemauerte Abzugscanille n,n dem Hauptcanal m zuge-
fithrt und fortgeschafft wird. Mit dem gulseisernen Re-
servoir @' steht daneben ein kleineres b, ebenfalls von
Gufseisen in Verbindung, welches durch die bei der
Druckpumpe im Souterrain benutzten Dimpfe erwiirmt
und zum Sieden gebracht wird. Es werden niimlich die
Diimpfe durch ein 2zolliges Rohr nach oben in das Re-
servoir b gefithrt, wo dieselben im Wasser ausmiinden
und so das Wasser erwiirmen. Hierdurch werden die
Diimpfe zweimal benutzt, einmal zum Betrieb der Saug-
und Druckpumpen und zum andern zur Erwiirmung des
in der Anstalt benothigten Wassers, besonders der Bii-
der. Das zweite grofse Reservoir @ in der Mitte des
Gebiindes aufgestellt, ist von Holz construirt und mit
Zinkblech ausgeschlagen. Es ist 12 Fuls lang, 6 Fuls
breit und 4; Fufs hoch und steht iiber einem sogenann-
ten Schiff, von Breftern construirt, ebenfalls mit Zink-
blechen ausgeschlagen, worin das Tropfwasser des Re-
servoirs aufgefangen wird. An diesem Schiff befindet
sich ein Abzugsrohr nach dem zuniichst liegenden Dach-
Abfallrohr. Sollte daher auch das Reservoir schadhaft
werden, so ist dadurch jede Niisse von dem Gebiiude
abgehalten.

An Waterclosets befinden sich neben den 8 Silen
8 Stiick; sodann in jedem der beiden Anbaue des mitt-
Jeren Risalits 6, und fiir die Beamten 1 im linken Risa-
lit; zusammen 21 Stiick, mithin auf 12 Kranke etwa 1
Watercloset. Die Einrichtung derselben ist zu hekannt,
als dafs solche hier noch erwiihnt werden diirfte. Gulfs-
ciserne Rohren, 6 Zoll im Durchmesser, fithren die Ex-
cremente bis znm grofsen Canal. Die Spiilung und Rei-
nigung der Rohren geschieht tiglich einmal mittelst Ein-
lassung einer grofsen Menge Wassers, so dafs bei dem

halbjithrigen Gebrauch sich solche als ganz geruchlos be-
wiihrt haben.

Ueber die Anlage der Theekiiche, der Waterclosets
und der Wasch- Apparate in den Krankensilen sind auf
Bl 48, Fig. 2 und 3 Details gegeben. In den Grund-
rissen sind diese Theekiichen mit g bezeichnet. Es ist
hierzu der moglichst kleinste Raum benutzt worden, wor-
tiber man bei solchen Anlagen wohl nicht gehen diirfte.
Zuerst befinden sich auf beiden Seiten die Closet- Riiume
3 Fufs 1 Zoll breit, 3 Fuls 1 Zoll tief und 7 Fuls hoch,
welche nur von den anliegenden Krankensiilen zugiing-
lich sind, und durch in Roman-Cement gemauerte 5 Zoll
starke Wiinde von der Kiiche abgeschlossen sind. Auf
einer Seite der Theekiiche befindet sich ein Kochheerd
mit verschlossener Feuerung und gulseiserner mit Rin-
gen versehener Platte bedeckt. Gegeniiber ein Tisch mit
Wasch-Apparat zam Reinigen der Geschirre. 3.3 sind
die gulseisernen Ableitungsréhren fiir simmtliche unrein-
liche Fliissigkeiten, 1.1 die Wasserzuleitungsrshren, 2.2
Haupt- Ableitungsrohren und 4.4 Durchlaufshiihne.

Die Wasch-Apparate in den Silen Fig. 2 und 3,
Bl 48 bestehen aus holzernen Postamenten mit marmor-
nen Deckplatten, welehe letztere in der Mitte eine Oeff-
nung haben, worin eine Porzellan-Waschschiissel steht.
Ueber dieser Schiissel ist ein 'Wasserzuleitungsrohr mit
Hahn versehen angebracht, wodurch nach Belieben Was-
ser eingelassen werden kann. Die Waschschiissel hat
unten im Boden eine Oeffnung, welche mit einem einge-
schliffenen Porzellandeckel versehen ist. Ist das Wasser
in der Schiissel gebraucht worden, so wird dieser Deckel
geliiftet und das Wasser liuft durch ein hermetisch ge-
schlossenes Abzugsrohr nach dem gufseisernen Rohr 2
der Waterclosets und verschwindet dort. Ganz in ihn-
licher Art sind auch die Wasch- Apparate in den Thee-
kiichen eingerichtet worden.

Die Erleuchtung der Riiumlichkeiten geschieht durch-
weg mit Gas.

Von der Stellung und Verbindung der gufseisernen
Siulen in den verschiedenen Geschossen befindet sich auf
Bl 48, Fig. 4 und 5 das Nihere angegeben und bedarf
keiner weiteren Erklirung.

Die Baukosten dieses Gebiiudes haben sich folgen-
dermafsen gestellt:

Thir. Sgr. PL

an Maurerarbeit incl. Material . 33,688 9 8
- Zimmerarbeit incl. Material . 17,224 21 10
- Steinmetzarbeit . . . . . . . 8380 5 —
- Dachdecker- u. Klempnerarbeit . 4,259 13 8
- Tischlerarbeit . 3,453 12 9
- Schlosserarbeit 1,684 14 —
- Glaserarbeit . s 612 12 7
- Anstrich- und Malerarbeit . 2,031 27 11

3,373 27 1

- Eisenguls- und Schmiedearbeit
- Topferarbeit . g i ng 12 1

Latus 69,782 7 1
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Thir. Sgr. Pf.

Transport 69,782 7 1

- Baufiihrungskosten . 1,649 23 6
- Extraordinaria

Dampfmaschine und Wasserleitungs-
réhren . . . 1839 Thlr. 13 Sgr. 8Pf.
‘Waterclosets,
Wasch-Ap-
parat. ... . 2033 - 25 - 6 -
Latus 3873Thlr. 9Sgr. 2Pf. 71,432 — 7

Thir. Sgr. PL.
Transport 3873 Thlr. 9Sgr. 2Pf. 71,432 — 7
diverse ... 5624 - 29 - 1 -

9,498 8 3
zusammen 80,930 8 10
47 Thir.
3062 Thlr. betriigt.

welches ungefiihr pro [JFuls
und pro Bett
Berlin, im Mirz 1853.
Hesse.

Wagner’s Bairisch Bier-Brauerei bei Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 49 und 50.)

Im Jahre 1851 wurde den Unterzeichneten die Aus-
fiihrung des von Herrn E. Wagner vor dem Schonhau-
ser Thore hierselbst unternommenen Brauereibaues iiber-
tragen.

Das beinahe im Quadrat geformte, mit iiber 400 Fuls
Frontlinge unmittelbar an der Chaussée belegene Grund-
stiick, begiinstigte durch seine, iiber 20 Fuls Hohe be-
tragende Erhebung iiber das Chaussée-Niveau eine Kel-
lerei - Anlage sowohl, als auch die &ufseren Arrangements.
Wie aus dem Situations-Plan ersichtlich, theilt eine in
der Mitte belegene Auffahrt den vorderen Theil des
Grundstiickes in zwei ziemlich gleiche Theile, hinter
denen im Mittelpunkte die Brauerei selbst mit ihrem Hof
und den Nebenrfiumen angelegt worden ist.

Auf Blatt 49 und 50 ist das Schank-TLokal nebst
den darunter befindlichen Lager-Kellern gegeben.

Die Kellerei war so bedingt worden, dafs zwei Keller
ithereinander liegen sollten, und drei in jedem der Riume
neben einander. Thre Grofse wurde durch das Tonnen-
Maafs bestimmt, indem von denselben der Breite nach
drei nebeneinander, und der Linge nach zwdlf hinter-
einander, mithin in jedem der Réume 36 solcher Zwan-
zigtonnen-Stiicke ohne Aufsattelung liegen sollten. Zur
Circulation der kiihlen Luft sind an den Aufsenwinden
Schornstein - ihnliche Luftziige angeordnet, die im Som-
mer mit einer 6 Fufs hohen Erdschicht verschlossen wer-
den, zu welchem Ende in den Kanilen 6 Fuls von der
Erdhohe abwiirts eiserne Schienen eingelegt sind. Diese
Luftziige stehen in gegenseitiger Verbindung durch die
in den Mittel-Mauern angebrachten correspondirenden
Oefifnungen.

Die Keller sind mit einem 10 Zoll starken Tonnen-
gewdlbe von Klinkern, das in entsprechender Entfernung
Verstirkungs - Gurte von 15 Zoll hat, in Kalk gewdlbt
und an den Gewolben wie an den Kalkstein- Winden
mit einem diinnen Putz verschen. In dem mittleren Kel-

ler der untersten Reihe ist eine doppelte Scheidewand
zur Abtheilung eines Eisbehiilters angeordnet, welcher
innerhalb mit Bohlen bekleidet ist und seine Ausstro-
mungs- Oeffnungen nach allen Kellern hat. Die Einfiil-
lung des Eises geschieht durch einen der vorn erwiihn-
ten Luftkanile. Séimmtliche Keller sind mit Klinkern
gepflastert, und haben ein Gefille nach dem hinteren

" Giebel, wo eine Senk-Grube angebracht, aus der die

Unreinigkeiten und das sich erzeugende Wasser aunsge-
pumpt wird. Ueber den Kellergewélben ist eine 2§ Fuls
hohe Erdschicht aufgeschiittet worden.

Der Eingang zu der Kellerei geschieht am hinteren
Giebel durch eine, neben dem Winde-TLoche befindliche
gemauerte Treppe, welche in einen Vorraum miindet,
aus welchem zu jedem Keller Doppelthiiren fiihren.

Vor der Einfahrt zum Winde - Raum ist eine gewdlbte
Halle angeordnet, welche die warme Luft von den Kel-
ler-Eingiingen abhalten soll. Unter dieser Halle liegt
der fiir den Oeconomen erforderliche Wirthschafts-Keller.

Das Gebiiude iiber der Erde enthiilt in seinem vor-
deren Theile, den die ganze Hohe einnehmenden Haupt-
saal mit seinem sichtbar gelassenen Dachverbande.

Der hintere an diesen sich anschlielsende massive
Theil enthiilt drei Gastzimmer und die Kiiche des Ocko-
nomen, zwischen diesen Riumen das Biiffet, und hinter
demselben den Winde-Raum nebst den erforderlichen
Treppen- Anlagen.

Da die Dachflichen des grofsen Saales zugleich tiber
diesen massiven Bau fortgefiihrt sind, so ergab der Mit-
telbau hierselbst einen zweckmiifsigen Raum zur Anlage
der Wohnung fiir den Oeckonomen und zur Einrichtung
einer Gaallerie nach dem Hauptsaale. Durch diese An-
ordnung hat der Raum iiber dem Biiffet die volle Saal-
hohe erhalten, wodurch eine passende Verlingerung und
zweckmiilsigere Construktion der inneren Dachfléiche und
der Liingen-Verbindung zu bewerkstelligen war, Die
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Grallerie selbst, welche in Hufeisen-Form mit rechten Win-
keln an die Saalmauer sich anschliefst, ist eben so wohl
eine angemessene Verzierung der Riickwand als auch ein
zweckmiifsiger Raum fiir ein Orchester geworden.

Die innere einfache Ausschmiickung des Saales, so
wie seine Construktion, ist aus den Zeichnungen ersicht-
lich. Die Eindeckung des Daches ist mit Steinpappe ge-
schehen, und die Sparren sind zwischen der Dachscha-
lung und der Schalung innerhalb gestakt, damit im Winter
die Heizung des Saales leichter zu bewerkstelligen ist.

Dr. Hagen, Sicherheits-Hifen in England.
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So weit bis jetzt ersichtlich, haben sich die Anord-
nungen des Baues als zweckmiifsig bewiibrt. Eine Ver-
inderung ist nur entstanden, indem vor dem Eingange
der Vorderfront, ein, die ganze Liinge des mittleren Hoch-
baues einnehmender, bis an die oberen Fenster reichen-
der Vorbau mit Glasthiiren gefertigt worden ist, der im
Winter den Zug abhalten soll.

Berlin, im Mai 1853.

- D. Barraud. A. Koreh.

Ueber die Sicherheits-Hafen in England, und namentlich iber die neuen Hifen
zu Holyhead und Dover.

Auf Veranlassung Sr. Excellenz des Ministers fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten, Herrn von der Heydt, ausgearbeitet
und zam Druck befordert.

(Schlufs.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt 51.)

Der Hafen bei Dover.
Wesentlich verschieden von der bei Holyhead be-

gonnenen Hafen- Anlage ist diejenige, welche bei Dover

ungefiihr seit derselben Zeit im Bau begriffen ist, und
gleichfalls auf Kosten der Regierung ausgefithrt wird.
Die localen Verhiiltnisse begriinden zum Theil diese Ver-
schiedenheit, doch ist es nicht zu verkennen, dals die
Hauptfrage, ob niimlich der Hafendamm an der Seeseite
mit flacher Boschung versehn, oder gegen ecine senk-
rechte Mauer gelehnt werden soll, hier anders, als dort,
aufgefalst und beantwortet ist. Diese Abweichung kann
nicht befremden, da es in England fiir den Wasserbau
keine Centralbehérde giebt, die ihren Ansichten folgend
eine gewisse Gleichmiifsigkeit, wenigstens in den gleich-
zeitigen Unternehmungen, einfithrt. Spitere Erfahrungen
werden wahrscheinlich zeigen, dafs eine von beiden An-
lagen zweckmiifsiger, als die andre ist, aber damals, als
die Entscheidung gefalst werden mulste, fehlte es noch
an solchen Erfahrungen, und sonach war die Wahl,
mochte sie von einer Centralbehorde, oder von irgend
einer zu diesem Zweck niedergesetzten Commission
ausgehn, in ihren Erfolgen zweifelhaft, und die im er-
sten Falle erreichte Gleichmiifsigkeit wiire nicht unbe-
dingt vortheilhaft gewesen.

Eine technische Centralbehsrde, die alle offentliche
Bauten iiberwacht, die Entwiiefe priift und fir deren Ge-
lingen mit verantwortlich ist, gewiihrt allerdings den gro-
[sen Vortheil, dafs sie ganz verfehlte Ideen nicht auf-
kommen lifst; sie bietet also unbezweifelt die Garantie,
dafs die Bauten in gewissem Grade ihren Zweck erfiillen
werden; aber es ist dagegen auch nicht zu verkennen,
dafs eine solche Betheiligung an der Verantwortlichkeit

eine sehr grofse Vorsicht zur Folge hat, und namentlich
die Einfithrung neuer Methoden, die sich noch nicht
durch lange Erfahrung bewiithrt haben, wesentlich er-
schwert. Wenn in England und Nord-Amerika die Was-
serbaukunst weit grofsere Fortschritte macht, als in ir-
gend einem Staate des Continents, und daselbst so viel
Neues nicht nur erfunden, sondern sogleich mit vollem
Erfolge durchgefithrt wird, so darf man die Ursache die-
ser Regsamkeit keineswegs allein dem Unternehmungs-
geiste jener Nationen zuschreiben, ohne welchen aller-
dings die Fortschritte der Kunst nicht die grolsartige
Anwendung finden konnten; die kithne und gliickliche
Anuffassung neuer Ideen wird vorzugsweise dadurch ge-
fordert, dals die Aufstellung eines Projectes und dessen
Ausfithrung in derselben Hand bleibt, und keine Behorde
fiir das Gelingen die Verantwortlichkeit theilt.

Die Erfahrung jener Liinder zeigt aber, dals auch
ohne die Mitwirkung einer solchen technischen Central-
behérde die ganz ungeeigneten Projecte zuriickgewiesen
werden. Schon im Vorstehenden ist hiervon die Rede
gewesen, dasselbe wiederholte sich aber auch in den Be-
rathungen iiber das Project zum Sicherheits-Hafen bei
Dover. Bei der unbefangenen Fragestellung in den Ver-
nehmungen, wodurch die zweifelhaften Punkte am mei-
sten hervorgehoben und so lange erortert werden, bis es
sich klar herausstellt, wic der Verfasser eines Entwurfs
denselben begriindet, konnen oberflichliche Ideen von
Dilettanten sich niemals Geltung verschaffen. Die Un-
haltbarkeit von solchen ergiebt sich sogar bei dieser
miindlichen Erérterung viel klarer, als wenn der Ent-
wurf nur schriftlich dargestellt ist. Die vollstindige Ver-
offentlichung jener Vernehmungen macht es aber unmdg-
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lich, dafs mit Partheilichkeit die Fragen gestellt, oder
zu bald abgebrochen werden.

Im vorliegenden Falle war es fiir die Commission,
die unter dem Vorsitze des Admiral Th. Byam Martin
am 30. Septhr. 1845 gebildet wurde, eine sehr schwie-
rige Aunfgabe, sich fiir eines der eingereichten Projecte
zu entscheiden, und selbst die einzelnen Punkte waren
bei dem giinzlichen Mangel an entscheidenden Erfahrun-
gen einer sehr verschiedenartigen Auffassung fihig. In
dem  Gutachten, welches die Commission am 28, Januar
184G an den Secretair des Schatzes erstattete, sprach
sie sich in der That fiir keines jener Projecte unbedingt
aus, wohl aber machte sic Vorschlige in Betrefl der
Grofse und Gestalt des Hafens, der Lage und Weite
der Miindungen, und der Constructions- Art der Hafen-
dimme, indem sie zugleich die Vernechmungen und die
schriftlich eingezogenen Gutachten und sonstigen Mit-
theilungen beifiigte. Auf Veranlassung des Parlaments
wurde nicht nur alles dieses, sondern auch die einge-
reichten Projecte nebst zugehdrigen Zeichnungen verof-
fentlicht, und im niichsten Jahre erfolgte sogar die Ver-
offentlichung eines andern schr eigenthiimlichen Schrift-
stiickes, welches allerdings zur Vervollstindigung der
Mittheilungen itber die Wirksamkeit der Commission ge-
horte. Am Schlussé des erwiihnten Berichtes wird niim-
lich bemerkt, dafs zwei Mitglieder der Commission die
Unterschrift verweigern, ohne dafs der Grund dafiir an-
gegeben wird. Der General-Lieutenant How. Douglas
und der Geograph der Flotte Will. Seymonds hatten
niimlich die Ansicht der Majoritit der Commission in
Betreff des Vorzuges der senkrechten Hafenmauern nicht
getheilt, und ihre abweichende Meinung in einem aus-
fithrlichen Gutachten ausgesprochen. Der Vorsitzende
verweigerte, dieses Separat-Votum dem Berichte beizu-
fiigen. Die Minoritiit filhrte deshalb bittere Beschwerde:
sic iiulserte, dafs bei definitiven Entscheidungen, wie
etwa in einem Kriegsgerichte, allerdings die Minoritiit
ganz unberiicksichtigt bleiben miisse, dafs aber in einer
gutachtlichen Aculserung eine abweichende Ansicht nicht
mit Stillschweigen itbergangen werden diirfe.  Dieses
Schreiben mit den sehr ausfithrlichen Motivirungen, die
zum Theil die bereits publicirten Aeufserungen wortlich
wiederholen, liefs das Parlament gleichfalls drucken und
entfernte dadurch jeden Verdacht, als ob der Gegenstand
mit Partheilichkeit behandelt sei.

Die Meinungs- Verschiedenheit, die sich bereits in
den Vernehmungen aussprach, wird olme Zweifel auch
bei spiitern Beurtheilungen sich wiederholt haben; aber
wenn die Anordnung des Baues, welche nach Maalsgabe
dieser Untersuchungen gewithlt worden ist, sich vielleicht
nach zukiinftigen Erfahrungen anch nicht als eine gliick-
liche 'Wahl herausstellen sollte, so wird man dennoch
zugeben miissen, dals die Untersuchung griindlich und
unbefangen gefiihrt ist, und dals wenigstens viele und
wichtige Griinde die getroffene Wahl rechtfertigten.

Ich glaubte diese Bemerkungen voranschicken zu
miissen, um dem Verdachte zu begegnen, als ob die ver-
schiedenartige Auffassung zweier Projecte, die in ihrem
Zwecke und in vielen loealen Verhiiltnissen einander schr
fihnlich sind, vom Mangel an Griindlichkeit herrithre,
oder tiberhaupt als nachtheilig angesehn werden konne.
Bevor ich aber zur Beschreibung des neuen Sicherheits-
Hafens und der dabei gewiihlten Constructions-Art tiber-
gehe, erscheint es nothwendig, wieder einige Mittheilun-
gen tiber die localen Verhilltnisse und iiber den alten
Hafen.von Dover zu machen.

Der siidostliche Theil von England, der die Strafse
von Dover oder den Pas de Calais begrenzt, ist ein Pla-
teau, welches aus Kreide mit eingesprengten Feuerstei-
nen besteht. Die Hohe desselben mag etwa 300 Fuls
messen, und es fillt grofsentheils steil gegen das Meer
ab, und ist noch fortwiihrend dem Angriffe der Wellen
ausgesetzt. Smeaton erwiihnt einiger starken Abbriiche,
die in kurzen Zwischenriiumen daselbst sich ereigneten,
und solche sollen auch noch gegenwiirtig von Zeit zu
Zeit sich wiederholen. Hierdurch werden die grofsen
Kiesmassen immer von Neuem vermehrt, welche der starke
Fluthstrom von Westen nach Osten treibt. Dover ist in
einer flachen Bucht, die das Hoch-Ufer bildet, am Fulse
desselben erbaut. Das kleine Fliilschen Dour, das in
trockner Zeit vollstiindig versiegt, aber zu Zeiten bedeu-
tend anschwillt, gab vielleicht Veranlassung zum starken
Zuriickweichen des Felsenufers an dieser Stelle. Die
Miindung dieses Fliifschens ist zur Anlage eines Hafens
benutzt, der nach und nach erweitert und mit Docks
und andern Anstalten zur Erleichterung der Schiffabrt
versehn, ohne Zweifel wegen der Nithe der Franzosischen
Kiiste von grolser Bedeutung ist, aber unter den jetzi-
gen Verhiiltnissen als Handels-Hafen wenig Wichtigkeit
hat. Seine Lage gestattet niimlich keine bequeme Ver-
bindung mit dem Binnenlande,- weil die Strafse, obwohl
ihre Steigung durch Serpentinen etwas gemiilsigt ist,
dennoch sehr steil ansteigt, und jedenfalls {iber das Pla-
teau gefiihrt werden mulste. Die Bisenbahn erhebt sich
viel sanfter am Fufse des Ufers, bis sie in der Gegend
von Folkstone die Hohe jenes Plateaus erreicht, doch
chen deshalb ist sie fir Giiterverkehr wenig geeignet.
Die Hiifen Deal und besonders Ramsgate sind fie den
setlichen Theil der Grafschaft Kent in commerzieller Be-
zichung viel wichtiger, als Dover. Dem letzten Orte
giebt dagegen die Nihe der Franzosischen Kiiste und

* die bedeutenden Fortificationen, die ihn einschliefsen, als

militairische Position, eine grofse Bedeutung, und diese
hat in neuerer Zeit noch durch die Dampfschiffe wesent-
lich gewonnen, die im Anschlusse an die beiderseitigen
Eisenbahnen die Verbindung mit Ostende und Calais
darstellen. Die Mehrzahl der Reisenden, die vom Con-
tinente aus England besuchen, gehn iiber Dover, weil
dieser Weg mit Benutzung der Eisenbahnen in der kiir-
zesten Zeit zuriickgelegt, und zugleich die Seereise auf
24
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die geringste Entfernung beschriinkt wird. Der Hafen
von Dover ist sonach in Betreff der Verkehrs- Verhiilt-
nisse dem Hafen von Holyhead nicht uniihnlich, obwohl
er wegen des Ortes selbst wichtiger ist. Beide sind
keine bedeutende Handels-Hiifen. Als ich in Dover war,
wurden withrend der Ebbe die Eingangs-Schleusen zu
den Docks gar nicht geschlossen, weil kein Schiff darin
lag, das nicht unbedenklich auf dem Grunde aufstehn
konnte, Der Verkehr der Dampfschiffe ist dagegen auch
hier sehr wichtig, und die Dringlichkeit zur Anlage ei-
nes Sicherheits-Hafens war noch grofser, als bei Holy-
head, weil, wie bereits frither bemerkt, die Schiffahrt im

Kanal iiberaus belebt und von der hochsten Bedentung ist.
' Die Bucht zwischen Dover Castle und Arch-CLff
wurde schon in frither Zeit als ziemlich sicherer Anker-
platz von den Schiffen vielfach benutzt, und es scheint,
dafs sie in ihrem natiirlichen Zustande dauernd diejenige
Tiefe behielt, die den damaligen Bediirfnissen der Schiff-
fahrt entsprach. An der Stelle, wo gegenwiirtig der
Binnen-Hafen liegt, der auf dem Situations-Plane —
Blatt 51 — mit dem Buchstaben € bezeichnet ist, und
der noch zuweilen seinen fritheren Namen ,das kleine
Paradies“ fithrt, legten die Schiffe in alter Zeit an eine
Ufermaver an. Hier waren starke Ringe zu ihrer Be-
festigung angebracht, und vor allen westlichen Winden
fanden sie hinreichenden Schutz. Dagegen traf sie ein
heftiger und hochst gefihrlicher Wellenschlag, sobald der
Wind nach Siiden oder Osten umsetzte. Ohne Zweifel
fihrte der Fluthstrom in diese Bucht schon damals gro-
fse Massen Kies (Shingle), die beim Abbrechen der
Kreide-Ufer sich aus den darin enthaltenen Feuersteinen
bildeten. Die zur Zeit der Ebbe in entgegengesetzter
Richtung eintretende Strémung, die bei starken siidost-
lichen Winden beinahe eben so heftig, als der Fluth-
strom ist, konnte aber, so lange die Bucht offen war,
dieselbe, wenn auch nicht in ihrer ganzen Ausdehnung,
so doch vor dem Ufer wieder reinigen, indem sie die
Kriimmung des letztern verfolgte, und den hier abgela-
gerten Kies heraustrieb. Dieses scheint der Grund zu
sein, weshalb der natiirliche Hafen bei Dover immer zu-
giinglich blieb, und bei den gewdhnlichen Winden auch
fir sehr sicher galt.

Die Verhiltnisse iinderten sich indessen, als John
Thompson im Anfange des sechszehnten Jahrhunderts
unter der Regierung Heinrich VIII, um die vor Dover
liegenden Schiffe gegen Siidwinde zu schiitzen, von der
vorspringenden Ufer - Ecke bei Arch - Clifft in dstlicher
Richtung, ungefiihr bis zur jetzigen Hafenmiindung, einen
Damm oder Pier herausfithrte. Das Werk bestand aus
zwei Pfahlreihen, und der Zwischenraum wurde mit Kalk-
steinen ausgefiillt. Man darf wohl annehmen, dafs ein
solcher Bau, dessen Liinge zu 131 Rods (also tiber
2000 Fuls) angegeben wird, in damaliger Zeit nur mog-
lich war, wenn er in flachem Wasser ausgefiihrt werden
konnte. 'Wahrscheinlich erstreckte sich also in dersel-

ben Richtung schon frither eine Kiesbank, die indessen
den Ebbestrom noch nicht ganz absperrte, und zur Zeit
des Hochwassers iiberfahren werden konnte. Dieser Ban
wurde fiir den Hafen von Dover héchst nachtheilig, in-
dem er den Ebbestrom, der sich bisher lings dem Ufer
hingezogen hatte, unterbrach, wodurch der Hafen seine
Tiefe verlor.

Seit jener Zeit hat man durch die verschiedenen
Anlagen, die nach und nach entstanden, den Hafen vor
Verflachung zu schiitzen und ihn den sonstigen Bediirf-
nissen der Schiffahrt anzupassen gesucht. Er hat da-
durch seine gegenwiirtige Einrichtung erhalten, der man
es ansieht, dals sie nicht aus einem bestimmten und
consequent durchgefithrten Plane, sondern, wie die mei-
sten iiltern Hifen, unter sehr verschiedenen Auffassun-
gen allmihlig entstand. Schon nach einigen Jahrzehnden
wurde der stliche Hafendamm erbaut, den man so weit
fortfithrte, dals er sich ostwiirts von der Miindung des
Fliifschens Dour an' das Ufer anschlofs. Wahrschein-
lich hatte sich im grofsten Theile der Ausdehnung dieses
Dammes der Kies bereits abgelagert, auch die Miindung
des Flusses sich schon von selbst nach Westen gerich-
tet; aber allgemein hielt man es in jener Zeit fiir vor-
theilhaft, die Fliisse in die Hiifen miinden zu lassen, weil
man meinte, das fliefsende Wasser werde als Spiil-Strom
wirken und die Verschlammung verhindern.

Im 16. Jahrhundert wurde schon eine Schleuse er-
baut, welche den Vorhafen von dem hintern Theile des
Hafens E, oder dem sogenannten Pent abschlofs; doch
scheint dabei mehr die kriftige Spiilung bezweckt wor-
den zu sein, als dafs man ein Dock oder ein Bassin hiitte
darstellen wollen, worin das Hochwasser zuriickgehalten
werden sollte, damit die Schiffe auch wiihrend der Ebbe
flott blieben.

Als Smeaton im Jahre 1769 den Hafen untersuchte,
und Vorschlige zu dessen Verbesserung machte, stand
der Vorhafen A, der damals eine weit geringere Aus-
dehnung, als gegenwiirtig hatte, durch eine 38 Fuls weite
Schleuse, die durch ein Thor-Paar geschlossen werden
konnte, mit dem Dock oder Binnenhafen B in Verbin-
dung. Hier wurde das Hochwasser zuriickgehalten, und
die Schiffe bliecben darin auch wiihrend der Ebbe flott.
Dieser Binnenhafen war durch einen Querdamm in zwei
Theile getheilt, und zum hintern Theile E, oder dem
Pent, fithite cine Schleuse von etwas mehr als 20 Fuls
Oeffnung, durch welche die kleineren Schiffe gingen.
Auch diese Schleuse war mit einem Paare Stemmthore
versehn, um das Hochwasser noch zuriickzuhalten, wenn
die vordere Schleuse nicht geschlossen wurde. Der Flufs
Dour ergofs sich, wie auch noch jetzt geschieht, in den
Pent, und lieferte zum Theil das zur Spiilung des Vor-
hafens erforderliche Wasser. Smeaton sagt, der Pent
fillt sich auf diese Weise gewdhnlich in 4 Tagen an,
man kann also eben so oft die Spiilung vornehmen, ohne
das tritbe Fluthwasser einlassen zu diirfen, Hierin mochte
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allerdings ein Vortheil liegen, wiewohl doch besorgt wer-
den muls, dafs wenigstens nach starkem Regen der Flufs
grolse Massen Iies in den Hafen wirft.

Zur Spiilung dienten aulserdem noch einige Caniile
neben den erwiibnten Schleusen. Solche waren theils
in dem Querdamme zwischen dem Pent und dem Dock,
theils aber zwei andre von 12 Fuls Weite zwischen dem
letzten und dem Vorhafen vorhanden. Uecber die erstern
theilt Smeaton das Niihere nicht mit, von den letztern
erwiithnt er aber, dals sie mit Schiitzen geschlossen wur-
den. Er beobachtete den Effect der Spiilung, und fand
diesen recht giinstig, doch empfahl er die Anbringung
von Spiil-Thoren, statt der Schiitze, meinte auch, man
kénne solche, wie in Holland vielfach vorkomme, in den
Stemmthoren anbringen. Hierbei muls bemerkt werden,
dals es sehr bedenklich ist, gewdhnliche Spiil-Thore zu
benutzen, wenn das Spiilbassin nichts anderes, als das
Schiffsdock ist. Man muls wenigstens in diesem Falle
aufserdem noch Schiitze anbringen, um den Spiil-Strom
sicher unterbrechen zu konnen, sobald der Wasserstand
im Dock sich soweit gesenkt hat, dafs die Schiffe den
Grund beriibren. Die Verbindung der Spiil-Thore mit
den Stemmthoven, die allerdings in Holland vorkommt,
wiire demnach im vorliegenden Falle nur zu benutzen
gewesen, wenn zufilliger Weise keine Schiffe im Dock
lagen, denen das Aufsetzen auf den Grund nachtheilig
sein konnte.

Von der Spiilung versprach sich iibrigens Smeaton
einen so vollstiindigen Erfolg, dafs er andere Maalsregeln
in dieser Beziehung fiir entbehrlich erachtete. Die Buhne,
Cheaseman’s head genannt, die auf der Westseite der
Hafenmiindung durch die punktirten Linien neben dem
Buchstaben G in der Situations-Zeichnung angedeutet
ist, bestand schon damals, und hatte grofse Massen Kies
aufgefangen. Man dachte daran, dieses ‘Werk zu ver-
lingern und seine Wirkung durch andre iihnliche An-
lagen auf der Westseite zu unterstiitzen, wie dieses spii-
ter wirklich geschehn ist, um den Kies schon friiher
aufzufangen, ehe er die Hafenmiindung erreicht. Smea-
ton erklirte sich aber bestimmt dagegen, und meinte,
ein solcher Versuch werde ganz erfolglos sein, da man
nicht so schnell die Werke ausfithren konnte, als sie
verlandeten, und man sonach niemals dahin gelangen
wiirde, auch nur zeitweise die Kiesmasse merklich zu
‘vermindern.

Endlich ist in Bezug auf den damaligen Zustand
des Hafens noch zu bemerken, dafs jene bereits erwithnte
Bucht €, das kleine Paradies genannt, eine bedeutend
grofsere Ausdehnung, als gegenwiirtig hatte, und mittelst
eines iiherdeckten Canales mit dem Vorhafen in Verbin-
dung stand, also wahrscheinlich noch als zweites Spiil-
bassin diente. Die Hafendiimme bestanden nur aus Holz,
und der westliche war im fulsersten Theile siidwiirts
gerichtet, wodurch bei stidlichen Winden ein sehr hef-
tiger Wellenschlag in der Miindung sich bildete, der das

Einsegeln der Schiffe gefihrlich machte. Smeaton em-
pfahl daher, wie spiiter auch geschehn, diesen Damm
so abzuiindern und zu verlingern, dals die Miindung eine
stidostliche Richtung erhielt. Aulfserdem schlug er vor,
man moge hier das Pfahlwerk beseitigen, welches fort-
wiihrende Reparaturen erfordere, und den ga.nzen Hafen-
kopf aus Portland - Steinen erbauen.

Vor wenigen Jahren zeigte der Hafen noch eine
ganz andere Anordnung, als gegenwiirtig. Dieselbe ist
in der Situations-Zeichnung Blatt 51 durch die schwach
punktirten Linien angegeben, und stimmt mit der Lage
der verschiedenen Bassins zu Smeaton’s Zeit noch un-
gefibr iiberein. Der Vorhafen 4 stand mittelst einer
Dock-Schleuse mit dem Bassin B, und dieses wieder in
gleicher Art mit dem Pent E in Verbindung. Das Bas-
sin C, welches frither das kleine Paradies genannt wurde,
hatte man aber gleichfalls in einen Schiffsdock verwan-
delt und hielt darin den Wasserstand der Fluth durch
Stemmthore zuriick. Neben diesem und in Verbindung
mit ihm war aber noch ein Dry-Dock zum Ausbessern
von Schiffen erbaut, welches in dem Situationsplane mit
dem Buchstaben D bezeichnet ist. Die Ausdehnung die-
ser verschiedenen Bassins war folgende:

der Vorhafen A hielt 12 Morgen,
der Binnenhafen B . 10 Morgen,
der Binnenhafen ¢ . 2jMorgen, und
der Pent E . . 18} Morgen.

Fiir die Spiilung war in eigenthiimlicher Art ge-
sorgt, und die Anordnung derselben ist auch gegenwiir-
tig unveriindert beibehalten. Man hatte sich iiberzeugt,
dafs der Spiil-Strom, wenn er durch den ganzen Vorha-
fen geleitet wiirde, nicht die nothige Kraft behielt, um
den Kies, der sich vorzugsweise in der Miindung nie-
derschlug, fortzutreiben. Es ist daher noch ein kleines
Spiilbassin in dem westlichen Hafenkopfe angelegt und
mit Ziegelmauern eingefalst. Der Situationsplan zeigt
dieses bei F. Von demselben gebn fiinf itberwolbte Ca-
niile von 7 Fuls Weite aus, deren jeder durch ein Schiitz
geschlossen werden kann. Mittelst dieser Canille kann
man also den Spiil-Strom neben und vor der Miindung
dahin richten, wo die Anhiiufung des Kieses gerade am
nachtheiligsten ist. Diese Einrichtung stimmt nahe mit
derjenigen iiberein, welche auch mehrfach in Liverpool
angewendet ist, um die Eingiinge der Dockschleusen und
die #ulsern Anlege-Plitze an den Dockmauern, so oft
es nﬁt,hig iBt, zu vertiefen.,

Das erwithnte Bassin ist indessen so klein, dafs der
Spiil-Strom, wenn er durch den Inhalt desselben allein
gespeist werden sollte, nur sehr kurze Zeit hindurch wir-
ken, und sein Effect ganz unbedeutend sein wiirde: Das
Bassin steht daher mittelst eines 30 Fuls weiten und
16 Fufls hohen, tiberwslbten Canales mit dem Bassin C
in Verbindung. Da jedoch auch dieses noch nicht die
erforderliche Ausdehnung hat, so ist dasselbe noch durch
cinen zweiten Canal von gleichem Profile und viel grs-
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(serer Linge mit dem Bassin B verbunden, und wenn
die Schleuse, welche aus diesem nach dem Pent fiihrt,
erdffnet wird, so kann man selbst den Inhalt des letz-
tern zur Speisung des erwiihnten kleinen Spiilbassins
benutzen. Aus dem Bassin C fithrt aufserdem noch ein
andrer Spiil - Canal unmittelbar in die Hafenmiindung.
Die bezeichneten Verbindungs-Caniile, die simmtlich un-
ter den Kay-Mauern liegen, und sonach den Verkehr
neben dem Hafen nicht hindern, sind in der Zeichnung
durch die stark punktirten Linien angedeutet.

Nach den mir miindlich gemachten Mittheilungen
wurde die Anhiiufung des Kieses vor der Erbauung des
hohen und weit vortretenden Hafendammes, der den An-
fang der Umschliefsung des Sicherheits-Hafens bildet,
zuweilen iibermiifsig stark, so dafs die beschricbenen
Vorrichtungen zum Spiilen, wenn sie auch nach und nach
die Miindung wieder frei machten, dennoch in sofern
nicht als geniigend angesehn werden konnten, als ihre
Wirkung nicht schnell genug eintrat. Bei starken Stiir-
men, namentlich bei siidwestlichen Stiirmen, soll oft in
einer einzigen Fluth eine so hohe Bank vor die Hafen-
miindung aufgeworfen sein, dafs man schon einige Stun-
den vor dem Eintritt des niedrigen Wassers trockenen
Fulses vom westlichen zum &stlichen Hafenkopfe gehn
konnte.

Scitdem der Ban des Sicherheits-Hafens begonnen
ist, hat man auch wesentliche Verbesserungen in dem
alten Hafen eingefithrt, die, als ich im Sommer 1852
dort war, grofsentheils beendigt, zum Theil aber ihrer
Beendigung nahe waren. Diese Aenderungen ergeben
sich aus der Zeichnung, wenn man die schwach punk-
ticten Linien mit den scharf ausgezogenen vergleicht.
Letztere stellen den gegenwiirtigen Zustand des Hafens
dar. Zuniichst wurde der Vorhafen sehr bedeutend ver-
grofsert: er hilt gegenwiirtig 19§ Morgen. Fiir den leb-
haften Verkehr der sehr grofsen Dampfschiffe war dieses
nothwendig, doch mufs bemerkt werden, dafs dieselben,
wenn sie bei kleinem Wasser einkommen oder ausgehn,
noch keine hinreichend tiefe Anlege-Pliitze finden. Selbst
das kleinere Belgische Boot, mit dem ich von Dover
nach Ostende ging, lag bei Ankunft des anschliefsenden
Eisenbahnzuges von London noch auf dem Grunde und
wurde erst nach zwei Stunden flott, konnte also nicht
frither die mit dem Exprels-Zuge angekommenen Rei-
senden weiter befordern. Demniichst ist eine Dock-
Schleuse von 60 Fuls Weite erbaut, welche den Vor-
hafen unmittelbar mit dem Pent verbindet. Sie hat guls-
eiserne Thore, und neben ihr liegt eine gufseiserne Dreh-
briicke, die auch von schwerem Fuhrwerk passirt wird.
Die iltere Schleuse, welche die Verbindung des Pent
mit dem Bassin B darstellt, ist nur 30 Fuls weit. Neben
. derselben befindet sich gleichfalls eine Drehbriicke. Die
Dock-Schleuse endlich, welche aus dem Vorhafen in das
Bassin B fiihrt, ist 38 Fufs weit. Die leichte Dreh-

briicke neben dieser dient nur zur Passage von Fuls-
giingern.

Das Bassin E, oder der Pent, hat bei diesen Aen-
derungen an Ausdehnung verloren, indem nicht nur an
seiner siidgstlichen Seite die flache Bucht ausgefiillt ist,
um etwas geriumigere Kay’s hier zu gewinnen, sondern
aufserdem ist auch seine Liinge etwa um 500 Fuls ver-
kiirzt. Der an seinem Ende gewonnene Raum wird zur
Schiffs- Baustelle eingerichtet. Man erbaute hier einen
Helling nach der von Morton angegebenen Einrichtung
(Morton’s patent slip), wonach die Schiffe, welche aus-
gebessert werden sollen, auf Wagen gestellt und mittelst
einer kleinen Dampfmaschine lings der flach geneigten
Eisenbahn heraufgezogen werden. Ich muls bemerken,
dafs dieser Helling sehr vielfach in England und Schott-
land angewendet wird, und wie es scheint, jede andre
fihnliche Einrichtung vollstindig verdriingt.

Der Fluls Dour wird in einem iiberwdlbten Canale
unter der Baustelle hindurchgefihrt. Wie mir gesagt
wurde, so hat es sich als ganz unthunlich herausgestellt,
dem Flusse eine Miindung in die offene See zu geben,
weil man hierbei zu viele Privatgebiiude hiitte ankaufen
miissen, und namentlich wiire dadurch auch die Bade-
stelle beeintriichtigt worden. Der letzte Umstand ist
von grofser Bedeutung, weil Dover, namentlich in neue-
rer Zeit, ein sehr besuchtes Seebad geworden ist. Man
hegte indels keine grofse Besorgnifs wegen der Verun-
reinigung des Hafens durch den Flufs, weil das Wasser
desselben sehr rein sein soll, und tiberdies richtete man
vor der obern Miindung des iiberdeckten Canales noch
eine Art von Schlammfang ein, die man, so oft es no-
thig war, bei kleinem Wasser auszugraben und zu rei-
nigen beabsichtigte. ¥

Der ganze Hafen ist auf der siidéstlichen Seite mit
einem hohen Kiesdamme umgeben, der sich seewiirts
gegen eine starke Steinbdschung von einfacher Anlage
lelnt. Eine 7 Fufs hohe und etwa eben so breite Brust-
mauer, welche das Ueberschlagen der Wellen verhindern
soll, zieht sich in der ganzen Liinge neben der Boschung
bis zum ostlichen Hafenkopfe fort. Die Miindung des
Hafens ist 110 Fuls Englisch oder 107 Fufs Rheinliin-
disch weit. Die beiden Hafenkopfe sind massiv, jedoch
mit Pfiihlen verkleidet, um das Anstolsen der Schiffe
weniger gefiibrlich zu machen. Auf dem @stlichen Ha-
fenkopfe steht ein Leuchtthurm, und zwar giebt derselbe
rothes Licht, zur Unterscheidung von den Laternen auf
den Dampfboten und den erleuchteten Fenstern im Orte.
Endlich stehn noch zwei kriftige Gangspille (Erdwinden)
auf dem westlichen Hafenkopfe, mittelst deren den aus-
und eingehenden Schiffen die nothige Hiilfe geleistet wer-
den kann. Schliefslich ist zu erwiihnen, dafs der Wasser-
wechsel zur Zeit der gewthnlichen Springfluthen 19 Fuls,
zur Zeit des ersten und letzten Viertels dagegen 12 Fuls
betriigt.

Nach diesen Mittheilongen tiber den Commerz-Hafen
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aehe ich zur Beschreibung des Sicherheits-Hafens
ither. Derselbe soll, wenn nicht vielleicht die Erfahrun-
gen, die man withrend des Baunes macht, eine Aenderung
bedingen, die im Situations-Plane angegebene Ausdeh-
nung und Gestalt erhalten. Die Richtung und Lage
seiner Umschliefsungsdiimme ist von James Walker pro-
jectirt. Derselbe hatte frither vorgeschlagen, die siidliche
Begrenzung etwa (00 Fufs weiter nordwiirts zu legen,
oder den Hafen um so viel schmaler zu machen. Da
spiitere Tiefen - Messungen jedoch ergaben, dafs diese
Verbreitung ohne wesentliche Vermehrung der Kosten
vorgenommen werden konnte, aber eine grofse Anzahl
von Ankerpliitzen dadurch gewonnen wurde, so empfahl
Walker das hier gezeichnete Project, welches von der
Regierang auch angenommen worden ist. Nach dem-
selben mifst der ganze Flichen-Inhalt des Hafens zur
Zeit ~der kleinsten Wasserstinde 520 Acres oder 830
Morgen.

Die Hauptmiindung befindet sich auf der siidlichen
Seite und wird 700 Fuls weit sein. Auflserdem soll auf
der ostlichen Seite noch eine zweite Miindung, jedoch
nur von 150 Fuls Weite, offen bleiben, die vorzugsweise
zum Aussegeln der Schiffe bei westlichen Winden dient,
besonders wenn dieselben nach der Nordsee oder der
Themse bestimmt sind. Aufserdem hat diese Oeffoung
den Zweck, den Schiffen, die bei starken westlichen
Stiirmen im Hafen liegen und etwa die Anker verlieren,
noch Gelegenheit zu geben, dafs sie den Hafen verlas-
sen konnen, und dadurch der Gefahr entgehn, auf den
Hafendamm getricben zu werden.

Es ist nicht zu verkennen, dafs diese Anordnung
sich von der bei Holyhead gewiithlten wesentlich unter-
scheidet, und dafs dieser Unterschied, wenn auch ohne
Zweifel locale Verhiiltnisse ihn veranlafsten, dennoch eine
etwas verschiedenartige Auffassung der Erfordernisse der
Schiffalirt in beiden Fillen vermuthen lifst.

Die Bedingungen, welche bei Beurtheilung der Pro-
jecte zu diesem Sicherheits-Hafen beriicksichtigt werden
mufsten, und in der That sehr ausfithrlich erdrtert sind,
beziehn sich:

1) auf die Sicherstellung des Hafens gegen Wellen-
schlag,

2) auf die Gefahrlosigkeit beim Einsegeln, nament-
lich zur Zeit eines heftigen Sturmes, und

3) auf die Slcherstelhmg des Hafens und seiner Miin-
dungen gegen Verflachung, und zwar mufste dabei

a) sowohl auf den Kies oder Shingle, als
b) auf die feinern in Wasser schwebenden erdigen
Theilchen Riicksicht genommen werden.

Die vorgelegten acht Projecte unterscheiden sich in
Betreff der ganzen Anordnung vorzugsweise in sofern
von einander, als bei einigen derselben absichtlich eine
Durchstrémung des Hafens eingefiilrt, bei andern
diese sorgfiiltig vermieden war. In letzter Bezichung
ging Harry Jones noch weiter, als James Walker, in-

dem er nur eine einzige Oeflnung, und zwar auf der
Siidseite, anbringen wollte. John Rennie empfahl dage-
gen statt der vollstindigen Umschliesung nur die Er-
bauung eines isolirten Wellenbrechers, dhnlich dem in
der Bucht bei Plymouth ausgefithrten, wodurch also die
Kiistenstromung gar nicht unterbrochen werden sollte.
Zwischen diesen Extremen lagen die iitbrigen Projecte.
James Vetch wollte, indem er ungefiihr dieselbe Form
dem Hafen gab, die in der Zeichnung dargestellt ist,
zwei Oeffoungen anbringen, die nach Westen und Osten
gekehrt wiiren, Jede derselben sollte 1000 Fufs weit
sein, und um die Durchstrémung zu miifsigen, und na-
mentlich um das Eintreiben des Kieses zu verhindern,
beabsichtigte er aulserdem die Tiefe dieser Oeffaungen
mittelst darchgelegter Schwellen zu beschriinken., Die
westliche Oeffoung sollte zur Zeit des kleinsten Wassers
nur 2 Faden, die Ostliche dagegen 4 Faden Tiefe be-
halten. Letztere wiirde daher den Haupt-Eingang ge-
bildet, und eine gleiche Liage, wie bei Holyhead, erhalten
haben.

Charles Vignoles schlug vor, den westlichen An-
schlufs-Damm mit sieben iiberwilbten Oeffnungen von
100 Fuls Weite zu versehn, die also nicht zum Ein-
segeln der Schiffe, sondern nur zur Erhaltung eines kriif-
tigen Stromes dienen sollten. Auf der Siidscite sollte
eine Hauptmiindung von 900 Fuls, und auf der Ostscite
eine andere von 700 Fuls Weite angebracht werden. Das
Project von W, Cubitt unterschied sich nicht wesentlich
von demjenigen, welches J. Walker vorschlug; er wollte
nur die Oeffnung auf der ostlichen Seite auf 500 Fuls
erweitern. Rendel endlich beabsichtigte zwei Oeffnungen,
jede von 700 Fufls Weite, in dem siidlichen Hafendamme
anzubringen.

Es leuchtet ein, dafs die beiden zuerst erwﬁhnten
Riicksichten, niimlich die Milsigung des Wellenschla-
ges und die Sicherheit beim Einsegeln withrend heftiger
Stiirme, einander direct entgegenstehn, und der einen
um o weniger geniigt wird, jemehr man anf die andere
Gewicht legt. Indem dieses Verhiiltnifs sich sehr klar
herausstellte, so wurde es nur beilinfig erdrtert; dagegen
gaben sich in Betreff des dritten Punktes schr verschie-
dene Ansichten zu erkennen, die ausfiihrlicher erwogen
wurden.

