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Amtliche Bekanntmachungen.o

Circular-Verfugung mit den Vorschriften wegen Erthei- 
lung der Concession fur Gasbereitungs-Anstalten.

Wiederholentlich vorgekommene Ungliicksfalle durch Ex- 
plosion von Gasometern und Gasbereitungs-Anlagen geben Yer- 
anlassung, der Koniglichen Regierung folgende Yorschriften zur 
Beachtung bei Ertheilung der Concessionen fiir dergleichen An- 
lageu zu empfehlen.

1) Die Aufstellung eines Gasometers im Freien ist nur 
bei ganz isolirter Lagę und wenn die Umgebungen keine Ge- 
fahr fiir die Entziindung des Gases darbieten, zu gestatten.

2) Andernfalls ist fur den Gasometer ein isolirt stehen- 
des, mit massiren Umfassungswanden aufgefiihrtes Gebaude 
erforderlich.

3) Dies Gebaude mufs den nbthigen Raum darbieten, um 
von allen Seiten an den Gasometer gelangen und etwaige Re- 
paraturen ohne Schwierigkeit ausfiihren zu konnen.

4) Jede Art von Feuerungs-Anlagen in diesem Gebaude 
bleibt yerboten. Ist eine Heizung des innern Raumes, etwa 
um das Einfrieren des Wassers in der Cysternę zu verhindern, 
erforderlich, so mufs dieselbe durch Zuleitung von Dampfen 
oder von heifsem Wasser von aufsen her bewirkt werden. Die 
dazu nóthige Feuerungs-Anlage ist aber ganz getrennt vom 
Gasometer-Gebaude in einem besondern feuersichern Gebaude 
anzubringen. Auch darf das Gasometer-Gebaude mit keinen 
anderen Baulichkeiten, am allerwenigsten mit solchen, die, wie 
das Retortenhaus oder der Raum zum Abkiihlen der Coaks, 
offene Feuerungen enthalten, in irgend einer Yerbindung stehen.

5) Zweckmafsig ist ein offener Schlott im Dache des Ge- 
baudes, durch welchen entweichendes Gas in geringerer Menge 
stets seinen Abzug findet. Fur den Fali grófserer Gas-Ausstró- 
mungen bedarf es aber iiberall der Anbringung von Liiftungs- 
klappen im Dache, dereń Umfang nach der Grófse des innern 
Raumes dergestalt zu bemessen ist, dafs bei Entleerung des 
Gasometers durch Beschadigung oder durch andere aufseror- 
dentliche Yeranlassung fiir das darin enthalte.ne Gas ein schnel- 
les Entweichen durch Oeffnung dieser Klappen móglich ist. 
Letztere sind daher mit Ketten zu versehen, welche, iiber Rol- 
len laufend, von aufsen her ein Oeffnen der gedachten Klap
pen gestatten.

6) Die Anbringung bewohnter Raume iiber einem Gaso
meter darf nicht gestattet werden. Ob solche iiber den Rau- 
men, worin sich die Retorten und die Coaks-Abkiihlung befin- 
den, nachgelassen werden kann, ist nach Maafsgabe des mit- 
unter geringen Umfangs solcher Anlagen in jedem einzelnen 
Falle naher zu erwagen, jedoch imjner nur dann zuzulassen, 
wenn die betreffenden Raume massiv iiberwólbt sind.

7) Das Gebaude, in welchem sich der Gasometer befin- 
det, darf niemals mit ofienem Licht, sondern stets nur mit 
Davy’schen Sicherheits-Lampen betreten werden, damit bei etwa 
unvorhergesehenen Gas-Ausstrómungen eine Entziindung des 
Gases verhiitet wird.

In Betreff der bestehenden Gas-Anstalten wird der Konig
lichen Regierung anheimgegeben, durch órtliche Priifung fest- 
zustellen, ob diesen Bedingungen entsprochen ist. Wo dies 
nicht der Fali, ist durch Yerhandlung mit den Betheiligten móg- 
lichst dahin zu wirken, dafs den in ihrem eigenen Interesse be- 
grundeten Anfoi derungen zur Verhutung von Unglucksfallen, 
insbesondere der Vorschrift unter 4. geniigt werde.

Das Betreten der Gasometer-Gebaude mit Licht in ande- 
rerWeise, ais mittelst der Davy’schen Sicherheits-Lampe, ist 

durch eine zu erlassende Polizei-Yerordiiung, von welcher ein 
Abdruck einzureichen, sofort zu untersagen.

Berlin, den 10. Marz 1856.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und óffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt.
An sammtliche Kónigliche Regi erun gen und 

das Konigl. Polizei-Prasidium zu Berlin.

Yorschriften, betreffend die Ausarbeitung der Entwiirfe 
zum Bau neuer Kirchen in baulich-technischer Hinsicht.

Nicht allein bei Vorlage von Entwiirfen zu neuen Kirchen, 
sondern noch mehr bei Ausfuhrung derselben, tritt nicht sei
ten eine zu untergeordnetę, sogar mifsverstandene Behandlung 
der Details der Architektur und des innern Ausbaues herror 
wodurch bei iibrigens sehr lobenswerther Soliditat und Sorg- 
falt der technischen Ausfuhrung die Wirkung des Bauwerkes 
sehr beeintraehtigt wird. Dies gilt sowohl von den Yerhaltnis- 
sen der Details zum Ganzen, ais auch von der Erfindung und 
Stylisirung derselben.

Die am haufigsten vorkommenden Mangel sind:
1) zu bedeutende Grófse oder Starkę der Details im Yer- 

haltnifs zu den kleinen Abmessungen der neueren Kirchen.
Je schwieriger die richtige Abwagung der Yerhaltnisse in 

solchen Fallen ist, bei denen wegen der sehr geringen abso- 
luten Grófse jeder unbedeutende Fehler schon sehr auffallt, 
desto mehr mufs durch móglichst vollstandige Zeichnungen nach 
grofsem Maafsstabe der Zusammenhang der einzelnen Theile 
mit dem Ganzen ubersichtlich dargestellt werden. Dies mit 
nicht allein von jedem decorativen Schmuck, von Gesimsen 
und Profilirungen aller Art, sondern auch, und fast vorzugs- 
weise, von den im Innern der Kirchen sichtbaren Yerband- 
Stucken. Nicht seiten werden die Abmessungen derselben aus 
dem anerkennenswerthen Streben nach Soliditat und Sicher- 
heit fiir den Zweck zu reichlich bestimmt, oder es werden 
Constructionen gewahlt, welche bedeutende Abmessungen der 
einzelnen Theile und einen grofsen Materialien-Yerbrauch er- 
fordern, wahrend bei Anwendung von Eisen oder bei einer 
veranderten Anordnung geringere Abmessungen zulassig sein 
wtirden. Beides hat aber dann zur Folgę, dafs das Bauwerk 
ein plumpes Ansehen erhalt, und der Mangel an Gefiihl fiir 
statische und asthetische Yerhaltnisse unangenehm ins Auge. 
fallt. So weit dies die Holz-Constructionen betrifft, so darf 
hier auf die im Mittelalter ubliche Behandlungsweise der sicht
baren Yerbandstiicke hingewiesen werden, nach welcher durch 
starkes Brechen der Kanten, mit und ohne Profilirung, durch 
Uebergange von viereckigem Querschnitt in einen polygonen, 
dabei aber durch Yerstarkung der Verbindungen in vollkantigem 
Holze mittelst Consolen, Bandem und Sattelhólzern, durch 
Ausladung der Sockel und Kopfstiicke von Standem etc. bei 
anscheinend grofser Leichtigkeit viel Festigkeit und eine rich
tige Abwagung des Nothwendigen und Entbehrlichen erreicht 
worden ist.

2) Weichen auch wohl die Abmessungen der speciell ent- 
worfenen Details von denen durch die Hauptzeichnung festge- 
Stellten ab, und es scheint ófter eine gewisse willkuhrliche 
Schatzung der einzelnen Abmessungen nach der muthmafsli- 
chen Wirkung in bestimmter Entfernung vom Auge angenom- 
men zu werden. Dies Yerfahren ist aber nicht zu billigen, 
weil die Grofsen der Details sich hauptsacblich durch ihr Ver- 
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haltnifs zum Ganzen bestimmen, und daher auf das Genaueste 
aus der nach yerjiingtem Maafsstabe aufgetragenen Zeichnung 
der allgemeinen Anordnung entnommen, und in einen 3 - bis 
4 mai gófseren, sodann aber stets in den Maafsstab der Aus- 
fiihrung ubertragen werden miissen. Hieraus wird die Annahme 
eines hinreichend grofsen gleichmafsigen Maafsstabes fiir die 
Zeichnungen der allgemeinen Anordnung bedingt, damit jenes 
Abmessen und Uebertragen auch wirklich ausfiihrbar und die 
Abwagung der Yerhaltnisse dem Auge erleichtert wird.

3) Wird nicht selten strenges Einhalten des gewahlten 
Baustyles und die Ausbildung nach guten Yorbildern yermifst. 
Ist aber ein Baustyl von historischer und landesthiimlicher 
Grundlage gewahlt — was oft das Angemessenste sein mochte 
— so tritt die Nothwendigkeit genauer Kenntnisse yerwand- 
ter Baudenkmiiler in ihren allgemeinen und speciellen Abmes- 
sungen, sowie in ihren constructiyen und decorativen Details 
ganz besonders hercor. Selbstredend kónnen hierbei nicht aus- 
schliefslich die grófseren und ausgezeiclmeteren Bauwerke, son- 
dern auch kleine Landkirchen, sobald sie an irgend einer Stelle 
eine interessante Form, Construction oder sonstige architekto- 
nische Anordnung bieten, zur Beriicksichtigung kommen. Was 
aber die nahe liegenden, eigner Anschauung zuganglichen Bau
werke, dereń genaues Studium zunachst und dringend empfoh- 
sen wird, nicht gewahren, mufs durch die beseeren Schriften 
und Kupferwerke iiber die Baudenkmaler,vornehmlicb inDeutsch- 
land, vervollstandigt werden.

Demnach sollen in Zukunft fiir die Ausarbeitung der Ent- 
wiirfe zu neuen Kirchen folgende Bestimmungen eintreten:

1) Der bisher iibliche Maafsstab fiir Bauzeichnungen von 
10 Fufs auf 1 Zoll reicht zwar fiir Grundrisse und einfache 
landwirthschaftliche Gebaude aus, und mufs auch wohl aus- 
nabmsweise zur Yermeidung sehr grofser Blatter fiir bedeuten- 
dere Bauwerke notbgedrungen angenommen werden; fiir die 
Aufrisse, noch mehr aber fiir Durchschnitte der Kirchen mit 
feineren Details, ist aber derselbe zur sorgfaltigen Abwagung 
der Yerhaltnisse und nothwendigen Klarheit nicht geniigend.

Es miissen daher kunftig die einzureichenden Ansichten 
und Durchschnitte der Entwiirfe zu Kirchen im Maafsstab von 
5 Fufs auf 1 Zoll aufgetragen werden. Nur in dem Falle, 
dafs die bezeichneten Blatter bei diesem Maafsstabe die Grofse 
von 2 Fufs 6 Zoll iiberschreiten wurden, ist fur die Ansichten 
ein kleinerer Maafsstab anzuwenden.

2) Durch Annahme jenes grófseren Maafsstabes wird aber 
die Ausarbeitung besonderer Detailzeichnungen keinesweges 
entbehrlich.

Es mufs sogar noch mehr Gewicht, ais bisher geschehen, 
darauf gelegt werden. Zu jedem, mit Kosten-Anschlag der 
Abtheilung fiir das Bauwesen vorzulegenden Entwiirfe einer 
Kirche gehórt die Aufzeichnung der Details der inneren und 
aufseren Gesimse oder sonstigen Decorationen, des Altars, des 
Taufsteins, der Kanzel, der Emporen mit dereń Construction, 
der Orgel, dei- Stiihle, der Fenster upd Thiiren, und, bei 
der Anordnung einer im Innern sichtbaren Decken- Construc
tion, auch die Darstellung der letzteren, Alles im Maafsstab 
von 1 Fufs auf f Zoll aufgetragen. Bei kleinen Details ist so
gar ein noch grófserer Maafsstab wiinschenswertb, so dafs ge- 
naue Messungen bis auf | Zoll móglich werden.

3) Um aber bei dieser Ausdelmung der Yorarbeiten ver- 
gebliche Miihewaltungen móglichst zu yermeiden, wird die Be- 
folgung der Yorschrift, wonach fiir alle Bau-Entwiirfe von ei- 
niger Bedeutung zunachst nur erst Skizzen und Ueberschlage 
ausgearbeitet und durch die betreffenden Behórden der Ab
theilung fiir das Bauwesen yorgelegt werden sollen, hiermit 
in Erinnerung gebracht.

4) Der Umfang der Geschafte macht es meistens unver- 
meidlich, dafs sich die Kreis-Baubeamten zu diesen Yorarbei- 
ten der Hiilfe der Baufiihrer und anderer angehender Bau- 
Techniker bedienen miissen, von denen eine genauere Kennt- 
nifs der Eigenthiimlichkeiten und Details des gewahlten Styles 
nicht erwartet werden kann.

In solchen Fallen sind den Baubeamten aus der Biblio- 
thek der betreffenden Regierungen, in welcher eine Sammlung 
der besten Architekturwerke yorausgesetzt werden darf, die 
hier einschlagenden Kupferwerke nicht allein zu den Yorarbei- 
ten, sondern auch wahrend der Bauausfiihrung leihweise zu 
iiberlassen, oder auf Kosten des Baues, welchem die Verwen- 
dung zum grófsesten Nutzen gereicht, anzuscbaffen und zum 
spateren anderWeiten Gebrauch der Dienstbibliothek des be
treffenden Baubeamten einzuyerleiben. Das bessere Gelingen 
des Bauwerkes rechtfertigt die desfallsige Ausgabe yollkom- 
men. Ueberhaupt miissen die von den Regierungen fiir ihre 
Bibliotheken angeschafften Architekturwerke in Circulation un
ter die Baubeamten des Bezirkes gesetzt werden, damit diese 
Kenntnifs derselben erhalten

Hierbei wird auf folgende Werke aufmerksam gemacht: 
Molier, Dr. G., Denkmaler der deutschen Baukunst; 
Boisseree, Denkmale der Baukunst vom 7. bis 13. Jahrhun

dert am Nieder-Rhein;
Puttrich und Geyser, Denkmale der Baukunst des Mittel- 

alters in Sachsen;
Heideloff, Die Ornamentik des Mittelalters und Sammlung 

ausgewahlter Yerzierungen und Profile byzantinischer und 
deutscher Architektur;

Hoffstadt, Gothisches Abc, d. i. Grundregeln des gothischen 
Styls;

Runge, L., Beitrage zur Kenntnifs der Backstein-Architektur 
Italiens;

Strack, J. H., und Meyerheim, Architektonische Denkma
ler der Altmark Brandenburg in malerischen Ansichten, 
Text von Kugier;

Hessemer, Arabische und altitalienische Bau-Yerzierungen; 
Essewein, Norddeutschlands Backsteinbau im Mittelalter; 
Mithof, Annalen fiir Niedersachsens Kunstgeschichte;
Kallenbach, Chronologie der deutsch-mittelalterlichen Bau

kunst;
Statz und Ungewitter, Gothisches Musterbuch, enthaltend 

Aufnahmen von Details mittelalterlicher Gebaude.
Endlich mufs auch noch auf die in der Zeitschrift fur das 

Bauwesen enthaltenen Aufnahmen alter Kirchen, und in Be- 
ziehung auf neue Entwiirfe von Details, auf SchinkeFs Werke 
und die Entwiirfe der yormaligen Ober-Baudeputation zu Kir
chen, Pfarr- und Schulhausern hingewiesen werden.

5) Wird es den Kreis-Baubeamten zur Pflicht gemacht, 
die alteren Kirchen und profanen Gebaude in den Mauer- 
und Holz-Constructionen griindlich zu studiren, so oft sich die 
Gelegenheit dazu ergiebt, Messungen und Detail-Zeichnungen 
yorzunehmen oder zu yeranstalten, die selbst dann, wenn sie 
sich nicht auf die genaue Aufnahme des ganzen Gebaudes er- 
strecken, von grofsem Werthe sind. Auf die Leistungen nach 
dieser Richtung hin, welche durch Einsendung der Zeichnun
gen an die Abtheilung fiir das Bauwesen nachzuweisen sind, 
wird ein besonderes Gewicht gelegt.

Ebenso wird es den mit der speciellen Leituug der Aus- 
fiihrung beauftragten Baumeistern oder Baufiihrern zur Pflicht 
gemacht, vor und wahrend derselben die nicht allzu entfernt 
liegenden Gebaude des Mittelalters in gleicher Weise genau 
kennen zu lernen, Profilirungen, Ornamente und Steinverbande 
zu messen und aufzutragen, iiberhaupt behufs des ihnen iiber- 
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tragenen Baues, Studien aller Art an ausgefiihrten Bauwerken 
zu machen und dariiber, dafs sie es gethan, bei der vorgesetzten 
Behorde sich auszuweisen. Letztere wird auch diese Studien 
zu sammeln und der Abtheilung fiir das Bauwesen mitzuthei- 
len haben.

Berlin, den 31. Marz 1856.
Ministerium fiir Handel, Gewerbe und óffentliche Arbeiten. 

Abtheilung fiir Bauwesen.
Mellin.

Personal-Teranderungen bei den Banbeamten.
Des Konigs Majestat haben:

den Regierungs- und Baurath Kawerau zu Breslau zum Ge- 
heimen Baurath und rortragenden Rath im Kónigl. Ministe
rium fiir Handel etc.;

den Eisenbahn-Bauinspector Conrad Hoffmann zu Aachen 
zum Regierungs- und Baurath;

den Wasser-Bauinspector Gócker zu Minden zum Marine- 
Hafenbau-Director; so wie

den vormaligen Hafenbau-Director Wallbaum zu Magdeburg, 
den Wasser-Bauinspector Arendt zu Dusseldorf,
das technische Mitglied der Kónigl. Direction der Aachen-Diis- 

seldorf-Ruhrorter Eisenbahn, Eisenbahn-Bauinspector Theo
dor Weishaupt, und

das technische Mitglied der Kónigl. Eisenbahn-Direction in 
Elberfeld, Eisenbahn-Bauinspector Herrmanu Weishaupt, 
zu Regierungs- und Baurathen ernannt.

Des Konigs Majestat haben fe.rner:
dem Regierungs- und Baurath Philippi zu Frankfurt a. d. O. 

den Charakter ais Geheimer Regierungsrath, und
dem Rheinschifffahrts-Inspector Butzke zu Coblenz den Cha

rakter ais Baurath verliehen.
Dem Regierungs- und Baurath Wallbaum ist die erledigte 

Regierungs- und Baurath-Stelle zu Magdeburg, und
dem Regierungs- und Baurath Arendt die Regierungs- und 

Baurath-Stelle in Breslau verliehen worden.
Der Regierungs- und Baurath Stein zu Aachen ist zum Bau 

der Kreuz-Ciistrin-Frankfurter Eisenbahn nach Frankfurt
a. d. O. versetzt worden.

Befórdert sind:
der Hiitten-Bauinspector Schónfelder zu Kónigshiitte zum 

Ober-Bauinspector bei der Kónigl. Regierung zu Oppeln, 
der Kreis-Baumeister Borggreve zu Olpe zum Bauinspector 

in Hamm,
der Kreis-Baumeister Jung zu Sangerhausen zum Bauinspec

tor in Minden und
der Eisenbabn-Baumeister Stute zu Elberfeld zum Eisenbahn- 

Betriebs-Inspector daselbst.

Ernannt sind:
der Eisenbahn-Baumeister Lange zu Aachen zum Kreis-Bau- 

meister daselbst,
der Kreis-Baumeister Carl Winterstein zu Greifswald zum 

Eisenbahn-Baumeister bei der Prinz-Wilhelms-Eisenbahn; 
ferner die

Baumeister Preinitzer zum Kreis-Baumeister in Wehlau,
” Westermann zum Kreis-Baumeister in Meschede, 
n Gust. Wilh. Gersdorf zum Wasser-Baumeister 

in Custrin,

Baumeister Meske zum Eisenbahn-Baumeister in Guben 
„ Sasse zum Kreis-Baumeister in Kónigshiitte 
„ Pietsch zum Kreis-Baumeister in Rheine, 
„ Milczewski zum Land-Baumeister in Breslau, 
„ Fischer zum Kreis-Baumeister in Herzberg,
„ C lott en zum Kreis-Baumeister in Olpe,
„ Westphal zum Kreis-Baumeister in Greifswald, 
„ Giersberg zum Kreis-Baumeister in Cleve, 
„ Cuno zum Kreis-Baumeister fiir den Baukreis

Geldern mit der Bestimmung, vorlaufig in Xan- 
ten zu wohnen,

„ Micks zum Eisenbahn-Baumeister bei der Kónigl. 
Direction der Ostbahn,

„ Mentz zum Eisenbahn-Baumeister bei derselben
Direction, und

„ Schmiederzum Kreis-Baumeister inSangerhausen.

Versetzt sind:
der Bauinspector Hild zu Wittlich ais Wasser-Bauinspector 

nach Dusseldorf,
der Bauinspector Herrmann von Dusseldorf nach Stettin 
der Eisenbahn-Baumeister Umpfenbach von Frankurt a.d.O 

nach Berlin, und
der Kreis-Baumeister Kirchhof von Aachen zum Bau der 

Kreuz-Ciistrin-Frankfurter Eisenbahn nach Landsberg a.d.W.
Dem Land-Baumeister Dallmer, bisher in Dusseldorf, ist 

die commissarische Verwaltung der Bauinspector-Stelle in 
Wittlich und

j dem Kreis-Baumeister Schrórs in Essen die commissarische 
Verwaltung der Bauinspector-Stelle in Dusseldorf iibertra- 
gen worden.

Der Wohnsitz des Kreis-Baumeisters ran den Bruck ist von 
Hilden nach Weyer bei Solingen rerlegt.

Des Konigs Majestat haben die nachgesuchte Entlassung 
aus dem Staatsdienste ertheilt:
den Geheimen Ober-Baurathen Becker und Hartwich, dem 

Letzteren behufs Uebernahme der Leitung der Bau-Ausfuh- 
! rungen der Rheinischen Eisenbahn-Gesellsćhaft. Beide blei- 

ben Mitglieder der Kónigl. technischen Bau-Deputation; und 
dem Regierungs- und Baurath Garcke zu Berlin, behufs An- 

nahme der Wahl zum Mitgliede der Direction der Magde- 
burg-Leipziger Eisenbahn.

Aus dem Staatsdienst sind ferner geschieden : 
der Bauinspector Spott, behufs Annahme der Stadt-Baurath- 

Stelle in Berlin,
der Kreis-Baumeister Kolkowski zu Wehlau, behufs Ueber

nahme einer Beschaftigung beim Bau der Cóln-Giefsener 
Eisenbahn,

der Eisenbahn-Baumeister Grapo w zu Berlin, behufs Ueber
nahme der Leitung des Baues der oberschlesischen Zweig- 
bahn, und

der Kreis-Baumeister Crone zu Rheine.

Gestorben sind:
der Ober-Bauinspector Huguenel zu Oppeln, 
der Bauinspector Dieterichs zu Cleve, 
der Kreis-Baumeister Schulze in Herzbeig und 
der Kreis-Baumeister Vogeler in Meschede.
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Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

©rigtnfll - i^eitrage.

Die neue Kirche zu Oderberg i. M.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 31 bis 34.)

Die alte Kirche zu Oderberg, in Form eines grie- 
chischen Kreuzes erbaut, hatte ihren Namen vom heiligen 
Nicolaus. Bestimmte Nachrichten uber die Zeit ihrer 
Entstehung liegen nicht vor; doch lafst sich mit Gewifs- 
heit sagen, dafs sie erst nach 1672 entstanden ist. Die 
Umfassungswande waren bei geringer Hóhe in bedeuten- 
der Starkę von Feldsteinen, die Giebel von Mauersteinen, 
der Thurm auf dem siidlichen Kreuzfliigel in den oberen 
Etagen von Holz und mit Brettern verkleidet aufgefiihrt. 
Auf der Nordseite des óstlichen Fliigels befand sich ein 
Anbau, welcher zur Sakristei diente; ein ebensolcher auf 
der Siidseite wurde ais Vorhalle und ais Baum fiir die 
Bahren benutzt.

Durch fortwahrendes Abspiilen der Erde von dem 
an der Westseite steil ansteigenden Bergriicken war der 
diesseitige Fliigel in der unteren Etage ganz verschiittet, 
und in Folgę dessen waren Fenster und Th uren zuge- 
mauert worden. Gleiches hatte theilweise an der Nord- 
seite stattgefunden, weshalb die Thiire hóher ausgebro- 
chen und unten vermauert worden war, so dafs mehrere 
Stufen nach dem Pflaster der Kirche hinab fuhrten.

Wegen allzugrofser Baufalligkeit des Gotteshauses 
hatte man schon seit vielen Jahren jede Reparatur unter- 
lassen, und den Beschlufs zum ganzlichen Neubau gefafst; 
leider fehlten aber die erforderlichen Mittel, um denselben 
in wiinschenswerther Weise zur Ausfiihrung zu bringen.

Am 22. Mai 1852 erfolgte der langst befurchtete 
Einsturz der Decke, wodurch die Kanzel und dereń 
Schalldeckel zertrummert wurde. In Folgę dessen wurde 
im Juli dieses Jahres mit dem Abbruch der Kirche und 
des Thurmes begonnen, bis zum Eintritt des Winters die 
bedeutende Erdmasse von mehreren hundert Schacht- 
ruthen fortbewegt und zum Schutze der westlichen Seite 
des Kirchplatzes eine 12 Fufs hohe Futtermauer aus 
Granitsteinen in Kalkmórtel erbaut, welche, dem Gefalle 
des Terrains folgend, an der Siidseite auslauft. Beim 
Abtrag dieser aufgeschwemmten Erde fanden sich die 
Graber in funffacher Lagę iiber einander vor, und ent- 
hielten unter den Gebeinen Knochen von gewaltiger 
Starkę und Zahne von bedeutender Grofse.

Eine Urkunde iiber den Bau der alten Kirche ist, 
trotz sorgfaltiger Nachsuchung in den Fundamenten, nir- 
gends vorgefunden worden; der Thurmknopf enthielt zwar 
eine kupferne Biichse, welche aber, schlecht yerlóthet, 

die Zerstórung und Vermoderung der darin befindlichen 
Papierrolle nicht verhindert hatte.

Im Jahre 1853 wurde auf Allerhóchsten Befehl der 
Neubau der Kirche nach der Zeichnung des Herrn Geh.. 
Ober-Baurath Stiller begonnen und am 12. Juni in 
Gegenwart Sr. Majestat des Kónigs der Grundstein un
ter dem Thurmfundamente gelegt.

Die neue Kirche, wie solche die Zeichnungen auf 
Blatt 31 bis 34 darstellen, ist eine dreischiffige Basilika 
im Spitzbogenstyl; im Lichten 78|Fufslang, 58 Fufs tief, 
in der Altarnische 18f Fufs breit und 13i Fufs lang. Zu 
dem unteren Raum der Kirche fuhren zwei Eingange in 
den óstlichen Giebeln der Seitenschifie; zu den Emporen 
gelangt man, ebenfalls zu ebener Erde, und zwar auf der 
oben erwahnten Futtermauer entlang, iiber zwei Briicken 
durch die Eingange, welche an den westlichen Giebeln 
der Seitenschiffe sich befinden. Sammtliche Zugange sind, 
zur Abhaltung der Zugluft, von dem eigentlichen Kirchen- 
raume durch Bretterwande abgetrennt.

Der feste Sandboden, welcher an der Westseite bei 
Abgrabung des Terrains bis zum jetzigen Niveau des 
Kirchplatzes schon erreicht wurde, hatte eine starkę Ab- 
dachung in der Richtung von Westen nach Osten, so 
dafs zu den Giebelmauern an dieser Seite und zu den 
Wanden der Altarnische die Sohle der Fundamente 13 
Fufs tief gelegt werden mufste; hiedurch ergaben sich 
bedeutende Fundamenteruben, welche den ohnedies schon 
sehr beschrankten Bauplatz so einengten, dalś die Aus- 
fiihrung der Fundamente mit vielen Schwierigkeiten Yer
bunden war. Fur die Pfeiler, welche die Mauern des 
Mittelschiffes tragen, ist durch li Stein starkę, in Cement 
ausgefilhrte Erdbógen ein fortlaufendes Fundament her- 
gestellt worden.

Die Langswiinde der Seitenschifie, die óstlichen und 
westlichen Giebelmauern und die Wandę der Altarnische 
sind von gesprengten Feldsteinen, die Eckpfeiler und 
Fenster-Einfassungen darin, so wie die Gesimse, Langs- 
mauern des Mittelschiffes und sammtliche Obergiebel von 
Mauersteinen, in den sichtbaren Aufsenflachen mit sose- 
nannten Blendsteinen und besonderen Formsteinen aus 
der Kóniglichen Ziegelei bei Joachimsthal, ausgefuhrt.

Der Thurm ist von der Sohle des Kirchplatzes ab 
bis zur Spitze massiv, aus Mauer- und Formsteinen, und 
zwar bis zur Latern-Etage in gewóhnlichem Kalkmórtel,
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im ubrigen Theile in Portland-Cement erbaut, in den 
verschiedenen Etagen durch starkę Anker an den Unter- 
ziigen der Balkenlagen, und in der Pyramide durch je 
vier Diagonal-Anker viermal verankert. Um die aufsere 
Ansicht der Spitze nicht durch die zu Tage liegenden 
Splinte zu stóren, dennoch aber die Anker bei der ge- 
ringen Mauerstarke von 10 Zoll genugsam zur Geltung 
zu bringen, sind die Formsteine an den Ecken, so weit 
die 1 Zoll im Durchmesser starken Splinte reichen, mit 
Lbchern fiir dieselben, 1 Zoll von der aufseren Kante 
entfernt, versehen; die Anker selbst liegen in den Hori- 
zontalfugen zwischen zwei Schichten und sind mit Schlbs- 
sern versehen, um sie nach und nach straff spannen zu 
konnen.

Die Fenster sind sammtlich in Blei, -zum Theil in 
buntem Glase verglast, und durch eiserne Quersprossen 
in Fache abgetheilt. Diese Quersprossen, welche in ei
nen Falz der Umfassungsmauern eingelegt und mit Ce
ment verstrichen sind, bestehen aus drei einzelnen, hinter 
einander liegenden Eisenschienen, von welchen die mnere, 
§ Zoll starkę auf jeder Seite 6 Zoll in das Mauerwerk 
fafst, wahrend die Mittelschiene zum Aufstellen des fol- 
genden Faches dient, die § Zoll starkę Deckschiene aber 
erst nach dem Einsetzen der Fenster aufgelegt und durch 
Vorstecker gehalten wird; der Falz zwischen dieser und 
der ersten Schiene ist mit Kitt verstrichen.

Die WandUachen im Innern sind geputzt, in einem 
grau-grtinen Tonę gemalt und durch Linien decorirt. Die 
Decken zeigen die gehobelten und profilirten Balken des 
Dachstuhls mit verleisteter Dielung; sie sind mit Leim- 
farbe im Holzton uberstrichen und mit Lack uberzogen, 
wodurch die Adern des Holzes sichtbar bleiben.

Die Eingangsthuren sind von Eichenholz und geblt, 
die Sitzbanke, Emporen-Briistungen und Windfange von 
Kiehnenholz und eichenholzartig angestrichen, die Kanzel 
ist von Eichenholz und polirt, der Taufstein von Zink 
und bronzirt angestrichen.

Fiir Veranschlagung derartiger Bauten durfte es Vie- 
len angenehm sein, eine Preistabelle der Formsteine, 
wie sie hier verwendet wurden, zu erhalten, und fibro 
ich dieselbe hier bei unter Angabe der erforderlich ge- 
wesenen Stuckzahl, weil sich damach die Modellkosten 
sehr verschieden vertheilen:

Bemerkungen.

Zahl
Preis 
pro 

Sttick.

th.|sg.|pr.

Bemerkungen.Form des Steins.

1200

30- 15

1 6 gerader Stein zur Plinte.

Eckstein dazu.

No. Zahl

10. Dieselben Profile im 
Bogen.

Preis 
pro 

Sttick.
sg.lpf.

Form des Steins.

gerader Stein zur Plinte.

Eckstein dazu desgl.

125

desgl.

14. Bogensteine dazu.

800 desgl.

16. Schlufsstein dazu, 7Ą"lang.

dito zum Einsetzen der 
Verglasung dito.

Eckstein zum Thurm und 
der Altarnische, 21 "stark.

Einfassung der Fenster- 
óffnungen, 2^”stark.

Einfassung der Haupt-Ein- 
gange, 2^”stark.

1450

1450

2900

1250

800

desgl.

desgl.

desgl.

Schlufsslein dazu.
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No.
Preis 
pro 

Stiick.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Form des Steins. Zahl

17. Fenstersohlbank, 4J"breit.

Gurtgesims der Altarnische.

Eckstein dazu.

Gesims der Pfeiler an den 
Briicken, 4|”stark.

Eckstein dazu.

Grabstein zu dem Sfernge, 
wólbe der Altarnische.

desgl, desgl. der Sakristei.

Einfassung der Nischen in 
den Giebeln des Mittel- 
schiffs, 2.J "stark.

Bogensteine dazu.

Schlufsstein dazu.

Fries der Altarnische, 2|” 
stark.

Gesims der Giebel an den 
Seitenschiffen, 4" stark.