Was zuniichst die Besorgnils wegen des Eintrei-
bens des Kieses anbelangt, so wurde dieselbe von
keiner Secite ganz in Abrede gestellt, wiihrend selbst die
Vorschliige zur Verstiirkung des Stromes im Hafen nicht
die Aussicht erdffneten, dafs das grobe Steinmaterial eben
so leicht fortgefithrt werden mochte, wie es hineingetrie-
ben witrde. Die Anlage von Spiil-Bassins, um die Miin-
dung des neuen Hafens in gleicher Weise, wie das des
alten, offen zu halten, wurde aber gar nicht angeregt,
die ohne Zweifel anch tibermiilsig kostbar gewesen wiire,
Die Aufgabe beschriinkte sich demnach nur auf die Be-
zeichnung von Maafsregeln, wodurch withrend einer lan-
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gen Zeitperiode der Kies abgehalten, und auch spiiter
sein Eintreiben moglichst beschriinkt werden méchte.
Die Commission kam daher in den Vernchmungen auch
wiederholentlich auf die Frage zuriick, ob es méglich
sei, bis auf 30 Fufls unter dem kleinsten Wasser den
Kies durch Baggern zu beseitigen, und fiir welchen Preis
dieses geschehn kiénne. Die Moglichkeit wurde von den
namhaftesten Ingenieuren unbedingt zugegeben, doch wi-
chen dieselben in der Bezeichnung des Preises bedeutend
von einander ab. George Rennie sagte, der Cubik-Yard
werde, mit Einschlufs des Transportes, 9 Pence (die
Schachtruthe 1 Thlr. 13 Sgr.) kosten. Hartley meinte
dagegen, dals in der grofsen Tiefe dieses nur fiir 1 bis
13 Shl. (die Schachtruthe 1 Thir, 28 Sgr. bis 2 Thlr.
28 Sgr.) maoglich sein werde. ;

Ganz allgemein wurde die Ansicht ausgesprochen,
dafs eine lange Reihe von Jahren vergehn werde, ehe
der Shingle sich vor dem westlichen Hafendamme so
angehiiuft habe, dafs er die Miindung erreichen, dieselbe
also verflachen, oder durch sie hindurch in den Hafen
treten konne. Aus diesem Grunde fanden auch diejeni-
gen Projecte mehr Beifall, in welchen der westliche An-
schlufs nahe senkrecht gegen das Ufer gerichtet war,
wogegen Rendel den Hafendamm in schriiger Richtung
zu fithren beabsichtigt hatte, um den Kiistenstrom mog-
lichst sanft, und ohne scharfe Ablenkung vorbeizufiithren.
Eine nithere Angabe der Zeit, in welcher der Winkel
vor dem Hafen ausgefiillt sein diirfte, wurde indessen
von allen Seiten abgelehnt, nur G. B. Airy, der Astro-
nom, der gleichfalls hieriiber vernommen wurde, meinte,
dafs vor dem Pier bei Dungenefs jihrlich 2 — 300000
Tons Shingle sich ablagerten, also 28 —42000 Schacht-
ruthen. Solche Ablagerungen zeigen sich neben allen
vortretenden Werken in dieser Gegend sehr auffallend,
und zwar findet dieselbe immer vorzugsweise auf der
westlichen Seite statt, withrend sie auf der 8stlichen viel
unbedeutender ist. Namentlich giebt sich dieses an den
vielen, zum Theil auf dem Situations-Plane angedeute-
ten Werken auf der westlichen Seite von Dover, und
in gleichem Maafse auch an dem Werke zu erkennen,
das hinter der Badestelle, an dem ostlichen Ende von
Dover, erbaut ist. Letzteres scheint sogar auf die Aus-
bildung des flachen Strandes in der ganzen Bucht von
wesentlichem Einflufs gewesen zu sein, denn jenseits des-
selben hort die Ablagerung des Kieses auf, und der fla-
che Fuls vor dem hohen Ufer besteht nur aus dem ge-
wachsenen Kalkfelsen, woriiber der Shingle forttreibt,
ohne sich daselbst zu sammeln,

Es kamen indessen hierbei noch andere Ansichten
zur Sprache, die, wenn sie sich begrindeten, allerdings
die in Rede stehende Gefahr in hohem Grade beseitigen
wiirden. Hierher gehort, dafs die starke Stromung der
Fluth, welche den Kies in Bewegung setzt, in grofserer
Tiefe gar nicht stattfindet. Rendel meinte, dafs schon
in der Tiefe von 7 Faden die Stromung vollstindig auf-

hore. Indem aber nach manchen andern Wahrnehmun-
gen, und namentlich beim Gebrauche der Taucherglocke,
in dieser Tiefe auch der Wellenschlag seine Wirkung
verliert, so wiire allerdings nicht zu besorgen, dafs der
Kies eine sehr tiefe Oeffoung fiillen, oder durch dieselbe
hindurchgetriecben werden konnte. Gegen die Ansicht,
als ob der Wellenschlag nicht so weit hinabreicht, sprach
sich indessen Henry de la Beche sehr bestimmt aus, und
bezog sich namentlich dabei anf die Thatsache, dals eine
grolse Muschel, Cardium erinaceum, von der man weils,
dafs sie nur in der Tiefe von 5 bis 15 Faden unter
Wasser sich aufhiilt, bei starken Stiirmen dennoch le-
bend auf die Schottische Kiiste geworfen wird. Wenn
es jedoch auch richtig wiire, dafs in der Tiefe von 7 Fa-
den unter dem kleinsten Wasser jede Bewegung durch
Strémung und Wellenschlag aufhorte, so wiirde dadurch
noch immer nicht die Besorgnifs vor dem Eintreiben des
Kieses in den Hafen beseitigt sein. Der Kies wird niim-
lich durch den Hafendamm verhindert werden, in glei-
cher Weise, wie bisher, sich lings der Kiiste zu bewe-
gen, und wenn er wirklich die sehr tiefen Stellen nicht
iiberschreiten kann, so muls er sich davor anhiiufen. In-
dem die Ablagerung an der Westseite des Hafens aber
in dieser Weise vergrdfsert wird, so tritt auch deren
Boschung weiter seewiirts vor, und die urspriinglich vor-
handene Tiefe an dieser Stelle vermindert sich dadurch,
dafs der hinzugefithrte Kies in Folge seines Gewich-
tes lings der Boschung herabrollt. Is ist daher in Be-
zug auf den Erfolg ziemlich gleichgiiltig, ob der Strom
und die Wellen den Kies nur in den obern Lagen fort-
treiben, oder ob dieses auch in grifserer Tiefe geschieht,
da er in beiden Fillen die Tiefen nach und nach ausfiillt,

Andrerseits, und zwar ziemlich im Gegensatze mit
dieser Ansicht, wurde auch die Meinung ausgesprochen,
dals lings der siidlichen Umschliefsung des Hafens, be-
sonders wenn dieselbe in einer steilen Mauer bestinde,
die Stromung so stark sein wiirde, dafs hier keine Ab-
lagerung des Kieses erfolgen kinne. Dabei wurde noch
vorgeschlagen, eine niedrige Mauer als Schwelle in die
Hafen-Miindung zu legen. Man meinte, der Kies werde
alsdann vor der letzten vorbeigefithrt werden, ohne dals
der eingehende Strom ihn iiber jene Schwelle werfen
konne. Auch dieser Vorschlag hat nicht Eingang ge-
funden, und er beruht in der That auf manchen Vor-
anssetzungen, die wenigstens sehr zweifelhaft sind, na-
mentlich wenn die unvermeidliche Aenderung der Kiiste
an der Westseite des Hafens beriicksichtigt wird.

Die Commission spricht sich iiber die Gefabr, wel-
cher der Hafen durch den Kies ausgesetzt ist, in fol-
gender Weise aus. ,Wir haben vollstindig in Erwii-
gung gezogen den allgemein verbreiteten Glauben, dafs
der Shingle vorzugsweise eine Hafen-Anlage in der Bat
vor Dover gefihrden werde, und miissen zugeben, dals
dieser Glaube allerdings durch die bisherigen, wenig €t~
folgreichen Versuche, den Shingle vom Eintritt in der
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alten Hafen abzuhalten, bestiitigt worden ist. Das Re-
sultat unserer Untersuchung hieriiber ist aber, dafs die-
ser Glaube der Begriindung entbehrt. Die Mehrzahl
der Ingenieure stimmt darin iiberein, dafs die Bewegung
des Shingle’s lings der Kiiste an jeder beliebigen Stelle
unterbrochen werden kann.“ Die Absicht geht demnach
dahin, so oft es nothig ist, noch andre Werke an der
westlichen Seite des Hafens aufzufithren, die den Kies
auffangen sollen, bevor er den Hafen erreicht. Wenn
diese Absicht consequent durchgefiihrt wird, so diirfte
man sogar erwarten, dafs die steilen Ufer nach und nach
dem Angriff des Meeres entzogen, und dadurch auch
die Masse des Kieses vermindert werden konnte.

Von weit grofserer Bedeutung erschien der Com-
mission die Besorgnils, dafs die feinen im Wasser
schwebenden erdigen Theilchen im Hafen nieder-
schlagen und denselben nach und nach verschlammen
mdochten. Die Untersuchungen hieriiber und die Eror-
terungen, wie dieser Gefahr vorgebeugt werden konne,
sind daher viel weiter ausgedehnt. Die Admiralitit hatte
in dieser Beziehung bereits directe Messungen in der
Bai von Dover veranlalst, womit der Capitain John
‘Washington beauftragt war. Dieselben ergaben, nach-
dem sie wiihrend des Monats Februar 1845 vielfach wie-
derholt waren, dafs ein Rheinlindischer Cubikfuls Was-
ser durchschnittlich 59 Gran Medicinal-Gewicht, und ein-
mal wiihrend der Fluth bei Nord-Nérdwest-Sturm sogar
548 Gran oder 2§ Loth Schlamm enthielt. Hiernach stand
zu erwarten, dals der nene Hafen, wenn er sich bei je-
der Fluth, dem Wasserwechsel entsprechend, mit tritbem
Wasser anfiillt, und die erdigen Theilchen vollstindig
niederschlagen, in jedem Jahre durchschnittlich 9 Zoll
hoch verschlammen wiirde. Aus den Beobachtungen,
die vom Mirz bis November desselben Jahres fortge-
setzt wurden, ergab sich jedoch der Gehalt an erdigen
Theilchen viel “geringer, niimlich durchschnittlich nur
20 Gran, woher wohl anzunehmen war, dafs die Hohe
des jiihrlichen Niederschlages bedeutend geringer sein
wird.

Um der Ablagerung des Schlammes vorzubeugen,
wurde von miehreren Ingenieuren empfohlen, eine frische
Stromung durch den Hafen zu fithren. Der Wasser-
wechsel der Fluth und Ebbe bot hierzu allerdings Ge-
legenheit, und man durfte nur, wie nach den vorgelegten
Projecten auch vielfach beabsichtigt war, an der west-
lichen and &stlichen Seite je eine oder mehrere Oeffnun-
gen anbringen, so stand zu erwarten, dafs das eintre-
tende tritbe Wasser den Hafen bald wieder verlassen,
und mit Ausnahme der Periode des héchsten und klein-
sten Wasserstandes, wobei der Strom umsetzt, gar nicht
zum Stillstande kommen werde. Man beabsichtigte durch
dasselbe Mittel auch noch die Wellenbewegung zu ver-
stiirken, wozu besonders eine grofse Oeffnung auf der
Westseite dienen sollte, Die Commission bemerkte aber
mit Recht, dafs, wenn diese Absicht erreicht werden

konnte, der Hafen seinen Hauptzweck verfehlen, und die
Schiffe in ihm nicht sicherer, als auf der damaligen ganz
ungeschiitzten Rheede ankern wiirden. Endlich wurde
noch der Vorschlag gemacht, den bereits zu Boden ge-
fallenen Schlamm wieder in Bewegung zu setzen, und
ihn mit dem ausstrémenden Wasser in die See zu trei-
ben, wodurch man wenigstens die unvermeidlichen Ver-
flachungen gelegentlich wieder beseitigen, also die Tiefe

. im Hafen erhalten kénnte, wenn auch eine wirkliche

Vertiefung auf diese Art nicht zu erreichen sei. Die
Auflockerung des Schlammes sollte aber theils schon -
durch das Ankern der Schiffe veranlafst werden, und
theils wollte man dazu noch besondere Vorrichtungen
anwenden, die denjenigen #hnlich sind, welche man auch
sonst zu gleichem Zwecke, und hin und wieder (jedoch
wohl immer nur bei sehr kriiftiger Strémung) mit giin-
stigem Erfolge benutzt hat. Besonders Airy liels sich
ausfithrlich iiber . diesen Gegenstand aus, und erwiihnte
der in Liverpool angestellten Versuche zum Aufkratzen
des Grundes,

Abgesehn von dieser kiinstlichen Auflockerung des
Schlammes, wodurch man das Wasser in dem Hafen zu
tritben und mit erdigen Theilchen zu vermengen beab-
sichtigte, so ist es ein ziemlich allgemein verbreitetes
Vorurtheil, dafs das tritbe Wasser, wemn es in Bewegung
erhalten wird, weniger Schlamm absetzt, als wenn man
es vollstindig zur Ruhe kommen lifst. Diese Ansicht
wiire unbedingt richtig, wenn es sich in beiden illen
um dieselbe Wassermenge handelte: man bemerkt aber
leicht, dafs die Masse, die hindurchfliefst, viel grolser
ist, als dicjenige, welche ein geschlofsnes Bassin bei der
jedesmaligen Fluth anfiillt, und der Unterschied zwischen
beiden wird um so gréfser, je stirker die Strémung im
Bassin ist. Wiire letztere eben so grofs, wie im offenen
Meere, so diirfte man freilich erwarten, dafs die erdigen
Theilchen, die im Wasser schweben, darin auch bleiben,
also durch den Hafen hindurchgefithrt werden, mit Aus-
nahme derjenigen, die sich wihrend des Umsetzens der
Stromung gerade darin befinden. Eine solche Geschwin-
digkeit lifst sich im Hafen indessen nicht darstellen, so-
bald man eine Umschliefsung mit Oeffoungen anbringt.
Das Wasser durchstrémt also den Hafen mit viel gerin-
gerer Bewegung, als in der offenen See, und lifst einen
Theil der erdigen Theilchen, die es mit sich fuhrt, darin
niederfallen. 'Wenn das Wasser auch nicht ganz klar
heraustritt, so ist dennoch die Masse des Schlammes,
die aus dem immer neu hinzustrémenden Wasser sich
absetzt, ohne Vergleich viel grofser, als diejenige, wel-
che bei einmaliger Fullung hineingefithrt wird. Bei Fluls-
Hiifen hat man ganz dasselbe Princip zuweilen versucht
und noch hiiufiger empfohlen; es ist aber kein anderes
als dasjenige, welches man mit dem besten Erfolg an-
wendet, wenn man gerade das Gegentheil erreichen, und
einen Seiten-Arm schnell zur vollstindigen Verlandung
bringen will.
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Mehrere namhafte Englische Ingenieure legten gro-
(ses Gewicht auf eine Strémung durch den Hafen, wie
sich schon aus der Andeutung der cingereichten Projecte
ergiebt. Rendel war es vorzugsweise, der sich sehr be-
stimmt dagegen aussprach, und ungefilhr {ibereinstim-
mend mit Vorstehendem die Unangemessenheit einer sol-
chen Maalsregel auseinandersetzte. Die Commission gab
auch derjenigen Anordnung den Vorzug, wonach bei

jeder Fluth nur soviel Wasser in den Hafen tritt, als

zu sciner Fillung nothwendig ist. Sie bemerkt dabei,
dafs es nur wenige Hifen giebt, welche der Aufschlik-
kung nicht unterworfen sind, und ist sogar der Ansicht,
dals gar keine neue Hafen-Anlage an den Kiisten Grols-
Brittaniens ausfiithrbar sein wiirde, wenn die Aufgabe ge-
stellt wiire, diesem Uebelstande vollstindig zu begegnen.
4Sie hat indessen, wie sie sagt, das Gliick gehabt, von
cinem Falle Kenntnifs zu nehmen, in welchem die ge-
wiihlte Anordnung sich bisher als zweckmiilsig bewiihrt
hat. Der kimstliche Hafen zu Kingstown, in der Bai
von Dublin, der etwa vor 20 Jahren erbaut wurde, wird
von zwei Diimmen umschlossen, die ungefiihr unter rech-
ten Winkeln von der Kiiste in das Meer treten. Er hat
nur an der See-Seite eine Oeffnung, und diese beriihrt
den vollen Fluthstrom. In unmittelbarer Nithe liegen
die zahlreichen wohlbekannten Sandbiinke, welche die
Mimdung des Liffey beengen, und dennoch bleibt der
Hafen Kingstown nach der zwanzigjihrigen Erfahrung
frei von jeder dauernden Verschlammung. Der dortige
Ingenieur ist, nachdem er die Verhiltnisse acht Jahr
hindurch beobachtet hat, der Ansicht, dals dieses giin-
stige Resultat nur von der glicklichen Lage der Miin-
dung herrithrt, die genau in dem vollen Fluthstrome
liegt.“ Dieselbe Anordnung empfiehlt daher die Com-
mission auch fiir den neuen Hafen bei Dover, und giebt
schliefslich noch den Rath, man mége den Fluls Dour
nicht in diesen Hafen treten lassen, was freilich sehr
schwer auszufithren sein diirfte.

Die Bezugnahme auf den Hafen Kingstown bedarf
noch einer nihern Erklirung. Der dortige Ingenicur
Gibbons idufserte, dals allerdings Niederschlige eines
leichten Schlammes sich stellenweise im Hafen vorfin-
den, jedoch keine bedeutende Hohe erreichten, und nach
einiger Zeit von selbst wieder verschwiinden., So habe
man vor etwa zwei Jahren bemerkt, dals neben dem
Handelswerfte die Tiefe sich um 18 bis 20 Zoll vermin-
derte; ohne dals jedoch daselbst gebaggert worden, sei
spiiter wieder die Ablagerung verschwunden. Er erwiihnt
ferner, dafs der an der Mindung vorbeigehende Strom
oft auffallend dunkel gegen das klare Hafenwasser gefirbt
erscheine. Dals aber das tritbe Wasser nicht hineintrete,
rithre davon her, dafs die Miindung nicht gegen die Stro-
mung gerichtet sei, auch von keiner Seite in dieselbe
vorspringe, sondern der starke Strom, indem er lings
der dulsern Umschliefsung des Hafens hinstreiche, sie
nur eben beriihre.

Auch Rendel schlofs sich ungefilhr dieser Ansicht
an, und erkliirte sich wenigstens sehr entschieden gegen
diejenige Anordnung, die man wohl frither fiir passend
gehalten hat, und auf welche auch in einigen der vor-
gelegten Projecte zuriickgekommen war, wobei niimlich
der eine Hafendamm weit vor den andern vortritt. Er
nahm dabei auf den Hafen Ramsgate Bezug, der wie
er meinte, der vollkommenste Schlammfang #) sei. Ren-
del machte, dabei noch auf einen andern Umstand auf-
merksam, dessen Wichtigkeit die Commission gleichfalls
anerkannte. Er wollte niimlich bemerkt haben, dals die
Ablagerung von Schlamm jedesmal schr stark sei, so-
bald der withrend der Fluth eintretende Strom eine gro-
[se Geschwindigkeit annimmt. Deshalb empfichlt er die
Mimdung vergleichungsweise zur ganzen Ausdehnung des
Hafens recht weit, und namentlich so weit zu machen,
dafs die Geschwindigkeit des eintretenden Wassers merk-
lich geringer bleibt, als die des Fluthstromes, der vor
der Miindung vorbeifliefst.

Ohne die Bedeutsamkeit dieser beiden Riicksichten
irgend in Abrede zu stellen, kann ich doch die Vermu-
thung nicht unterdriicken, dals James Vetch ganz recht
hatte, wenn er meinte, der Hauptgrund, weshalb die Ver-
schlammung in Kingstown so geringe sei, wiire die Rein-
heit des Fluthwassers, womit der Hafen sich jedesmal
fulle. Dieses komme aus der offenen See und fliefse in
weitem und tiefem*Bette bis zum Hafen, habe daher
keine Gelegenheit, Sand und Thon aufzunehmen, Der
Ebbestrom fithre solche Stoffe allerdings mit sich, diese
konnen aber nicht in den Hafen dringen, weil letzterer
withrend dieser Zeit gleichfalls ebbt und sonach kein
Wasser aufnimmt. Hiernach sind die Verhiiltnisse bei
Dover wesentlich verschieden von denen bei Kingstown.

Nach den bereits erwiihnten Untersuchungen des
Capitain 'Washington ist der Fluthstrom in der Bucht
von Dover allerdings etwas reiner, als der Ebbestrom,
aber der Gehalt an erdigen Theilchen in beiden steht
nur im Verhiiltnisse von 4 zu 5. Es ist daber sehr
zweifelhaft, ob man bei Dover durch die passende Lage
und Weite der Miindung die Ablagerung des Schlammes
und Sandes im Hafen verhindern und ein eben so giin-
stiges Resultat wie bei Kingstown erreichen wird.

Ein anderer Gegenstand, der sehr ausfithrlich erdr-
tert wurde, betraf die Entscheidung, ob der neue Hafen
durch flache Démme aus aufgeschiitteten Steinen oder
durch senkrechte Mauern umschlossen werden solle.
Dieselbe Frage war bereits bei Gelegenheit des Hafens
von Holyhead aufgeworfen und dadurch entschieden wor-

*) I cannot imagine a more perfect wmud-trap than Ramsgate har-
bour, for they have actually run out a groin at the head of one of the
piers to throw in every bit of silt that its projection into the current
would enable it to collect. Ich fithre diese Worte des berithmten Eng:
lischen Ingenieurs vollstindig an, weil der Gegenstand bei Hafen-
Anlagen oft zur Sprache kommt, und gewdhulich nicht richtig aul®
gefalst wird.
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den, dafs man einen Mittelweg wiihlte, und auf eine
Steinschiittung eine Mauer stellte. Nach den Mitthei-
lungen, die bei jener Gelegenheit gemacht wurden, liefs
diese Wahl einen giinstigeren Erfolg erwarten, als wenn
man sich zur vollstindigen Steinschiittung, wie beim
Wellenbrecher in der Bai von Plymouth, entschlossen
hiitte. Es wurde aber nicht untersucht, ob es vielleicht
noch vortheilhafter sei, die Steinschiittung ganz zu um-
gehn, und die Mauer unmittelbar auf den Meeresgrund
zu stellen. Man vermied die vollstindige Einfithrung
des als zweckmiifsig anerkannten Princips, weil man da-
durch weiter gefithrt worden wiire, als die bisherigen
Erfahrungen reichten. Es war aber dort keine dringende
Veranlassung, so weit zu gehn, weil ein gutes Stein-
material zur Darstellung der Boschung reichlich und in
grofser Niihe vorhanden war.

Beim Bau des Hafens neben Dover stellten sich da-
gegen die Verhiiltnisse in Betreff der Beschaffung der
Steine ganz anders heraus. Das Ufer besteht in weiter
Ausdehnung zwar auch aus Felsen, aber dieser ist nichts
als Kreide mit eingesprengten Liagen von Feuersteinen.
Die erstere ist zur Darstellung eines See-Dammes durch-
aus ungeeignet; es fehlt ihr an aller Festigkeit, denn die
Wellen zerschlagen die geltsten Stiicke sehr leicht, und
spillen die Brocken fort, was man augenscheinlich an
den von Zeit zu Zéit eintretenden Ufer- Abbriichen sehn
kann, Der Feuerstein kommt dagegen in zu kleinen
Stiicken vor, als dafs er zu jenem Zwecke benutzt wer-
den konnte. Man mufste daher die Steine aus weiter
Entfernung und zwar iiber See herbeifiihren, niimlich
entweder Sandstein von Portland, der noch am wohl-
feilsten wiire, oder Granit von Cornwall oder von Jersey.
Dieser ist wieder etwas wohlfeiler als jener, doch besitzt
der von Cornwall grofsere Festigkeit und grofseres spe-
cifisches Grewicht, als der Granit auf den Inseln des Ca-
nales. Aufserdem gab es noch ein anderes Auskunfts-
mittel, das auch beim Hafenbau in Algier gewiihlt war,
niimlich dafs man die Steine zu den flachen Bschungen
kiinstlich aus Béton bereitete. Der Kies war an Ort
und Stelle reichlich vorhanden, und man durfte hoffen,
den hydraulischen Kalk auch in der Niihe zu finden.
Dieser Vorschlag, der allerdings angeregt war, wurde
jedoch als ganz ungeeignet verworfen, weil die Kosten
sich dabei gar zu hoch herausstellten.

Zu senkrechten Hafenmaunern sind zwar gleichfalls
Steine erforderlich, und sogar noch bessere, als zu Schiit-
tungen, aber es leuchtet ein, dafs die Masse derselben
sehr viel geringer bleibt. Sie betriigt niimlich, wenn die
Kronenbreite der Mauer ihrer halben Hohe gleich ist,
nur den siebenten Theil der Masse eines Dammes von
derselben Breite und den iiblichen Boschungen. Hier-
nach darf es nicht tiberraschen, dals bei dieser Gelegen-
heit, sowohl bhei Aufstellung der Projecte das Princip
der senkrechten Hafenmauern mehrfach und sogar vor-
zugsweise gewithlt war, als dafs auch die Commission

dasselbe empfahl. Der Bericht der letztern gewiihrt eine
sehr klare Uebersicht des ganzen Sachverhiltnisses; ich
theile denselben daher zuniichst in wortlicher Ueber-
setzung mit.

»ls wird zur Vereinfachung dieses Theiles von un-
serm Berichte dienen, wenn wir die wesentlichsten Punkte
in den verschiedenen vorgelegten Entwiirfen kurz be-
zeichnen. In #hnlicher Weise werden wir auch die An-
sichten derjenigen Miinner angeben, bei denen wir Be-
lehrung suchten iiber diesen Gegenstand, der theils von
so grofsem und allgemeinem Interesse ist, theils aber
auch in seiner wissenschaftlichen Behandlung und in der
Beobachtung der Erscheinungen noch so Vieles wiin-
schen lifst.

»Die Ansichten derjenigen Ingenieure, welche Ent-
wiirfe vorgelegt haben, sind folgende:

»Herr Walker schligt vor, Mauern die beinahe senk-
recht sind, auf dem Meereshoden zu erbauen: er will
sie aber bei Portland in Caissons ausfiithren, von wo sie
nach Dover bugsirt werden sollen.

»Herr Rendel giebt aus Grundsatz den senkrechten
Mauern den Vorzug, und da kein andres brauchbares
Material zur Stelle ist, er die Beischaffung desselben aus
der Ferne aber fir zu schwierig und sogar fiir unaus-
fithrbar hiilt, so empfiehlt er die Anwendung von Mauer-
blocken, die aus festen, mit Cement verbundenen Zie-
geln bestehn.

»Herr Harry Jones hiilt gleichfalls die senkrechte
Mauer an sich fiir vortheilhafter; in seinem Entwurfe
empfiehlt er aber, mit Riicksicht auf die minderen Ko-
sten, einen flachen Hafendamm, der aus rohen Kalkstei-
nen bis gegen die Hohe des niedrigen Wassers ausge-
fithrt werden und eine senkrechte Mauer tragen soll.
In einem spiitern Schreiben schligt er jedoch die An-
wendung von Bétonblécken vor, und will dieselben vom
Meeresgrunde ab in regelmiifsigen Schichten zu einer
senkrechten Mauer verbinden.

»Herr Denison ist fiir eine senkrechte Mauer, die
er aus grofsen Bétonblocken bis 3 Fuls unter das nie-

‘drige Wasser herauffihren und darauf einen Oberbau

aus Granit stellen will. Er wiihlt aber den Béton, weil
er denselben fiir wohlfeiler, als Ziegel-Mauerwerk hiilt.

,Herr Vignoles schligt vor, Bétonblocke bis zur
Hihe von 3 Fuls unter Niedrig-Wasser mit Boschungen
von 45 Graden zu verstiirzen, worauf er eine senkrechte
Mauer zu stellen beabsichtigt. :

wHerr George Rennie empfiehlt einen Damm aus
Steinschiittung, ihnlich dem bei Plymouth.

,Herr John Rennie erklirt sich gleichfalls fiir die
bei Plymouth gewiihlte Bauart; die Steine sollen aber
von Portland und den Inseln im Canale beigeschafft
werden. 3

yHerr Cubitt hat in seinem Entwurfe einen Hafen-
damm mit flacher Boschung, und zwar aus Steinen von
Portland und von den Inseln des Canales gewiihlt; bei

25
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seiner Vernehmung vor der Commission im Jahre 1844
empfahl er aber, senkrechte Mauern in Caissons zu er-
~ bauen *).

wHiernach gingen wir, wie bereits angedeutet, zur
Feststellung der Ansichten der folgenden Personen iiber:

»des Professors Airy, des Koniglichen Astrono-
men **),

»des Professors Barlow,

»des General-Majors J. Burgoyne, General-Inspec-
tors der Festungen und fritheren Vorsitzenden
der Bau-Verwaltung in Irland,

»des Herrn Henry de la Beche, Directors der geo-
logischen Aufnahmen,

»des Ingenieurs Hartley in Liverpool,
»des General-Majors Pasley, General- Inspcctors
fitr die Eisenbahnen, und

»des Capitain Vetch.

»Alle diese Personen sprachen sich entweder aus
theoretischen Griinden, oder nach ihren practischen Wahr-
nehmungen fiir Mauern aus, die nahe senkrecht wiiren.

wHerr Reibell, der berithmte franzosische Ingenieur
und Bau-Director zu Cherbourg, vertheidigt den Grund-
satz der senkrechten Hafenmauern.

»Herr Brunel hat sich gleichfalls dafiir ausgespro-
chen. -
w»Herr Bremner, der ausgedehnte Bauwerke an der

Kiiste von Schottland ausgefithrt hat, erklirt sich auch
fir die senkrechte Mauer.

»Herr Alan Stevenson in Edinburgh empﬁchlt da-
gegen flache Boschungen.

»Auch diese Miinner sind, nur mit einer Ausnahme,
fir die senkrechte Mauer, und es gewithrt uns eine gro-
[se Beruhigung, zu sehn, dals unsere Ueberzeugung von
denjenigen Personen getheilt wird, von deren Urtheil wir
nicht abweichen durften, ohne gegen unsre eignen An-
sichten mifstranisch zu werden.

»Man macht uns den Vorwurf, dals solche Hafen-
maner ein Experiment sei; sie ist es ohne Zweifel, in
sofern bisher noch kein iihnliches Werk von solcher Gré-
fse ausgefiihrt. ist. Aber die Hafendimme mit flachen
Béschungen, durch Steinschiittungen in der See ausge-
fuhrt, waren einst gleichfalls Experimente, und noch
dazu Experimente, die in zahlreichen Fillen jetzt den-
jenigen zur Warnung dienen miissen, welche iiber die
Anlage iihnlicher Bauwerke entscheiden sollen.

»Kein einziger Fall ist uns bekannt geworden, in
welchem eine flache Béschung gewiihlt wiire, ohne dafs

*) Bei der Vernehmung am 26. November 1845 erklirte Cubitt
diesen Widerspruch, indem er sagte, er halte eine senkrechte Mauer
in sofern fiir zweckmiifsiger, als dieselbe beim Wellenschlage weni-
ger leide, als eine Steinboschung; bei der Bearbeitung des Projects
habe er jedoch gefunden, dafs die Ausfilhrung der ersten so schwie-
rig und gewagt sei, dals er aus dicsem Grunde sich fiir die letzte
entscheiden miisse.

**) Derselbe hatte die Bewegung der Wellen bereits frither zum
Gegenstande seiner Untersuchungen gemacht.

man die verheerendsten Wirkungen des Wellenschlages
erfahren’ hiitte. Dieses hat sich besonders bei Cherbourg
und Plymouth gezeigt. Am ersten Orte wurde das Werk
withrend eines Zeitraumes von 40 Jahren dreimal iitber
das Hochwasser heranfgefiihrt, und eben so oft schlug
die See den obern Theil wieder herab. Nachdem alle
Bemiihungen, durch Wissenschaft und Erfahrung unter-
stittzt, dennoch nicht dem Werke Haltharkeit gaben,
so ging man iiber dem niedrigen Wasser von dieser Bau-
art ab, und entschlols sich zu einer senkrechten Mauer,
als dem einzigen Auskunftsmittel. Die Ungliicksfille
beim Wellenbrecher in Plymouth sind so genau bekannt,
dals sie hier nicht aufgeziihlt werden diirfen.

»Die beiden erwiihnten Wellenbrecher liegen in tie-
fen Buchten; wenn man dagegen eine Charte von Dover
betrachtet, so bemerkt man leicht, wie wenig hier die
Bucht zuriicktritt, und iberzengt sich, dafs ein Werk
mit flacher Boschung, an dieser Stelle der See durch
Steinschiittungen gebildet, ein kiinstliches Felsenriff dar-
stellen wird, dessen Brandungen sich bis in das Fahr-
wasser des Canales erstrecken. Hierzu kommt, dals
einer der Ingenieure die Steinmasse fiir den Hafendamm
mit der flachen Boschung auf 7 Millionen Tons berech-
net hat.

»Eine Mittheilung, welche uns vor Kurzem von der
Admiralitit gemacht ist, enthilt eine lehrreiche Nach-
weisung itber den gegénwiirtigen Zustand der Hiifen an
den Kiisten von Irland, wobei flache Boschungen vor-
kommen :

»Die Aulsenseite des ostlichen Hafendammes von
Kingstown hat fortwiihrend bedeutende Instandsetzungen
erfordert, und ist auch noch unsicher.

»Ardglals -Pier, im Jahre 1829 von grofsen Stein-
blscken mit ausgedebnter Béschung erbaut, liegt mit
sammt dem darauf gestellten Leuchtthurme jetzt als Ruine
in der See.

»Beim Donaghadee-Pier, im Jahre 1820 gleichfalls
von miichtigen Steinen und auf der See-Seite mit flacher
Boschung ausgefithrt, ist die Krone durch siidwestliche
Stiirme aufgerissen, und das Material ist bis in die Mitte
der Hafen-Miindung gefiihrt.

»Portrush-Pier, 1826 aus grofsen Steinen und mit
flacher Béschung erbaut, war im Jahre 1844 so beschii-
digt, ‘dals der Bau-Meister, der mit der Untersuchung
beauftragt war, berichtete, 4000 Tons Steine seien vom
finfsern Ende der Boschung des Kopfes fortgetrieben,
und bildeten ein gefihrliches Felsriff von 70 Fuls Linge,
das 3 Fuls iiber das niedrige Wasser vorragte.

,Bei Dunmore wurde der Pier im Jahre 1815 auch
aus grofsen Steinblocken, jedoch nur mit einer Boschung
von dreifacher Anlage erbaut. 1832 befand sich das
Werk in so verfallenem Zustande, dafs der Ingenicur
berichtete, die See habe das Pflaster aufgebrochen und
den Pier fast in seiner ganzen Liinge zerrissen. Die
Durchrisse erweiterten sich aber und kiimen bei jedem
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Sturme dem Kopfe niiher. Bei der Untersuchung im
Jahre 1845 ergab es sich, dafs eine Menge grolser Steine
aus der Boschung fortgetrichen waren und ein Riff bil-
deten, das, vom Kopfe des Piers ausgehend, in schriiger
Richtung sich 112 Fuls weit quer {iber die Miindung
des Hafens erstreckte, und bei kleinem Wasser trok-
ken lag.

»Im Gegensatze zu diesen Thatsachen erwiihnen
wir, dafs nach derselben officiellen Mittheilung der Kil-
rush-Pier, der neben der Miindung des Shannon gegen
das Atlantische Meer gekehrt ist, bei der Untersuchung
im September 1845 in vollkommen gutem Zustande be-
funden wurde, und seine Unterhaltung seit der Erbauung
noch keinen Schilling gekostet hat*). Er wird an der
See-Seite durch eine senkrechte Mauer begrenzt.

sDiese Thatsachen, in Verbindung mit den wichti-
gen Erorterungen bei den Vernehmungen, veranlassen
uns unbedingt zu empfehlen, dals der beabsichtigte Ha-
fen in der Bai von Dover mit einer beinahe senkrechten
Mauer umschlossen werde.“

Dieser gutachtlichen Aeulserung der Commission ist
wenig zuzusetzen. Die Bedenken gegen die Wahl der
senkrechten Hafenmauer bezogen sich theils darauf, dafs
eine etwanige Anniiherung der Schiffe gefiihrlich werden
mochte, theils aber und vorzugsweise besorgte man, dals
die Mauer dem Wellenschlage nicht widerstehn werde,
da schon bei flachen Boschungen einzelne Steine, und
oft von grofsem Gewichte, einem so starken Drucke aus-
gesetzt sind, dafs sie aus der Verbindung gelést und
weit fortgeschleudert werden. In beiden Bezichungen
sind aber auch die Hafendiimme mit flachen Boschungen
keineswegs als giinstiz zu betrachten, und namentlich
war zu firchten, dals sehr wesentliche Schiffahrts-Hin-
dernisse erzeugt werden mochten, wenngdie Steinschiit-
tung der Boschung durch den Wellenschlag und die
Strémung in Bewegung gesetzt werden sollte. Auffal-
lend waren indessen die Thatsachen, welche von zwei
der befragten Personen iiber die Wellenbewegung vor
tiefen und sehr steilen Wiinden mitgetheilt wurden. Airy
erwiihnte, er sei withrend eines Seeganges von mehr als
10 Fuls Hohe neben einer solchen Mauer in einem Boote
vorbeigefahren. Das Boot sei auf und ab gegangen, aber
gar nicht gegen die Mauer getrieben, auch habe keine
Brandung stattgefunden. In gleicher Weise erwiihnte Ja-
mes Vetch, er sei einst bei starkem Winde aus dem klei-
nen Hafen Scarnish auf der Insel Tiree mit einem Schiffe
von 25 Tons ausgesegelt; der Wind habe das Fahrzeug
gegen das steile Ufer getrieben, das etwa 60 Grade ge-
gen den Horizont geneigt sei. Dreimal wiire das Schiff
neben demselben auf‘geh:)ben und herabgesunken; obwohl

— -

*) Dieser Pier, aus dem schonen Kalksteine von Foynes auf-
gefiihet, erstreckt sich bei einer Breite von 45 Fuls von der Kiiste
360 Fuls weit bis zur Tiefe -von 7 Fuls bei niedrigem und 26 Fufs
bei hohem Wasser. Er ist 1830 unter der Leitung von Harry Jones
erbaut.

aber die Bergholzer nicht 3 Fufs vom Felsen entfernt ge-
wesen, so sei es doch nicht dagegen getrieben.

Es ergiebt sich hieraus, dals die Welle vor einer
genkrechten oder nahe senkrechten Wand, wenn dieselbe
noch bis zu einer gewissen Tiefe unter das Wasser hin-
abreicht, gar keine bedeutende Seiten - Bewegung den
schwimmenden Korpern mittheilt, also die Wassertheil-
chen eine solche Bewegung auch nur in geringem Maalfse
haben. Die Erscheinung ist daher ungefihr dieselbe, wie in
offener See. Ein schwimmender Korper, der nur wenig
tiber das Wasser vorragt, also vom Winde nicht gefafst
und fortgetrichen werden kann, veriindert im Wellen-
schlage seine Stelle beinahe gar nicht, er steigt und fillt
mit jeder Welle, nimmt aber nicht Theil an der fort-
schreitenden Bewegung derselben. Ein Versetzen der
Woassertheilchen in horizontaler Richtung findet ohne
Zweifel in gewissem Grade statt, weil sonst die Wel-
len, d. h. die periodischen Erhebungen und Senkungen
in der beinahe ganz unelastischen Masse sich nicht bil-
den konnten; man darf aber nicht annehmen, dals diese
Seitenbewegung der Wassertheilchen nur in derjenigen
Richtung erfolgt, in welcher die Wellen fortschreiten;
denn in diesem IFalle miifste vor einem vom Wellen-
schlage getroffenen Ufer das Meer weit schueller und
hoher anschwellen, als wirklich geschieht. Es ist auch
an sich klar, dafs wenn der Riicken der Welle sich aus-
gebildet hat und auf die darunter befindliche Wasser-
masse einen iiberwiegenden Druck ausiibt, die letztere
beinahe ebenso stark nach der dem Winde zugekehrten,
als nach der entgegengesetzten Seite ausweichen wird,
vorausgesetzt, dals die Erscheinung in tiefem Wasser
erfolgt, also die Gelegenheit vorhanden ist, dafs die un-
tern Schichten nach beiden Seiten ausweichen koénnen.
Ganz anders verhiilt es sich dagegen, wenn die Wellen
auf ihrem Wege eine Untiefe antreffen. Die freien Oscil-
lationen der Wassertheilchen werden alsdann behindert,
und namentlich kann die Ausgleichung nicht mehr in
der Tiefe erfolgen. Die Bewegung concentrirt sich da-
her auf die obern Schichten, und wird hier viel stiirker.
Die Wellen werden kiirzer, aber hoher, und wenn der
Wind sie frei fassen kann, so nimmt endlich die ganze
Wassermasse der Welle eine entschiedene Bewegung nach
der Kiiste an, und ergielst sich, einem heftigen Strome
gleich, iiber den natiirlichen flachen Strand oder iiber
die kiinstliche Boschung, indem sie Alles, was sie fassen
kann, mit sich zu reifsen strebt. Daher geschicht es

‘auch, dafs die Wellen auf cine flache Boschung viel

hoher auflaufen, als sie im offenen Meere sich erheben.

Diese Andentungen werden den grofsen Unterschied
der Wirkung des Wellenschlages in tiefem Wasser und
auf flachen Béschungen erkliven: im ersten Falle ist die
horizontale Bewegung unmerklich klein, im letzten da-
gegen nur mit der des heftigsten Stromes zu vergleichen,
Hieraus ergiebt sich auch, weshalb die directen Beob-
achtungen fiber den Stols der Wellen so verschieden-

25"
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artige Resultate ergeben haben. Hiufig konnten selbst
beim heftigsten Wellenschlage die Arbeiten in der Tau-
cherglocke fortgesetzt werden, und sobald diese nur ei-
nige Faden tief herabgelassen war, horten die Schwan-
kungen schon vollstiindig auf, withrend andrerseits ge-
waltige Felsmassen gefafst und heraufgeschleudert wur-
den. Thomas Stevenson erfand ein Instrument zum
Messen der Kraft der Wellen (marine - dynamometer),
welches aus einer Scheibe an mehreren parallelen Leit-
stangen bestand, die durch umgewundene Spiralfedern
zuriickgedringt wurden. Wenn die Welle die Scheibe
traf, so stiels sie dieselbe zuriick und schob in der Hiilse,
worin die Stangen sich bewegten, einen Zeiger vor, an
dessen Stellung man spiiter wahrnehmen konnte, wie stark
die Federn im #ufsersten Falle zusammengedriickt wa-
ren. Die Resultate ergaben eine iiberraschend grofse
Kraft der Wellen, denn schon in der Nordsee entsprach
der Druck auf einen Quadratfuls dem Gewichte von
3000 Pfund, und an der nérdlichen Kiiste von Schott-
land wurde sogar das Doppelte beobachtet. Es ist in-
dessen nicht niither angegeben, unter welchen localen Ver-

hilltnissen diese Messungen angestellt wurden, ob niim- -

lich das Wasser schon eine starke Seitenbewegung hatte,
oder nicht; auch liegt jedenfalls ein grofser Unterschied
darin, ob die senkrechte Wand nur einen Quadratfufls
grofs ist, oder ob sie solche Ausdehnung hat, dafls sie
die ganze Welle auffingt. Hiernach darf es nicht be-
fremden, dafs die Commission bei Beurtheilung der vor-
liegenden Frage diese Versuche nicht als entscheidend
ansah.

Der letzte Umstand, der noch untersucht wurde,
betraf die Constructions-Art. Auch in dieser Be-
ziehung wichen die eingereichten Projecte wesentlich von
einander ab. Nach mehreren derselben, worunter auch
das Project von James Walker sich befand, sollte die
Hafen - Mauer in Caissons erbaut werden. Hartley em-
pfahl dagegen, Kasten ohne Boden zu benutzen, die nur
die Umschliefsung fiir den darin zu versenkenden Béton
bilden sollten. Andere empfahlen, grofse regelmiilsige
Kérper neben- und iibereinander zu versenken, nament-
lich schlug Denison vor, hierzu sechsseitige Siiulen aus
Béton zu verwenden, die 12 Fuls lang und 6 Fuls stark
sein sollten. Er wollte dieselben in Dungeness formen
lassen, und sie sollten zwischen je zwei Cylinder aus Ei-
senblech von 30 Fuls Linge und 6 Fufs Durchmesser
aufgehiingt, durch Dampfhste nach Dover gebracht und
daselbst neben einander versenkt werden.

Angeregt durch dieses Project wurde vielfach die
Frage erortert, ob der Béton, den auch Hartley em-
pfahl, hinreichende Festigkeit und Dauerhaftigkeit fiir
diese Art der Verwendung besitze. Augenscheinlich ist
seine Zusammensetzung von grolsem Einflufs auf seine
Giite, aber selbst unter der Voraussetzung, dafs tadelloses
Material mit Sorgfalt bearbeitet wird, so lagen doch keine
Thatsachen vor, welche bewiesen, dals der Béton, wenn

er dem Wellenschlage und der schnellen Abwechselung
der Fluth und Ebbe ausgesetzt wird, nicht leidet, und
davernd fest bleibt. Rendel machte darauf aufmerksam,
dafs die Franzosischen Ingenieure, obwohl sie den Bé-
ton sehr vielfach anwendeten, doch nicht gewagt haben,
ihn im Damme bei Cherbourg unmittelbar dem Angriffe
des Seewassers auszusetzen. Der obere, von Mauern
eingeschlossene Theil ist allerdings, wie Bl 39, Fig. 3
zeigt, auf ein Bétonbette gestellt, und besteht sogar im
Innern nur aus Béton, aber derselbe ist iiberall sorg-
filtig mit anderm Mauerwerk umschlossen, so dafs das
Seewasser und der Wasserwechsel der Fluth keinen Ein-
fluls darauf ausitben kann. Ein Versuch, den man an
der Themse gemacht, hatte in der That kein giinstiges
Resultat gegeben. Vor Woolwich ist niimlich eine Kay-
Mauer ohne weitere Bekleidung aus Béton erbaut. Die-
selbe zeigte sich nach einigen Jahren unter dem niedri-
gen Wasser noch als vollkommen fest; zwischen dem
hohen und niedrigen Wasser und besonders in der Niihe
des ersteren war sie aber sehr stark angegriffen und ein-
zelne Stiicke hatten sich sogar geldst und waren abge-
fallen. In den Vernehmungen wurde freilich mehrfach
geiiulsert, dieses rithre nur vom Gegenstofsen der Schiffe
oder vom Vorbeitreiben des Eises her; doch widerlegte
diese Ansicht sich dadurch, dafls der Béton in dieser
Héhe nicht mehr die Hiirte besafs, die er dariiber und
darunter noch zeigte. Die hiiufige Benetzung und Ab-
trocknung, vielleicht in Verbindung mit der Wirkung
des Frostes, schien daher auf den Béton nachtheilig zu
wirken, und die Commission erklirte es fiir bedenklich,
denselben in den #ufsern Flichen anzuwenden.

Rendel hatte den Vorschlag gemacht, die grofsen
Blocke, aus denen man die Mauer zusammensetzen sollte,
nicht aus Béton, sondern aus Ziegelmauerwerk darzu-
stellen, und zwar wollte er sie unter der Taucherglocke
versetzen und vermauern. Das Ziegelmauerwerk war
vorzugsweise deshalb gewiihlt, weil vielfache Erfahrun-
gen fiir seine unverwiistliche Festigkeit sprachen, das-
selbe aufserdem aber auch wohlfeiler ist, als Béton. Dazu
kommt noch der wichtige Grund, dals der Verband in
den einzelnen Blocken jedenfalls ihre Festigkeit und Halt-
barkeit vermehrt, vorausgesetzt, dals die Steine fest sind
und sich mit dem Mortel gut verbinden. Im Béton ist
die Mortelmasse tiberfliissig grofs, und die Steine liegen
ohne allen Verband neben einander, wie der Zufall sie
gefiigt hat. Béton ist also das schlechteste Mauerwerk,
das man nur darstellen kann, und man miifste es eigent-
lich nur da benutzen, wo die Ausfithrung jedes andern
unmoglich ist, also unter Wasser. Hiernach stellt sich
Rendels Vorschlag als hochst beachtungswerth heraus.
Diese Blicke sollten 130 Cubikfufs Englisch, oder 120
Cubikfufs Rheinlindisch, halten. Die Ziegel wollte er
bei Folkstone, wo sich guter Thon vorfindet, formen und
sehr hart brennen, und die Blocke auf ihren Grand-
flichen mit Rinnen versehn, damit nach ihrem Versetzens
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wenn auch die Lager-Fuge nicht vollstéindig gefiillt, doch
wenigstens ein Streifen Mortel hindurchgetrichen werden
konnte. Das Versetzen sollte mittelst Rollkrahnen ge-
schehn, nachdem fiir die untern Schichten der Sand und
Kies entfernt und mittelst der Taucherglocke der
Grund gehérig geebnet wiire. Ob ein Stein an der pas-
senden Stelle lige, mufste wieder in der Taucherglocke
untersucht werden, und wenn dieses der Fall war, so
konnte der Mortel in die Stofs-Fugen und in die er-
withnte Rinne der Lager-Fuge eingebracht werden. Die
Glocke sollte’ der Grdfse des Steines entsprechen, so
dals neben dem letzteren noch vier Mann Platz finden,
um diesen, so oft es nothig wiire, etwas zu heben und
in die gehorige Liage zu bringen. Rendel empfahl da-
her Glocken von 11 Fuls Linge, 6 Fuls Héhe und 6 Fufs
Breite. Er erwiihnte, dals eine solche Arbeit eben so
sicher und schnell von Statten gehe, wie iiber Wasser,
und als Beweis dafiir bezog er sich auf die Thatsache,
dals beim Hafenbau in Pembroke wiihrend sieben Jah-
ren nur ein einziges Mal, und auch nur wiihrend einer
Viertel Stunde die Anwendung der Taucherglocke we-
gen ungiinstiger Witterung verhindert worden sei *).

Ueber die verschiedenen zur Sprache gebrachten
Constructionen gab die Commission kein bestimmtes Ur-
theil ab; da ihr jedoch die Bezeichnung des besten Pro-
jectes aufgetragen war, so benannte sie als solches das-
jenige von Rendel, wich von demselben aber wieder ab,
indem sie die Anwendung des Bétons im Innern des
‘Werkes empfahl. ,

Von den weitern Verhandlungen iiber diesen wich-
tigen Bau ist mir nichts Niheres bekannt geworden.
'Wahrscheinlich hat die Admiralitit dariiber entschieden,
und zwar im Allgemeinen nach der Ansicht der Com-
mission. Die wichtigste Abweichung ist nur in sofern
eingetreten, als die moglichst schuelle Ausfihrung und
zwar in der Art empfohlen war, dafs der Bau an vielen
Stellen angefangen werden mochte, wiihrend wirklich bis
jetzt nur ein kleiner, jedoch der wichtigste Theil des
Baues genehmigt und begonnen ist. Es scheint, dals
man hieran die nothigen Erfahrungen fiir die weitere
Fortsetzung machen, also einen Versuch im Grolsen an-
stellen will, ob senkrechte Hafen-Mauern in tiefem Was-
ser sich ausfithren lassen und wie sie in starkem Wellen-
schlage sich halten und wirken.

Im Jahre 1847 wurde die Erbauung eines Theils
der westlichen Umschliefsungswand des neuen Hafens,
und zwar in derjenigen Richtung, die James Walker

*) Der Werkmeister J. Rowland, von der Commission hieriiber
schriftlich befragt, bestitigte dieses vollstindig: es sei ein Pier bei
Hol’s Point in Pembroke und zwar nur in der Taucherglocke er-
baut., Die Tiefe habe 32 Fuls unter Niedrig-Wasser betragen, der
Wﬂ!ﬂcrwechgel sel dagegon 24 Fuls. ‘Wiihrend der 7 Jﬂl.ll'ﬂ, dafs
die Glocke benutat wurde, durfte man nur einmal wihrend einer
Viertel Stunde die Arbeit wegen eines plétzlichen Sturmes einstellen;
doch hemerkte er, dafs die Bau-Stelle von der beftigsten See nicht
getroffen wurde,

dafiir gewiihlt hatte, genehmigt, und die Ausfithrung
im October desselben Jahres begonnen. Dieses Werk
schiitzt zuniichst die Rheede von Dover bei westlichen
Stiirmen und sichert zugleich die Miindung des alten
Hafens vor dem Eintreiben des Kieses. Aufserdem dient
es als Anlege-Platz fiir tiefgehende Schiffe, die nicht
in den Hafen einlaufen konnen, und zwar wird es theils
auf der West-, und theils auf der Ostseite mit Treppen
und den sonstigen Vorkehrungen zur Darstellung einer
bequemen Verbindung versehn, damit die Dampfschiffe
fast bei allen Winden auf der einen, oder der andern
Seite sicher anlegen kénnen. Endlich ist diese Mauer
aber auch schon der Anfang des spiitern Hafenbaues,
wenn man das ganze weite Bassin einst umschliefsen will.
Das Project zu diesem Bau, der in der Situations-Zeich-
nung durch die ausgezogenen Linien angegeben, ist, mit
Beriicksichtigung der Thatsachen, die bei den Verneh-
mungen zur Sprache gebracht wurden, von James Wal-
ker bearbeitet. Derselbe Ingenieur ist auch mit der
obern Leitung des Baues beauftragt. Die Anschlags-
Summe schliefst auf 245000 Liv. Strl. ab, und die Aus-
fithrang soll am Schlusse des Jahres 1854 beendigt sein.
Die Liinge dieses Werkes mifst 800 Fufs und sein
Kopf reicht in die Tiefe von 31 Fuls unter das niedrige
‘Wasser der gewohnlichen Springfluthen. Wiihrend der-
selben betriigt der Wasserwechsel, wie bereits erwiihnt,
19 Fuls. Als ich im August 1852 die Bau-Stelle be-
suchte, wurde mir gesagt, dafs die untern Schichten be-
reits iiber 700 Fuls weit herausgefiihrt seien, und man die
‘Woassertiefe von gegen 20 Fuls unter dem bezeichneten
kleinen Wasser erreicht habe. Das Profil des Dammes ist
auf Blatt 51 dargestellt. Die Krone liegt auf der dstlichen
Seite 10 Fufs iiber dem Hochwasser der gewéhnlichen
Springfluthen, steigt aber gegen die starke Brustmauer
etwas an, und der Fulspfad neben der letztern liegt 1 Fufs
hoher. Thre Breite bis zur Brustmauer mifst im Gan-
zen 30 Fuls; davon ist aber der #iulsere Theil von 5 Fufs
Breite durch ein eisernes Gelinder dem gewdhnlichen
Verkehr entzogen und dient nur zu den Hillfsleistungen,
die etwa die Schiffahrt erfordert. In die Mitte des
24 Fufs breiten Weges wird ein versenktes Eisenbahn-
Geleise gelegt werden. Die starke Brustmauer an der
Westseite liegt 22 Fuls tiber dem Hochwasser der ge-
wohnlichen Springfluthen und ist auf der See-Seite noch
mit einer zweiten kleineren Brustmauer von 3 Fuls Hohe
versehn. Der Fulsweg zwischen der letztern und dem
gegenﬁberstehenden eisernen Gelinder ist 11 Fuls breit.
In der stirkeren Brustmauer befinden sich mehrere
iiberwolbte Riiume, die theils offene Nischen bilden, theils
aber auch an der Seite des Fahrweges durch Mauern
geschlossen und mit Thiiren und Fenstern versehn sind.
Grofsentheils dienen sie zum Aufenthalte der Hafen- und
Steuer-Beamten, einmal bilden sie aber einen Durchgang
nach dem Anlege-Platze an der Ostlichen Seite. = Au-
(serdem sind drei Treppen zu erwihnen, welche vom
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Fahrwege nach dem Fufspfade auf der Brustmauer fith-

ren. Sie liegen in der letztern, so dafs diese hier et-
was schwiicher und schmaler ist, der Fahrweg aber durch
sie nicht beschrinkt wird. .

Die Anlege-Plitze sind gleichfalls massiv und im
Zusammenhange mit den Mauern des Piers ausgefiihrt;
sie sind aber nicht mit den Boschungen oder zuriick-
gezogenen Steinschichten des letztern versehn, woher die
Schiffe bequem dagegen gelegt werden konnen. Sie bil-
den Vorspringe von 60 Fuls Liinge und 10 Fuls Breite,
und erheben sich bis 8 Fufs unter den Horizont des
Fahrweges. Zwei derselben befinden sich an der &stli-
chen und einer an der westlichen Seite. Jedesmal fith-
ren zwei Frei-Treppen zu ihnen hinab, und in ihnen
sind noch iiberwdlbte Treppen angebracht, die bis zum
kleinsten Wasser reichen, also bei allen Wasserstiinden
die Gelegenheit bieten, in kleine Béte zu steigen. Meh-
rere Podeste zwischen diesen iiberwdlbten Treppen stehn
mit grofsen Oeffnungen an der #ufsern Seite in Verbin-
dung, wodurch die Passagiere der Dampfbéte ans- und
eingehn.  Aufserdem befindet sich auf jedem Anlege-
Platze noch ein Krahn, der das schwere Gepick und
andere Giiter aus den Schiffen unmittelbar auf die Wa-
gen und Karren hebt, die im Fahrwege aufgestellt sind.

Was endlich die Construction betrifft, so deutet
das Profil schon an, dafs sowohl der Korper des eigent-
lichen Piers, als auch die stiirkere Brustmauer aus zwei
verschiedenen Theilen besteht. Der innere Kern ist Bé-
ton, der jedoch von allen Seiten gegen die unmittelbare
Berithrung des Wassers geschiitzt ist, und namentlich
schliefsen ihn seitwiirts zwei sehr starke Mauern ein, die
aus festem Gestein bestehn. Beide Mauern sind geneigt,
und springen in den #ufsern Flichen auf jeden Fuls Hohe
3 Zoll zuriick.

Die Ausfithrung dieses Piers war, wenn auch in der
Anordnung sehr einfach, dennoch wegen der grofsen
Tiefe hochst mithsam, Der Béton wurde aber nicht in
gewdhulicher Weise mittelst Kasten oder Trichter im
flissigen Zustande versenkt, sondern man hildete dar-
aus miichtige Blocke, die ungefihr 6 Fuls lang, 4} Fufs

breit und 4 Fufs hoch waren, und welche man nach .

ihrer vollstindigen Erhiirtung wie Werkstiicke versetzte
und vermauerte.

Zu diesem Béton wird vorzugsweise der Kies be-
nutzt, den man in grofser Menge an dieser Kiiste findet;
ich bemerkte jedoch, dafs augh sehr viele Sandsteinstiick-
chen, wahrscheinlich aus den Steinbriichen bei Portland,
dabei verwendet wurden. Der Mortel wird dagegen aus
Portland-Cement mit starkem Zusatze von Sand berei-
tet. Eine Dampfmaschine in der Nihe der Bau-Stelle
dient zur Bearbeitung des Mortels und Bétons, und letz-
terer wurde sogleich in die Formkasten daneben geschiit-
tet. Diese bestanden aus Holz, ihre vier Seitenwiinde
liefsen sich aber leicht von einander und vom Boden ab-
16sen. "Wenn ein Kasten angeftillt war, so wurde er

scharf abgestrichen, um dem Blocke die ebene Ober-
fliche zu geben, und man setzte sogleich zwei Stein-
krammen oder Wolfe von der gewthnlichen Einrvichtung
hinein, driickte daneben den Béton fest an und ebnete
wieder die Oberfliche. Diese Krammen wurden zwar
schon am folgenden Tage wieder herausgenommen, um
vor dem Versenken die Blécke auf einander packen zu
konnen. Das Einsetzen der Wolfe in die noch weiche
Masse hatte nur den Zweck, die etwa 9 Zoll tiefen Lo-
cher leicht und regelmiifsig zu formen. Sobald ein Block
in dieser Weise dargestellt war, so bezeichnete man ihn
mit rother Farbe mit der laufenden Nummer und zu-
gleich mit dem Tage der Anfertigung. Hierdurch wurde
der Gefahr begegnet, dals vielleicht ein Block vor dem
vollstiindigen Erhiirten schon gehoben und verwendet

“wiirde, Blocke die zwei Tage alt waren, zeigten schon

in der Oberfliche die Hiirte eines festen Sandsteins. Als-
dann wurden, um das Austrocknen zu befordern, die
Seitenwiinde abgenommen, aber erst nach 14 Tagen setzte
man die Steinkrammen ein, hob den Block auf, so dafs
der Boden des Kastens gelost werden konnte, und legte
ihn auf andere iiltere Blocke, um ihn hier vollstindig
erhiirten zu lassen, bis er endlich nach 2 Monaten ver-

setzt wurde.
Dieses Umstellen der Blocke mulste deshalb wvor-

genommen werden, weil es an Raum gebrach, und die
Bau-Stelle ithermiifsig beschriinkt war. Besonders An-
fangs waren hierdurch sehr unangenehme Verzigerungen
entstanden: gegenwiirtig bot der Pier selbst schon hin-
reichenden Raum, um nicht nur diese Blocke, sondern
auch die Steinquadern lagern zu kénnen. Zum beque-
men Transporte beider dienten mehrere Rollkrahne
auf hohen Riistungen, welche nicht nur die ganze Breite
des Piers iitberspannten, sondern auch bis iiber sein je-
desmaliges fufserstes Ende reichten, so dals daselbst die
natitrlichen und kiinstlichen Quadern versetzt, und die
Taucherglocken daran gleichfalls herabgelassen werden
konnten. .

Indem es jedoch sehr storend gewesen wire, wenn
man fiir jeden einzelnen Block einen Rollkrahn in der
ganzen Liinge des Piers hiitte bewegen miissen, so war
aufserdem noch ein Schienenstrang so weit gelegt,
als der Bau die volle Hohe bereits erveicht hatte. Jene
Krahne dienten daher nur im iiufsern Theile znm Trans-
port der Steine, wiihrend sie in der Nithe des Ufers
zum Aufschichten derselben und zum Heben auf die
Wagen benutzt wurden. Die ganze Krone des Piers
war aber so dicht mit den Steinmassen besetzt, dals die
Eisenbahnwagen nur eben dazwischen Platz fanden, und
selbst fiir einzelne Fulsginger nur hin und wieder der
nithige Raum zum Ausweichen blieb.

Die Taucherglocken waren etwas grofser als
sonst {iblich ist; sie hatten niimlich solche Ausdehnung;
dafs sie die versetzten Blocke ganz umfafsten, und die
Stols-Fugen rings um dieselben noch in die Grundfliiche
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der Glocke trafen. Hierdurch war die Moglichkeit ge-
boten, dals ein Block, nachdem er ungefihr an seine
Stelle herabgelassen war, noch mittelst der beiden Fla-
schenziige im Innern der Glocke etwas gehoben und
scharf schliefsend gegen die andern Blocke versetzt wer-
den konnte. Vor dem Herablassen eines neuen Quaders
wurde jedesmal das Bette desselben sorgfiiltig untersucht,
und wenn bedeutende Unebenheiten darin bemerkbar wa-
ren, diese beseitigt.

Besonders machte die Reinigung und Ausebenung
des natiirlichen Grundes viele Schwierigkeiten, s er-
giebt sich schon aus dem Vorstehenden, dals die senk-
rechte Hafen-Mauer nur in dem Falle Haltbarkeit erwar-
ten liefs, wenn sie unmittelbar auf den Felsboden fundirt
wurde. Der Kies davor und folglich auch darunter wird
unfehlbar beim Wellenschlage fortgetriehen; man mulste
also vor dem Versetzen jedes einzelnen Steines den etwa
daselbst liegenden Kies fortschaffen, und in der unter-
sten Schicht auch den natiirlichen Felsboden, der jedoch
nur aus Kreide besteht, ausebenen. Nachdem der Stein
herabgelassen ist, folgt ihm die Taucherglocke. Er wird
gehorig eingerichtet, und seine Stofs-Fugen mit Mortel
gefiillt; man treibt diesen aber moglichst scharf ein, um
wenigstens theilweise auch die Lager-Fuge- zu fiillen.
Zwei Glocken waren beim Versetzen der Steine im Gange,
und durchschnittlich sollen mit jeder in zwei Tagen drei
Blocke vermauert werden.

Die natiirlichen Steine, welche zur Verkleidung
‘dienten, hatten dieselbe Hohe, wie die Bétonblscke; sie
bildeten also mit diesen gleich hohe Schichten. Die iu-
(sern Mauern bestanden aber wieder aus verschieden-
artigem Material, indem deren innere Theile aus einzel-
nen festen Kalksteinen, vorzugsweise aber aus Sandsteinen
von Portland ausgefithrt wurden. Zur Verkleidung der
 westlichen Seite wurde aber ausschliefslich Granit von
Cornwall verwendet. Die Brustmauern waren noch nicht
begonnen, doch versahen grofse Massen kiinstlicher und
natiirlicher Steinblécke schon deren Stelle und gewiihr-
‘ten den Arbeitern dahinter einigen Schutz gegen die
tiberspritzenden Wellen. Die westliche Einfassungsmauer
soll, wie das Profil zeigt, im obern Theile mit einer
Kehle versehn werden, um die hichsten Wellen wieder
nach der See zuriickzuwerfen, und dadurch theils den
Damm vor dem Aufschlagen grofser Wassermassen zu
sichern, theils aber auch um die Benutzung desselben
in solcher Zeit tiberhaupt noch moglich zu machen.

Im Herbste des Jahres 1850 wurde die Arbeit aunf
eine unangenehme Art unterbrochen. Bei einem sehr
beftigen westlichen Sturme schlugen niimlich die Wellen

so ungestiim gegen den begonnenen Bau, dafs alle Ri-
stungen zertrlimmert wurden, Die Taucherglocken, die
Rollkrahne und alle sonstigen Apparate, die nicht besei-
tigt waren, wurden in das Meer geworfen. Man sah
sich darauf gezwungen, einen beriihmten Taucher kom-
men zu lassen, dem es auch gelang, alle grifsere und
werthvollere Stiicke wiederzufinden. Dieselben waren nur
wenig oder gar nicht beschiidigt, und die bedeutendste
Ausgabe verursachte nur die Wiederherstellung der Rii-
stung. Man schiitzte den ganzen Schaden auf 4000 Liv.
Sterling.

Fiir welche Preise die einzelnen Arbeiten und Lie-
ferungen hier in Accord gegeben sind, habe ich nicht
erfahren; aus der Vergleichung der ganzen Mauermasse
mit der Anschlags-Summe ergiebt sich aber, dafs durch-
schnittlich der Rheinliindische Cubikfuls mit 25 Sgr. ver-
anschlagt ist,  'Wie mir gesagt wurde, so hofft man auch
hier, die Anschlags-Summe nicht zu iiberschreiten.

Schliefslich mufs ich noch erwiihnen, dafs die An-
hiiufung des Kieses an der westlichen Seite dieses schon
weit vortretenden Baues nicht so bedeutend ist, als man
vermuthen mochte, und namentlich ist die obenerwiihnte
Besorgnifs Smeaton’s nicht bestiitigt worden, dafs niim-
lich die Werke an dieser Kiiste eben so schnell mit
Shingle verfiillt werden, als man sie ausfithren kann. Es
ist indessen zu vermuthen, dafls gerade die sehr steile
Richtung der Mauer die Tiefe davor dauernd erhalten,
und eine Ablagerung von Sand und Kies unmittelbar
daneben verhindern wird, wie man dieses auch im stro-
menden Wasser und selbst beim Treiben des Sandes in
der Luft bemerkt.

Seitdem der Bau begonnen ist, hat die Anhiufung
des Kieses vor der Miindung des alten Hafens aufge-
hort; auch kénnen Schiffe bei heftigen westlichen Stiir-
men, wenn nur der Wasserstand dieses erlaubt, sicher
in die Miindung einsegeln. Endlich liegen die Schiffe,
wenn sie vor dem Hafen ankern, viel sicherer, wie. frii-
her. Hiernach hat die Anlage schon in ihrem unvoll-
kommenen Zustande manche wesentliche Vortheile her-
beigefiihrt, und besonders wird sie im Personenverkehr
der Dampfschiffe sehr grofse Erleichterung und Bequem-
lichkeit bieten. Die Frage, ob steile Mauern in tiefem
‘Wasser dem Wellenschlage widerstehn konnen, hat sich
aber nach den bisherigen Erfahrungen vollkommen be-
friedigend beantwortet, denn die Mauer soll in allen
Stiirmen, denen sie bereits ausgesetzt gewesen, gar keine
Beschﬁdigung erlitten haben.

Berlin, im Mirz 1853.

G. Hagen.
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und dem nordlichen Frankreich.
(Schlufs.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt 52 bis 54.)

Die Riickreise nach London wurde nunmehr ohne
Aufenthalt bewirkt.

In der Absicht, die Riickreise auf der South Eastern-
Bahn, iiber Brighton und Folkestone zu machen, ver-
schaffte ich mir zuniichst die erforderlichen Einlafskar-
ten zu den Stationen und Werkstitten. Es wurde mir
von dieser Direktion Alles mit der grofsten Zuvorkom-
menheit gewiihrt,

Zu der South Eastern Railway Company gehort
ein sehr bedeutender Bahn-Complexus, niimlich die Bahn
von London nach Dover, von Hastings nach Ashford,
von Ashford nach Maryate, von Paddockwood nach Maid-
stone, von Reigate nach Rheading, von London nach
Rochester, aufserdem noch einige Zweigbahnen, zusam-
men etwa 60 deutsche Meilen.

Da die Bahn in so viele Abtheilungen zerfillt, und
sehr belebte Gegenden und Orte verbindet, so ist die
Frequenz sehr bedeutend und die Verwaltung iiberaus
complicirt, zumal die Bahn bis Reigate mit der London-
Brighton-Bahn zusammenliuft.

In der grofsen Central-Station am rechten Themse-
Ufer, nahe der London-Briicke an Duke und Tooley
street, liegen die Hallen der London Dover und North
Kent-Linien zusammen, und die Brighton-Halle dicht
daneben. Die Bahn ist mit 6 Geleisen durch die Stadt
auf einem Viaduct gefithrt, und es laufen auf diesem
tiglich gegen 200 Personenziige aus und ein, unter an-
dern nach Greenwich tiglich von Morgens 7 bis Abends
10 Uhr jede Viertelstunde ein Zug hin, ein anderer zu-
riick, also allein 120 Ziige. Die Frequenz ist daher dort
in der That so grofs, dafs man bewundern mufs, dafs
nicht hiinfiger Ungliicksfiille vorkommen.
~ Die Hallen sind in mehreren Abtheilungen iiberdeckt;
auch die Stadtwagen (Cabs) halten unter der bedeckten
Halle. Die Perrons der verschiedenen Bahnen sind an
den Enden verbunden. Ueberall finden Verbindungen
durch Drehscheiben statt. ~ Die Signalstellung, durch
welche das Zeichen zum Einfahren der Ziige gegeben
wird, erfordert die allergrifste Aufmerksamkeit. Es sind
zu dem Ende hohe Riistungen erbaut, von welchen aus
der betreffende Signal-Beamte die Bahn iibersieht und
durch Hebel die Signale aulserhalb der Station stellt,
auch auf der Riistung selbst noch Zeichen giebt, da die
Zuige zum Theil unter derselben durchfahren, Auch hier
kommen verschiedene Weichen fir 3 Striinge vor, von
welchen eine Handzeichnung auf Blatt 52 in Fig. 1 bis 4
- gegeben ist.

Die Mehrzahl der Ziige wird in die Hallen einge-
schoben, mit Ausnahme der von Greenwich kommenden;
bei diesen wird die Locomotive withrend der Fahrt vom
Zuge getrennt, und geht demselben rasch voraus durch
eine Weiche in einen andern Strang, withrend der Zug
durch das Beharrungsvermdgen bis unter die Halle liuft
und dort gebremset wird.

Ueber einer, zuniichst unter der Station durchfiih-
renden Strafse befindet sich eine Briicken-Construction,
wie dieselbe Blatt 52 Fig. 6 skizzirt ist.

Die ganze Spannung betriigt 50 Fuls, die einzelnen
Triiger bestehen aus gulseisernen Dreiecken abe, die bei
@ und ¢ durch Schrauben verbunden sind.

Das Profil von ac ist dies: ’T’, das von ab dies:
+ - Die Hohe der Triger ist etwa 43 bis 5 Fuls; die

untere Verbindung besteht aus gewalzten Schienen, welche
immer iiber 2 Dreiecke reichen, nach den Enden sind 2
Glieder, dann 3 und in der Mitte 4; dieselben sind etwa
7 Zoll hoch und 1 Zoll stark. Die Triiger liegen 12
Fufls von einander entfernt und sind mit Gufseisenplatten
abgedeckt, welche unten glatt waren, aber nach oben
wahrscheinlich Verstiirkungs-Rippen haben. Die Giiter-
station, von wo aber auch Passagiere beftrdert werden,
befindet sich, in ziemlich bedeutender Entfernung von
der Central-Station, in Bricklayers- Arms, wohin sich
schon aufserhalb der Stadt eine besondere Bahn abzweigt;
dort ist auch das Wagen-Magazin und der Locomotiv-
Schuppen, nebst einer Reparatur- Werkstatt.

Die Giiterschuppen sind sehr umfangreiche Anlagen,
welche jedoch successive vergréfsert und daher nicht so
regelmiifsig geordnet sind, wie ganz neue derartige An-
lagen. Aulser mehreren andern Giiterschuppen, wo Giiter
aller Art verladen wurden, und welche mit Krahnen ver-
sehen waren, erregte besonders ein grofser Schuppen
meine Aufmerksamkeit, wo nur Hopfen, Mehl und Bier
verladen wurde; es befanden sich daher keine Krahne
in demselben, und es wurde sehr fiir Reinlichkeit des
Giiterperrons gesorgt. Der Schuppen ist 460 Fuls lang
(23 Abtheilungen zwischen den Bindern zu 20 Fuls) und
wird noch verliingert, seine Breite betriigt circa 124 Fufs.
Grundrifs und Profil ist Blatt 52, Fig. 14 und 15 skizzirt;
Letzteres im doppelten Maafsstabe des Grundrisses. Das
Dach ist hier ausnahmsweise in Holz, als Hiingewerk con-
struirt.

Die Haupt-Wagenschuppen bestehen aus 2 Abthei-
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lungen, von 50 Fuls Weite und 400 Fuls Liinge. Die
Construction geht aus Skizze Blatt 52, Fig. 5 hervor.
Im vorigen Jahre ist ein grofser Theil des Daches
dadurch eingestiirzt, dafs ein Wagen von der Drehscheibe
kam und eine ciserne Siule zerbrach, was den Einsturz
zur Folge hatte. Die Sparren waren von Holz, 4} Zoll
hoch, 1} Zoll breit, mit zwei § Zoll starken, 3 Zoll ho-
hen Schienen armirt. Liingenverstrebungen waren nicht
geniigend vorhanden, alles stand in sehr leichten Schu-
hen. Jetzt sind alle Dimensionen stiicker und aufser-
dem sind die nothigen Liingenverbindungen angebracht.
Ein anderer Schuppen mit zwei Abtheilungen zu 46
Fufs hat ein ganz ihnlich construirtes Dach. Die Spar-

— |‘=
ren bestehen aber aus zwel Winkeleisen ;H mit

Stehbolzen verbunden; auf den eisernen Latten ist der
Schiefer mit Draht befestigt.

Man hat auf dieser Bahn sehr viele Blockriider in
Gebrauch. Auch findet man hier grofse sechsriidrige
Personen- Wagen, 26 Fuls im Kasten lang, mit 18 Fufs
iiufserem Radstand.

Die Gehiinge der Mittel- Achsen haben bedeutende
Beweglichkeit; dieselben sind an besondern Quertriigern,
die unter den Wagenrahmen liegen, angebracht, wie aus
der Skizze Blatt 52, Fig. 7 und 8 hervorgeht. Aulser-
dem konnen sich die Lager § Zoll in den Gabeln schie-
ben. Die End-Achsen haben gewéhnliche Gehiinge. Die
Federn sind 5 Fuls 3 Zoll lang. Man findet auf dieser
Bahn zwar noch Bogenfedern im Gebrauch, jedoch nur

auf Nebenlinien und nicht in Schnellziigen. Die aus -

zwei Theilen zusammengeschrobenen vierridrigen Wagen,
wie der bereits erwihnte, welcher in der Gewerbe- Aus-
stellung aufgestellt war, sind bereits theilweise umge-
iindert.

Eine grofse zum Drehen von Tender und Maschine

bestimmte Drehscheibe ist aus 2 Blechtriigern gebildet,
wie es ohngefihr die Skizze Blatt 52, Fig. 9 und 10
angiebt. :
Die 18 Zoll hohen, 10 Zoll breiten Blechtriger a
werden in der Mitte von einem grofsen gulseisernen Sat-
tel b getragen, der auf einem 4; Zoll starken Zapfen ¢
steht. An den Enden sind an starken gulseisernen dop-
pelten, zusammen 1 Fuls breiten, Kopfstiicken an jedem
Ende 2 Riider d angebracht, von denen cins mit Zahn-
kranz und vorgelegter Winde zur Bewegung versehen
ist. Die ganze Grube ist offen; an leichten 4} Zoll star-
ken mit Schienen armirten Balken, welche mittelst Schu-
hen an den Triigern befestigt sind, ist ein Kranz mit
Geliinder angebracht, der sich auf Rollen mit der Dreh-
scheibe dreht (s. Fig. 11, 12, 13).

Um die Achsen aus den Locomotiven zu nehmen,
bediente man gjch einfacher, hoher Holzbitcke mit Win-
den und Flaschenzug, mittelst welcher die Locomotive
an einem Ende, bis zur nothwendigen Hohe gehoben
wird. - Diese Operation war sehr unbequem und nicht

ohne Bedenken, indem die Ketten und die ganze Vor-
rightung, verhiiltnilsmiifsig schwach erschien.

Zur Riickfabrt von London aus wiihlte ich den Weg
ither Brighton, Newhaven, Hastings, Ashford nach Folk-
stone. Die Bahn nach Brighton fithrt durch fruchtbare
und freundliche Gegenden, und hat manche grifsere
Bauwerke. Namentlich ohnweit New Crofs 2 bedeutende
Tunnels und weit gespannte Wege-Ueberfithrungen iiber
3 Geleise von Ziegeln construirt, auch mehrere derglei-
chen sehr hohe mit {iberaus schlanken Pfeilern. In New
Crofs ist ein 'Wagenschuppen mit eisernen Pfeilern, da-
zwischen befindlichen Blechwiinden und Blechdach. Die
Thamesjunction Bahn geht unter der Station durch und
wird mit Seil betrieben.

Die Eisenbahnstation in Brighton besteht aus 3 Hal-
len zu 60 Fuls Weite, mit Iisendiichern iiberdeckt, die-
selbe liegt grofstentheils in einer starken Curve. Auf
der Bahn nach Hastings liegt ganz nahe der Stadt ein
hiibscher Viaduet mit sehr schlanken Pfeilern. Das Ter-
rain erscheint sehr ungiinstig, und die Bahn hat Curven
von sehr kleinem Halbmesser. In Lewes, wo 3 Bahnen
zusammentreffen, ist der Betrieb itberaus unbequem, die
Zige miissen zum Theil sehr starke Curven, von etwa
500 Fufs Halbmesser passiren.

Newhaven ist ein kleiner wenig belebter Hafen. Es
gehen Dampfboote von dort nach Dieppe. Es fanden
sich dort hart am Hafen, wo .die Giitergeleise auf Boll-
werken liegen, kleine Drehscheiben, welche auf Stiindern
ruheten und sich ganz aulserordentlich leicht drehten.
Fiir solche Lokalititen, wo die néthige Hohe fiir der-
gleichen Drehstiinder vorhanden ist, schienen dieselben
sehr vortheilhaft.

In Ashford befindet sich die grofse Maschinen-Re-
paratur- Anstalt der South-Eastern Bahn. Es ist dies
eine sehr grofsartige ausgedehnte Anlage, wo alle gro-
[sere Reparaturen ausgefithrt, auch Wagen ganz neu
gebaut werden. Die Bahnverwaltung besitzt iiberhaupt
etwa 150 Locomotiven, und man hat dort Gelegenheit,
gleichzeitig eine grofse Menge verschiedenartig construir-
ter Maschinen zu sehen; ich fand hier die bereits er-
withnten Crampton’schen Maschinen im Betriebe, mit
denen man wie erwiihnt sehr zufrieden war. Besonders
zweckmiifsige Vorrichtungen fanden sich bei Bearbeitung
der Holztheile zu den Wagen. Besonders complicirt
war eine Maschine, um Zapfen an die Holzverbindungen
der Wagen zu schneiden, wozu 5 verschiedene Siigen
thitig waren. Is werden immer 20 dergleichen Stiicke
gleichzeitig geschnitten, wobei die Stiicke alle von glei-
cher Grolse ausfallen, so dafs dieselben siimmtlich ver-
wechselt werden konnen. In dem Raume, wo die Lo-
comotiven reparirt werden, bewegt sich ein starker Tra-
verse-Krahn von Blechtriigern auf der Mauer, auf welchem
wieder starke vorgelegte Winden stehen. Zum Drehen
der 4ridrigen Giiterwagen bedient man sich ganz von
Blech construirter Drehscheiben, bei welchen unter den
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Schienen starke Blechtriiger liegen. Dergleichen Schei-
ben laufen auf Rollenkriinzen. :

Auf dieser Bahn hat man Versuche mit den ver-
schiedenen in neuerer Zeit empfohlenen eisernen Stuhl-
unterlagern gemacht, um die Holzschwellen ganz zu be-
seitigen. Man war nicht besonders von denselben ein-
genommen, hielt aber die Blatt 52, Fig. 16 bis 21 skiz-
zirten, welche ich zuniichst an der Station in ziemlicher
Ausdehnung gelegt fand, fiir die besten. Iin Arbeiter-
Corps fand ich eben mit der Regulirung der Strecke,
welche mit vortrefflichem Bettungsmaterial versehen war,
in Arbeit. Der betreffende Aufseher, welcher sein Ge-
schiift mit grofser Sorgfalt verrichtete, sprach sich dahin
aus: ,Diese Schwellen méchten gewils recht vortheilhaft
sein, allein es sei nur iiberaus miihsam und schwierig,
dieselben stets in der richtigen Lage zu erhalten.“ Die
Schienenlage auf der in Arbeit genommenen Strecke war
sehr uneben, und auch in der Richtung fanden merkliche
Abweichungen statt. Die Richtung und Hebung hatte
in der That wesentliche Schwierigkeiten, die Kiesbedek-
kung hatte die in Fig. 19 angegebene Hohe. Die Aus-
grabung jeder Schwelle mufste nun etwa 10 Zoll tief
bewirkt werden. Das Heben und Stopfen geschah dann
ganz iihnlich wie bei den Holzschwellen, jedoch mufste
grolse Sorgfalt darauf verwendet werden, dafs die Unter-
lage genau die Richtung der Schienen behielt, besonders
bei den Stofs-Unterlagern. Nachdem eine Seite des Ge-
leises durchgerichtet war, wurde die zweite gerichtet;
an den Stéfsen wurde aber bei Seitenverschiebungen die
andere Seite mit aufgegraben. Zwischen den Stofsen
liegen 3 Mittelplatten, s. Fig. 19 und 20, so dals die
Schienen regelmiifsig in zweifiifsigen Zwischenriiumen
unterstiitzt sind. Die Construction ist daher iiberaus
kostspielig, und kommt eisernen Langschwellen fast ganz
gleich.

Statt der Setzwagen bediente man sich kleiner, 10 Zoll
langer, 15 Zoll im (] starker Holzer, mit eingelegter Libelle.

Die Richtscheite waren 6 Zoll hoch, unten 1} Zoll, oben
i
7%

s 1 Zoll breit; dieselben standen fest auf den Schie-
7
nen und dienten gleich zum Visiren. Zwischen denselben
“wurden kleine Brettchen von gleicher Hohe aufgesetzt,
anstatt der bei uns ftiblichen, Richttafeln. Dieser Apparat
war sehr bequem und liefs ein scharfes Visiren zu; man
war im Stande, Hohenlage und Richtung zugleich zu be-
urtheilen, nur erforderte er ein stirkeres Biicken beim Vi-
siren, als die hier itblichen Tafeln.

Von der Hauptbahn fiihrt nach dem Hafen von
Folkstone eine kurze Zweigbahn mit einem Gefiille von
theilweise 1 : 30. Die nicht schweren Ziige werden dort
mit einer 4riidrigen gekuppelten Maschine ohne Tender,
mit 16 Zoll Cylinder Durchmesser und 24 Zoll Hub ge-
fordert.
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Ueber den Hafen-Kanal fithrt eine ziemlich schwer-
fiillig construirte Drehbriicke von Holz. Der kleine Hafen
bietet nichts besonders Interessantes dar. An demselben
fand ich 2 kleine Krahne, welche aus einer Blechrhre
construirt sind, nach dem System des von Fairbairn
et Sons in der Ausstellung aufgestellten viel grofseren
Krahns. (Patent tubular crane.)

Die Krahne in Folkstone Blatt 53, Fig. 9 stehen
auf eisernen Wagen von 7 Fuls Radstand, auf welchen
sich kleine Drehscheiben von 4! Fufs Durchmesser be-
finden, welche auf Rollenkriinzen und einem in Wagen-
rahmen befestigten Zapfen ruhen. Mit dieser Drehscheibe
in Verbindung steht das untere starke gulseiserne Stiick
des Krahns, und auf diesem ist der untere Theil der den
Krahn bildenden gebogenen Rohre befestigt, die auf ge-
wohnliche Weise wie die Blechtriiger gebildet ist, bei
den grofseren Krahnen aber auf der Unterseite Abthei-
lungen nach dem bestehenden Querschnitt durch ab hat.
Die Kettenwalze der einfach und resp. doppelt vorge-
legten Winde liegt in der Rohre und geht iiber einige
Rollen. Die Ausladung des Krahns betriigt 18 Fuls.
An der Hinterseite waren zwei 10 Fuls lange verbun-
dene und durch Tragstangen am Krahn befestigte Blech-
arme befestigt, auf denen ein kleiner mit Eisen beschwer-
ter Rollwagen das erforderliche Gegengewicht bildete.
Die Krabn-Vorrichtung ist sehr einfach und gestattet
umfangreiche Gewichte bis dicht unter die Rolle des
Krahns zu heben, was bei Krahnen mit gewdhnlichen
Auslegern nicht thunlich ist.

Der Hafen von Folkstone wurde um 2 Uhr verlas-
sen und Boulogne nach 4 Uhr bei schtnem Wetter und
lebhaftem Winde erreicht. Bei der Steuer- Abfertigung
ete. war es dunkel geworden, so dafs vom Hafen wenig
gesehen werden konnte.

Die Fahrt nach Paris wurde grolstentheils in
der Nacht gemacht. Der Besuch von Paris, welches
ich frither bereits gesehen, hatte nur den Zweck, die in
neuerer Zeit erbauten grofsen Eisenbahn-Stationen ete.
zn sehen, da man in den Haupt-Stationen zugleich die
beste Anschauung von den Betriebs-Einrichtungen ge-
winnt.

Die Station der Nordbahn enthiilt in ihren Con-
structions- Verhiiltnissen nichts besonders Interessantes.
Es konnte auf deren Besichtigung nur kurze Zeit ver-
wendet werden, weshalb nur unvollkommene Notizen ge-
geben werden konnen.

Man gelangt (s. Blatt 53, Fig. 1) von der Stralse
in einen grofsen durch Gitter abgeschlossenen Vorhof a,
der links und rechts Hallen b, & hat. In dem grofsen
Vestibill ¢ treten die Reisenden ab, empfangen bhei d
die Billets; bei e sind die Gepiickriiume. Neben d ge-
langt man in den grofsen Wartesaal g, ‘der fiir die ver-
schiedenen Klassen nur durch etwa 5 Fufs hohe Holz-
wiinde abgetheilt und einfach aber anstiindig eingerichtet
ist. Aus diesem Saal gelangt man nach den Perrons
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hund i. Von h fahven die Ziige ab, bei ¢ kommen die-
selben an, in dem Saal k werden die Sachen revidirt
und ausgegeben. Die Halle ist etwa 130 Fuls breit;
die Bedachung bildet 2 Abtheilungen, dieselbe besteht
aus Holz und eisernen Spannstangen, wie Blatt 53, Fig. 2
ungefiihr angegeben ist. Unter der einen Abtheilung
liegen 3, unter der andern nur 2 Geleise, welche nach
Andeutung der Skizze unter sich, und mit den aufser-
halb der Halle liegenden Geleisen durch Drehscheiben
verbunden sind.

Bei n steht iiber dem Geleise ein Geriist, unter
welches die Diligencen unterfahren, von den Riidern ab-
gehoben und auf die Eisenbahnwagen aufgesetzt werden,
wie ein Aehnliches spiiterhin bei der Stralsburger Bahn
erwithnt werden wird.

Der in der Nihe bei m stehende Giiterschuppen
nebst Douanen - Biireau, hat bei etwa 30 Fuls Weite
das Profil Blatt 53, Fig. 3; die Sparren sind mit den
Wiinden durch Gulsstiicke a verbunden, welche durch
Spannstangen znsammengehalten werden. Die Personen-
und Giiterwagen sind 4riidrig, die Personenwagen 18 Fufs
lang, 10 Fuls Radstand; im Allgemeinen den englischen
dhnlich, auch in Betreff der Federspannung. Die Feder-
gehiinge bestehen grofsentheils ans Riemen; auch die
Bremsen sind den englischen iihnlich so eingerichtet, dafs
dieselben auf den Achsen ruhen, und nicht vom Spiel
des Wagenkastens abhiingig sind. Die Skizze Blatt 53,
Fig, 6, 7 und 8 versinnlicht die Construction. R,R sind
die Wagenriider. An besondern Ansiitzen der Achslager,
dicht hinter den Achsgabeln, ist die 3} bis 4 Zoll hohe
starke Schiene a verschraubt; dieselbe hat bei g eine
Verstiirkung, in welcher die Bremswelle, die quer unter
dem Wagen liegt, sich bewegt. In der Mitte derselben
sitzt der Hebel f, welcher mit der Zugstange e auf ge-
wohnliche Weise mit der Bremsspindel in Verbindung
steht. Die Hebel h,h driicken mittelst der Stangen k
die Klstze gegen die Rider; diese Klstze gleiten mit

dem angeschraubten Seitenstiick b auf der oben so: N

gehobelten Stange a. Dem Verschieben der Achsen durch
den einseitigen Druck soll durch die Stange a, welche
die Achslager zusammenhiilt, vorgebeugt werden. Die
Locomotiven der Bahn, welche grofstentheils in franzo-
sischen Fabriken gefertigt sind, bieten nichts besonders
Interessantes dar. '

In nicht grofser Entfernung von dieser Station liegt
die grofsartig und in ansprechenden Verhiiltnissen aus-
gefiihrte Station fiir die Bahn nach Stralsburg.

Dieser interessanten Anlage wurde eine etwas lin-
gere Zeit gewidmet.

An der Vorderfront befindet sich eine Siulen-Bogen-
halle von 15 Oeffnungen, aus der man in ein langes,
liberwlbtes Vestibiil tritt, wo sehr deutlich die einzelnen
Thiiren und Fenster mit ihren Bestimmungen bezeichnet

sind. In der Zeichnung Blatt 53, Fig. 4 sind sie mit
Nummern bezeichnet, und zwar ist:

No. 1. Portier (Concierge).

No. 2. Durchgang nach den Wartesilen.

No. 3. Geschiiftsraum, nicht besonders bezeichnet,

und Durchgang fiir Beamte.

No. 4. 5. Billet- Verkauf.

No. 6. Correspondence - Bureau.

No. 7. 8. 9. Bagage.

No. 10. Bureau der Omnibus.

No. 11. Nicht bezeichnet, Durchgang fiir Beamte.

No. 12. 13. Biffet.

No. 14. Ausgang nach der offenen Halle fiir abge-

hende Passagiere.

No. 15. Portier (Concierge).

Die grofse bedeckte Halle hat eine Weite von etwa
90 Fuls und eine Liinge von 480 Fuls. Zwischen den
breiten am Ende zusammenhiingenden Perrons liegen 5
Striinge, bei welchen am Ende die in der Skizze ange-
gebene Verbindung stattfindet. Die 3 grolsen Dreh-
scheiben haben 18 Fuls Durchmesser; es konnen also
Locomotiven ohne Tender auf derselben gedreht werden.
Die kleineren Drehscheiben haben nur 11 Fufls Durch-
messer, Auch das Innere der Halle ist in Bogen-Archi-
tectur gehalten. Es sind auf beiden Liingenseiten 37,
und am Quergebiiude 7 Arkaden, 12 Fuls 10 Zoll von
Mitte zu Mitte der Pfeiler weit, vorhanden. Links der
Halle liegen die grofsen Wartesile, welche mit dem
langen Corridor einen Raum bilden. Die Abtheilung ist
nur durch eine offene, sehr zierliche Bogenstellung von
Gulseisen, wie Blatt 53, Fig. 12 angegeben, getrennt,
welche unten auf 5 Fufs Hohe mit Holzfiillungen ge-
schlossen sind. Die Abtheilung fiir die verschiedenen
Klassen ist im Grundrifs bezeichnet; sie wird ebenfalls
nur durch 5 Fufs hohe Holzwiinde gebildet. Die Hei-
zung wird durch Wasserrohren bewirkt, welche in*der
Mitte der Sile unter durchbrochenen Eisenplatten sicht-
bar sind. In den Abtheilungs-Wiinden befinden sich
Oefen, in welchen die Rohren senkrecht stehen. Die
nach dem Perron fithrenden Thiiren sind durch sehr
zierliche Schiebethiiren geschlossen. Die Decke besteht
aus geschmackvoller Holztifelung, die Triiger tiber den
Siiulen sind durch Consolen an den Enden unterstiitzt.
Die Meublirung ist sehr einfach aber anstiindig; in der
1. Klasse Sessel mit Pliisch-Ueberzug, in der 2. Klasse
gepolsterte, in der 3. einfache Holzbiinke. Die 1. Klasse
umfalst drei, die 2. fiinf und die 3. acht Bogen. Die
Abtheilung im Sten Bogen dient zum Aufenthalt fiir Be-
amte. Am Ende hat der Corridor einen Glas-Abschlufs,
durch den man zu den Retiraden gelangt. Am Ende des
Corridors liegt ein vorspringendes Gebiude, welches Ad-
ministrations- Lokale enthillt. An der den Silen gegen-
iiber liegenden Seite der Halle befinden sich die grofsen
Siile fiir ankommende Passagiere und fiir die Dovane, Das
Querprofil durch die Halle mit der innern Endansicht

26*

O DO =



391 Hartwich, Reisebemerkungen, betreffend das Eisenbahnwesen in England ete. 392

ist Blatt 53, Fig. 5 skizzirt. Hinter der obern Bogen-
stellung ist eine Gallerie, welche mit Glasdach bedeckt
ist. Die Dachbinder bestehen aus den beiden T Eisen
t,t (s. Fig. 5 und 10), zwischen welchen die doppelten
Schienen r genietet sind, so dafs ein etwa 2 Fuls 3 Zoll
bis 2 Fuls 6 Zoll hoher Bogen gebildet wird. Auf die-
sem befestigt sind die gebogenen, aus 3 Bohlen beste-
henden Sparren n,n; zwischen diesen liegen die Fetten
0,0, welche durch die Gulfseisenstiicke h, % gestiitzt und
mit Bogen und Sparren verbunden sind, wie es Fig. 10
angiebt. Auf den Fetten liegen die schwachen Holzer
9,9, und auf diesen die Bedachung. Die Verbindung
durch Spannstangen und Stiitzen, ist aus Fig. 5 und 11
ersichtlich. In der Mitte ist ein aus eisernen Stiitzen,
Sparren und Spannstangen gebildetes breites Glasdach an-
gebracht. Die vorhandenen Liingenverbindungen sind in
der Zeichnung nicht angegeben. Vor der Halle steht
auf einem Seitengeleise eine Winderiistung Blatt 54, Fig 1,
mittelst welcher die Diligencen auf Eisenbahnwagen ge-
hoben, und mit diesen weiter befordert werden. Auf dem
Geriist von 4 Pfiihlen,” welches mit den Holmen durch
Gufsstiicke verbunden ist, bewegt sich auf einer Eisen-
bahn eine doppelt vorgelegte Winde; von der Walze
aus gehen 4 Ketten iiber Rollen, an deren unterem Ende
starke hochkantige Schienen befestigt, und unter die
Kasten der Diligencen durchgesteckt sind; diese werden
auf diese Weise vom Untergestell abgehoben und auf den
. Eisenbahnwagen gesetzt. Die Untergestelle der Wagen
werden entweder nach Abnahme der Riider, wie gewdhn-
liche Wagen verladen, oder man zieht auch die Riider
ab und legt sie mit den Achsen auf besondere Wagen.
Die Passagiere der Diligence behalten ihre Pliitze in der-
selben withrend der Eisenbahnfahrt.

Die zur Vermittelung der Verbindung zwischen 3 Ge-
leisen dienenden Weichen sind auf dieser Bahn iiblich;
bei diesen sowohl wie bei den einfachen Weichen, sind
die Gegengewichte am Hebel drehbar, so dafs die Wei-
chen nach beiden Richtungen selbstthiitig wirken konnen.
(cf. Zeichnungen auf Bl 52.)

Die Wagen, Bl. 54, Fig. 6 u. 8, sind denen bei der
Nordbahn sehr idihnlich, die Federn sind ziemlich stark
gespannt, und die Gehiinge bei den Personenwagen be-
stehen aus Riemen.

Fir die Schaffner und Bremsfithrer sind an den mit
Bremsen versehenen Wagen kleine bedeckte Sitze ange-
baut, wie die Zeichnung angiehbt. Dieselben sind durch
kleine Consolen unterstiitzt, an einer Seite offen, auf den
andern 3 Seiten mit Fenstern versehen. Vor dem be-
deckten Theile befindet sich ein kleiner Perron, von wel-
chem die Bremse, stehend, sicher und sehr fest, gehand-
habt wird. Der Schaffner kann den Zug nach allen Rich-
tungen hin iibersehen, auch die untern Theile von den
Tritten aus leicht beobachten. Die Buffer sind unter
diesen Sitzen so weit verlingert, dals eine Beriihrung
mit dem andern Wagen nicht stattfinden kann. Diese

Aufstellung des Zugpersonals erscheint aufserordentlich
zweckmiifsig, indem die Leute gegen den schneidenden
Zug geschiitzt sind, aber ohne Oeffoung von Fenstern,
vom kleinen Perron aus, sofort frei um sich sehen, auch
die Wagen und den ganzen Zug von der Seite beobach-
ten konnen, was bei Anbringung der Sitze auf der Decke
nicht thunlich ist. Auch ist das Auf- und Absteigen
viel leichter und sicherer. Da nun auf jeder Seite der
zweigeleisigen Bahnen Perrons sind, so wird der Wagen
am Ende der Fahrt mit der offnen Seite des Schaffner-
sitzes immer gegen den Perron gekehrt.

In einiger Entfernung von der Station befindet sich
ein Locomotivhaus fiir 8 Locomotiven, etwa von der Grund-
form Bl 54, Fig. 2. Die Locomotiven waren aus den
Fabriken von Ch. Derosne & Cail und von Cavé.
Die Constructionen liefsen nichts Eigenthiimliches be-
merken. A

In geringer Entfernung von der Barriere la Vilette
befindet sich die grofse Giiter-Station nebst Locomotiv-
und Wagen-Departement, sowie die Werkstiitten.

Die Skizze Bl 54, Fig. 3 giebt die Stellung der

Giiterschuppen nither an; auf der andern Seite der Bahn
stehen die Locomotiv- und Wagenhiiuser, sowie die Re-

paratur-Werkstitten. Das halbkreisformige Locomotiv-

gebiiude ist mittelst grofser Drehscheibe mit der Bahn
in Verbindung. Vor dem zu beiden Seiten desselben
stehenden grofsen Wagenschuppen befinden sich Schiebe-
bithnen, und hinter diesen Baulichkeiten stehen die Ar-
beitsgebiiude. Die Geleise in der Giiter-Station liegen
etwa 2 Fuls hoher als die Bahngeleise; zwischen densel-
ben liegt eine trennende Mauer, welche anscheinend anch
als Aussteige- und Lade-Perron benutzt werden mag.
Die Haupt-Verbindungen der Geleise vor der Giiter-Sta-
tion, auf welchen die Ziige rangirt werden, liegen mit
der Bahn in der Richtung nach b zu, jedoch ist auch
auf der andern Seite ohnweit a, ein Verbindungs-Geleise,
welches ziemlich steil ansteigt.

Jeder Giiterschuppen enthilt {2 Drehscheiben und
6 Ladeperrons, 2 und 2 Schuppen bilden immer einen
abgeschlossenen Raum, dieselben haben nur an den Aulsen-
seiten Wiinde und Schiebethore; die einander zugekehr-
ten Seiten dagegen sind offen. Die Wagen, welche die
Frachten ab- und zufithren, werden grofsentheils riick-
wirts an die Ladeperrons geschoben; es sind dies ent-
weder zweiridrige Karren oder Wagen mit ganz niedri-
gen Vorderriidern, welche jede kurze Drehung gestatten.
In den Riumen, in welchen die Frachtwagen einfahren,
liegen ebenfalls Geleise, so dals dort auch Hisenbahn-
wagen geschoben und beladen werden kénnen.

Die Schuppen, Bl 54, Fig. 5, sind von Fachwerk
erbaut. An den Aufsenseiten wechselt ein grofses Mauer-
fach immer mit einem Schiebethor, tiber diesen Abthei-
lungen sind die kreuzweis verstrebten Fiicher offen. Das
von Holz mit eisernen Spannstangen construirte Dach



393 Hartwich, Reisebemerkungen, betreffend das Eisenbahnwesen in England ete. 394

tritt iiber, und ist oben mit Aufsatz und Glas-Eindeckung
versehen.

~ Die Giiterwagen haben eine ganz eigenthiimlich ge-
formte dreieckige Bedachung, die hinten niedriger ist"als
in der Mitte, wo sich 5 Fuls breite, mit zwei aufschla-
genden Fliigeln geschlossene Thiiren befinden. Die Wa-
gen haben keine elastischen Buffer, vielmehr bilden die
vortretenden starken Wagenbiiume selbst die Buffer. Um
die elastischen Zug-Vorrichtungen einigermalsen zu er-
setzen hat man die Kuppelungen auf eine eigenthiimliche
Weise mit 21 Zoll langen Federn versehen, welche an
den Enden verbunden sind und beéim Anzichen sich zu-
sammendriicken, wie die Skizze Bl. 54, Fig. 9 andeutet.

Zur Bahn sind schwere Stuhlschienen verwendet.

Die grolste der Pariser Stationen ist die fiir die
Lyoner Bahn. Die Riume fiir abgehende und ankom-
mende Passagiere haben siimmtlich eine ganz ungewdhn-
liche Ausdehnung. Dieselben liegen von einander ge-
trennt zu beiden Seiten der grofsen Halle Bl 54, Fig. 4.
Diese Halle ist daher an der Endseite nicht durch Ge-
biiude, sondern durch Glaswand geschlossen, und hat
cine Breite von circa 120 Fufs. Das Dachwerk ist nach
der Skizze in der Mitte durch eiserne Siinlen gestiitzt.
Die Entfernung der Siinlen betriigt ungefiihr 30 Fuls,
und da 22 Abtheilungen vorhanden sind, so hat die ganze
Halle eine Liinge von etwa 660 Fuls. .

In jeder Abtheilung der Halle liegen 3 Geleise; am
hintern Ende ist das Geleise, auf welchem der Zug an-
kommt, mit dem nebenliegenden durch eine Weiche ver-
bunden.

Die ganze Anlage ist auf einen sebr grofsartigen
Verkehr berechnet, scheint aber in der That ganz ohne
Riicksicht anf Raum-Ersparnifs hergestellt zu sein, und ist
fraglich, ob sie wirklich bequem ist.

Dieselbe macht einen weit weniger giinstigen Kin-
druck, als die Station der Stralsburger Bahn.

Die Babn nach Lyon ist Staatsbahn.

Die Station der Bahn nach Rouen und Havre ist
mit der Station der Bahn nach Versailles und St. Ger-
main vereinigt, welche bedeutend erweitert ist. Die Bahn
geht von Paris bis Rouen in der Richtung der Seine,
welche auf dieser Tour Gmal gekreuzt wird. Bei Ab-
schneidung einzelner Flufs - Kriimmungen sind bedeutende
Tunnels nothwendig geworden; der bei Rosny ist 2625,
der hinter St. Pierre 1700 Meter lang. Bei Rouen sind
2 Stationen, eine am linken und eine am rechten Ufer.

Nachdem die Bahn oberhalb Rouen vom linken zum
rechten Ufer {ibergegangen ist, umgeht dieselbe die Stadt
in verschiedenen Tunnels, und die Station an der Rue
verte liegt zwischen 2 dergleichen. Die Gesammt-Tun-
lle]-Lﬁnge bei Rouen betrigt 80 - 1472 4- 1164 + 356
= 3072 Meter. Die von der Bahn durchschnittene Ge-
gend ist sehr freundlich. Hinter Malaunay, dem Ab-
gangspunkte der Bahn nach Dieppe, liegt wieder ein sehr
langer Tunnel, und bei Barentin befindet sich ein sehr

bedeutender Viaduct von vielleicht 100 Fufs Hohe, in
Ziegeln ausgefiihrt.