Bemerkungen.

dito dito.

dito dito.

dito dito.

No.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

Preis 
pro 

Stiick. Bemerkungen.ZahlForm des Steins

Rosette in den Giebeln der 
Seitenschiffe.

Spindelsteine zur Wendel- 
treppe, 7"hoch.

Abdeckung der Pfeiler in 
den Giebeln des Mittel- 
schiffs, aus 8 Steinen a. 
IfThlr.

In den Pfeilerspitzen da- 
selbst, 2.}" stark.

Zu den Giebelspitzen am 
Mittelschiff, I2"lang.

Gesims der Altarnische.

Eckstein dazu.

Ilauptgesims, 4" stark.

dito dito.

Ecken der Thurmspitze, 
2Ą" stark.

dito.

Thuęmspitze, 4|"breit.

dito 10' lang.

Die Kosten des Baues betrugen:
A} fur den Abbruch der alten

Kirche, Planirung des Plat-
zes etc. ...... = 1495 Tblr. 28 Sgr. 1 Pf.

B) Neubau der Kirche excl. Holz-
werth..................................  25750 - 25 - „ -

C) Holzwerth....................— 1297 - 14 - 10 -
Summa = 28544 Thlr. 7 Sgr. 11 Pf.

Dis Einweihung der Kirche erfolgte am 14. October 1855 
in Gegenwart Sr. Majestat des Konigs.

Gandtner.
31.
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Restauration des Schlosses Igling bei Landsberg in Bayern.
( Mit Zeichnungen auf Blatt 35 u. 36.)

Das Schlofs Igling bei Landsberg in Bayern wurde 
schon vor dem 12. Jahrhundert erbaut, und stand um 
diese Zeit unter der Erb - und Grundherrschaft der Her- 
zoge von Bayern aus dem Stamme der Welfen. Ais 
Lehengut kam dasselbe im Laufe der Zeit an viele Be- 
sitzer, wurde bftermal und insbesondere durch den schwe- 
dischen Krieg arg mitgenommen, ofters umgebaut und im 
Jahre 1553 durch das Patrizier-Geschlecht der Rhelinger * 
wieder neu aufgefiihrt. —

Das Schlofs bot in seiner Architektur wenig Gutes, 
hatte jedoch eine gltickliche Gesammt-Anlage und ist herr- 
lich gelegen, iudem es, hoch stehend, die Ebene gegen 
Landsberg und das Innere von Bayern hin beherrscht. Der 
gegenwartige Besitzer des Schlosses, Fr. Graf v. Spaur, 
beauftragte mich mit dessen Restauration, welche sogleich 
beginnen und in einem Jahre beendet sein sollte. — Bei | 
dem schlechten, theilweise sogar baufalligen Zustande des 
Schlosses und den hiezu gewahrten, eben nicht sehr be- 
deutenden Geldmitteln, war ich gezwungen, in Erman- 
gelung anderen Materiales zur architektonischen Aus- 

schmuckung des gewóhnlichen Ziegelsteines mich zu be- 
dienen. Das ganze Schlofs ist, sowie die Mauer des Vor- 
hofes, die Thurme und Anbauten, aus Backstein und ver- 
putzt ausgefuhrt. Ich mufste mich daher darauf beschran- 
ken die hervortretenden architektonischen Gliederuugen, 
Lisenen, Krbnuhg, Balcons, Erker etc. aus gewbhnlich 
hart gebrannten Backsteinen unverputzt herzustellen, und 
den yerputzten Mauera einen gelblichęn Backsteinton zu 
geben.

Ein Theil des an die jetzt unten arcadenartig-ge- 
wólbte, oben eine gegen den Hof offene Galerie bil- 
dende Hofmauer, angebauten Seitenfliigels wurde abgeris- 
sen; die in demselben angebrachte Capelle jedoch blieb 
aus richtig empfundener Pietat des Besitzers stehen. — 
Das Schlofs ist ringsherum mit einem tiefen Graben um- 
geben, welcher durch malerische Anlagen geschmtickt 
wurde.

Die Gesammt-Restauration sammt theilweiser styl- 
gemafser innerer Einrichtung kostete 25000 FI. —

Z en etti.

Umbau eines Schlosses bei Ratibor in Schlesien.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 37 u. 38.)

Bei dem Umbau des Schlosses, dessen frtihere au- 
Isere Gestalt auf Blatt 37 dargestellt ist, war es Wunsch 
des Besitzers und somit die zu lósende Aufgabe des 
Architekten:

!) Durch Anbauten von je zwei Fenstern in der 
Front zu beiden Seiten des Hauses mangelnde Raume, 
besonders fur das Hauptgeschofs, zu gewinnen — 2) an- 
statt des hohen Mansardedaches ein flaches Zinkdach 
aufzusetzen, unter welchem, aulśer dem erforderlichen 
Dachboden, Fremdenzimmer, Dienerzimmer, Kammern 
u. s. w. sich darbieten — 3) das Aeufsere sowohl ais 
das Innere des Schlosses den Anspruchen und Wunschen 
des Besitzers gemafs auszubilden, dabei jedoch das Vor- 
handene, die Mauera, Decken und Balkenlagen, Fenster- 
theilungen u. s. w., soviel wie moglich beizubehalten 
4) die Ecken des Gebaudes durch thurmartige Aufbau- 
ten auszuzeichnen, welche zugleich die Aussicht auf die 
umliegende Laudschaft gewahren — 5) eine ilberdeckte 
Vorfahrt und eine Rampę anzulegen — 6) den Vorplatz 
zu beiden Seiten mit kleinen Orangerie - Hallen abzu- 
schliefsen.

Die gebotene Conseiwirung des Yorhandenen bei Um- 
bauten wird seiten etwas durchweg Befriedigendes, etwas 

vollkommen Einheitliches zulassen. So fallen auch hier 
zunachst die fruheren Eck-Risalite mit ihren abweichen- 
den Fenstertheilungen bei dem neuen Project stórend 
ins Auge; sie mufsten aber aus bkonomischen Rucksich- 
ten beibehalten werden, da eine Aenderung nicht bios 
den Abbruch des grófsten Theiles der sehr starken und 
festen Frontmauern, sondern auch die Zerstórung der 
einen Stein starken Gewólbe, mit welchen das ganze 
Erdgeschols yersehen ist, bedingt hatte. Fiir die Aus- 
bildung des Innern entstanden nur bei der hbchst trivial 
gehaltenen Eintrittshalle nebst Treppen - Aufgang einige 
Schwierigkeiten, welche in der auf Blatt 38 dargestellten 
Weise zu Ibsen versucht sind. Die Einrichtung des 
Grundplanes ist den Wunschen des Besitzers entsprechend 
angeordnet und dabei die alte sehr solide Balkenlage 
bei einer genugenden Zimmerhóhe von 15| Fufs durch
weg belassen. Bei den neuen Eck-Anbauten mufsten die 
Mauera, welche den alten Giebelwanden zunachst sich 
anschliefsen, vom Fundament an durchgefiihrt werden, 
sowohl aus constructiver Rticksicht fiir die thurmartigen 
Aufbauten, ais wegen der symmetrischen Anordnung der 
Fenster-Architektur im Aeufsern und Innern tiberhaupt. 
Die dadurch entstandene bedeutende Mauerdicke ist zur
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Anlage von Sitznischen, einer kleinen Wendeltreppe, 
welche die Yerbindung zwischen dem Blumenzimmer und 
der Thurm-Loggia vermittelt, und dergleichen benutzt.

Der Umbau ist im Jahre 1853 begonnen, stiick- 
weise in Angriff genommen und bereits zum grofsen 
Theile fertig.

F. von Arnim.

Candelaber and Umfassungsgitter
von dem Denkmale Friedrich des Grofsen in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 39.)

Das Denkmal Friedrich des Grofsen in Berlin wird 
von einem in Form eines langlichen Achtecks aufgestell- 
ten eisernen Gitter umgeben, dessen Details auf dem 
oben bezeichneten Blatt mitgetheilt worden. Die etwa 
3 Fufs auseinanderstehenden Pfosten haben einen Durch- 
(nesser von 9$ Zoll bei 5 Fufs Hóhe. Die Gitterstabe 
selbst, in Lanzenform gehalten, verbinden sich durch 
Medaillons, welche abwechselnd mit dem Namenszuge 
des grofsen Konigs und dem preufs. Adler verziert sind. 
Das Materiał des Gitters ist Gufseisen, und die hóchst 
saubere Ausfuhrung ist in der hiesigen Kbnigl. Eisen- 
giefserei nach den Zeichnungen des Hof-Baurath und 

Professor Strack bewirkt worden. Von ihm ist gleich- 
falls der Entwurf der vier an den Ecken des Denkmals 
aufgestellten Gas-Candelaber, dereń detaillirte Zeichnung 
die Mitte unsres Blattes einnimmt. Das Gewicht sammt- 
lichen, zum Gitter wie zu den Candelabern, verwende- 
ten Gufseisens betragt 137 Ctnr. 40 Pfd.; das des Schmie- 
deeisens 4 Ctnr. 12 Pfd., das des bei der Aufstellung 
gebrauchten Blei’s 3 Ctnr. 93 Pfd. Die Gesammtkosten 
fur Gitter und Candelaber belaufen sich incl. Modelle, 
Aufstellung, Bronzirung und Fuhrlohn auf 3432 Thlr. 
10 Sgr.

Nachrichten uber die Strome des preufsischen Staates.

Auf Anordnung des Herrn Ministers fiir Handel etc. 
sollen iiber die im preufsischen Staate gelegenen Strome: 
Rhein, Weser, Elbę, Oder, Weichsel und Memel, in der 
Zeitschrift fur Bauwesen Nachrichten veróffentlicht wer
den, welche, amtlichen Quellen entnommen, die Be- 
schaffenheit eines jeden dieser Strome, seine Yerkehrs- 
Verhaltnisse, und die bisher an demselben ausgefuhrten 
hydrotechnischen Arbeiten darzulegen bestimmt sind.

I. Der Rheinstrom.
Die auf S. 310 u. ff. folgenden zusammengestellten 

Nachrichten iiber den Rheinstrom innerhalb des preufsi
schen Gebietes sind von dem Strombau-Director, Ge- 
heimen Regierungsrath Nobiling mitgetheilt. Densel- 
ben wird hier noch eine kurze tibersichtliche Beschrei- 
bung des ganzen Rheinlaufs vorangeschickt, die theil- 
weis aus Hagen’s „Handbuch der Wasserbaukunst“ II 
(1. Band, S. 187 — 424, und 2. Band, S. 130 und 328) 
entlehnt ist.

Der Rhein ist ungefahr 175 Meilen lang, mit 3600 Qua- 
dratmeilen Flufsgebiet. Er entspringt im Canton Grau- 
btindten in der Schweiz aus mehreren Quellen mit 
3 Hauptlaufen, die, bei Reichenau sich vereinigend, bereits 

einen betrachtlichen Flufs bilden; selbiger wird im wei- 
teren Laufe durch Seitenflusse verstarkt, geht durch den 
Bodensee, und verlafst bei Basel die Schweiz. Ohne 
Zweifel wurde in fruher Zeit das grofse Becken zwischen 
Zurich und Constanz hauptsachlich durch die machtigen 
Sinkstoffe des Rheins so weit ausgefiillt, dafs die 3 Seen: 
der Bodensee, der Wallenstadter See mfd der Ziiricher 
See blieben. Durch die Yerbindung mit den Seen und 
den Gletschern erhalt der Rhein eine gleichmafsigere 
Speisung ais andere Flusse, und wird ein grófseres Yer
haltnifs zwischen seiner kleinsten und grófsten Wasser
menge in den verschiedenen Jahreszeiten bewirkt; es ist 
dies Yerhaltnifs bei Basel 1:4, woselbst die Wasser
menge der hochsten Anschwellung bereits 150000 Cubic
fufs preufsisch betragt. Im weitern Laufe des Rheins 
bis Holland wird aber dies Yerhaltnifs noch vergrófsert 
dadurch, dafs die Anschwellungen der vielen betracht
lichen in den Rhein miindenden Nebenflusse, gegen ein- 
ander und besonders gegen die oberen Anschwellungen, 
zu verschiedenen Zeiten eintreten und sich ausgleichen; 
solcherweise wird das Yerhaltnifs zunehmend, an der 
hollandischen Grenze bis 1:6,6, woselbst die Wasser
menge des hochsten Wassers 200000 Cubicfufs preufs., 
welche verglichen mit der bei Basel nur gering erscheint. 
Dabei findet dennoch zu Cóln 26 Fufs Hóhenunterschied 



309 No biling, Nachrichten iiber den Rheinstrom. 310

zwischen dem niedrigsten und dem hbchsten eisfreien 
Wasser statt.

Vbm Austritt des Rheins aus der Schweiz bei Basel 
fiillte er wohl in der friiheren Zeit das grofse Becken 
zwischen Schwarzwald und Yogesen ais See aus, der 
den Hundsruck bei Bingen durchbrechend abflofs, und 
die grofse Niederung des Oberrheins liefs. In dieser, 
durch die Sinkstoffe gleichmafsig erhohet, flofs der Rhein 
in mehreren Armen, dann im jetzigen Laufe vereinigt, 
mannigfach gekrummt und veranderlich. Von Basel bis 
Bingen nimmt das Gefalle des Flusses betrachtlich ab; 
von Basel bis Strafsburg (Kehl), 18 Meilen lang, ist er 
noch ein reifsender, veranderlicher Gebirgsstrom, sein 
Gefalle abnehmend im Mittel 55'55, von hier bis Karlsruhe 
ist das Gefalle, geringer werdend, im Durchschnitt 5J'5g, 
von Karlsruhe bis Mannheim, • desgl. abnehmend, im Mit
tel von hier aber bis Bingen fast durchgehends 55^5.

Der Oberrhein, in seinem mit den gewbhnlichen Nach- 
theilen verbundenen unregelmafsigen Lauf, ist wesentlich 
verandert durch eine Anzahl grofsartiger Durchstiche, 
die 1817 begonnen, von Strafsburg bis Oppenheim (vor 
Mainz), besonders aber von Karlsruhe bis Mannheim, 
dem Rheine auf dem grofsten Theil seiner Lange ein 
neues regelmafsigeres Bett gegeben, und seine fruhere 
Lange hierselbst um ungefahr ein Drittel abgekurzt 
haben. Diese zur Regulirung sehr wirksamen Durch
stiche waren bei dem im Ganzen noch geringen Gefalle 
des Flusses zulassig; obgleich sie noch nicht vollstandig 
ausgebildet sind, auch fernere Herstellungen beabsichtigt 
werden, so ist doch die Anlage bereits ais gelungen an- 
zusehen, von mannigfachen Vortheilen fiir Uferschutz, 
Vorfluth und Schifffahrt. Sie sind andrerseits ohne merk- 
lichen Nachtheil geblieben; nur diirfte durch sie fur die 
unterhalb folgenden Flufsstrecken das Hochwasser ver- 
grbfsert, dagegen das Niedrigwasser vermindert sein da- 
durch, dafs jetzt die oberen Anschwellungen schneller ais 
sonst herabkommen, demnach gleichzeitiger mit den An
schwellungen der Nebenfliisse, besonders des Neckars und 
Mains; jedoch ist solches durch die Erfahrung noch nicht 
bestimmt nachgewiesen.

Bei Bingen tritt der Rhein in ein wildes Felsen- 
bett, das zwischen dem Hundsruck und Taunus mit hohen 
engen Ufern in vielen Kruminungen dahinzieht; es bildet 
bei Bingen fur den Flufs ein natiirliches Wehr, oberhalb 
zu geringem Gefalle anstauend, abwarts mit starkem 
Gefalle. Dieses Felsenbett, in welchem die zum Interesse 
der Schifffahrt ausgefuhrten Felssprengungen bemerkens- 
werth sind, erweitert sich verschiedentlich von St. Goar 
an; jedoch erst hinter Kbnigswinter (vor Bonn), bis 
wohin wieder Einschrankung durch die Eifel und den 
Westerwald eintritt, hórt der Charakter des Gebirgs- 
stromes auf. Von hier fliefst der Rhein durch Ebenen, 
anfangs in tief eingeschnittenem Bett, weiterhin, woselbst 
auch ausgedehnte Eindeichungen beginnen, und bis durch 
Holland, in aufgeschwemmten Niederungen; ais Flufs- ! 

bauten- erscheinen vorzugsweise Uferschutzwerke. Das 
Flufsgefalle, zunachst unterhalb Bingen j/55, an einzelnen 
Stellen aber noch betrachtlicher, ist bis St. Goar durch- 
schnittlich 5555, von hier bis Bonn durchschnittlich 55'55, 
und von hier allmalig abnehmend bis Holland 55555, wo
selbst erst das von Mannheim bis Bingen vorhandene 
geringe Gefalle wieder erreicht wird. Durch Holland 
fliefst der Rhein, theils naturlich, theils kiinstlich ge- 
spalten, in mehreren Armen bis ins Meer, wahrend er 
bis Holland einen ungetheilten Lauf behalten hat. Bereits 
nahe unterhalb der hollandischen Grenze zweigt sich vom 
Rhein links (westlich) die betrachtliche Waal ab, welche 
unter dem Namen Merwede in die Nordsee fallt, seitwarts 
der Maas, die parallel dem Rhein herabkommt;> beide 
sind mehrfach mit einander verbunden, und in ihren Mbn- 
dungen durch das Meer verschiedentlich verandert. Nach 
Abzweigung der Waal fliefst der Rhein bis Arnheim, 
hier geht rechts (bstlich) die Yssel ab, entstanden aus 
einem unter Drusus gegrabenen Canal, welcher den 
Rhein mit der seitwarts fliefsenden unbedeutenden alten 
Yssel und dadurch mit dem Zuyder-See verband.

Der Rhein unterhalb Arnheim entsendet endlich bei 
Wyk by Duurstede links (westlich) den Leck, gebildet 
durch einen ebenfalls unter den Rómern gegrabenen Canal, 
der in die Merwede mtindet. Demnachst flofs der Rhein 
unterhalb Wyk by Duurstede weiter bei Utrecht und 
Leyden vorbei (krummer Rhein, resp. alter Rhein ge- 
nannt), und bei Katwyk op Zee in die Nordsee; aber 
diese Strecke, die fruher der Hauptflufs war, durch die 
zuvorigen Arme geschwacht, verflachte allmalig, und ist, 
indem seit unbekannter Zeit die Miindung sich ganzlich 
geschlosseń hat, zu einem stehenden Wasser geworden. 
Sonach wird das sammtliche Wasser des Rheins durch 
die Waal, den Leck und die Yssel abgefuhrt. Diese 
drei Arme, sich gegenseitig schwachend, erhohen sammt- 
lich ihre Betten, wie dies auch bei anderen Stromspal- 
tungen gewbhnlich ist. Zwar fliefst bei gewbhnlichem 
Stande der grbfste Theil des Wassers durch die Waal, 
bei Hochwasser der grbfste Theil durch den Leck und 
die Nssel, wodurch sie abwechselnd wieder aufgeraumt 
werden und sich erhalten; doch kann hierdurch jener 
Nachtheil nicht vermieden werden, der durch zufallige 
Aenderung in der Yertheilung des Wassers vergrbfsert, 
ferner in Yerbindung mit dem Nachtheil willkuhrlich 
gefiihrter Deiche, und bei dem bisherigen Mangel durch- 
greifender Regulirung, fur die Sicherheit des Landes 
sowohl, wie fiir die Schifffahrt bedrohlich erscheint.

Bei der grofsen Wichtigkeit, die Schifffahrt auf dem 
Rheine von Basel bis in die See fur Handel und Gewerbe 
zu erhalten und immer mehr zu fbrdern, haben sich die 
dabei betheiligten Uferstaaten, ais Frankreich, Baden, 
Baiern, Hessen, Nassau, Preufsen und die Niederlande, 
in einer unter dem 31. Marz 1831 gegenseitig abgeschlos- 
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senen Uebereinkunft iiber die Grundsatze geeinigt, welche 
bei der Ausubung der Schifffahrt, so wie bei Erhebung 
der Zoile und Schifffahrts-Abgaben allgemein zur An- 
wendung kommen sollen. Zugleich versprachen aber auch 
die genannten Uferstaatcn, eine besondere Sorgfalt darauf 
zu verwenden, dafs auf ihrem Gebiete der Leinpfad iiber- 
all in guten Stand gesetzt, darin erhalten und, so oft es 
nothig sein wiirde, ohne einigen Aufschub auf Kosten 
desjenigen, den es angehe, wieder hergestellt werde, da
mit in dieser Beziehung der Schifffahrt nie ein Hindernifs 
in den Weg treten móchte.

Da namlich zur Zeit des Abschlusses jener Conven- 
tion die Dampfschifffahrt auf dem Rhein erst in ihrem 
Entstehen und an die Einfuhrung einer regelmafsigen und 
den Bediirfnissen entsprechenden Dampf-Schleppschiff- 
fahrt noch nicht zu denken war, die Bergfahrt auf dem 
schnell strómenden Rhein aber ohne Anwendung von Zug- 
kraften auf den Ufern nicht ausgeiibt werden konnte, so 
lag damals vorzugsweise ein dringendes Bediirfnifs zur 
Anlage, Unterhaltung und Wiederherstellung der unent- 
behrlichen Leinpfade vor, die so eingerichtet und ange- 
legt werden mufsten, dafs sie, bei einer gentigenden, den 
Ufern und Werftplatzen im Allgemeinen entsprechenden 
Hohe eine hinreichende Breite fur die zum Transport 
der grofsten Rheinschiffe nóthigen, in der Regel aus 12 
bis 15 Pferden vor jedem Fahrzeuge bestehenden Ziige 
darboten. Wenn nun gleich die Anwendung der Schiffs- 
zugpferde zur Ausubung der Bergfahrt auf dem Rhein 
mit der Einfuhrung der noch immer im steten Zunehmen 
begriffenen Dampf-Schleppschifffahrt sehr abgenommen 
bat, und fiir die grófseren Giitertransporte sehr bald auf 
Nuli reducirt werden wird, so konnen doch die Lein
pfade schon der Lokal- und Binnenfahrten wegen nicht 
entbehrt werden, und sind daher nicht bios zu unter- 
halten, sondern auch in ihren mangelhaften Strecken noch 
zu erganzen und zu vervollstandigen.

Aufser der Anlage und sorgfaltigen Unterhaltung 
der Leinpfade verpflichteten sich aber auch die Rhein- 
ufer-Staaten, jeder fiir seine Gebietsstrecke, die nóthigen 
Maafsregeln zu ergreifen, damit durch Mtihlen oder 
andere Trieb- und Riiderwerke auf dem Strome, inglei- 
chen durch Wehre und sonstige Kunstanlagen irgend 
einer Art niemals eine Hemmung der Schifffahrt veran- 
lafst, jedes andere im Strombette selbst vorkommende 
Hindernifs der Schifffahrt aber ohne Aufschub auf ihre 
alleinige Kosten hinweg geraumt werde.

Zur Handhabung der gesetzlichen Bestimmungen iiber 
die Ausubung der Rheinschifffahrt wurden die Rhein-Zoll- 
gerichte eingefiihrt, die in erster Instanz zu entscheiden 
haben, wahrend die Rheinschifffahrts-Central-Commission 
in Mainz die Appell-Instanz bildet, welche Behórde iiber- 
haupt mit der Yollziehung der Rheinschifffahrts-Ordnung 
beauftragt und aus den Bevollmachtigten der Rhein- 
ufer-Staaten zusammen gesetzt ist, mit ihren standigen 
Beamten.

Ueber den Umfang und die grofse Wichtigkeit der 
Rheinschifffahrt geben die Berichte der Central-Gom- 
mission den ausftihrlichsten Aufschlufs. Um jedoch von 
diesem Umfange sich ein ungefahres Bild zu verschaffen, 
soli hier nur beilaufig angefiihrt werden, dafs unter 
andern im Jahre 1852: 20025 Fahrzeuge von 50 bis 
Iiber 5000 Centner Ladungsfahigkeit die Rheinzollstelle 
Coblenz passirt haben, und

in Cóln 3 678146 Centner Giiter eingefiihrt
und 1 908888 Centner ausgefiihrt wurden, so dafs 

_ ____ in einem Jahre
5 587034 Centner Giiter allein in dem Hafen 

von Cóln verladen worden sind.
Ebenso wird nur beilaufig bemerkt, dafs

1) die Cólner Personen - Dampf - Schleppschiffifahrts- 
Gesellschaft in demselben Jahre 1852 mit 18 Schif- 
fen auf 3714Fahrten zu Berg und zu Thal

601982 Reisende und
472740 Centner Eilgut,

2) die Dusseldorfer Personen-Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft mit 10 Personen - Dampfschiffen auf 1624 
Fahrten zu Berg und zu Thal

306259 Reisende und
458357 Centner Giiter,

3) die Colner Dampf-Schleppschifffahrts - Gesellschaft 
mit 5 Schleppern und 32 eisernen Transportschif- 
fen, incl. der fiir Lohn geschleppten Segelschiffe, 
2 870851 Centner Giiter,

4) die Dusseldorfer Dampf-Schleppschifffahrts-Gesell- 
schaft mit 2 Schleppern, 12 eisernen Transport- und 
74 gemietheten Schiffen 1 173274 Centner Giiter 
befórderten.

Das preufsische Rheiustrom-Gebiet.
(Vergle.iche die Uebersichtskarte auf Blatt T.')

Das preufsische Rheinstrom-Gebiet beginnt auf dem 
linken Ufer am Ausflufs der Nahe in den Rhein bei 
Bingen und endigt an der niederlandischen Grenze bei 
Bimmen, und hat eine Langen - Ausdehnung auf diesem 
Ufer von nahe 90000 Ruthen oder 45 Meilen.

Auf dem rechten Ufer dehnt sich jedoch das preu
fsische Landesgebiet nur von der nassauischen Grenze 
bei Horchheim, oberhalb Coblenz, bis zur niederlandi
schen Grenze an der Spiek, unterhalb Emmerich, aus, 
und umfafst auf diesem Ufer eine Lange vón nahe 
73000 Ruthen oder 361 Meilen.

Die Strecken von Bingen bis Horchheim und von der 
Spiek bis Bimmen sind daher gemeinschaftliche Strom- 
stręcken, die erstere, bei einer Lange von 15000 Ruthen, 
mit dem Herzogthum Nassau, die zweite, bei einer Lange 
von 2000 Ruthen, mit dem Kónigreich der Niederlande, 
in welchen der Thalweg (das Fahrwasser) die Gebiets- 
grenze bildet und jeder Uferstaat fur die Schiffbarkeit 
des Stromes und die Unterhaltung der Leinpfade auf und 
von seinem Ufer aus zu sorgen hat.
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Das Gefalle des Rheines von Bingen bis Bimmen 
betragt, bei einem fast mittleren Wasserstande, auf 45 Mei
len Lange 213,65 Fufs, oder im Durchschnitt nahe 3 Zoll 
auf 100 Ruthen. Dabei ist dasselbe jedoch in den ver- 
schiedenen Stromstrecken sehr verschieden und betragt 
unter andern in den Strecken, wieder im Durchschnitt 
genommen,

1) von Bingen bis Bacharach pro 100 R. nahe 7 Zoll
2) von Bacharach bis St. Goar........................5 „
3) von St. Goar bis Boppard............................. 3$ „
4) von Boppard bis Coblenz............................. 3 „
5) von Coblenz bis Andernach........................4 „

(in dieser Strecke liegt nicht allein die Einmtin- 
dung der Mosel, sondern auch eine sehr starkę und 
ausgedehnte Stromschnelle bei Engers.)

6) von Andernach bis zur Grenze mit dem 
Regierungs-Bezirk Coln........................3 Zoll

7) von dieser Grenze bis Bonn........................3| „
8) von Bonn bis Cbln........................................31 «
9) von Cbln bis zur Grenze des Regierungs-

Bezirks Dusseldorf ......................................... 2| „
10) von dieser Grenze bis Dusseldorf . . . 2| „
11) von Dusseldorf bis Ruhrort........................21 „
12) von Ruhrort bis Wesel.................................. 2j „
13) von Wesel bis Rees........................................1| „
14) von Rees bis Emmerich............................. y
15) von Emmerich bis zur niederland. Grenze 1| „

Noch viel verschiedener sind die Streckengefalle, 
besonders wenn man auf die beim niedrigen Wasser
stande erst recht bemerkbar und fuhlbar werdenden 
StronfSclmellen auf den, durch das Rheinbett streichen- 
den Felsenbanken, und auf die fur das kleine Wasser 
viel zu breiten und daher sehr seichten Stellen Riicksicht 
nehmen will.

Ais Beweis dafiir sollen hier nur einige von diesen 
Stromschnellen mit ihrem Gefalle bei einem dem mittle
ren Wasserstande sich nahernden Wasserspiegel ange- 
filhrt werden:

1) im Bingerloche auf 148 Ruthen = 1,57 Fufs
2) im wilden Gefahr auf 125 „ ==1,13 „
3) auf der Schottel auf 350 „ = 2,24 „
4) bei Engers auf 290 „ = 2, 7 „

Dergleichen sehr heftige, die Bergfahrt wesentlich 
erschwerende Stromschnellen kommen nur im Regierungs- 
Bezirk Coblenz vor; denn obgleich auch in den Regie
rungs-Bezirken Cbln und Dusseldorf, auf verschiedenen
Stellen, ein das Durchschnittsgefalle mehrfach uberstei- 
gendes Gefalle stattfindet, wie z. B. bei Gbtterswicker- 
hamm, wo auf 360 Ruthen Lange ein Gefólle von 1,3 Fufs 
liegt, d. i. 4| Zoll auf 100 Ruthen, wahrend das dieser 
Strecke angehórige Durchschnittsgefalle auf 100 Ruthen 
nur 2J Zoll betragt; so wurden diese weniger heftigen 
Stromschnellen in den beiden unteren Regierungs-Bezir
ken doch von den zu Berg gehenden Segel- und Dampf- 
schiffen noch mit Leichtigkeit zu iiberwinden sein, wenn 

dieselben nur beim niedrigen Wasser eine gentigende 
Fahrtiefe hatten, die zu beschaffen die Aufgabe der 
Rheinstrom - Bauverwaltung ist.

Seitenzufliisse und Wassermenge.

Auf der preufsischen Rheinstrom-Strecke miinden 
nachstehende Fliisse in den Rhein:

1) auf dem linken Ufer
, die Nahe bei Bingen,

die Mosel bei Coblenz, 
die Nette bei Neuwied, 
die Ahr bei Linz, 
die Erft bei Neufs,

2) auf dem rechten Ufer 
die Lahn bei Lahnstein, 
der Sambach bei Engers, 
der Wiedbach bei Neuwied, 
die Sieg unterhalb Bonn, 
die Wupper bei Wiesdorf, 
die Ruhr bei Ruhrort,, 
die Embscher unterhalb Ruhrort, 
die Lippe bei Wesel.

Von diesen Fliissen sind die Lahn, die Mosel, die 
Ruhr und die Lippe schiffbar, und fuhren dem Rhein
strom bei ihren periodischen Anschwellungen eine sehr 
betrachtliche Wassermenge zu. Das letztere findet aber 
auch auf die iibrigen, nicht schiffbaren Fliisse, ais die 
Nahe, die Nette, die Ahr, die Sieg und die Wupper 
Anwendung, so dafs schon dereń einseitiges Ergiefsen 
ihrer Fluthen ein merkliches Steigen des Rheines in 
seiner jedesmaligen unteren Strecke veranlassen kann. 
Wegen dieser sehr bedeutenden, in ihren periodischen 
Anschwellungen und Ergiefsungen selten mit einander 
ubereinstimmenden Seitenzufliisse befindet sich der Rhein
strom fast niemals, und dann nur auf eine sehr kurze 
Zeit, in einem wirklichen Beharrungszustande, 
aus welchem Grunde denn auch die im Rheinstrombette 
bei den verschiedenen Wasserstanden abfliefsende und 
demselben aus den einzelnen Seitenfliissen zu jener Zeit 
zugefiihrte Wassermenge nicht genau ermittelt werden 
kann. So z. B. ftihrt die Ruhr bei ihrem niedrigsten 
Stande bei anhaltender trockener Witterung pro Secunde 
kaum 300 Cubicfufs ab, wahrend dieselbe beim grófsten 
Hochwasser dem Rheinstrom wohl 40 bis 50000 Cubic
fufs Wasser pro Secunde zuftihren mag. o

Mit Riicksicht jedoch darauf, dafs der Zuflufs aus 
allen preufsischen Seitenfliissen in sehr trockenen Jahren, 
selbst mit Einschlufs der Mosel, die bei ihrem niedrigsten 
Stande noch etwa 1000 bis 1200 Cubicfufs Wasser pro 
Secunde abfiihrt, gegen die im Rheinstrombette schon 
bei Bingen durchfliefsende Wassermenge nur gering ist,. 
kann man die Capacitat des Rheins bei seinem niedrig
sten Stande innerhalb des preufsischen Gebiets wohl mit 
ziemlicher Gewifsheit zu mindestens 30000 Cubicfufs pro 
Secunde annehmen, wahrend beim Hochwasser schon bei 
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Coblenz 2Ó0000 Cubicfufs und daruber pro Secunde ab- 
fliefsen mbgen.