In Havre endet die Bahn vor den Festungswerken
an der grofsen Strafse Cours de Napoléon.

In einiger Entfernung von der Personen-Station liegt
die Griiter-Station, die jedoch nur aus offenen, zam Theil
mit leichten Wiinden und Thoren geschlossenen Schup-
pen besteht; auch ist dort der Betriebs-Bahnhof fiir To-
comotiven, Wagen u. s. w.

Verbindungs - Geleise von der Station nach den Ha-
fen- Anlagen sind nirgend vorhanden.

Interessant war der in der Ausfithrung begriffene
Bau des grolsen Hafen-Bassins an der Ostseite der Stadt
(Bassin de I'Eure).

Die Mauern wurden auf Beton gegriindet, der ohne
alle besonders kiinstlichen Vorrichtungen, blos mit der
Schaufel auf Brett-Riistungen, bearbeitet wurde. Die
Steine waren runde Kiesel.

Auf dem geebneten Boden der Baugrube wurde ein
etwa 4 Fuls hoher, 14 Fuls breiter, einfiilsiz gebdschter
Beton-Damm, Bl 54, Fig. 7, ganz wie ein Erd-Damm
geschiittet; die Werksteinmaunern, welche in kurzer Zeit
nach der Beton-Schiittung angefangen zu sein schienen,
waren 2 bis 2} Fuls von den Kanten zuriickgesetzt. Nur
an einzelnen Stellen wurden Spundwiinde bemerkt, die
ohne Feder und Nute mit Kunstrammen gerammt wur-
den. Da ein Ingenieur nicht anwesend war, und der
Aufenthalt bis zum andern Tage nicht verlingert wer-

den konnte, so war eine nithere Information nicht zu er-
langen.

Die Mischung des Meortels und Betons schien ohne
grofse Sorgfalt, nach Gutdiinken bewirkt zu werden.
Fiir die Zufuhr der Materialien waren Bahnen und son-
stige erleichternde Vorrichtungen nicht vorhanden, viel-
mehr mulsten die mit Pferden gezogenen Material - Kar-
ren auf sehr schlechten ausgefahrnen Wegen fortgeschafft
werden. Ueberhaupt machte die ganze Baustelle einen
weniger giinstigen Eindruck als die grolsen englischen
Baupliitze.

Zur Mortel - Fabrikation bediente man sich der ge-
wohnlichen, in Frankreich allgemein {iblichen, sehr zweck-
miifsigen Ridermaschinen, welche durch Pferde bewegt
wurden.

Um die Materialien, als Steine, Mortel u. s. w., so
wie auch den Beton mittelst der gewohnlichen Hand-
karren in die Baugrube hinunter zu schaffen, bediente
man sich der sehr einfachen, Bl 54, Fig. 12 und 13 skiz-
zirten Vorrichtung, Die etwa 20 Fuls tiefe Baugrube
mochte 1;fiilsig gebscht sein. Auf der Boschung liegt
die doppelgeleisige Bahn a, oben ist die schriggestellte
Holzscheibe ¢ zwischen Pfithlen angebracht, iiber welche
ein Seil liuft; an jedem Ende desselben ist ein leichtes
Wagengestell b und b’ befestigt, welches einen horizon-
talen Oberboden hat, der sich oben und unten an pas-
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sende Riistungen anschliefst. Auf dem Kranze des Ra-
des ¢ wird mittelst eines am Pfahl befestigten Baumes d
gebremst. Es wird nun auf dem oben angelangten Ge-
stell b’ eine volle, und auf dem unten stehenden b eine
leere Karre, von den Seiten-Riistungen aus aufgekarrt.
Das angemessene Herablassen der vollen und gleichzei-
tige Aufsteigen der leeren Karre, wird genau durch Lo-
sen oder Andriicken des Baumes d bewirkt.

Es ist diese Art der Herunterschaffung des Mate-
rials viel zweckmiilsiger als das Hinabkarren auf langen
Umwegen und das Zuriickbringen der leeren Karren auf
demselben Wege.

Eine sehr leichte Pumpen-Vorrichtung, die auf ei-
nem Gestell mit 3 Riidern befestigt war, und durch zwei
Mann fortgezogen werden kann, ist BL. 54, Fig. 10 u. 11
angedeutet. @,a sind Pumpenstiefel, die Kolben beste-
hen aus Ledertrichtern, wie in b angegeben; ¢ ist ein
Doppelrohr mit Ventilsitz, d ist ein belichig zu verlin-
gernder Saugeschlauch, ganz wie bei den Saugern der
Spritzen. Diese allerdings durchaus nichts Neues ent-
haltende Vorrichtung diirfte in ihrer iiberaus leichten
Zusammenstellung wohl in einzelnen Fillen, wo die Auf-
stellung von Pumpen nicht rasch und leicht bewirkt wer-
den kann, zweckmiilsige Anwendung finden.

Bei der Riickreise mufste ich in Rouen iibernachten.
Die Station auf dem rechten Ufer der Seine bietet nichts
besonders Bemerkenswerthes dar. Personen- und Giiter-
station liegen unmittelbar hinter einander. Die Eisen-
bahnbriicken iiber die Seine bestehen aus massiven Pfei-
lern mit Holz-Oberbau. Die Drahtseil- Briicke iiber die
Seine ist ein sehr interessantes und zweckentsprechendes
Bauwerk, welches seit seiner, vor etwa 14 Jahren erfolg-
ten Erbauung sich unveriindert gut erhalten hat.

In der Skizze Bl 54, Fig. 14 u. 15 ist die Briicke,
mit einigen annithernd ermittelten Dimensionen, in der
Hauptform dargestellt. Es liegen auf jeder Seite 6 Draht-
seile in 3 Reihen tibereinander. Die § Zoll starken Trag-
stangen gehen durch Sattel, die iiber die beiden neben-
cinander liegenden Seile greifen. Die Seile haben 2} Zoll
Durchmesser und sind in 8zolligen Entfernungen in 4 Zoll
Liinge mit Draht umwickelt, dieselben gehen im Pfeiler
iiber Rollen. Die Breite der Briickenbahn zwischen den
(Greliindern betriigt 24 Fuls.

Die Betriebsmittel der Bahn von Paris nach Havre
unterscheiden sich von denen der tibrigen beschriebenen
Bahnen nicht wesentlich; die Schienen sind Stuhlschienen,

Bei der Riickkehr nach Paris blieh nar noch Zeit,
die Station der Bahn nach Orleans oberflichlich in Au-
genschein zu nehmen.

Auf Tafel 57 und 58 von Brees Railway Practice,
sind Zeichnungen der Personen-Station sowohl, wie der
Giiter- und Betriebs-Station gegeben,

Die Riickfahrt von Paris bis Briissel wurde ohne
den geringsten Aufenthalt gemacht.

Briissel. Die Eisenbahn-Stationen du Nord und

du Midi bieten nichts besonders Interessantes dar. Von
der Giiterstation an der Allée verte geht eine Verbin-
dungs-Bahn liings des Kanals und der Boulevards nach
der Station du Midi. Die Bahn geht von der Allée verte
in einer sehr scharfen Curve bis zu der dort befindli-
chen, gewohnlichen gulseisernen Drehbriicke, iiber welche
auch andere Wagen fahren. Dieselbe zieht sich von
dort lings der Boulevards hin und schneidet mehrere sehr
lebhafte Strafsen; sie wird mit Locomotivziigen befah-
ren, die sich mindestens mit 2 Meilen Geschwindigkeit
per Stunde bewegen. Besondere Vorsichtsmalsregeln sind
nicht getroffen: der Locomotivfithrer gebraucht, wie auf
allen andern Bahnen, die Dampfpfeife, um das Publikum
auf das Annahen des Zuges aufmerksam zu machen.

In Mecheln befinden sich die grofsen Reparatur-
Werkstiitten fiir die belgischen Staatsbahnen, desgleichen
das grofse Betriebs-Magazin.

Es besteht niimlich die Einrichtung, dals alle zum
Betricbe der Bahnen erforderlichen Gegenstiinde im Wege
der Submission beschafft werden. Diese Beschaffungen
fiir alle Bahnen werden durch die General-Direktion ver-
anlafst, von welcher eine besondere Kommission zur Fiih-
rung dieses Geschiifts, zur Aufstellung der Bedingungen
und Abnahme der Gegenstiinde bestellt ist.

Die Lieferungen werden in der Regel nach Proben
bewirkt, und es findet eine grofse und systematische Ord-
nung in der Verwaltung des ganzen Geschiifts statt, wor-
itber die ausfithrlichen Instruktionen mitgetheilt sind. Nicht
nur von den Betriebs-Materialien, als Oel, Wagenschmiere
u. 8. w., und von den kleinern Betriebs-Geeriithen, sondern
auch von Theilen der Locomotiven und Wagen, Krahnen,
Pumpen, Wasser-Reservoiren u. s. w., werden grolse Vor-

. riithe gehalten. Dieselben sind siimmtlich in einem gro-

(sen, zu diesem Zweck angekauften, frither zu einer Fa-
brik- Anlage bestimmt gewesenen Etablissement aufbe-
wahrt, und zwar theils auf dem Hofe und in Nehenge-
biiuden, theils in einem grolsen massiven, mit eisernen
Siiulen und Gewdlben versehenen Gebiude.

Von dort aus wird alles nach besondern Bestimmun-
gen an die verschiedenen Bahn-Verwaltungen auf Verlan-
gen versendet, so wie auch die schadhaft gewordenen Ge-
genstinde dorthin zuriickgesendet werden. Diese Ein-
richtung hat einerseits den Vortheil, dals willkiihrliche
Beschaffungen durch die einzelnen Verwaltungen yermie-
den, und dafs eine grofse Gleichmifsigkeit bei allen Ge-
genstiinden erzielt wird. Andererseits erfordern so grofse
Magazin-Vorriithe, grofse Anlage-Kapitalien, und es kann
nicht fehlen, dafs hiiufig Gegenstinde nicht zweckmiifsig
verwendet werden konnen, wenn sich bei fortschreiten-
der Entwickelung des Eisenbahnwesens andere Einrich-
tungen als zweckmifsiger bewihren. Und in der That
fanden sich auch dort zahlreiche reponirte Gegenstiinde-

Ausfithrbar ist eine solche Einrichtung nur da, wo
so umfangreiche Lokalien vorhanden sind, und wo eine
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Geeneral-Direktion mit allen verschigdenen Bahnen in Ver-
bindung steht.
Da ich die belgischen Bahnen grofsentheils vor meh-

reren Jahren bereits gesehen hatte, so konnte ich die
Riickreise ohne Aufenthalt antreten.
Berlin, im Dezember 1851.
Hartwich.

Hiilfs - Maschinen fir Walzwerke,

gesammelt auf einer Reise durch England im Sommer 1851.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 55, 56 und 57.)

I. Luppenmiihle, welche von dem Ingenieur
Brown erfunden und demselben in England
patentirt worden ist.

Das Puddel-Eisen wird bekanntlich, wenn es aus den
Puddel-Oefen kommt, behufs Befreiung desselben von
Schlacke und Verwandlung der Luppe in eine feste znm
Auswalzen geeignete Form auf verschiedene Weise, un-
ter verschiedenartigen Vorrichtungen, bearbeitet. Es ge-
schieht niimlich diese Bearbeitung bis jetzt entweder durch
Himmern oder durch Quetschen, und zwar im erstern
Fall entweder durch Aufwerfhiimmer oder durch Dampf-
hiimmer, im andern Fall entweder mittelst sogenannter
Quetscher oder mittelst Mithlen. Abweichend von den
bekannten Luppenmiihlen mit vertikaler Achse ist nun in
neuer Zeit durch den englischen Ingenieur Brown eine
auf Blatt 55 gezeichnete Luppenmiihle construirt und auf
dem Eisenwerk des Herrn Beasley bei Birmingham aus-
gefihrt worden, welche in Nachstehendem beschrieben
und deren gutachtliche Wirkung nach dem Institation of
Mechanical Engineers mitgetheilt werden soll.

Diese Luppenmiihle besteht niimlich aus 3 verschie-
denen excentrischen Walzen a,b,c, welche in 2 starken
Stiindern d,d horizontal liegen, und wovon die untere ¢
nur wenig excentrisch ist. Alle 3 Walzen drehen sich
nach derselben Richtung, wie die gezeichneten Pfeile zei-
gen, und werden durch ein Getriebe e bewegt, das mit
den 3 gleich grofsen, anf den mit den Walzen verkuppelten
Spindeln befestigten Kuppelungsgetrieben f,f,f arbeitet.
Die Triebkraft wirkt bei der vorliegenden Maschine di-
rect an der untersten Walze durch das grofse Tricbrad
G, konnte jedoch auch auf andere Weise auf das Mit-
telrad ¢ wirken, wenn das Bediirfnifs es erforderte, doch
scheint die bezeichnete Weise die zweckmiifsigste, da es
hierdurch moglich ist, die Haupt-Betriebswelle unter die
Hiittensohle zu bringen. Die excentrischen Walzen selbst
sind mit ihren Zapfen in einem Stiick gegossen und
durch Kuppelungsmuffen und Spindeln %,/ mit den Kup-
pelungsgetrieben f, £ verbunden. Ihre Fliichen sind 16 Zoll
lang, und es ist die unterste Walze ¢ mit starken 8 Zoll
hohen Flanschen an jeder Seite versehen, zwischen wel-

chen die obern Walzen arbeiten und die das Stau-
chen der Luppe bezwecken. Die obere Walze a hat
eine Hohlung, in welche die Luppe durch den Arbeiter
gelegt, und aus der sie durch die Drehung der Walzen
in den Raum zwischen denselben gefiihrt wird, und zwar

_ zuniichst in die Fig. 2 gezeichnete Stellung, in welcher

die Punkte i,i,i der Walzen an 3 triangulir liegenden
Stellen auf die Luppe wirken und diese von 3 Seiten
stark zusammenpressen. Gleichzeitig wird aber auch die
Luppe durch die Walzen in fortwithrender rotirender Be-
wegung erhalten, withrend welcher der Raum zwischen
den Walzen immer kleiner, die Luppe deshalb immer
mehr zusammengeprelst und die Schlacke dadurch aus-
gequetscht wird, die zu den Seiten der untern Walze
nach unten fliefst, bis die Walzen in die Stellung Fig. 1
gekommen sind und die Luppe endlich frei lassen, welche
dann in der Richtung des Pfeiles herunter auf die unter
der untersten Walze a liegende Kette ohne Ende & fillt,
durch welche sie dicht vor die Rohschienenwalzen ge-
filhrt und in diesen ausgewalzt wird. In dem Augenblick,
wo die Luppe in die Fig. 1 gezeichnete Stellung gelangt,
ist auch die oberste Walze in die zur Aufnahme einer
neuen Luppe gezeichnete Stellung gekommen, woranf der
eben beschriebene Bearbeitungs-Procels der Luppe sich

wiederholt.
Zu bemerken ist noch, dafs die 3 Walzen an ihrer

Oberfliiche auf die gezeichnete Weise mit Ziihnen oder Rip-
pen versehen sind, welche ein Festhalten des Eisens zwi-
schen denselben, sowie ein besseres Durcharbeiten be-
zwecken, daher auch allmiihlig kleiner werden und endlich
ganz verschwinden, da die Luppe immer fester wird, bis
sie eine platte compacte Form angenommen hat.

Der Raum zwischen den Flanschen der untern Walze
ist ferner ein kleines Stiick iiber den Punkt ! hinaus er-
weitert, um sowohl ein bereitwilliges Herausfallen der fer-
tigen als auch sicheres Aufnehmen der frischen Luppe
zu bewirken,

Um endlich sowohl einem Walzenbruch beim Ein-
legen einer ungewghnlich grofsen Luppe vorzubeugen
als auch hauptsiichlich einen gleichmiifsigen Druck auf
die Walzen zu erzielen, unabhiingig von der Grofse der



399 : Chuchul, Hiilfs - Maschinen fiir Walzwerke. 400

eingelegten Luppe, driicken auf die verschiebbaren La-
gerkappen der obern Walze b die sehr steilen dreigiin-
gigen Schrauben mym, welche in den Geriist-Stiindern d,d
ihre Muttern haben, und auf ihren Kopfen mit den Ge-
trichen m,» versehen sind, die in ein zwischen ihnen lie-
gendes grofses Getriebrad o greifen. Da aber ferner die-
ses Rad o fest auf der Spindel p sitzt, die an einem lan-
gen Arm das Gewicht ¢ triigt, so ist einleuchtend, dafs
durch dieses vermoge der beschriebenen Riider- Verbin-
dung ein fortwihrender annihernd gleichmiifsiger Druck
auf die Walze b und also auch auf die Luppe ausgeiibt
wird. Ist niimlich eine eingelegte Luppe in Verhiltnifs zu
dem zwischen den 3 Walzen gebildeten Raum zu klein, so
wird das Gewicht ¢ die Schrauben m,m zudrehen, die
Walze b daher der Luppe niihern und dadurch den Druck
auf letztere verstiirken; ist dagegen eine Luppe verhiilt-
nifsmiifsig zu grols, so werden durch die momentane
Druckvergrolserung die Schrauben m,m sich aufdrehen,
die Walze b daher abgedriickt und das normale Druck-
verhiiltnis wieder hergestellt werden.

Um die Schrauben auch bequem nach Bediirfnifs
stellen zu konnen, ist auf der Spindel p vor dem Gegen-
gewichtshebel- ein Stellriidchen » angebracht, mittelst des-
sen Handhabung einem Bruch der Walzen, beim Einle-
gen einer allzugrofsen Luppe, leicht vorgebeugt werden
kann.

Die Kithlung der Walzen und Zapfen erfolgt durch
einen fortwiihrenden Zuschuls von kaltem Wasser.

Die Vortheile, welche Herr Brown durch diese Lup-
penmiihle im Vergleich zu den andern vorstehend erwiihn-
ten Vorrichtungen, namentlich zu den Himmern und
Quetschern erreicht haben will, sind nun folgende:

1) Schnellere Bearbeitung der Luppen, wodurch
das Eisen in grolserer Hitze zu den Rohschienen-Walzen
kommt, und deshalb unter diesen effectvoller durchgear-
beitet werden kann, Die Walzen der Maschine machen
niimlich 5 Umdrehungen per Minute, so dals in dieser
Zeit auch 5 Luppen oder in 12 Sekunden 1 Luppe aus-
gearbeitet werden konnen, also in } bis § der Zeit, welche
zur Bearbeitung der Luppe unter dem Hammer erfor-
derlich ist, indem Herr Brown annimmt, dals unter die-
sem zur Ausarbeitung einer Luppe 60 bis 80 Sekunden
gehoren.

2) Kosten-Ersparifs bei Bearbeitung der Luppen
selbst und bei Bewartung der Maschine. Sowohl bei
Anwendung von Hiimmern als von Quetschern ist niim-
lich stets ein Mann zur Bedienung néthig, bei den Hiim-
" mern sogar 2 Mann, wogegen diese Miihle gleich den
iibrigen bekannten Luppenmithlen gar keiner besonderen
Bewartung bedarf, da die Puddler die Luppen selbst in
die Maschine legen, und diese bis vor die Walzengeriist-
Stinder dem Vordermanne des Rohschienen- Walzwerks
zugefithrt werden. Dadurch ferner, dals diese Maschine,
wie vorstehend erwithnt, im Stande ist, fiinf bis sechs mal
so viel Luppen in gleicher Zeit auszuarbeiten als der

Hammer, kann sie auch eine verhiiltnifsmiifsig grofsere
Anzahl von Puddel-Oefen bedienen, und es sind demnach
die Puddler nicht so oft gendthigt auf einander zu war-
ten, und das Eisen, zu dessen und der Productionskosten
Nachtheil, linger als nothig im Ofen zu lassen, so dals
es leicht verbrennt, wie dies bei Anwendung von Him-
mern und Quetschern oft geschieht, wenn die Arbeiter
mehr als 8 bis 10 Oefen zu bedienen haben.

3) Im Vergleich zu dem Hammer, Kosten-Erspar-
nifs im gehenden Zeug und in den Unterhaltungskosten
desselben. Dadurch niimlich, dals das Eisen 5 bis 6 mal
linger mit dem Hammer und dem Ambos in Berithrung
ist als mit der Maschine, und bei ersterem die heilse
Schlacke aus dem Eisen auf den Ambos liuft, anstatt
wie in beschriebener Luppenmithle bestiindig abzufliefsen,
erwiirmt sie sowohl den Ambos als auch bei anhaltender
Wirkung des Hammers diesen so betriichtlich, dafs de-
ren Haltbarkeit leiden, und dieselben dfters ausgewechselt
werden miissen, was nicht allein mit bedeutenden Kosten
fur Anschaffung der Ersatzstiicke, sondern auch mit je-
desmaligen Betriebsstorungen verbunden ist.

Die Unterhaltungskosten der beschriebenen Luppen-
miithle dagegen konnten zwar bis jezt noch nicht genau
bestimmt werden, zumal auch die in dem Werk des Herrn
Beasly stehende, die einzige bis jetzt im Gange befind-
liche ist; jedoch hat die Maschine in den 4 Monaten, in
denen sie damals im Gange war, vollkommen befriedigt,
da die einzigen Unterhaltungskosten wiithrend dieser Zeit
nur darin bestanden, dafs bald im Anfange nach ihrer
Ingangsetzung eine in Folge fehlerhaften Eisens gebro-
chene Kuppelungs-Muffe ausgewechselt werden mulste.
Ueberdies ist bedeutenden Briichen nicht allein durch
die vorstehend beschriebene Schrauben-Stellvorrichtung,
sondern auch noch dadurch vorgebeugt, dafs die Klauen-
Kuppelung zur Verbindung der Maschine mit der Be-
triebswelle verhiiltnifsmiifsig sehr schwach construirt ist,
so dals bei irgend einem aufsergewdhnlichen Widerstande
dieser mit geringen Kosten und in geringer Zeit zu er-
setzende Theil bricht, wodurch die Maschine sofort in
Stillstand kommt und der Bruch anderer kostspieliger
Theile unméglich wird.

4) Ersparnils von Betriebskraft. Da niimlich diese
Luppenmiihle in dem fiinften Theile der Zeit dieselbe
Quantitiit Eisen verarbeitet als der Hammer, und wiih-
rend des grolsten Theiles dieser Zeit die erforderliche
Kraft zum Betrieb der Maschine dadurch verhiiltnifs-
miifsig klein ist, dafs die Luppe sich anfiinglich in wei-
chem und lockerem Zustande befindet, die volle Kraft
nur zn Ende der Bearbeitung erforderlich wird, wenn die
Luppe schon hiirter geworden ist, wogegen der Ham-
mer wihrend der ganzen Bearbeitung dieselbe Kraft nd-
thig hat, da bei jedem Schlage von Anfang bis zu Ende
dieselbe Masse gehoben werden mufs, 8o ist ihre durch-
schnittliche Betriebskraft bedeutend geringer als die des
Hammers. Dadurch ferner, dafs auch das Eisen von der
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Miihle in einer gréfsern Hitze unter die Rohschienen-
walzen kommt als vom Hammer, erfordert auch das Aus-
walzen eine geringere Betriebskraft, so dals also ftiber-
haupt an Kraft gespart wird.

5) Erzeugung eines schlackenfreien und darum bes-
sern Eisens. Hr. Brown behauptet niimlich, es wiirde da-
durch, dafs das Eisen mittelst der Miihle bestindig einem
starken Drucke ausgesetzt ist und in sehr warmem Zu-
stande fertig wird, withrend.es unter dem Hammer und dem
Quetscher nur momentan dem Schlage des Hammers und
dem Drucke des Quetschers ausgesetzt ist, und zu seiner
Bearbeitung 5 mal so+viel Zeit gebraucht wird als bei der
Miihle, die Schlacke fliissiger und darum vollstiindiger
ausgeprelst, so wie auch das Eisen in schweilsbarerem
Zustande bearbeitet und darum wirksamer vereinigt. Fer-
ner wiire bei seiner Maschine unter allen Vorrichtungen
zur Bearbeitung der Luppen die geringste Moglichkeit
eines Einwickelns von ausgeprelster Schlacke in die Luppe
vorhanden; denn wiihrend bei den Himmern und Quet-
schern die meiste Schlacke auf dem Ambos liegen bleibt,
und von diesem von Zeit zu Zeit abgenommen werden
muls, fliefse bei seiner Maschine die Schlacke fortwiih-
rend an den Seiten der unteren Walze ab und konne
auch an dieser nicht haften bleiben, da sie sich fortwiih-
rend dreht. Endlich hinge bei Anwendung des Hammers
und des ‘Quetschers die Reinigung des Eisens von der
Schlacke zum grolsen Theil von dem Willen des Ham-
merschmieds ab, wiihrend bei den Luppenmiihlen iiber-
haupt dies von den Arbeitern ganz unabhiingig und bei
seiner Maschine sogar stets gleichmiilsig gut, die Luppen
mogen grofs oder klein sein, geschehe.

Mogen auch nun diese aufgefithrten Vortheile bei
liingerem Gebrauche der Luppenmiihle sich nicht in dem
Maalse zu erkennen geben als Herr Brown sie angiebt,
so lifst sich doch nach dem Gutachten, welches mehrere
englische Ingenieurs in dem Institution of Mechanical En-
gineers abgegeben haben, so wie nach dem Urtheil des
Unterzeichneten, welcher die Maschine lingere Zeit 1 bis
2 Stunden in, fortwihrender Thitigkeit beobachtet hat,
Folgendes mit Gewilsheit annehmen:

1) Dals diese Luppenmithle das Eisen schneller
durcharbeitet als jede andere Vorrichtung und daher mehr
Oefen bedienen kann als ein Hammer oder ein Quetscher
und mindestens eben o viele Oefen als eine der bekann-
ten vertikalen Luppenmiihlen. .

2) Dals vermdge einer dergleichen Luppenmiible die
Productions-Kosten des Eisens geringer werden als bei
Anwendung von Quetschern und noch mehr von Him-
mern, so wie mindestens ebenso niedrig als hei Anwen-
dung vertikaler Luppenmiihlen.

3) Dafs die Anschaffungs-, Aufstellungs- und Un-
terhaltungskosten geringer sind als bei den Hiimmern und
nicht hoher als bei den Quetschern und iibrigen Luppen-
miihlen.

4) Dals die durchschnittliche Betriebskraft fiir eine
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dergleichen Luppenmiihle geringer ist als fiir einen Ham-
mer und nicht hoher als fiir einen Quetscher oder eine
vertikale Luppenmithle, das sind 12— 15 Pferde.

5) Dals diese Maschine die Schlacke in demselben
Grade ausprefst als der Hammer, iiberhaupt ein ebenso
reines Eisen schafft als dieser, die Luppen mdgen grols
oder klein sein, so wie in dieser Beziechung den sonst
gebriiuchlichen Luppenmiihlen vorzuzichen _ist und die
Luppenquetscher bedeutend iibertrifft.

II. Dampfhammer mit beweglichem Cylinder,
erfunden von dem Ingenieur Condie zu Glas-
gow in Schottland.

Wiewohl die Nasmyth’schen Dampfhiimmer im All-
gemeinen befriedigen, so lassen sie doch in Bezug auf
einfachere Construction Manches zu wiinschen iibrig; es
war daher wohl zu erwarten, dafs sehr bald Vereinfachun-
gen vorgenommen werden wiirden, was auch durch den
englischen Ingenieur Condie auf Dixan oder Caldern-iron-
work zu- Glasgow geschehen ist.

Hr. Condie hat niimlich schon mehrere Dampfhiimmer
von der in der Hauptsache auf Blatt 56 angegebenen Con-
struction gebaut, welche vom Unterzeichneten nicht allein
auf benanntem Eisenwerk, sondern, wie schon frither be-
richtet worden ist, auch zum Pressen von Coaks-Pulver
in Gseitige prismatische Formen zu Dinnis bei Newbridge
im Betriche geschen worden sind.

Die Construction dieser Dampfhiimmer weicht von
der, der bekannten Nasmyth’schen hauptsichlich dadurch
ab, dafs bei ersteren die Kolbenstange nebst Kolben fest~
stehen und der Dampf- Cylinder, gleichzeitig als Hammer
dienend, sich auf dem Kolben senkrecht auf und ab-
bewegt, sowie dafs die Steuerung eine bedeutend ein-
fachere ist.

Der auf Blatt 56 gezeichnete Hammer hat ein Cylin-
der- oder Hammergewicht von circa 25 Ctr. Schwere,
und weicht von der Condie’schen Construction nur da-
durch ab, dals statt der von Condie gewiihlten Hauben-
ventile ein Schieber, und statt der von Condie zum He-
ben des Dampfventils oder Oeffnen des Schiebers gewiihl-
ten Spiralfeder, oberhalb des Hammergeriistes, wie aus
folgender Brliuterung erhellen wird, die Dampfkraft,
sihnlich als beim Nasmyth’schen Dampfhammer, gewiihlt
worden sind.

Die Construction des auf Bl 56 gezeichneten Ham-
mers nach Condie’schem Prinzip ist nun folgende: zwei
Geriist-Stiinder @ von iihnlicher Construction als beim Nas-
myth’schen Hammer, welche unten auf gezeichnete Weise
verankert sind, tragen oben einen Dampfventil-Kasten a/,
und sind ‘mit “diesem durch Keile fest verbunden. In
diesen Ventilkasten ist ein gufseisernes Robr b, als Dampf-
Zu- und Abfithrungsrohr dienend, auf gezeichnete Weise
befestigt, in dieses Rohr ist die schwache gufsstihlerne Kol-
benstange ¢ oben eingeschraubt und unten mit dem Dampf-
kolben ¢' fest verbunden. Der als Hammer dienende
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Dampf-Cylinder ¢ ist mit einer besondern eingekeilten
Hammerbahn e versehen und wird bei seinem Auf- und
Niedergange durch die an den Geriist-Stéindern @ mittelst
Keilen und Schrauben besonders befestigten Leitungslei-
sten f geleitet. Aufserdem ist an den Dampf-Cylinder
an der hintern Seite ein Kanal g angegossen, welcher
dazu dient, falls der Cylinderhub diberschritten wird,
d. h. falls die Oeffaungen A itber den Dampfkolben ¢
treten, den Dampf durch die Oeffnung A' oben in der
Wandfliche des Kanals abzufiihren, und auf diese Weise
ein Hinunterfallen des Cylinders zu bewirken. Der un-
ten an der Kanalwand befestigte Hahn i dient dazu, so-
wohl der unter dem Dampfkolben im Cylinder befindli-
chen atmosphiirischen Luft als auch der in demselben
sich ansammelnden Schmiere einen Ausweg zu gestatten.

Der abwechselnde Dampf-Ein- und Austritt in und
aus dem Dampfventilkasten, respective in und aus dem
Dampf-Cylinder, wird durch den in Fig. 2 und Fig. 5
sichtbaren Dampfschieber k bewirkt, und es ist aus dem
horizontalen Durchschnitt Fig. 5 deutlich zu ersehen,
dals bei der Stellung #7 des Schiebers k, der durch
das Dampfzufithrungsrohr / in den Dampfschieberkasten
eingetretene Dampf nach der Richtung der gefiederten
‘Pfeile in den Dampfventilkasten, sowie durch das Rohr b
und dessen 4 Schlitze oben im Ventilkasten und unten
itber den Dampfkolben in den Cylinder tritt; dals dage-
gen bei der Stellung «e des Dampfschiebers der in dem
Dampfeylinder in Wirkung gewesene Dampf auf umge-
kehrtem Wege nach der Richtung der ungefiederten Pfeile,
durch den Dampfschieber und das Dampf-Abfithrungsrohr
m entweicht.

Das Oeffnen des Schiebers k und dessen Offenhal-
ten in der Fig. 5 gezeichneten Stellung wird durch den
auf den kleinen Dampfkolben n fortwithrend wirkenden
Dampfdruck bewirkt, da der kleine horizontal liegende
Dampf-Cylinder o durch das kupferne Rohr p mit dem
Dampfschieberkasten in Verbindung steht.

Die Absperrung des Dampfes von dem Dampfven-
tilkasten, wenn der Hammer aulser Thitigkeit gesetzt
werden soll, erfolgt durch den Schieber ¢ mittelst Hand-
habung des durch Zugstangen und Hebelwerk mit ihm
verbundenen Armes » an der vordern Seite des Hammer-
geriistes Fig. 1.

Befindet sich daher der Absperrungsschieber ¢ und
der Dampfschieber k in der Fig. 2 u. Fig. 5 gezeichneten
Stellung 84, so tritt nach \:orgehender Beschreibung der
Dampf in den Dampf-Cylinder iiber den Kolben, driickt
auf den Cylinderdeckel und hebt den Cylinder oder Ham-
mer in die Hghe. Damit der Hammer wieder herunter-
falle mufs deshalb der Dampfschieber in die Stellung ecee
Fig. 5 gebracht werden, was withrend des Aufsteigens
des Cylinders folgendermalsen geschieht: Wie aus Fig. 1
und Fig. 5 hervorgeht, ist niimlich der Dampfschieber k
mittelst Zugstange und Winkelhebel mit der stehenden
drehbaren ‘Welle s verbunden, die einen nach dem ge-
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wiinschten Hube entsprechend verstellbaren Arm s' mit
einer Rolle am Ende triigt. An dem Cylinder ist dage-
gen ein nach unten schriig ansteigender Arm ¢ befestigt,
der beim Aufsteigen des erstern unter die Rolle des Ar-
mes §' greift, diesen allmiihlig nach Aufsen dringt, da-
durch die stehende Welle s nach Aufsen dreht und so-
mit ihrer, mit dem Schieber &k hergestellten Verbindung
wegen, diesen in die Stellung e bringt.

Dadurch kann aber der Dampf auf die vorstehend
beschriebene Weise entweichen, der Dampf-Cylinder muls
daher hinunterfallen, und zwar um so cher, je frither der
Schieber k diese Stellung eingenommen oder je niedriger
der Arm ' auf der stehenden Welle s gestellt worden
ist. Dieses Hinunterfallen kann aber natiirlicher Weise
nur so lange dauern als der Dampfschieber sich in der
Stellung aa, Fig. 5 befindet, wird deshalb aufhoren, so-
bald die Rolle des Armes ¢ von dem Arme ¢ des Cylin-
ders befreit ist, da dann der Dampfschieber durch den
auf den Dampfkolben n wirkenden Dampfdruck wieder
in die Stellung 33 gebracht wird, weshalb noch eine
Vorrichtung angebracht ist, welche die Dampfschieber-
Stellung A8 so lange erhiilt, bis der Cylinder auf den
Ambos aufgeschlagen hat. :

Aufser der stehenden Welle s ist niimlich, wie aus
Fig. 1 und Fig. 3 zu erschen ist, vorn an demselben
Geriist-Stiinder eine zweite drehbare Welle u angebracht,
welche mit der Winkelschiene #' verbunden ist, die einen
Prell - Winkelhebel #» an der vordern Seite des Dampf-
Cylinders tangirt, und welche durch eine kleine Druck-
feder w Figur 6 und Figur 7 fortwiihrend nach Innen
gedreht wird. Aufserdem steht aber diese Welle u durch
den auf ihr befestigten gekriimmten Arm ' und durch
den auf der Welle s befestigten gekriimmten Arm #" mit
dieser in Zusammenhang, und zwar haben diese Arme w
und «" beim Stande 7 des Dampfschiebers k, oder beim
Aufgange des Cylinders, die Fig. 7 gezeichnete Stellung,
beim Dampfschieberstande ee, oder beim Hinuntergange
des Cylinders, die Fig. 6 gezeichnete Stellung. Ist niim-
lich bei der Fig. 7 angegebenen Stellung der Dampf-Cy-
linder im Aufsteigen begriffen, so dreht er beim Unter-
greifen unter die Rolle des Armes s', den Arm w" all-
miihlig nach der Richtung des Pfeiles auswiirts, bis er
beim hochsten Stande des Cylinders und der Stellung
ac des Dampfschiebers k in die Stellung Fig. 6 gekom-
men ist, bei der er sich durch sein fortwithrendes Stre-
ben, sowie des Armes ' nach Innen gedreht zu werden,
mit diesem fingt, und in der Stellung Fig. 6 daher auch
der Dampfschieber k in der Stellung ac so lange ver-
bleibt, bis der Cylinder auf den Ambos aufgeschlagen
hat. Durch das Aufschlagen des Cylinders auf den Am-
bos, oder das zu schmiedende Stiick wird nimlich der
Prell-Winkelhebel » in der Fig. 1 angegebenen Richtung
der Pfeile bewegt und iibt einen momentanen Schlag
auf die Winkelschiene « der Welle u aus, wodurch der
Arm ' momentan, wie Fig. 6 durch den Pfeil angedeu-
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tet ist, nach Aufsen gedriickt wird, was ein Einfallen
des Armes w" in die Stellung Fig. 7, so wie die Dampf-
schieberstellung #f gestattet und den sofortigen Aufgang
des Dampf-Cylinders verursacht.

Setzt sich dagegen beim Einstellen des Dampfham-
mers, der Dampf-Cylinder langsam auf den Ambos auf,
so findet das eben beschriebene Schlagen der Winkel-
schiene «' durch den Prellhebel v nicht statt, und der
Cylinder oder der Hammer bleibt auf dem Ambos ruhen,
wiihrend die beiden Arme @' und " in der Stellung
Fig. 6 verbleiben, Soll deshalb der Hammer wieder in
Gang gebracht werden, so mufs niichst Oeffoung des
Dampfzufithrungs-Schiebers ¢, die Stellung Fig. 6 in die
Fig. 7 verwandelt werden.

Zu diesem Zweck ist die Welle s noch mit einem
Arm @ versehen, welcher bei der Stellung Fig. 6 hin-
ter einen Arm &' der Welle u greift, daher bei einer
Bewegung des Handgriffs nach dem Geriist-Stiinder zu,
die Welle u, somit auch den Arm @' nach Aufsen dreht,
wodurch auf die vorstehend beschricbene Weise die Stel-
lung Fig. 7 hervorgerufen wird, welche das Aufsteigen des
Dampf-Cylinders und das Arbeiten desselben auf die vor-
stehend beschriebene Weise zur Folge hat. Der Arm @
wird dagegen, sobald seine Drehung nach dem Stiinder
aufhort, mittelst der Feder y in seine Stellung Fig. 6
zuriickgedriingt, in der er verbleibt.

Vergleicht man nun diesen Dampfhammer mit dem
bekannten Nasmyth’schen, so findet man gegen diesen
folgende Vorziige heraus: <

1) Der Hammer ist um die ganze Cylinderhohe nie-
driger, es kann deshalb das mit dem Nasmyth’schen Ham-
mer verbundene Schwanken, respective Brechen der Ham-
mergeriiste weit weniger stattfinden.

2) Die Construction der Steuerung, namentlich die
Hubs‘tellung ist bedeutend vereinfacht.

3) Der Hammer muls in Folge dessen fiir geringere
Kosten herzustellen sein.

4) Das beim Nasmyth’schen Hammer oft vorkom-
mende Brechen der Kolbenstangen, sowie der Kolben,
und das oftere Erneuern der Verbindung zwischen Kol-
benstange und Kolben kann gar nicht vorkommen.

5) Die Unterhaltungskosten miissen sich bedeutend
niedriger herausstellen.

III. Scheere zum Zerschneiden von Eisen-
bahnschienen oder sonstigen starken Eisen-
sorten in kaltem Zustande.

Das Zerschneiden der Ausschufs-Schienen oder son-
stiger starker Ausschuls-Stiicke, behufs Verarbeitung der-
selben zu andern feinern Eisensorten geschieht bis jetzt
immer im warmen Zustande, entweder unter den gebriiuch-
lichen Schenkelscheeren oder mittelst Circularsigen und
besonders angewiirmt, da es nicht immer moglich ist,
namentlich bei der Schienen-Fabrikation, schon withrend
des Walzens zu beurtheilen, was Ausschufs ist, um die-

sen sofort zu zerschneiden. Dieses nochmalige Anwiir-
men ist aber nicht allein zeitraubend, sondern auch mit
bedeutenden Kosten verbunden, weshalb eine Scheere von
einer Construction, welche das Zerschneiden der Eisen-
bahnschienen in kaltem Zustande gestattet, gewils von
grofsem Nutzen sein muls.

Eine dergleichen Scheere, wie solche auf Rhumney-
iron-work in South-Wales zum Zerschneiden sehr star-
ker Briickenschienen vom Unterzeichneten im Gange ge-
sehen wurde, ist auf Zeichnung -Bl. 57 dargestellt. Wie
aus benannter Zeichnung hervorgeht, besteht diese Scheere
aus einem sehr starken, aus zwei Theilen zusa.mlﬁenge-
setzten Stinder a, welcher auf einer Sohlplatte b und
durch diese mit dem darunter befindlichen Fundament
fest verbunden ist. In diesem Stiinder ¢ ist die obere
aus 2 Theilen bestehende Schneide ¢ auf gezeichnete
Weise befestigt und steht also fest, wiihrend die untere
bewegliche ebenfalls zweitheilige d in dem Gulsstiick e
befestigt ist, das in dem Stinder a fleilsig geleitet ist
und auf einer excentrischen Walze f ruht, von der es
gehoben und durch sein eignes Gewicht gesenkt wird.

Die excentrische gulseiserne Walze f ist ferner auf
der schmiedeeisernen Welle g fest aunfgekeilt, die mittelst
Vorgelege durch eine Dampfmaschine bewegt wird. Wird
deshalb eine Schiene oder sonstiges Eisenstiick bei dem
niedrigsten Stande des Scheerschenkels e auf die Schneide
d gelegt, so wird dasselbe bei dessen Heben durch die
excentrische Walze f gegen die obere Schneide ¢ gefiihrt
und mit Gewalt durchgeschnitten, wodurch zwar kein
glatter, winkelrechter Schnitt hervorgebracht wird, aber
doch fiir den vorliegenden Zweck, welcher blofs darin
besteht, die Eisenbahnschienen in kleinere zum Auswal-
zen geeignete Stiicke zu zertheilen, vollkommen ausrei-
chend.

Die Geschwindigkeit der Scheere muls natiirlich sehr
gering sein, hichstens 5 Schnitt pro Minute betragen,
weshalb auch zur Verbindung mit der Dampfmaschine,
welche mindestens 30 Hiibe per Minute machen muls,
ein auch zwei Vorgelege angewendet werden miissen,
sowie auch die Betriebskraft selbst verhiiltni(smiifsig grols
sein muls, da man zum Betricbe einer dergleichen Ma-
schine eine Kraft von 7 Pferden rechnet.

Hilt man aber die, fiir alle neuern und $konomisch
arbeitenden Walzwerke nothige Einrichtung fest, dals
alle Dampfkesselheizung durch die Abhitze der Puddel-
und Schweilsofen erfolgt, die Kosten der Betriebskriifte,
also nur in den Zinsen fiir das Anlage-Kapital der Dampf-
maschinen und Dampfkessel, sowie den sehr geringen
Unterhaltungskosten bestehen, so verschwindet der Nach-
theil der verhiiltnifsmii(sig grofsen Betriebskraft gegen
die sonstigen, durch eine dergleichen Scheere erreichba-
ren Kosten - Ersparnisse.

Vergleicht man niimlich die Kosten fiir das Zer-
schneiden der Eisenbahnschienen auf die bisherige Weise,
mittelst Anwiirmen in besondern Gliih-Oefen, mit denen

Y4



407 Chuehul, Hiilfs-Maschinen fiir Walzwerke. 408

fiir das Zerschneiden der Schienen in kaltem Zustande,
durch eine eben beschriebene Scheere, so stellt sich fol-
gendes Resultat heraus: Es kénnen beispielsweise in der
hiesigen Alvensleben-Hiitte tiglich innerhalb 12 Stunden
von 4 Mann, wenn dieselben gleichzeitig das Anwiir-
men und den Transport der Schienen vom Ofen nach
der Schenkelscheere und wieder zuriick besorgen, nur
24 Schienen in Stiicke, von zum Auswalzen geeigneter
Liinge, zerschnitten werden, so dafs das Zerschneiden die-
ser 24 Stiick Schienen kostet:

Thir. Sgr. Pf.

Durch das Lohn fir 4 Mann zu 7 Sgr. — 2 —
Durch 5 Tonnen Stiickkohlen, welche zum
Anwiirmen verbraucht werden, die Tonne

8! 8grl 2P mbufir, ugien] 1 10 10

Durch 5 Tonnen Cinder dgl. dleTonne3Sgr — 15 —
Durch 1 pCt. circa Abgang von 24 Schie-

nen zu 4 Ctr. gerechnet, oder von 96 Ctr. .
cirea b ot el 18 180
Summa 6 13 —

oder einer Schicne 8 Sgr.

Da ferner bei gezeichneter Scheere in einer Minute
5 Schnitte erfolgen, so konnen, wenn man pro Schiene
10 Schnitte und 4 Minuten auf Versiumnils beim Auf-
heben und Heranschieben rechnet, per Stunde 10, also
in 12 Stunden 120 Stiick Schienen zerschnitten werden.
Da ferner bei dieser Scheere die Schienen auf der vorn
angebrachten Rolle eine feste Auflage finden und ver-
mittelst dieser auch leicht geschoben werden konnen, so
geniigen hier 3 Mann zur Bewartung vollkommen, so dals
das Zerschneiden von 120 Schienen kosten wird:
Thir. Sgr. PL
Durch das Lohn fiir 3 Mann zu 7 Sgr. - 21 —
Durch die Verzinsung des Anlage-Kapitals
fir die besondere Dampfmaschine und
deren Unterhaltung . . . . . . . — 9 —
Summa 1 — —
daher einer Schiene 3 Pf. oder #; von den in der hiesi-
gen Alvensleben-Hiitte erwachsenden Kosten, so dals die
Nothwendigkeit einer dergleichen Scheere fiir jedes eini-
germafsen Skonomisch arbeitende Walzwerk gar nicht zu
bezweifeln ist.

Chuchul.

Mittheilungen nody amtlien @uellen,

Bereits ‘vor vielen Jahren hatte der Magistrat von Berlin
in Folge des allgemein gefiihlten Bediirfnisses, eine Sammlung
aller baupolizeilichen Verordnungen und Observanzen hiesiger
Residenz zn besitzen, den Entwurf einer Bau-Ordnung fiir die
Stadt Berlin dem Kéniglichen Ministerium des Innern vorge-
legt, in welchem zugleich die hiesigen Servituten und gesetz-
lichen Bestimmungen iiber die Bebauung der nachbarlichen
Grenzen aufgenommen waren. Ueber diesen Entwurf fanden
zuniichst Berathungen Seitens einer gemischten Commission
aus Mitgliedern des Kéniglichen Polizei-Priisidiums und des
Magistrats Statt, deren Ergebnils die im Jahre 1848 erfolgte
Vorlage neuer Entwiirfe war, welche theils die specielle Bau-
Ordnung fiir Berlin, theils ein davon gesondertes Gesetz fiir
die Bebauung der nachbarlichen Grenzen enthielten. Zur
schnelleren Férderung der Sache wurde die Priifung dieser
Entwiirfe einer erweiterten Commission iibertragen, welche aus
Mitgliedern der Koniglichen Ministerien des Handels, der Ju-
stiz und des Innern, der damaligen Ober-Bau-Deputation, des Po-
lizei-Priisidiums und des Magistrats zusammengesetzt war. Bei
den diesfilligen commissarischen Berathungen wurden zugleich
die Vorschliige des hiesigen Architekten-Vereins benutzt, wel-
cher aus Interesse fiir den Gegenstand von dem Inhalt der
friihern Entwiirfe Kenntnils genommen und seine Ansichten
dein Ministerium fiir Handel etc. vorgelegt hatte.

Die genannte Commission erachtete es fiir nothwendig,
die in den Entwiirfen enthaltenen Vorschriften, welche im
Wege der polizeilichen Verordnung auf Grund des (lesetzes
vom 11. Miirz 1850 von dem hiesigen Koniglichen Polizei-Prii-
sidium erlassen werden konnten, von allen denjenigen Bestim-
mungen zu sondern, welche einer gesetzlichen Sanction bedurft

hiitten. Die Commission erkannte in iiberwiegender Mehrheit
die Nothwendigkeit besonderer gesetzlicher Vorschriften fiir Ber-
lin nicht an, und glaubte es den stiidtischen Behorden iiber-
lassen zn miissen, wenn ein diesfilliges dringendes Bediirfnils
in der That obwalten sollte, die Antriige im verfassungsmii(si-
gen Wege zu verfolgen. Dagegen wurden die Berathungen
in Betreff einer polizeilichen Bau-Ordnung, zu deren Erlals an
sich die Orts-Polizei-Behtrden durch das Gesetz ermiichtigt
sind, fortgesetzt, da die mannichfachen, fiir die Hauptstadt da-
bei in Betracht kommenden Riicksichten mdglichst allseitige
Erwiigung erheischten. Der von der Commission festgestellte
Entwurf wurde demniichst durch das Konigliche Ober-Priisi-
dium dem Magistrat und dem hiesigen Polizei-Priisidium zur
Acufserung vorgelegt, und nachdem auf die von diesen Behor-
den abgegebenen Erklirungen thunliche Riicksicht genommen
ist, der hiernach abgeiinderte Commissions-Entwurf annoch zur
Kenntnifs der wegen der bedeutenden fiskalischen Baulichkei-
ten in Berlin dabei wesentlich betheiligten Koniglichen Mini-
sterien des Krieges, der Finanzen, des Innern und der geist-
lichen Angelegenheiten gebracht, deren darauf gemachte Vor-
schliige wegen Abiinderung einzelner Bestimmungen auch die
erforderliche Beriicksichtigung gefunden haben.

Sonach ist die von dem hiesigen Koniglichen Polizei-Prii-
gidium nunmehr publicirte Bau-Polizei-Ordnung fiir die Stadt
Berlin aus einer mdglichst vielseitigen Priifung bervorgegangen,
and diirfte deren vollstindige Mittheilung hier um so mehr
gerechtfertigt sein, als ihr Inhalt wohl geeignet ist, bei dem
Erlafs fihnlicher Verordnungen fir grofse Stidte zum Anbalt
dienen zn konnen.
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Bau-Polizei-Ordnung fiir die Stadt Berlin.
Vom 21. April 1853,

Auf Grund der §§. 6 und 11 des Gesetzes vom 11. Miirz
1850 (Gesetzsammlung Seite 265) verordnet das Polizei-Pri-
sidium, was folgt:

Vom 1. Juli dieses Jahres ab treten in dem Bau-Polizei-
Bezirk von Berlin, welcher die Stadt Berlin in den Grenzen
ihres Gemeinebezirks, den engeren Polizei- Bezirk von Ber-
lin, den Wedding und das Kédmmerei-Heideland umfafst,
‘die Bestimmungen der nachstehenden

Bau - Polizei - Ordnung
in Kraft.
Erster Titel.
Bau-Erlaubnils.
Bau - Erlaubnifs im Allgemeinen,

§. 1. Zu jedem Neubau, sowie zu jeder Reparatur oder
Veriinderung einer baulichen Anlage ist polizeiliche Erlaub-
nifs nithig. Ausgenommen hiervon sind nur:

1) das Abputzen der Hiiuser;

2) die massive Untermauerung der nicht nach der Stralse
belegenen Wiinde, sofern die Gebiiude selbst nicht vor einer
Fluchtlinie vortreten;

3) die Abtragung oder Auffiihrung von Wiinden mit Aus-
nahme solcher, auf denen Balken oder Gewilbe ruhen;

4) die Einziehung neuer Balken;

5) die Anfertigung neuer Fulsbiden;

6) die Reparatur von Thiiren und Fenstern und die An-
legung von Dachfenstern und allen andern Thiiren und Fen-
stern, aulser in Brandmauern und Wiinden an der Strafse oder
in Wiinden, welche nicht 17 Fuls von der nachbarlichen
Grenze entfernt sind;

7) die Deckung der Diicher;

8) die Reparatur der Schornsteine und Schornsteinkasten
durch Putzarbeit oder Einzichung einzelner Steine;

9) die Reparatur der Feuerungs-Anlagen, sofern dieselben
nicht nach §. 54 und folg. unzuléissig sind;

10) das Setzen und Veriindern von Oefen, Kaminen und
Feuerheerden, die nicht zu einem Gewerbe-Betriebe dienen, in
bisher schon bewohnten Riiumen, und in sofern damit keine
Veriinderung der Feuerstiitten verbunden ist;

11) die Reparatur des Biirgersteiges oder einer Rinnstein-
briicke, wenn nur einzelne schadhafte Stellen auszubessern oder
nur neue Bohlen einzulegen sind. Jedoch ist von einer sol-
chen Reparatur, vor dem Beginn derselben, dem Revier-Poli-
zei-Beamten Anzeige zu machen.