Wasserstande.
Aus den seit langer Zeit angestellten regelmafsigen 

Beobachtungen des Wasserstandes an den verschiedenen 
Rheinpegeln, von denen die Pegel bei Bingen, Coblenz, 
Cóln, Dusseldorf, Wesel und Emmerich ais Hauptpegel 
betrachtet werden konnen, wahrend die Schiffer sich in 
der Regel nur nach dem Colner Pegel richten, hat es* 
sich ergeben, dafs der mittlere Wasserstand des Rheins 
nahe 9 Fufs am Colner Pegel betragt, wahrend der 
niedrigste eisfreie Sommer-Wasserstand mit ziemlicher 
Genauigkeit zu 4 Fufs und der hochste eisfreie Wasser
stand im Durchschnitt auf 30 Fufs an dem Colner Pegel 
angenommen werden kann.

Beschaffenheit der Ufer und des Strombettes.

Je nachdem der Rheinstrom in einem engen, durch 
hohe Gebirge begrenzten Thale, oder durch mehr oder O O Z
weniger ausgedehnte Ebenen und Niederungen, zwischen 
bald hoheren bald niedrigeren Gelanden fliefst, andert 
derselbe seinen Charakter, seine Breite und Tiefe, und 
mit diesen Factoren auch seine Schiffbarkeit, namentlich 
beim eintretenden niedrigen "Wasserstande.

Von Bingen bis St. Goar windet sich der Rhein 
durch viele Kriimmungen zwischen hohen Bergen in ei
nem durchaus felsigen Bette hin. Er folgt darin ganz 
seinem natiirlichen Laufe. Die Beschaffenheit des Flufs- 
bettes, dessen felsige Sohle bald in sehr grofser Tiefe 
unter dem Wasserspiegel liegt, bald in einzelnen Kuppen 
und ganzen Riffen zu Tage kommt, und dessen Breite 
selbst im ungetheilten Strome zwischen 40 und 150 Ru- 
then wechselt, ist die Ursache, dafs das Gefalle in dieser 
Strecke beim niedrigen Wasserstande aufserordentlich ver- 
schieden ist.

Bei hoheren Wasserstanden gleichen sich die Gefalle 
und somit auch die Geschwindigkeiten mehr aus, indem 
dann die Stromschnellen mehrentheils yerschwinden.

In der darauf folgenden Strecke, von St. Goar bis 
Coblenz, fliefst der Rhein zwar noch immer zwischen 
hohen Bergen in vielen Kriimmungen, doch hat derselbe 
seinen Charakter ais Gebirgsstrom hier schon wesentlich 
geandert; denn das tiefe Bett des Stroms, dessen Sohle 
mehrentheils auch hier noch aus Felsengrund besteht, hat 
schon grofse Geschiebmassen aufgenommen, welche das 
Gefalle etwas gleichmafsiger vertheilen. Gleichwohl sind 
die Breiten des Strombettes auch hier noch sehr yerschie- 
den, so dafs sie zwischen 60 und 140 Ruthen wechseln. 
In der Nahe des linksseitigen Ufers, auf welchem der 
Schiffszug vorzugsweise ausgeiibt wird, liegeh die Inseln, 

• das Erenthaler Werth oberhalb Hirzenach und die Insel 
Oberwerth oberhalb Coblenz. Da das Hauptfahrwasser 
jenseits dieser Inseln liegt und die Bergfahrt der Segel- 
schiffe durch den Nebenarm zwischen dem linken Ufer 
und der betreffenden Insel ausgeiibt werden mufs, so 

treten beim niedrigen Wasserstande fiir dieselbe mehr- 
fache Beschwerden an diesen Stellen ein.

Von Coblenz bis Andernach entspricht der Charakter 
des Stroms dem Charakter der Stromstrecke yon der 
Lahnmtindung bis Coblenz ziemlich genau. Denn ebenso, 
wie in der letzteren die hohen Gebirgsziige sich schon 
merklich von dem Strombette zuriickgezogen haben, strbmt 
der Rhein, von Coblenz bis Andernach, in einem noch viel 
weiteren, gleichsam einen Kessel bildenden Thale durch 
fast iiberall iiber dem gewóhnlich hbchsten Wasserstande 
liegende, diluvianische, in ihren Bestandtheilen sehr ver- 
schiedene Erdgeschiebe. Bios an einer Stelle, dicht unter- 
halb Zoll-Engers, zieht sich eine Fluthrinne nach Neu- 
wied iiber das rechtsseitige Terrain, die durch einen Bann- 
deich in ihrem oberen Theil, hart auf dem rechtsseitigen 
Stromufer bei Engers geschlossen ist.

Der Stadt Coblenz und der Moselmiindung gegen- 
iiber tritt das aus Thonschiefer und Grauwacke beste- 
hende, nach dem Rhein zu sehr steil abfallende Gebirge, 
auf welchem die Festung Ehrenbreitstein erbaut ist, un
mittelbar bis auf das rechtsseitige Stromufer vor, wahrend 
derselbe Gebirgszug, hinter Yallendar, Sayn und Neuwied 
fortlaufend, sich erst bei Fahr dem Strombette wieder 
nahert und dasselbe, Andernach gegeniiber, wieder unmit
telbar begrenzt.

Mehrentheils bestehen die beiderseitigen Ufer der 
fraglichen Stromstrecke aus grobem Kies und Sand, mit 
einer darauf abgelagerten Thonschicht von yerschiedener 
Miichtigkeit. Nur an einzelnen Stellen, wie z. B. unter- 
halb Urmitz, besteht das Gelande aus einem sandartigen 
Thon, in welchem viele Bimsstein-Bankę yorkomlnen.

Von Andernach bis Rolandseck, resp. Kónigswinter, 
ist das Thal des Rheinstroms wieder etwas enger, und 
es treten die schroffen Wandę der rechts durchgangig 
aus Basaltkegeln bestehenden Gebirge haufiger bis unmit
telbar an das Strombett, wahrend in den oft mehr oder 
weniger weiten Buchten der Gebirge das abgeschwemmte 
und aufgelagerte Terrain im Durchschnitt iiberall iiber dem 
hbchsten Wasserstande liegt. Von den Punkten, wo die 
Felsen bis zum Strombette vortreten, sind linksseitig: 
Andernach, Fornich, Rheineck, Remagen bis Unkel gegen
iiber, Oberwinter und Rolandseck, rechtsseitig: Fahr, 
Hammerstein, Waller, Erpel und Drachenfels namentlich 
aufzufiihren.

Von dem Drachenfels, der am weitesten yortretenden 
Spitze des Siebengebirges bei Kónigswinter, bis Cóln, 
finden sich keine durch Gebirge gebildeten Hochufer mehr 
vor, yielmehr fliefst der Strom dort in mehr oder min- 
der scharfen Kriimmungen, ófters in fast ganz geraden 
Strecken, durch ziemlich hohes Terrain, das mit wenigen 

* Ausnahmen iiber dem gewóhnlichen hóchsten Wasser
stande liegt. Wo aber aufser deir einmiindenden Flufs- 
thalern natiirliche Schlenken in dem Terrain sich yor- 
fanden, durch welche das Hochwasser einen Abflufs fand, 
und nicht allein die Grundstiicke iiberschwemmte, son-
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dern auch verschiedene bewohnte Ortschaften in Gefahr 
brachte, sind diese Schlenken und Ueberlaufe des Hoch- 
wassers durch aufgeschuttete Banndeiche in der Hóhe 
von etwa 29 Fufs am Cólner Pegel und dariiber coupirt 
worden, so dafs jetzt ein ungetheiltes Bett auch fur die 
hóchsten Fluthen des Rheins dort besteht. Stromspal- 
tungen finden in der Stromstrecke von Coblenz bis Cóln, 
durch die Inseln Niederwerth, Graswerth, Urmitzer- 
Werth, Weifsenthurmer-Werth, Krumme-Werth, Ham- 
mersteiner-Werth, Nonnen- und Grafenwerth, die Pfaf- 
fenmiitze (an der Siegmiindung) bei Hersel und Ziindorf, 
von denen jedoch nur das Krumme-Werth, das Nonnen- 
Werth und die Herselsche Insel unter Umstanden einen 
nachtheiligen Einflufs auf den Betrieb der Segelschiff- 
fahrt zu Berg ausiiben kónnen, weil der Leinpfad auf 
dem linken Ufer, das Hauptfahrwasser aber jenseits der 
genannten Inseln liegt.

Die weite Ebene, welche der Rhein unterhalb Cóln 
bis Dusseldorf in vielen, oft sehr scharfen und kurzeń 
Kriimmungen durchschneidet, und welche sich nur theil- 
weise iiber die hóchsten Wasserstande erhebt, besteht 
durchgangig aus aufgeschwemmtem Boden, welcher zum 
Theil den Diluyialgebilden, zum Theil aber auch der 
Alluyialformation angehórt. In das Strombett miinden 
yiele Schlenken und Fluthrinnen aus und ein, welche mit 
wenigen Ausnahmen bis iiber das hóchste eisfreie Wasser 
durchdammt sind. Zusammenhangende Deichsysteme in 
grófserer Ausdehnung finden sich in dieser Strom-Abthei- 
lung bis Dusseldorf im Allgemeinen noch nicht vor. Die 
Landzungen, welche durch die oft sehr scharfen Serpen- 
tinen de*s Stroms gebildet werden, sind zum Theil durch 
Flilgeldeiche von verschiedener Hóhe gegen den Strona 
der Hochfluthen geschiitzt. Die Strombreiten sind sehr 
yerschieden und wechseln zwischen 40 und 150 Ruthen.

Von ganz gleicher Beschaffenheit in Beziehung auf 
seinen Lauf, seine Ufer und auf das Gelande, ist der 
Rheinstrom in der Strecke von Dusseldorf bis Ruhrort, 
nur beginnen auf dem linken Ufer, schon oberhalb Uer- 
dingen, yollstandig zusammenhangende Eindeichungen zum 
Schutze der den Ueberschwemmungen des Hochwassers 
ausgesetzten Niederungen. Die Kronen der meistens ziem- 
lich nahe am Ufer hinziehenden Banndeiche liegen auf 28 
bis 30 Fufś am Ruhrorter Pegel. Auf dem rechten Ufer 
sind nur die Niederungen bei Lochhausen, oberhalb Kai- 
serswerth und bei Mundelheim, Uerdingen gegeńiiber, 
durch Winterdeiche geschiitzt.

Eine Stromspaltung findet sich in dieser Stromstrecke 
bei Bodberg, unterhalb Uerdingen noch.yor, die der Segel- 
schifffahrt zu Berg einigermaafsen beim niedrigen Wasser
stande Beschwerden darbietet.

Ganz dieselben Stromyerhaltnisse finden auch weiter 
unterhalb in der Strecke von Ruhrort bis Wesel statt, 
indem auf beiden Ufern entweder wasserfreie Deiche in 
mehr oder minderer Nahe am Strome liegen, oder die 

Ufer an und fur sich schon so hoch sind, dafs die Flu
then der Hochgewasser nicht beliebig austreten kónnen.

Auch in der Strecke von Wesel bis zur niederlan- 
dischen Grenze strómt der Rhein in yielen zum Theil 
scharfen Kriimmungen durch aufgeflófstes Gelande, wel- 
ches etwa auf 14 bis 16 Fufs Pegelhóhe liegt und gegen 
die Ueberfluthungen der Hochgewasser auf beiden Seiten 
des Stroms durch Deiche geschiitzt wird.

In friiherer Zeit waren einzelne Stromkriimmungen 
so stark, dafs sie nur mit Miihe mit den Schiffen, und 
besonders schwierig mit den grofsen Holzflófsen befahren 
werden konnten, wahrend der Abbruch der darin lie- 
genden concayen Ufer nach und nach so stark geworden 
war, dafs dieselben nicht mehr zu erhalten und zu 
schutzen waren. Unter diesen Yerhaltnissen und mit 
Riicksicht darauf, dafs diese sehr scharfen Stromkriim- 
mungen vorzugsweise eine wesentliche Yeranlassuo- zu o 
den gefahrbringenden Eisstopfungen gaben, sind die stark- 
sten Stromkrummungen, wie z. B. bei Wesel, bei Bislich 
und bei Lobith, schon im yorigen Jahrhundert durch- 
gestochen worden, wahrend die etwas weniger starkę 
Stromkrummung bei Grieth erst in den zwanziger Jahren 
dieses Jahrhunderts durchgestochen wurde.

Diese Durchstiche, unter den Namen Biidericher, 
Bislicher, Griether und Bylandscher Canal bekannt, ha
ben sich schon seit langerer Zeit ais yollstandig genii- 
gende Strom- und Schifffahrtsarme ausgebildet, so dafs 
von den dortigen alten Rheinbetten in Bezug auf die 
Schifffahrt, mit Ausnahme des alten Rheins bei Wesel, 
der wegen der Ł estung und wegen der Lippe-Miindung 
offen gehalten werden mufs, gar nicht mehr die Rede ist.

U ferbauten.

Bei dieser Beschaffenheit der grofsentheils aus auf
geschwemmtem sandigem Thonboden bestehenden Rhein
strom-Ufer, besonders in der sehr langen Strecke yon 
Coblenz bis zur niederliindischen Grenze, lag es in der 
Natur der Sache, dafs die concayen Ufer bestandig vom 
Strome angegriffen werden, nach und nach immer mehr 
abbrechen und immer weiter zuriick weichen mufsten, so 
lange diese concayen Ufer nicht haltbar yerbaut waren.

Um daher eines Theils die auf den Ufern liegenden 
Grundstiicke gegen einen weiteren Abbruch zu schutzen, 
anderen Theils ein weiteres Ausdehnen der scharfen Strom- 
Krummungen zu yerhiiten, haben es sich die Rheinufer- 
Staaten schon seit undenklichen Zeiten angelegen sein 
lassen, dem weiteren Abbrechen der concayen Ufer durch 
geeignete bauliche Anlagen Schranken zu setzen. Ueber 
die friiher am Rheinstrom zur Ausfuhrung gebrachten 
Ufer- und Strom-Bauwerke findet sich in den Beitragen 
zur praktischen Wasserbaukunst vonWiebeking eine so 
ausfuhrliche Beschreibung, dafs iiber dereń Construction 
und Ausdehnung hier nichts weiter zu bemerken bleibt, 
ais dafs die damals sehr zahl- und umfangreichen Ufer- 
Bauwerke fast durchgangig aus Faschinen-Yerpackun- 
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gen mit mehr oder weniger weit vortretenden Kbpfen 
bestanden, von denen nur sehr wenige erhalten worden 
sind, wahrend der bei weitem grbfsere Theil davon nach 
und nach von dem Strom und dem Eisgange zerstbrt, 
verfallen und durch neuere Bauwerke wieder ersetzt wor
den ist.

Nur die grófseren, zur Regulirung der Strombahn 
in friiherer Zeit zur Ausfuhrung gebrachten baulichen 
Anlagen, wie z. B. die Coupirung des rechtsseitigen 
Stromarmes am Grafenwerth bei Honnef im Regierungs- 
Bezirk Cóln, die Coupirungen im Fliirenschen Canal bis 
zur Bislicher Rosę unterhalb Wesel im Regierungs-Be- 
zirk Dusseldorf, die Durchstiche an der Biidericher In- 
sel bei Wesel, durch die weit vortretende Landzunge 
auf Maasmanns Ward bei Bislich, und zur Regulirung 
der Scheidung der Waal vom Rhein unterhalb Schen- 
kenschanz beim Hause Byland, sind mit ihren Leitdei- 
chen erhalten und im Interesse der Stromregulirung im- 
mer weiter ausgebildet und vervollstandigt worden.

Der Biidericher Canal.

Der Biidericher Durchstich wurde im Jahre 1784, 
nachdem der in jenem Winter statt gehabte sehr heftige 
Eisgang das concave Ufer vor der Festung Wesel ganz 
zerstort hatte, und dessen Wiederherstellung und Erhal- 
tung ohne Geradlegung der zu scharf gekrummten Strom
bahn nicht ausfiihrbar erschien, projectirt und begonnen. 
Bei dieser ersten Anlage begniigte man sich damit, ei
nen Canal von 60 Fufs Sohlenbreite mit Itfiifsigen Bó- 
schungen in der vorgeschriebenen Richtung bis auf den 
niedrigen Wasserstand zu ziehen, und die daraus gewon- 
nene Erde zu den Leitdeichen zu verwenden, dem Strome 
aber die fernere Erweiterung und Yertiefung des Canals 
zu iiberlassen. Die Anlage des Durchstiches hat den 
gehegten Erwartungen im Allgemeinen vollstandig ent- 
sprochen, denn mit der Zeit vertiefte und erweiterte sich 
der Biidericher Canal in einem solchen Maafse, dafs des
sen weiterer Yertiefung und Yerbreiterung durch die An~ 
la<re sehr kostbarer Bauten Schranken gesetzt werden 
mufste, wahrend sich der alte Strom-Arm vor Wesel, in 
welchen die Lippe miindet, nach und nach so stark und 
so hoch verlandete, dafs derselbe bei niedrigem Wasser- 
stande jetzt nicht einmal mehr schiffbar ist, und ernst- 
liche Yorkehrungen zu dessen Wieder-Schiffbarmachung 
rjetroffen werden miissen. Im Jahre 1784 soli die Was- O
sertiefe in diesem Stromarm vor Wesel 62 Fufs betragen 
haben, wahrend sie gegenwartig bei niedrigem Wasser- 
stande in manchen Querprofilen kaum 3 Fufs betragt.

Der Bislicher Canal.

Das Project zur Anlage des Bislicher Durchstiches, 
wodurch die sehr fiihlbar gewordenen Uebelstiinde der 
furchtbaren Stromkriimmungen bei Haas und Maas
manns-Ward endlich abgestellt werden sollten, ist im 
Jahre 1787 aufgestellt worden.

Nach diesem Projecte sollte bios ein 36 Fufs in der 
Sohle breiter Canal mit l|fufsigen Seitenbóschungen in 
der vorgeschriebenen Richtung bis zur Tiefe des niedri
gen Wasserstandes ausgegraben, und die daraus gewon- 
nene Erdmasse zu den rechtsseitigen Leit- und Banndei- 
chen verwendet werden. Die zum neuen Strombette nb- 
thige Grundflache wurde angekauft, und schon im Jahre 
1788 der Anfang mit dem Durchstiche gemacht. Der
selbe erweiterte und vertiefte sich so rasch, dafs schon 
im Jahre 1790 die Rheinschiffe bei giinstigem Wasser- 
stande, und im Jahre 1792 bereits die Holzflofse, durch 
den neuen Durchstich fahren konnten.

Gegenwartig hat der Bislicher Durchstich mehr ais 
die normalmafsige Strombreite bei vollstiindig geniigen- 
der Tiefe, und bedarf einer sehr sorgfaltigen Yerbauung 
und Unterhaltung seiner Ufer, wahrend das alte Rhein- 
bett von Werrich bis Bieten fast total verlandet ist, un
terhalb jedoch noch ein, ausgedehntes und zum Theil 
noch sehr tiefes Wasserbecken bildet, mit einer fast ganz 
verlandeten Ausmiindung an der Beck.

Der Bylandsche Canal.

Ueber die Regulirung der Scheidung der Waal vom 
Rhein bei Schenkenschanz ist langere Zeit berathen und 
projectirt worden. Schon im Jahre 1696 sollen daruber 
Projecte aufgestellt worden sein, die aber nicht zur Aus- 
fiihrung kamen. Erst nachdem im Jahre 1701 der Kan- 
nardsche Canal angefangen und bis 1706 zur Ausfuhrung 
gebracht war, ist das Project zur Anlage des Byland- 
schen Canals wieder zur Sprache gekommen, indem in 
einer Convention vom Jahre 1771 die hollandi&he Re- 
gierung sich zur Anlage dieses genannten Canals ver- 
pflichtete, in welcher Convention zugleich festgestellt 
wurde, den alten Rheinmund bei Lobith bis auf 90 Ru- 
then Weite wasserfrei einzudeichen und bis auf 13 Fufs 
Hbhe am Arnheimer Pegel ganz zu schliefsen, so dafs 
nur die Fluthen iiber 13 Fufs an jenem Pegel durch 
dais friihere Rheinbett abfliefsen konnten. Auch dieser 
Rheindurchstich hat sich iiber seine Normalbreite ausge
bildet, und bedarf bereits einer Regulirung des vor sei
ner oberen Miindung sehr stark gekriimmten Fahrwassers.

Der Griether Canal.

Einen vierten Rheindurchstich im Regierungs-Bezirk 
Dusseldorf und zwar bei Grieth auszufiihren, ist bereits 
im Jahre 1788 zur Sprache gebracht worden, nachdem 
man eingesehen hatte, dafs das rechtsseitige, sehr hohle 
Ufer vor Grietherbusch, und das linksseitige Ufer vor 
dem Emmericher Eylande, ohne Geradelegung des Stro- 
mes von Grieth bis Dormick, nicht mehr zu schiitzen 
und zu erhalten war.

Damals war man jedoch noch mit der Anlage des 
Bislicher Canals beschaftigt, und spater stórten die Kriegs- 
unruhen am Rhein, so dafs dieser Durchstich erst unter 
der gegenwartigen preufsischen Regierung im Jahre 1819 
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und den darauf folgenden Jahren zur Ausfuhrung ge- 
bracht werden konnte. Derselbe bat bereits seine Nor- 
malbreite erreicht und mufs in seinen beiderseitigen Ufern 
mit Sorgfalt festgehalten werden, wenn nicht neue Ver- 
wilderungen in dieser Stromstrecke entstehen sollen.

Natur li che Stromdur chbruche.

Aufser diesen durch die Anlage und Ausbildung 
kiinstlicher Durchstiche veranlafsten wesentlichen Strom- 
veranderungen und Regulirungen, sind dergleichen auch 
vom Strome selbst veranlafst worden, indem derselbe in 
seinen scharfsten Krtimmungen die schmalen Landzun- 
gen durchbrach, und sich ein neues geraderes und kiir- 
zeres Bett bildete. Dafs solche natiirliche Durchbruche, 
namentlich zwischen Dormagen und Zons, bei Neufs und 
bei Rheinberg entstanden sind, steht unzweifelhaft fest, 
doch fehlen die Nachrichten iiber das Entstehen der bei
den erstgenannten Durchbruche. Ueber den Durchbruch 
bei Rheinberg geben die Acten dagegen folgenden Auf- 
schlufs:

Im Jahre 1686 ging der Rhein noch von dem Got- 
terswickerhammschen Ufer ab langs Rheinberg vorbei 
und bildete, indem er bei der Rheinberger Mumme wie- 
der nordwarts strómte, eine aufserst scharfe Serpentine. 
Nach mehreren ganz unzuverlafsigen Nachrichten hatte 
man bios gegen und vor der Stadt Rheinberg Uferdeck- 
werke angelegt, das iibrige abbriichige Ufer aber seinem 
Schicksale iiberlassen, und der Stroni hatte, indem er 
bei hohen Fluthen iiber diese schmale Erdzunge hiniiber 
stiirzte, mehrere schwere Einrisse gebildet, welche im 
Jahre 1647 schon so bedeutend waren, dafs man mit 
leichten Schiffen bei mittlerem Wasser durch fuhr. Bei 
dem 1651 erfolgten Eisgange ist der eine dieser Einrisse 
so stark geworden, dafs von dieser Zeit an der Haupt- 
strom sich ganzlich durch denselben gelegt hat. Fol- 
gendem Umstande wird die raschere Bildung dieses neuen 
Fahrwassers hauptsachlich zugeschrieben: man hatte nam- 
lich von Rheinbergischer Seite auf dem Chur- Branden- 
burg’schen Territorio mehrere Abfrechtungsgraben, wel
che auf dieser Landzunge eine durchlaufende Richtung 
hatten, allmalig so sehr verbreitert und vertieft, dafs 
der Zug des Stromes durch diese und durch schon meh
rere vorhandene Einrisse sehr vermehrt worden ist.

Ob nun gleich das Durchbrechen der schmalen Land- 
zungen in den allzuscharfen Serpentinen der fliefsenden 
Gewasser durch den Strom selbst sehr haufig eintritt, 
und daher auch beim Rheinstrom nicht ausbleiben konnte, 
so. wird doch auf diesen Umstand hier bios deshalb auf- 
merksam gemacht, um einen schlagenden Beweis fiir die 
grofse Wichtigkeit und Unentbehrlichkeit des Uferbaues 
bei der Erhaltung eines schiffbaren Stromes zu liefern, 
und den AUasser-Baubeamten vor allen Dingen die Eest- 
haltung der concaven Ufer an diesen Strómen zu em- 
pfehlen, wenn es uberhaupt in der Absicht liegt, die 
einmal bestehende Krtimmung zu lassen, und bei der

Regulirung nicht zur Anlage eines Durchstiches zu schrei- 
ten, dessen Ufer aber nach erfolgter Ausbildung des Strom- 
bettes erst recht verbaut und unterhalten werden mtissen.

Strom regulirung.

Unter diesen Verhaltnissen war es ganz naturlich, 
dafs es sich die betreffenden Regierungen und die mit 
der Ausfuhrung der Rheinbauten betrauten Beamten vor- 
zugsweise angelegen sein liefsen:

1) den weiteren Verheerungen durch die immer wei- 
ter fressenden Uferabbrtiche durch Uferbauwerke 
Schranken zu setzen,

2) die durch zu scharfe Krtimmungen unschiffbar ge- 
wordenen Stromstrecken durch anzulegende Durch
stiche oder durch Uerschliefsung der Nebenarme 
und Beschranktmg der zu breiten Betten zu regu- 
liren, und

3) fiir die Einrichtung bequemer Leinpfade zur Aus- 
iibung der Bergfahrt zu sorgen.

Diesem zufolge ist dann auch in neuerer Zeit stets 
darauf Bedacht genommen worden, einer weiteren Ver- 
wilderung des Stromes durch die Verhtitung eines wei
teren Zurilckweichens der concaven Ufer vorzubeugen, 
den Anforderungen in Bezug auf die Einrichtung und 
Erhaltung beąuemer und gentigender Leinpfade zu ent- 
sprechen, und aufserdem so viel ais moglich fiir die Be- 
seitigung der im Strombette selbst vorhandenen Schiff- 
fahrts-Hindernisse Sorge zu tragen.

Je nachdem nun das Bediirfnifs fiir die eine oder 
die andere Bauausftihrung sich ais dringender herausstellte, 
ist in den einzelnen Regierungs - Bezirken und Strom
strecken bald fur den Ufer- und Strombau, bald fur den 
Leinpfadsbau mehr oder weniger geschehen.

Im Regierungs-Bezirk Coblenz.

Im Regierungs-Bezirk Coblenz, wo die Ufer meh- 
rentheils aus Gestein und schweren Geschieben beste- 
hen, dabei in der Regel hoch iiber Mittelwasser liegen, 
und fast senkrecht abgebrochen waren, mufste vorzugs- 
weise fiir die Anlage brauchbarer Leinpfade gesorgt wer
den, damit die Schiffspferde vor den schroffen Felsen- 
abhangen und hohen Schaarufern entlang getrieben wer
den konnten, aus welchem Grunde denn auch in diesem 
Bezirke am meisten fiir den Leinpfadsbau geschehen ist, 
ohne dabei den Uferbau und die Regulirung und bessere 
Schiffbarmachung des Stroms aufser Acht zu lassen.

Ein nicht unbedeutender Theil der alteren Leinpfade 
vor den schroffen Felsenufern ist sogar bei der Anlage 
der von Coblenz nach Bingen fiihrenden Staatsstrafse 
mit derselben zusammen gefallen, indem seit dieser Zeit 
der Schiffszug auf dieser Strafse auf denjenigen Strecken 
ausgeiibt wird, wo dieselbe unmittelbar auf dem Rande 
des Ufers hinlauft.

Trotzdem aber die Stromufer im Regierungs-Bezirk 
Coblenz fast durchgangig aus festem Boden bestehen und 
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gegenwartig in ihren abbrtichigen Stellen grbfstentheils 
schon verbaut sind, hat sich das Strommbett doch auf 
sehr vielen Strecken so unregelmafsig ausgebildet, dafs 
durch Kies- und Sandablagerungen sehr viele Untiefen 
entstanden sind, wahrend die durch das Strombett durch- 
streichenden Felsenriffe und die in demselben hervorra- 
genden einzelnen Felsenkbpfe der Schifffahrt die grbfse- 
sten Hindernisse darbieten, und die Ausiibung der Schiff
fahrt mit den grbfsten Gefahren yerkntipfen. Voń die- 
sen durch das Strombett durchstreichenden Felsenriffen 
waren unstreitig die Felsenriffe im Bingerloche, am Mau- 
sethurm und im sogenannten wilden Gefahr zwischen 
Bacharach und Caub die hinderlicbsten, indem das Fahr- 
wasser beim niedrigen Wasserstande durch dieselben so 
zu sagen ganz versperrt war, so dafs ein machtiger Was- 
serfall auf diesen Riffen entstand, der den Schiffen und 
Holzflbfsen nicht bios keine geniigende Fahrtiefe darbot, 
sondern auch auf der Bergfahrt von den Schiffen nicht 
tiberwunden werden konnte.

Felsensprengungen.
Zur Abstellung dieses sehr grofsen Uebelstandes, 

der die Ausiibung der Bhein-Schifffahrt auf die Zeit 
der mittleren und hoheren Wasserstande beschrankte, 
sind von Seiten der preufsischen Regierung sehr um- 
fangreiche Felsensprengungen, nicht nur im Bingerloche 
und im wilden Gefahr, mit einem bedeutenden Kosteri- 
aufwande ausgeftihrt worden, sondern es wurden gleich- 
zeitig auch aufserdem noch sehr viele einzelne im Fahr- 
wasser anstehende und der Schifffahrt hbchst gefahrli- 
che Felsenkbpfe fortgesprengt, wie dies namentlich beim 
Schlosse Rheinstein bei Niederheimbach, bei Bacharach 
und bei Ober-Wesel geschehen ist, so dafs die Schiff
fahrt zwischen Bingen und St. Goar, mit Vorsicht schon 
jetzt sogar bei dem gewbhnlichen niedrigen Wasser
stande mit einer tieferen Einsenkung ais im Rheingau 
zwischen Mainz und Bingen, ausgetibt werden kann. 
Bei der Ausfiihrung der Felsensprengungen im Binger
loche ist namlich der Grundsatz festgehalten worden, 
in der ausgesprengten schmalen Schifffahrtsrinne mindes- 
tens so viel Wassertiefe zu haben, ais beim niedrigen 
Wasserstande in der oberhalb liegenden Rheingau-Strecke 
damals vorhanden war. Da nun dieser Zweck vollstan- 
dig erreicht ist, so kommt es bei dem Durchfahren des 
Bingerloches auf der Bergfahrt nur darauf an, die hef- 
tige Strbmung in der schmalen Schifffahrtsrinne zu iiber- 
winden, die beim niedrigsten Wasserstande am starksten 
ist und nicht seiten eine Geschwindigkeit von 10 Fufs 
per Secunde annimmt, so dafs die zu Berg gehenden 
Dampfschiffe bfters in die Lagę kommen, Yorspann zu 
nehmen, und die Segelschiffe dort doppelte Zugkrafte 
anwenden miissen.

Ueber die Ausfiihrung der Felsensprengungen im 
Bingerloche ist zwar eine Beschreibung vom Wasser-Bau- 
inspector van den Bergh im Buchhandel erschienen, 

doch diirfte es nicht ohne Interesse sein, einige nahere 
Nachrichten iiber jene Felsensprengungen mitzutheilen, 
wie solche von dem Wasser-Baumeister Cremer aus den 
vorhandenen Acten zusammen gestellt worden sind.*)  
Ueberhaupt liegt es in der Absicht, iiber die zur Ausfiih- 
rung gekommenen grbfseren, in sich abgeschlossenen 
Rheinstrombauten zur Regulirung und weiteren Schiff- 
barmachung der betreffenden Stromstrecken einzelne be- 
sondere Aufsatze folgen zu lassem

*) Vergl. den betreffenden Aufsatz S. 355 des laufenden Jahr- 
gangs dieser Zeitschrift.

Aufser den vorerwahnten, durch die im Strombette 
zwischen Bingen und St. Goar anstehenden, bald mehr 
bald weniger hervorragenden Felsen bedingten sehr we- 
sentlichen Schifffahrts-Hindernissen, auf dereń allmalige 
Beseitigung in der zu eróffnenden Schifffahrtsrinne fort- 
wahrend die grbfseste Sorgfalt gerichtet und bei jedem 
eintretenden giinstigen Wasserstande ein nicht unbedeu- 
denter Geldbetrag verwendet wird, dessen ungeachtet 
aber diese Arbeiten nur langsam fortschreiten konnen, 
da die zu sprengenden Felsenmassen eine sehr grofse 
Ausdehnung haben, und 1 Cubicfufs Stein unter Wasser 
in der heftigen Strbmung zu sprengen, im Durchschnitt 
einen Kostenaufwand von 4 Thlr. erfordert, sind die im 
Strombette abgelagerten, namentlich vor dem Leinpfads- 
ufer liegenden, bfters sehr weit ausgedehnten Sand- und 
Kiesfelder, die bald ais hohe Inseln und Mittelfelder, 
bald ais Vorlander und Untiefen in verschiedenen Hbhen 
erschienen, der Ausiibung der Schifffahrt nicht minder 
hinderlich.

S tromregulirungen.

Unter diesen, durch die allzugrofse Erweiterung des 
Strombettes resp. der Schifffahrtrinne fiir den niedrigen 
Wasserstand entstandenen sehr irregulairen, zum Theil 
sehr seichten und fur die Schifffahrt daher sehr beschwer- 
lichen Stromstrecken, die nicht entstanden sein wtirden, 
wenn bei Zeiten fiir die Verbauung und Unterhaltung 
der abbrilchigen und zuruckweichenden Ufer, so wie fiir 
die Fixirung einer angemessenen breiten und regulairen 
Strom- und Schifffahrtsrinne ware gesorgt worden, sind 
folgende Stellen ais die schlechtesten und der Regulirung 
am bediirftigsten zu bezeichnen:

1) vom Mausethurm iiber den Posbacher Grund, 
bis unterhalb der Clemens-Kirche am Morgenbach, in
dem aufser dem, an das linkę Ufer anzuschliefsenden in 
seiner obern und untern Bucht zu verbauenden Posba
cher Grunde, das Mittelfeld, der Clemensgrund genannt, 
fortcetrieben werden mufs, was freilich ohne Mitwirkung O
der herzoglich Nassau’schen Regierung nicht vollstandig 
zu erreichen ist.

2) an den Lorcher Werthen und in dem sogenann
ten Siebenstrbm zwischen Trechtlinghausen und Nieder
heimbach, wo von Seiten Nassau’s die Lorcher Werthe 
unter sich und mit dem rechten Ufer verbunden, von
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Preufsen dagegen die unnaturlichen Buchten im linken 
Ufer verbaut werden sollten.

3) am Lorcherhauser Grund, zwischen Niederheim- 
bach und Bacharach, wo das Strombett von beiden Ufern 
aus eingeschrankt werden mufs, selbst wenn an jedem 
Ufer ein nicht zu entbehrender Schififahrtweg ausgebil- 
det wird.

4) am Caub’er Werth mit Einschlufs des wilden 
Gefahrs und des sogenannten Hahnens, wo es in der 
Absicht liegt, so.wohl einen Bergweg durch das Caub’er 
Wasser ais durch den Hahnen auszubilden, wahrend die 
Thalfahrt durch das wilde Gefahr beibehalten werden soli.

5) am Greyer Grunde, ein Mittelfeld unterhalb Caub, . 
das nur durch Bauten von beiden Ufern zu beseitigen ist. .

6) an den Raben- und Kirchenlayen oberhalb und 
am Taubenwerth unterhalb Ober-Wesel, wo die Reguli- 
runo- vom linken Ufer aus zu bewirken sein wird.

7) am Grun und an der Bank mit Einschlufs des 
rechtsseitigen Bergweges durch den sogenannten Fabian, 
auf dessen Erhaltung Nassau dringt, wahrend das grofse 
Mittelfeld, das Grim, nur durch Bauten vom rechtsseiti
gen Ufer aus fortgetrieben werden kann.

8) am unteren Ende von St. Goar, wo die tiefe 
linksseitige Bucht zur Regulirung des in der Mitte schon 
verlandeten Strombettes verbaut werden mufs, und im 
allseitigen Interesse zu einem sehr schónen und wirklich 
unentbehrlichen Winterhafen eingerichtet werden kann.

9) am sogenannten Hund, Wilmich gegeniiber, wo 
ein Mittelfeld den Bergweg fast ganzlich sperrt und vor- 
zugsweise die rechtsseitige Bucht von der nassau’schen 
Regierung verbaut werden mufste.

10) am Ehrenthaler Werth, einer mit Holz bewach- 
senen Insel mit einer sehr starken Yerlandung, die den 
Bergweg zu versperren droht, und daher eine Regulirung 
von beiden Ufern aus nóthig macht, indem diese Strom- 
spaltung ganz aufgehoben werden kann.

11) bei Hirzenach, wo die im Strombett liegenden 
Felsen grofsentheils an das linkę Ufer angeschlossen wer
den kónnen und gleichzeitig das obere rechtsseitige zu 
verbauen sein wurde.

12) auf der Schottel, zwischen Osterspay und Nie- 
derspay, wo die rechtsseitige Bucht mit sammt dem Fahr- 
wasser hatte verbaut werden sollen, was aber die nas- 
sau’sche Regierung nicht zugeben wollte und daher nichts 
anderes iibrig blieb, ais zu versuchen, vom linken Ufer 
allein aus die Stromregulirung durch Ausbaggerung ei
ner neuen Stromrinne zu bewerkstelligen.

13) an der Ausmiindung der Lahn, wo der sogenannte 
Johannisgrund bis iiber die Halfte der Strombreite vor- 
tritt und abgetrieben werden mufs, was nur durch die 
Fortsetzung und weitere Ausdehnung der nassau’schen 
Regulirungswerke zu erzielen sein wird.

14) an der oberen Spitze der Insel Oberwerth, wo 
eine sehr ausgedehnte Verlandung liegt, und der Berg
weg durch den linksseitigen Arm erhalten werden soli, 
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so lange derselbe nicht ganz geschlossen und zu einem 
Winterhafen eingerichtet wird.

15) an der Einmundung der Mosel in den Rhein, 
wo die ausgedehnte Yerlandung, der Hundsschwanz ge- 
nannt, die Schifffahrt-Yerbindung zwischen Rhein und 
Mosel sehr erschwert.

16) an der oberen Spitze der Insel Niederwerth, wo 
der rechtsseitige Vallendarer Arm schiffbar erhalten wer
den soli, ohne den Hauptarm verlanden zu lassen, wie 
dies schon hier und am Kesselheimer Grunde der 
Fali ist.

17) am Ausflufs des Saynbaches bei Engers bis 
unterhalb Kaltenengers, wo zwei ausgedehnte Mittelfel- 
der fast das ganze Strombett einnehmen und die Berg- 
fahrt mit Segelschiffen fast gar nicht mehr auszmiben 
war bei einem so engen Thalwege, dafs sich dis Schiffe 
darin nicht ausweichen konnten.

18) am Urmitzer Werth, das ganz abgetrieben wer
den sollte, um sich an die Stromregulirung bei Engers 
anzuschliefsen.

19) * am Weifsenthurmer Werth, wo der linksseitige 
Hauptarm immer mehr verlandet, ohne den rechtsseitigen 
Arm regelmafsig ausbilden zu kónnen, der lieber ganz 
abgesperrt werden sollte.

20) an der Ausmiindung der Nette, wo das links
seitige Sandfeld sich immer weiter ausdehnt.

21) am Krummen Werth und bei Leutesdorf un
terhalb AndernacR wo sehr bald Mangel an Fahrwasser 
eintreten wird, wenn nicht bald der linksseitige Arm ge
schlossen und der Hauptarm regulirt wird.

22) am Hammersteiner Werth, der ganz abgetrie
ben werden sollte, um die beiderseitigen Buchten vor 
den Ufern zu verbauen.

23) an der Ahrmundung, wo der Leinpfad weiter 
vorgeschoben und das ausgedehnte Sandfeld abgetrieben 
werden mufs, bei gleichzeitiger Yerbauung des rechten 
Ufers von unterhalb Hónningen bis oberhalb Linz.

24) bei Oberwinter, wo ein grofses Mittelfeld das 
Fahrwasser spaltet, ohne dafs der linksseitige Bergweg 
gentigende Tiefe hat. Um aber dieses Mittelfeld an das 
linkę Ufer anzuschliefsen und einen Leinpfad dartiber zu 
fuhren, mufs erst das rechtsseitige Ufer vollstandig ver- 
baut werden.

Bei der grofsen Wichtigkeit, auf allen Stromstrecken 
des Rheins eine genugende Fahrtiefe selbst bei den nie- 
drigsten Sommerwasserstanden herzustellen, ist denn auch 
schon an verschiedenen Stellen mit der dringend nóthi- 
gen Stromregulirung durch Beschrankung des zu brei- 
ten Strombettes und durch Fixirung einer regelmafsigen 
Strombahn der Anfang gemacht worden.

Von diesen in der Ausfiihrung begriffenen Stromre- 
gulirungen ist die bei Engers unstreitig die ausgedehnteste 
und wichtigste, indem daran bereits seit 1848 gearbeitet 
und gebaut, und dieselbe erst im Jahre 1856 vollstandig 
beendigt werden wird. Da bei dieser Stromregulirung 
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sehr viele Riicksichten auf die yerschiedenen Yerhaltnisse 
zu nehmen waren und die ausgefuhrten Bauwerke sehr 
yerschiedene Zwecke und Wirkungen hatten, so mbchte 
sich dieser Strombau besonders dazu eignen, denselben 
zum Gegenstand eines besonderen, mit Planen und Zeich- 
nungen zu begleitenden Aufsatzes zu machen, was jedoch 
der Zukunft yorbehalten werden mufs.

Der zweite nicht minder wichtige, wenn auch einfa- 
chere Strom-Rgulirungsbau ist auf der Schottel eingelei- 
tet, und soli im nachsten Jahre mit aller Kraft betiieben 
werden. Auch dieser Bau wiirde sich, seiner Eigen- 
thumlichkeit wegen, sehr gut zu einem Aufsatze iiber 
seine Ausfiihrung und Wirkung eignen. Aufser den bei- 
den grófseren und wichtigeren Stromregulirungen ist in 
gleicher Weise nun zwar auch mit einer Stromregulirung 
am Posbacher Grunde unterhalb des Mausethurms, und 
am Lorchhauser Grunde zwischen Niederheimbach und 
Bacharach bereits der Anfang gemacht; doch entsprechen 
diese blofsen Einleitungen dem yorliegenden Bediirfnisse 
zur Ausbildung einer regelmafsigen, von beiden Ufern 
aus zu begrenzenden Schifffahrtsrinne bei weitem' nicht.

Soli daher der Rheinstrom in diesem Regierungs-Be- 
zirk wirklich schiffbar gemacht werden, so miissen nicht 
alleindie im Fahrwasser anstehenden Felsen gesprengt und 
beseitigt, sondern auch alle unregelinafsige Stromstrecken 
nach einem durchgreifenden Piane regulirt werden, was 
zwar mit einem bedeutenden Zeit- und Kostenaufwande 
yerbunden sein wird, aber ganz yollstandig zu errei- 
chen ist.

Ufer und Leinpfade.

Innerhalb des Regierungs-Bezirks Coblenz haben die 
beiderseitigen Rheinufer eine Ausdehnung:

1) das linkę Ufer, von der Ausmundung der Nahe 
bis zur Grenze des Regierungs-Bezirks Cóln unter
halb Rolandseck, nahe 30000 Ruthen,

2) das rechte Ufer, von der Grenze mit dem Herzog- 
thum Nassau bei Horchheim, bis zur Grenze mit 
dem Regierungs-Bezirk Cóln oberhalb Honnef, Ko- 
landseck gegenuber, nahe 13500 Ruthen,

oder zusammen von 43500 Ruthen, nahe 22 Meilen.
Auf dieser ganzen Strecke liegt der Leinpfad, yon 

der Grenze des Regierungs-Bezirks Cóln unterhalb Ro
landseck bis Caub gegenuber, auf dem linken Ufer in 
einer zusammenhangenden Ausdehnung, mit Ausschlufs der 
Breite der Einmundung der Mosel, von nahe 25600 Ruthen.

Yon Caub aufwiirts bis Bingen gegenuber, und wei- 
ter, liegt der Leinpfad auf dem rechten Ufer, weil der 
Schiffszug durch das wilde Gefahr und wegen des Ba- 
characher Werths (einer Insel), von unterhalb Bacharach 
bis Niederheimbach, vom linken Ufer aus nicht ausge- 
ubt werden kann. Ebenso wie aber das wilde Gefahr 
und der Bacharacher Werth den Schiffszug auf dem linken 
Ufer unterbricht, bilden die beiden Lorcher Werthe vor 
dem rechtsseitigen nassau’schen Ufer eine gleiche Un- 
terbrechung des Schiffszuges bei niedrigen Wasserstan- 

den, bei welchen sich zwischen diesem Ufer und den 
beiden genannten Inseln eine genugende Fahrtiefe nicht 
yorfindet. Bei eintretendem niedrigen Wasserstande miis- 
sen daher die zu Berg gehenden Schiffe bei Niederheim
bach wieder einen Ueberschlag machen, und von hier 
bis unterhalb des Bingerloches vom linken Ufer aus ge- 
zogen werden, zu welchem Zwecke denn auch auf dieser 
Stelle langs dem linken Ufer von preufsischer Seite ein 
Sommerleinpfad angelegt ist und unterhalten wird, so 
dafs nur die Uferstrecke vom Wilden Gefahr bis Nieder
heimbach und yon oberhalb des Schlosses Rheinstein bis 
zur Mundung der Nahe ais Leinpfad ausfallt.

AnTser dem Leinpfade auf dem linken Ufer liegen 
aber auch anf dem rechten preufsischen Ufer noch Lein- 
pfadsstrecken, die zur Ausiibung der Schifffahrt unent- 
behrlich sind, und zwar yon unterhalb Leutesdorf bis 
Andernach gegenuber, sowie von Bendorf iiber Vallendar, 
Ehrenbreitstein, Pfaffendorf und Hochheim bis zur nas- 
sau’schen Grenze, ebenso wie Nassau fur die Anlage und 
Unterhaltung des Leinpfades auf dem rechten Ufer in 
der ganzen Ausdehnung des letztern yon Hochheim bis 
Bingen gegenuber und weiter hinauf sorgt.

Bauart und Ausdehnung der Ufer- und Leinpfads- 
Bauwerke im Regierungs-Bezirk Coblenz.

Alle Ufer- und Leinpfads-Bauwerke am Rheinstrom 
innerhalb des Regierungs-Bezirks Coblenz sind aus Stein 
gebaut, in ihren Constructionen aber sehr yerschieden, 
indem Futtermauern in Kalkmbrtel ausgefuhrt, mit Ufer- 
pflasterungen in yerschiedenen Starken und Bóschungen, 
mit rohen Steinschuttungen zwischen Weidenstecklingen 
auf den Uferboschungen wechseln. Nur zu den Coupi- 
rungen und Grundschwellen sind in neuerer Zeit Senk- 
faschinen angewendet worden. Die entstehenden Allu- 
yionen zwischen den Strombauwerken werden mit Wei- 
den bepflanzt, doch ist die Ausdehnung dieser Pflanzun- 
gen nur sehr gering und wird auch mit der Zeit nicht 
von Bedeutung werden, da die Stromverhaltnisse zwi
schen den hohen Ufern und steilen Gebirgen das Auf- 
kommen der Weiden nicht begiinstigen, die starken Eis- 
gange im Gegentheil auf dereń Zerstbrung wirken.

In dieser Weise sind yon den im Regierungs-Bezirk 
Coblenz liegenden beiderseitigen preufsischen Rheinstrom- 
Ufern:

2000 Ruthen durch Futtermauern mit Kalkmbr
tel aufgefiihrt,

15000 - durch trockene, pflasterartig auf-
gefiihrte Steinrevetements,

3000 * durch einen rauhen Steinbewurf,
4000 - durch einen Steinschrottbewurf mit

dazwischen stehenden W eiden- 
stecklingen,

4000 - bios durch Einschlichtung, Wei-
denpflanzung und Rasenbelag, 

Summa 28000 Ruthen yerbaut,
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so dafs nur noch wenige abbriichige Uferstrecken zu 
verbauen sind, um jedern weiteren Abbruche zu be- 
gegnen.

Ufer-, Stroni- und Leinpfads-B anten im Regierungs- 
Bezirk Cóln.

Beim Eintritt in den Regierungs-Bezirk Coln hat 
der Rheinstrom den Charakter eines Gebirgsstroms, der 
ihm namentlich von Bingen bis Coblenz im vollen Maafse 
zu eigen ist, wię schon fruher bemerkt, bereits ganz ver- 
loren. Die Felswande, welche in dem genannten oberen 
Iheile das Rheinbett unmittelbar einschliefsen, und den 
Stromlauf von je her auf engere Grenzen anwiesen, tre- 
ten, wie gesagt, mehr in das immer flacher werdende • 
Land zurtick. Felsarbeiten zur weiteren Schiffbarmachung 
des Stromes kommen daher im Regierungs-Bezirk Cóln 
eigentlich gar nicht vor, da das Sprengen einzelner gro- 
fser Felsenbrocken, welche an verschiedenen Stellen im 
Rheinbett gefunden und zum Theil gesprengt worden 
sind, nicht dazu gerechnet werden kónnen, und zwar aus 
dem einfachen Grunde, weil diese Felsenbrocken in Be- i 
treff ihres Ursprunges anderen Orten ais denen angehóren, 
wo sie gegenwartig liegen oder gefunden wurden.

Dagegen mufste von je her viel mehr fur den Ufer- 
bau im Regierungs-Bezirk Cóln ais im Regierungs-Bezirk 
Coblenz geschehen, wenn die leider schon zu weit aus- 
gehóhlten Ufer in dem aufgeschwemmten Boden nicht 
noch weiter zuruckweichen und die scharfen Serpentinen 
sich nicht noch weiter ausbilden sollten; in welehem Falle 
kein anderes Mittel wiirde tibrig geblieben sein, ais die- 
selben durchzustechen und den Strom gerade zu legen, 
wie dies im Regierungs-Bezirk Dusseldorf auf mehreren 
Strecken geschehen ist. Die starksten Stromkrummungen 
im Colner Bezirk liegen bei Wesslingen, Porz, Mulheim 
und Niebl, von denen wiederum die bei Porz die scharfste 
ist und am ersten hatte durchgestochen werden kónnen, 
wenn das concave Ufer bei Porz nicht ware verbaut und 
mit Sorgfalt unterhalten worden. ,
• Ungeachtet aber in diesem Bezirke stets sehr viel fur 
den Uferbau geschehen ist, und fast sammtliche conca- 
ven Ufer frtiher oder spater verbaut worden sind, sind 
dennoch sehr wesentliche Schifffahrts - Hindernisse im 
Strombette durch die Ablagerung von Sand- und Kies- 
banken entstanden, dereń Beseitigung der Gegenwart 
zum grofsen Theil noch vorbehalten geblieben ist.

Bei dem steigenden und immer noch wachsenden 
Verkehr genugt es namlich nicht mehr, die Schifffahrt 
auf dem Rhein bios zur Zeit eines eintretenden gunsti- 
gen Wasserstandes auszuiiben, wie dies fruher der Fali 
war; vielmehr mufs dieselbe zu allen Zeiten, mit Aus- 
nahme der strengen Wintermonate, in welchen der Strom 
machtige Eismassen treibt oder unter der festen starren 
Eisdecke hinweg fliefst, mit voller Ladung ausgeiibt wer
den, wenn dem vorłiegenden Bedfirfnisse entsprochen 
werden soli.

Diese Anforderungen bedingen aber wiederum ein 
viel weiteres Eingreifen in die Regulirung und weitere 
Schiffbarmachung des Stromes ais fruher, indem es ge
genwartig nicht bios darauf ankommt, fiir die Normali- 
tat des Strombettes in der Hóhe des Mittelwassers zu 
sorgen, sondern ein hinreichend tiefes, regelmafsiges Fahr- 
wasser selbst beim niedrigsten Sommerwasserstande her- 
gestellt und erhalten werden soli, was die Regulirung 
und Beschrankung des Strombettes auch fur die niedri- 
gen Wasserstande bedingt.

Von diesen, beim niedrigen Wasserstande der Aus- 
tibung der Schifffahrt am meisten hinderlichen, seichten 
und unregelmafsigen Stromstrecken haben vorzugsweise 
die Strecken an der Siegmiindung, bei Nieder-Cassel, 
bei Wesslingen, oberhalb Mfilheim, bei Wiesdorf und Cas- 
selberg die Aufmerksamkeit der AUasser-Baumeister auf 
sich gezogen, indem es auf denselben darauf ankam, nicht 
allein eine geniigende tiefe Schifffahrtrinne herzustellen, 
sondern dieselbe auch gegen Wieder-Yersandung geschtitzt 
werden mufs. Vor der Siegmiindung und unterhalb Wies
dorf, wo die Wupper in den Rhein miindet, war das 
Uebel vorzugsweise durch die Ablagerung der aus den 
beiden genannten Seitenfliissen herunter gekommenen Kies- 
und Sandmassen entstanden, wahrend bei Nieder-Cassel 
sich in dem zu breiten Strombette ein sehr ausgedehn- 
tes Mittelfeld abgelagert hatte, das sich dem linksseitigen 
Leinpfads-Ufer naherte und umfahren werden mufste, was 
namentlich fiir die zu Berg gehenden Segelschiffe mit 
den grófsesten Schwierigkeiten und Kosten verbunden war. 
Ebenso, wie daher zur weitern Schiffbarmachung des Stroms 
die rechtsseitige Insel bei Rolandseck, der Grafenwerth 
genannt, schon im Jahre 1788 und 1799 mit dem rechts- 
seitigen Ufer durch eine Coupirung verbunden worden 
ist, sind in neuerer Zeit, und namentlich in den letzten 
5 Jahren, sehr umfangreiche Strom-Regulirungsbauten an 
der Siegmiindung, bei Nieder-Cassel, bei Wesslingen, bei 
Zundorf oberhalb Porz, bei Wiesdorf und Merkenich 
ausgefiihrt worden, von denen die Bauten an der Sieg
miindung ais beendigt zu betrachten sind und gegenwiir- 
tig sichtbar zu wirken anfangen, die Bauten bei Nieder- 
Cassel und bei Merkenich sich ihrer Beendigung nahern, 
dagegen die Bauten bei Wesslingen, Ziindorf und unter
halb Wiesdorf noch der Fortsetzung und weiteren Yervoll- 
standigung bedtirfen. O o

Construction der Bauwerke.

Friiher wurden alle Strom- und Uferbauwerke im 
Regierungs-Bezirk Cóln aus Faschinen construirt, zum 
Schutze des Ufers in der Regel kurze Buhnen in ma
fsigen Entfernungen gebaut, und die Intervallen zwi
schen denselben eingeschlichtet und mit Weiden bepflanzt. 
Nach und nach liefs man die Kronen der Buhnen und 
dereń Kopfbóschungen mit Bruchsteinen bewerfen, und 
die dem Anfalle des Stromes am meisten ausgesetzten 
Leinpfads-Bóschungen mit Bruchsteinen abpflastern. Ge- 
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genwartig werden die Faschinen hier auch jetzt noch 
zum Bau der Buhnen und Coupirungen unter Wasser 
verwendet, doch bedient man sich mehr der Senkfaschi- 
nen zum Bau der Grundlagen, ais der sonst ublichen 
schwimmenden Faschinenlagen. Ueber dem niedrigen 
Wasser werden fast durchgangig Kiesschuttungen ange- 
wendet, die mit Bruchsteinen abgepflastert werden.

Zum Schutz der Ufer reichen jedoch die blofsen 
Weidenpflanzungen zwischen den kurzeń Buhnen, bei 
dem sehr starken Schifffahrtsbetrieb und dem sehr leb- 
haften Yerkehr mit Personen- und Dampf-Schleppschiffen, 
nicht mehr aus, da trotz dieser Schutzmittel die unge- 
deckten Ufer von dem unausgesetzten Wellenschlage bis 
tief unter ihren Wurzeln ausgespiilt und zerstórt werden.

Wo daher die Erhaltung der Ufer im Interesse der 
Stromregulirung liegt, mussen selbst die Intervallen zwi
schen den kurzeń Buhnen wenigstens in der Hóhe des 
Mittelwassers durch fortlaufende Uferdeckwerke verbaut 
werden, die am einfachsten und haltbarsten von Kies an- 
zuschiitten, mit Steinen zu revetiren, und uber dem nie
drigen Wasserstande abzupflastern sind. Mit dem Bau 
solcher Steindeckwerke ist in neuerer Zeit an sehr vie- 
len Stellen, wo es besonders Noth that, der Anfang ge- 
macht worden, die ihren Zweck yollstandig erfiillen, in
dem sie nicht bios die Ufer und Leinpfads-Bbschungen, 
sondern auch die hinter ihren Kronenriindern anzule- 
genden Weidenpflanzungen, Einrifse und Abspiilungen 
schiitzen.

Leinpfad.

Im Regierungs-Bezirk Cóln lauft der Leinpfad in 
einem ununterbrochenen Zusammenhange auf dem linken 
Ufer fort. In der Regel liegt derselbe unmittelbar auf 
dem Uferrande und ist zur Austibung des Schiffszuges 
ganz geeignet. Nur hinter den weit vortretenden Allu- 
vionen vor den convexen Ufern, wie z. B. am Cassel- 
berg, bei Merkenich, am Stammheimer Ort, oberhalb 
Rodenkirchen und oberhalb Wesslingen ist der Leinpfad 
etwas weit entfernt von dem Fahrwasser; doch ist an 
diesen Stellen zum Theil schon auf die Anlage von Som- 
merleinpfaden Bedacht genommen worden, dereń Yeryoll- 
standigung in dem Maafse fortschreiten wird, ais sich 
die Yerlandungen erhbhen werden.

Wegen der Krahnen- und Magazin-Anlagen auf dem 
Rheinwerft bei Cóln, und wegen des dortigen sehr leb- 
haften Schiffverkehrs auf demselben, kann der Schiffszug 
auf dem Cólner Werfte nicht ausgeiibt werden, die zu 
Berg gehenden Schiffe mtissen vielmehr an Tauen strom- 
auf gezogen werden, welche letztere an den im Strome 
liegenden Schwimmbaumen ihre Befestigung finden. Ebenso 
wird bei Bonn der durchgehende Schiffszug durch den auf 
dem Werfte stehenden Krahn mit einem daran stofsenden 
Hause unterbrochen, was jedoch bei der leicht ausfiihr- 
baren Umstechung des Zugseils ais ein wesentlicher Ue- 
belstand nicht zu betrachten ist.

Nach den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen 
sollen die Rhein-Leinpfade in den Regierungs - Bezirken 
Coblenz und Cóln auf 16 Fufs am Cólner Pegel liegen. 
Mit wenigen Ausnahmen haben dieselben diese yorge- 
schriebene Hóhe, ohne jedoch deshalb iiberall kunstma- 
fsig ausgebaut zu sein, da der Schiffszug in der gesetz
lichen Breite von 24 Fufs auf allen an den Strom sto
fsenden Grundstticken nach der fur das linkę Rheinufer 
geltenden franzósischen Ordonnanz vom August 1669 ohne 
Entschadigung ausgeiibt werden darf. ,Yor den abbrti- 
chigen, nicht weiter zurtick zu legenden Ufern ist jedoch 
der Leinpfad stets nach dem jedesmaligen Bedtirfnisse 
ausgebaut und befestigt.

Bei einer mittleren Stromlange des Rheins im Re
gierungs-Bezirk Cóln von nahe 17750 Ruthen hat das 
linksseitige Leinpfads-Ufer eine Ausdehnung von nahe 
17350 Ruthen, wahrend das rechtsseitige Ufer eineLange 
von 18150 Ruthen hat.

Der grófste Theil der davon im Abbruch liegenden 
Uferstrecken ist im Interresse der Schifffahrt und der 
Stromregulirung auf Kosten des Staats bereits verbaut 
worden, indem die vor den Stadten und Ortschaften lie
genden und von den betreffenden Gemeinden zu unter- 
haltenden Uferstrecken, mit Ausnahme der Uferstrecken 
vor Cóln und Deutz, nur geringe Ausdehnung haben, und 
die Priyaten sich sehr selten zur Yerbauung ihrer abbrii- 
chigen Ufer versteben, wozu sie gesetzlich nicht gezwun- 
gen werden kónnen.

Mit Rticksicht auf die Austibung der Schifffahrt ist 
im Cólner Bezirk yorzugsweise fur die Yerbauung und Un- 
terhaltung der Leinpfadsufer gesorgt, und weniger Auf- 
merksamkeit auf die Unterhaltung der alteren Faschinen- 
Bauwerke vor dem rechtsseitigen Ufer verwendet worden. 
Namentlichfindet dies auf die friiheren Schutz werke vorden 
concaven Ufern zwischen Kónigswinter und Ober-Cassel, 
von oberhalb Nieder-Cassel bis unterhalb Liilsdorf, von 
Porz bis Westhofen, von Miilheim bis Stammheim und bei 
Wiesdorf Anwendung, ,mit dereń Erganzung und Yerstar- 
kung jedoch, durch Wiederherstellung der abgelaufenen* 
Kopfbóschungen der kurzeń Buhnen und durch Anlegung 
von Steindeckwerken in den abbrtichigen Intervallen, in 
der neuesten Zeit der Anfang gemacht worden ist, und 
hoffentlich in der begonnenen Weise fortgefahren werden 
wird, besonders wenn der aufgestellte Grundsatz: „dafs 
bei allen Stromregulirungen yorzugsweise die concayen 
Ufer ohne Rticksicht auf die Austibung des Schiffszuo-es 
und auf die Sicherstellung der abbrtichigen Grundstticke 
festgehalten werden miissen", allgemein ais richtig aner- 
kannt sein wird.

Bis jetzt sind im Ganzen nahe 15000 Ruthen oder 
7t Meilen auf den beiderseitigen concayen .Ufern im Re
gierungs-Bezirk Cóln ais yerbaut zu betrachten, so dafs 
nur noch wenige concave Ufer zu yerbauen tibrig geblie- 
ben sind, um den fiir die Stromregulirungen so hóchst 
nachtheiligen Uferabbrtichen Schranken zu setzen.
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Stromregulirungen.

Aufser diesen alteren und neueren Uferbauten, mit 
Einschlufs einer żahllosen Menge kurzer Buhnen, die le- 
diglicli zum Schutze der Ufer dienen sollten, sind aber 
auch in neuerer Zeit sehr umfangreiche Stromregulirungs- 
Bauten zur Ausbildung einer normalen Strombreite und 
zur Yerlandung der schadlichen Buchten zur Ausftihrung 
gebracht worden, von denen hier nur die Regulirungs- 
werke an der Siegmiindung, bei Nieder-Cassel, bei Wess- 
lingen, bei Ztindorf, bei Wiesdorf und in der Merkeni- 
cher Kehle wiederholt genannt werden sollen, die aus 
Parallelwerken, Beschrankungswerken (Buhnen), Strom- 
schwellen (niedrige Buhnen, in der Hóhe des niedrigen 
Wasserstandes, wahrend die Buhnen in der Hbhe des • 
Mittelwassers liegen) und Grundschwellen (tiefliegende 
Coupirungen in den zu tief ausgewuhlten Stromrmnen) 
bestehen, und zusammen eine Lange von etwa 4000 Ru- 
then oder 2 Meilen einnehmen wiirden, wenn man sie an 
einander setzen wollte.

Weidenpflanzungen.

Da der Rheinstrom im Regierungs-Bezirk Cóln ein 
viel geringeres Gefalle und ein viel breiteres Hochwas- 
ser-Profil ais im Regierungs-Bezirk Coblenz hat, so ist 
auch der Niederschlag der Sinkstoffe hier viel grófser 
ais dort, und es gedeihen daher die Weidenpflanzungen 
yiel besser ais oben, aus welchem Grunde denn auch die 
Weidenpflanzungen auf den entstehenden und erzeugten 
Alluvionen mit Sorgfalt gepflegt und zur Gewinnung ei- 
nes trefflichen Baumaterials zu den Grundlagen nach 
Moglichkeit ausgedehnt werden, ohne jedoch dabei die 
Normalbreite des Mittelwassers zu uberschreiten, und die 
Sandfelder vor den convexen Ufern zu bepflanzen, iiber 
welche die Fluthen ungehindert strbmen mussen; ebenso 
wie die Fluthen zwischen dem Mittel- und dem klein- 
sten Wasser selbst von dem wild aufwachsenden Weiden- 
und Strauchholze stets frei zu halten sind.

Alle Weidenpflanzungen auf den Ufern und zwischen 
den angelegten Strombauwerken werden von der Rhein- 
Strombau-Verwaltung zum Vortheil der Kóniglichen Strom- 
und Uferbauten cultiyirt und benutzt. Aufserdem besitzt 
aber der Kbnigliche Domainen-Fiscus im Regierungs- 
Bezirk Cóln noch yerschiedene Waardgrundstiicke (Wei- 
denhager, Rheinwarden) am Rhein, dereń Flachen-Inhalt 
zusammen genommen nahe 387 Morgen betragt.

Diese Grundstiicke sind von der Rhein-Bauverwal- 
tung gepachtet, und werden von derselben vorzugsweise 
zur Gewinnung von Buhnen-Material (Faschinen, Pfahle 
und Pflanzholz) administrirt und benutzt.

Der Rheinstrom im Regierungs-Bezirk Dusseldorf.
Die Grenze zwischen dem Regierungs-Bezirk Cóln 

und Dusseldorf lauft keinesweges quer durch den Rhein
strom, yielmehr endigt der Regierungs-Bezirk Cóln auf 
dem rechten Ufer bereits oberhalb Wiesdorf, wogegen 

das Gebiet des Regierungs - Bezirks Dusseldorf auf dem 
linken Ufer unterhalb Dormagen an der sogenannten Pie- 
wipp seinen Anfang nimmt. Um die Geschafte der 
Strombau-Verwaltung zu vereinfachen und bei den Bau- 
ausftihrungen in einer und derselben Stromstrecke nicht 
mit yerschiedenen Behórden und Beamten zu yerhandeln, 
wurde es fiir zweckmafsig erachtet, die Grenzen der Was- 
ser-Baubezirke nicht mit den Grenzen der beiden Regie
rungs -Bezirke zusammen fallen zu lassen, yielmehr den 
untern Theil des linksseitigen Cólnischen Ufers dem Was
ser-Baukreise Dusseldorf zu tiberweisen, und den obern 
Theil des Diisseldorfer rechtsseitigen Ufers zum Wasser- 
Baukreis Cóln zu legen. Diesem gemafs ist, mit Geneh- 
migung des Kóniglichen Ministeriums, die Grenze zwi
schen den beiden Wasser-Baubezirken Cóln und Dussel
dorf in der Weise regulirt, dafs beide Bezirke durch 
eine gerade, an den Blee’er Hófen unterhalb Hittdorf 
quer durch den Strom gezogene Linie geschieden werden.