Insbesondere: «) bei den, in der Allgemeinen Gewerbe-Ordnung

anfgefithrten gewerblichen Anlagen.

§. 2. Zu nachstehenden, im §. 27 der Gewerbe-Ordnung
vom 17. Januar 1845 (Gesetzsammlung Seite 41, folg.), aufge-
fiihrten gewerblichen Anlagen:

Schiefspulverfabriken, Anlagen zu Feuerwerkerei und zur

Bereitung von Ziindstoffen aller Art, Gasbereitungs- und Gas-

bewahrungs- Anstalten, Anlagen zur Bereitung von Stein-

kohlentheer und Coaks, sofern sie aufserhalb der Gewinnungs-
orte des Materials errichtet werden, Spiegelfabriken, Porzel-
lan-, Fayence- und Thongeschirr-Manufacturen, Glas- und

Rufshiitten, Zuckersiedereien, Malzdarren, Kalk-, Ziegel-und

Gipsifen, Schmelzhiitten, Hochifen, Metallgielsereien, Ham-

merwerke, chemische Fabriken aller Arxt, Schnellbleichen,

Firnifssiedereien, Cichorien-, Stirke-, Wachstuch- und Darm-

saiten- Fabriken, Leim-, Thran-, Seifen- und Flufssiedereien,

Knochenbrennereien, Knochen- und Wachsbleichen, Talg-
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schmelzen, Schlachthiiuser, Gerbereien, Abdeckereien, Pou-
dretten- und Diingpulverfabriken;
ferner:
Dampfmaschinen, Dampfkessel und Dampfentwickler, durch
Wasser oder Wind bewegte Triebwerke .(Miihlen u. s. w.)
jeder Art, sowie Branntweinbrennereien und Bierbrauereien;
bedarf es der besondern Genehmigung des Polizei-Priisidiums,
und bewendet.es bei den diesfillligen Vorschriften der §§. 28
bis 38 und 66 bis 70 der Allgemeinen Gewerbe-Ordnung vom
17. Januar 1845.

Riicksichtlich der Anlagen von Dampfkesseln hat es bei
den Allerhchsten Ordres vom 1. Januar 1831 und 27. Septem-
ber 1837 (Gesetzsammlung 1831, Seite 243 und 1837, Seite 146)
und dem Regulativ vom 6. September 1848 (Gesetzsammlung
1848, Seite 321) sein Bewenden.

b) Bei anderen gewerblichen Anlagen.

§. 3. Aulserdem ist aus feuer-, bau- oder gesundheitspo-
lizeilichen Riicksichten die besondere Genehmigung des Poli-
zei-Priisidiums von dem Besitzer des betreffenden Grundstiickes
nachzusuchen, wenn

1) Lackir-Fabriken,

2) Kautschuk-, Wachs-, Stearin-, Wallrath- Schmelzereien
und Lichtziehereien,

3) Knochenkochereien zur Gewinnung von Oel und Fett,

4) Kochereien des Theers, Pechs und des Terpentins,

) Syrupkochereien,

6) Kattun-, Seiden- und Wollen-Druckereien,

7) Fiirbereien, :

8) Sengereien und Appretur-Anstalten,

9) Papier- und Pergament-Fabriken,

10) Siegellack-Fabriken,

11) Holzessig-Fabriken,

12) Destillir-Anstalten,

13) Laboratorien zu physikalischen Priiparaten,

14) Darren aller Art,

15) Riiucherkammern,

16) Anlagen zur Anfertigung von Schwefelhilzern und
Streichschwamm, aunch in kleinen Quantititen,

17) Schwefelkammern,

18) Wattenfabriken und

19) Bettfedern-Reinigungs-Anstalten,

R0) Biicker- und Conditor-Oefen,

21) Brennofen fiir Topfer, Thonpfeifen, Stein- und Cement-
Brennereien,

22) Werkstiitten der Schmiede, Kupferschmiede, Schlosser,
Tischler, Bittcher, Stellmacher und Drechsler,

23) Gliihifen aller Art,

24) Schriftgielsereien,

25) Kaffeebrennereien,

26) grofse Waschkiichen mit Trockenstuberr,

27) Stiille zu gewerbmiifsig betriebener Miistung von Viel,

28) Niederlagen von animalischen Substanzen, bei welchen
die Erzeugung einer Fiulnils bezweckt wird, und von Knochen,
angelegt oder veriindert werden sollen.

Form der Bau-Erlaubnilsgesuche.

§. 4. Die Bau-Erlaubnifs ist schriftlich bei dem Polizei-
Priisidium nachzusuchen. Dieselbe ist in allen Fiillen erfor-
derlich, wenn auch der Bau nicht durch den freien Entschlufs
des Eigenthiimers veranlafst worden ist.

Erfordernisse der Bau - Erlaubnifsgesuche.
§. 5. Das Bau-Erlaubnifsgesuch muls
a) eine genaue und vollstindige Angabe der beabsichtig-
ten Bau-Ausfiibrung,
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b) die Bezeichnung des Baumeisters oder der Werkmei-
ster, welche mit der Ausfilhrung beauftragt und dafiir
verantwortlich sind, enthalten.

Dem Gesuche sind die zur Erliuterung und Priifung des-
selben erforderlichen Zeichnungen und Situationspline,* durch
Unterschrift eines gepriiften Baumeisters oder eines am hiesi-
gen Orte angesessenen Maurer- oder Zimmermeisters beglau-
bigt, in doppelten Exemplaren beizufiigen. Die Zeichnungen
miissen nach einem Maafsstabe von 10 Fuls auf mindestens
einen Preufsischen Zoll angefertigt und colorirt sein. Das Ge-
such ist sowohl von dem Bauherrn, als auch von den, den

Bau ausfihrenden Maurer- und Zimmermeistern (ad 5) zu
vollziehen. r

Bau - Erlaubnifs.
§. 6. Die Bau-Erlaubnifs wird schriftlich ertheilt. Sie be-
trifft nur die polizeiliche Zuliissigkeit des Baues und erfolgt
unbeschadet etwaniger Rechte Dritter.

Dauer der Bau-Erlaubnifs.

§. 7. Die in den Fillen der §§. 1 und 3 ertheilte Bau-
Erlaubnifs verliert ihre Giiltigkeit, wenn innerhalb Jahresfrist,
vom Tage der Aushiindigung des Bau-Erlaubnifsscheins abge-
rechnet, mit der Bau-Ausfiihrung nicht begonnen ist.

§. 8. Der Bauherr hat von der Vollendung jedes Roh-
baues, bevor der Abputz der Decken und Winde beginnt, dem
Polizei-Lieutenant seines Reviers Anzeige zu maghen.

§ 9. In Betreff der von Koniglichen Behrden auszufiihy
renden Bauten bewendet es bei dem bisherigen Verfahren.

Ziweiter Titel.

Vorschriften hinsichtlich der Stralsen und Pliitze
und aus Riicksichten des 6ffentlichen Verkehrs.

Bestimmung der Fluchtlinie. ;

§.10. Die Fluchtlinie fiir Gebdude und bauliche Anlagen
an Strafsen und Pliitzen wird von dem Polizei- Priisidium be-
stimmt,

§.11. Von der Stadtmauer muls jede neu zu errichtende
Bau- Anlage mindestens 4 Ruthen entfernt bleiben.

Vorbauten.

§. 12, Vorbauten und bauliche Anlagen jeder Art, welche
iiber die festgesetzte Fluchtlinie vortreten, werden nur gestattet,
wenn nach dem Ermessen des Polizei-Prisidiums im offentli-
chen Interesse keine Bedenken entgegenstehen,

Balkons,

§. 13. Soweit Balkons iiber die Fluchtlinie hinausgehen,

miissen sie eine Entfernung von der Nachbargrenze von min-
“destens 5 Fufs und von dem Strafsenpflaster von 10 Fufs ha-

ben, und diirfen hichstens 6 Fufs, niemals aber iiber die Breite
des Biirgersteiges vorspringen. :
Freitreppen.

§. 14. Freitreppen diirfen bei einer Breite des Biirgerstei-
ges unter 6 Fuls nur 11 Zoll, bei einer Breite des Biirgerstei-
ges von 6 Fuls und dariber nicht mehr als 22 Zoll vor der

- Stralsenfluchtlinie vortreten, und miissen von allen Seiten be-
stiegen werden kdénnen.

§.15. Bei eintretender Baufilligkeit oder bei Verinderun-
gen miissen alle Freitreppen fortgeschafft oder nach.Vorschrift
des §. 14 umgeiindert werden. Nur bei besonderen Schwierig-
keiten und dadurch erwachsenden erheblichen Kosten darf ein
Vortreten bis auf 4 Fuls 4 Zoll nachgegeben werden. Wenn
Eingiinge fortfallen, vor denen Treppen befindlich sind, miis-
sen auch die letzteren fortgeschafft werden.

§.16. Bei Beseitigung einer Freitreppe ist der etwa da-

mit verbundene Keller-Eingang zu verlegen, oder dergestalt
abzuiindern, dafs derselbe hichstens 22 Zoll vortritt.

Vorfenster und Vorspinden.

§.17. Vorfenster und Vorspinden werden bei einer Breite
des Biirgersteiges von mindestens 10 Fufs bis auf 6 Zoll iiber
die Fluchtlinie vorspringend gestattet. Sie miissen an den
Ecken abgerundet werden, und sofern die Unterkante des Fen-
sters oder Spindes nicht mindestens 8 Fufs iiber dem Biirger-
steige liegt, einen bis zum Pflaster reichenden Untersatz mit
Gesimsvorlagen von héchstens 3 Zoll Ausladung erhalten.

Thiiren, Thorwege und Fensterladen an der Strafse.

§. 18. Bei einer Breite der Strafse unter 20 Fufs oder des
Biirgersteiges unter 6 Fufs diirfen Thiiren, Thorwege und Fen-
sterladen im Erdgeschofs, welche unter 8 Fuls vom Pflaster
oder Erdboden entfernt sind, nicht nach Aufsen aufschlagen.

Bei einer Breite des Biirgersteiges von mindestens 6 Fuls,
ist Lei den Vor- und Ladenthiiren, den Thiiren vor Keller-Ein-
giingen und bei Gebiiuden, deren besondere Bestimmung eine
Ausnahme erfordert, solche zuliissig. Die Thiiren diirfen je- -
doch, an die Wand gelehnt, nur 4 Zoll, und wenn der Biir-
gersteig breiter als 10 Fufs ist, nur bis auf 6 Zoll in zusam-
menschlagenden Theilen vortreten.

Werkstiitten der Schmiede, Stellmacher u. s, w.

§. 19. Die Werkstiitten der Schmiede, Stellmacher, Wa-
genbauer, Bottcher, Kupferschmiede und #hnlicher Gewerbe-
treibenden diirfen keine Ausgiinge nach der Strafse erhalten,
diese miissen vielmehr nach dem Hofe fiihren.

Oeffoungen aus Stiillen, Brennereien u. 8. w. nach der Strafse.

S 20? Stiille, Brennereien, Branereien und andere Rilume,
welche den im §. 19 genannten hinsichtlich der Erzeugung von
Rauch, Dampf, iibelriechenden oder ungesunden Luftarten gleich-
kommen, diirfen keine Oeffnungen nach der Strafse erhalten.
Bei Stillen miissen die Eingiinge mindestens 12 Fuls von der
Strafse entfernt angelegt werden. Auf die bereits vorhandenen
Militair-Pferdestille finden diese Vorschriften keine Anwendung.

Dachrinnen.

§. 21. Alle Gebiiude, deren Dachfliichen eine Neigung
nach der Strafse haben, miissen feuersichere Dachrinnen und
Abfallrbhren von der Mauer bis auf wenigstens 2 Fuls Entfer-
nung von dem Stralsenpflaster erhalten, und abweichende der-
artige Anlagen bei vorhandenen Gebiuden spiitestens binnen
fiinf Jahren hiernach abgedéindert werden.

Einfriedigung des Grundstiicks an der Strafse.

§. 22. Insofern die offentliche Ordnung und Sicherheit es
erfordern, miissen in bebauten Stralsen alle Grundstiicke, so-
weit sie nicht mit Gebiiuden besetzt sind, an der Strafse durch
Mauern, Ziiune oder Gitter nach Bestimmung des Polizei-Prii-
sidinms eingefalst werden.

Biiume, Pfiihle, Prellsteine.

§. 23. Zum Pflanzen von Biiumen, Einsetzung von Pfiihlen
oder Prellsteinen und anderen baulichen Anlagen auf der
Strafse, — auf dem Fahrdamm, wie auf dem Biirgersteige, —
ist besondere polizeiliche Genehmigung erforderlich.

§. 24. So lange die Beseitigung derartiger Anlagen (§. 23),
welche das Polizei-Priisidium zu jeder Zeit anzuordnen sich
vorbehiilt, nicht erfolgt, haben die Besitzer der angrenzenden
Grundstiike solche zu unterhalten.

Vorstehende Bestimmungen (§§: 23 und 24) finden auf die
Seitens der Koniglichen Militair-Behdrden aus militairisclfeﬂ
Riicksichten eingerichteten Sicherheits - Vorrichtungen kein®
Anwendung,
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Buden auf dffentlichen Strafsen und Pliitzen.
§. 25. Riicksichtlich der Buden bewendet es bei den Vor-
schriften ‘der revidirten Buden-Ordnung vom 15, August 1801.

Dritter Titel,
Niihere Bestimmungen iiber Bebauung der Grund-
stiicke und Einrichtung der Gebiiude.
Lage an, oder Zugang zu Offentlichen Stralsen.

§. 26. Gebiiude diirfen nur auf Grundstiicken errichtet
werden, welche von einer éffentlichen Strafse oder einem Of-
fentlichen Platze eine hinreichende Zufahrt haben. Die letz-
tere mufs iiberall mindestens 17 Fuls breit sein. Bei einer
Tiefe des Grundstiicks von 100 Fufs mufs die Breite der Zufahrt
19 Fufs und fiir jede 100 Fuls grofsere Tiefe 2 Fufs mehr betra-
gen, bis ein Maafs von 24 Fuls erreicht ist; auch soll es dem
Kigenthiimer gestattet sein, statt der Verbreiterung der Zufahrt
auf je 100 Fufs Linge einen Ausweicheplatz von 24 Fufs im
Quadrat anzulegen. Sofern das Grundstiick nach der Strafse
zu mit einem Thorwege versehen ist, bewendet es bei der im
§. 31 fiir einen solchen vorgeschriebenen Breite und I&he.

Hofraum.

§.27. In jedem Grundstiick mufs bei der Bebauung ein
freier Hofraum von mindestens 17 Fufls Liinge und Breite ver-
bleiben; Ausnahmen sind nur bei dlteren, schon friiher bebaut
gewesenen Eckgrundstiicken gestattet.

Hohe der Vordergebiiude.

§. 28. Aeltere Gebiiude diirfen in ihrer fritheren Hohe
wieder aufgebaut, nene Gebiiude iiberall bis auf 36 Fufs Héhe
errichtet werden. Bei einer Stralsenbreite von 36 bis 48 Fuls
ist eine Hohe der Gebiiude von 1} der Strafsenbreite zuliissig.
Bei noch breiteren Strafsen unterliegt die Hohe der Bauten
keiner allgemeinen Beschriinkung, Die Hhe des Gebiindes wird
von dem Strafsenpflaster bis. zur oberen Kante der Frontwand
gemessen.

Entfernung von feuergefsbﬂichen Gebiiuden,

§.29. In der Niihe von Theatern und #hnlichen, beson-
ders feuergefibrlichen oder zur Aufbewahrung gréfserer Vor-
viithe leicht brennbarer Stoffe bestimmten Gebiude bleibt es
dem Ermessen des Polizei-Priisidiums vorbehalten, eine Ent-
fernung von 4 Ruthen fiir die nachbarlich zu erbauenden Ge-
biiude zu verlangen. In grofserer Niihe zur Zeit schon beste-
hende Wohngebiinde diirfen auf derselben Stelle wieder auf-
gefiihrt werden. Andererseits diirfen die Theater ete. nur in
ciner Entfernung von 4 Ruthen von anderen Gebiuden und
von der nachbarlichen Grenze neu errichtet werden. Eine ge-
ringere Entfernung ist zuliissig, wenn die in Rede stehenden
Gebiiude vollkommen feuersicher erbaut werden. Eine leich-
tere Bauart kann unter der Bedingung des Abbruchs oder des,
den allgemeinen Vorschriften entsprechenden Umbaues nach
dem Ermessen des Polizei-Priisidiums gestattet werden.

. Treppen in Gebiiuden,

§. 30. Alle Treppen eines Gebiiudes miissen feuersicher
gebaut, d.h. von massiven Wiinden umschlossen und minde-
stens mit gerohrten und geputzten Decken versehen sein, auch
diirfen keine Bretterverschlige unter den Treppen angebracht
werden, Ferner muls jede in einem Stockwerke oder im Dach-
raume befindliche Wohnung eine unverbrennliche Treppe er-
halten, welche mit unverbrennlichem Material abgedeckt ist.

Unverbrennliche Treppen sind von Eisen ohne Holzbe-
kleidung (Holzbelag), oder von Stein, mit oder ohne Holzbe-
lag der steinernen Stufen aufzufiihren.

. Zu dieser unverbrennlichen Treppe mufs jede Wohnung
mindestens einen feuersicher gebauten Zugang haben.

Wenn die Linge des Weges von der Haupttreppe aus,
im bewohnten Raume. 100 Fufs iibersteigt, so ist fiir jede 100
Tufs eine Nebentreppe erforderlich. Bei Gffentlichen Gebiiuden

kann von dieser Entfernung abgestanden werden, insofern eine

grofsere Entfernung durch die Bestimmung des Gebiindes be-
dingt ist. Nebentreppen von Holz miissen unterhalb mit Mor-
telputz oder anderen geeigneten unverbrennlichen Stoffen be-
kleidet werden. Aufserdem wird Folgendes bestimmt:

1) In Theatern sind alle Treppen unverbrennlich, hoch-
stens 60 Fuls von einander entfernt, mit gewdlbten Vorfluren
und Austritten im Dache anzulegen, welche nur mittelst eiser-
ner, nach den Treppen sich iffnender, durch ihr eigenes Ge-
wicht zuschlagender Thiiren zugiinglich sind.

?2) In Gebiiuden, in welchen feuergefiihrliche Gewerbe be-
trieben werden, namentlich in Mahl-, Schroot-, Lohe- und Pa-
pier-Miihlen (ausgenommen Windmiihlen) sind, wenn sie hiher
als ein Geschofs sind, oder Dachwohnungen enthalten, unver-
brennliche Treppen mit feuersicheren Vorfluren und Abschliis-
gen im Dache nothwendig,

3) In Gebiiuden, deren obere Geschosse zu zahlreichen
Versammlungen oder éffentlichen Lustbarkeiten bestimmt sind,
sind die Zugiinge zu den Versammlungs- oder Gesellschafts-
zimmern mit unverbrennlichen Treppen zu versehen, deren
Zahl nach dem Bediirfnifs zu bestimmen ist.

4) Dasselbe gilt von Fabrikgebiiuden von mehr als einem
Geschosse, so wie von Gebiiuden, in deren oberen Geschossen
leicht brennbare Stoffe bei Licht bearbeitet werden sollen.

5) Speicher, Waarenlager und andere Niederlagen leicht
verbrennbarer Gegenstiinde sind, wenn die Hiéhe der Gebiinde
von der Erdoberfliche das Maals von 16 Fuls erreicht, mit
einer unverbrennlichen Treppe auch dann zu versehen, wenn
nur ein Bodenraum vorhanden ist.

Entfernung der Geb#iude von der nachbarlichen Grenze und von einander.

§. 31. Gebiiude auf demselben Grundstiicke miissen mit
den Fronten mindestens 17 Fuls von einander entfernt bleiben.
Giebel gegen Giebel und Giebel gegen Front diirfen sich bis
auf 8 Fuls einander nithern, insofern die Liinge der Giebel
24 Fuls nicht iibersteigt. Eine geringere Entfernung ist zuliis-
sig, sofern mit massiven Wiinden feuersicher, d.h. dergestalt
gebaut wird, dafs sich in den gegeniiber liegenden Gebiiude-
theilen keine Oeffnungen befinden.

In der Regel sollen alle Gebéiude hart an der Nachbar-
grenze aufgefiihrt werden; anderenfalls gelten auch hier die vor-
stehenden Bestimmungen.

Grundstiicke, auf denen sich nur Vordergebiiude befinden, be-
diirfen keiner Durchfahrt; sind aber Seiten- oder Hintergebiiude
vorhanden, so mufs bei einer Tiefe des bebauten Grundstiicks
von mehr als 100 Fufs von der Frontlinie des Vordergebiiudes
ab gerechnet, eine zum Transport der Lischwerkzeuge geeig-
nete unbeschriinkte Durchfahrt von mindestens 8 Fuls Breite
und 9 Fufs (lichter ) Hohe eingerichtet werden. Hat ein Grund-
stiick mehrere Hife, so ist fir jeden Hof ecine solche Durch-
fahrt erforderlich.

Massivbau der Winde.

§. 32. Die Umfassungs-Wiinde und diejenigen inneren
Wiinde der Gebiiude, auf welchen Balken ruhen, sind massiv
auszufiibren.

Ausnahmsweise Zuliissigkeit von Fach- oder Holzwerk.

§.33. Fiir die Umfassungs-Wiinde eines, den Bodenraum
des Hauses bildenden Dachgeschosses mit Ausschlufs der
Wiinde an den Treppen (§. 30) ist massiv verblendetes Fach-
werk zuliissig,

In dem unmittelbar unter dem Dachgeschosse befindlichen
Stockwerke anderer, als Fabrik- und Speicher-Gebiiude, diir-
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fen die Umfassungs-Wiinde in ansgemauertem, massiv verblen-

detem Fachwerk aufgefiihrt werden, sofern die Umfassungs-

Wiinde des Dachgeschosses und des darunter befindlichen

Stockwerkes die Hohe von 24 Fufs nicht iiberschreiten.
Insbesondere: a) bei kleineren Gebiiuden.

§. 34. Wohn-, Stall- und Remisen-Gebiiude sind bis zu
einer 'Wandhohe von 20 Fufs, in ausgemauertem Fachwerk ge-
stattet. Die . Umfassungs- Wiinde, welche an die Strafse oder
unmittelbar an die Nachbargrenze stolsen oder von anderen
(Gebiinden nicht 17 Fuls entfernt bleiben, sind massiv zu ver-
blenden. Bei Gebiiuden auf einer Grundfliche von nicht mehr
als 7 Fuls im Gevierte, und hichstens 7 Fuls Hohe, sind Sei-
tenwiinde von Brettern zuliissig.

4) Bei Trockengerdisten.

§. 35. Geriiste zum Trocknen der Lohkuchen oder ande-
rer Brennstoffe diirfen bis zur Hihe von 20 Fuls von Holz,
jedoch nur mit feuersicherer Bedachung, und bei Entfernungen
von 17 Fuls und darunter von der Nachbargrenze nur an einer,
nach dieser Grenze hin belegenen Mauer errichtet werden.

¢) Trockenthiirme.

§. 36. Fiir Gebiiude ohne trennende Balkendecken zum
Aufhiingen und Trocknen gewebter Zeuge u. dergl. (Trocken-
thiirme) ist bis zum Dach eine:Hohe von 50 Fufs, mit dem-
selben von 65 Fuls, gestattet. Sie sind massiv oder von aus-
gemauertem Fachwerk mit verschliefsbaren Oeffnungen zu er-
bauen, miissen jedoch im letzteren Falle nach der nachbarlichen
Grenze, wenn deren Entfernung unter 5 Ruthen betriigt, eine
Mauer in der ganzen Hohe erhalten.

§.37. Wenn die Grundfliche von Geriisten der im §. 35
bezeichneten Art 900 Quadratfuls und die von Trockenthiirmen
(§. 86) 1600 Quadratfufs {ibersteigt, ist deren Theilung durch
Brandmauern nothwendig. Dergleichen Gebiiude diirfen zum
Wohnen oder zu anderen Zwecken nicht benutzt werden.

: Ilolzbekleidung der Wiinde.

§. 38. Die Bretterbekleidung iiufserer Flichen der Um-
fassungs-Wiinde von Gebiiuden ist mit Ausnahme der im §. 34
gedachten kleinen Gebiiude unzuliissig.

Diécher.

§. 39. Die Dachdeckungen miissen mit feuersicherem Ma-
terial ausgefiihrt werden.

Brand- und Feuermauern.

§. 40. Mauern, welche die Verbreitung des Feuers verhin-
dern sollen (Brandmauern), oder an denen Feuerung'en lie-
gen (Feuermauern) miissen von Grund aus massiv ausge-
fiihrt werden. '

§. 41. Wiinde, welche an des Nachbars Grenze stehen,
oder gegeniiber dieser Grenze weniger als 17 Fuls von der-
selben entfernt sind, gelten als Brandmauern, welche keine
Oeffnungen erhalten diirfen.

§. 42. In ausgedehnten Gebiiuden sind von 100 zu 100
Fuls bis iiber das Dach hinausgehende Brandmauern erforder-
lich, welche mit Ausnahme des im §. 45 vorgesehenen Falles
keine Oeffnungen erhalten diirfer,

§. 43. In denjenigen Gebiiuden, deren Bestimmung einen
grbfseren freien ungetrennten Bewegungsraum erfordern, darf
eine grofsere Ausdehnung als 100 Fufs gestattet werden, wo-
gegen mit Riicksicht auf eine obwaltende besondere Feuerge-
fihrlichkeit die Anlegung von Brandmauern im Tunern der Ge-
biiude, auch bei einer geringeren Liinge als 100 Fufs gefordert
werden kann.

§. 44. Bei Theilung von Gebiiuden unter zwei oder meh-

rere Besitzer mufs jedes Gebiiude besondere Brandmauern
erhalten.

Oeffnungen in Brandmauern und Decken bei Speichern, Fabrik- und
anderen Gebliuden,

§. 45. In Brandmauern im Innern eines Gebiiudes sind
die zur Verbindung etwa erforderlichen Thiir6ffnungen ohne
holzerne Zargen anzufertigen, und mit von selbst zufallenden
Thiiren von Eisenblech zu versehen. In Wohnriiumen bedarf
es solcher eiserner Thiiren nur im Dache.

Licht- und Luftéffnungen.

§.46. Alle Licht- und Luftoffnungen in Gebiuden sind
mit Fenstern oder anderen Vorrichtungen zum Verschluls zu
versehen.

Lichtflure und Lichthofe,

§. 47. Lichtflure und Lichthofe sind bis zur Dachbalken-
lage von massiven Wiinden einzuschliefsen, im Dache und dar-
iiber hinaus aber massiv oder von Eisen aufzufiihren.

Windelbdden.

§. 48. Die Balken-Zwischenriiume in Wohngebiinden miis-
sen mit miglichst feuersicheren Stoffen aunsgefiillt werden. s
ist gestattet, dafs sie gestakt und gelehmt, zugleich unterhalb
geschalt und gerohrt, oder dafs sie mit umwickelten Stak-
hiilzern ausgesetzt werden.

Fulsbéden der Dachridume.

§. 49. In allen Wohngebiiuden von mehr als zwei Stock-
werken, welche nicht mit einer Metall-Bedachung versehen sind,
ist der Fulsboden iiber der Dachbalkenlage mit einem feuer-
sicheren Pflaster odér einem dergleichen Estrich zu belegen.

§.50. Treppen und Oeffnungen in den Fulsbtden (z. B.
Fallthiiren) miissen mit schiitzenden Geliindern oder Barrieren
eingefalst werden. :

Bekleidung der innern Wiinde.

§. 51. Alle ausgemauerte Fachwerks- und Bretter-Wiinde
im Innern solcher Gebiiude, in welchen sich Feuerungs-Anlas
gen befinden, sind mit Kalkputz oder auf andere Weise fener-
sicher zu bekleiden. In Wohnungsriumen ist eine Bekleidung
mit Tapeten oder Tafelwerk obne Kalkputz statthaft.

Gallericen und bedeckte Giinge.

§. 52. Gallerieen und bedeckte Giinge an Gebiinden oder
quer iiber die Hofe, sind massiv oder von Metall, namentlich
mit solchen Decken und Diichern zu erbaunen. Die Fenster-
rahmen an denselben diirfen von Holz sein.

Balkons und Altane.

§. 53. Vorspringende Balkons miissen von Stein oder Me-
tall ausgefiihrt werden, nur fiir die Fufsboden und Geliinder
derselben sind andere Materialien zuliissig, Altane, welche
mehr als 4 Fufs diber dem Erdboden sich erheben, miissen in
gleicher Art ausgefiihrt werden. Fiir hohere Altane und fiir
Balkons ist hinsichtlich der Entfernung von der Nachbargrenze
iiberall die Vorschrift des § 13 malsgebend.

Feuerungsstiitten.

§ 54. Alle Feuerungsstiitten (Heerde, Essen ete.) miigsen
brandsicher, von allem Holz gehtrig entfernt, angelegt werden.

§ 55. Die an verblendeten Holzwiinden befindlichen oder
sonst nicht brandsicher eingerichteten dlteren Fenerungsstitten
sind binnen Jahresfrist, auf Verlangen des Polizei-Priisidiums
aber auch schon in kiirzerer Frist, fortzuschaffen oder vor-
schriftsmiifsig abzuiindern.

§. 56. Kiichen miissen von den Flur- und Treppenriinmen
durch massive Wiinde getrennt sein, und diirfen ibr Licht nur
durch eigene Fenster von aufsen her, nicht aber aus anderen
inneren Rilumen erhalten. Ausnabmen sind nur gestattet, 80
fern durch die Bestimmung des Gebiiudes und durch dessen
besondere Einrichtungen die feuerpolizeilichen Riicksichten voll-
stiindig gewahrt werden.



417 Bau - Polizei - Ordnung fiir die Stadt Berlin. Vom 21. April 1853. 418

Feuerheerde,

§.57. Wenn Feuer- oder Kochheerde auf Balken gesetzt
werden, so sind sie zu unterwolben oder anderweit mif einer
Luftschicht vom Fufsboden zu isoliren,

Bratifen.

§. 58. Heerde unter Bratifen sind wenigstens 5 Zoll iiber
dem gepflasterten Fulsboden, und alsdann 6 Zoll stark und mit
nach vorn miindenden Oeffnungen anzulegen.

Kiichen, Backiifen.

§. 59. Kleine, nicht zu gewerblichen Zwecken bestimmte
Backéfen diirfen auf den Feuerheerd gestellt werden, wenn
der Rauchfang auf Eisen gewdlbt oder von Metall angefertigt ist.

Kessel - Feuerungen.

§. 60. Kessel-Fenerungen diirfen nur unmittelbar auf Fun-
damenten oder in tiber- und unterwolbten Riumen angelegt
werden,

Rauchfiinge und Rauchfanghblzer.

§. 61. Rauchfinge miissen mindestens 6 Zoll iiber den
Rand des Heerdes, so wie der Kochmaschinen und die Ein-
heizungslicher vortreten und mindestens 3 Fuls hiher liegen
als diese.

§.62. Von jedem Feuerheerde muls alles Holzwerk min-
destens 3 Fuls entfernt bleiben, in Kiichen sind alle Fachwerks-
und Bretterwiinde zu berohren und zu putzen.

Stubenéfen.

§. 63. Stubendfen sind nur in Riumen gestattet, deren
Wiinde und Decken entweder massiv oder mindestens gerohrt
und geputzt sind. Die Aufstellung von Oefen in anderen Riiu-
men ist nur dann zulfissig, wenn diese von so erheblicher
Ausdehnung sind und soleche Vorkehrungen getroffen werden,
dals den Anforderungen der Feuersicherheit vollstindig geniigt
wird.

§. 64. Stubendfen miissen mindestens. entfernt bleiben:
A. von nicht massiven Wiinden:

a) sechs Zoll, wenn Holzwiinde 4 Stein stark massiv ver-

blendet oder mit Kacheln verkleidet sind,

b) anderthalb Fufs von gerohrten oder geputzten Holz-

oder Fachwerkswiinden,

¢) drei Fufs von mit Tafelwerk bekleideten und von Holz-

wiinden,
B. vop nicht massiven Decken:

a) zwei Fuls, wenn die Decke gerohrt und geputzt ist,

b) vier Fufs, wenn die Decke mit Tafelwerk versehen ist

oder aus Holz besteht.

Eine Ermiifsigung ist ad @ auf cinen Tufs,

ad b auf’zwei Fufs -
zuliissig, wenn zwischen dem Ofen und der Decke eine durch
Eisenstangen befestigte Blechplatte, von der Liinge und Breite
des Ofens befindlich ist.

§. 65. Die Aschenfille oder Heerde der Stubendfen miis-
sen von dem auf dem holzernen Fufsboden zu legenden Pfla-
ster durch eine Luftschicht getrennt werden, welche minde-
stens an zwei verschiedenen Seiten durch Oeffnungen mit der
den Ofen umgebenden Luft in Verbindung steht.

§. 66. Alle Stubendfen, welche von aufsen geheizt werden,
sind entweder mit einem besonderen, auf massiven Grund ge-
stellten Vorgelege oder einer derartigen Heizkammer, oder mit
doppelten, mindestens 10 Zoll von einander abstehenden Thii-
ren zu versehen.

Thilren zu Feuerungen.

§. 67. Oefen, Vorgelege und iihnliche Feuerungs-Anlagen
sind mit eisernen Thiiren zu versehen. Bereits vorhandene
hélzerne Thiiren sind binnen Jahresfrist, auf Verlangen des

Polizei-Priisidiums aber auch schon in kiirzerer Frist, mit
Eisenblech zu beschlagen.
Vorpflaster bei Feuerungs -Anlagen.

§. 68. An Heizléchern, offenen Feuerungen und Oefen
ist ein Vorpflaster oder eine feste Metallplatte in einer Breite
von mindestens 1 Fuls, und zu beiden Seiten 1 Fuls iiber die
Oeffnung oder Feuerung vortretend, erforderlich.

Bei Windofen, welche unmittelbar von dem Zimmer aus
geheizt werden, geniigt ein tragbarer Vorsatz aus Metall.

Rauchréhren. o

§. 69. Metallene Rauchréhren von Oefen oder anderen
Fenerungs- Anlagen diirfen weder seitwiirts durch die Umfas-
sungsmauern unmittelbar ins Freie ausmiinden, noch aufwiirts
durch eine Zwischendecke aus Holz gefiihrt werden, sondern
gind innerhalb des Stockwerks nach feststehenden Schornstei-
nen zu leiten und mit Vorrichtungen zum Reinigen zu ver-
gehen, Dabei miissen sie in der ganzen Liinge ihres Laufs
von allen Seiten mindestens 2 Fufs von jedem Holzwerk
entfernt bleiben, es sei denn, dafs besondere, die Feuerge-
fiihrlichkeit vermindernde Vorkehrungen getroffen werden kin-
nen, welche aber in allen Fiillen der Genehmigung des Polizei-
Priisidiums bediirfen.

Das Ziehen freiliegender Rauchréhren in Réiumen, in denen
leicht entziindliche Gegenstiinde aufbewahrt oder verarbeitet
werden, ist jedoch nicht gestattet.

Schornsteine,

§. 70. Sowohl Schornsteine als Qualmréhren aus Réiumen,
in welchen Feuerungs-Anlagen sich befinden, miissen entwe-
der aus Ziegeln gemauert oder aus einem anderen feuersiche-
ren Material hergestellt, unter allen Umstéinden aber durch ein
feuersicheres Material unterstiitzt werden. Ist das Material je-
doch von einer golchen Beschaffenheit, dals es durch den Rauch
eine starke Erhitzung erleidet, so muls der Schornstein von
allen leicht entziindlichen Gegenstiinden mindestens 1} Fufs ent-
fernt stehen, und nicht allein an den Durchgangspunkten durch
Holzdecken, sondern auch innerhalb der Geschosse und des
Dachraumes mit Eisenblech in dreizélliger Entfernung ummiin-
telt werden,

§. 71. Die lichte Weite und die Form des Querschnittes
der aus Ziegeln oder gebranntem Thon gefertigten Schornsteine
ist, je nachdem die Reinigung derselben durch Befahren oder
mittelst mechanischer Vorrichtungen von oben herab erfolgen
soll, besonders festzusetzen, Im ersteren Falle mufs der Quer-
schnitt rechtwinklig sein und an den Seiten im Lichten minde-
stens ein Maals von relp. 15 und 18 Zoll gegeben werden; im
anderen Falle ist ein rechtwinkliger und ein runder Quer-
schnitt von einer lichten Weite nicht unter 6 und nicht iiber
8 Zoll gestattet,

Wird das Lichtmaals der besteigbaren Schornsteine bis
auf 24 Zoll und dariiber ausgedehnt, so sind besondere Vor-
kehrungen zur Erleichterung des Besteigens erforderlich.

§. 72. Schornsteine, welche gerade durch den Dachforst
treten, miissen diesen um 10 Zoll iiberragen ; solche aber, welche
die Dachfliiche an anderen Stellen durchtreten, iiber dieser
mindestens eine Hohe von 2 Fufs erhalten. Werden dieselben
hither als 3 Fufs hinausgefiihrt, so sind sie oberhalb mit einer
leicht zu handhabenden Schliefsungs-Vorrichtung zur Sicherung
fiir den Fall eines Brandes zu versehen.

§. 73. Die Wangen und Scheidungen gemauerter Schorn-
steine sind, wenn nicht bei frei stehenden Réhren eine grifsere
Stirke bedingt wird, mindestens 43 Zoll stark, falls sie aber
an benachbarte Grundstiicke grenzen, mindestens 9 Zoll stark
anzulegen. Wangen unter 9 Zoll Stiirke diirfen nirgend mit
Holzverbandstiicken in unmittelbare Beriihrung treten, vielmehr
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ist ein mit unverbrennlichem Material auszufiillender Raum von
mindestens 2 Zoll nothwendig.

§. 74. Bei Schornsteinen zur Rauchableitung grifserer
Feuerungen als von Oefen und gewdhnlichen Kiichenheerden
kann npach Umstinden eine grifsere Wangenstiirke bis auf
zwei und einen halben Stein stark und ein weiterer Abstand
von angrenzendem Holzwerke verlangt werden.

§. 75. Schornsteine, welche durch Gelasse zur Aufbewah-
rung leicht entziindlicher Gegenstiinde fiihren, sind in einer
Entfernung von 14 Fufs mit einem durchsichtigen Latten- oder
iihnlichen Verschlage durch die ganze Hohe des Gelasses der-
gestalt zu umgeben, dals der Zwischenraum unzugiinglich bleibt.

§. 76. Neu anzulegende Schornsteine diirfen nur auf mas-
siven Mauern oder Bogen oder auf eisernen Unterlagen ge-
schleift werden; die Neigungswinkel, welche unter 45 Grad
nicht betragen diirfen, und die abzurundenden Brechungspunkte
miissen eine ordnungsmiifsige Reinigung zulassen.

§. 77. Besteigbare Schornsteine diirfen innerhalb der im
§. 71 vorgeschriebenen Grenzen in der Weite des Querschnit-
tes wechseln, jedoch niemals in unbesteigbare Schornsteine miin-
den. Schornsteine der letzteren Art sind durchweg in gleicher
Weise, aufzufiibren und diirfen niemals in andere Schornsteine
geleitet werden. Eingegangene Schornsteine sind unten und
oben zu vermauern.

§. 78, Schornsteine, innerhalb 12 Fufs von der Offentli-
chen Stralse oder nachbarlichen Grenze, miissen von dem Stras-
senpflaster oder dem Niveau des benachbarten Grundstiicks ab
gerechnet, eine Hohe von mindestens 40 Fufs erhalten, welche
auf 24 Fuls ermiilsigt werden darf, sofern das offentliche In-
teresse dadurch nicht beeintriichtigt wird, und der Nachbar
seine Einwilligung ertheilt. Sind dergleichen Schornsteine aber
fiir grofsere Feuerungen, besonders gewerbliche Anlagen be-
stimmt, so diirfen sie nur in einer Entfernung von mindestens
10 Fufs von des Nachbars Grenze und in nicht geringerer
Hohe als von 60 Fufs aufgefiibrt werden.

In Bezug auf die im §. 27 der Gewerbe-Ordnung vom
17. Januar 1845 genannten gewerblichen Anlagen, verbleibt es
in jedem einzelnen Falle bei den, fiic diese festzusetzenden be-
sonderen Bestimmungen,

§. 79. Bei Anlage oder Erhohung von Schornsteinen in
geringerer Entfernung als 17 Fuls von einer Thiir- oder Ien-
steroffnung benachbarter Gebiude, muls die IHohe derselben
den Sturz jener Oeflnungen mindestens um 3 Fuls iiberragen.

§.80. In einen Schornstein von 6 Zoll Weite diirfen nur
3 Rauchréhren gewdhnlicher Ofenfeuerungen, und bei zuneh-
mender Weite des Schornsteins eine diesem Verhiiltnisse ent-
sprechende gréfsere Anzahl von Rauchrihren geleitet werden.
BEine Kochofen- oder Waschkessel-Ienerung ist in dieser Be-
ziehung der Feuerung von drei gewohnlichen Heizofen gleich-
zusetzen.

§. 81. Kappen oder sonstige Schutz-Vorrichtungen auf
Schornsteinen sind nur gestattet, soweit die ordnungsmiilsige
Rcinigung dadurch nicht behindert wird.

Backifen, Luftheizung.

§. 82. Backofen, Oefen zur Heizung mit erwirmter Luft
und dhnliche Feuerungs-Anlagen diirfen nur auf gemauerten
Fundamenten innerhalb eines mit massiven Mauern umschlos-
senen und umwdélbten Raumes errichtet werden, Die Leitung
der erhitzten Luft aus den Wirmekammern ist nur in gemauer-
ten, metallenen oder in anderen Rohren aus feuersicherem
Material, welche gleich den Schornsteinen von allem Holzwerk
entfernt bleiben miissen, gestattet.

Anlegung von Miillgruben.
§-83. Bei Wohngebiiuden ist ein feuersicherer Behiilter

fiir Miill und trockene Abgiinge erforderlich und bei vorhan-
denen Hiiusern binnen fiinf Jahren iiberall einzurichten.
Aschgruben.

§. 84. Aschgruben und andere Behiiltnisse zur Aufbe-
wahrung der Asche aus den Feuerungen miissen massiv aus-
gemauert, iiberwilbt oder mit eisernen Platten bedeckt sein,

Senkgruben, Mist- und Kothgruben.

§. 85. Gruben, welche zur Aufnahme und Beseitigung
von Fliissigkeiten angelegt werden, bediirfen besonderer Ge-
nehmigung des Polizei-Priisidiums, Mist- und Kothgruben miis-
sen sowohl im Boden als in den Wiinden vollkommen wasser-
dicht ausgefithrt und dicht iiberdeckt werden.

Anlegung von Brunnen.

§. 86. Jedes mit einem Wohnhause bebaute Grundstiick
mufs an geeigneter Stelle einen Brunnen von mindestens 3 Fuls
lichter Weite mit einer durchschnittlichen Wassertiefe von 10
Fufs erhalten. Bei starker Bebauung eines Grundstiicks, na-
mentlich bei Errichtung von Fabrik- oder Speichergebiiuden,
ist nach Bediirfnifs die Anlegung mehrerer Brunnen anzuord-
nen. In gleicher Weise miissen vorhandene Brunnen erhal-
ten werden.

Vierter Titel.
Vorgchriften in Betreff der Wohnungsréume.
Zutritt von Luft und Licht,

§.87. Die zu Wohnungen bestimmten Gebiiude oder Ge-
biindetheile miissen so angelegt und in solchem Material ausge-
fithrt werden, dafs sie hinliinglich Luft und Licht haben, trok-
ken und der Gesundheit nicht nachtheilig sind.

Héhe der Wolmriiume.

§.88. Alle zum tiiglichen Aufenthalt von Menschen be-
stimmten Wohnréiume miissen in neuen Gebiiuden wenigstens
8 Fufs, und wenn solche in vorhandenen Gebiiuden neu ange-
legt werden, wenigstens 7§ Fuls lichte Hohe erhalten. Alle
Wohn- und Schlafriiume mit weniger als 9 Fuls lichter Héhe
miissen zur Herstellung eines gehirigen Luftwechsels mit pas-
senden Einrichtungen, und mindestens mit Fenstern zum Oeffnen
in hinreichender Zahl und Gréfse und mit von Innen zu hei-
zenden Oefen versehen sein.

Kellerwohnungen.

§. 89. Kellergeschosse diirfen nur dann zu Wohnungen
cingerichtet werden, wenn deren Fulsboden mindestens einen
Fuls iiber dem hichsten Wasserstande, deren Decke aber we-
nigstens 3 Fufs iiber dem Nivean der Stralse liegen. Der Sturz
des Fensters mufs 2 Fuls iiber dem Niveau der Strafse liegen.
Auch miissen die Mauern und Fufsbiden solcher Wohnungen
gegen das Eindringen und Aufsteigen der Erdfeuchtigkeit ge-
schiitzt werden.

Wohnungen in newen Hilusern oder Stockwerken.

§. 90. Wohnungen in neuen Iidusern oder in neu erbau-
ten Stockwerken diirfen erst nach Ablanf von 9 Monaten nach
Vollendung des Rohbaues bezogen werden, wird eine friihere
wohnliche Benutzung der Wohnungsriiume beabsichtigt, so ist
die Erlaubnifs des Polizei-Priisidiums dazu nachzusuchen, wel-
ches nach den Umstiinden die Frist bis auf 4 Monat, und bei
Wohnungen in nen erbauten Stockwerken bis anf 3 Monat er-
miilsigen wird.

Fiinfter Titel.
Niihere Bestimmungen in Betreff des Baumaterials
und der Bau-Ausfiihrung.
Griifse der Mauersteine. ;
§.91. Wo in dieser Verordnung auf Steinstirke verwie-
sen wird, miissen die Steine mindestens ein Liingenmaals von
9 Zoll haben,
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Luftsteine

§. 92. Luftsteine sind nur mit besonderer, im Bau-Erlaub-
nifsscheine enthaltener Genehmigung des Polizei-Priisidiums
gestattet.

Sparkalk verboten.

§.93. Bei Feuerungs-Anlagen und Mauerwerk in Luft-
steinen, ist Lehm, sonst iiberall nur Mortel aus Kalk, oder
Gips, oder Cement gestattet.

Baugeriiste.

§. 94. Zur Errichtung von Bau-Geriisten oder Ziiunen und
zu der dadurch bedingten Beschriinkung des Offentlichen Ver-
kehrs, bedarf es der besonderen Genehmigung des Polizei-
Priisidiums. Die Ausfiihrung muls fest, sicher und so einge-
richtet sein, dafs Ungliicksfille maglichst verhiitet, und &ffent-
liche Anlagen, wie Brunnen, Kaniile, Rinnsteine, Laternen,
Denkmale u. s. w., desgleichen die Straflsenschilder, Hausnum-
mern u. 8. w. gehbrig geschiitzt werden. Im Falle vorkommen-
der Beschiidigung derselben, erfolgt deren Herstellung auf
Kosten des Bauenden.

Auflegen der Bau-DMaterialien, Kalkgruben, Bauschutt.

§. 95. Baumaterialien, Erde, Sand oder Bauschutt diirfen
den offentlichen Verkehr nicht beschriinken, und namentlich
aufserhalb der Gebiinde oder Bauziiune nicht iiber Nacht lie-
gen bleiben. Sind Rinnsteine in den Bauzaun mit eingeschlos-
sen, so darf die Reinigung derselben in keiner Weise behin-
dert werden.

Abbruch von Gebiiuden,

§. 96. Von dem voilligen oder theilweilen Abbruch eines
Gebiiudes ist dem Revier-Polizei-Lieutenant zuvor Anzeige zu
machen. Der Abbruch wie die Ausgrabung und Auffibrung
der Grundmauern ist so auszufiihren, dals die anstofsenden
Gebiinde der Nachbarn gegen Beschiidigung, so weit als mig-
lich gesichert bleiben, insofern dieses durch Unterfahrungen
der Nachbarsmauern, oder durch Anbringung von Steifen, Trieb-
laden oder Spreizen von dem Grundstiicke des Bauenden aus
geschehcn kann. Das Polizei-Priisidium wird die nothwendige
Verstiirkung dieser Sicherstellung anordnen. Bei Legung neuer
Fundamente ist insbesondere die Fertigung der Baugrube, so
wie die Auffiibrung der Grundmauern, soweit dies zur Siche-
rung des nachbarlichen Gebiiudes erforderlich, in kurzen Strek-
ken zu bewirken. Noch weiter nothwendige Sicherheitsmafs-
regeln wird das Polizei-Priisidium im Wege des Interimistikums
auf Kosten des Bauenden vorliufig anordnen.

§. 97. Trockner Schutt darf nach der Strafse hin nirgend
frei hinunter geworfen werden. )

Einfriedigung vertiefter Stellen.

§. 98. Bei baulichen Arbeiten jeder Art, womit eine Aus-
hebung des Erdbodens verbunden ist, miissen die vertieften
Stellen ausreichend bewacht oder sicher umfriedigt oder abge-
deckt werden.

Erleuchtung der Hindernisse auf der Strafse.

§.99. Die Baustellen sind, soweit dadurch Hindernisse
fiir den Gffentlichen Verkehr entstehen, wiihrend der Dunkel-
heit auf allen zugiinglichen Seiten ausreichend zu erhellen.

Sechster 'Titel.

Vorschriften in Betreff der Biirgersteige und
Rinnsteine,

Biirgersteige.

§. 100, Die Breite anzulegender Biirgersteige soll in der
Regel ein Fiinftel der Stralsenbreite und nicht iiber 20 Fufs
betragen. Auch hat jeder Grundbesitzer den Biirgersteig vor
seinem Grundstiicke eingchliefslich des Rinnsteins nach niiherer

Anweisung der Polizei-Behtrde zu pflasern und das Pflaster
zu unterhalten.

§. 101. Das Gefiille, welches abwiirts von den Hiusern
anzulegen ist, darf 35 der Breite des Biirgersteiges nicht iiber-
steigen.

Kriinze vor Kellerfenstern,

§. 102. Fenster und Lichtoffnungen im Biirgersteige miis-
gen in gleicher Hohe mit dem Pflaster mit eisernen Gittern
oder Platten bedeckt sein, deren Oeffnungen § Zoll nicht iiber-
steigen, Fiir Kriinze vor Kellerfenstern und éhnliche Anlagen,
welche in den Biirgersteig vortreten, geben die Vorschriften
des §. 14 das Maals der zuliissigen lichten Weite.

Wasserabflufs auf die Strafse.
§. 103. Zur Anlegung eines Wasserabzuges nach den
Stralsen-Rinnsteinen oder nach den dort befindlichen Abzugs-
Kaniilen ist die Genehmigung des Polizei-Priisidiums erforderlich,

Zungen - Rinnsteine,

§. 104. Zungen-Rinnsteine miissen eine Breite von wenig-
stens 10 Zoll, eine Bedeckung, und an der oberen Einmiindung
wie an der Ausmiindung in den Stralsen-Rinnstein oder in
den offentlichen Abzugs-Ianal, ein festes Gitter von Eisen
erhalten, dessen Stiibe hichstens 1 Zoll Abstand haben.