Im Allgemeinen behalt der Rheinstrom im Regie
rungs-Bezirk Dusseldorf denselben Charakter wie in dem 
untern Theile des Regierungs-Bezirks Cóln, nur mit dem 
geringen Unterschiede, dafs die beiderseitigen Ufer nach 
und nach immer mehr an relativer Hóhe gegen den Was- 
serspiegel abnehmen, die wasserfreien Hochufer immer 
seltener werden, und endlich unmittelbar am Strom ganz 
aufhóren. Diese Terrain-Verhaltnisse haben es denn auch 
nóthig gemacht, die der Ueberschwemmung zu oft aus- 
gesetzten Grundstiicke durch Deiche zu schiitzen.

Deichanlagen.
So weit die wasserfreien Gelande zwischen den oft 

sehr weit landeinwarts reichenden Niederungen und Schlen- 
ken liegen, schliefsen sich die Deiche an diese wasser
freien Hóhen an, wahrend unterhalb Dusseldorf und na
mentlich auf dem linken Ufer die Deiche mehr in einem 
ununterbrochenen Zusammenhange fortlaufen.

Die Rheindeiche sind, wie wohl alle Deiche an den 
grófseren Strómen, nach und nach entstanden, und nach 
einem regelmafsigen die Stromverhaltnisse berticksichti- 
genden Plan nicht angelegt. Bei der Verschiedenheit 
der Interessen der zu yerschiedenen Landesgebieten ge- 
hórigen Uferbewohner kam es den Letzteren im Gegen- 
theil nur darauf an, sich selbst und ihre Grundstiicke 
zu schiitzen, ohne die Nachtheile zu beachten, die durch 
eine einseitige, oft ganz strompolizeiwidrige Eindeichung 
der gegeniiber liegenden Niederung erwachsen kónnten. 
Yorzugsweise ist ein solches gegenseitiges feindliches Ver- 
fahren recht deutlich aus den einseitigen Deichanlagen 
auf der oberen Stromstrecke von der Grenze mit Cóln 
bis unterhalb Uerdingen zu erkennen, indem fiir diese 
Stromstrecke keine alteren, die Willkiihr beschrankenden 
Deichgesetze, wie im CIeve’schen Lande, bestanden, yon 
denen spater die Rede sein wird. Um dies aber naher 
nachzuweisen, und gleichzeitig dadurch darzuthun, wie 
nachtheilig polizeiwidrige Deichanlagen auf den Abbruch 
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der Stromufer wirken, mufs auf die vom Geheimen Regie- 
rungsrath Eversmann herausgegebenen, und den leben- 
den Hydrotekten wohl allgemein bekannten Rheinstrom- 
karten des Regierungs-Bezirks Diisseldorf Bezug genom- 
men werden. Aus denselben ersieht man namlich mit 
einem Blicke, dafs der linksseitige, bereits unterhalb Cbln 
beginnende, iiber Niehl, Merkenich, Rhein-Cassel, Langel 
und Worringen fortlaufende Deich, welcher die aus alten 
verlassenen Strom- und Flutharmen herriihrenden Niede- 
rungen, unter welchen das Worringer Bruch die grófste 
und tiefste ist, gegen Ueberschwemmungen schiitzen soli, 
sich keinesweges an das wasserfreie Terrain bei Dorma- 
gen odei’ Zons anschliefst, sondern ais Fliigeldeich bei 
Rheinfeld endigt.

So zweckmafsig es nun auch an und fiir sich sein 
mag, die fruchtbare Niederung zwischen Dormagen und 
Zons gegen die verheerenden Strbmungen der Fluthen 
und des Eises durch einen Fliigeldeich zu schiitzen, und 
obschon sehr viele Griinde dafiir sprechen, dergleichen 
unten offene Polder in passenden Fallen immer anzuord- 
nen, um den bei eintretenden oberen Deichdurchbriichen 
in den Polder strómenden Wassermassen einen freien 
Abflufs hinter dem Flugeldeiche zu gewahren, so kann 
doch die Anlage der unteren, quer im Abflufsprofile der 
Hochfluthen liegenden, fast bis auf das Stromufer vor- 
tretenden Spitze jenes Fliigeldeiches durch weiter nichts 
gerechtfertigt werden, ais durch die blofse Gewinnsucht, 
die dahinter liegende Wiesenflache ebenfalls noch gegen 
das strbmende Wasser sicher zu stellen.

In ahnlicher Weise haben die rechtsseitigen Ufer- 
und Grundbesitzer bei der Anlage des Blee’er Fliigel
deiches verfahren, der am wasserfreien Terrain bei den 
Blee’er Hbfen beginnt, und hart auf dem rechten Strom
ufer oberhalb Monheim endigt.

Dafs unter diesen Yerhaltnissen und bei solchen 
Deichanlagen, welche das Hochwasser-Profil des machti- 
gen, in jeder Secunde mehr ais 200000 Cubicfufs Was
ser abfiihrenden Rheinstroms bis auf eine Breite von nahe 
150 Ruthen plotzlich und dem natiirlichen Abflusse des 
Hochwassers entgegen beschranken, die concaven Ufer, 
welche jenen Fliigeldeichen gegeniiber liegen, von dem 
Strome und dem Eise in einem furchtbar hohen Grade 
angegriffen werden miissen, und selbst durch die festesten 
Bauwerke kaum zu erhalten sind, wird Jedermann leicht 
einsehen, und ist leider durch die Erfahrung genugsam 
dargethan.

Unter ganz ahnlichen Yerhaltnissen hat der links
seitige Fliigeldeich auf dem sogenannten Grind, zwischen 
Zons und dem Heckhof, in einer hbchst nachtheiligen 
Weise auf den Abbruch des rechtsseitigen Ufers dicht 
unterhalb Benrath gewirkt, wahrend der rechtsseitige 
Ittersche Fliigeldeich wesentlich zu dem ausgedehnten 
Uferabbruche zwischen Stiirzelberg und Uedesheim bei- 
getragen hat.

In gleicher Weise und aus gleichen Griinden mufs 

die Anlage des rechtsseitigen Fliigeldeiches, welcher sich 
von Yolmerswertli hart auf dem rechten Ufer bis unter
halb der Grashiitte hinzieht, um so mehr getadelt werden, 
ais das Dorf Grimmlinghausen wasserfrei liegt; ebenso 
wie die zu grofse und unregelmafsige Beschrankung des 
Fluthprofils durch den Heerdter Deich bei Ober-Cassel, 
vor der Stadt Dusseldorf, nicht gebilligt werden kann.

Anstatt namlich mit Aengstlichkeit dariiber zu wa- 
chen, dafs den Hochfluthen mbglichst viel Raum gelassen 
werde, um ungehindert iiber die oftmals sehr weit und 
ais fórmliche Landzungen vortretenden convexen Ufer zu 
strbmen, zu welchem Zwecke es selbst untersagt werden 
sollte, innerhalb der Fluthprofile im Allgemeinen und auf 
den convexen Yorlandern insbesondere, hochstammige 
Baume zu pflanzen und zu erhalten, haben es sich die 
Yorfahren gerade recht angelegen sein lassen, auf solchen 
convexen Ufern Deiche zu schiitten, wie dies auch unter
halb Dusseldorf, namentlich am Stade, unterhalb der 
Stockumerhbfe, bei Rheinheim bis Uerdingen gegeniiber, 
und selbst noch unterhalb Ruhrort an der Kniep gesche- 
hen ist, ohne Riicksicht auf die dadurch veranlafsten 
Angriffe der gegeniiber liegenden concaven Ufer ror 
Buderich, Uerdingen und Nieder-Haalen.

Deichschauen.

Gesetzlich constituirte Deichverbande und Deich
schauen bestanden von Cóln bis Diisseldorf in friiheren 
Zeiten und selbst in dem ersten Dritttheil des jetzigen 
Jahrhunderts noch nicht.

Sichere Nachrichten iiber die Entstehung und den 
Ausbau der in dieser Stromstrecke noch jetzt vorhande- 
nen Deiche sind nicht aufzufinden, doch steht so viel 
fest, dafs die mehrsten dieser Deiche auf Anordnung und 
Kosten der betreffenden Landes-Regierungen, zum Schutz 
der damaligen fiscalischen Grundstiicke, ohne Riicksicht 
auf die Stromverhiiltnisse angelegt worden sind. Erst 
unter der gegenwartigen preufsischen Regierung ist der 
Rheinstrom-Regulirung auch bei der Anlage neuer Deiche 
und bei dem Ausbau vorhandener Deichstrecken gebilh- 
rende Aufmerksamkeit geschenkt worden, indem nach den 
bestehenden allgemein geltenden gesetzlichcn Bestimmun- 
gen Niemand berechtigt ist, den Abflufs der bffentlichen 
Strome willkuhrlich und zum Nachtheil des Gesammt- 
wohls zu beschranken. Nachdem daher das Bedilrfnifs 
einer besseren und vollstandigeren Eindeichung der Rhein- 
strom-Niederung von allen Seiten, und namentlich der 
linksseitigen Niederung von der Grenze .des Regierungs- 
Bezirks Cbln bis Rheinberg im Regierungs-Bezirk Dus
seldorf, war anerkannt worden, ist unterm 7. Mai 1838, 
Amtsblatt Stiick 40, die Allerhbchste Cabinets-Ordre iiber 
die Organisation der neuen Deichschauen auf dem linken 
Rheihufer abwarts von Neufs erlassen, und zwar fiir die 
Deichschauen Heerdt, Uerdingen, Frimersheim, Homberg, 
die Stadt Meurs und Orsoy.

Dieser Bestimmung folgte die Bildung der Dormagen- 
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Zons-Rheinfelder Deichschau durch die Allerhochste Ca
binets-Ordre vom 25. Juni 1839, Amtsblatt Sttick 40, 
so wie der Zons - Stiirzelberger Deichschau laut Aller- 
hbchster Cabinets - Ordre vom 17. November 1845, Amts- 
blatt Sttick 67, mit dem Heckhofer Aufserpolder, der 
durch die Allerhochste Cabinets - Ordre vom 17. Januar 
1844 bereits organisirt war. Der Worringer Deichver- 
band im Regierungs-Bezirk Cbln, der mit der Dormagen- 
Zons-Rheinfelder Schau in unmittelbarer Yerbindung steht, 
ist erst spater auf den Grund des Deichgesetzes vom 
28. Januar 1848 gebildet worden, ebenso wie dies auf 
die kleine Deichschau Lohausen auf dem rechten Ufer 
zwischen Dusseldorf und Kaiserswerth Anwendung findet.

Die Deiche in den Schauen Dormagen-Zons, Zons- 
Sttirzelberg, Heerdt, Homberg und Meurs sind Yollstan
dig ausgebaut, wahrend sich die Deiche in den Schauen 
Uerdingen, Frimersheim und Orsoy noch nicht in einem 
cenimenden baulichen Zustande befinden. o o

Die Niederung auf dem rechtsseitigen Rheinufer, von 
der Grenze des Regierungs-Bezirks Cbln bis unterhalb 
der Mtindung der Ruhr, leidet weniger durch Ueber- 
schwemmung ais die auf dem linken Ufer, woher es denn 
auch gekommen ist, dafs hier im Allgemeinen noch keine 
Schaubezirke gebildet sind, den betreffenden Gemeinden 
es vielmehr tiberlasseń worden ist, sich gegen die tiber 
die Ufer tretenden Fluthen selbst zu schtitzen, und die 
aus der Vorzeit auf sie tibergegangenen Deiche aus eige- 
nen Mitteln zu unterhalten. Diesem gemafs sorgen die 
betreffenden Gemeinden Rheindorf und Hittdorf fiir die 
Unterhaltung und Erganzung der Deichanlagen auf dem 
rechten Ufer der Wupper bis Hittdorf. Die Gemeinde 
Monheim unterhalt den sogenannten Briickenfelder Deich 
auf der Klotzstrafse oberhalb Monheim und den Quer- 
deich an der Monheimer Capelle; die Gemeinde Baum- 
berg hat ein Interesse, die alten Reste des Kelsgra- 
ben-Deiches und des Baumberger Deiches zu erhalten; 
die Gemeinde Itter unterhalt den Itterschen Fliigeldeich, 
die Gemeinden Flehe und Yolmerswerth den Yolmers- 
werth Fliigeldeich, die Stadt Dusseldorf den Stoffelner 
und Bilker Deich, die Gemeinde Hamm die Deiche bei 
Hamm, die Stadt Kaiserswerth die Deiche bei' der Stadt, 
die Gemeinde Bockum die Deichstrecke im Dorfe. Der 
Deich bei Rheinheim bis zum Uerdinger Dammhause wird 
vom Kbniglichen Fiscus unterhalten, doch liegt es in der 
Absicht, die Gemeinden Bockum, Serm, Mundelheim und 
Ehingen zu einer Schau zu verbinden.

Die Stadt-, Canal- und Hafendeiche bei Duisburg 
werden von der Canal - und Hafengesellschaft unterhalten. 
Zwischen Duisburg und Ruhrort liegt ein in sich orga- 
nisirter Sommerpolder.

Ueber den Bau und die Unterhaltung des Kettel- 
briicker Deiches, der von Meiderich nach Ruhrort fiihrt 
und auf dem rechten Ufer der Ruhr liegt, so wie iiber 
den Bau und die Unterhaltung der Hafen- und Stadt- 
deiche in Ruhrort bis zur Windmtihle besteht eine beson- 

dere Uebereinkunft zwischen der Ruhrorter Hafenbau- 
und der Konigl. Strafsenbau-Yerwaltung.

Yon der Ruhrorter Windmtihle bis zur Grenze des 
ehemaligen Domainengutes Kniep unterhalt der Kbnigli- 
che Fiscus den Laar-Beckerwerthschen Deich. Auf dem 
Gebiete des Gutes Kniep hat der Besitzer fiir seine Deich
strecke zu sorgen.

Ungeachtet der geringeren Bedeutung der rechts
seitigen Rheindeiche zwischen der Wupper und der Emb- 
scher wird dereń Organisirung und normalmafsige In- 
standsetzung doch wiinschenswerth, und liegt es daher 
in der Absicht der Dilsseldorfer Regierung, das dortige 
Deichwesen einer strengen Revision und Yerbesserung zu 
unterwerfen.

Die Cleye^schen Deiche.
Yon viel grófserer Wichtigkeit sind die Deiche in 

dem ehemaligen Herzogthum Cleve. Dort handelt es 
sich namlich nicht bios darum, die Winterfluthen mit 
ihren verheerenden Stromungen von den Feldern abzu- 
halten, sondern es kam vorzugsweise darauf an, die sehr 
tief liegende Niederung anch gegen Sommerwasser zu 
schtitzen, gehbrig zu entwassern und trocken zu legen.

Da nun ein solcher gemeinniitziger Zweck fiir die 
sehr ausgedehnte Niederung nur durch ein gemeinschaft- 
liches gleichmafsiges Wirken aller Krafte zu erreichen 
war, hatte es sich auch die Landes-Regierung schon in 
friiher Zeit angelegen sein lassen, geeignete Gesetze iiber 
das Deichwesen im Herzogthnm Cleve zu erlassen. Die 
erste darauf gegrundete Deich - Ordnung erschien unter 
dem Herzoge Wilhelm am 7. Juli 1575; darauf folgte 
das Patent vom 9. November 1717 wegen Raumung der 
Graben und das Graben-Reglement vom 15. Januar 1757. 
Alle diese friiheren Bestimmungen iiber das Deich- und 
Grabenwesen im Herzogthum Cleve wurden in der Ko- 
niglich Preufsischen Wasser- und Ufer-Ordnung fiir den 
Rheinstrom im Herzogthum Cleve und dem Furstenthum 
Meurs, de dato Berlin den 2. December 1774, ersetzt und 
ergiinzt, indem darin nicht allein die gesetzlichen Yor- 
schriften gegeben, sondern auch die noch jetzt bestehen- 
den Deichschauen organisirt und gebildet wurden.

Dieses Deichgesetz ist noch gegenwartig in Kraft, 
und wurde selbst durch die franzósischen Reglements o
iiber die Folder vom 16. und 28. December 1811 nicht 
aufgehoben.

Ohne den grofsen Nutzen zu verkennen, den eine 
so fruhe und conseąuent durchgefiihrte Deich-Gesetzge- 
bung im Herzogthum Cleve zur Folgę gehabt hat, so 
darf doch dabei nicht tibersehen werden, dafs die einzel- 
nen Deichschauen gegen einander sehr ungleichmafsig be- 
lastet sind, und bei eintretenden, gar nicht vorherzu- 
sehenden und daher auch durch menschliche Krafte gar 
nicht abzuwendenden Ungliicksfallen, wie z. B. bei Eis- 
stopfungen und bei dadurch unvermeidlichen Deichdurch- 
briichen, eine gegenseitige Untersttitzung der Schauen 
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unter sich gar nicht stattfindet, was durch die Erlassung 
des franzosischen Reglements vom 28. December 1811 
bezweckt werden sollte.

Unter Anerkennung eines dringenden Bedtirfnisses, 
die Deichlasten nach dem Gesetze vom 28. Januar 1848 
auf die zu einem naturgemafsen Verbande gehórigen 
Grundstucke mbglichst gleichmafsig zu vertheilen, 
und die Nachtheile aufsergewóhnlicher Ungliicksfalle mit 
gleichen Schultern tragen zu lassen, liegt es in dem Plan 
der Kóniglichen Regierung, auch die bestehenden Deich- 
Yerordnungen des Herzogthums Cleve einer strengen 
Revision zu unterwerfen und Yorschlage zu dereń Er- 
ganzung und Yerbesserung zu machen, wobei der Ge- 
danke, die einzelnen Deichschauen in grbfsere Yerbande 
zu vereinigen, nicht aus dem Auge verloren werden wird.

Uferbauten.

Bei dem durch die Gesetze der Natur gebotenen, 
rastlosen und fortdauernden Bestreben aller fliefsenden 
Gewafser, ihre concaven Ufer anzugreifen, konnte es nicht 
befremden, dafs alle den Angriffen des Stromes ausge- 
setzten Ufer des Rheins in dem aufgeschwemmten Ter- 
rain des Dtisseldorfer Regierungs-Bezirks nach und nach 
abbrachen und mehr und mehr zuriickwichen. So lange 
die Gegend weniger bewohnt und cultivirt war, mag sehr 
wenig zur Erhaltung der im Abbruche gelegenen Grund
stucke geschehen sein. Mit der Bevólkerung und mit dem 
Werth der Grundstucke stieg jedoch die Sorge und das 
Bediirfnifs zur Yerbauung der Ufer; und ais der Strom 
sich den auf seinen Uferu angelegten Stadten und Ort- 
schaften durch seinen immer weiter um sich greifenden 
Abbruch so weit genahert hatte, dafs er dieselben zu 
verschlingen drohte, was zum Theil denn auch wbrtlich 
geschehen ist, war es die hbchste Zeit, sich die Yerbau
ung dieser abbruchigen Ufer angelegen sein zu lassen.

Bis in welche graue Yorzeit das Bemiihen der Men- 
schen zuriickreicht, die Rheinufer gegen ein weiteres Ab- 
brechen und Zuriickweichen zu schtitzen, kann freilich 
nicht nachgewiesen werden, doch so viel steht durch die 
Tradition und aus alten Chroniken fest, dafs schon die 
Romer ausgedehnte und starkę Uferbauten unweit des 
Ftirstenberges oberhalb Nanten, beim Dorfe Birten, an- 
gelegt haben, um dem damaligen Uferabbruche Schranken 
zu setzen.

Geht man jedoch in der Gescbichte und auf den 
Zustand des Rheins nur so weit zurtick, ais dies die vor- 
handenen Stromkarten und Piane nachweisen, so kann 
man sehr leicht die Ueberzeugung gewinnen, dafs es sich 
die Uferbewohner und die betreffenden Landes-Regie- 
rungen schon seit langer ais 200 Jahren auf das Ernst- 
lichste haben angelegen sein lassen, ein weiteres Abbre- 
?hen der concaven Ufer des Rheinstroms an vielen Stel- 
:en zu verhuten. Ungeachtet aber die alten Strom- und 
Uferkarten den Beweis fiir eine friihere Yerbauung sehr 
vieler Uferstrecken liefern, so ist doch von diesen alteren 

Bauwerken aus dem siebenzehnten Jahrhundert, mit Aus- 
nahme einiger massiver Werft- und Ufermauern vor ein
zelnen Stadten, wenig oder gar nichts mehr sichtbar, 
wogegen mehrere Ufer- und Strombauwerke aus dem 
achtzehnten Jahrhundert selbst gegenwartig noch beste- 
hen und erhalten werden, wenn auch in veranderter Form 
und in anderer Construction.

Construction der Strom- und Ufer - Bauwerke.

Nachdem namlich alle nur denkbaren Constructionen 
bei den Ufer-Bauwerken am Rheinstrom versucht, und 
sowohl die Bollwerke aus starken eingerammten Pfahlen, 
ais auch die Faschinen-Bauwerke in allen mbglichen For- 
men und Richtungen zum Schutz der abbruchigen Ufer 
zur Anwendung gekommen waren, uberzeugten sich die 
Techniker nach und nach davon, dafs dergleichen Fa- 
schinenwerke in den tiefen Strombetten vor den conca- 
ven Ufern ohne schwere Belastung gegen ein Unter- 
waschen und gegen ein baldiges totales Yersinken, Ab- 
rutschen und Yerfallen nicht zu schtitzen waren; die
selben nahmen daher, bei dem Mangel an Bruchsteinen 
in der dortigen Gegend, die nur aus den Kohlensand- 
steinbriichen an der Ruhr zu beziehen gewesen waren, 
bei der Belastung ihrer schwimmenden Faschinenwerke 
ihre ZuAucht zu gebrannten Ziegelsteinen, dereń 
Giite und Haltbarkeit sich bei allen Hoch - und Wasser- 
bauten langst bewahrt hatte. Um nun dieses beim Ufer- 
bau in mehrfacher Beziehung viel gepriesene Steinmaterial 
in gentigenden Massen in moglichster Nahe zu gewinnen, 
zu dessen Bereitung sich der seit Jahrhunderten in der 
Niederung abgesetzte Rheinschlick vortrefflich eignete, 
wurden Feldziegeleien auf beiden Ufern des Rheins er- 
richtet, und die zur Belastung der Faschinen-Bauwerke, 
der Rauhwehren und Spreitlagen nbthigen Ziegelsteine 
fiir Rechnung der Wasserbau-Yerwaltung gebrannt und 
geliefert. Trotz der Haltbarkeit und Witterungsbestan- 
digkeit dieser scharf gebrannten, oft bis zum Zusammen- 
schmelzen ergliihten Ziegelsteine, die allgemein Ziegel- 
bunkel genannt wurden, entsprachen dieselben doch den 
Erwartungen und Anforderungen nicht, und zwar aus 
dem einfachen Grunde, weil ihr specifisches Gewicht sich 
mit dem starkeren Brennen und mit der grófseren Hartę 
verminderte, und diese leichten Steinmassen von jedem 
Eisgange und selbst vom Hochwasser mit fortgerissen 
wurden, wahrend sich die weniger stark gebrannten und 
specifisch schwereren Steine auflósten und ais Schlick mit 
fortschwammen. Anstatt daher die Decken aus gebrann
ten Ziegelsteinen auf den Faschinenbau- und Uferwerken 
zu erhalten, lag ein grofser Theil dieses leichten Stein- 
Materials nach jedem Hochwasser und Eisgange auf den 
Aachen Yorlandern der convexen Ufer, wo dasselbe frei
lich wieder zum Theil zusammengelesen und nach den 
Bauwerken gebracht werden konnte, aber keinesweges 
seinen Zweck, die Faschinen-Bauwerke und abbruchigen 
Ufer gegen die Angriffe des Stromes und Eises sicher 
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ZU stellen, erfiillt hatte. Mit dem Zunehmen der Dampf- 
schifffahrt auf dem Rhein stellte sich die Anwendung der 
Ziegelsteindecken auf den Ufer - und Strom-Bauwerken 
erst recht ais ungęntigend heraus, da selbst der durch 
die Dampfschitfe verursachte Wellenschlag die leichten 
Ziegelsteine von den Bóschungen abspiilte und in den 
Grund schlug.

Mit Rticksicht auf diese gemachten Erfahrungen ist 
in neuerer Zeit von dem Gebrauche der gebrannten Ziegel 
ais Decklagen auf den Faschinenwerken und Ufern ganz 
Abstand genommen, und dagegen der Bau mit Bruch- 
steinen, sowohl aus den Basaltbriichen im Regierungs- 
Bezirk Golu und Coblenz, ais aus den Kohlensandstein- 
bruchen an der Ruhr vorzugsweise in Anwendung ge- • 
bracht worden, indem die Strom- und Ufer-Bauwerke iiber 
Wasser auf gesiebtem Kiese abgepflastert, unter Wasser 
aber mit rauhen Steinvorlagen versehen werden.

Nur die voraussichtlich bald zur Yerlandung kom- 
menden Stromregulirungswerke werden noch jetzt ganz 
aus Faschinen gebaut, und hbchstens in ihren Kopf- 
bóschungen und in ihren Kronen mit Bruchsteinen und 
Basaltkrotzen beworfen und revetirt, wahrend zu dereń 
Grundlagen fast ganz allgemein mit Kies gefiillte Senk- 
faschinen verwendet werden.

Uferdeckwerke.
Ebenso wie aber von der friiheren Construction und 

Bauart der Ufer- und Strom-Bauwerke mit der Zeit ab- 
gewichen worden ist, hat auch die Erfahrung zur Geniige 
celehrt, dafs die concaven Ufer durch einzehie vortre- O z
tende Buhnen gegen Abbruch nicht zu schtitzen sind, 
besonders wenn die Buhnen nur kurz sind und so weit 
von einander entfernt liegen, dafs sie sich nicht einmal 
gegenseitig decken. Aber selbst in dem gunstigsten Falle 
der gegenseitigen Deckung werden die Ufer hinter den 
Anschlussen der Buhnen doch noch immer angegriffen 
und abbrechen, wenn man es yerabsaumt, diese angegrif- 
fenen Uferstellen gehórig zu befestigen.

Da nun die Ausdehnung der vom Strome hinter 
jeder Buhne angegriffenen Uferstrecken mit der Scharfe 
der Concave wachst und diese Uferabbrtiche zwischen 
den Buhnen sich unter andern vor den sehr tief ein- 
gebogenen Ufern bei Dormagen, Baumberg, Benrath, 
Itter, Grimlinghausen, Buderich, Bodberg, Wanheim, 
Essenberg, Kniep, Hochhaalen, Baeil, Schwellingen, 
Orsoy, Eversaal, Gótterswickerhamm, Rheinberg, Neu- 
Buderich, Rdmerward, Bislich, Luttmgen, Reckerfeld, 
Yynnen, Ober-Mormter, Reeser Eyland, Nieder-Mbrmter, 
Erlenbusch und mehreren, fast iiber die ganze Lange der 
Intervallen ausgedehnt hatten, mit tiefen Ufereinrissen 
hinter jeder Buhne, so wurde es endlich fiir unumgang- 
lich nothig und in jeder Beziehung fiir zweckmafsig er- 
achtet, nicht allein die den Strom unmittelbar begren- 
zenden Ufer soli de und haltbar z u yerbauen, sondern 
auch die Uferstrecken zwischen den Buhnen zu decken, 

so lange die Inter yallen zwischen den Buhnen nicht zur 
Yerlandung gekommen sein wiirden.

Indem es sich die Yerwaltung daher stets hat an- 
gelegen sein lassen, vor allen Dingen die vorhandenen 
und bestehenden Ufer- und Strom-Bauwerke am Rhein 
im Regierungs-Bezirk Dusseldorf zu erhalten und immer 
weiter zu vervollstandigen, ist dem eigentlichen Uferbau, 
der zu einer vollstandigen Stromregulirung ganz unent- 
behrlich ist, und daher in vielen Fallen der Stromregu
lirung voran gehen mufs, in den letzten 10 Jahren mehr 
Aufmerksamkeit ais friiher geschenkt worden. Unter 
Festhaltung des Grundsatzes, vorzugsweise diejenigen 
Ufer zu befestigen und zu halten, dereń Abbrechen und 
weiteres Zuriiekweichen die beabsichtigte Stromreguli
rung storen wiirde, sind im Regierungs-Bezirk Dussel
dorf jetzt folgende Uferstrecken ais yollstandig verbaut 
zu betrachten, dereń Ausdehnung in runden Maafsen be- 
tragt: O

Ruthen.
1) Das Bleer Ufer, rechts, Deckwerk . . . 400
2) Oberhalb Worringen, links, zwischen alten 

Faschinenbuhnen........................................... 200
3) Unterhalb Worringen bis zu Piewipp mit 

mehreren alten Buhnen................................ 900
4) Am Platthals, rechtes Ufer, Deckwerk . 300
5) Von Monheim bis Baumberg, rechts, mit 

einzelnen alten Buhnen.................................600
6) Yor den Zonser Wiesen, links, mit einigen 

neuen Steinbuhnen...................................... 250
7) Am Ausleger, rechts, Deckwerk .... 100
8) Am Zonser Bruch bis Gustenhofen, links, 

mit einigen neuen Steinbuhnen, noch in der
Ausfuhrung begriffen.......................................500

9) Yon Benrath bis Itter, rechts, mit alten 
yerfallenen Buhnen......................................850

10) Yon Stiirzelberg bis unterhalb Uedesheim, 
links, mit mehreren alten und neuen Buh- 
nenkópfen............................................. 1200

11) Yon Himmelgeist bis unterhalb Yolmers-
werth, rechts, ais Deckwerk, da die alten 
Buhnen ganz verfallen und zerstort waren,
(noch im Bau begriffen)................................1200

12) Yon Grimmlinghausen bis zur Fahre bei 
Hamm, links, mit einigen erhaltenen alten 
Buhnen......................................................... 999

13) Yor Hamm und Lauswerth, rechts, Deck
werk ...............................................................600

14) Yon oberhalb Heerdt bis Neustadt Dussel
dorf gegeniiber, links, mit einigen neuen
Buhnen in der unteren Strecke, die alten 
Buhnen in der oberen Strecke sind ganz
yerschwunden.......................................................700

15) Yor der Neustadt Dusseldorf, Deckwerk, 
die alten Kbpfe werden beseitigt . . 200

Latus Ruthen 8900
23
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Ruthen.

Transport 8900
16) Das Ufer vor Dusseldorf und vor der 

Golzheimer Insel unterhalt die Stadt Dus
seldorf .................................................. 1000

17) Yor Nieder-Cassel, links, Deckwerk mit 
vortretenden Buhnenkópfen.................... 600

18) Bei Schnellenburg und Rade, rechts, aus' 
kurzeń Buhnenkópfen mit ungentigenden 
Bleswerken, die jetzt erganzt werden . . 600

19) Vor Buderich zwischen den alten abgelau- 
fenen Buhnen, links,...............................500

20) Von Leuchtenberg bis Kaiserswerth, rechts, 
Deckwerk....................................................500

21) Vor Kaiserswerth und Wittlaer-Wertb, 
rechts, mit kurzeń Bóschungskópfen . . 700

22) Vor Bockum und Rheinheim, rechts, mit 
einigen alten Buhnenkópfen..................1400

23) Yon Uerdingen bis Bodberg, links, die 
alten Buhnen sind verfallen....................700

24) Vor dem Werthschen Hof hat der Graf
von Spee gebaut und unterhalten . . - 500

25) Vor Wanheim mit Buhnen, einige Inter- 
vallen sind bereits gedeckt................... 400

26) Oberhalb der Werthhauser Fahre, links, 
ais Deckwerk.............................................. 600

27) Unterhalb der Werthhauser Fahre, rechts, 
mit einigen neuen Steinbuhnen .... 300

28) Yon oberhalb Essenberg bis Homberg, links, 
nur einige alte Buhnen sind erhalten . . 800

29) Yon unterhalb Ruhrort bis zur Kniep, mit 
einigen alten Buhnen...............................650

30) Yon Hochhaalen bis Woltershof, links, zwi
schen den alteren Buhnen.......................1300

31) Von Alsum bis Walsum, rechts, zwischen
den erhaltenen und erganzten Buhnen . . 800

32) Yon Orsoy bis Grunland, links, mit ein- 
zelnen alten Buhnen .............................1350

33) Yon Stapp bis Mehrum, rechts, zwischen 
erhaltenen und erganzten Buhnen . . . 1700

34) Yom Grindhause bis unterhalb der Munne, 
links, zwischen noch bestehenden Buhnen 900

35) Bei Ort bis zum Btissen, rechts, Deckwerk 500
36) Yor Neu-Buderich, links, mit den erhal

tenen alten Buhnen.................................... 500
37) Im Biidericher Canal, Deckwerke . . . 400
38) Yor Rómerward bis zum Grafenkopf, rechts, 

mit den erhaltenen alten Buhnen . . . 600
39) Yor Werrich, links, mit einigen neu an- 

gelegten Stromschwellen......................... 400
40) Bei Lippmann bis zum Haan, rechts, Deck

werk, (noch nicht vollstandig) .... 300
41) Im Bislicher Canal, links mit den erhalte

nen alten Buhnen................................... 600
Latus Ruthen 27500

Ruthen.

Transport 27500
42) Liittinger Ufer, links, zwischen alten und 

neuen Buhnen..............................................800
43) Reckerfeld und Hubsch, rechts, zwischen 

den erhaltenen alten Buhnen, mit neuen 
Bóschungskópfen........................................ 800

44) Yon Yynnen bis Ober-Mórmter, links, zwi
schen einigen alten und einigen neuen Buh
nenkópfen ....................................................850

45) Yor dem Reeser Eyland, rechts, mit neuen 
Bóschungskópfen und zwischen alten Buh
nen ............................................................ 1100

46) Von Nieder-Mórinter bis Griether Canal, 
links, mit den erhaltenen alten Buhnen . 1800

47) Im Griether Canal, rechts, Deckwerk . 550
48) Am Vulxgatt, links, Deckwerk, das durch 

Buhnen verstarkt werden soli .... 600
49) Vor Prickenort und Neue-Weide, links, 

Deckwerk....................................................400
50) Oberhalb und vor Emmerich, rechts, zwi

schen den erhaltenen und erganzten alten 
Buhnen.........................................................350

51) Bei Mittelward bis Spiek, links, mit eini
gen alten Buhnenkópfen ..... ....................500

52) Am Yossengatt, vor Keeken und Bimmen, 
links, eine Zwischenstrecke ist durch alte 
Steinbuhnen verbaut ....... 600

Summa Ruthen 35850 
oder nahe 18) Meilen, wahrend die Ausdehnung des 
Rheinstroms im Regierungs - Bezirk Dusseldorf sich im 
Ganzen auf 42100 Ruthen oder nahe 21 Meilen stellt.

In Erwagung, dafs bei allen Stromregulirungen vor 
allen Dingen erst die concaven Ufer gegen ein weiteres 
Zuruckweichen sicher gestellt werden mtissen, ehe mit 
einer Beschrankung der zu weiten Profile von den eon- 
vexen Ufern aus vorgegangen werden darf, und ferner 
in Erwagung, dafs vorzugsweise die Stromiibergange aus 
der einen Concave nach der andern in Bezug auf ihre 

j Profile und Wassertiefen zu normiren sind; so kann man 
mit ziemlicher Bestimmtheit annehmen, dafs es bei einer 
vollstandigen Stromregulirung nicht genugt, bios die con- 
caven Ufer zu verbauen, zu befestigen und zu erhalten, 
sondern dafs auch in jedem Stromiibergange eine gegen- 
tiber liegende parallele Uferverbauung und Uferregulirung 
in der Ausdehnung von wenigstens der Normalbreite des 
Stroms nicht verabsaumt werden darf. Da nun der 
Rheinstrom im Regierungs-Bezirk Dusseldorf im Gan
zen 31 Haupt - Serpentinen hat, und daher ebenso viel 
Ueberschlage macht, so wiirden, aufser den nahe 21 Mei
len langen concaven Ufern, noch mindestens 2.31.100 = 
6200 Ruthen oder nahe 3 Meilen Ufer in den Strom- 
iibergangen zu verbauen sein, wahrend die convexen Ufer 
im Allgem einen keiner Yerbauung bediirfen. Wenn da
her im Ganzen 24 Meilen Ufer verbaut werden mtissen, 
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gegenwartig aber erst 18.j Meilen davon verbaut sind, so 
ergiebt sich hieraus, dafs auf 5| Meilen Lange die Rhein- 
stromufer im Regierungs-Bezirk Dusseldorf noch einer 
Befestigung und Kegulirung durch bauliche Anlagen be- 
dftrfen, und dafs bis jetzt etwa | der zur vollstandigen 
Stromregulirung nbthigen Uferbauwerke zur Ausfuhrung 
gebracht worden sind, die unter allen Umstanden erhal- 
ten und stets nach Bedilrfnifs vervollstandigt und erganzt 
werden miissen.

Stromrcgulirungs-Arbeiten.

So unumganglich nothig nun auch die Fixirung der 
concaven Ufer und die Yerhutung von dereń weiterem 
Abbrechen und Zuruckweichen bei einer beabsichtigten 
Regulirung eines Stromes ist, so. geniigen doch diese . 
Uferbefestigungen, sie mogen nun entweder durch Buhnen 
oder durch Parallelwerke erzielt und bewirkt werden, 
keinesweges zur weitern Schiffbarmachung eines bereits 
verwilderten Stromes, der durch die zu grofse Verbrei- 
terung seines Bettes die nothige Wassertiefe beim nie- 
drigen Wasserstande fiir die darauf gehenden Fahrzeuge 
verloren hat. Wiederholt mufs namlich darauf aufmerk- 
sam gemacht werden, dafs bei allen schiffbaren Flussen 
und Strbmen vor allen Dingen dafur zu sorgen ist, die- 
selben, mit Ausnahme des Winters zur Zeit des Eis- 
ganges und Eisstandes, bei allen Wasserstanden und da- 
her auch beim niedrigsten Wasserstande, mit voller Be- 
frachtung der ublichen Fahrzeuge befahren zu kbnnen, 
wenn dies die abfliefsenden Wassermengen tiberhaupt 
gestatten, was bei vielen schiffbaren Flussen ohne Schleu- 
senanlagen nicht immer der Fali ist, wie z. B. auf der 
Saar und Mosel, bei dereń starkem Gefalle und geringer 
Wassermenge im trockenen Sommer durch blofse Yer- 
engung der Flufsbetten eine geniigende Wassertiefe fiir 
voll beladene Schiffe nicht zu erzielen ist. Auf dem 
Rheinstrom, der selbst beim allerniedrigsten Stande eine 
Wassermenge von mehr ais 30000 Cubicfufs pro Secunde 
abfiihrt, und im Regierungs-Bezirk Dusseldorf im Durch- 
schnitt nur ein Gefalle von 2 Zoll auf 100 Ruthen hat, 
kann jedoch fiir Flufsfahrzeuge mehr ais eine geniigende 
Fahrtiefe um so leichter erzeugt werden, ais dessen Bett 
im genannten Bezirke durchgangig aus Sand und wenig 
grobem Kies, mit Ausnahme eines einzigen Felsenriffes, 
besteht, und daher jede beliebige Yertiefung zulafst. 
Abgesehen von diesem einzigen Felsenriffe, das oberhalb 
Kaiserswerth bei Biiderich durch das Strombett streicht, 
und in seiner hochsten Spitze auf 6 Fufs am Pegel liegt, 
aus Kohlensandstein besteht und auf eine Yerbindung 
der Kohlensandstein-Gebirge an der Ruhr mit den gleich- 
artigen Gebirgen im Steinkohlenrevier im Regierungs- 
Bezirk Aachen schliefsen lafst, weil neben demselben und 
neben dessen hóchster Spitze noch geniigendes Fahr- 
wasser vorhanden und zu beschaffen ist, — handelt es sich 
bei der weiteren Schiffbarmachung des Rheins im Diis- 
seldorfer Bezirk einzig und allein nur um die Yertiefung 
der zu seichten Stromstellen, von denen noch mehrere 
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kaum so viel Wasser haben, ais der Dtisseldorfer Pegel 
anzeigt.

Da diese Wassertiefen beim niedrigen Rheinstande 
dem Bediirfnisse nicht entsprechen, und die Nothwendig- 
keit anerkannt worden ist, das Strombett vorlaufig min- 
destens bis 2 Fufs unter Nuli am Diisseldorfer Pegel zu 
yertiefen, so hat es sich die Yerwaltung auch schon an- 
gelegen sein lassen, auf die Yertiefung der seichteren 
Stromstellen hinzuwirken. Aufser dem Mangel an Fahr- 
wasser bieten aber auch noch die all’ zu scharfen und 
kurzeń Stromkrummungen ein wesentliches Hindernifs dem 
Schifffahrtsbetriebe dar, das nur durch die Anlage von 
Durchstichen durch die schmalen Landzungen vollstan- 
dig abzustellen ist.

Dieses Mittel ist denn auch, theils im Interesse der 
Schifffahrt, theils zur Entlastung der vom Strome zu 
stark angegriffenen und abgebrochenen Ufer, zu verschie- 
denen Zeiten und an verschiedenen Stellen in Anwen- 
dung gebracht worden, indem die schon friiher erwahn- 
ten Durchstiche bei Wesel, Bislich, Grieth und Lobith, 
unter den Namen Neu-Biidericher-, Bislicher-, Griether- 
und der Byland’sche Canal bekannt, angelegt und ais 
Schifffahrtsarme ausgebildet wurden. Wenn nun auch 
dergleichen Durchstiche im Interesse des Schifffahrt- 
betriebes und zur Yermehrung des Abflufsvermógens der 
Hochfluthen noch an anderen Stellen, wie z. B. zwischen 
Zons und Stiirzelberg, wo ein 1800 Ruthen langer Strom- 
lauf durch einen 600 Ruthen langen Durchstich ersetzt 
werden kónnte, und ferner oberhalb Dusseldorf, wo be
reits schon mehrere Durchstichs-Projecte in Anregung ge
bracht worden sind, ausgefuhrt werden kbnnten; so liegt 
doch gegenwartig hierzu um so weniger ein dringendes Be- 
diirfhifs vor, ais der allgemein eingefuhrte Steinbau zu 
den Uferdeckwerken die Mittel an die Hand giebt, den 
Angriffen des Stromes und des Eises geniigenden Wider- 
stand zu leisten, und die gefahrlichen Uferabbruche in 
diesen sehr scharfen Stromkrummungen grofsentheils be
reits vollstandig verbaut sind. Indem aber die weitere 
und vollstandigere Stromregulirung durch die Anlage von 
Durchstichen der Zukunft vorbehalten blieb, hat es sich 
die Yerwaltung schon seit langerer Zeit zur Aufgabe 
gestellt, eine regelmafsige und angemessene Schifffahrts- 
rinne in dem vielfach versandeten Strombette auszubilden. 
Ohne auf die alteren Stromregulirungs-Bauten aus dem 
vorigen Jahrhundert zuriickzugehen, von denen, aufser 
den schon oft erwahnten Durchstichen, nur folgende hier 
beilaufig angefiihrt werden sollen, ais

1) die Yerbindung der Carl-Theodors-Insel, dicht 
oberhalb Dusseldorf, mit dem rechten Ufer,

2) der Anschlufs des Mtindelheimer Drapps, unterhalb 
Uerdingen, mit dem rechten Ufer,

3) die Yerschliefsung des Fltirenschen Canals an der 
Carthauser Grafen-Insel, unterhalb Wesel,

4) die Yerbinduno- von Hollandsward mit dem rechten 
Ufer, unterhalb des Bislicher Canals,

23*
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5) die Coupirungen im Yossengatt, oberhalb der Ein- 
mtindung des alten Rheins bei Keeken,

sind in neuerer Zeit sehr umfangreiche Stromregulirungs- 
Arbeiten zur Ausfuhrung gebracht, die sammtlich eine 
Yertiefung des zu hoch liegenden Strombettes in einer 
regelrechten und angemessenen Richtung zum Zwecke 
hatten.

Mehrere von diesen Anlagen haben bereits ihren 
Zweck erfullt und bedtirfen zur weiteren Ausbildung der 
fixirten Schifffahrtsrinne nur der aufmerksamen Unter- 
haltung, wahrend die anderen noch fortgesetzt und erganzt 
werden miissen, um das beabsichtigte Ziel zu erreichen.

Die wichtigsten Stromregulirungs - Anlagen aus der 
neueren Zeit bestehen unstreitig:

a) in der Stromregulirung am Platthalse, Dormagen 
gegeniiber, wo das viel zu breite Strombett vom 
rechten Ufer aus beschrankt worden ist;

Trotz der bewirkten Befestigung des linksseitigen con- 
caven Ufers bedarf dasselbe aber noch einer weiteren 
und regelmafsigen Yerbauung durch Buhnen.

b) in der Stromregulirung zwischen Baumberg und 
Z®ns, indem die beiderseitigen Uferbuchten, einer- 
seits am Kirberger Lochę, andererseits dicht unter
halb Zons, durch Faschinenbuhnen, Sclickfange und 
Rauschen verbaut wurden.

Die leichten Werke am Kirberger Lochę sind aber stark 
abgelaufen und bedtirfen, ebenso wie die Zonser Werke, 
einer wesentlichen Erganzung und Yerstarkung, ungeach- 
tet das Fahrwasser sich vertieft hat.

c) in Yerbauung der linksseitigen Bucht, dicht ober
halb der Grimmlinghauser Falire durch lange Yer- 
landungswerke.

Je nachdem die Yerlandung fortschreitet, wird die Regu- 
lirung fortgesetzt werden.

d) in dei* Yerbindung der Oelgangs-Insel, dicht ober
halb der Miindung des Neufser Erft-Canals, mit 
dem linken Ufer, durch zwei Coupirungen und ein 
Richtwerk.

Die hierdurch erst begonnene Regulirung bedarf der Fort- 
setzung und weiteren Durchfuhrung zur Ausbildung des 
sehr seichten Fahrwassers.

e) in der Beschrankung des zu breiten Strombettes 
oberhalb Kaiserswerth, wo bereits hohe Mittelfelder 
entstanden waren.

Dieser Bau ist noch in der Ausfuhrung begriffen.
f) in der Regulirung der zwar tiefen aber zu engen und 

zu stark gekriimmten Schifffahrtsrinne von Gbtters- 
wickerhamm bis Reeshoven, die durch die Anlage 
von tief liegenden Grundschwellen in derselben 
erweitert worden ist, indem diese Grundschwellen 
auf das Abtreiben des Mittelfeldes wirkten, ohne 
die Schifffahrt zu stóren.

Spater, wenn das Mittelfeld ganz fortgetrieben sein wird, 
liegt es in der Absicht, die Grundschwellen bis zur nor- 
malen Uferlinie in Buhnen zu verwandeln.

g) in der damit in Yerbindung stehenden Stromregu
lirung derselben Strecke von unterhalb Gótters- 
wickerhamm bis zum Grindhause unterhalb der 
Gottlieberwelle, vom linken Ufer aus.

Dieser Regulirungsbau ist erst in diesem Jahre eingeleitet, 
und wird fortgesetzt werden.

h) in der Yerbindung des Mittelfeldes vor Ellverig 
mit dem linken Ufer.

Mit dieser begonnenen Regulirung mufs fortgefahren 
werden.

i) in der Anlage einer Grundschwelle (Durchlags- 
kribbe) im oberen Theil des Biidericher Canals, 
um dem alten Rhein bei Wesel mehr Wasser zu- 
zufuhren.

Dieselbe erfullt ihren Zweck nicht ganz, und mufs durch 
mehrere Grundschwellen weiter oberhalb unterstiitzt wer
den, wozu demnachst Projecte aufgestellt werden sollen.

k) in der Beschrankung des viel zu breiten und sehr 
seichten Strombettes unterhalb der Xantener Fahre, 
durch Yerbindung des hohen Mittelfeldes vor HLol- 
landsward mit dem rechten Ufer.

Die Coupirungen miissen nach und nach erhbht und durch 
ein Zwischenwerk oberhalb der Yanumskribbe in ihrer 
Zahl vermehrt werden.

I') in der Yerbindung der Insel im Yynnenschen Gatt 
mit dem linken Ufer, und in der Yerbauung der 
tiefen Bucht vor der Papen- und Kropelsward, 
vom Fiirstenberger Ort bis zum Yynnenschen Gatt. 

Diese erst kurzlich begonnene Regulirung mufs fortgesetzt 
werden.

m) in der allmaligen Yerschliefsung des alten Rheius 
vor Grietherbusch, ohne den Durch- und Abflufs 
der Hochfluthen zu sperren.

Je nachdem die Yerlandungen eintreten, werden dieselben 
durch Coupirungen etc. festgehalten und auf den geeig- 
neten Stellen von der Konigl. Forstverwaltung bepflanzt, 
welche Eigenthumerin des Bodens ist.

n) in der Yerbindung des hohen Mittelfeldes vor der 
Dornicker Ward und Palmersward, oberhalb Em- 
merich, mit dem rechten Ufer, durch mehrere Cou
pirungen.

Diese Regulirung ist nach und nach bis zum Emmericher 
Hafenkopfe fortzusetzen.

o) in der Beschrankung des viel zu breiten Strom
bettes vor Emmerich durch Yerbauung der links
seitigen Bucht an der Miindung der Kalflack bis 
Gypken.

Die Werke werden mit der Zeit zu verlangern und unter
halb fortzusetzen sein.

p) in der Yerbauung der tiefen Strombucht bei La- 
mers zur Beschrankung des zu breiten und daher 
sehr seichten Strombettes.

Bis jetzt sind erst zwei lange, sehr weit von einander 
liegende Buhnen (die Louisen- und Schapers-Kribbe 
genannt) ausgefuhrt, wahrend ein altes declinantes Werk 
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aufgeholt worden ist. Die Stromstrecke von Emmerich 
bis zur Spiek bedarf aber einer durchgreifenden Regu- 
lirung, um die gegriindeten Klagen iiber Mangel an 
Fahrwasser abzustellen, und liegt es daher in der Absicht, 
ein yólłstandiges Regulirungs-Project fiir diese ausgedehnte 
Stromstrecke aufzustellen und zur Ausfiihrung zu bringen.

q) in der Yerbauung der linksseitigen Bucht, oberhalb 
der Yossengatt-Insel, Neu-Lobith gegeniiber.

Die blofse Yerbauung dieser Bucht entspricht jedoch dem 
Bedtirfnisse fiir die Schifffahrt nicht; es mtissen vielmehr 
mit der Zeit weit vortretende Werke vom linken Ufer 
aus vorgetrieben werden, um eine bessere Einmiindung 
in den Bylandschen Canal herzustellen. Um aber der- 
gleichen Werke anzulegen, sind zuvor Yerhandlungen * 
mit der niederlandischen Regierung anzukniipfen und zum 
Abschlufs zu bringen. —

Aufser diesen bereits eingeleiteten, in der Ausfuh- 
rung begriffenen oder doch schon in Aussicht stehenden 
Stromregulirungen im Regierungs-Bezirk Dusseldorf, wird 
die Aufmerksamkeit der Yerwaltung ganz besonders auf 
die Stromstrecken

A) bei Worringen, wo ein ausgedehntes und hohes 
Mittelfeld im Strombette liegt;

B) oberhalb Stiirzelberg, wo vor dem linken Ufer 
mehrere Mittelfelder liegen;

C) oberhalb Dusseldorf, am untern Ende des Laus- 
werthes und vor der Carl-Theodors-Insel, wo ein 
Mittelfeld den Schifffahrtsweg zu versperren droht; ;

B) unterhalb Dusseldorf an der Hafen - Milndung, wo 
ein tief liegendes Mittelfeld den Strom spaltet;

E} von Nieder-Cassel bis Ober-Btirrick, wo die links- 
seitige Bucht zur Herstellung einer normalen Strom- 
breite yerbaut werden mufs;

F) oberhalb Uerdingen, um dort aus gleichen Griinden 
die linksseitige Bucht zu verbauen;

G) an der Bodberger Insel, um diese mit dem linken 
Ufer in Leinpfadshbhe zu yerbinden;

H) von der Werthhauser Fahre bis Essenberg, wo es 
an Fahrwasser mangelt;

J) dicht oberhalb der Ruhrmundung, um sich an die 
Moolen der Ruhr anzuscbliefsen;

K) vor Hochhaalen, zur besseren Leitung des Stroms 
in die grofse Concave bei Baerl;

L) yor dem Alsumer Grind, zur Regulirung des Strom- 
uberganges von dem linken Ufer nach dem rechten; 
zwischen Walsum und Orsoy, um eine Schifffahrts- 
rinne in diesem Stromtibergange auszubilden;

Y) vor Stapp, aus gleichen Griinden im Stromiiber- 
gange;

O) an der Milndung des Rheinberger Canals, die tiefe 
Bucht zu yerbauen;

P') von der unteren Spitze der Carthauser Grafen-Insel 
bis Lippmann, den unteren Theil des Fliirenschen 
Canals ZU verlanden und dem Strome seine zu 
grofse Breite zu nehmen, 

zu richten sein, damit in denselben der eintretende Mangel 
an Fahrwasser bei Zeiten abgestellt und einer grofseren 
Yerwilderung des Stromes daselbst vorgebeugt werde.

Kostenbetrag, der bis jetzt auf die Rheinstrombauten 
nachweislich yerwcndet worden ist.

Zu Folgę der bei den Kbniglichen Regierungen zu 
Coblenz, Cóln und Dusseldorf gefiihrten und eingesehenen 
Rechnungsbilcher und Cassen-Abschliisse sind fur die 
Unterhaltung, Instandsetzung und Erganzung der beste- 
henden Rheinbauwerke, so wie fiir die Anlage und Aus- 
ftihrung neuer Strom- und Uferbauwerke seit dem Jahre 
1816 in den Zeit-Abschnitten von 10 zu 10 und von
5 Jahren folgende Geldbetrage ais wurklich ausgegeben 
und yerwendet nachgewiesen, und zwar in abgerundeten 
Summen:

1) In dem Zeitraum von 1816 bis incl. 1825:
a) im Regierungs-Bezirk Coblenz 88000 Thlr.
b) „ n „ Cóln 75500 „
c) „ „ „ Dusseldorf 801500 „

Summa 965000 Thlr.
2) In dem Zeitraum von 1826 bis 1835:
a) im Regierungs-Bezirk Coblenz 83000 Thlr.
6) „ „ „ Cóln 100500 „
c) „ „ „ Dusseldorf 703000 „

Summa 886500 Thlr.
3) In dem Zeitraum von 1836 bis 1845:
a) im Regierungs-Bezirk Coblenz 232500 Thlr.

„ Cóln 108500 „
c) » n „ Dusseldorf 1 016000 „

Summa 1 357000 Thlr.
4) In dem Zeitraum von 5 Jahren, von 1846 bis 

incl. 1850:
a) im Regierungs-Bezirk Coblenz 271000 Thlr.
b) „ „ „ Cóln 47000 „
c) „ „ „ Dusseldorf 928000 n

Summa 1 246000 Thlr.
5) In dem Zeitraum von 4 Jahren, von 1851 bis 

incl. 1854:
a) im Regierungs-Bezirk Coblenz 191000 Thlr.
b) „ „ „ Cóln 153000 „
o) „ „ „ Dusseldorf 445000 „

Summa 789000 Thlr.'
In dem Zeitraum von 39 Jahren, und zwar vom 

Jahre 1816 bis incl. 1854, sind daher auf die Rhein
strombauten im preufsischen Gebiete im Ganzen yer
wendet worden, olme die Betrage fur die besoldeten 
Beamten dabei in Betracht zu ziehen:

ad 1 965000 Thlr.
55 2 886000 „
55 3 1 357000 „
55 4 1 246000 „
55 5 789000 „

Summa 5 243000 Thlr.
oder, im grofsen Durchschnitt genommen, alljahrlich nahe 
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134500 Thlr., obschon in der vierten Periode alljahrlich 
250000 Thlr., und in der funften nahe 200000 Thlr. all
jahrlich im Durchschnitt verwendet worden sind.

Yerwaltung der Rheinstrombauten.
Bis zum Jahre 1851 ressortirten die Rheinstrom- 

bauten in den einzelnen Regierungs-Bezirken von den 
betreffenden Kóniglichen Regierungen.

Seit dem Jahre 1851 ist auf den Grund des Regle- 
ments vom 24. October 1850 eine besondere Yerwaltung 
des Bauwesens und der Schifffahrtspolizei am preufsi- 
schen Rheinstrom eingefiihrt und dieselbe dem Kónigl. 
Ober-Prasidenten der Rheinprovinz tibertragen worden. 
Insbesondere bezieht sich diese Verwaltung auf die Unter- 
haltung und Erganzung der bestehenden Strom- und Ufer- 
bauwerke, einschliefslich der nóthigen Leinpfade, der vom 
Staate angelegten und zu unterhaltenden Sicherheitshafen 
fiir die Rheinschiffe, so wie auch der Stromdeich-Anlagen, 
so weit diese letzteren einen unmittelbaren Einflufs auf 
die Erhaltung und Yerbesserung der Schiffbarkeit des 
Rheins austiben; auf die Anlage und Ausfiihrung neuer 
Wasserbauwerke zur weiteren Regulirung des Rheinstroms 
im AUgemeinen und zur Yerbesserung der Schiffbarkeit 
desselben insbesondere, so wie die obere Leitung der 
Schifffahrtspolizei auf dem Rheinstrom.

Dagegen verbleibt den Regierungen zu Coblenz, Cbln 
und Dusseldorf innerhalb ihrer Bezirke die Yerwaltung 
der Rheinfahren, der Rheinbriicken mit ihren Hafen, die 
obere Aufsicht iiber die von Stadtgemeinden oder anderen 
Corporationen angelegten und zu unterhaltenden Sicher
heitshafen, desgleichen die Yerwaltung der Nebenfliisse 
des Rheins, so wie der Canale mit ihren Briicken und 
Schleusen, der Yorfluths-, Entwasserungs- und Stau- 
anlagen, und des gesammten Deichbauwesens, einschliefs
lich der Yertheidigung der Deiche beim Eisgange und 
Hochwasser, so weit dasselbe nicht dem Ober-Prasidenten 
iibertragen ist.

Das dem Ober-Prasidenten unmittelbar untergeord- 
nete Yerwaltungs-Personal besteht aus einem Wasser- 
Baurath ais Strombau-Director und aus dem preufsi- 
schen Rhein-Schifffahrts-Inspector. Demselben ist ein 
etatsmafsiger Wasser-Baumeister ais technischer Hiilfs- 
arbeiter beigegeben, wahrend die Calculatur-, Registratur- 
und Expeditions-Geschafte und die Canzlei-Arbeiten von 
dem besonders dazu iiberwiesenen Beamten-Personal der 
Regierung in Coblenz besorgt werden.

Die Besetzung der Wasser-Bauinspector- und Was- 
ser-Baumeister-Stellen am Rheinstrom erfolgt durch den 
Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten, 
nachdem der Ober-Prasi den t mit seinen Yorschlagen dar- 
uber gehórt ist.

Die Besetzung der Stellen der technischen Unter- 
beamten, ais Kribbmeister, Wasser-Bauaufseher, Hafen- 
meister, Leinpfadswarter, Ufer- und Wardhtiter erfolgt 
durch den Ober-Prasidenten und zwar die der techni

schen Unterbeamten auf den Yorschlag des Strombau- 
Directors.

B aubezi rke.

Zur Wahmehmung der Lokalgeschafte ist die Rhein- 
bau-Yerwaltung in vier Wasser-Bauinspections-Bezirke 
eingetheilt.

Der erste Baubezirk erstreckt sich iiber die Strom- 
strecke von Bingen bis Rolandseck, und umfafst die 
beiderseitigen Ufer und die Strombahn innerhalb des 
Regierungs-Bezirks Coblenz. Die ganze Lange dieses 
Districts betragt nahe 15 Meilen; doch weil das rechts- 
seitige Ufer von dem Ausflusse der Nahe gegeniiber bis 
Horchheim, in einer Ausdehnung von nahe 8 Meilen, im 
Herzogthum Nassau liegt, so hat der in Coblenz woh- 
nende Wasser-Bauinspector des ersten Bezirks nur etwa 
22 Meilen Stromufer aufser den Inśelufern zu unterhalten.

Der zweite Wasser-Baubezirk umfafst die Strom- 
strecke innerhalb des Regierungs-Bezirks Cóln mit bei
den Ufern, bis zu der bei den Blee’er Hófen unterhalb 
Hittdorf gezogenen Grenzlinie des nachsten Bezirks. Die 
Ausdehnung desselben betragt nahe 9 Meilen, so dafs 
hier nur 18 Meilen beiderseitige Stromufer zu unterhal
ten sind.

DerWohnsitz des betreffenden Bauinspectors ist Cbln.
Der dritte Wasser-Baubezirk erstreckt sich von der 

Grenze des vorhergehenden bei Blee bis zum Sicherheits
hafen bei Orsoy, diesen mit einbegriffen.

Die Lange desselben betragt nahe 11 Meilen und 
sind daher 22 Meilen Ufer zu unterhalten. Der betref- 
fende Wasser-Bauinspector wohnt in Dusseldorf.

Der vierte Wasser-Bauinspections-Bezirk begreiftdie 
Stromstrecke von Orsoy bis zur niederlandischen Grenze 
in sich, welche letztere auf dem rechten Ufer an der 
Spiek oberhalb Lobith und auf dem linken Ufer bei 
Bimmen unterhalb Lobith liegt. Diese Strecke hat eine 
Ausdehnung von nahe 10 Meilen; weil jedoch das rechts- 
seitige Ufer von der Spiek bis Bimmen im niederlandi
schen Gebiet liegt, das eine Lange von 1 Meile hat, so 
sind nur 19 Meilen Ufer im vierten Bezirk zu unter
halten. Aufserdem hat aber der betreffende Bauinspector 
den 1 Meile langen Kónigl. Canal von Cleve bis in den 
Rhein bei Keeken mit der darin liegenden Schiffsschleuse 
zu unterhalten. Die Stadt Wesel ist ais Wohnsitz des 
jedesmaligen Bauinspectors bestimmt, doch ist es dem 
gegenwartigen gestattet, in Rees zu wohnen.

Aufser den Rheinstrombanten in ihrem weitesten Um- 
fange haben die Bauinspectoren unter der Yerwaltung der 
betreffenden Regierungen die Rheinbriicken mit ihren Ha
fen zu unterhalten, die Fahren in ihrem Bezirke zu beauf- 
sichtigen und die Deichbauten ais Deich-Inspectoren in 
technischer Beziehung zu ilberwachen und zu leiten.

Kribb me ist er-Dis trio te.
Einem jeden Wasser-Bauinspector ist eine gewisse 

Anzahl von Kribbmeistern, Wasser-Bauaufsehern, Ufer- 
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und Wardwartern zur Beaufśichtigung der Bauwerke und 
Weidenpflanzungen und zur speciellen Leitung und Aus
fuhrung der vorkommenden Neu- und Reparaturbauten 
untergeordnet.

worden, mbglichst 
viel dergleichen Lnterbeamte mit geringen Gehaltern an- 
zustellen, und besonders viel Ufer- und Wardwarter zum 
Schutze der Weidenpflanzungen zu haben, die nur wenig 
Gehalt bezogen, dagegen bei allen Bauausfiihrungen ais 
Yorarbeiter, Buhnenknechte, Faschinenleger und Hiilfs- 
arbeiter gegen Tagegelder beschaftigt wurden.

Nur in dem Regierungs-Bezirk resp. in der Wasser- 
Bauinspection Coln hat sich das Institut der Uferauf- 
seher erhalten, wo noch dergleichen in einer Zahl von * 
16 mit einem jahrlichen Gehalte von 24 und 25 Thlr. 
angestellt sind, wahrend die Ufer- und Wardwarter-Stellen 
im Regierungs-Bezirk Dusseldorf bis auf eine einzige 
eingezogeu sind, und der dadurch ersparte Betrag an zu 
zahlenden Gehaltern zur Yerbesserung der Kribbmeister- 
Stellen yerwendet worden ist.

Gegenwartig hat der erste Wasser-Baubezirk 5 Kribb
meister-Districte, indem der eine Kribbmeister zugleich 
Hafenmeister fiir den Coblenzer Sicherheitshafen ist.

Der zweite Wasser-Baubezirk ist bios in 2 Kribb
meister-Districte gegenwartig noch eingetheilt, doch wer
den die Ufer und Weidenpflanzungen aufserdem noch durch 
16 Uferaufseher bewacht und geschtitzt. Es liegt in dem 
Piane, diese Uferaufseher-Stellen zu yermindern und die 
Kribbmeister-Stellen zu vermehren.

Der dritte Wasser-Baubezirk Dusseldorf hat 7 Kribb- 
meister-Districte, aufserdem noch einen Uferaufseher mit 
25 Thlr. Gehalt und einen Hafenmeister fur den Diissel- 
dorfer Sicherheitshafen.

Der vierte Wasser-Baubezirk Wesel hat ebenfalls 
7 Kribbmeister-Districte, aber noch 8 etatsmafsige an- 
gestellte Kribbmeister, auch Wasser-Bauaufseher genannt, 
da die eine Stelle eingehen soli und der keinen eigenen 
District habende Aufseher in den anderen Bezirken ais 
Buhnenmeister gebraucht wird. Gleichzeitig ist der eine 
Kribbmeister Hafenmeister fur den Emmericher Sicher
heitshafen.

Etats- und Rechnungsweeen.
Zur gewbhnlichen Unterhaltung und Instandsetzung 

der Rheinbauten waren den Koniglichen Regierungen zu 
Coblenz, Cóln und Dusseldorf bestimmte etatsmafsige 
Fonds iiberwiesen, die sich, exclusive der gewóhnlichen 
Unterhaltungskosten fiir die Sicherheitshafen etc., im Gan- 
zen auf 85774 Thlr. jahrlich belaufen.

Dieser Betrag bildet bis jetzt den jahrlichen Unter- 
haltungs- Fonds fiir den gesammten preufs. Rheinstrom, 
und wird bei der Haupt-Casse der Koniglichen Regie- 
rung zu Coblenz nach Anweisung des Ober-Prasidenten 
yerwaltet. Ueber dessen Yerwendung wird alljahrlich 
ein N erwendungsplan unter der Bezeichnung:,, etatsmafsi- 
ger Verwendungsplan“ aufgęstellt, und dem Koniglichen 
Ministerio fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten 
zur Genehmigung vorgelegt.

Die einzelnen Positionen in diesem Piane werden 
durch specielle Projecte und Anschlage begrtindet, von 
denen alle Anschlage iiber 1000 Thlr. der Superrevision 
und der ministeriellen Genehmigung unterworfen sind.

Fiir grbfsere und umfangreichere Neubauten wer
den die dazu nóthigen Geldmittel besonders erbeten, und 
nach Maafsgabe des Bediirfnisses und der disponiblen 
Fonds extraordinair bewilligt.