§. 105. Auf den Hofen sind zar Sammlung der nicht
fliissigen Unreinigkeiten vor den Abzug-Rinnen Schlamm-Be-
hiilter anzulegen, deren Sohle mindestens 18 Zoll tiefer liegen
mufs, als die Sohle des Zungen-Rinnsteins, und deren Grifse
dergestalt zu bemessen ist, dafs der Abfiihrung von Sinkstof-
fen nach den Stralsen-Rinnsteinen oder Kaniilen vorgebeugt
wird,

Rinnstein - Briicken,

§ 106. Jeder Besitzer eines Grundstiicks ist verpflichtet,
auf Verlangen des Polizei- Priisidiums vor der Einfahrt in das
Grundstiick eine Rinnstein-Briicke anzulegen,

§. 107. Alle Rinnstein-Briicken miissen der Breite des
Rinnsteins entsprechend mit festen Wangen und mit einer ge-
eigneten, leicht abzuhebenden Bedeckung verschen sein, welche,
so wie die zur Handhabung derselben nothwendigen Verrich-
tungen, im Niveau der Stralse liegen miissen.

§. 108. Rinnstein-Briicken miissen auf Verlangen des Po-
lizei-Priisidiums fortgeschafft werden, diirfen jedoch ohne des-
sen Genehmigung nicht eingehen,

Siebenter Titel.
Bauten am Wasser
Fluchtlinie.

§. 109. Auch bei Bauten am Wasser wird die Fluchtlinie

von dem Polizei-Prisidium festgestellt (§. 10).
Anlagen am Wasser oder in, auf und tiber demselben.

§. 110. Zu allen Anlagen an, in, auf und iber dem Was-
ser, gleichviel, ob sie das Stromprofil beengen oder nicht, als
z.B. Treppen zum Wasser, Waschbanken auf demselben, Rih-
ren, Pfeilern und Pfiihlen ete. an und in demselben, Estraden
und Balkons ete. iiber demselben, so wie zu jeder Erweiterung
oder sonstigen Verdinderung schon vorhandener Anlagen dieser
Art ist eine besondere Concession des Polizei-Priisidiums und
des Vorstehers der Domainen- Amts- und Miihlen-Verwaltung
in Berlin erforderlich.

§. 111. Vorhandene Anlagen dieser Art sollen, sofern sie
den Verkehr beeintriichtigen oder es sonst ndthig befunden
wird, und der Inhalt der ertheilten Concession die Wegnahme
nicht schon friiher gestattet, bei eintretender Banfilligkeit weg-
geschafft werden, Deshalb diirfen weder Erneuerungen noch
Reparaturen derselben ohne besondere Genehmigung des Poli-
zei-Priisidiums vorgenommen werden,

2B*
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§ 112. Bei Beseitigung einer solchen Anlage ist die etwa
dadurch unterbrochen gewesene Ufer-Einfassung nebst Geliin-
der von dem bisherigen Besitzer der Anlage in Uebereinstim-
mung mit der angrenzenden Ufer-Einfassung nebst Gelinder
herzustellen.

§. 113. Abtritte am Wasser oder in der Niithe desselben
diirfen niemals so angelegt werden, dafs der Koth in das Was-
ger gefiihrt wird. i

§ 114. Dachrinnen iiber dem Wasser miissen slets it
Abfallrdhren von Metall bis zu dem héchsten Wasserstande
hinab versehen werden.

Achter Titel.

Allgemeine Bestimmungen.

§. 115. Das Polizei-Priisidium behilt sich vor, diejenigen
Anordnungen, welche durch die Veriinderung baulicher Anla-
gen im polizeilichen Interesse bedingt werden, in jedem ein-
zelnen Falle nach Maalsgabe der Umstinde zu treffen,

Fristberechnung.

§. 116. Alle Fristen, deren in dieser Verordnung Erwiih-

nung geschicht, werden vom 1. Juli d.J. ab berechnet,
Anwendung der ferordnung auf vorhandene Baulichkeiten.

§. 117. Soweit in dieser Verordnung in Bezng auf Abiin-
derungen einzelner Arten bestehender baulicher Anlagen be-
sondere Bestimmungen gefroffen sind, behiilt es dabei sein Be-
wenden. Auf andere bereits vorhandene Anlagen und Einrich-
tangen finden die Vorschriften dieser Verordnung dergestalt
Anwendung, dafs, wenn solche auf Grund polizeilicher Geneh-
migung dieser gemiils ausgefithrt sind, oder in Betreff dersel-
ben zur Zeit ihrer Ausfibrung eine polizeiliche Genehmigung
nicht vorgeschrieben war, deren Fortschaffung oder Abiinderung
binnen einer nach den Umstiinden zu bemessenden Frist von
dem Polizei-Priisidium nur angeordnet werden wird, sofern
tiberwiegende Griinde der &ffentlichen Sicherheit dies unerlifs-
lich und unaufschieblich erscheinen lassen, Soweit zur Repa-
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ratur und Wiederherstellung derartiger Anlagen polizeiliche
Erlaubnifs erforderlich ist, kann solche in allen Fillen versagt
werden.

Straf-Bestimmungen.

§. 118, Ueberall, wo die allgemeinen Straf-Gesetze keine
andere Straf-Bestimmung enthalten, sollen Uebertretungen der
Vorschriften dieser Verordnung mit einer Geldbufse bis zu
Zehn Thalern oder im Falle des Unvermogens mit verhiiltnils-
miifsiger Gefiingnilsstrafe geahndet werden,

Berlin, den 21. April 1853.
Konigliches Polizei-Priisidium.
v. Hinckeldey.

Statistische Notiz.
Von den in den letzten 12 Jahren etatsmiifsig angestell-
ten Kénigl. Baubeamten und zwar:

a) von den Wege-, Land- und Wasser-Baumeistern, welche
circa 150 Stellen bekleideten, sind durchschnittlich jéihr-
lich etwa 2 gestorben, ¥En

- 3 aus dem Staatsdienste geschieden und in den
Ruhestand getreten,
und 10 bis 11 beférdert worden;

b) von den Land-, Wasser- und Wege-Bau-Inspektoren,
welche circa 175 Stellen bekleideten, sind durchschnitt-
lich jiihrlich etwa 3 gestorben,

- 6 aus dem Staatsdienste geschieden
und in den Ruhestand getreten,
und - 3 beférdert worden;

¢) von den Regierungs- und Bau-Riithen in circa 40 etats-
miifsigen Stellen,

sind b gestorben,
- 15 in den Ruhestand getreten,
- 3 aus dem Staatsdienste geschieden, und

- 4 in hohere Stellen beférdert worden.

gﬂaumifp'tn[tl)ut'tlid)e und Hunft- Wadyridten.

Mittheilungen iiber die bauliche Thitigkeit
und die neueren Bau-Unternehmungen in
Paris.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 58.)

Wer Paris vor einigen Jahren gesehen, und seit der neue-
sten politischen Gestaltung der Dinge in Frankreich es nicht
wieder zu betreten Gelegenheit hatte, der mufs mit Recht er-
staunen iiber so manche neue Eyscheinungen, welche seinem
Auge begegnen.

Im idiufseren Leben und Treiben zwar mag sich wenig ge-
tindert haben. Die Geschiiftigkeit auf den Strafsen, der rege
Verkehr, das Gewiihl von 'Wagen, Menschen und Thieren ist
dasselbe wie friiher, und betiiubt und verwirrt den aus einer
ruhigen Residenz Kommenden immer von Neuem. Aber wenn
wir uns daran gewdhnt haben, und nun unser Augenmerk auf
‘die Thiitigkeit richten, welche sich in baulicher Beziehung fast
in jedem Theile der weitliuftigen, volkreichen Stadt kund giebt,
so mufs uns dieselbe mit lebhaftester Bewunderung erfiillen.

In dem Zeitraume weniger Jahre sehen wir die grofsar-
tigsten Unternchmungen ins Leben gerufen (theils schon aus-
gefiihrt, theils noch in der Ausfiihrung begriffen), Ideen ver-
wirklicht, welche Jahrzehnde hindurch wiederholentlich ange-
regt waren und immer wieder fallen gelassen wurden, weil
man ihren Nutzen oder die Nothwendigkeit ihrer Ausfiihrung
zwar einsah, aber vor den dazu erforderlichen Mitteln zuriick-
schreckte. Jetzt aber scheint es, als seien diese Mittel plétz-
lich unversiegbar geschaffen, als habe sowohl das Gouverne-
ment wie auch Privatleute eine Baulust ergriffen, welche keine
Grenzen kennt; sei es in reicher und glinzender Restauration
alter vorhandener Denkmiiler der Architektur oder in Vollen-
dung und Ausfihrung friherhin begonnener oder projektirter
Bauten; sei es in Werken, welche das Gemeinwohl férdern
und der praktischen Nothwendigkeit ihren Ursprung verdan-
ken, oder in golchen, welche nur den Glanz der franzdsischen
Hauptstadt vermehren sollen und ihre Verschdnerung be-
zwecken.

Wir sind in der Lage, Paris zur Zeit der ephemeren Re-
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publik gesehen und es jetzt unter dem neu erstandenen Kai-
serreiche nach Verlauf mehrerer Jahre wieder betreten zu
haben. ;

Die grofsartigsten Bau-Unternehmungen, welche dieser Zeit
ihren Beginn und ihre schnelle Forderung verdanken, sind un-
streitig der Durchbruch der Rivoli-Strafse und die Anlage der
grofsen Central-Hallen im Mittelpunkte der Stadt, ein Projekt,
dessen Ausfiihrung liingst als nothwendig anerkannt, hiiufig
aufgenommen, durch politische Umwiilzungen und die Riick-
sicht auf den Kostenpunkt aber jedesmal vereitelt wurde,
bis es jetzt nach mannichfachen Aenderungen des urspriingli-
chen Planes in grofsartigem Maalsstabe zur Ausfithrung ge-
bracht wird. Hunderte von Hiusern des belebtesten und eng-
sten Stadttheils sind angekauft und niedergerissen worden,
von unziihligen anderen sind die Fronten abgebrochen und
ihre Fluchtlinie ist mehr oder weniger eingeriickt, um die rings
um die neuen Central-Hallen liegenden engen Strafsen zu ver-
breitern, sie gerade zu machen und fiir die ungeheure, durch
diese Anlage noch vermehrte Passage bequemer herzustellen.
Mehr als zwei Drittheile der Kosten dieser beiden Unterneh-
mungen, welche auf circa 100 Millionen Francs veranschlagt
sind, triigt die Stadt Paris. ;

Niichstdem ist das alte Projekt der Vereinigung des Louvre
mit den Tuillerien wieder aufgenommen und in der Ausfih-
rung begriffen; — der Raum zwischen dem Palais royal und
dem erstehenden grofsartigen IHerrscher - Palaste ist durch
Herunterreifsen der vorhandenen Gebiiude in einen freien Platz
umgeschaffen worden.

Wo sie noch fehlten, baut man lings der Seine Quai-
Mauern, und hat dieselben zum grofsen Theile bereits vollen-
det, Die Boulevards, die neue Rivoli-Strafse und andere Haupt-
strafsen sind chaussirt worden,

Aus der grofsen Zahl andever, theils aus Staats-, theils
aus Privatmitteln in kurzer Zeit aufgefiihrter Bauwerke, und
theils vollendeter, theils erst in Angriff genommener Restau-
rationen seien hier, abgesehen von der grofsen Menge von
Privatgebiiuden, welche ganze Strafsen, neue Passagen und
neue Pliitze haben entstehen machen, nur etwa folgende her-
vorgehoben: ! :

Das Grab-Denkmal Napoléon’s I, die Cité ouvriere oder
Cité Napoléon, die neuen Bahnhife, die neue Kaserne hinter
dem Hétel de Ville, das Timbre, die neue im Baun begriffene
gothische Kirche St. Clotilde, die fast vollendete Kirche St.
Vimrcent de Paul, die vollendete Bibliothek St. Genevitve, der
Cirque Napoléon, das angefangene grolse Ausstellungs-Gebiiude
“in den Champs Llysées, das Irrenhaus zu Charenton bei Pa-
ris, die Restauration der Kirche St. Germain des Prés, die
der Kapelle Ludwigs des Heiligen, der Fagaden des Louvre,
gowie im Inneren des Palais du Louvre der Galerie d’Apollon,
des Salon carré, des Salle des sept chéminées und zwei an-
derer Sile im Musée des Souverains. — Dem Durchbruch der
Rivoli-Strafse soll die Durchfiihrung einer zweiten priichtigen
Strafse folgen, vom Strafsburger Bahnhofe die Boulevards
durchschneidend bis zur Rue Rivoli. Andere dergleichen Un-
ternchmungen zur Verschinerung der Stadt, sowie Anlagen
fiir das Gemeinwohl der drmeren Klassen sind theils beschlos-
sen, theils im Werke. Zu letzteren gehort namentlich die An-
lage grofser Wasch- und Bade-Anstalten, zu welchen der Kai-
ser aus dem Ertrage der Orleans’schen Giiter 30 Millionen
Francs bestimmt haben soll.

A

Schr erleichtert wird die Ausfiilhrung gemeinniitziger An-
lagen unstreitig durch das franzsische Expropriations-Verfahren,

welches ein vom Jahre 1808 herriihrendes Gesetz bestimmt,
und welches im Wesgentlichen etwa folgendermalsen in Aus-
fiihrung gebracht wird.

Ist bei einem Strafsen-Durchbruch, bei einer Platz-Anlage,
oder aus sonst einer Veranlassung der Erwerb eines im Pri-
vatbesitz befindlichen Grundstiicks erforderlich, so wird dem
betheiligten Grundbesitzer angekiindigt, dafs er eine vom Gou-
vernement ernannte Kommission zu erwarten habe, welche den
ihm gehorigen Grund und Boden, die darauf befindlichen Bau-
lichkeiten u. s. w. abschiitzen werde, und dafs es ihm dann
freistehe, sein Besitzthum unter der Hand (& Pamiable) zu ver-
kaufen. Im Falle der Weigerang (und dieser Fall soll fast
immer eintreten) wird eine Jury ernannt, welche grofstentheils
aus Grundbesitzern des Stadt-Viertels besteht, in welchem der
zu Expropriirende ansiifsig ist, zum andern Theil aus Grund-
besitzern anderer Stadttheile. Diese Jury, welche also fast
immer Nachbarn, hiiufig sogar Freunde des zu Expropriiren-
den enthilt, schiitzt das betreffende Besitzthum desselben ab,
und meistentheils, aus leicht erkliirlichen Griinden, zu Gunsten
des DBesitzers. Zu diesem Abschiitzungs-Preise mufs der-
selbe jetzt aber sein Eigenthum dem Gouvernement zu dem
beabsichtigten Unternchmen iiberlassen. s kommt selten oder
niemals vor, dals der betreffende Besitzer dabei nicht ein gu-
tes Geschiift machte; gewdhnlich wird ihm sein Eigenthum
iiber den Werth bezahlt. Dennoch ist nicht zu liugnen, dals
das Recht des Stiirkeren bei diesem Verfahren eine bedeuntende
Rolle spielt, wenn auch dasselbe erst durch die allgemeine
Stimme, den fiir die Allgemeinheit klar vorliegenden Nutzen
und das dadurch sich herausstellende Bediirfnils hervorgerufen
wurde, — Wenn nur eine Handbreit eines Grundstiicks u. s. w.
zu dem beabsichtigten Gebrauche beansprucht wird, so kann
die Weigerung des Besitzers, es gutwillig abzutreten, schon die
Expropriation begriinden.

Genaunere Angaben iiber dies Verfahren findet man iibri-
gens in den ,authentischen Uebersetzungen und den Zusitzen
zum franzosischen Rechte® von Kramer,

Das Grab-Denkmal Napoléon I. im Dome der Invaliden
zu Paris.

Zu den auf Tafel 58 gegebenen Zeichnungen muls zu-
niichst bemerkt werden, dafs wir fiir deren absolute Richtig-
keit nicht biirgen konnen, da ihnen nur fliichtige Skizzen zum
Grunde gelegen haben, welche uns an Ort und Stelle in sehr
kurz gestellter Frist zu machen vergonnt waren, indem die
Anlage dieses Denkmals noch nicht fiir die Oeffentlichkeit be-
stimmt ist,. Der Grundrifs der Kirche dagegen ist dem sehr
richtigen und genauen Plane derselben entnommen, welcher
in der National-Bibliothek zu Paris aufbewahrt wird, — Was
uns fehlte, haben wir daher zum Theil aus der Erinnerung er-
giinzen miissen; jedoch diirfte die Haupt-Anlage des Denkmals,
wie es in der Zeichnung erscheint, wohl um so weniger von
der Wabrheit entfernt geblieben sein, als der gegebene Grund-

rifs schon die Hauptdimensionen des Neubaues bestimmt.

Die Invaliden-Kirche ist von je an als Doppelkirche benutzt
worden, und zwar in der Art, dals der auf seiner friiheren
Stelle, nur in veriinderter Form und priichtiger wieder aufge-
richtete Haupt-Altar friiher als Doppel-Altar beiden Kirchen
diente, withrend er fortan nur fiir die Funktionen benutzt wer-
den soll, welche im eigentlichen Dome, unter dessen majesti-
tischer Kuppel das Grab-Denkmal des grofsen Kaisers errich-
tet wurde, zur Feier seines Andenkens abgehalten werden gol-
len. Dies sollte nur zweimal im Jahre geschehen; am
5. Mai, dem Todestage des gefeierten Kaisers und am 13. De-
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cember, dem Jahrestage der Ankunft seiner irdischen Ueber-
reste in der einstigen Hauptstadt seines Reiches. Der alte
Haupt-Altar war ein von vorn herein provisorisch (aus Holz)
errichteter, er trug auf 6 mit Blumen-Gewinden umflochtenen
Séulen. den Baldachin, withrend der jetzt neu mit grofser
Pracht ausgestattete Haupt-Altar nur 4 dergleichen Siulen zeigt,
welehe den Baldachin tragen. Diese 4 Siiulen sind gewundene,
aus schwarzem mit hellen Adern durchzogenen polirten Mar-
mor, der Baldachin aus Bronze stark vergoldet. Das Ganze
erinnert sehr lebhaft an den Bernini’schen Haupt-Altar in der
St. Peterskirche zn Rom. Fiir den mit dem Hotel der Invali-
den in Verbindung stehenden dreischiffigen Theil der Kirche
(siche den Grundrils) hat man an der Stelle € im Grundrifs
einen neuen Altar errichtet, unter welchem man von der Riick-
seite her in die Grab-Gewdlbe der Gouverneure des Invaliden-
Hotels tritt. Beide Altiive sind durch ein eisernes Gitter ge-
trennt, Tritt man von der Kirche der Invaliden her durch
dieses Gitter, um zum Haupt-Altare der Domkirche zu gelangen,
so steht man der Pforte F gegeniiber, welche an der Riick-
geite dieses Altares den Eingang in das Kaiser-Grab bildet.
Rechts und links zur Seite in D und E befinden sich hier die
Grabstiitten der treuesten Freunde und Begleiter des Kaisers,
der Marschiille Duroec und Bertier, deren einfache Namen in
grofsen Initialbuchstaben, auf Bronze-Tafeln gravirt, iiber ihren
Sarkophagen in die Mauer eingelassen sind, — Zu beiden Sei-
ten des Haupt-Altares fiihren je 17 Stufen nach dem die Kup-
pel umgebenden, gegen diesen um mehrere Stufen erhéhten
Theil der Kirche hinauf. Der Eingang zum Grabe ist durch
eine Bronze-Thiir F verschlossen, neben welcher rechts und
links zwei kolossale miinnliche Gewand-Figuren aus Bronze
stehen, welehe auf Kissen die kaiserlichen Insignien fragen.
Ueber dem Architrav der Thiir sind auf einer Bronze-Tafel
mit goldenen Buchstaben jene Worte des Kaisers eingegraben,
welche er auf seinem Sterbebette ausgesprochen hat: ,,Je dé-
sire que mes cendres réposent sur les bords de la Seine au
miliew de ce peuple frangais que j'ai tant aimé!* — Der ganze
Unterban des Haupt-Altars, in welchem sich die Grabes-Pforte
befindet, ist von schén polirtem griinen Marmor aufgebaut.
Durch die Thiir in die Gruft selbst tretend, steigt man auf
26 Stufen nach der Sohle des Corridors hinab, welcher nach
dem oben offenen mittleren Theile des Monumentes fiihrt und
diesen umgiebt. Am Fufspunkte dieser Treppe liegt zu jeder
Seite eine Bronze-Thiir, durch welche man in einen Gang ge-
langen kann, der rings um das Monument herumfiihrt. Die
Anlage desselben ist nicht neu, er bestand friiher schon, und
isolirt das Mauerwerk, auf welches sich die Kuppel des Do-
mes stiitzt, von den iibrigen Fundamenten der Kirche. — Die-
sen Thiiren vorbeigehend war in jeder der Wandfliichen f, f
des Grundrisses zur Zeit Ludwig Philipp’s ein Basrelief ein-
gesetzt, wie man versichert von vollendeter Arbeit. Das eine
stellte die Empfangnahme der kaiserlichen Leiche auf St. He-
lena durch den Prinzen von Joinville und die Einschiffung
derselben auf der Fregatte Belle poule dar, das andere, die
Uebergabe derselben an den Kénig Ludwig Philipp in Paris.
Beide sind in neuester Zeit auf Befehl des jetzigen Kaisers
beseitigt und noch durch nichts Anderes wieder ersetzt wor-
den. Man tritt nun in den unterirdischen Rundbau ein, wel-
cher das Grab-Denkmal des Kaisers bildet. Die Anordnung
dieses Denkmals ist aus den gegebenen Zeichnungen leicht er-
gichtlich. Der mittlere Theil ist oben offen und im dariiber-
liegenden Dome mit einer 3 Fuls hohen Briistung umgeben
aus weifsem Marmor mit Ornamenten verziert. — Zwilf Pfei-
ler mit niedriger Briistung zwischen sich, fragen das Gebiilk,
und trennen diesen offenen Theil von einem ringsum laufen-
den verdeckten Gange, dessen Fufsboden um einige Fuls ge-

gen jenen erhoht liegt. Dem Eintritt in den Rundbau gegen-
iiber stifst an denselben eine kleine, durch eine durchbrochene
Bronze-Thiir, welche eine Durchsicht erlaubt, von ihm ge-
trennte Kapelle,

Von finnliindischem, dunkelrothbraunem, polirten Granit
erhebt sich auf hohem Unterbau in der Mitte des offenen Thei-
les des Baues der Sarkophag A, welcher die irdischen Ueberreste
des Kaisers in sich aufzunehmen bestimmt ist. Wiihrend der
Sarkophag selbst aus mehreren Stiicken zusammengesetzt ist,
wurde der Deckel aus einem einzigen Stiicke dieses herrlichen
Materials gearbeitet. Ringsum ist der Fulsboden mit einem
bunten Mosaik belegt, aus farbigem Marmor und Emaille zu-
sammengesetzt, Er war zur Zeit verdeckt, soll aber den kai-
serlichen Adler mit dem Lorbeerkranz und den Reichs-Insig-
nien zeigen, umgeben von den Strahlen einer Sonne (7).

Der umgebende Rundbau mit seinen Skulpturen und sei-
ner Kassettendecke, der zu ihm fiihrende Treppen-Raum und
die anstofsende Kapelle sind in weilsem, mit leichten grau-
bléulichen Adern durchzogenen kararischen Marmor aus-
gefiihrt.

Zwolf Genien des Ruhmes von trefflicher Arbeit, in ruhi-
ger wiirdiger Stellung, die beziiglichen Attribute in den Hiin-
den haltend, sind vor den das Gebiilk tragenden Pfeilern an-
geordnet, und umgeben also zuniichst den Sarkophag. Es sind
kolossale Gewand-Figuren von ungefiihr 12 IFuls Héhe, welche
mit den Pfeilern, gegen welche sie sich anlehnen, aus einem
einzigen miichtigen Marmorblocke von ungefihr 350 Kubikfuls
Inbalt gearbeitet wurden. Die Wandfliche des umlaufenden
Ganges ist durch zwdlf diesen Pfeilern entsprechende Wand-
Pilaster ebenso oft getheilt, und die, nach Abzug der Eintritts-
Oeffnung von oben her und des Thiir-Feldes zur Kapelle, iibrig
bleibenden zehn einzelnen Wand-Felder sind in einer Hohe
von ungefihr 5 Fufs mit Basreliefs geschmiickt, welche die
wichtigsten dem Lande vom Kaiser verlichenen Institutionen
zum Gegenstande der Darstellung haben. Diese Gruppen, so
schon sie an und fiir sich ausgefiihrt sind, haben dadurch et-
was unangenehm Einférmiges, dafs sich in der Mitte cines je-
den die theils sitzende, theils stehende Figur des Kaisers be-
findet. Die mit geringer Veriinderung in ihrer Haltung fast
tren kopirte Auffassung dieser Mittelfigur thut der sonst geist-
vollen Anordnung der Nebengruppen bedeutenden Eintrag.
Der Kaiser erscheint im griechischen Gewande, die um ihn zu
beiden Seiten gruppirten Volks-Vertreter durch diejenigen In-
stitutionen begliickend, welche von den unter jedem Relief in
den Marmor gravirten Worten angedeutet werden, Als Beispiel
der Natur dieser Inschriften migen nachfolgende zwei dienen:
» Mon seul Code par sa simplicité a fait plus de bien en Frange
que la masse de toutes les lois qui m'ont précédé  und: ,,Par-
tout, ou mon régne a passé, il a laissé des traces durables de
son bienfait* — Die oben schon erwiihnte, dem Eingang ge-
geniiberliegende kleine Kapelle, welche nur etwa 10 Fuls im
Quadrat milst, enthiilt in einer Nische in der Riickwand die
iiberlebensgrofse Statue @ des Kaisers, denselben im Krénungs-
Mantel darstellend, einen Lorbeerkranz auf dem Haupte, in
der rechten Hand das Scepter, in der linken den Reichsapfel
haltend. .In den Wand-Nischen zu beiden Seiten sind runde
vergoldete Bronze-Kiisten &, b aufgestellt, welche zur Aufnabme
von Fahnenbiindeln bestimmt sind, und in der Mitte des Rau-
mes steht ein reich vergoldeter Bronze-Kasten (¢in Reliquien-
Kasten) zur Aufnghme der durch besondere Beziehungen' zum
grolsen Verstorbenen werthvollsten Gegenstiinde bestimmt.
Die Kapelle wird durch eine aus der Mitte der Kassettendecke
herabhangende Ampel von vergoldeter Bronze erleuchtet wer-
den. Eben solche Ampeln von griiner Bronze hangen von
der Kassettendecke des ringsum laufenden Ganges aus der
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Mitte jedes Kassettenfeldes herab, und der Fufsboden des Gan-
ges ist aus verschiedenfarbigen Marmor-Tafeln gebildet,

Wiewohl das ganze Monument in seiner Anlage einen be-
friedigenden wiirdigen Eindruck macht, und’die Disposition des
Ganzen sich schon den bedingten Dimensionen anschliefst, so
liifst sich doch nicht verkennen, dafs die Architektur desselben
viel zn wiinschen iibrig lifst, und dafs sowohl simmtliche ar-
chitektonische Hauptverhiilinisse als Detailsbildungen einen un-
gemein schweren Charakter haben. '

Der Architekt des Monumentes ist Mr. Visconti, die
zwOlf Ruhmes-Grenien im edelsten griechischen Style sind nach
den Modellen des bereits verstorbenen Mr, Pradier gearbeitet,
die zehn Basreliefs und die Statue des Kaisers vom Bildhauer
Mr. Simart, die beiden Insignien-Triiger vor dem Eingange
zum Grabe von Mr. Duret.

Es méchten noch die Bemerkungen hier von Interesse
sein, dafs die Leiche des Kaisers einstweilen, bis zu ihrer feier-
lichen Beisetzung, in der Kapelle des heiligen Jérome (siche
den Grundrifs des Domes) aufbewahrt wird, und dafs, zuver-
liifslichen Nachrichten zufolge, der jetzt regierende Kaiser den
Entschlufs gefalst hat, die Leiche seines ruhmvollen Vorfahren
nach St. Denis bringen und dort beisetzen zu lassen, in wel-
chem Falle nur das Herz desselben in der Invaliden-Iirche
zu Paris bleiben wiirde. (Fortsetzung folgt.)

~ G. Borstell. F. Koch.

Briicke bei Harpers-Ferry in Nord-Amerika.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 60.)

In dem New-Yorker polytechnischen Journal ist die bei
Harpers-Ferry auf der Eisenbahn von Baltimore nach Ohio er-
baute Briicke beschrieben; dieselbe beruht auf so eigen-
thiimlichen, von der gewdhnlichen Construktion mit Gittern
so abweichenden Principien, dafs eine kurze Mittheilung der
in jenem Journal gegebenen Beschreibung und Zeichnung
derselben nicht ungerechtfertigt erscheint, nachdem sich die
Anwendbarkeit dieser Principien sowohl durch entsprechende
Versuche, als auch durch eine liingere Praxis eben an jener
Briicke bereits bewiihrt hat.

Die hier folgende Beschreibung und Zeichnung soll sich
so viel als moglich an die in dem oben erwihnten Journal
gegebene Beschreibung und Zeichnung anlehnen; weil aber
erstere oft sehr unverstindlich und kurz und letztere ziemlich
undtutlich und skizzenhaft ist, so wird der Mittheiler dieser
Notizen gewils zu entschuldigen gein, wenn seine Mittheilun-
gen in unbedeutenden Details von der wirklich ausgefiibrten
Briicke abweichen sollten; dafs solche Abweichungen aber
an wichtigeren Haupttheilen nicht vorkommen werden, dafiir
glaubt er einstehen zu kinnen.

Der Erbauer der bei Harpers-Ferry erbauten DBriicke,
Wendel Bollmann, macht den gewdhnlichen Gitter- und
Blechtriiger-Briicken den nicht unbegriindeten Vorwurf, dals
die den Stiitzpunkten zuniichst liegenden Theile ecines Gitter-
oder Blech-Tragebalkens nicht allein den unmittelbar auf ihnen
lagernden Theil .der Belastung zu tragen haben, sondern auch
die Uebertragung der Belastung der mittleren Theile auf die
Stiitzpunkte zu vermitteln hiitten, und daher stirker gemacht
werden miifsten, als es sonst eigentlich nithig wire. Um die-
sen Uebelstand zu vermeiden, theilt Herr Wendel Bollmann
die ganze Briicken-Bahn in mehrere gleiche Theile, die unab-
hiingig von einander sind, und hiingt jeden durch zwei beson-
dere Tragbiinder an den Unterstiitzangs-Punkten auf. Weil
diese Tragbiinder aber gegen die Unterstiitzungs-Punkte einen

bedeutenden horizontalen Schub ausiiben wiirden, so spannt er
zur Absteifung der letzteren gegen einander einen fiir alle Trag-
biinder gemeinschaftlichen hohlen gufseisernen Balken zwi-
schen ihnen ein, und glaubt, dals weil er bei dieser Anord-
nung das Gulseisen gegen Zusammendriickung und das Schmie-
deeisen gegen Ausdehnung, und zwar beide geradlinigt in An-
spruch nimmt, ein Maximum des Effekts des Widerstandes
beider Materialien gewonnen zu haben.

Man sollte nun zwar glauben, dals bei der Unabhiingig-
keit der einzelnen Theile der Briicken-Bahn von einander bei
vorkommenden ungleichmiifsigen Belastungen sehr gefiihrliche
Liingenschwankungen der Briicke eintreten kénnten; doch ist
diesem Ucbelstande einestheils durch Anbringung noch eines
besonderen Systems von Hiingesiiulen, Diagonal- und Horizon-
tal-Zugbiindern, wodurch sich die Briicke in etwas den Gitter-
Briicken niihert, abgeholfen, andrentheils beweisen die schon
lingere Zeit stattfindende Benutzung der Briicke und die ange-
stellten Versuche, dafs diese Liingen-Schwankungen wirklich
nicht so grofs sind, als man nach rein theoretischen Griin-
den vermuthen sollte.

Die Briicke bei Harpers-Ferry hat eine lichte Weite von
124 Fuls®). Die Briickenbahn ist in 8 beinahe gleich lange
Theile getheilt, und jeder Theil an beiden Unterstiitzungs-Punk-
ten durch zwei besondere Zugbiinder aufgehiingt, die an den
Enden des 128 Fufs langen gulseisernen Spann-Balkens befe-
stigt sind. Diese Zugbiinder haben an dem einen Ende eine
Oese und an dem andern eine Schraube mit Mutter, und be-
stehen je nach ihrer Liinge aus mehreren Theilen, die wie bei
den Ketten-Briicken durch Oesen und Bolzen verbunden sind.

An jedem der 7 Theilpunkte ist an dem Spann-Balken
eine vertikal herabhiingende Siule befestigt und gehen von
dem unteren Ende dieser Siule an jeder Seite derselben noch
2 Diagonal-Biinder nach dem Spann-Balken zuriick, und haben
diese letzteren cine sogenannte Schnalle, um ihre Spannung
jeder Zeit reguliven zu konnen. Durch Anordnung dieser
Theile niihert sich die Briicke wieder in etwas dem Systeme
der Gitter-Briicken.

Der gufseiserne Spann-Balken ist hohl, auswendig acht-
eckig, innerhalb rund, die Wiinde im Mittel 1 Zoll stark. Er
ist in eben so viel Liingen gegossen, als die Briickenbahn in
einzelne Theile getheilt ist, und sind diese einzelnen Theile auf
sehr einfache Weise verbunden. An dem einen Ende cines
jeden Stiickes ist ein Zapfen angegossen, an dem andern ein
dazu passendes Loch ausgespart, und sind beide Theile auf der
Drehbank abgedreht, so dafs sie ganz genau in einander pas-
sen. An jedes der beiden Enden des ganzen so zusammenge-
setzten Balkens ist eine iiberragende gulseiserne Platte ange-
gossen, die auf jeder Seite drei Enden der Haupt-Tragbiinder
aufnimmt, und zwar der Art, dals dieselben rechtwinklig durch
diese Platte gehen und durch Schrauben-Muttern die richtige
Spannung erhalten kinnen.

An dem oberen Ende eines jeden vertikalen Pfostens ist
ein Loch angegossen, welches einen Rundzapfen, der je zur
Hiilfte an zwei Stiicken des Spann-Balkens angegossen ist,
aufzunehmen hat, und ist diese Verbindung auf die in der
Zeichnung angegebene Art verbolzt, Dureh die Schlitze in
den Pfosten gehen die Haupthiingebiinder hindurch, und gewin-
nen dadurch Spielraum fiir die verschiedenen vorkommenden
inneren Bewegungen des ganzen Systems. Durch den unteren

*) Bei Beschreibung der Briicke ist Amerikanisches Maals und Ge-
wicht beibehalten, um nicht durch Reduction auf Preufsisches Maafls die
vorkommenden Grifsen unnéthiger Weise in weitliuftigen Bruchtheilen aus-
dritcken zu milssen.
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Theil dieser Pfosten geht ein starker Querbolzen, der auch
noch die Oesen-Enden der Haupt-, Diagonal- und Horizontal-
Tragebiinder, so wie die Oese des Auflagers fiir den holzer-
nen Hauptquertriiger aufnimmt. Weil aber unter Belastungen
und Temperatur - Aenderungen die unteren zumeist aus Holz
zusammengefiigten Theile eine geringere Ausdehnung anneh-
men werden, als die oberen von Eisen zusammengefiigten
Theile der Briicke, so ist fiir den Aufhiingebolzen des Aufla-
gers bei dem Hauptquertriiger in dem letzteren ein geniigender
Spielraum gelassen. -

Die Funktionen aller iibrigen noch nicht erwiihnten Ver-
bindungs-Theile sind ohne besondere Erklirung aus der Zeich-
nung zu ersehen, und sei nur noch erwiihnt, dals das Gesammt-
gewicht aller Eisen -Theile an der Briicke 98664 Pfd. betriigt,
niimlich 65137 Pfd. an Gufs-Eisen und 33527 Pfd. an
Schmiede-Eisen, wobei die schweren gulseisernen Auflager
inbegriffen sind.

Bei Betrachtung der ganzen Anordnung der Briicken-
Theile findet sich bald heraus, dafs, wie Herr Wendel Boll-
mann noch besonders erwiihnt, der Spann-Baum, die Verti-
kalséiulen und die Haupt-Tragebiinder die wesentlichsten Theile
der Briicke sind, und dafs die Diagonal- und Horizontal-Zug-
biinder nur zur gréfseren Sicherheit angebracht sind, wenn
das cine oder das andere Haupt-Trageband reifsen sollte.

Die Berechnung der Belastung, und somit die Stiirke eines
jeden einzelnen Haupt-Tragebandes ist aber, wie aus Folgendem
zu ersehen, so einfach, dafs schon eine grofse Sorglosigkeit in
Ueberwachung der Briicke oder eine allzugrofse Ueberlastung
derselben stattfinden miifste, wenn ein Bruch eines solchen
Haupt-Tragebandes eintreten sollte. Die Last wirkt, wie gesagt,
ganz einfach geradlinigt mittelst Zug auf diese Haupt-Tragebiin-
der, und findet sich unter Anwendung der absoluten Festigkeit
natiirlich mit Riicksicht auf die ndéthige Sicherheit, sogleich die
nithige Stiirke fiir dieselben, sobald der Zug, der darin wirkt,
bekannt ist.

Wenn P die Kraft bedeutet, die lothrecht an dem unteren
Ende einer Hiingesiiule wirkt, so verhiilt sich diese Kraft zu
dem in jedem an dieser Hiingesiiule befestigten Haupt-Trage-
bande wirkenden Zuge, wie der Sinus des an den beiden
Haupt-Tragebiindern gebildeten Winkels zu dem Sinus des Win-
kels, den die Hiingesiiule mit dem anderen Haupt-Tragebande
bildet. ;

In vorliegendem Falle bestimmt sich nun die Belastung,
die die eine Hiilfte der Briicke zu tragen hat, wie folgt:

Gewicht des Bisens . ... .. 24,000 Pfd.
] <"""Flolzes 100 Sy hiOD 0t
- der Diast o lg 184,000 -

Einwirkung der bewegten Last 25,000 -
Summa . . . 248,000 Pfd.

Dies Gewicht wird mit Riicksicht auf die Stirn-Pfeiler der
Briicke, die zusammen den achten Theil dieser Last tragen,
auf acht Punkte gleichmiifsig vertheilt, so dafs also jeder
31000 Pfd. zu tragen hat. Aus diesem Resultate entwickelt
sich dann nach den vorhin gegebenen Andeutungen die Last,
die jedes Zugband zu tragen hat. Weil aber keins der Zug-
binder mehr als die ganze Last fir jeden Theilpunkt zu tra-
gen hat, so ergiebt sich die Stirke dieser Biinder sehr gering,
selbst wenn man den Quadrat-Zoll Eisen zur grofsten Sicher-
heit nur mit 6 —10000 Pfd. belasten wollte. Sollte es dabei
nicht vortheilhaft erscheinen, die dann nithige Stiirke in einem
cinfachen Bande zu vereinigen, so lassen sich die Binder auch
iihnlich wie bei Ketten-Briicken ans mehreren Stiicken unter
einander zusammensetzen. ¥

Da wegen des zwischengespannten Spann-Balkens an den

Auflagern gar kein horizontaler Schub, sondern nur vertikaler
Druck stattfindet, so konnten die tragenden Granit-Siiulen im
Verhiiltnifs ihrer Hohe sehr schwach gehalten werden, niimlich
bei iiber 12 Fuls Hohe an der Basis nur 4 Fuls, und an der
Spitze nur 23} Fufls im Quadrate. Wenn nun diese Granit-
Siinlen auch in dieser Beziehung stabil genug sind, so kénnte
man immer noch die scheinbar nicht unbegriindete Furcht
hegen, dals die Ausdehnung oder Zusammenzichung des Spann-
Balkens bei Temperatur-Aenderungen von nachtheiligem Ein-
flufs auf die Pfeiler sein wird. Diese Furcht scheint nach den
gemachten Erfahrungen nicht begriindet, denn die Liingen-
Unterschiede des 128 Fufs langen Spann-Balkens sind bei Tem-
peratur-Aenderungen im Maximum zu § Zoll beobachtet worden,
und werden dieselben dadurch unschiidlich gemacht, dals die
aufliegenden Enden des Spann-Balkens genau auf die gulsei-
sernen Unterlagstiicke darunter aufgeschliffen sind, und so jedes
Ende bei dem geringen Gewicht der Briicke sich ganz leicht
um +% Zoll verschieben kann. Besser wiire es freilich noch
gewesen, wie es anfiinglich auch fiir diese Briicke beabsich-
tigt war, wenn diese Bewegung durch Rollen vermittelt worden
wiire; doch hat die Fortlassung der Rollen in der Praxis keine
bemerkbaren Nachtheile entstehen lassen.

Ferner konnte man glauben, dafs die verschiedenen Liin-
gen der Hiingeschienen bei vorkommenden Temperatur-Aende-
rungen von Nachtheil fiiv die stets gleichmiifsige Spannung die-
ser Schienen sein michte, bedenkt man jedoch, dafls eine solche
aus der Temperatur- Aenderung hervorgehende Verlingerung
bei demselben Material stets der Liinge eines jeden Stiickes
proportional ist, so findet man, dafs die gleichmiifsige Span-
nung der einzelnen Theile durch die Temperatur- &enderung
nicht gestrt wird.

Als einen wesentlichen Vortheil dieser Briicken-Construe-
tion hebt der Erbauer derselben noch hervor, dafs sich Repa-
raturen an jedem einzelnen Theile derselben sehr leicht be-
wirken lassen, da die Briicke gleichsam aus zwei Systemen
bestehe, und sich das eine behufs Reparatur immer ldsen und
spannen lasse, ohne dals zu befiirchten stiinde, dafs dann die
Briicke zusammenbriiche. Gleichfalls glaubt derselbe, dafs diese
Briicke durch einen Brand des Holzwerkes weniger als jede
andere Briicke leiden wiirde, da beide Materialien moglichst
getrennt von einander angewandt sind.

Um aber ein Urtheil {iber die wirkliche Stabilitit der
Briicke bei Harpers-Ferry zn geben,- sei schliefslich noch der
Bericht hier erwiihnt, den Herr Parker, Ober-Inspektor der
Eisenbahn von Baltimore nach Ohio in Folge dariiber ange-
stellter Versuche mittheilt; der letztere driickt sich wortlich
in folgender Art dariiber aus:

»Merkwiirdig ist der unter meiner Ober-Aufsicht am 1. Juni
1852 gemachte Versuch in Bezug auf die Steifigkeit einer ei-
sernen DBriicke, die durch Herrn Wendel Bollmann bei
Harpers - Ferry errichtet und unter dem Namen Winchester-
Span. bekannt ist.

»Drei Giiter-Locomotiven erster Klasse mit drei Tendern
wurden zuerst sorgsam gewogen und dann mit 8 Meilen Ge-
schwindigkeit per Stunde auf die Briicke gefabren, wobei sie
fast die ganze Liinge der Briicke bedeckten. Sie wogen im
Ganzen 273550 Pfd. oder 186,775 Tonnen, so dals also jeder
laufende Fufs der Briickenbahn mit mehr als einer Tonne be-
lastet war. Die Durchbiegung in der Mitte betrug hierbei
12 Zoll und an den dem Stiitzpunkte zuniichst liegenden Ver-
tikalpfosten % Zoll. .

»Bs wird zur Vergleichung gewils nicht ungern gesehen
werden, auch die Versuche mitzutheilen, die bei einer auf iihn-
lichem Principe beruhenden Briicke von 76 Fufs Spannweite,
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die durch denselben Baumeister Wendel Bollmann auf der
‘Washingtoner Zweigbahn ausgefiihrt ist, gemacht wurden.

»Ein Passagierzug, rasch iiber die Briicke fahrend, ver-
ursachte eine Durchbiegung von % Zoll in der Mitte. Rine
Maschine und Tender, zusammen 40 Tounen von 2240 Pfd.
wiegend , verursachte eine Durchbiegung von § Zoll. Zwei Ma-
schinen und Tender, 77 Tonnen wiegend, riickwiirts gegen
einander gestellt und in Ruhe, verursachten 4} Zoll Durchbie-
gung; dieselben, 10 Meilen per Stunde fahrend, }} Zoll. Die-
selben Kopf an Kopf gegen einander gestellt, verursachten
Durchbiegung
bei einer Geschwindigkeit von 4 Meilen per Stunde 43 Zoll,

- - o g = B - - - einwenig mehr,
- - - =20 - - - 14 Zoll
(gez.) W. Parker.“

In Bezug auf diese letzten Versuche ist hierbei noch zu
bemerken, dafs die beiden Locomotiven auf eine Liinge von
36 Fufs die Briicke mit 48 Tonnen belasteten, so dals also
fiir diese Liinge die Belastung eines lanfenden Fufses 11 Ton-
nen betrug, und sich die Briicke dann doch bei 20 Meilen Fahr-
Geschwindigkeit nur um }& Zoll in der Mitte durchbog, ein
gewils geringeres Resultat, als sich nach oberfliichlicher Be-
trachtung des angewandten Princips erwarten liels.

Nach den Sicherheits-Begriffen, die in Europa bei Beur-
theilung von Briicken meist in Anwendung kommen, wird
freilich eine solche Durchbiegung nicht als zuliissig erscheinen,
nichts destoweniger hat ein einjiihriger Betrieb, bei dem tiig-
lich 0 Ziige iiber die Briicke gehen, bewiesen, dafs das bei
dieser Briicke angewandte Princip selbst fir Eisenbahnen ohne
Gefahr benutzt werden kann. Aulserdem ist das ganze Prin-
cip unter Beibehaltung der wesentlichen Construction gewils
noch durch zweckmiilsigere Anordnung der einzelnen Theile
Verbesserungen fiihig. Tine solehe Verbesserung wiire z B.
gleich die, dafls siimmtliche Haupt-Hiingeschienen, die jetzt den
Spann-Balken an den Enden auf beiden Seiten umfassen, und
dadurch nicht in einer Vertikal-Ebene liegen, in eine solche
gebracht wiirden, was sich leicht durch Umbildung der Enden
des Spann-Balkens bewirken liefse. Ein weiteres sorgsames
Eingehen in die Functionen, die jeder Theil zu leisten hat,
wiirde dann gewils noch zu weiteren Verbesserungen fiihren,

Plathner,

Notiz iiber die Berechnung der Durchbiegung
elastischer Korper.

Sei die neutrale Achse eines beliebig geformten, in A be-
festigten Korpers so gebogen, dafs sie durch die Belastung P
am Endpunkte B angebracht, gerade wird, jedoch ohne dals
dadurch die Elasticitiitsgrenze iiberschritten ist, so wirkt P anf

die Querschnitte bei @, b, ¢, d, e, f, an den Hebelsarmen aa’,
bb', ec', dd'; ete.

Die mechanische Arbeit, welche erforderlich ist, um cin
Curven-Element ¢ gerade zu biegen, ist, wenn ¢ den von der

Biegungslinie beschriebenen Winkel bezeichnet = Riaa:p,

Wird der Bogen BB', welcher Evolvente der Biegungs-
linie AB ist, durch » bezeichnet, so ist die ganze durch P aus-
P.v

o,

Bei geringen Biegungen, wie sie am meisten in der Praxis
vorkommen, kann die Durchbiegung AD = BB' = v gesetzt
werden.

Wird fiir einen beliebigen Punkt @ der Kriimmungshalb-
messer der Biegungslinie mit Z und aB = aa’, mit @ bezeichnet,
80 ist 9z ==5.d¢q.

Fiir den entsprechenden Punkt ¢ der Evolvente, ist aber
dv=uz.0@, und aus beiden Gleichungen :

1) Bo= ».0x .

Ist W das Biegungsmoment des Querschnittes @ und E der Ela-

geiibte mechanische Arbeit =

S - W.E
sticitiitsmodul, so ist s =———, also

B

P.x?.0x
2) dv= T
Fiir den einfachen Fall, dals W konstant ist, also fiir prisma-
tische Korper, erhiilt man durch Integration dieses Ausdruckes
die bekannte Formel:

P.x*
B W i

In allen andern Fiillen ist W eine Function von x; der
Ausdruck kann dann erst integrirt werden, nachdem diese
Function substituirt ist.

Bei Korpern von gleichformigem Widerstande, d. h. sol-
chen Korpern, bei denen die #iufsersten Fasern eines jeden
Querschnittes um gleiche Liingen ausgedehnt sind, ist, wenn
! die Liinge der iufsersten Faser, 4 ihre Ausdehnung und y
ihren Abstand von der neutralen Achse bezeichnef, der Kriim-
mungshalbmesser der Biegungslinie, 5=%‘2 :

Da nun bei einem Kérper von gleichmiilsigem Widerstande
nach Vorstehendem % fiir alle Querschnitte gleich ist, so mbge

dieser Quotient durch den Coefficienten n bezeichnet werden,
go dals also s =ny.
Dieser Werth in die Formel 1) fiir 9o eingefiihrt, giebt

z.0x

o0 =

ny
Folgende Korper von rechteckigem Querschnitt, nach dem
Gesetze des gleichformigen Widerstandes konstruirt, mdigen
als Beispiele fiir die Berechnung von o dienen,

v

/e 4

1) Wenn die Dicke =k constant, der Grundrifs also ein
/ h
gleichschenkliges Dreieck ist, dann ist y = 5

o= :.3‘{-"
heg
x’ 1 1"
—_—— T —. —
O fAn L 20 my

=}

2
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A \

3) Wenn der Querschnitt an jeder Stelle ein Quadrat ist,
dessen Seitgs durch die Formel y? =pa bestimmt wird :

Bp— _2:0z

n.p'-}".:t.'l
,,_§_3-‘%_E. 2o
—'“-P* §n. ¥

(Diese Formel gilt auch fiir die Durchbiegung eines gedrehten
Korpers von gleichmiifsigem Widerstande.)

Ist der Ausdehnungs-Coefficient n fiir die Elasticitiitsgrenze
bestimmt, und wird diese durch die Belastung P erreicht, so
ist die Durchbiegung fiir eine beliebige Belastung @

vQ

by
Um eine bestimmte Curve als Biegungslinie zu erhalten, braucht
man nur einen Korper von gleichformigem Widerstande zu
construiren, dessen Werthe von y proportional den Kriimmungs-
halbmessern der gewiihlten Curve sind.

Bei dem ad 1) untersuchten Korper war y constant, mit-
hin die Biegungslinie ein Kreis, und die Durchbiegung:

I‘
= -;- ’G

ad 2) war y* =pa und die Biegungslinie Evolvente eines
Kreises, die Durchbiegung:

:2
V= -} ;}

Die ‘Gleichung desjenigen JKorpers, dessen Biegungslinie
Evolvente der Kreis-Evolvente ist, bestimmt sich y® =p'2?
und die Durchbiegung

2
0= -:— a-
Fiir den Korper, dessen Biegungslinie die dritte Evolvente des
Kreises ist, findet sich y* = p"2? und die Durchbiegung
x 2
e

Allgemein ist fiir Korper, welche sich nach der mten Evol-

vente des Ireises biegen: y**+!=p.2", also

wla

e xiﬁx »
”.P:'"f::-!-_i
mt 2
m41 wF
__m+2 cormet= 1 _..'-:_’_.
I ‘I T m+2 n.y

v

+

np
2
Setzt man hierein m unendlich grofs, so ist o=:—y; fiir
diesen Werth von v ist y =pa.

i
|
]
|
ll
I
]
I
|
|
I

Bezeichnet man die Breite eines solehen Kérpers durch w,

! 1
g0 ist 4 = —-

S ?
" Es ist go= """
n.px
z x?
r=—=—
np  ny

Setzt man np = 1, soist v =a, y=—:~, also s =ny=a=r1.
Es sind also die Kriimmungshalbmesser und die Liingen
der Biegungslinie und ihrer Evolvente an jedem Punkte der
Curven gleich, folglich miissen die beiden Curven congruent
gein,
Breslau, im Febroar 1853.

A, Wiéhler.

Bericht iiber die ferneren Ausgrabungen des
Mr. Mariette in Aegypten.