In jedem Jahre wird das extraordinaire Bediirfnifs 
fur das nachste Jahr angemeldet, und darauf diejenige 
Summę zugesagt, die gewahrt werden kann. Ueber die
sen jedesmaligen Betrag wird alljahrlich ein extraordi- 
nairer Yerwendungsplan aufgestellt und zur Genehmigung 
dem Koniglichen Ministerio eingereicht. Alle Projecte 
und Anschlage iiber diese grofseren Bau-Ausfuhrungen, 
von denen eine jede in der Regel mehr ais 1000 Thlr. 
erfordert, unterliegen der Superrevision und der ministe
riellen Genehmigung.

Am Schlusse eines jeden Jahres wird iiber die aus- 
gefiihrten Bauten und dafiir ausgegebenen Geldbetrage 
Rechnung gelegt.

Alle Bauten, die im laufenden Jahre nicht vollstandig 
zur Ausfuhrung kommen und daher auch nicht abgesehlos- 
sen werden konnten, gehen auf die Rest-Bauverwaltung 
iiber. Etatsmafsige Fonds miissen spatestens im 2. Jahre 
abgerechnet werden, um die bis dahin nicht yerwendeten 
Betrage, ais erspart, an die General-Staats-Casse 
abzufuhren.

Nur mit Genehmigung des Herrn Ministers konnen 
etatsmafsige Baufonds langer ais 2 Jahre in der Rest-Bau- 
yerwaltung fortgefiihrt werden.

Die bei der Rhein-Strombau-Verwaltung angestellten 
technischen Beamten sind auf den Beamten-Besoldungs- 
Etat der Regierung ihres Wohnorts iibernommen, und 
beziehen ihr Gehalt aus der dortigen Regierungs - Haupt- 
Casse auf Anweisung des Ober-Prasidenten.

Coblenz, den 31. December 1855.

Der Strombau-Director
N o b i 1 i n g.
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Die Felsensprengungen im Bingerloch.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 40 und 41.)

Nachdem in dem vorhergehenden Aufsatze des Strom- 
bau-Directors, Geheimen Regierungs- und Bauraths Herrn 
No biling, die allgemeinen und speciellen Yerhaltnisse 
des Rheinstromes, soweit derselbe das preufsische Gebiet 
beruhrt, also von Bingen bis zur niederlandischen Grenze, 
naher beleuchtet worden, diirfte eine kurze Beschreibung 
einzelner Haupt-Bauausfuhrungen, welche im Interesse 
der Schiftfahrt und zur besseren Ausbildung des Strom- 
profils vorgenommen worden sind, wunschenswerth er- 
scheinen.

Ais solche wiirde zunachst die Erweiterung des Bin- 
gerloclies zu erwahnen sein, welche den Anfang jener 
weitlaufigen Felsensprengungen bildet, die hauptsachlich 
auf der Stromstrecke zwischen Bingen und Coblenz zur 
Ausftihrung gebracht worden sind, und mit dereń ferne- 
rer Beseitigung man noch fortwahrend beschaftigt ist.

Dem Umstande, dafs der Rheinstrom auf der Strecke 
von Bingen bis zur hollandischen Grenze bis zum Jahre 
1817, wo dieselbe unter preufsische Oberhoheit kam, das 
Gebiet so vieler Reichsfiirsten und Stadte durchstromte, 
ist es wohl hauptsachlich zuzuschreiben, dafs kein zusam- 
menhangendes Einheits-System bei den Strombauten am 
Rhein befolgt worden ist. Auch darf nicht unberiicksich- 
tigt bleiben, wie die Grundsatze der Hydrotechnik bis 
zum Ende des vergangenen Jabrhunderts so schwankend 
waren, und demgemafs die Anlage der Strombauten aus 
so verschiedenartigen Gesichtspunkten aufgefafst und zur 
Ausftihrung gebracht worden ist, dafs eine durchlaufende 
Correction des Rheines nicht erwartet werden konnte.

Die natiirliche Folgę davon war die Yerwilderung 
des Stromes und eine fortdauernde Behinderung der Schiff- 
fahrt durch Untiefen und Klippen in der mannigfaltigsten 
Weise.

Bereits in dem vorerwahnten Aufsatze des Herrn 
Geheimen Regierungsrath No biling ist darauf aufmerk- 
sam gemacht worden, aus wie verschiedenartigen Bestand- 
theilen das Rheinbette besteht, und wie daraus theilweise 
die Hindernisse entstehen, welche sich der Schifffahrt 
entgegenstellen.

Der wilde Charakter, den der Rhein in der so pit- 
toresken Gegend von Bingen bis St. Goar annimmt, riihrt 
von dem felsigen ungeregelten Bette her, in welches sich 
der Strom bei Bingen plótzlich stiirzt, und zwischen 
dessen Klippen er mit reifsender Geschwindigkeit da- 
hin braust.

Etwa eine halbe Stunde unterhalb Bingen, wo sich 
mitten im Rhein auf einer felsigen Insel der Zollthurm des 
Erzbischofs Hatto von Mainz erhebt, im Munde des 
Yolkes der Mausethurm genannt, liegt das in friiheren 
Zeiten so gefahrliche und mit Recht gefurchtete Binger

loch. Eine aus Uebergangs-Quarzfelsen bestehende feste 
Gebirgsschicht strich quer durch den Rhein, und bildete 
gewissermaafsen ein Wehr, dessen Klippen mehr oder 
minder sichtbar, sich tiber dem mittleren Wasserstand 
erb oben.

Diese Klippe hiefs der Lochstein, und sie beschrankte, 
wie aus der auf Blatt 41 gezeichneten Situation ersicht- 
lich, die Thalfahrt des Rheins auf eine schmale Rinne, 
welche dicht am rechten Ufer lag.

Es ist nicht bekannt, in welcher Beschaffenheit sich 
das Bingerloch zur Zeit der Entstehung der Schifffahrt 
auf dem Rheine befand, und was seitdem zur Erweite
rung desselben kiinstlich geschehen ist. Es scheint in- 
dessen, dafs bereits die Romer zur Yerbesserung der 
Schifffahrt die Passage bei dem Bingerloch einigermaa- 
fsen geóffnet haben, da man mit ziemlicher Gewifsheit 
weifs, dafs dieselben den Rhein mit Schiffen befahren, 
Brticken und befestigte Lager angelegt und Stadte ge- 
griindet haben. Die bei Bingen aufgefundenen architekto- 
nischen Ueberreste und Graber liefern hierftir den besten 
Beweis. — Fernerhin ist bekannt, dafs bereits der Erz- 
bischof B onif a ciu s v o n M ainz den Rhein hinunter zu 
Schiff bis nach Friesland gefahren; auch liest man in 
der Geschichte der frankischen Kaiser, dafs Ludwig der 
Fromme im Jahre 819 sich von Bingen nach Coblenz 
zu Schiff begeben habe. Hiernach steht fest, dafs schon 
damals eine, wenn auch sehr gefahrliche Passage des 
Rheins an dieser Stelle existirte.

Die Rheingrafen bemiihten sich ungefahr gegen die 
Mitte des XI. Jabrhunderts zuerst ernstlich um die Yer
besserung der Wasserstrafse, weil in jener Zeit die Rhein- 
stadte Strafsburg, Worms, Mainz, Bingen und Cbln be
reits einen bliihenden Handel mit den Erzeugnissen des 
Landes auf dem Rheine betrieben und Erstere das Ge- 
leits- und Steuerrecht auf den wilden Bannmassen des 
Rheins von Kaiser und Reich zu Lehn trugen, weshalb 
ihnen denn auch daran gelegen sein mufste, dieses Recht 
im vollen Maafse geltend zu machen und demnach den 
Schiffsverkehr zu heben.

Spater, im XIII. Jahrhundert, eigueten sich die Erz- 
bischofe von Mainz den Zoll bei Bingen an, und erbau- 
ten zwischen 1208 und 1219 den vorerwahnten Zollthurm 
und die gegenuberliegende Burg Ehrenfels, so dafs kein 
Schiff die beriichtigte Stelle passiren konnte, ohne da- 
selbst den iiblichen Zoll zu entrichten.

Obgleich es nun wohl im Interesse jener Kirchen- 
fiirsten gelegen hatte, die Passage durch das Bingerloch 
zu yerbessern, um auch grofseren Schiffen den Durch- 
gang stets ohne Gefahr zu gestatten, so waren doch die 
Kosten, das beriichtigte Felsenriff zu beseitigen, so be- 



357 Cremer, Die Felsensprengungen im Bingerloch. 358

deutend, dafs zwar hin und her wegen seiner Entfernung 
aus dem Stroni iiberlegt wurde, dagegen in der Wirklich- 
keit wenig oder gar nichts geschah.

Erst gegen Ende des XVI. Jahrhunderts, wo bekannt- 
lich die Franzosen und bald darauf die Schweden lan- 
gere Zeit hindurch die Stadt Mainz und die Burg Eh- 
renfels in Besitz hatten, wurde eine grundliche Erweite- 
rung dieses Engpasses dadurch vorgenommen, dafs die 
ani meisten vortretenden Riffe durch Pulver gesprengt 
wurden. Zu bedauern ist indessen fur die Technik, dafs 
man weder von der Art und Weise, wie diese letzter- 
wahnte Sprengung vorgenommen worden ist, noch auch 
von den frtiheren Arbeiten irgend welche authentische 
Nachrichten besitzt. —

Obgleich durch diese Arbeiten nunmehr auch fur 
grbfsere^Schiffe die Fahrt durch das Bingerloch erbffnet 
worden, so war dennoch die Thalfahrt noch immer we
gen der reifsenden Stromung eine sehr gefahrliche, und 
das geringste Versehen reichte hin, die Schiffe auf die Fel- 
senbanke zu treiben. Dagegen war die Bergfahrt nur mit 
der grófsesten Miihseligkeit und mit ubermafsiger Kraft- 
anstrengung zu ermbglichen, und nahmen diese Schwie- 
rigkeiten noch zu, je kleiner der Wasserstand wurde 
und das benetzte Profil bei der Senkung des Wasserspie- 
gels sich yerengte.

Diese Griinde, sowie die vielen Ungliicksfalle, welche 
sich in diesem Engpafs ereigneten, gaben im Jahre 1828 
Yeranlassung, die Fahrt im Bingerloch kraftig zu erwei- 
tern, und die Gefahren, mit welchen die Schiffiahrt zu 
kampfen hatte, fur immer zu beseitigen. Eine bedeutende 
Erweiterung konnte indessen nur dadurch bewirkt wer- 
den, dafs man den Lochstein, »welcher das Bingerloch 
an der linken Seite begrenzt, Yollstandig fortschaffie, weil 
auf solche Weise die Fahrbahn uicht allein um die Breite 
dieses Felsens, sondern auch noch um eine aufserhalb 
desselben liegende Rinne vermehrt wurde. Der preufsi- 
schen Regierung hat man demnach diese so wichtige ais 
wohlthatige Yerbreiterung und Yerbesserung der Rhein- 
fahrt ani Bingerloch zu verdanken, und soli nachstehend 
die Art und Weise der Sprengungs-Arbeiten kurz beschrie- 
ben werden.

Da die Sprengungs-Arbeiten die Schiffiahrt nicht un- 
terbrechen durften, auch nicht bei Winterszeit ausgeftihrt 
werden konnten, so war auf die Herstellung einer be- 
weglichen StauYOrrichtung Bedacht genommen worden, 
vermittelst dereń die Stromung iiber den zu sprengen- 
den Felsen vermindert und stillstehendes "Wasser erzeugt 
wurde; an derselben sollte das schwimmende Geriist be
festigt werden, von welchem die Felsen unter Wasser 
angebohrt und gesprengt wurden. Sowohl um die Hbhe 
der Staumaschine ais auch die der Bohrer etc. ermitteln 
zu kbnnen, mufste ein Wasserstand ais hochster ange- 
nommen werden, bei welchem diese Arbeiten noch aus- 
zufuhren sein mbchten, und man nahm ais solchen 6 Fufs 
Fahrtiefe im Bingerloch an, bei welchem Wasserspiegel 

noch circa 3 Fufs Wasser auf der hbchsten Stelle des 
Lochsteins stand.

Da die Wassertiefe vor dem Lochstein noch um 
Fufs grbfser ais im Bingerloche war, und hier die 

StauYOrrichtung liegen mufste, so wurde dereń Hbhe auf 
6 + 1| + li = 9 Fufs bestimmt, wobei man 1| Fufs auf 
Wellenschlag etc. rechnete.

Die StauYOrrichtung bestand aus einem dreieckigen 
gleichschenkligen Kasten von Tannenholz, dessen Schen- 
kel 24 Fufs und dessen Basis 17$ Fufs lang war.

Wie aus den Zeichnungen Blatt40, Fig. 1 und 2, naher 
hervorgeht, stofsen die beiden Schwellen a, a in der Spitze 
mit dem Stefen b zusammen und sind durch ein eisernes 
Band mit demselben verbunden. In die Schwellen a, a 
sind die Stiele c eingezapft. Yor diesen Stielen liegen 
die eingelassenen Bodenschwellen d und sind an jedem 
dieser Stiele mit einem eisernen Schraubenbolzen befes
tigt. •— Die Bodenschwellen sind unter sich verriegelt 
und tragen die Unterlagen h des Bodenbelags, der aus 
einzblligen Tannenbrettern besteht. Zur bessern Steifig- 
keit und Langenverbindung sind die Stiele auf 6$ Fufs 
Hbhe vom Boden mit den Langhblzern k Yerbolzt, welche 
die Spannriegel l und das Holz m (die Biidding genannt) 
tragen, woran das Kabeltau befestigt ist.

Alle Fugen des Kastens waren mit Moos und Werg 
gehorig gedichtet und aufserdem mit Leisten iibernagelt. 
Der Kasten lag 2 Fufs 9 Zoll mit der Unterkante der 
Schwelle a, a im Wasser und zwar ganz waagerecht, so 
dafs er mit Leichtigkeit hin und her bewegt werden 
konnte.

Die Yersenkung der Stauvorrichtung bis auf das 
Rheinbette sollte durch Einpumpen von Wasser bewerk- 
stelligt werden; es erschien indessen bei der Ausfuhrung 
angemessener, die Yersenkung durch Einfullen grofser 
Steine von 5 bis 50 Pfd. zu bewirken. Das an der Hin- 
terseite des Senkkastens mit Tauen befestigte Flofs mufste 
aus einzelnen Balken construirt und letztere in Abstan- 
den von 4 bis 6 Zoll durch Spreithblzer verbunden wer
den, weil man beabsichtigte, die versenkte StauYOrrich
tung so wenig wie mbglich zu verlegen, vielmehr durch 
eine wechselnde Entfernung des mit derselben durch Taue 
verbundenen Flofses den Felsen an verschiedenen Stellen 
anzubohren und zu sprengen.

Nachdem am 1. November 1830 die StauYOrrich
tung Yon dem Ufer zu Bingen nach der rechten Seite 
des Rheins gebracht und vor dem Lochstein rersenkt, 
auch das Arbeitsflofs damit verbunden worden war, wurde 
am 4. November mit dem Bohren begonnen.

Man bediente sich hierzu der zweischneidigen Kro- 
nenbohrer, dereń Formen auf Blatt 41 Fig. 7 und 8 ab- 
gebildet sind. Die Oberflache der Felsen, welche an 
einzelnen Stellen stark zerkliiftet war, wurde mit dem 
auf demselben Blatte unter Fig. 9 abgebildeten Sehrohr 
vorher untersucht. Letzteres besteht aus einer 6 Fufs 
langen starken Blechrbhre, welche oben 8 Zoll und unten

24



359 Cremer, Die Felsensprengungen im Bingerloch. 360

6 Zoll im Durchmesser weit ist, und worin unten ein | 
starkes Glas mit einem noch vor dem Glase yorstehen- 
den soliden Drahtkreuz befestigt ist. Oben hat das Rohr 
zwei Handhaben, und aufserdem sind an dem unteren 
Ringe vier lange Lenkstangen befestigt.

Da der Effekt der Sprengung bedeutender ist und 
eine grófsere Zerstbrung in dem Felsen anrichtet, wenn 
mehrere Schusse zu gleicher Zeit abgefeuert werden, so 
hatte man sechs Bohrlocher, welche zwischen 26 und 
33 Zoll tief, und eine Gesammtlange von 223 Zoll be- 
safsen, gebohrt, die geladen und zusammen gesprengt wer
den sollten. Indessen waren theils die Ladungen noch 
nicht zweckentsprechend angefertigt, theils die Ziindlei- 
tungen noch nicht praktisch ermittelt worden, genug es 
wurden von sechs Lbchern nur vier und auch diese nicht 
vereint gesprengt.

Es wurde deshalb unter Zuziehung eines geschick- 
ten Feuerwerkers die Sprengmethode verbessert und hat 
danach sich auch so gut bewahrt, dafs sie bei den tibri— 
gen Sprengungs-Arbeiten im Bingerloch stets zur An
wendung gekommen ist, weshalb dieselbe hier auch aus- 
fiihrlich beschrieben werden soli:

Die Pulverbuchse a, Fig- 5 Blatt 41, aus Blech ge- 
fertigt, ist 1| Zoll im Durchmesser grofs, und unten zum 
Einfiillen des Pulvers mit einem Deckel versehen, dessen 

Zoll breiter Rand in die Bttchse geschoben wird. 
Die Pulverbiichse a wird in die aufsere blechene Rbhre b 
von Zoll Durchmesser geschoben, wie dieses die Zeich- 
nung naher zeigt. Auf der Pulverbuchse a ist die Leit
rbhre c,d, durch welche die Zundschnur gesteckt wird, 
von 2$ bis 3 Fufs "Lange, befestigt, und reicht noch in 
das Pulver hinein. Sie ist aus verdoppeltem Blech ge- 
fertigt. Diese Leitrbhre steht bis zum Punkte e in einem 
Lehmsatz, der nicht zu feucht sein darf.

Auf der Leitrbhre cl ist eine weitere Leitrbhre aus 
Papierhiilsen befestigt, welche aus der aufseren Rbhre b 
hervorragt und worin sich ebenfalls eine Zundschnur be- 
findet, die, um nicht zu zerreifsen, mit dem starken Fa- 
den g verbunden ist (s. Fig. 6 Blatt 41). Wenn nun 
das Bohrloch geladen werden soli, so wird zuerst die 
Zundschnur durch die Leitrbhre durchgezogen, und durch 
einige am unteren Ende geschilrzte Knoten befestigt. 
Oben wird sie angezogen, umgelegt und mit einem Zwirn- 
faden festgebunden. Sodann wird die Papierhulsen-Lei- 
tung, worin sich bereits eine Ziindschnur befindet, die 
an beiden Enden etwas hervorragen mufs, etwa 1| Zoll 
darauf geschoben, indem das Ende der Schnur ebenfalls 
nach aufsen umgebogen wird, so dafs es aufserhalb der 
Blechrbhre c, d verbleibt. Nachdem nun die aufgescho- 
bene Papierleitung mit einem Faden an die Blechrbhre 
fest angebunden worden ist, so wird die daran befind- 
liche Pulverbiichse gefiillt, und vermittelst des vorbe- 
schriebenen Deckels geschlossen. Sodann wird die ganze 
Ladung vorsichtig in die aufsere Blechrbhre eingesetzt, 
und nachdem dieses geschehen, der Satz, welcher aus 

trockenem oder nur wenig angefeuchtetem Lehm besteht, 
aufgebracht. Das Einbringen des Lehms mufs yorsich- 
tig geschehen, und jede Lagę eben so sorgsam mit dem 
Ladestock festgestampft werden. Ist hiernach die ganze 
Ladung yollstandig beendigt, so lafst man die damit ver- 
sehene Rbhre vorsichtig in das Bohrloch hinunter. — 
Dieses geschieht, indem man iiber dem hblzernen Zapfen, 
der in jedes fertige Bohrloch zum provisorischen Yer- 
schlufs gesteckt wird, eine blecherne Hiilse aufstellt, die 
etwas weiter ais die aufsere Laderbhre sein mufs. Durch 
diese Hiilse wird die Ladungsrbhre eingesetzt, die Hiilse 
entfernt und der Raum zwischen den Wanden des Bohr- 
loches und der Ladungsrbhre mit Sand ausgeschiittet. 
Wenn auf diese Weise mehrere Bohrlocher geladen sind, 
so werden die Miindungen aller Rbhren mittelst leichter 
Brettstiicke mit einander yerbunden. Ueber diese Brett- 
stilckchen ftihrt man die Leitungen zu sammtlichen La
dungen, und legt, mbglichst der Mitte nahe, einen Ziin- 
der darauf, wodurch das Feuer mit einem Schlage in 
alle Ladungen gleichzeitig gefiihrt wird.

Fig. 3 und 4 auf Blatt 40 zeigen die Riistung im 
Grundrifs und Querschnitt, und yeranschaulichen auch 
naher die verbundenen Leitungen, welche zu sammtlichen 
Ladungen ftihren.

Obgleich sich die Arbeiter der Yorsicht halber von 
der Riistung entfernten, bevor die Schusse losgingen, so 
wurden doch nur hóchst selten losgesprengte Steine durch 
die Gewalt der Schiisse aus dem Wasser geschleudert. —

Bis zum 8. Jannuar 1831, wo wegen des stark ein- 
tretenden Frostes die Arbeiten fiir jenen Winter einge- 
stellt werden mufsten, also in einer Zeit von 70 Tagen, 
wahrend dem indessen mehrere Małe die Arbeiten durch 
Glatteis und Frost unterbrochen worden, wurden 40 
Schusse abgefeuert, und betrug die Grbfse der gespreng- 
ten Flachę 285 □Fufs, wonach 7| □Fufs auf jeden 
Schufs kommen. Die Bohrlocher standen im Mittel auf 
etwa 3 Fufs aus einander, die Gesammttiefe derselben be
trug 1075 Zoll, demnach die durchschnittliche Tiefe 
26| Zoll. Im Ganzen wurden circa 340 Cubicfufs Fel- 
sen gesprengt. —

Zum Herausschaffen der losgesprengten Felsen wur
den yerschiedene Instrumente angewandt. Zu den klei- 
nen Steinen bediente man sich mit Yortheil des soge- 
nannten Steinrechens, welcher auf Blatt 41 Fig. 11 ab- 
gebildet ist; dagegen wurde, um die grbfseren Steine 
heraus heben zu kónnen, die auf demselben Blatte unter 
Fig. 10 gezeichnete Steinzange mit Erfolg in Anwen
dung gebracht. —

Erst im Spatherbst 1831, und z war wiederum am 
1. November, konnten die Sprengungs-Arbeiten fortge- 
setzt werden. Die Erfahrungen, die man im yergange- 
nen Jahre gesammelt hatte, dienten dazu, um die Ar
beiten bedeutend zu vereinfachen. Die Arbeiter waren 
geiibt und mit den Handgriffen vbllig yertraut; so dafs 
am 9. April 1832 die Arbeiten am Lochstein ais been-
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digt angesehen werden konnten und dieser ganzlich fort- 
geschafft war.

Bei naherer Untersuchung der iibrigen Felsen tiber- 
zeugte man sich indessen, dafs dieselben durchschnittlich 
noch 3 Fufs iiber das Bett des Bingerloches hervorrag- 
ten, und wenn gleich die Schifffahrt sclion bedeutend 
verbessert war, so wurde dennoch die Sprengung auch 
dieser Felsen beschlossen.

Am 23. October wurde dieselbe glucklich beendigt, 
und erlangte man durch eine in jener Zeit vorgenom- 
mene Befahrung der ganzen Flachę die Ueberzeugung, 
dafs allenthalben die nbthige Tiefe erreicht worden sei.

Zu sammtlichen vorbeschriebenen Arbeiten wurden 
iiberhaupt 362 Lóeher von 2 Zoll Weite gebohrt, welche 
eine Gesammttiefe von 790| Fufs hatten. An gespreng- 
ten Steinen wurden herausgebracht und an das Ufer ge- 
fbrdert 640 Cubicfufs; es ist aber nach den vorgenom- 
menen Yermessungen ermittelt worden, dafs 880 Cubic
fufs wirklich losgesprengt worden sind, wovon circa 230 
bis 240 Cubicfufs theils in die Tiefe geschleudert, theils 
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durch Eisgang etc. mit fortgefuhrt wurden. Im Ganzen 
waren 2j Centner Pulver verwendet, und kommt daher 
auf jeden Schufs j Pfd. Die Arbeiten sind sammtlich 
auf Rechnung ausgefuhrt und von dem seit einigen Jah- 
ren verstorbenen Wasser-Bauinspector van den Bergh 
geleitet worden. —

Am linken Rheinufer, dem Bingerloch gegeniiber, 
erhebt sich auf einem Sockel, aus gesprengten Felsmas- 
sen bestehend, ein geschmackvolles Monument, welches 
auf Befebl Sr. Majestat des Hochseligen Kónigs Frie
drich Wilhelm III. errichtet worden, mit der Inschrift:

„An dieser Stelle des Rheins verengte ein Felsen- 
riff die Durchfahrt. Vielen Schiffen ward es gefahr- 
lich. Unter der Regierung Friedrich Wilhelm des III., 
Kdnigs von Preufsen, ist die Durchfahrt nach drei- 
jahriger Arbeit auf 210 Fufs, das Zehnfache der 
friihern verbreitet. Auf gesprengtem Gestein ist die- 
ses Denkmal errichtet.

1832.“
Albert Cremer.

Hafen-Anlagen in Frankreich und England.
(I. Artikel.)

1) Der Hafen von Havre.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 42 und 43 im Atlas, und Blatt U im Text.)

Geschichtliches.

Der Hafen von Havre, am rechten Ufer der Seine- 
Miindung belegen, verdankt seine Entstehung einer nattir- 
lichen Niederung, welche, von vielen Prielen durchzogen, 
taglich durch die Fluth mitWasser angefiillt ward, und 
wahrend der Ebbe sich wieder entleerte. Die Verbin- 
dung zwischen der Seine und der Niederung ward nur 
durch einen Schlauch vermittelt, in welchen alle Neben- 
priele mundeten. Dieser Schlauch ward demnach durch 
die sich bestandig wiederholende Sptilung tief erhalten, 
und gab Veranlassung zur Anlage eines Hafens.

Die ersten Anfange der Hafen-Anlage datiren aus 
dem 15. Jahrhundert. Zu den ersten Befestigungswerkeu 
gehórt der noch an der Hafen-Einfahrt stehende Thurm 
Francois I; zu einer wirklichen Festung ward Havre erst 
unter Ludwig XIV, welcher die Stadt mit Graben und 
Wallen umgab und eine Citadelle erbaute. Zur selben 
Zeit ward das erste Dock erbaut, das jetzige Bassin du 
Roi, und mit einer Schleuse geschlossen. Auch mehrere 
Spulschleusen zur Yertiefung der Hafen-Einfahrt wurden 
angelegt, von denen die vorzuglichste ungefahr an der 
Stelle der jetzigen Schleuse de la Barre lag.

Im YOrigen Jahrhundert wurden die Hafendamme 
mehrfach verlangert, und neue Sptilkrafte wurden durch 
die Ausgrabung eines Theiles des Bassins de la Floride 

geschaffen; abęr erst im Jahre 1780 fing man an, dem 
Hafen eine namhaft grbfsere Ausdehnung zu geben.

In den funfzig Jahren von 1780 bis 1830 wurden 
die Festungswerke weiter hinaus geschoben, so dafs die 
Stadt etwa die dreifache Grofse erhielt. Die Citadelle 
ward geschleift und umgebaut, die Hafen-Mundung durch 
den Umbau der Hafendamme und durch Yerlangerung 
des nbrdlichen Dammes verbessert, und der Yorhafen 
durch die Ausgrabung des Port neuf betrachtlich ver- 
grbfsert und mit Quaimauern eingefafst. Die Schleuse 
des Bassins du Roi ward verbreitert und tiefer gelegt, 
und das Bassin de la Barre vergrbfsert und zum Dock 
eingerichtet, indem die Sptilschleuse durch eine Schiff- 
fahrtschleuse von 12,70 Meter Breite und zwei Spul
schleusen ersetzt ward. Ein Verbindungs-Dock zwischen 
dem Bassin du Roi und dem Bassin de la Barre, das 
Bassin de Commerce, wurde neu angelegt und mit dem 
ersteren durch die Schleuse Lamblardie, mit dem letzte- 
ren durch die Schleuse Angouleme in Yerbindung gesetzt.

Das Spiilbassin de la Floride, an der Ostseite der Ha- 
fen-Miindung belegen, ward betrachtlich vergrbfsert, und 
an der Seeseite mit einem Deich eingefafst. Dasselbe 
erhielt zwei Spulschleusen, eine am Port neuf, eine zweite 
in der Nahe der Hafen-Miindung. Der letzteren Sptil
schleuse gegeniiber lag an der Westseite der Einfahrt 
eine Sptilschleuse, welche durch das Wasser der Festungs- 
graben gespeist ward.

Durch diese Anlagen ward den damaligen Anforde- 
24* 
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rungen vollstandig entsprochen; wie mangelhaft sie indefs 
waren, wenn man die jetzigen Erfordernisse ais Maafs- 
stab anlegt, zeigt eine kurze Betrachtung. Durch die 
Spulkrafte ward ein Theil des Yorhafens so wie die Miin- 
dung so tief erhalten, dafs sie nur bei Niedrigwasser 
Springtide wahrend kurzer Zeit trocken wurden; bei Hoch- 
wasser Springtide wurden 6 Meter bis 6,25 Meter, bei 
Hochwasser tauber Tide aber nur 4,50 Meter bis 4,75 
Meter Wassertiefe in der Mundung gefunden. Kamen 
wahrend der tauben Tide Schiffe von grófserem Tiefgang 
ais 4,50 Meter (14' Fufs rheinl.) an, so mufsten sie auf 
der ungeschiitzten Rhede die Springfluth erwarten, um 
in den Hafen gelangen zu konnen. Die im Hafen bela- 
denen Schiffe mufsten haufig bei gutem Windę im Hafen 
liegen bleiben, weil keine gentigende Tiefe zum Auslau- 
fen vorhanden war. Bei starken sudlichen und siidwest- 
lichen Winden konnte kein Schiff den Hafen verlassen, 
weil der Seegang in der Hafen-Miindung ungemein heftig 
war, und die Schiffe nicht unter Segel kommen konnten.

Ais die Grofse der Schiffe zunahm und die Einfuh- 
rung der Dampfkraft sowohl zur See ais auf dem Lande 
allgemein ward, stellten sich manche fruher nicht beach- 
tete Mangel ais wahre Unzutraglichkeiten heraus, und 
es ward daher im Jahre 1839 beschlossen, eine fernere 
Ausdehnung und Verbesserung der Hafenwerke vorzu- 
nehmen. Zunachst erwies sich der Hafen zu klein fiir 
den Yerkehr, auch waren die meisten Quais zum Be- 
fahren mit Eisenbahnwagen nicht geeignet. Es ward da
her hinter dem Bassin de la Barre das Bassin Yauban 
angelegt und durch Schienengeleise mit dem in seiner 
Nahe belegenen Bahnhof der Havre-Paris-Bahn in Yer- 
bindung gebracht. Siidlich von diesem Dock ward ein 
zweites Dock ais Entrepót-Dock projectirt, und zwischen 
diesem und dem Bassin Yauban die Entrepót-Gebaude. 
Letztere sind erst theilweise zur Ausfiihrung gekommen; 
das Entrepót-Dock ist noch Project. Ferner gentigte we- 
der die Tiefe der Hafen-Einfahrt und derYorhafen, noch 
die Grofse der Schleusen den erhóhten Anspriichen, und 
es wurden daher die beiden Bassins de la Floride und 
de l’Eure mit ihren 21 Meter breiten Schifffahrtschleu- 
sen fiir die transatlantische Dampfschifffahrt und zugleich 
ais Spiilbassins, mit ausgedehnteren Spiilschleusen an
gelegt.

Durch die genannten Anlagen hat der Hafen die 
auf Blatt U im Text dargestellte Ausdehnung erhalten, 
und er nimmt, was die Ausdehnung betrifft und auch 
in mancher anderen Beziehung, den ersten Rang unter 
allen Dockhafen des Continentes ein; mit Ausnahme von 
London und Liverpool kann derselbe auch allen engli- 
schen Hafen an die Seite gestellt werden. Aber schon 
vor der vólligen Yollendung der bisher besprochenen An
lagen hat sich dereń Unzulanglichkeit herausgestellt, na- 
mentlich was den Yerkehr in der Einfahrt und im Yor- 
hafen betrifft, und man wird daher óstlich vom Bassin 
de 1’Eure eine zweite Einfahrt nebst Yorhafen erbauen.

Bei der grofsen Ausdehnung der ganzen Anlage und 
dem Wachsthum der Stadt haben sich die Festungswerke 
zugleich ais lastig und ungeniigend erwiesen; es werden 
daher die Walle abgetragen, die Graben verschiittet und 
zu Boulevards umgeschaffen; die bisherigen Festungswerke 
aber sollen durch detachirte Forts ersetzt werden. —

Nachdem wir die Entwickelungs-Geschichte dieser 
grofsen Anlagen angedeutet haben, wollen wir zur nahe- 
ren Besprechung der Yerhaltnisse und der einzelnen Werke 
tibergehen.

Fluth Yerhaltnisse.

W as zunachst die Fluthverhaltnisse betrifft, so sind 
die Wasserstande, auf den gebrauchlichen Nullpunkt be- 
zogen, folgende:

Das Hochwasser der Aeąuinoctial- 
Springfluthen steigt auf ....

Das Niedrigwasser der Aeąuinoctial- 
Springfluthen fallt auf.................

Das Hochwasser der ordinaren Spring- 
fluthen steigt auf......................

Das Niedrigwasser der ordin. Spring
fluth en fiillt auf............................

Das Hochwasser der ordinaren tauben
Fluthen steigt auf...........................