Ueber die in Heft XI. XII, 1852 dieser Zeitschrift beveits
erwithnten Ausgrabungen des Herrn Mariette in Aegypten
gehen der Redaktion die nachfolgenden niiheren Mittheilungen
zu, welche aus einem an Sr. Excellenz Herrn Alexander v.
Humboldt gerichteten Briefe des zur Zeit auf einer wissen-
schaftlichen Reise in jenem Lande begriffenen preufs. Gelehr-
ten, Hrn. Dr. Brugsch entnommen sind:

»Die Ausgrabungen,‘ heilst es in jenem Briefe, ,,welche
Mr. Mariette seit 2} Jahren mit wenigen Unterbrechungen
hintereinander geleitet hat, haben unstreitig die grofsartigsten
Entdeckungen der Neuzeit zu Tage gefordert, Entdeckungen,
die fiir alle Zweige der d#gyptischen Archiiologie in gleichem
Maafse ibre folgenwichtigen Wirkungen haben werden. Die
Ausgrabungen lassen sich topographisch am besten durch eine
Linie bestimmen, welche in senkrechter Richtung den Ialbi-
rungspunkt der Verbindungs-Linie der ersten Pyramide von
Abusir und der dritten (der Stufen-) Pyramide von Saccarah
durchschneidet, und die Haupt-Axe des Serapeums bildet.
Die Ausgrabungen habefi Monumente iiber und unter der Erde
zn Tage geférdert; die ersteren bildeten den Tempel des Stie-
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res Hapi (Apis), sammt den zugehdrigen Kapellen und Wohn-
gebiinden fiiv die Priester, die letzteren die Griiber des Osor-
Hapi d. i. des Osiris-Apis. Den Haupt-Eingang zu diesem
Complex von Gebiinden bildet eine Allee von Sphinxen, von
denen sich 6 der schonsten im Museum des Louvre befinden.

Die Allee ist gegenwiirtig vollstiindig wieder vom Sande
verschiittet, so dafs Strabo (lib. XVII) Recht hat, wenn er
berichtet: ,,Man findet ferner (bei Memphis) einen Tempel des
Serapis, in einer so sandigen Gegend, dafs der Wind Massen
von Sand daselbst aufgehiiuft hat, unter welchen wir vergraben
die Sphinxe erblickten, die einen zur Hiilfte, die andern bis
zum Kopfe: woraus man muthmalsen kann, dals die Stralse
nach diesem Tempel nicht ohne Gefahr sein wiirde, sobald
man_durch einen Windstofs iiberrascht wiire.”* Ich fiihre diese

- Stelle um so mehr an, da sie Mr. Mariette Veranlassung zu
seinen Entdeckungen gegeben hat. — Hat man diese Allee
passirt, so stofst man geradezu auf einen Halbkreis von 11 Sta-
tuen, Dichter und Philosophen bedeutenden Ranges unter den
Griechen darstellend, wie Homer, Thales, Lykurg, wilhrend
dahinter und links von der Allee der Tempel des Apis und
die Wohngebiinde der Priester ihre Stelle haben.

Rechts von der obengenannten Allee fiihrt eine Doppel-
mauer zu einem Pylon mit Cartouchen aus der Zeit des Ko-
nigs Amyrtiius. Die Nordseite dieser Mauer, durch welche
parallel die Axe des ganzen Serapeums lduft, enthielt eine
grifsere Kapelle aus grieghischer Zeit und eine kleinere, in
welcher sich in kolossalen Dimensionen der Stier Apis befand,
ein Meisterwerk der digyptischen Sculptur, aber ganz mit de-
motischen Inschrifien bedeckt. Auch er befindet sich schon
im Louvre. Die Siidmauer dagegen trug die bekannten Ge-

stalten von Kindern, die auf Lowen, Tigern, Pfauen w s. w.

reiten. Durch den genannten Pylon, gegen welchen hin zwei
Lowen ihren Platz hatten, vollstindig denen im Vatican éhn-
lich, aber ohne Inschriften, betritt man endlich einen grofsen
viereckigen Raum, eingeschlossen durch eine Mauer, die nach
der Nordseite zn, da wo Abusir liegt, einen zweiten Haupt-
Eingang gewiihrte. Nach dem Hintergrunde desselben zu, im-
mer in der Richtung von Osten nach Westen, liegen die Apis-
griiber, welche den interessantesten Theil der Ausgrabungen
bilden. Sie haben die Gestalt grofser Tunnel, etwa 10 Fuls
breit, jedoch von bedeutender Linge, die unter dem Boden in
den Kalkfelsen eingehauen sind. Der Haupt-Eingang war von
Osten her durch eine Thiir (von Mr. Mariette mit No. 6 be-
zeichnet) zu der eine schriig in die Tiefe laufende Straflse fiihrt,
welche wie durch einen steilen Wall von beiden Seiten von
Felsen eingeschlossen ist. Iier passirten die ungeheuren Sar-
kophage der Apis-Stiere vor den Ptolomier Zeiten auf Wal-
zen hinab. Ich sage: vor den Ptolomiiern, da die Thiir ge-
genwiirtig fiir einen Sarkophag viel zu klein ist, und offenbar,
den Inschriften nach, ein Werk der genannten Epoche ist. —
Sie besteht aus 2 grofsen Pfosten, aus vierkantigen Quader-
steinen aufgemauert, woriiber ein miichtiger gleichfalls vierkan-
tiger steinerner Querbalken liegt, also die einfachste Form der
digyptischen Thiir.  Alle Seiten der Pfosten, soweit sie fiir
Schreibende zugiinglich waren, sind mit demotischen Inschrif-
ten bedeckt, die abwechselnd mit rother und schwarzer Dinte
geschrieben sind, oder in den Stein eingravirt und hernach mit
denselben Dinten ausgefiillt wurden. Diese Inschriften enthal-
ten simmtlich Proskynemata zu Ebren des Apis, im Demoti-
schen HAP-@SORI d.i. Hapi-Osiris genannt. Sie werden
wichtig dadurch, dafs mehrere derselben (iiber 12) mit dem
Datum der Regierung eines Ptolomiiers beginnen, worauf das
entsprechende Lebensjahr des Apis, des lebenden, folgt.
Ich gebe in Folgendem die Uebersetzung eines dieser Prosky-

nemata, die mir in keiner Hinsicht Schwierigkeiten beim Ent-
ziffern darboten, sondern vielmehr meine ,,grammaire démo-
tique‘* anf das Gliinzendste bestiitigten,

Linie 1. Dies ist ein Proskynema des Horus- Amophri
Sohnes des Chonsmuth, dessen Mutter Tahor . .. f ist.

Linie 2. Im Jahre 14, welches gleich ist dem Jahre 11,
am 14. Tage des ersten Erntemonats, unter der Regierung der
Konige der ewig lebenden, welches gleich ist dem

Linie 3. Jahre 15 des Apis

Einie 4 Nk welcher erschienen ist in der Stadt Pa-
hotep in dem Nomos von Sais, haben erbaut die Halle des
lebenden

Linie 5. Apis.... in dem Apinum die Oberpriester und
Propheten (folgen die Namen).

Linie 6. Hore! es ruft an den lebenden Apis, den gro-

[sen Gott, Horus-Amophri, Sohn des Chonsmuth, mdge sein
Name dauern heute bis in Ewigkeit,

Linie 7. Dargebracht ward ein Opfer yor dem Osiris-
Apis, dem grofsen Gotte, durch Efauch, Sohn des Chonsmuth,
seine Mutter ist Tahor....f.

Linie 8. Ruhm sei dem Apis-Osiris. Hore: es ruft an
den Apis, den lebenden, den grofsen Gott Petosorhapi, Sohn
des Petnefatum und der Ta.......

Linie 9. (folgen eine Menge anderer Namen.)

Fiir die Namen der Personen bemerke ich, dals es fiinf
oder sechs grofse Familien sind, deren Mitglieder, wahrschein-
lich dem Tempel des Gottes attachirt, dem Gotte ihre beson-
dere Verehrung ausdriicken. Mit Hiilfe zweier Angaben des
Mr. Mariette ist es mir gelungen, aus diesen demotischen
Inschriften die Reihe der Apisperioden vollstiindig herzustellen,
insoweit dieselbe die Herrschaft der Lagiden umfafst. Is stellt
gich hierbei das merkwiirdige Resultat heraus, dals der Apis
nie das fiinfundzwanzigste Jahr erreichte, sondern wahrschein-
lich nach Vollendung des vierundzwanzigsten getddtet ward, —

Ein zweites bedeutendes Material zur historischen Ent-
wickelung der Apisperioden bilden die demotischen Stelen aus
Kalkstein, welche sich zn Hunderten in den beiden Seiten-
wiinden der schiefen Strafse und rings herum in den Wiinden
des gleich nilher zu beschreibenden Hofes befanden, und zwar
eingemauert in Nischen iiber und neben einander. Die schén-
sten sind auf dem Wege nach dem Louvre. Wie ich aus eini-
gen zuriickgebliebenen gesehen habe, enthielten sie fihnliche
Weih-Inschriften wie die Proskynemata des Thores No. 6,
jedoch mit den richtigen Angaben des Jahres, Monats und Ta-
ges, der Geburt, der Auffindung und endlichen Inthronisation
des Apis in Memphis.

Hat man das Thor passirt, so tritt man in einen nicht
gar zu grofsen Hofraum, der nach rechts und links Eingiinge
hat, die zu den Grabkammern der Apis-Stiere fiihren. Den
Eingang rechter Iand wiihlt Hr. Mariette gewGhnlich, aus-
gezeichnete Fremde in die erleuchteten Riilume der Apisgriiber
einzufiihren.

Zuerst betritt man einen mehr als 10 Fuls breiten langen
Gang, dessen Richtung von Osten nach Westen geht. Die
Stelen und Inschriften setzen sich hier fort. Gleich auf dem
ersten Viertel des Weges sperrt ein grofser viereckiger Sarko-
phag den Eingang, dessen Hohe ohne Deckel mehr als 7 Fuls
betriigt, wiihrend die Dicke weit 1 Fufs iiberschreitet. Der
Deckel liegt halb im Sande vergraben, nicht weit vom Eingang
im Innern dieser Strafse. Auf dem Boden dieses und der fol-
genden Giinge sicht man die Spuren einer Doppelschiene, auf
welcher die ungeheuren Siirge hineingerollt wurden.

Durch eine rechtwinklige Verbindungsstrafse linker Hand
gelangt man in den Hauptgang; zur Rechten und zur Linken
desselben gewahrt man in der Tiefe von etwa 6 Fuls in ab-
wechselnder Lage grofse Zimmer, in deren Mitte sich spie-
gelblanke Sarkophage aus schwarzem Granit befinden, deren

29°*
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Deckel (schon seit alten Zeiten) so weit zuriickgeschoben sind,
um bequem hineinsteigen zu kinnen, Dies sind die Grabkam-
mern und Siirge der Apis-Stiere. Um einen Begriff von ihrer
Grofse zu geben, bemerke ich, dafs 24 Personen im Innern
desselben bequem stehen kénnen, dafs z B. der des Ahma-
sis eine Liinge von 8,95 métres, Hohe 2,62 m., Breite 3,30 m,
ohne Deckel hat, dessen Hohe wiederum 1,10 m. betriigt. Die
wenigsten dieser Siirge sind mit Inschriften versehen. Von den
24 Granitsiirgen, die Mr. Mariette bis jetzt aufgefunden hat (es
sind aufserdem 5 aus Mauerwerk, von einigen auch Holzstiicke
vorhanden) tragen drei Inschriften mit Cartouchen; einer aus
Zeiten des Ahmasis, der zweite aus Zeiten des Cambyses
(Jahr 4 seiner Regierung), der dritte mit dem bisher unbe-
kannten Namen eines wahrscheinlich persischen Konigs. Ein
vierter Sarkophag enthiilt leere Konigsschilder. Als Mr. Ma-
riette die unterirdischen Zimmer entdeckie, waren dieselben
zur Hiilfte vermauert. Nachdem dies Hindernifs weggeriinmt
war, erblickte er eine Mauer von grofsen Kalksteinen auf den
nur wenig weggeschobenen Deckeln aufgethiirmt, — das Zei-
chen der Verachtung eines Grabes bei den Orientalen, — und
die leeren Riume zwischen Sarkophag und Wand des Zim-
mers gleichfalls mit Steinen ausgefiillt. Die Sarkophage wa-
ren mit Ausnahme zweier durchwiiblt, diese enthielten dagegen
eine grofse Menge werthvoller Gegenstiinde in Gold und Edel-
steinen. Hieroglyphische Stelen waren bei mehreren Mauern
aufserhalb eingefiigt, bei anderen lagen sie in der Nihe im
Schutt vergraben. Bei den Stelen am alten Platze war jedes-
mal der Name des Apis ausgekratzt, Beweis, dafs die Berau-
bung der Apisgriiber zu einer Zeit stattgefunden hat, wo die
Hieroglyphen-Schrift noch bekannt war. Diese Stelen haben
es Mr. Mariette mbglich gemacht, die Apisperioden von Ame-
nophis IIT. bis zu den Zeiten der Lagiden hinab nach Tagen
zu bestimmen, Nur die 20, 23 und 29 Dynastie ist unter-
brochen., Ich brauche wohl kaum zu bemerken, dals die Re-
gierungsjahre der Pharaonen, in welche die Apisperioden fal-
len, mit einer Genauigkeit zu bestimmen sind, der gegeniiber
das bisherige Gebiiude der igyptischen Chronologie eine achwcre
Priifang zu bestehen haben wird.

Schliefslich fiige ich hinzu, dafs nach einer Dedications-
Inschrift der Griinder des Serapeums der vierte Sohn Ram-
ses II. Schaemdjom war, der vor seinem Vater starb und
von ihm ungemein geliebt wurde,

Nebenher habe ich das grofse Gliick gehabt, dre.l Frag-
mente der Ilias von einem Araber zu kaufen, der, wie es
scheint, einen grofsen Papyrus zerrissen hat. Ich habe Hoff-
nung, die iibrigen Theile zu bekommen.

Im Hause des Hrn. Mariette in der Wiiste
bei Abusir, den 27. Februar 1853.

(gez.) H. Brugsch,

Die Ausgrabungen des franzdsischen Consuls
Herrn La Place in Klein-Asien.

— Bei den Ausgrabungen, welche der franzosische
Consul Herr La Place in Kleinasien leitet, war derselbe
nach einem neueren Berichte an die Akademie der Inschriften
im Verfolg seiner Arbeiten an dem Assyrischen Palaste in
Chorsabad auf eine Mauer von 5 Iufs Hohe und 21 Fufs Liinge
gestolsen, welche ganz mit bemalten und emaillirten Ziegeln
bekleidet ist. Alle, schén erhalten, stellen Menschen, Thiere
und Biéiume vor und bestiitigen die Schilderungen, welche Kte-
sias und Diodor von den Assyrischen Kénigssitzen und ihren
mit Jagd-Gegenstiinden bemalten Mauern geben. An dem ei-

nen Endpunkte dieser Mauer stand eine abgesonderte Bildsiiule
von gipsartigem Marmor, wie die gefundenen Bas-Reliefs, von
4} Fuls Héhe, eine Person mit einer Flasche in der Hand.
Die Mauer von emaillirten Backsteinen ist ein Theil eines
Ganges, der zu einem geriiumigen Saal zu fiihren scheint; am
andern Ende dieses Ganges hoffte La Place ein Seitenstiick
zu der Bildséiule zu finden, Er glaubt jetzt im Stande zn sein,
das Assyrische Monument von Chorsabad im Ganzen wie in
seinen einzelnen Theilen wieder herstellen zu konnen.

Berlin im Mai. Mit der Ausriistung des neuen Museums
schreitet man emsig vor. Die Aufstellung der Abtheilung der
germanischen Altherthiimer wird bald beendet sein. Die Siile
der Gypssammlung, welche mit Wandgemiilden theils mytho-
logischen, theils landsc!mftliuh-nrchitektonischen Inhalts ge-
schmiickt werden, gehen ebenfalls der Vollendung allmiihlig
entgegen. Iiner dieser Siile, der durch Pape’s und Seif-
fert’s Hand mit Darstellungen altrémischer Monumente geziert
ist, wird in diesen Tagen fertig. Die obere Abtheilung der
Wandfelder enthiilt in enkaustischer Malerei diese Darstellun-
gen. An der einen Schmalseite in drei Bogenfeldern die Grii-
berstrafse in Pompeji, die Insel Tiberina und das Forum in
Pompeji. Gegeniiber das Forum Trajanum und Forum Roma-
num. An der den Fenstern gegeniiber liegenden Langseite
der Tempel der Venus bei Praeneste, die Thermen des Cara-
calla, die Villa des Hadrian, die Kaiserpaliiste mit dem Cir-
cus maximus. An der Fensterwand der Triumphbogen des
Constantin, die Porta Nigra zu Trier, der Sybillentempel zu
Rom und mehrere kleinere Baulichkeiten.

— Die von Stiiler und Schadow erbaute priichtige Ka-
pelle des Koniglichen Schlosses ist nunmehr auch ihrer innern
Ausstattung nach vollendet. Wir behalten uns ausfiihrlicheren
Bericht dariiber vor.

— Das von Sr. Majestiit dem Konige fiir das Miinster zu
Aachen bestimmte Fenster mit Glasgemiilden war in diesen
Tagen dem Publikum zur Ansicht ausgestellt. Der grifsere
Theil dieses sehr umfangreichen Werkes besteht aus architek-
tonisch gemustertem Grunde; nur die untere Abtheilung ent-
hillt eine nach Cornelius Entwurf ansgefiihrte Composition,
die Himmelfahrt und Kronung der Maria in Einem Moment
zusammenfassend. Dies 17 Fufs breite und entsprechend hohe
Bild legt im Allgemeinen ein giinstiges Zeugnils von den Lei-
stungen des hiesigen koniglichen Instituts der Glasmalerei ab.
Gleichwohl haben wir, trotz der Sorglichkeit der Ausfiihrung,
trotz der gewils an und fiir sich schonen, kriiftigen Rinzelfar-
ben, trotz des Adels der Composition einen harmonischen Ein-
druck davon nicht zu gewinnen vermocht. Die ganze Scene
(unten das leere, von den Aposteln umringte Grab der Got-
tesmutter, oben diese selbst aufschwebend und von Gott Vater
und Christus gekront), geht auf einem tiefblauen, wolkigen
Himmelsgrunde vor sich. Dieses Blau ist so dominirend und
verbreitet einen so kalten Grundton iiber das Ganze, dafs die
einzelnen priichtig lenchtenden, intensiven Farben der Gewiin-
der, weit entfernt dasselbe zu neutralisiven, eine Disharmonie
der Firbung im Ganzen hervorrufen. Die besseren mittelal-
terlichen Werke dieser Art diirfen auch in dieser Bezichung
als Vorbilder empfohlen werden. Sie wollen nicht wirkliche
Gemiilde, sondern nur gemalte Teppiche nachahmen; deshalb
geben sie ihren bildlichen Darstellungen gemusterten Teppich-
grand oder architektonische Einfassung. Aus dieser Beschei-
denheit erwiichst denn auch ihr harmonischer, noch jetzt un-
iibertroffener Zauber.
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— TI'ranz Schubert hat fiir den Schwurgerichts- und
Stiinde-Saal zu Dessaun ein 12 Fuls 9 Zoll breites, 7 Fuls 6 Zoll
hohes Oelgemiilde ,das Urtheil Salomonis® vollendet, das durch
Einfachheit und Klarheit der Gruppirung, ergreifende Macht
der Darstellung, edle Zeichnung und Firbung sich als wiir-
diges Historienbild manifestirt.

Miinchen. In der Brienner-Stralse sind die Vorarbeiten
zum Bau der Propylien begonnen, — Zur Errichtung eines
Denkmals fiir L. v. Westenrieder hat sich hier ein Central-
Ausschuls, mit dem Staats-Minister des Innern Grafen Rei-
gersberg an der Spitze, gebildet. Die Kosten des Denkmals
werden sich anf 8000 Gulden belaufen. Bereits haben Ihre
Majestiten Konig Max und Konig Ludwig je 1000 Gulden
zugesichert; der Magistrat von Miinchen wird einen Beitrag
von: 2000 Gulden leisten. (B. N.)

Protokoll vom 8. Mirz 1853. : 442

K&ln, 10. Mai. Heute wurde das elfte Stiftungs-Fest des
Dom-Bau-Vereins gefeiert. Iin Bericht des Dom-Baumeisters
Bau-Rath Zwirner brachte die frohe Kunde, dafs er mit dem
Jahre 1854 das Langhaus, das Hauptschiff unter Dach zn
bringen und die Transepte so weit zu fihren hoffe, dals der
ganze Bau geschlossen werde, natiirlich ohne Strebewerk.

(V. 2)

Wien. An Beitriigen zum Bau der Kirche fiir die gliick-
liche Rettung Sr. Majestiit des Kaisers sind bereits iiber eine
halbe Million Gulden eingegangen, (V. Z2)

Paris. Eine Liste, welche in diesen Tagen in Lille auf-
gelegt wurde, um Beitriige zum Aufbau der Kirche Notre-
dame de la Treille zu sammeln, hat in zwei Tagen Unter-
schriften im Betrage von 120,000 Fres. erhalten. (B.N.)

Mittheilungen oaus Verveinen

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Ve;-handelt im Verein fiir Eisenbahnkunde,
Berlin, den 8 Mirz 1853.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 59.)

Die Verhandlung vom 15. Februar wird vorgelesen und
genehmigt, Darauf beginnen die Vortriige:

1) Der Vorsitzende triigt den folgenden, vom Vorsteher
der Wagenverwaltung der Kéln-Mindener Eisenbahn, Herrn
Neesen, eingegangenen Aufsatz vor:

, Die Erfahrungen haben genugsam bestiitigt, dafs die ei-
sernen Achsen der Eisenbahnfahrzeuge durch den Betrieb ihr
Gefiige nach und nach veriindern und zuletzt crystallinisch
werden.

Im Schmiedeeisen ist durch die Behandlung beim Frischen
und das mehrfache Ausrecken, entweder unter dem Hammer
oder durch Walzen, die spiegelige und kirnige Textur des
Roheisens in eine sehnige verwandelt worden, ein Zustand,
der dem Kisen, so zu sagen, wider geine Natur angezwungen
wird. Bei den unausgesetzten Erschiitterungen und Stissen,
welche die Eisenbahn-Wagenachsen im Betriebe erdulden miis-
sen, migen die einzelnen Atome wohl so viel freie Bewegung
unter sich erhalten, dafs sie sich nach und nach wieder in die
urspriingliche natiirliche Lage im Roheisen verschieben.

Die Haltbarkeit der eisernen Achsen wird durch diese
Veriinderung des Gefiiges mit der Zeit des Gebrauches auch
zweifelbafter, bis sie zuletzt im gewdhnlichen Betriebe zer-
brechen. b

Tlerrn Maschinenmeister Pellenz verdanke ich die Mit-
theilung, dafs auf der Rheinischen Bahn schr ausgedehnte Beob-
achtungen und Versuche iiber die Haltbarkeit und Dauer eiser-
ner, geschmiedeter und gewalzter Achsen angestellt wurden,
welche zu dem Urtheil gefiibrt haben, dafs die geschmiedeten
Achsen ibr Gefiige viel sehneller veriindern, als die gewalzten,
und deshalb auch friiber brechen.

Riir die rheinische Bahn ist daher, in Folge dieser Beob-
achtungen, als Regel aufgestellt worden, dafs geschmiedete ei-

serne belgische Locomotiv-Achsen, nach Durchlaufung von 10,000
Meilen ausgewechselt werden, wiihrend gewalzte Biindel-Achsen
20,000 Meilen durchlaufen diirfen. Auch anderweitige Lrfah-
rungen sprechen fir die Annahme, dafs die eifernen Achsen
mit Sicherheit nicht wohl iiber 20,000 Meilen durchlaufen diirfen.

Die Gefahren, welche fiir den Eifenbahnbetrieb mit Ach-
senbriichen verbunden sind, fiihrten zu Versuchen mit Guls-
stahl-Achsen, welche die giinstigsten Resultate ergaben. Schon
das Gefiige des Gulsstahls spricht fiir dieses Material, indem
die einzelnen Atome beim Gusse in ein korniges Gefiige zu-
sammentreten, welches durch das darauf folgende Schmieden
und Ausrecken wohl feiner und dichter wird, aber seine kir-
nige Textur nicht veriindert. Es ist daher auch anzunehmen,
dafs die Brschiitterungen und Stifse, welche die Achsen im
Betriebe zu erleiden haben, keine Verinderung in der Textur
hervorbringen und daher auch keine nachtheilige Einwirkung
auf die Haltbarkeit und Sicherheit soleher Achsen haben werden.

Die Erfahrungen, welche in den Kéniglichen Miinzen zu
Diisseldorf und Berlin, an eisernen und gufsstiihlernen Walzen,
Achsen, resp. Zapfen gemacht wurden, bestiitigen dies ganz;
die eisernen zerbrachen in kurzer Zeit, wiihrend die aus Guls-
stahl gefertigten aushielten.

Die heftigen Stofse beim Priigen, wahrscheinlich noch in
Wechselwirkung mit der wechselnden Temperatur, als Folge
der rotirenden Bewegung, Spannung und Stifse miissen in den
eisernen Wellen ete. die Textur, und damit die Haltbarkei
bald veréindert haben.

Bin Attest, welches die General-Miinzdirection dem Guls-
stahlfabrikanten Herrn Krupp zu Bssen, auf Grund von zwan-
zigjiihrigen Beobachtungen und Erfahrungen, iiber das Verhal-
ten von eisernen und gulsstihlernen Walzen, Zapfen und Wellen
ausgestellt hat, wird am Schlusse mitgetheilt.

Die Riicksichten fiir die Sicherheit des Betriebes allein
wiirden hiernach fordern, dafs die eisernen Achsen verworfen
und nur allein Gufsstahl-Achsen angewendet werden. Sehr
gewichtig legt sich aber der Kostenpunkt mit in dic Waag-
schale und fordert eme genauere Calculation, wie sich in un-
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mittelbarer oeconomischer Beurtheilung die eisernen zu den guls-
stiihlernen Achsen verhalten.

Bevor wir zu dieser Vergleichung iibergehen, diirfte jedoch
die Frage zu stellen sein, ob gehiirtete oder ungehiirtete Guls-
stahl - Achsen zu nebmen sind. Der Unterzeichnete sprach
gich schon bei dem in Berlin im Jahre 1850 von einer Com-
mission der Versammlung deutscher Eisenbahn-Techniker an-
gestellten Versuche iiber die Festigkeit etc. der verschiedenen
Achsen fiir Eisenbahnwagen dahin aus, dafs das Ilirten der
Gufsstahl-Achsen eine sehr gefiihrliche Procedur fiir die Sicher-
heit und Dauer derselben sei. Beim Hiirten wird der gliihende
und dadurch im Volumen ausgedehnte Stahl zuerst auf der
Oberfliiche moglichst schnell abgekiihlt. Ie dicker das Stahl-
stiick, desto mehr Zeit ist erforderlich, bis die Abkiiblung nach
Innen durch die ganze Masse dringt.

Die idiufseren zusammen gezogenen Seiten treten dadurch
gegen die innere Masse in eine Spannung, die sich schon bei
Stiicken von ganz geringen Dimensionen hiiufig in den soge-
nannten Hiirterissen und Spriingen #ufsert, bei grifseren Stiik-
ken wohl ein firmliches Auseinanderspringen bedingt, oder
durch das Zusammenpressen der gich nicht so schnell abkiih-
lenden innern Masse, in letzterer Verschiecbungen bedingt, die
innere Hiirtebriiche verursachen, wiihrend die Oberfliiche unver-
sehrt erscheint.

Ist in einem gehiirteten Stiicke die Cohiision der Stahl-
theilchen unter sich gréfser, als die durch das Hiirten verur-
sachte innere Spannung, so bleibt das Stiick zwar ganz, allein
die einmal hineingebrachte Spannung wirkt doch fort, und
manchmal geniigt eine geringe Erschiitterung von Aufsen her,
dafs ein solches Stiick lange nach der Fertigstellung unerwar-
tet, und, so zu sagen, ohne iiufsere Veranlassung zersprang
oder zerbrach. Wie hoch die innere Spannung sich stellt, wie-
viel sie von der inneren Festigkeit des Stahles fiir sich in An-
spruch nimmt, wieviel oder wie wenig sie davon gegen #ufsere
Einwirkungen iibrig lifst, das kann keinem Stiicke angesehen
werden. Durch Anlassen des gehiirteten Stiickes wird der
Sprung nicht gehoben, und was im Innern, oder an der Ober-
fliiche einmal gesprungen ist, bleibt unganz. Das Hiirten ist
daher immer eine gefiihrliche Procedur, und sollte nur da an-
gewendet werden, wo zu bestimmten Zwecken einzelne, durch
das Hiirten bedingte Veréinderungen des Stahles gerade vor-
wiegend gebraucht werden, z B. Federkraft. Auch dabei wer-
den starke Dimensionen fiir die Sicherheit immer nachtheilig
sein und leicht Bruch verursachen, ein Uebelstand, der sich bei
den starken Federn aus einem Stiicke, den sogenannten Para-
bol-Federn, auch zeigt, abgesehen davon, dafs denselben mit
Sicherheit auch nicht so viel freies und leichtes Spiel zugemu-
thet werden darf, wie anderen, aus mehreren Bliittern beste-
henden Federn.

Die Versuche zu Berlin im Jahre 1850 haben gezeigt, dals
die gehiirteten Gulsstahl-Achsen eine héhere Torsionsgrenze
haben und gegen Torsionen grifseren Widerstand leisten, als
die ungehiirteten. Andere Vorziige wurden nicht ermittelt, im
Gegentheil, beim Brechen der Achsen, wie auch beim Abschla-
gen der Schenkel zeigten die gehiirteten Achsen eine viel ge-
ringere Zuverliifsigkeit in sehr ungleicher Festigkeit. Die ho-
here Widerstandsfiihigkeit gegen Torsion kann fiir den Eisen-
bahnbetrieb aber nicht so wichtig gehalten werden, dafs es ge-
rechtfertigt werden konnte, dafiir von der sonstigen gréfsern
Festigkeit und Sicherheit der ungehiirteten Achsen auch nur
etwas zu opfern, Die eisernen Achsen haben sich, was die
Widerstandsfihigkeit gegen Torsionen anbelangt, fir den Bi-
senbahnbetrieb schon ausreichend fest bewiihrt, die ungehiirte-
ten Gufsstahl-Achsen, mit ihrer viel hohern Torsionsgrenze, sind
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daher vollkommen geniigend. Die Erzielung einer noch hihe-
ren Torsionsgriinze durch das Hiirten kann daher nur als nach-
theilig und verwerflich erkannt werden.

Die Erfahrungen stimmen mit dem vorstehend Gesagten
auch ganz iiberein. Auf der Koln-Mindener Bahn sind geit
1849 ungehiirtete Gulsstahl-Achsen im Betriebe, bis jetzt schon
iiber 500 Stiick, und ist weder ein Bruch vorgekommen, noch
sonst etwas zu tadeln gewesen. Auf Bahnen, welche gehiir-
tete Gulsstahl-Achsen eingefiihrt haben, sind Briiche aber nichts
Unerhirtes mehr.

In der weitern Beurtheilung lassen wir die gehiirteten
Gufsstahl-Achsen ganz fallen, und halten uns nur an die unge-
hiirteten, die sich als altes Material im Preise auch hoher cal-
culiren, denn der Fabrikant Fr. Krupp zu Essen iibernimmt
die Verpflichtung, die von ihm gelieferten, verbrauchten, unge-
hiirteten Gulsstahl-Achsen jederzeit, dem halben Gewichte nach,
durch neue zu ersetzen; der Werth des alten Materials ist
also mit dem halben Werth der neuen Achsen in Rechnung
zu bringen.

Fiir die neuen ungehiirteten,’ ganz fertig gedrehten und
genuteten Gufsstahl-Achsen stellt Fr. Krupp den Preis bei
grofseren Lieferungen zu 8 Silbergroschen pro Pfund. Der fol-
genden Caleulation wird dieser Preis zu Grunde gelegt, und
fiir das Material der verbrauchten Achse pro Pfund 4 Silber-
groschen. Die eisernen gewalzten Achsen, ganz fertig gedreht
und genutet, kosten fiir 1000 Pfd. 80 bis 85 Thaler; der Satz
von 80 Thlr. soll in der folgenden Calculation aufgenommen
werden; die unbrauchbaren eisernen Achsen 1000 Pfd. zu
20 Thalern. Auf die Dauer der Gulsstahl-Achsen werden die
durchlaufenen Meilen keine Einwirkung haben, denn eine Ver-
iinderung des Gefiiges wird nicht angenommen, Unbrauchbar-
werden durch dussere abnorme Veranlassungen, z. B. Verder-
ben der Schenkel durch mangelhaftes Schmieren ete., kann den
Achsen auch nicht zur Last gesetzt werden, es darf daher nur
die Abnutzung der Schenkel im gewdohnlichen Betriebe malfs-
gebend sein. Diese Abnutzung ist zwar von den durchlaufe-
nen Meilen abhiingig, jedoch wie die Erfahrung lehrt, so ge-
ringfiigig, dals eine Feststellung nach Meilen zu ungeheuren
Zahlen fiihren miilste.

Um in der spiitern Rechnung aber eine Grenze aufnehmen
zu konnen, wird die Annahme, dals die Abnutzung selbst beim
gtiirksten Befriebe nicht vor 20 Jahren zur Unbrauchbarkeit
filbren kann, nicht zu giinstig fiir die Gufsstahl-Achsen erachtet
werden, Die Dauerzeit der ungehiirteten Gufsstahl-Achsen soll
daher zu 20 Jahren in Rechnung gebracht werden. Fiir die
eisernen Achsen wird die Dauerzeit auf durchlaufene 20000
Achsmeilen genommen, zur Anwendung auf die Praxis wird
die Berechnung aber mit Riicksicht auf verschiedene Wagen-
gattungen gefiihrt werden, je nachdem diese gruppenweise im
gewdhnlichen Betriebe mehr oder weniger gebraucht werden,
die Achsen unter denselben per Jahr also auch mehr oder we-
niger Meilen durchlaufen. Aus den von simmtlichen Wagen
einer Gruppe im Jahre durchlaufenen Achsmeilen fiir die Rech-
nung pro Wagen, resp. Achse die Durchschnittszahl zu nehmen,
wiirde zsvar rechnungsmiifsig richtig, in practischer Anwendung
auf den Betrieb aber nicht durchzufiihren sein.

Um fiir die Praxis haltbare Resultate zu erzielen, werden
von den verschiedenen Gruppen diejenigen Wagen als Anhalt
genommen werden miissen, welche im Jahre hiiufiger zum
Gebrauch kamen, also die mehr Achsmeilen durchliefen,

Die Dauerzeit der eisernen Achsen nach Jahren, und da-
nach pro Betriebs-Achse der Verbrauch in 20 Jahren ergiebt sich:

A) fiir Wagen, von welchen eine Mehrzahl im Jahre bis zu
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10000 Achsmeilen durchliiuft (Personenwagen), auf 2
Jahre, in 20 Jahren also 10 Achsen;

B) fiir Wagen, welche zur Mehrzahl jihrlich bis 8500 Achs-

meilen durchlaufen, 24 Jahr, in 20 Jahren also 8 Achsen;

C) fiir Wagen, welche zur Mehrzahl jihrlich bis 6000 Achs-

meilen durchlaufen, 84 Jahr, in 20 Jahren also 6 Achsen;

D) fiir Wagen, welche zur Mehrzahl jiihrlich bis 4000 Achs-

meilen durchlaufen, 5 Jahr, in 20 Jahren also 4 Achsen;

E) fiir Wagen, welche zur Mehrzahl jihrlich bis 2000 Achs-

meilen durchlaufen, 10 Jahr, in 20 Jahren also 2 Achsen;

F) fiir Wagen, welche noch weniger laufen, in 20 Jahren

also eine Achse und weniger.
Die Guflsstahl-Achse zu 231} Pfd, Schwere kostet das Pfd. zu

8 Bl suvalus + 61 Thir, 22 Sgr. — Pf.
Diese 64 Thir, 22 Sgr geben in 20 Jah-

ren zu 4¢ Zins auf Zins . . . . 135 - 15 - 9 -
Davon ab: Werth derabgenutzten Achse

mit 230 Pfd. zu 48gr. . . . . 30 - 20 - — -
DieGufsstahl-Achse absorbirt in 20 Jah-

ren also . . 104 Thlr. 25 Sgr. 9 Pf.

Tunded 0D tesliades, pel o=

ad A. Die gewalzte eiserne Achse zu 250 Pfd. angenommen,

1000 Pfd.=80 Thlr., kostet . 20 Thlr. — Sgr. — Pf.

giebt in zweiJahren zu 49 Zins auf Zins 21 - 19 - — -
Davonab: Werth derabgenutzten Achse

mit248Pfd.und 1000 Pfd, zu20 Thlr, 4 - 28 - 9O -

Die eiserne Achse absorbirt in 2 Jah-
ren also .

16 Thlr, 20 Sgr. 2 Pf.
oder 16,7 -
In 20 Jahren miilste die eiserne Achse 10mal erneuert
werden, wodurch der Werth absorbirt wird:
Fiir die erste Achse nach Ablauf der ersten zwei Jahre 16,7
Thlr. absorbirt, 18 Jahre zu 4% Zins auf Zins 83,831 Thir.
fiir die zweite Achse=16,7 Thilr., 16 Jahre zu

49 Zins auf Zins . . . 81,279 -
fiir die dritte Achse = 16, 7 Th]r 5 14 Ja.hre zZu
4% Zins auf Zins . . . i 228,040, =

fiir die vierte Achse=16,7 Th]r 12 Jahre zu

4% Zins auf Zins . . . . 26,737 -
fiir die fiinfte Achse = 16,7 Thlr 10 Ja.hre Zu

4% Zins auf Zins . . . bRl -
fiir die sechste Achse = 16,7 Thlr 8 Ja.hrc zu

4% Zins auf Zins . . . » 22855 -
fiir die siebente Achse = 16,7 Thlr, G Ja.hra zu

4% Zins auf Zins . . . 21,082 -
fiir die achte Achse—iﬁ'?Thlr 4 Jahre zu

4% Zins auf Zing . . . 19,587 -
fiir die neunte Achse= 16, 7 Thlr 2 Jahre zu

4% Zins auf Zins . . . . R isrolB 08T
fiir die zehnte Achse . . 16,7 -

Im Ganzen 243,681 Thir,
ad B. Die eiserne Achse bei 23 Jahr Dauerzeit absorbirt
17,1 Thir.
durch achtmalige Erneuerung in 20 Jahren, werden im Gan-
zen absorbirt . . 197,6 Thir.
ad €. Die eiserne Achse bel 3§-Jﬂhnger Daner absorbirt

17,83 Thlr,
durch sechsmalige Emﬂuemng werden in 20 Jahren absor-
binki -6 vastr 14351,59 Fhir,

ad D. Bei 5_|hhr1ger Dauer abaorb:rt dw eiserne Achse

20,4 Thlr,

durch viermalige Erneuerung in 20 Jahren im Ganzen
106,42 Thlr,
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ad E. Bei 10jihriger Dauer absorbirt die eiserne Achse
25,66 Thir.
durch zweimalige Erneuerung in 20 Jahren im Ganzen
63,63 Thir.
ad F.. Bei 20jihriger Dauer : 17,1 Thlr,

Aus der Vergleichung der durch dwse Rechnung erzielten
Resultate ergibt sich, dals fir die Wagengattungen ad A, B,
C, D, also fiir alle Wagen, welche per Jahr nur 4000 Meilen
durchlaufen, die Verwendung von Gulsstahl-Achsen trotz des
héhern Ankaufspreises doch unmittelbar noch Sconomischer ist,
als die der eisernen Achsen.

Die Vortheile der hihern Sicherheit, geringeren Reibung,
geringeren todten Last, Vermeidung von Stérungen durch Aus-
wechseln etc. sind fiir die Gufsstahl-Achsen aulserdem noch in
Anschlag zu bringen, “

Dortmund, im Januar 1853. gez. Neesen.

Attest: Ew. Wohlgeboren haben in dem gefilligen Schrei-
ben vom R2. v. Mts. den Wunsch ausgesprochen, von uns eine
Aeculserung iiber das Verhalten der, an die Koniglichen Miinz-
stiitten gelieferten Walzen und andern Maschinenstiicke aus
Gufsstahl zu erhalten, welche wir mit um so grifserem Ver-
gniigen im Nachstehenden abgeben, als wir in deren Anwen-
dung vollstiindige Befriedigung erlangt haben.

Gulsstahlwalzen Ihrer Fabrik sind bei der, 1848 einge-
gangenen Miinzstiitte zun Diisseldorf wiihrend eines Zeitraums
von 28 Jahren im Bahndurchmesser von 31" und im Zapfen-
durchmesser von 2", bei der Hauptmiinzstiitte zu Berlin, wiih-
rend eines Zeitraums von 16 Jahren im Bahndurchmesser von
41" und Zapfendurchmesser von 2}", so wie in einer Bahn-
breite von 21" zum Strecken der Miinzmetalle, neben anderen
Walzen aus Schweifsstahl und aus Harteisen in Anwendung
gekommen. Wiihrend der ganzen Zeit haben sich Ihre Guls-
gtahlwalzen stets an allen Stellen gleichartig gezeigt, es ist an
keiner einzigen ein Zapfenbruch, und die Unbrauchbarkeit nur
durch Abnutzung nach langem Gebrauch und wiederholtem Ab-
schleifen eingetreten. Dagegen ist bei den friher und auch
gleichzeitig noch benutzten, gleich grofsen Walzen mit einer
Bahn aus Schweilsstahl und eisernen Zapfen ofters ein Zapfen-

bruch vorgekommen.
Aufser diesen kleineren Walzen sind aber auch ein Paar

grofsere Gufsstahlwalzen Ihrer Fabrik von 8 Zoll Bahndurch-
messer, D Zoll Bahnbreite und 4} Zoll Zapfendurchmesser bei
der hiesigen Haupt-Miinzstiitte ein ganzes Jahr hindurch ver-
suchsweise im Gebrauch gewesen, ohne dafs irgend eine nach-
theilige Veriinderung an denselben hat wahrgenommen werden
konnen.

Die Anwendung Ihres Gufsstahls zu Maschinenstiicken ge-
schah ebenfalls zuerst in der vormaligen Diisseldorfer Miinz-
stiitte. Is hatte sich niimlich bei den dort eingefiihrten, wegen
des Moments des Durchstofsens bei 180 bis 200 Umdrehungen
in der Minute, einer starken Erschiitterung ausgesetzten, roti-
renden Durchschnitt-Maschinen wiederholt gezeigt, dafs die aus
Schmiedeeisen gefertigten Krumm-Achsen nach einiger Zeit zer-
brachen, und, bei aller Vorsicht in der Anfertigung doch nicht
haltbar blieben.

Dieser Uebelstand gab Veranlagsung, die Krumm- Achsen
der Durchschnittmaschinen aus Ihrem Gulsstahl anfertigen zu
lassen und wurde dadurch nicht bloss vollstindige Haltbarkeit,
sondern auch, da die Gufsstahl-Krummachsen diinner als die
schmiedeeisernen gehalten werden konnten und der Gulsstahl
grifsere Dichtigkeit als Eisen besitzt, zugleich eine bedeutende
Verminderung der Reibung erzielt.

Dieselbe Erfahrung wurde in der hiesigen Hauptmiinzstiitte
an verschiedenen Krumm-Achsen und andern Maschinenstiicken
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gemacht, und fiihrte dahin, nicht nur die Krumm-Achsen an den
rotirenden Durchschnitt-Maschinen und Uhlhorn’schen Priige-
Maschinen, sondern auch die eingeschliffenen Kniescheiben oder
Halbkugeln unter den Priige-Stempeln, die Einsenk-Ringe fiir
grofse Stempel (welche aus Eisen Ofters zersprangen), und selbst in
neuester Zeit die Schraubenspindel zum grifsten Medaillen-
und Einsenk-Priigewerk von 2§ Fufs Linge und 7 Zoll Durch-
messer, da die Priigewerkspindeln eine grofse Widerstandsfi-
higkeit besitzen miissen, und eiserne nach lingerem Gebrauch
briichig geworden waren, wie auch noch andere Maschinentheile
aus Giufsstahl darzustellen. Alle diese Maschinenstiicke haben
sich bis jetzt gut gehalten.

Wir kinnen demnach bezeugen, dals in unseren Miinz-
stiitten die aus Ihrem Gufsstahl geferiigten Walzen, Krumm-
achsen, Senkringe, Spindeln und andere, der Reibung und star-
kem Druck ausgesetzte Maschinentheile, wenn auch in der er-
sten Anschaffung theurer, mit der Zeit bedeutende Vortheile
und Vorziige vor den aus Eisen bestehenden, namentlich in
der Haltbarkeit, Ausdauer und verminderten Reibung, gewiihrt
haben, und dals wir, nach solchen Erfahrungen, auch fiir die
Folge die bezeichneten Maschinenstiicke aus Gulsstahl anferti-
gen zu lassen, Bedacht nehmen werden, so wie zur Anwen-
dung sehr empfehlenswerth erachten.

Berlin, den 20. December 1852.

Die General-Miinz-Direction.

Herr Borsig kann die Ansicht des Ierrn Neesen nicht
theilen, dafs Gufsstahl-Achsen nur in ungehiirtetem Zustande ver-
wendet werden diirften. Die Erscheinungen, welche Herr Nee-
sen als Folgen des Hirtens anfiihrt, werden seiner Meinung
nach nur dann eintreten, wenn dieser Procefs nicht gelingt.
Bine gute Hiirtung sei allerdings schwierig, aber erreichbar.
Da indessen von dem Erfolg bei Achsen die Sicherheit des
Betriebes abhange, so sei es nothwendig, jede Achse vor der
Verwendung einer angemessenen Priifung zun unferwerfen.

Herr Veit-Meyer hat beim Bohren Werner’scher ge-
hiirteter Gulsstahlstiicke gefunden, dafs die Hirtung gleichmii-
[sig bis in das Innerste gedrungen ist, erklirt sich iibrigens
den Umstand, dals der Kern oft noch hiirter gewesen ist, als
die Schaale, dadurch, dafs der Fabrikant die Hirtung der
Schaale durch nachtriigliches Abspannen wieder gemindert hat.

Der Schriftfiihrer Th. Weishaupt bemerkt, dafs Herr
Krupp die fiir die Niederschlesisch-Miirkische Bahn gelieferten
Achsen dem Vernchmen nach nur im Schaft gehiirtet hat, um
die Schenkel weich genug fiiv das Abdrehen zu erhalten, und
dals bei diesem Procefs die Schenkel zu diesem Behuf umbiillt
worden sind. Er erklirt aus den Spannungen, welche dadurch
an der Grenze des gehiirteten und des ungehiirteten Theiles
entstanden sind, die daselbst vorgekommenen Briiche,

Herr Borsig ist der Ansicht, dafs es allerdings nicht
ohne Schwierigkeit sei, ein scharf gehiirtetes Gufsstahlstiick ab-
zudrehen, doch sei diese Procedur wiederholt bereits in seinen
Werkstiitten ausgefiihrt worden, Gehiirteter Gufsstahl werde
namentlich fiir das gehende Zeyg bei Locomotiven immer eine
grofse Rolle spielen, und freue er sich, dals eingegangenen
Nachrichten zufolge die Dimensionen, welche er jenen Theilen
an Locomotiven fiir die Cln-Mindener Bahn gegeben habe,
sich bei der ungewdhnlichen Inangpruchnahme dieser Maschinen
wiihrend der letzten Schneezeit als vollstiindig ausreichend ge-
zeigt hiitten, Die Vortheile, das gehende Zeug bei ausreichen-
der Festigkeit moglichst leicht machen zu kénnen, seien in Be-
zug auf gute Balancirung ete, unbestreitbar,

Indem derselbe demniichst auf schmiedeeiserne Achsen zu-
riickkommt, bemerkt er, dafs dieselben keinesweges so zuriick-
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gesetzt zu werden verdienten, wie in vorstehendem Aufsatze
angenommen sei, Dals das sehnige Gefiige allmiihlig wieder in
kirniges iibergehe, werde von den erfahrensten Minnern be-
siritten. Einerseits sei es moglich, dals sich der Bruch durch
die Art des Entstehens' crystallinisch darstelle, andererseits
kinne die Achse von vornherein crystallinischer Structur ge-
wesen sein. Er habe dieses wiederholt, sowohl an eigenem,
als an fremdem Fabrikat, sogar an Achsen aus der beriihmten
Fabrik von Low-Moor erprobt. Je stiirker ein Stiick, desto
leichter werde die Structur crystallinisch, Auf die richtige und
gleichmiifsige Schweifshitze komme zur Erreichung eines gleich-
miifsig guten Fabrikates sehr viel an, auch vermeide man jetzt
die Ursache so vieler Briiche, die scharfen Ansiitze hinter den
Nabentheilen, und mache den Schaft fast ganz cylindrisch. Man
habe iibrigens in diesem Zweige der Fabrikation bedeutende
Fortschritte gemacht, Friiher seien die fertizgen Achsen, selbst
in den renommirtesten englischen Fabriken, nochmals iiberar-
beitet worden, um die Fehler der Schweilsung zu verdecken;
geitdem man sich jedoch iiberzeugt habe, dals fiir das Formen
grofser Stiicke das Walzen allein nicht ausreiche, dieselben
vielmehr mittelst kriftiger Himmer bearbeitet werden miilsten,
werde das Fabrikat immer freier von solchen Fehlern.

Der Schriftfithrer fiihrt noch als Beweis, dafs das Kisen
der Achsen durch den Gebrauch allein nicht erystallinisch werde,
an, es habe sich wiederholt an einer und derselben Achse im
Bruch, welcher bei der Benutzung auf der Bahn eingetreten sei,
erystallinisches Geflige und im unversehrt gebliebenen Schenkel
bei vorgenommener Untersuchung vollkommen sehniges Gefiige
vorgefunden.

2) Herr Brix berichtigt seine in der vorigen Sitzung mit-
getheilte Berechnung der Spannungen in den einzelnen Con-
structionstheilen der Gitterbriicke bei Altstaden dahin, dafs nach
den ihm spéter zn Hiinden gekommenen specielleren Notizen
die permanente Belastung jedes Triigers nicht 300, sondern
667 Centner betrage, und das Gewicht einer Locomotive nebst
Tender in der Mitte der Briickenéffnung nicht zu 500, sondern
zu 690 Centnern anzunchmen sei. Danach findet derfelbe, dafs
die Spannung der oberen und unteren Gurtungen fiir diese Be-
lastungen 13925 Pfd. pro Quadratzoll betrage, desgleichen bei
einer Durchbiegung von 3,7 Zoll die Spannung in den Gitter-
stiiben an den Auflagern 21700 Pfd. pro OZoll,

10 Fuss davon entfernt 19600 Pfd.,

20 - - - 15000 -
30 - - - 10366 -
40 - - - 3655 -

Dabei sei jedoch eine gleichmiifsige Vertheilung des Eigen-
gewichtes vorausgesetzt, was mit der Wirklichkeit nicht ganz
iibereinstimme. Er behalte sich vor, die Rechnung nach den
speciellen Notizen einer nochmaligen Revision zu unterwerfen.

Herr Borsig bemerkt hierzu, dafls zu jeder Oeffnung von
100 Fuls lichter Weite pro laufenden Fufs 10 Centner Eisen
verwendet sei, im Ganzen also 1000 Centner. in iihnliches
Verhiiltnifs habe sich auch bei andern derartigen Briicken ge-
funden, also 6 Centner pro laufenden Fufs fiir 60 Fufs Weite ete.

3) Der Schriftfiihrer Th., Weishaupt triigt demniichst
Folgendes vor:

Dals die Vertheilung des Eigengewichtes der Locomotiven
auf ibre Achsen in Bezug auf die Leistungsfihigkeit und den
Gang dieser Maschinen von gréfstem Einflufs ist, wurde zwar
zu keiner Zeit des Locomotiv-Baies verkannt, jedoch nament-
lich in Bezug auf die Sicherheit des Ganges nicht immer
in dem Maalse gewiirdigt, als dies nothwendig erscheint. Man
fand bisher weder in den Locomotiv-Bauanstalten, noch bei dgn
Werkstiitten der Bahnen Vorrichtungen, mittelst welcher der-
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artige Ermittelungen mit einiger Sicherheit vorgenommen wer-
den konnten. Die Briickenwaagen, welche neuerdings mehrfach
ausgefiihrt sind, dienen fast ausschliefslich dem Zweck, das
Gewicht der Giiterwagen in beladenem und unbeladenem Zu-
stande zu ermitteln, zur Priifung der Lastvertheilung bei Lo-
comotiven fehlt theils die ausreichende Tragkraft, theils die
sorgfiiltige Horizontal-Legung und unverriickbare Lagerung des
anschliefsenden Geleises. Nach einer Verbesserung und Ver-
vollstiindigung dieser Anlagen in der angedeuteten Weise wiir-
den dieselben zwar dem erstgedachten Zwecke ebenfalls dienen
konnen; es erscheint jedoch nicht ausreichend, die Belastung
der einzelnen Achsen zu kennen resp. zu normiren, auch von
der Belastung der einzelnen Réder wird man sich Kenntnifs
verschaffen miissen. Zu diesem Behufe ist fiir die Locomoti-
ven der Thiiringischen Eisenbahn auf Bahnhof Erfurt die in
der beigefiigten Zeichnung dargestellte Doppelwaage hergestellt,
auf welche die Locomotive mit einem Riiderpaar aufgefahren
werden kann. Durch die aus dem Durchschnitt nach AB er-
sichtliche Fixirvorrichtung wird das Plateau der Waage der-
artig festgestellt, dals die Schienenstriinge darauf sich mit dem
anliegenden, auf Mauerwerk ruhenden Geleise in derselben Ho-
rizontal-Ebene befinden, Nach dem Aufbringen der Locomotive
mit einem Riiderpaar wird diese Feststellung geldst, und iiber-
triigt sich alsdann der von jedem Rade ausgeiibte Druck durch
Hebelwerke auf Federwaagen fihnlicher Construction, wie fiir
Belastung der Locomotiv- Ventile tiblich ist, und markirt sich
an den Scalen derselben. Am vollkommensten wiirde die Ein-
richtung dieser Waagen sein, wenn sie die Belastung aller
Riider einer Locomotive gleichzeitig ersehen liefse und hat man
in der That z B. bei der franzdsischen Nordbahn diese voll-
kommenere Einrichtung angewendet. Einerseits ist dieselbe je-
doch wegen der grofsen Verschiedenheit der Radstinde nicht
ohne Schwierigkeiten, andererseits viel kostspieliger, als die
vorstehend beschriebene, welche fiir die gewdhnlichen Zwecke
ausreichen diirfte.

Uebrigens ist die Anwendung solcher Waagen selbst fiir
diejenigen Locomotiven von Nutzen, bei denen die Lastverthei-
lung durch Balanciervorrichtungen constant gemacht ist, theils
um diese Vertheilung selbst zu priifen, theils um zu ermitteln,
ob und wie weit jene Vorrichtungen ihren Zweck erfiillen, und
ob nicht etwa durch Reibung zwischen Lagerkasten und Achs-
gabeln, an den Stiitzen, Drehpunkten ete. das Gleichgewicht
gestort wird. Dies zu wissen ist um so wichtiger, als eine iiber-
aus starke Reibung resp. ein Festsetzen zwischen Lagerkasten
und Achsgabeln die Sicherheit des Ganges der Maschine in ho-
hem Maalse gefilrdet.

Bei einer gekuppelten Locomotive der Thiiringischen Ri-
senbahn ergab sich mittelst der vorgedachten Waage, dafs die
Vorderachse, welche anf horizontaler Bahn einschliefslich des
Eigengewichtes mit 98 Centnern belastet war, trotz der Ba-
lanciers zwischen den Federn der gekuppelten Réder um 35
Centner entlastet wurde, wenn die Mittelriider auf eine Erho-
hung von 4% Zoll gestellt wurden. Die Locomotive war so
eben aus der Reparatur gekommen, wobei namentlich die Achs-
buchsen eine Ausbesserung erhalten hatten. Bei einer Probe-
fahrt zeigten die Balanciers eine sehr triige Bewegung. Nach-
dem die Balancier-Verbindung, Lagerkasten etc. auseinander-
genommen und Alles wieder gut gangbar gemacht war, blieb
die Belastung bei der Wiederholung der Priifung constant.

Neuerdings hat man auch wohl senkrecht stehende Scalen
im Scheitel der Federn angebracht, deren Eintheilung der Bie-
gung der Federn bei den verschiedenen Belastungen entspricht,
I « indessen die Elasticitit der Federn mit der Zeit abnimmt,
so ist diese Vorrichtung nur in sofern von einigem Werth, als
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sie die Controlle {iber die Spannung der Federn erleichtert. Der
Gebrauch jener Waagen wird dadurch jedoch nicht entbehrlich.

4) Herr Plathner theilt demniichst den nachfolgenden
Aufsatz ,iiber das Verhiltnifs der Durchbiegungen von Schie-
nen unter gleicher Belastung bei verschiedenen Lagen® mit.

Da die angestellten Versuche ergeben haben, dafs bei den
Stuhlschienen die Durchbiegung kleiner ist, wenn sie mit dem
Fufs, als wenn sie mit dem Kopf aufliegen, wiihrend bei den
breitbasigen gerade das Giegentheil stattfindet, so ergiebt sich,
dafs Stuhlschienen in gewdhnlicher Lage mehr tragen, als in
umgekehrter, und bei breitbasigen Schienen das entgegengesetzte
Verhiiltnifs stattfindet. Diese Erscheinung lifst sich nur durch
ein Federn des schwachen Fufses in sich selbst erkliren, und
wird diese Ansicht insbesondere durch die Erscheinung bestii-
tigt, dafs bei sehr flachfiifsigen Schienen die Differenz beider
Durchbiegungen am grifsten ist; merkwiirdig bleibt hierbei nur,
dafs die Differenz durch das jedesmal angehiingte Gewicht aus-
gedriickt, ein constantes Mindergewicht ergiebt, was bei den
Ostbahnschienen, den Schienen der Stargard-Posener und der
Berlin-Hamburger Eisenbahn etwa 5 bis 6 Centner betriigt.

Die Differenz der Durchbiegungen bei den Stuhlschienen
kann dagegen nur von dem Verhiiltnisse des Widerstandes, den
das Eisen der Ausdehnung und der Zusammendriickung entge-
genstellt, hergeleitet werden, Da dies Verhiiltnils der Durch-
biegung in der einen und andern Lage bei den schwereren
Schienen der westfiilischen Eisenbahn, ziemlich constant, niim-
lich. 5 bis 6 pCt. bleibt, so ist danach das Verhiiltnifs der Wi-
derstiinde gegen Ausdehnung und Zusammendriickung berech-
net, und solches wie 12:10 gefunden worden.

Dieses Federn des Fulses der Eisenbahnschienen beweiset
nun ferner, dafs man den Fuls stark unterstiitzen mufs, da man
sonst an Tragfihigkeit und Material viel verliert. Ks ist fer-
ner ein Beweis, dafs die gewdhnliche Construction der Gitter-
tréiger nicht ohne Miingel ist, denn dhnlich wie der Fuls der
Schiene in sich federt, so werden es auch die Rahmen des
Gittertriigers thun, und die nur durch die Niete gehaltenen
Winkelbleche nur zum geringen Theil zur Wirkung kommen,
da sie sich fast ungehindert der neutralen Achse niihern kon-
nen und daher nur geringe Spannungen erleiden.

Schliefslich theilt Herr Plathner noch einen von ihm er-
fandenen Apparat mit, bei Biegungsversuchen die neutrale Achse
eines Korpers wiihrend des Versuches zu beobachten, woraus
zugleich das Verhiiltnils der Widerstinde eines Materials ge-
gen Ausdehnung und Zusammendriickung hergeleitet werden
kann,

Ferner werden einige Mittheilungen iiber mit solchem Ap-
parate angestellte Versuche gemacht, woraus sich ergiebt, dals
fiir den Bruch der Materialien der Natur der Sache gemiils die
absolute Festigkeit eingefiihrt werden kann, und es nicht no-
thig ist, einen besonderen Bruchcoéfficienten durch Versuche
festzustellen. :

Selbst fiir Gitter- und Blechtriiger liefse sich der Apparat
zur Ermittelung der neutralen Achse sehr gut anwenden.

5) Der Vorsitzende giebt einige Notizen iiber die Eisen-
bahnen Englands.

Danach betrug die Total-Einnahme auf siimmtlichen Eisen-
bahnen pro 1852 die Summe von 15,500000 Liv. St. Giebt pro
Mile = 2238 Liv. St., also pro preunfsische Meile 74815 Thlr,

Im Jahre 1842 waren 1510 miles yorhanden und die Ein-

nahme betrog pro mile . 3113 Liv. St.
- 1843kamenhinzu 56 milesu, die Ein-
' nahme betrug . 3083 -
- - 1844 - = dDAmiles o0 8798 v
Latus 1760 miles . . 9924 Liv.St.

30
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Transport 1760 miles . 9924 Liv.St.
Im Jahre 1845kamen hinzu263 - . 3496 -
- - 1846 - =1, 5931 ~ . 8305 -
- - 1847 - - 839 - . 2870 -
- - 1848 - = 975 = . RD561 -
- - 1849 - - B34 - , 2302 -
- - 1850 - - 1096 - R (R
SO R o) - 280 - . 2281 -
n s 48D s s - nBEBNEF . 2238 -

im Ganzen 7018 miles
= 1499,4 preufsische Meilen.
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Die Einnahmen haben sich demnach um nahe 30 Prozent
vermindert, was nach Herrn Mellins Meinung daher riihrt,
dals im Laufe der Zeit eine grofse Zahl wenig eintriiglicher
und dabei doch kostspieliger Nebenbahnen ausgefiihrt ist.

Die preufsische Meile Bahn hat in England im Durchsehnitt
1,110000 Thir. gekostet.

Von den Einnahmen kommen nahe 45 Prozent in Abzug
fiir die Kosten des Betriebes, Der Reinertrag belief sich im
Jahre 1852 durchschnittlich auf 3,44 pCt. des Anlagekapitals.

(gez.) Hagen, Th, Weishaupt.

Verein fiir Kunde des Mittelalters zu Berlin.

April-Sitzung. Vorgelegt wurden mehrere Werke iiber
mittelalterliche Architektur durch Herrn Schnaase. Die
Architecture monastique par Alb, Lenoir, Paris, forscht den Ein-
flissen des Klosterlebens auf die Kirchen-Baukunst des Mittel-
alters nach. Das Werk von F. de Verneilh ,,larchitecture By-
santine en France. Paris, 1851 behandelt die merkwiirdigen
byzantinischen Anlagen Siid-Frankreichs, die sich um die Kirche
S. Front de Perigueux als Mittelpunkt gruppiren und in offen-
barer Beziehung zu S. Marco in Venedig stehen. Das Alter
dieser Hauptkirche (S. Front) rief eine Debatte zwischen den
Herren Schnaase und Lohde hervor, von denen Letzterer
nicht zugeben wollte, dafs man eine alte Nachricht vom Brande
des Klosters im Jahre 1120 auch mit auf die Kirche, die er
héher hinaufzuriicken geneigt war, mit beziehe, wihrend Er-
sterer das Gebiiude-erst nach jenem Brande errichtet sein lifst.
— Eine Monographie des Abbé Auber ,,Histoire de la Cathe-
drale de Poitiers, Paris, 1849 verbreitet sich iiber das einzige
in ganz Frankreich vorkommende Beispiel einer Hallenkirche
(mit gleich hohen Schiffen), einer in Deutschland bekanntlich
sehr hiiufigen Form. — Herr E, aus dem Weerth legte die
Zeichnung eines elfenbeinernen Buchdeckels aus der Stiftskirche
zu Essen vor, einer wegen des Reichthums, der eigenthiimli-
chen Motive und der Zierlichkeit der Arbeit beachtungswerthen
Kunstwerkes des 11. Jahrhunderts, dessen Datirung durch die
darauf als Geberin angebrachte Figur der Aebtissin Theophanu
(F 1050) feststeht.

Mai-Sitzung. Herr Vossberg theilte Abdriicke von
mittelalterlichen Siegeln mit, die vermdge ihrer Darstellungen

Beziehung zu den Kirchen-Bauten jener Zeit haben. Obwohl
auf einigen derselben das betreffende Bauwerk nur durch einige
Thiirme und Aechnliches symbolisch angedeutet war, sprach
gich doch auf der Mehrzahl derselben, namentlich der rheini-
schen, ein so bestimmtes, sorgfiiltiges Wiedergeben der charak-
teristischen Merkmale jedes Gebiindes aus, dals aus der Be-
trachtung dieser in den meisten Fiillen gicher datirten Darstel-
lungen Anhaltspunkte fiir die Erforschung der Baugeschichte
mancher Kirche sich gewinnen lassen diirften. Es gehorten
dahin Kirchen von Kéln, Wipperfiirth, Boppard, Echternach,
Bonn, Andernach, die Dome zu Speier und Aachen aus dem
Rhbeinland; von Dortmund, Soest, Cappenberg, Paderborn aus
Westphalen; fernerhin von Torgau, Krakau, Breslan (Dom),
Olmiitz, Linz an der Donau, §.Jacob in Regensburg, Havel-
berg, Freiberg und eine hichst interessante Darstellung von
Rom aus dem 14. Jahrhundert. Aulserdem noch eine Menge
anderer wichtiger Bauwerke. Herr Dr. Wattenbach legte die
neue von R. Hendrie besorgte vollstindigere Ausgabe des Theo-
philus vor und begleitete die Vorlage durch einige kritische
Bemerkungen. Aufserdem theilte derselbe einen Abdruck der
von ihm herausgegebenen Legende der quattuor coronati mit,
jener christlichen Bildhauer, die unter Diocletian in Pannonien
arbeiteten und, angeschwiirzt von ihren heidnischen, minder
kunstgeiibten Genossen, den Martertod erlitten, — Endlich
zeigte Herr Liibke mehrere Probetafeln zu seinem niichstens
bei T. O. Weigel in Leipzig erscheinenden Werk iiber die
,mittelalterliche Kunst in Westphalen“ vor.

i e o

Architecture civile et domestique au moyen age et a la
renaissance. Par A. Verdier et F. Cattois. 1. Sér.
Paris. V. Didron.

Der Plan dieses Werkes geht dahin, eine Sammlung von
solchen Monumenten der profanen Architektur herauszugeben,
die wegen ihrer kiinstlerischen Bedeutung nicht allein dem Stu-
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dium der Baugeschichte, sondern auch dem praktischen Wir-
ken des heutigen Architekten forderlich zu sein versprechen.
Dahin gehéren Pline von Stidten und Burgen, Rath- und Ge-
meindehiuser, Hospitiiler, Gefingnisse und Gerichtshijuser, Schu-
len und Universitiiten, Hallen und Miirkte, Borsen, Wasserlei-
tungen, Briicken, Fontainen, Grabmonumente, Paliiste aller Art,
Schlisser und biirgerliche Wohnhiiuser, Meubles, Dekorationen,
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Giéirten und Anderes. Liegt in dieser Vielseitigkeit schon ein
hohes Interesse des Unternehmens, so erhéht sich dasselbe noch
durch die Wahl der einzelnen Gegenstiinde, die theils anerkannt
Vorziigliches in ausgezeichneter Darstellung wiederholen, theils
Unbekanntes, Bemerkenswerthes zur allgemeinen Kunde brin-
gen. Der Herausgeber A. Verdier hat die Monumente selbst
aufgenommen und an Ort und Stelle gezeichnet, durchweg mit
jenem feinen Verstiindnifs und Stylgefiihl, welches die Beherr-
schung des Gegenstandes verriith, und die Kiinstler, welche
seine Zeichnungen in Stahl oder Kupfer gestochen haben, haupt-
siichlich L. Gaucherel und C. Sauvageot haben sich ihrer
Arbeit mit bewundernswiirdiger Hingebung und Treue unter-
zogen. So enthillt schon diese erste Abtheilung in bequemem
Quartformat 23 vorziiglich schon ausgefiihrte Tafeln, zu denen
als Erliuterung ein Text von F.Cattois hinzugefiigt ist.

Gehen wir etwas genauer auf den Inhalt der vorliegenden
Abtheilung ein, so ist zweierlei davon besonders anerkennend
hervorzuheben: die Mannichfaltigkeit des Inhalts und die von
einseitiger Beschriinktheit weit entfernte Richtung, welche uns
die Muster- und Meisterwerke verschiedener Style vorfiihrt.
Frankreich und Italien haben zu diesem Hefte beigesteuert,
der romanische, der friihgothische, der spiitgothische Styl ha-
ben gleichmiifsig contribuirt. Dazu kommt, was den Werth
besonders fiir Architekten bedeutend steigert, dals die Details
in geniigend grofsen, aufserordentlich genauen Abbildungen aus-
gefiihrt sind, dafs ferner iiberall die Fugung und Quadrirung
des Manerwerks, die technische Behandlung des Materials klar
ersichtlich wird.

Dem XYV. Jahrhundert gehirt das Hospital zu Beaune
an, ein geriumiger Bau von drei Fliigeln, im Innern nach dem
Hofe zu mit Siulenhallen versehen, der von ungemein maleri-
scher Wirkung und zierlicher Anlage ist. Grundrifs, Aufrifs,
Details werden gegeben, aufserdem das Portal mit seinem reiz-
vollen Holzbaldachin, ein Thiirklopfer, und endlich ein bei hich-
ster Binfachheit sehr anziehender Brunnen. Sodann folgt je-
nes interessante ,Haus der Musiker® zu Rheims, so genannt
von den Skulpturen, welche seine Fagade schmiicken, und die,
wie die Abbildungen beweisen, den schlichten edlen Styl der
Friihzeit des XIII. Jahrhunderts tragen. Eins der merkwiir-
digsten und seltensten Ueberbleibsel seiner Art ist aber eine
Piichterei zu Meslay bei Tours, ein massiver Bau im Ue-
bergangsstyle, der in diesem Genre vielleicht einzig dasteht.
Ein Thorbau, dessen beide Fagaden von ebenso einfachen als
edlen Verhiltnissen sind, verbindet sich mit einer Umfassungs-
mauer, die den Hauptbau eines grofsen Kornspeichers umgiebt.
Auch dieser ist an seinen beiden Fagaden in wiirdigster, no-
belster Weise stylisirt.

Vorziiglich dankenswerth sind auch die mit Grundrissen
und Details versehenen Abbildungen mehrerer schiner italie-

nischer Springbrunnen. Je mehr bei uns die 6ffentlichen Plitze
solcher Hauptzierden noch entbehren, desto mehr sollte durch
Schrift und Bild auf die Anlage dieser ebenso niitzlichen als
schonen Werke hingewirkt werden. Es folgen sodann meh-
rere italienische Paliiste in jenem zierlichen Style des XIIL Jahr-
hunderts. Darunter der Palast Buonsignori zn Siena, der Pa-
last des Podesta zu Orvieto, sowie in grilserem Malsstab
ausgefiihrte Details dieser Paliiste und des bischéflichen Pa-
lastes zu Orvieto. — Auf dem nun folgenden Plan der Stadt
Cluny ist durch verschiedene Schraffirung deutlieh gemacht,
wie die Bauten der verschiedenen Jahrhunderte in einander
greifen. Mehrere der dortigen Privathiiuser, die in einem bril-
lanten, wenngleich etwas schweren Styl des XII. Jahrhunderts
aufgefiibrt sind, und in folgenden Jahrhunderten geringe Modi-
fikationen erfahren haben, beschliefsen diese Abtheilung des
Werkes. '

Wir glauben bei der Bedeutung des Mitgetheilten, bei der
Trefflichkeit und praktischen Brauchbarkeit der Darstellungen,
so wie dem geringen Subscriptionspreise der Lieferungen nicht
unterlassen zu diirfen, in weiteren Kreisen die Aufmerksamkeit
auf dies Unternebmen hinzulenken.

Griechische Reise-Skizzen von Hermann Hettner.
Mit 4 Tafeln Abbildungen. Braunschweig bei ¥, Vieweg u. Solin, 1833.

Wir erwiihnen an diesem Orte einer Schrift wie die vor-
liegende, die es nicht auf eindringende Erdrterung wissenschaft-
licher Fragen abgesehen hat, nur wegen einiger Bemerkungen,
die als Beitrag zu der vielfach ventilirten Streitfrage iiber die
Bemalung der alten Tempel registrirt werden miissen. Der
Verfasser kommt nach einem kurzen Resumé der Hauptan-
sichten der beiden streitenden Parteien zu dem Resultat, dals
die alten Marmor-Tempel unbemalte Siiulenstimme und Cella-
wiinde, die alten aus Tuff, Kalk- oder Sandstein errichteten
Tempel einen farbigen, meist einen rothen Stuck-Ueberzug ge-
habt haben. Diesen an den ilteren sicilischen Tempeln gefun-
denen Stuck-Ueberzug als provinziellen Auswuchs zu bezeichnen
riigt er, mit Hinweisung auf die rothe Bemalung der auf der
Akropolis liegenden Siiulentriimmer eines ilteren, von den
Persern zerstorten Tempels, so wie die von Stackelberg
beobachtete und von ihm bestiitigt gefundene Bemalung der
Tempel -Ruinen von Korinth. Allerdings habe es auch weilse
Tuft-Tempel gegeben, wie dies von dem Zeus-Tempel zu
Olympia wahrscheinlich sei; allein diese seien erst spiiter in
Nachahmung der Marmor-Tempel entstanden. Hiernach er-
kliirt er denn auch die viel citirte Stelle aus Herodot (ITI, 57)
von dem an die Siphnier ertheilten Orakelspruch.

Gedruckt bei A, W, Schade in Berlin, Griinstr, 18,
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Verzeichnifs

derjenigen Baumeister des Preufsischen Staats, welche nicht im Staats-
dienste als Baubeamte angestellt sind.

(Nach den eingegangenen Meldungen zusammengelragen im Mai 1853.)

a) Baumeister, welche auf Grund bestandener Staatspriifung zur Beschiiftigung bei Bau-Ausfiihrungen des Staats,
so wie zur Bekleidung von Stellen als Baubeamte in den der abgelegten Priifung entsprechenden Zweigen des

Staats- und Kommunal-Dienstes befahigt, auch die Anfertigung von Bau-Plinen und die Leitung von Bau-
Unternehmungen selbststiindig zu betreiben berechtigt sind:

He, Albrecht, Baumeister in Oppeln.

Alisch, desgl.  in Stendal, Reg.-Bez. Magdeburg.

Ark. Stadtbaumeister in Aachen

Binsch, Baumeister in Lauban, Reg.-Bez. Liegnitz,

Basilowski, desgl. in Litzen, Reg.-Bez. Gumbinnen.

Becker, Gottfried Wilhelm, desgl in Marienburg, Reg.-
Bez. Danzig,

- Becker, Wilhelm Andreas, desgl. in Berlin.

Behm, desgl. in Koslowo, Reg -Bez. Bromberg.

Benda, desgl. in Wittenberge, Reg.-Bez. Potsdam.

Blankenhorn, desgl. in Braunsherg, Reg.-Bez. Kinigsberg.

Bode, desgl. in Gr. Oschersleben, Reg.-Bez. Magdeburg.

Borggreve, desgl. in Berlin.

Brunswicker, desgl. in Soest, Reg.-Bez. Arnsberg.

Biirkner, desgl. in Aachen, e

Burgas, desgl. in Landshut, Reg.-Bez. Liegnitz.

Calebow, Ober-Ingenieur und Betriebs-Divektor der Berlin-
Stettiner Eisenbahn, in Stettin.

Christ., Stadtbaurath in Frankfurt an der Oder.

-"Cochius, Ober-Ingenieur und Betriebs-Direktor der Breslau-

Freiburg- Schweidnitzer Eisenbahn in Breslau,
Corlin, Baumeister in Danzig,
Cremer, desgl. in Berlin.

- Deutschmann, desgl. in Landsberg, Reg.-Bez. Frankfurt a.d O.
- Dieckhoff, desgl. in Berlin.

Dobbel, desgl. in Pieckel, Reg, - Danzig.

Elckner, desgl. in Hamm, Reg.-Bez, Arnsberg.

Elpel, desgl. in Steinan, Reg.-Bez. Breslau,

Emmich, Bauinspektor a. D. in Berlin.

Fessel, Baumeister in Altenbecken, Reg.-Bez. Minden.

Fischer, desgl. in Ratibor, Reg.-Bez. Oppeln.

Freter, Stadt-Bauinspektor in Posen.

Gandtner, Baumeister in Oderberg, Reg.-Bez. Potsdam.

Gebhardt,  desgl. in Potsdam.

Gericke, desgl.  in Liegnitz.

Gersdorfl, Herrm, Friedr. Jacob, desgl. in Elbing, Reg.-
Bez. Danzig.

Gersdorff, Gustav Wilhelm, desgl. in Hohen-Saathen bei
Freienwalde, Reg.-Bez. Potsdam.

Giede, desgl. in Danzig.

Giersberg, desgl. in Wesel, Reg -Bez. Diisseldorf.

Grapow, Abtheilungs-Baumeister der Niedersehlesisch - Miir-
kischen Eisenbahn, in Berlio.

Greuel, Bickenfeldscher Bauinspektor in Elbing, Reg.-Bez.
Danzig.

Gootz, Baumeister in Berlin.

Hr. Havperath, Stadthaumeister in Ciln,

Heegewaldt, Baumeister in Heiligenbeil, Reg.-Bez. Konigsberg.

Heene, Abtheilongs-Ingenicar der Rhein. Eisenbahn in Ciln,

Hepner, Betriebs-Inspekior bei der Ciiln-Mindener Eisenbahn
in Hamm, Reg.-Bez. Arnsberg.

Hesekiel, Baumeister und Betriebs- Inspektor bei der Ciln-
Mindener Eisenbahn, in Wesel, Reg.-Bez. Diisseldorf.

Herter, Baumeister in Berlin.

Hels, Herzoglich Bernburgscher Baurath in Magdeburg.

Hildebrand, Baumeister in Schneidemiihl, Reg.-Bez. Bromberg,

Hoffmann, Carl Ludwig, desgl. in Berlin,

Hoffmann, Edaard, Baumeister und Special-Ingenicur bei
der Oberschlesischen und Neisse-Brieger Eisenbaln in
Brieg, Reg.-Bez. Breslau.

Holtzmann, Stadtbaurath in Berlin.

Holz, Baumeister in Berlin,

Kaplick, Banmeister und Abtheilungs-Ingenieur bei der Ber-
lin-Hamburger Eisenbahn, in Berlin,

Kaul, Baumeister in Franklurt an der Oder.

Kaupisch, desgl. in Brandenburg, Reg.-Bez. Potsdam.

Kirchhof, desgl. in Herzogenrath, Reg -Bez. Aachen.

Klossowski, desgl. in Danzig.

Knoblauch, Baurath in Berlin.

Koch, Heinvich Bernhard August, Baumeister in Marien-
werder.
Koch, Edunard, desgl. in Saarbriicken, Reg.-Bez. Trier,
Kiénigk, Carl Julius, Ober-Ingenieur und Betriebs-Dirigent
der Berlin-Anhaltschen Eisenbahn in Berlin.
Kinigk, Eduard Carl Daniel, Baumeister in Pickel, Reg -
Bez. Danzig.

Kolkowski, desgl. in Altenbecken, Reg.-Bez. Minden.

Kreyher, Stadtbaurath in Berlin.

Kiihnell, Baumeister und technischer Dirigent der Communal-
Gaswerke in Berlin.

Lange, Friedvich Wilhelm, Baumeister in Geilenkirchen,
Reg.-Bez. Aachen.

Lange, Christoph Ludwig, desgl. in Buckau, Reg.-Bez

\ Magdeburg,

Langer, Fiirstlich Hohenlohescher Bauinspektor in Schlawent-
ziilz, Reg.-Oppeln.

Leopold, Betriehs-Direktor bei der Ciln-Mindener Eisenbahn
in Deutz, Reg.-Bez. Ciln.

von Lesser, Baumeister zu Kobbelbude, Reg.-Bez. Konigsberg,

L'hermet, desgl.  in Magdeburg.

Lindner, desgl. in Bigge, Reg. - Bez., A'I‘Ilshﬂl‘g.

Lolde, Lehrer am Gewerbe-lnstitut in Berlin,



Hr. Schinberg, Stadtbaurath in Stettin.
- von Schuckmann, Baumeister in Anclam, Reg.-Bez. Stettin.
- Schultze, Georg Heinrvich Daniel, desgl. in Salzwedel,

Hr. Liibcke, Stadtbaumeister in Stralsund.
- Maals, Baumeister in Berlin. :
Magunna, Abtheilungs-Ingenieur bei der Berlin-Stettiner Ei-

senbahn in Stettin.

Major, Betriebs-Inspektor bei der Ciln-DMindener Eisenbahn
in Diisseldorf.

Martius, Hofbaumeister in Camenz in Sachsen.

Meske, Baumeister in Altgolm bei Fiirstenwalde, Reg.-Bez,
Frankfurt an der Oder.

Meyer, Gustav Alexander, Bauorath des Grafen zu Stol-
berg-Stolberg, in Stolberg, Reg.-Bez. Merseburg.

Meyer, Carl Johann Ludwig, Baomeister in Wehlau, Reg.-
Bez. Konigsberg,

Micks, desgl. in Kinigsberg in Pr.

von Minckwitz, Bahndirektor der Céln-Mindener Eisenbahn
in Ciln.

Méller, Baumeister in Berlin,

Mons, Betriebs-Direktor der Thiiringschen Eisenbahn in Erfurt.

Pietsch, Baumeister in Berlin.

Plantico, desgl. in Pieckel, Reg -Bez. Danzig,.

Plessner, desgl. in Posen.

Pohl, Stadt-Bauinspektor in Danzig,

Preinitzer, Baumeister in Wartenburg, Reg.-Bez. Kiinigsberg.

Quassowski, desgl. in Paderborn, Reg.-Bez. Minden.

Rampoldt, desgl. in Dirschan, Reg.-Bez. Danzig.

Raschdorff, desgl. in Berlin.

Reinking, desgl. in Eitorf, Reg.-Bez. Ciln.

Richter, Abtheilungs-Ingenicur der Thiiringschen Eisenbahn
zu Weilsenfels, Reg.-Bez. Merseburg.

Ringleb, Dr. und Professor an der Bau-Academie in Berlin.

Roch, Abtheilungs-Ingenieur der Magdeburg-Leipziger Eisen-
bahn in Céthen.

Rioder, Baumeister in Liehenwerda, Reg.-Bez. Merseburg,

Rosenbaum, Baurath, Ober-Ingenieur und Betriebs- Direktor
der Oberschlesischen und Neisse-Brieger Eisenbahn in
Breslau.

Rosenow, Baumeister in Bromberg.

Rust, Abtheilungs-Ingenieur der Magdeburg-Leipziger Eisen-
bahn in Halle, Reg.-Bez. Merseburg.

Schmidt, Johann Wilhelm Alexander Herrmann, Bau-
Rathsherr in Glogau, Reg.-Bez. Liegnitz.

Schmidt, Heinrich, Baumeister zu Montauerspitze, Reg.-Bez.
Danzig.

Reg.-Bez, Magdeburg,
Schultze, Carl, desgl. in Brandenburg, Reg.-Bez, Potsdam.

- Schwedler, desgl. in Siegburg, Reg.-Bez. Ciln.

Sieglried, Griflich Hessen-Homburgscher Baurath in Magdeburg.

Simon, Ober-Ingenieur und Betriebs-Direktor der Magdeburg-
Wittenberger Eisenbahn, in Magdebure.

Sommer, Banmeister in Danzig.

Staudinger, desgl. in Netphen, Reg.-Bez. Arnsberg.

Stratmann, Kreis- and Communal - Baumeister in Oberwesel,
Reg.-Bez. Coblenz.

Stuhlmann, Baumeister in Pinne, Reg.-Bez. Posen.

Stute, desgl.  in Neuenheerse, Reg.-Bez. Minden.

Targé, Ober-Ingenieur und Betriebs-Direktor der Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn in Magdeburg,

Thiimer, Baumeister zu Hammerfort bei Miillrose, Reg.-Bez.
Frankfurt an der Oder.

Treuding, desgl. zu Schiinebeck, Reg.-Bez. Magdeburg.

Vogelsang, desgl. in Aachen,

Vogler, desgl. in Treptow, Reg.-Bez. Stettin.

Uhlmann, desgl. in Paderborn, Reg.-Bez. Minden.

Umpfenbach, desgl. in Berlin,

Wagenfiihr, desgl. in Berlin.

Weinhold, Stadthaurath in Gorlitz, Reg.-Bez. Liegnitz.

Weishaupt, Baumeister in Miinster.

Westermann, desgl. in Geldern, Reg.-Bez. Diisseldorf.

Wilhelmy, Ober-Ingenienr und Betriebs-Dirigent der Diissel-
dorf-Elberfelder und der Prinz Wilhelm Eisenbahn in
Diisseldorf.

Winterstein, Friedrich Ludwig, Baumeister in Willebad-
essen, Reg.-Bez. Minden.

Winterstein, Eduard Carl, Baumeister in Berlin.

Woas, desgl. in Schneidemiihl, Reg.-Bez. Bromberg.

Wollenhaupt, Ober-Ingenieur und Betriebs - Direktor der
Wilhelms-Eisenbahn in Ratibor, Reg.-Bez. Oppeln.

Zeh, Baumeister in Steinau, Reg.-Bez. Breslan,

Zernecke, Stadtbaurath in Danzig.

Zimmermann, desgl. in Elbing, Reg.-Bez. Danzig,

Zilffel, Baumeister in ‘.!Serlin.

b) Privat-Baumeister, welche berechtigt sind, die Anfertigung von Bau-Plinen und die Leitung von Bau-
Unternehmungen, jedoch nur fiir Gegenstinde des Landbaues, selbststindig zu betreiben.,,

Hr. Becker, Privatbaumeister in Ciln.

Borkmann, desgl. in Darkehmen, Reg.-Bez. Gumbinnen,

Court, desgl. in Siegburg, Reg.-Bez, Ciln.

Damen, Kreis-Baumeister in Miihlheim an der Rubr, Reg.-Bez,
Diisseldorf.

von der Emden, Privatbaumeister in Bonn, Reg.-Bez. Ciln.

Helling, desgl. in Magdeburg.

Hertel, Stadtbaumeister in Erfurt.

Heyden, desgl., in Crefeld, Reg.-Bez. Diisseldorf.

Jackisch, Privatbaumeister in Ratibor, Reg.-Bez. Oppeln,

Kirchner, Stadtbaumeistes in Liegnitz.

Kramer, Privatbaumeister in Cgln.

Kriesche,  desgl. in Hamm, Reg.-Bez. Arnsberg.

Lange, desgl. in Reiste bei Meschede, Reg.-Bez.
Arnsherg,

Hr, Martins, Stadtbaumeister in Girlitz, Reg.- Bez. Liegnilz.
- Nagelschmidt, Privatbanmeister in Céiln.

Rauch, desgl. in Marienburg, Reg.-Bez. Danzig,

Reinking, desgl. in Eitorf, Reg.-Bez. Ciln.

Rollmann, desgl. in Riithen, Reg.-Bez. Arnsherg.

Schildgen, desgl. in Céln.

Schwieger, desgl. in Aachen.

Stolsmeister, Stadthaumeister -in Mithlhausen, Reg. - Bez.
Erfurt.

Vermeer, Kreis-Baumeister in Rees, Reg.-Bez. Diisseldorf.

Wallée, Privatbaumeister in Ciln,

Weisse, Stadtbaumeister in Halle, Reg -Bez. Merseburg.

Westphalen, Kreis-Baumeister in Diisseldorf.
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Sm Berlage ber Untergeichneten evfheint binnen Kuryem:

Jtotizen jum Veranfdhlagen der Cifenbahnen,
uebft Preis : Ermittelungen
unb einem Anbhang:

Devgleichende Sufommenftellung dev haupt(’dd]lid}[leﬁ
Oberbaufpfteme bet deutfchen Eifenbabuen.
Don

& Plefuner,

Baumeifter.

Die Gifenbahn-Literatur bietet bis jept, mit Ausnahme einiger fati-
ftifcher  Bufammentellungen, bem Techuifer nod) Nichts, was derfelbe bei
ufitellung bev Vevarbeiten mit Vortheil Denusen fonnte. Der Heve Ver-
faffer Gat es @bernommen, aus bem Schake feiner Griahrungen und ber
ifim yu Gebote ftehenven veidhhaltigen Quellen, Fundchit dem dringenbditen
Bevitenifi dued) eine »Sammlung von Notizen jum Vevan{dyla-
gena abyuhelfen.

MWie der Here Verfafjer das Beditefuif verftanben und das bereits vor-
fanvene Material verarbeitet Gat, ergiebt dbas nadjtehende

JInbhalts - Verzeichnif.

Ginleifenves ifiber die TWichtigleit fpecieller Vovarbeiten und bie Nidhtung
nach weldher fich diefelben Haupt{idylich audyubehnen Haben,

L ab6fdynitt.
Vorarbeiten,

I. Bapitel. Ucber geometrifdye BVovavbeifen. Genevelle unbd fpes
cielle Bovarbeiten, Abjtecten der Linde, verfhicbene Syfteme und bagu
gehirige Tabellen fiiv dad Abflecen ber Kuvoen. Shpecielle Nivelle-
ments, Felomanuale, Bonitivungen und Einleitung ded Grunberiwerbs.

II. Rapitel. Waffers und BVorfluth- Verhaltniffe. Grmittelung
berfelben. Lofaltermine. Gleichieitige Fejiftellung ver Ueberwege. Pas
valell= und Seitenwege. Dimenfionen derfelben.

L Rapitel. Grmittelung der Baumatervialien. Ueber die Art ber
Guemittelung. Beftimmung der Tauglichfeit ciniger Materialien fiir ben
Gifenbahmban. Vorldnfige Preid-Gemittelmgen fiiv Kies, Steine, Lehm.

IL  A6fdnitt.

Der Entwurf bed Projefts und die Erfordernifie fir Aufjteliung der
®eneral = Koftenanichlige.

IV. Rapitel. Gutwuri bes Projebts felbft mit Himweis auf bie ges
feplidhen Beftimmungen fiie tedynifhe Bovarbeiten ju EifenbahisAn=
[agen vom 9. YAug, 1845, auf bie polizeilidhen Vorfdhriften vom 4. Deg.
1847 und die allgemeinen Bejtimmungen jur Sicherung des Befriebes
auf prenfifhen Staats- Eijenbahnen. Ferner auf bie von der Verfamms
tung beutjdyer Gifenbahn=Technifer im Jahre 1850 ju BVerlin aufge-
ftellten Grunbyiige fiir Geftaltung des Gifenbahnwefens fn Deutfchs
fand (im YAugguge). Dispofition ber BVabhnlinie. Dispofition der Grd=
ben, VBricten, Durdhldffe und Ueberwege. Desgl. fiiv bic Bodbenents
nafhme gur Biloung des Plamums. Planumebreite, Bifchungsverhilt-
niffe, ®rdben und Schupdimme. Dispofition und Envonrf vber Bagns
hofe. Unlage dber Situations = und Nivellementspline. Dispofition
ud Gniwuef bes Oberbaus. Ueber Normal-Jeidynungen.  Entrwuef
ver Bafuhofsgebiude. Die anguwenvenden Maapftdbe.

V. Kapitel.  Ueber die Anordnung bder Gemerval - Koftenan:
fdlage. Allgemeines diber die Mufjtellung eined Bau = Glats, Bei-
fviele von Titel und Pofitionen-Vevzeichniffe mehrever preupijher Eifen-
Bafhnen.

VL Rapitel, Bergeichnif ver Anlagen und Tabellen, welde gur
Aufjtellung ves Gencrval-Kofienanfdhlages erforderlich find,
nebijt ven pabei gebrduchlidhen Sdhemata’s und Ginvidytun:
gen.  Der Grlduterungs-Bericht und die dagu gehovigen Anlagen.
Hilfstabellen.  Beftimmung ver Materialien jur Grmittelung ber Vor-
perfitse.  Beftimmung der Materialien fiir die Preis- Grmittelungen.
Bohreegifter. BVawwerforegifter. Grmittelung der Grundbreiten. Ju-
fammenftellung ver gu erioerbenden Grunvftiicfe.  Wmaubauende Ge-
baude, Scdemata’s fiix Groberedhmumgen. Didpofitiond- und Trans:
port=Fabellen.  Bevedmung ber BVifdungsfiichen.  Bu corvigivende
Wafferliufe. Uferbefeftigungen 2.  Pavalellwege. Jufammenitellung
aller filv bie Ueberwege bendithigten Nadhweifungen; bdesgl. filv ben
YBebarf an Schienen; dedgl. fiix den Bebarf an Weidpen= und Balhn-
fewellen, und an Heinem Gifengenge (nebft elauternben Beifpiclen ).

III.  a6fdynitt.
©pecielle Preid - Cemittelungen und Detail ded Anfchlags,

VII. Rapitel. Preis-EGemittelungen fir Grunds Erwerb unbd
Nuppungs-GEnijdhadigungen. Werth der Grundfiicle. Preis-Ta-
belle fitv den CIFuf au entfchadvigenver Gebiube. Devaftivie Kulfuven,
unterbrodyene Kommunifationen. Koften der Vermeffung und bes Gr-
werbungdgefddfts. Anfhalt beim generellen Vevanfdhlagen diefes Titels,

VIIL. Sapitel. Preis- Grmittelungen fiir Grv- und Vdjdyungs-
arbeiten. Allgemeines uber Lofmiipe. Gumittelung dev Konftanten.
Transport des Bobdens und Gerdthe. Anordming diefer Pofitionen im
Unjehlag. Nodungsarbeiten. Ginebnen der Paralellwege. Pajfirbars
madyen ber Linien. Intevimsbricden. Schup: und Eubwdfferungsgrdben.
Preife fir Uferdectungen aller Avt.  Ableitung ver Duellen durd) Sicler-
fandle. Preis=Gemittelmg fite Dreainivung der Vahndbimme,  Preis-
Grmittelung fiiv Untechaltungs - Avbeiten.

IX. Kapitel. Preis-Crmittelungen fir Webergangs-BVarrieren
und Schupgeldnder, Shueeziune, lebendige Heden, Baumpflan-
gungen ac. (mit Skiggen dagi ).

X. Rapitel. Preis- Grmittelungen fiir Chaujfirungen, Pila-
fterungen uud YAdphaltivungen.

XL RKapitel. Preis= CGemittelungen fir Durdliffe, Holerne,
getwdlbte unb eiferne Vriaden.

XII. Bapitel. Preis-Grmittelungen fiir ben Oberban, Mit Vignol-
fdpienen. Mit Stuhlichienen. Mit Flachjchienen.

XIIL Rapilel. Preis-Grmittelungen fir optifde Telegraphen
unp Wirterbuden nebft Novmalien vagu. '

XIV. ZRapitel. Preis-Crmittelungen fix elefivifde Telegraphen.

XV. Rapitel. Preis-Crmittelungen fiir Nmwehrungen, Thove,
Pereons, nebit Novmalien und Stizzen daju.

XVIL Bapitel. Preic-CGrmittelungen fiir BViehz und Wagenrams
pen.  Feuergruben.  Abjugsfandle (nebit Sigzen).

XVIL fapitel. Preid-Gemittelungen fir Weidjen, Krengungen,
Drehicheiben und Scdhicbebithnen.

XVIL Kapitel. Sammliung von Preifen der Gebdude, vodneivt
auf ben CAFuf der Grumdfidche, Stationsgebiude. Lofomotiy:, Wa-
genz und Gitterfchuppen.  Wirthichaftagebiude und Abtritte,

XIX. fapitel. Preis-Grmittelung fir Waiferffationen und des
ven complette Ginvidhtung.



XX. Bapifel. Preis-Gemittelungen fir WevEfdtten, fowie fic
pie dufere Auseifiung und innere Ausftattung der BVahnhife.

XXI. Bapitel. PBreis- Grmittelungen fiir die Titel ad Insge-
mein, Oberleitung uno Generalia.

XXII. Rapitel. Preis:Grmittelungen fiir BVetviebs:Einvidtun:
qen und Neferven

IV. a6fdnitt.

Jtovmalien.

XXIIL Bapitel. Ueber den Nupen ver Novmalien und die Anlage
und Ginvidytung berjelben.

XXIV. Bapitel. Beifpiele firv die Anlage von Normal: Jeidhnungen
und Normal - Vevanfdlagungen von Briicken, Duvdylafien, Percons,
Fenergruben, Abjugsfandlen, Drehicheiben, Bugbavvieven ac., nebjt
PreigsTabellen fir Schienens, Platten= unv gewslbte Duvdylife.

]

V. abfchnitt.
Bergleichende Sufammenftellung ved Oberbaud verichicvener
Gifenbabuen.

XXV. Bapitel. Bettungdmaterial und Sdwellen.
ften = Grmittelung.

XXVI. BRapitel. Der Oberbau felbft mit breitbafigen, Stull-
und Flachfchienen. Bevgleichende generelle Preis - Gemittelungen.

XXVIL Bapitel. Beidhnungen von 16 verfthicoenen Oberbay - Syfte-
men an deutjden, und 4 Beijpicle von amerifanijden Gifenbahnen,
nebft vavauj beyhglichen Nofizen.

LVorftehenbdesd Werf erfcheint in grof Oftav-For-
mat und eleganter Audjtattung mit in den Text ein-
gebrudten gablrecichen Holzfchnitten und 4 Kupfertafeln.

Der Mmfang bejfelben wird bie Jabhl von 18 Dyucthogen
nicht 1iberfchreiten.
Den Preid haben wiv billigft auf 2 ToHlr. geftellt.

®enevelle Sto-

: ARCHITEKTONISCHES

SKIZZEN - BUC H.

Eine

Sammlung

von

Landbiiusern, Villen, Eindlichen Gebiiuden, Gartenhiiusern, Gartenverzierungen, Gittern, Erkern, Balkons, Blumenfenstern,
Brunnen, Springbrunnen, Hofgebiuden, Einfassungsmauern, Candelabern, Grabmonumenten und andern kleinen Bau-
lichkeiten, welche zur Verschonerung baulicher Anlagen dienen, und in Berlin, Potsdam und an andern

IL.

1.

VI.

VII.

Orten ausgefithrt sind.
Mie " Diet.a.1 1 s
In zwanglosen Heften.
feft I—X.
Jedes Heft sechs Blatt in Lithographie und farbigem Druck.
Preis pro Heft 1 Thaler.

Juhalt des L bis X feftes.
Jiigerhaus bei Potsdam. — Portierhaus bei Potsdam, von Persius. — Chausséehaus bei Charlottenburg. — Gartensitze zu Babertsberg, — Garten-
haus bei Duisburg, von Bohm, — Details dazu. — Verkaufsbude in Cannstadt. — Gartenlaube bei Geisenheim. — Laubengang am Alsterbassin
in Hamburg, — Gitter um die Statue Friedrich Wilhelm IIL, von Stitler. — Briicke im Schlofsgarten Bellevue, von Strack.
Thorwiirterhaus in Glienicke, von v. Arnim. — Giiterschuppen auf dem Bahnhofe zu Rastatt. — Holztriiger. — Thiir-Vorbau in Potsdam. —
Holz-Balcons in Potsdam, von Grubitz. — Holz-Details, — Kegelbahn bei Berlin, von Strack. — Holzgitter im Thiergarten, von Strack. —
Briicke im Thiergarten, — Brilcke in Miinchen, — Borkhiiuschen anf Babertsberg, von Gottgetreu,
Kanarienvogelhaus in Glienicke bei Potsdam, von v. Arnim. — Details dazu. — Eingang der Villa Liegnitz bei Potsdam, von v. Arnim. —
Thiirklinke. — Einsteighalle vom Bahnhofe in Nirnberg., Nach Zeichnungen von G. Borstell. — Details dazu, — Verzierung einer Giebelspitze,
Briistung, vom Bau-Inspector Wolff. —
Wiirterhaus bei Sanssouci. — Familienhaus bei Potsdam, von v, Arnim. — Springbrunnen vor der griinen Rampe von Sanssouci, von Stiller. —
Gartenhaus bei Frankfurt a. M., von A, Schultz. — Taubenhaus in Berlin, von Ramm. — Kleines Landhaus bei Potsdam, von v. Arnim.
Umbau eines Forsterhauses bei Potsdam, von Gottgetreu, — Hauptstiege im Leinwandhause in Frankfurt a. M. Entworfen von Geelhaar, ge-
zeichnet von A. Schultz. — Landhaus bei Frankfurt a. M., von A. Schultz., (Giebel-Ansicht.) — Dasselbe, Haupt-Fa¢ade. — Dasselbe, Detail. —
Garten-Perron bei Frankfurt a. M., von A. Schultz.
Villa bei Potsdam, von v. Arnim., — Erker an einem Hause in Minchen. Nach einer Zeichnung von A. Schultz. — Baleon, Fenster, Console
und Dachgesims von einem Hause in Milnchen. Nach Zeichnungen von G. Borstell, — Familienhfuser bei Potsdam, von v. Arnim. — Forsthaus
bei Heinrichau in Schlesien, von Martius., — Landhaus in Heringsdorf, von Hitzig.
Brilcke im Thiergarten bei Berlin, von Runge, gezeichnet von v, Keller. — Portierhaus No. III. in Glienicke bei Potsdam, von v. Arnim. — °
Zwei Landhiluser im Thiergarten bei Berlin. — Balcongiebel am Cabinetshause in Sanssouci, von Persius, gezeichnet von Gottgetreu. — Zwei
Schaufenster in Frankfurt a. M., von Ritter, gezeichnet von A, Schultz. — Gartenlaube im arabischen Styl bei Frankfurt a. M., von A. Schultz.
Schlensenwiirterhaus bei Berlin, von Helfft. — Giebel eines Pferdestalles bei Potsdam, von Persius, gezeichnet von v. Keller. — Treibhaus
mit Giirtnerwohnung und herrschaftlichem Salon, von Hitzig. — Eingang zum Paradeisgirtlein bei Sanssouci, von Gottgetreu. — Gartenbank
und Tisch, von Ramm. — Gartensitz bei Potsdam, Stallgebiinde bei Potsdam, von v. Arnim.
Details aus den Wartesiilen vom Bahnhofe zu Carlsruhe, von Bisenlohr, gezeichnet von Borstell., — Skizze vom Profil der Wartesiile des Carls-
ruber Bahmhofes. Gezeichnet von Borstell. — Thorweg vom Palast der ungar. Nobelgarde in Wien, gezeichnet von Borstell, — Biinke bei
Sanssouci, von Hesse, gezeichnet von v. Keller. — Umbau eines Wohnhauses in Golm bei Potsdam, von v. Arnim. — Wirthschaftsgebiiude auf
dem chemals Hegewald'schen Grundstiicke bei Dresden, von Lohse, gezeichnet von Borstell. — Vorbau dazu.
Erbbegriibnifs bei Berlin, von Waesemann. — Veranda und Gartenmauer der Villa Borsig bei Berlin, von H. Strack, — Wirthschaftsgebiiude
bei Dresden, von Lohse. — Details dazn. — Balkongitter vom Café Pedrocchi in Padua. — DBalkongitter von einem Hause in Stuttgart. —
Balkon-Bedachungen in London. Gezeichnet von Borstell, — Oeflentliche Brunnen in Minchen, Gezeichnet von Stublmann.

Berlin, den 1. Juli 1858, Ernst & Korn.

(Gropius’'che Buch- und Kunsthandlung. )

Gedruckt bei A, W. Sehade in Berlin. Griiustr, 18.
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Weiche fiir 3 Str'&inge bei London.
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Die nordlichen Fisenbahnen Frankreichs. s »

}ig’.& Giterstation auf der Strassburger Bahn bei Paris.
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Jahng. T Ne VI, VIIL BL. 58,
brabmonument des Haisers Napoleon'], | |

‘:’hnfﬁauwpsen 1855,
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Orundriss ﬂ;;s Domes der Jnvaliden Wivche zu Paris.
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H. Ambrogius H.Aupustin,
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Sacrister, -
Hapelle Rapelle
i i " Kapelle s
. Gregori el o x i
Greforius. 1!1"1-3@{&&&. ’ . Jérome .
LE
B, Hauptaltar fir die Domkirche, ' E. Sarcophag des Marschalls Berthior.
C. Altar fiir den vordoren Dingechiffigen Theil e F. Einfang sum Grabe .
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Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.
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