Das Niedrigwasser der ordinaren tau
ben Fluthen fallt auf.................

iiber Nuli 
Meter

Fluth grofse 
Meter

8,15

0,25
7,90

7,85

0,65
7,20

6,15

2,65
3,50

Heftige Sttirme treiben das Wasser hóher auf, oder 
halten das Niveau desselben niedriger, je nachdem sie 
eine westliche oder óstliche Richtung haben. So stieg 
das Hochwasser am 29. Januar 1841 auf 8,70 Meter, 
wahrend eine Fluth am 5. Marz 1849, die niedrigste be- 
kannte, nur 5 Meter erreichte. S olchę einzelne extreme
Falle abgerechnet, ist die FIuth-Entwickelung aufserst re- 
gelmafsig.

Die Fluthcuiwe zeigt die Eigenthiimlichkeit, dafs 
ihr Scheitel sehr wenig gekrummt ist, oder dafs das 
Hochwasser sich wahrend etwa H Stunden nahezu auf der
selben Hóhe erhalt. Dieser Umstand, verbunden mit dem 
vorher angefiihrten, dafs die FIuth-Entwickelung durch 
die Wirkung des Windes nicht erheblich afficirt wird, 
gewahrt fiir den Hafen und fur den Yerkehr in demsel- 
ben grofse Yortheile, von denen hier folgende hervorzu- 
heben sind:

Es werden vor den Docks keine Kammerschleusen er- 
fordert, weil der Wasserstand sich 1^ Stunden vor, 
bis 1| Stunden nach Hochwasser so wenig andert, 
dafs die Schleusen 3 bis 3| Stunden in jeder Tide 
offen bleiben konnen, und wahrend dieser Zeit eine 
freie Schifffahrt zwischen den Docks und dem Ti- 
dehafen stattfindet.

Die Fluththore in den Stauschleusen sind entbehrlich, 
weil man keine iibermafsig hohe, die Quais ilber- 
schwemmende Fluthen zu furchten hat.

Den Ebbethoren — die einzigen, welche bei dieser
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Stauschleuse nóthig sind — braucht nur die Hóhe 
desjenigen Wasserstandes gegeben zu werden, den 
man in den Doeks zuriickhalten will. Diese Hóhe 
ist auf ungefahr 7,65 Meter festgesetzt, wahrend 
die Quais im AUgemeinen die Hóhe von 9,15 Meter 
haben.

Strómung.
Die Strómung vor dem Hafen ist wahrend der Fluth 

von NNW nach SSO gerichtet, sie ist sehr heftig und 
erreicht in geringer Entfernung vom Kopf des nórdlichen 
Hafendammes bei Springlluthen die Geschwindigkeit von 
2 bis 2| Meter (6 bis 7| Fufs rheinł.). In dem Winkel 
zwischen dem nórdlichen Hafendamm und den Festungs- 
wallen, neben den Bassins de la Floride und de 1’Eure, 
bildet sich ein heftiger Wirbel, welcher dem Wasser ne
ben dem Ufer eine Bewegung von SO nach NW er- 
theilt. Vor dem Kopf des siidlichen Hafendammes an- 
dert diese Strómung ihre Richtung; ein Theil des Was- 
sers tritt in den Hafen und fiillt die Bassins an, wah
rend die Hauptstrómung eine kurze Strecke in der Rich
tung des siidlichen Hafendammes fortlauft, dann aber, 
ehe sie den Kopf des nórdlichen Hafendammes erreicht, 
gegen Siiden und SW umbiegt. Durch diese Wirbel- 
strómung wird sudlich vom Kopf des siidlichen Hafen
dammes eine Kieselbank aufgeworfen, welche weit nach 
aufsen vortritt, und haufig auch gegen die Hafen-Miindung 
vordringt, wo sie durch Spiilung beseitigt wird. Auf 
Blatt U im Text ist die Richtung der Strómung ange- 
geben.

Windrichtung.

Die Richtung des herrschenden Windes ist W, oder 
von SW bis NW. — Siidliche und óstliche Windę sind 
haufig, nórdliche und nordóstliche sind sehr selten.

Die Richtung des herrschenden Windes ist zur Ein- 
segelung in den Hafen sehr geeignet. Die Schiffe kommen 
bei siidlichen und westlichen Winden mit stehenden Se- 
geln in den Hafen, indem sie unfern des nórdlichen Ha
fendammes und parallel mit demselben einlaufen. Bei 
siidóstlichen Winden kreuzen sie bis oberhalb des Hafens 
auf und kommen alsdann mit stehenden Segeln gegen 
den Kopf des siidlichen Hafendammes und neben dem
selben in den Hafen. Die Segel diirfen erst beim Ein- 
seo-eln in den Hafen eingenommen werden, weil das Schiff 
eine bedeutende Fahrt haben mufs, um die verschieden 
gerichteten Strómungen zu durchschneiden. Bei nordwest- 
hchen Winden kommen die Schiffe vor dem Windę bis 
vor den Kopf des nórdlichen Hafendammes, und drehen 
dann so kurz ais móglich bei; vom Hafendamme werden 
ihnen Taue zugebracht, und sie werden am Damm ent- 
lang in Hafen gezogen. Bei nórdlichen und nord- 
óstlichen Winden kónnen die Schiffe vor dem Windę 
den Hafen verlassen. Bei westlichen und nordwestlichen 
Winden werden die Schiffe ain nórdlichen Hafendamme 
bis zum Kopf desselben hinaus geholt, dort setzen sie 
Seonl und treiben neben den westlich gelegenen Banken 
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vorbei, auf welche sie unfehlbar geworfen werden wur- 
den, wenn sie schon weiter innerhalb unter Segel gingen. 
Bei siidlichen und siidóstlichen Winden kónnen Segel- 
schiffe den Hafen nicht verlassen. Seit der Einfiihrung 
der Schlepp-Dampfschiffe haben sich die Gefahren beim 
Ein- und Auslaufen sehr verringert; sobald der Wind 
ungilnstig ist, bedient man sich der Schleppschiffe, und 
der Hafen wird daher bei jeder Windrichtung frequentirt. 
Nur bei heftigen siidlichen Winden geht die See in der 
Hafen-Einfahrt bisweilen so hoch, dafs die Fahrt unter- 
brochen wird.

Kieselanhaufung.

. Die Kieselwanderung an der franzósischen und eng- 
liśchen Canalkiiste ist ziemlich allgemein bekannt und 
oft beschrieben worden. Das aus Kreide und Silex be- 
stehende Ufer der Normandie wird durch die Wellen an 
seinem Fufse ausgewaschen und sttirzt nach; die Kreide 
wird, vom Wasser fein zertheilt, in Suspension erhalten, 
die Kiesel aber werden von den Wellen am Ufer entlang 
fortbewegt. Fiir die Seine liefert die Kiiste bis zum 
Cap d’Antifer, 25 Lieues von Havre, die Kiesel. Alle 
Kiesel, welche óstlich von diesem Cap von der abbre- 
chenden Kiiste den Wellen uberliefert werden, werden 
ostwarts bewegt, wahrend die westlich vom Cap abbre- 
chenden Kiesel in siidwestlicher und siidlicher Richtung 
der Seine zuwandern. Die Quantitat der auf diese Weise 
jahrlich bei Havre ankommenden Kiesel betragt circa 
12000 Cubicmeter (2700 preufs. Schachtruthen).

Diese Kiesel verstopften friiher die Miindung des Ha
fens immer von Neuem, und die Erbauung von Hóftern 
auf der Westseite des Hafens und die mehrmalige Ver- 
langerung der Hafendamme that dem Uebel natiirlich kei- 
nen Einhalt. Ais Woltmann den Hafen besuchte (1784), 
wurden die Kiesel in der Hafen-Miindung bei Niedrigwas- 
ser in Kórben gesammelt und weggetragen (Hydraulische 
Architektur Band III). Gegenwartig hat der Hafen durch 
die ankommenden Kiesel nicht mehr zu leiden, da im 
Durchschnitt jahrlich 14000 Cubicmeter derselben zu den 
Bauten und zu Schiffsballast verbraucht werden, so dafs 
der Verbrauch durch die neu hinzu kommenden Kiesel 
nicht einmal gedeckt wird.

Hafenwerke.

Miindung und Hafendamme.

Wenden wir uns jetzt der Betrachtung der Hafen
werke selbst zu, so finden wir zunachst die Einfahrt durch 
zwei massive Pierś oder Hafendamme begrenzt, auf de- 
nen der nóthige Raum zum Aufstellen von Winden und 
fiir die Arbeiter vorhanden ist, welche den aus- und ein- 
kommenden Schiffen behulflich sind. Der nórdliche Ha
fendamm tritt 240 Meter weiter gegen den Strom vor 
ais der siidliche. Die Einfahrt ist wenig regelmafsig, und 
hat an der engsten Stelle, neben dem Thurm Francois I, 
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nur 37 Meter (118 Fufs rheinl.) Breite. Man beabsich- 
tigt, durch Hinwegraumung dieses Thurmes und Abschnei- 
dung einiger Yorsprunge im nordlichen Hafendamm die 
Einfahrt auf circa 65 Meter (208 Fufs rheinl.) zu erweitern.

Neben dem sudlichen Hafendamm liegt die grofse, 
neu erbaute Spulschleuse, welche aus dem Bassin de la 
Floride gespeist wird, und von dereń Wirkung hauptsach- 
lich die Tiefe in der Mtindung abhangt. Es wird durch 
die Sptilkraft dieser Schleuse eine Rinne von 1 bis 2 
Meter unter Niedrigwasser Springtide offen gehalten.

An jeder Seite des sudlichen Hafendammes liegt ein 
Wellenbrecher (brise lamę). Diese Wellenbrecher sind 
dadurch gebildet, dafs die Continuitat der Hafenmauern 
an zwei Stellen unterbrochen ist, und dafs an diesen Stel- 
len statt der senkrechten Mauer flach ansteigende, nach 
innen sich verbreiternde Ebenen gebildet sind, auf wel- 
chen die von aufsen eintretende Welle sich ausbreitet, 
und wie auf einem Aachen Strande yerlauft. Nach au
fsen, in der Ebene der Hafemnauer, sind diese Wellen
brecher durch Gitter von senkrechten Holzern begrenzt, 
zwischen denen die Kraft der Wellen, ehe sie auf die 
schiefe Ebene treten, schon theilweise gebrochen wird.

Massive Hafendamme befórdern das Fortschreiten 
der von der See kommenden Wellen ganz aufserordent- 
lich, sie leiten die Wellen in ihrer vollen Grofse in den 
Yorhafen, und dieselben werden in engen Profilen, wie 
hier neben dem Thurm Franęois I, zu ganz aufserordent- 
licher Hohe aufgetrieben. Die beschriebepen Wellenbre
cher tragen zur Yernichtung der Wellen, ehe sie in den 
Yorhafen treten, wesentlich bei, und sind daher in mas- 
siven, einem heftigen Seegang ausgesetzten Hafendam- 
men unentbehrlich. Bei der Regulirung der Einfahrt 
sollen auch im nordlichen Hafendamm ahnliche Wellen
brecher angelegt werden.

Yiel vortheilhafter sind in dieser Beziehung die off- 
nen hblzernen Hafendamme, indem die vielen einzelnen 
Pfahle und Yerbandstucke wesentlich auf die Beruhigung 
des Wassers einwirken, und besondere Wellenbrecher 
entbehrlich machem Die offenen Hafendamme haben aber 
den weiteren Yortheil, dafs sie die Kustenstrbmung, na
mentlich bei hoheren Wasserstanden, nur in geringem 
Maafse schwachen, und daher die Bildung der Wirbel- 
stromung yerhindern, welche sich bei heftiger Kusten
strbmung in den Winkeln hinter den massiven Dam- 
men allemal zeigt. Ware der nbrdliche Hafendamm bei 
Havre offen und aus Holz construirt, so wiirde der yor- 
hin besprochene heftige Wirbel entweder gar nicht existi- 
ren, oder jedenfalls doch yiel kleiner und schwacher sein. 
Herr R e n a u d, Ingenieur en chef in Havre, dem ich meine 
Ansicht hieriiber mittheilte, sprach sich ebenfalls zu Gun- 
sten der offenen Hafendamme fur solche Lokalitaten, wie 
die dortige, aus.

Yorhafen.

Der Yorhafen hat den Zweck, die ausgehenden und 
einkommenden Schiffe wahrend einer kurzeń Dauer zur
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Zeit des Hochwassers aufzunehmen: die einkommenden 
Schiffe, bis sie ins Dock gebracht werden, die ausgehen
den, bis sie Segel gesetzt, oder von dem Dampfer ins 
Schlepptau genommen sind. Da oft in derselben Tide 
eine grofse Anzahl Schiffe ankommt und abgeht (es mb- 
gen bisweilen mehr ais hundert sein), so mufs, damit die 
Schiffe sich frei bewegen kónnen, der Yorhafen geraumig 
sein und namentlich auch Breite genug besitzen, um den 
unter Segel einkommenden Schiffen gentigenden Platz 
zum Ankern zu gewahren. Aufserdem dient der Yorha
fen den Schleppdampfern und allen kleinen Dampfschif- 
fen, welche den Passagierdienst nach den nahe gelegenen 
Orten yersehen, ais Liegeplatz; den Passagierschiffen ist 
namentlich der nbrdliche Quai an der Stadtseite ange- 
wiesen.

Der Yorhafen hat die bedeutende Grofse von 9 Hec- 
taren; er ist mit Quaimauern eingefafst, und hat eine 
Quailange von 1400 Meter; dennoch erweist er sich bei 
dem immer zunehmenden Yerkehr ais ungeniigend, und 
man beabsichtigt, wie bereits bemerkt, einen zweiten Yor
hafen zu erbauen.

Die Tiefe des Yorhafens betragt in der Mitte zwi
schen 1 und 2 Meter unter Niedrigwasser Springtide, 
an den Seiten neben den Quais ist sie geringer. In der 
Mitte des Hafens wird eine Rinne durch Spiilung offen 
gehalten, im Uebrigen wird die Tiefe durch Dampf- 
baggerei erhalten.

D ockhafen.

Direct mit dem Yorhafen durch Schleusen yerbun- 
den sind die Bassins du Roi, de la Barre und de la Flo
ride, und es liegt die Absicht yor, auch das Bassin de 
l’Eure mit dem Yorhafen direct, und zwar durch eine 
Kastenschleuse, zu yerbinden.

Die Bassins du Roi und de la Barre sind durch 
das Bassin de Commerce mit einander yerbunden, und 
aus dem Bassin de la Barre gelangt man in das Bassin 
Yauban, welches seinerseits wieder mit den óstlichen 
Bassins communicirt. Die genannten vier Bassins neh- 
men bis jetzt die gesammten Segelschiffe auf, doch ist 
ihre Ausdehnung hierfiir oft kaum ausreichend, weshalb 
das Entrepót-Dock hinzugefugt werden wird.

Die Bassins de la Floride und de 1’Eure sind nur 
in der Nahe ihrer Schleusen mit Quaimauern, im Uebri
gen aber mit Erddossirungen eingefafst; auch ist erste- 
res nur zum kleinsten Theil bis zur vollen Tiefe ausge- 
graben. Diese Bassins dienen gegenwartig bios fur die 
grofsen und hauptsachlich fur die transatlantischen Dampf- 
schiffe ais Liegeplatz, ihre Quais sollen, wie das Bediirf- 
nifs es erfordert, fortgesetzt werden. Ferner sind diese 
Bassins fiir die Spiilung der Hafen-Einfahrt ungemein 
wichtig, und schon hierdurch wird die bedeutende Ober- 
flache zu der yerhaltnifsmafsig geringen Quailiinge voll- 
standig gerechtfertigt. Aufserdem aber dachte man be
reits bei der Anlage des Bassins de 1’Eure an die Er- 
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bauung eines zweiten Yorhafens, wodurch in Zukunft das 
Bassin de 1’Eure der Mittelpunkt der ganzen Hafen-An- 
lage werden wird, und man gab demselben die grofse 
Breite, damit es alsdann den nbthigen Raum zum Durch- 
passiren der Schiffe gewahrt, selbst wenn die Quais mit 
den breitesten Dampfschiffen belegt sein sollten.

Wir lassen hier zunachst eine Zusammenstellung der 
Flachengrofse und der Quailangen sammlicher Docks 
folgen.

Flachengrofse in Lange der Quais in
Hectaren Pr. Morgen Meter Rhl. Fufsen

Bassin du Roi . . . 1,15 4,50 350 1120
de la Barre . 4,90 19,20 1100 3520
de Commerce . 5,30 20,77 1050 3360
Yauban . . 7,55 29,59 1700 5440
de la Floride
(unvollendet) . 5,70 22,34 1100 3520
de 1’Eure (un-
vollendet) . . 21,00 82,32 2100 6721

Entrepót-Dock (proj.) 4,90 19,20 1200 3840
Nach Vollendung dieser sammtlichen Docks wird 

der Hafen einen Dockraum von 50,50 Hectaren oder von 
198 preufs. Morgen bieten; die Quailange wird, wenn 
man die 1400 Meter Quais des Yorhafens hinzurechnet, 
10000 Meter oder 32000 Fufs rheinl. betragen.

Im Bassin de 1’Eure, welches im Fruhjahr 1854, 
ais ich den Hafen besuchte, im Bau begriffen, und jetzt 
ohne Zweifel dem Yerkehr iibergeben ist, waren, wie im 
Bassin de la Floride, ungefahr 400 Meter Quaimauern 
erbaut. Hiernach betragt die jetzt nutzbare Quailange 
der Bassins du Roi, de la Barre, de Commerce, Vauban 
fur Segelschiffe . . . . 4200 Met. oder 13440 F.rhl.

Die Quailange der Bassins de 
la Floride und de l’Eure fiir 
grofse Dampfschiffe circa . 800 - - 2560 -

Latus 5000 Met. oder 16000 F. rhl.

Transport 5000Met. oder 16000F.rhl. 
Die Quailange des Yorhafens
fiir kleine Dampfschiffe . . 1400 - - 4480 -

Die gesammte Quailange des
Hafens demnach .... 6400 Met. oder 20480 F. rhl.

Bei der Anlage der ostlichen Docks ist man gegen. 
das Meer vorgegangen, wie aus der Kartę auf Blatt U 
naher zu ersehen ist, in welcher die ehemalige Ufergrenze 
mit einer punktirten Linie angegeben ist. Auch bei 
fernerer Yergrófserung des Hafens wird man nach dem
selben Princip verfahren, weil dadurch gleichzeitig die 
Uferlinie regulirt und die Ausgrabungskosten ermafsigt 
werden. Die Damme gegen die See stellt man in be- 
deutender Breite dar, und man sorgt dafiir, dafs sie mit 
Gebauden besetzt werden, welche die Einwirkung des 
Windes auf die im Hafen liegenden Schiffe mafsigen.

Die Tiefe wird in den Docks durch Dampfbagge- 
rei 0,30 Meter unter der Schlagschwelle der Schleusen 
gehalten; welche Wassertiefe die Schiffe in den Docks 
finden, betrachten wir zweckmafsiger, wenn wir die Er- 
fordernisse der Spiilung kennen gelernt haben.

Schifffahrt schleusen.

Was die Schleusen betrifft, so folgen hier zunachst 
dereń Haupt-Abmessungen, die Breite und die Hohenlage 
der Schlagschwelle und der daraus abgeleiteten Wasser- 
hóhe iiber der letzteren bei Hochwasser der ordinaren 
Spring- und tauben Fluthen. Die Zahlen weichen, sowie 
einige andere Angaben dieser Beschreibung, von den in 
den Annales des travaux publics de Belgique Tome XIII 
vonKummer, Ingenieur en chef, mitgetheilten ein we- 
nig ab; ich gebe sie hier, wie ich sie von den Ingenieuren 
in Havre erhalten habe.

Franzosische Meter. Rheinlandische Fufs.

Breite der Schleuse
Hóhe der 
Schlag- 

schwelle
iiber Nuli.

Wassertiefe auf der 
Schlagschwelle

Spring-TideJ taube Ti de.

Breite der Schleuse Wassertiefe auf der 
Schlagschwelle

Spring-TideJ taube Tide.obere. untere. obere. untere.

Verbindungs-Schleu- Schleuse Notre-Dame . . . 16,00 11,20 1,15 6,70 5,00 51,20 35,84 21,4 16,0
sen zwischen Yorha- - de la Barre . . * . 13,70 11,70 1,15 6,70 5,00 43,84 37,44 21 4 16 0fen und Docks. » de la Floride . . . 21,00 21,00 0,15 7,70 6,00 67,20 67,20 24,6 19,2

Ferbindungs-Schleu-
- Lamblardie .... 13,60 11,60 1,55 6,30 4,60 43,52 37,12 20,1 14,7

i ’ d’Angouleme . , . 13,60 11,60 1,35 6,50 4,80 43,52 37,12 20,8 15,3
sen der Docks unter 

einander.
Yauban............ .. 12,00 10,00 1,55 6,30 4,60 38,40 32,00 20,1 14,7

- INouvelle Yauban. 16,00 14,00 1,05 6,80 5,10 51,20 44,80 21,7 16,3
St. Jean............... 21,00 21,00 0,15 7,70 6,00 67,20 67,20 24,6 19,2

Die Schleusen, welche vom Yorhafen zu den Docks 
fiihren, sind nur mit Ebbethoren, und zwar nur mit ei- 
nemPa®) versehen; diese Thore sind nur ungefahr bis 
zur Hbhe von 7,50 Meter iiber Nuli bekleidet, wahrend 
der obere Theil des Thores offen ist. Die Yerbindungs- 

schleusen zwischen den einzelnen Docks haben meistens 
zwei Paar Thore, eiń Paar Fluth- und ein Paar Ebbe- 
thore, so dafs der Wasserstand in den verschiedenen Docks 
nicht auf gleicher Hbhe gehalten zu werden braucht.

Nur die beiden grofsen Schleusen von 21 Meter Breite 



371 Dal mann, Hafcn - Anlagen in Frankreich und England. 372

haben senkrechte Schleusenmauern, bei allen ubrigen ist 
die Bodenbreite betrachtlich geringer ais die obere Breite. 
Die Mauera dieser letzteren sind in ihrem oberen Theil, 
soweit abwarts ais die Stutzen der Drehbrucken reichen, 
welche bei offener Drehbriicke in Mauerbffnungen liegen, 
ebenfalls senkrecht, von da ab gegen den Boden aber 
/iemlich stark geneigt. Die Skizze Fig. 6 auf Blatt 42 
zeigt in dem Querschnitt durch die Thorkammer und 
durch das Schlaggebinde der neuen Schleuse Vauban 
diese Anordnung.

Indem ich die Construction der alteren Schleusen 
iibergehe, bemerke ich nur ais eine Eigenthtimlichkeit, 
dafs die Thore der Schleuse Notre-Dame von yerschie- 
dener Breite sind. Ais diese Schleuse vergrbfsert werden 
mufste, erwies sich das Mauerwerk noch so vollkommen 
gut, dafs man sich entschlofs, nur eine Seitenmauer neu 
zu erbauen und den Schleusenboden nur nach dieser 
Seite zu yerbreitern, wodurch die Schlagschwellen un- 
gleiche Lange erhielten.

Die Schleusen de la Floride und St. Jean sind beide 
aus der neuesten Zeit, beide sind zum Gebrauch der 
transatlantischen Dampfschiffe bestimmt; sie stimmen in 
der Construction nahezu uberein, nur sind bei der letz
teren noch einige Verbesserungen ausgeftihrt, welche die 
an der ersteren gemachten Erfahrungen an die Hand ge- 
geben haben, weshalb ich die Schleuse St. Jean zur Be- 
schreibung wahle; sie ist auf Blatt 42 und 43 darge- 
stellt.

BI. 42, Fig. 1 zeigt den Grundrifs der Schleuse, 
Fig. 2 einen Langendurchschnitt durch die 

Axe der Schleuse,
Fig. 3 in der linken Halfte einen Schnitt 

durch den Vorboden, in der rechten 
Halfte einen Schnitt durch die Thor
kammer der Schleuse, und

Fig. 4 zwei verschiedene Schnitte durch das 
Schlaggebinde und die Plattform der 

. Drehhbrucke.
BI. 43, Fig. 1 zeigt eine Ansicht eines Thorfliigels 

yon aufsen, und
Fig. 2, 3 und 4 Querschnitte des Thores.

Der Baugrund der Schleuse besteht aus Ablagerun- 
gen von feinem Sande, mit Kalk und Thontheilen yer- 
mischt; er ist etwas compressibel und von sehr yerschie- 
dener Widerstandsfiihigkeit, weshalb man bei dem Ram- 
men der Grundpfahle sehr vorsichtig war. Die Pfahle 
wurden mit der Zugramme, dereń Bar 700 Kilogr. (un- 
gefahr 14 Cent, preufs.) wog, und durch 46 Mann ge- 
hoben wurde, geschlagen; sie wurden ais feststehend an- 
gesehen, wenn sie bei einer Hitze von 30 Schlagen mit 
2 Meter Fallhbhe nicht uber 0,02 Meter oder | Zoll zogen. 
Bei der Ungleichmafsigkeit des Grundes fiel die Lange 
der Grundpfahle sehr verschieden aus; sie wechselte zwi- 
schen 6 und 16 Meter. Die Pfahle stehen in Reihen, 
1,25 Meter von Mitte zu Mitte entfemt, und sind, senk

recht zur Axe der Schleuse, 2 Meter unter Nuli be- 
holmt. Die Abstande der Reihen von einander betragen 
1,30 Meter. An jedem Ende der Schleuse ist eine Wand 
aus dicht gerammten quadratischen Pfahlen geschlagen; 
weitere Spundwande kommen nicht vor. Dem Pfahlrost 
fehlt jeglicher Langenyerband und der Bohlenbelag, wel- 
cher durch eine Betonsćhicht ersetzt ist. Zu dem Ende 
ist der Grund unter dem Schlaggebinde, und an jedem 
Ende neben den dichten Wanden, zur Tiefe yon 3,45 Me
ter, unter den Thorkammern bis zur Tiefe yon 3 Meter 
unter Nuli ausgehoben, und mit einer Betonschicht yon 
resp. 3,10 Meter und 2,10 Meter Dicke, welche die Pfahl- 
kopfe und die Querschwellen einhtillt, angefiillt. Auf die
ser Betonschicht sind die Hausteine, welche den Boden 
bilden, yersetzt, und die Schleusenmauern aufgefiihrt.

Diese Art der Griindung, eine Verbindung des Pfahl- 
rostes mit einem Betonbette, ist meiner Ansicht nach nicht 
empfehlenswerth. Ist der Grund so ungleichmafsig und 
von so geringer Widerstandsfahigkeit, dafs ein Phahlrost 
nothwendig wird, so mufs man ihn yollstandig durch- 
fuhren und mit einem Bohlenbelage yersehen; will man 
aufserdem den Grund bis unter die Schwellen, und neben 
den Spundwanden noch tiefer ausheben, und den Raum 
bis unter den Belag mit Beton ausfullen, so ist dies 
gewifs eine passende Maafsregel, welche zur Dichtung 
des Schleusenbodens beitragt, Bei der in Hayre ange- 
wandten Griindungsart soli die Betonschicht aber nicht 
allein einen wasserdichten Boden darstellen, sondern sie 
soli aufserdem den Druck der Seitenmauern auf eine 
grofse Flachę iibertragen. Keine dieser Bedingungen 
wird sie nach meiner Meinung yollstandig erfiillen, denn 
wenn es bei sorgfaltiger Ausfiihrung auch moglich ware, 
die yielen Holzer so yollstandig in Beton einzuschliefsen, 
dafs keine hohlen Raume bleiben, so unterbrechen diese 
Holzer selbst doch wesentlich die Gleichmafsigkeit der 
Betonschicht, und werden Veranlassung zum Brechen der- 
selben, wenn eine ungleichmafsige Belastung eintritt. Eine 
derartige Befurchtung mufs man ubrigens auch in Havre 
hegen, denn es ist angeordnet worden, dafs kein Stein 
des Schleusenbodens in die Seitenmauern einbindet, yiel- 
mehr wird eine Fugę von ungefahr 1 Zoll Breite zwi- 
schen allen Hausteinen des Bodens und den Seitenmauern 
offen gelassen, welche mit sehr gutem Mórtel vergossen 
wird. Die Absicht bei dieser Anordnung ist keine andere, 
ais eine etwaige Senkung der Seitenmauern unabhangig 
vom Schleusenboden geschehen zu lassen. Durch eine 
Yermehrung der Pfahle unter den Seitenmauern, oder 
durch grófsere Dicke des Betonbettes, hiitte die Gefahr 
einer Senkung beseitigt werden konnen.

Ais Grund fiir die gewahlte Griindungsart gab Herr 
Renaud an, dafs man einen Bohlenbelag nicht wasser- 
dicht machen konne. Abgesehen davon, dafs dies sehr 
wohl moglich ist, schien mir der Baugrund in dieser Be- 
ziehung hochst ungefahrlich zu sein, denn mit einer Dampf- 
maschine yon 12Pferdekraften ward nicht allein dieSchleu- 
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sengrube, sondern auch das grofse Bassin de 1’Eure so 
yollstandig trocken gehalten, dafs der Boden des letzte
ren so hart war wie eine Lehmdiele.

Der Schleusenboden ist in der Mitte, in einer Breite 
von 8 Meter, yollkommen eben, und erhebt sich von da 
gegen die Seitenmauern in einem ganz schwachen Bogen. 
Herr Ren and bałt es unpassend, den Schleusenboden 
zu wólben, weil er haufig bemerkt hat, dafs der Kupfer- 
beschlag. der Schiffe an dem Gewólbe beschadigt wird; 
mir scheint diese Yorsicht zu weit getrieben, da mir keine 

chiffsform bekannt ist, welche Yeranlassung zu solcher 
Maafsregel bóte. Besonders hat man bei den grofsen 
Rader-Dampfschiffen, fiir welche die Schleuse hauptsach- 
lich bestimmt ist, nicht zu befurchten, dafs der Schiffs- 
boden das Gewólbe beriihrt, da durch die breiten Ra- 
derkasten hinlanglich dafiir gesorgt ist, dafs der Kieł in 
der Axe der Schleuse bleibt.

Der Schleusenboden besteht ganz aus Werkstticken 
von Kalkstein; die Schlagschwellen und Dammfalze aus 
Werkstticken von Granit. Die Schleusenmauern bestehen 
aus Beton, in welchen Kiesel von verschiedener Grofse 
eingebettet sind; die zu Tage liegenden Flachen sind mit 
Werkstticken bekleidet, die Wende-Nischen mit Granit. 
Die Umlaufe sind in Ziegelmauerwerk ausgeftihrt.

Die Schleusenmauern erheben sich zu beiden Seiten 
der Drehbrticke zu grófserer Hóhe ais die Quaimauern, 
und zwar bis auf 13 Meter tiber Nuli. Diese Einrich- 
tung erleichtert das Durchschleusen grofser Dampfschiffe 
aufserordentlich, da hierdurch die Raderkasten bestandig 
zwischen den Schleusenmauern gehalten werden, und dem- 
nach der Kieł des Schiffes stets nahezu in der Axe der 
Schleuse bleiben mufs. Aufserdem wird durch hohe 
Schleusenmauern noch die Gefahr vermieden, dafs ein 
bei fallendem Wasser die Schleuse passirendes Schiff sich 
mit der Unterkante seines Radkastens auf die Mauer legt 
und in der Schleuse hangen bleibt. Wo diese Einrich- 
tung bei der Erbauung grofser Schleusen yersaumt ist, 
hat sie spater hinzugefiigt werden mtissen. Bei Erbauung 
der Schleuse de la Floride hatte man diese Umstande 
unbeachtet gelassen, und da man spater die Mauern nicht 
erhóhen wollte, um die Fundamente nicht iibermafsig zu 
belasten, so hat man sich durch Aufsetzen leichter hól- 
zerner Wandę geholfen. Auch bei der grofsen Huskisson- 
Schleuse in Liverpool waren anfanglich die Mauern nicht 
zur gentigenden Hóhe aufgefuhrt, und man war spater 
genóthigt, sie zu erhóhen. — Ein anderes Hiilfsmittel, 
dessen man sich in Havre bedient, um den Kieł des 
Schiffes móglichst in der Axe der Schleuse zu halten, 
besteht darin, dafs man aus Holz construirte Cylinder 
von 2 Meter Durchmesser und 0,80 Meter Hóhe, je zwei 
Cylinder durch eine 4 Meter lange Kette yerbunden, zu 
beiden Seiten des Schiffes treiben lafst, welche beim 
Fortbewegen des letzteren an der Schiffswand und der 
Schleusenmauer entlang rollen. Jeder Cylinder wird da- 
bei durch einen Arbeiter dirigirt. Aufserdem ist es wich-
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tig, dafs das Schiff, schon ehe es in die Schleuse gebracht 
wird, in der Richtung der Schleusenaxe liegt. Dies 
Maneuyer lafst sich am leichtesten ausfuhren, wenn der 
Quai auf einer Seite der Schleuse in der Richtung der 
Schleusenmauer fortlauft. Man beabsichtigt, bei der Er- 

• bauung einer directen Yerbindungsschleuse des Bassins 
de 1’Eure mit dem Yorhafen, neben dieser Schleuse und 
der Schleuse de la Floride den Quai in der genannten 
Weise darzustellen. (Siehe Skizze Fig. 7 auf Blatt 42).

Was die Construction der Schleusenthore betrifft, 
so hat jeder Thorflugel eine Breite von 11,80 Meter 
(37 Fufs 9 Zoll rheinl.) und eine Hóhe von 7,80 Meter 
(25 Fufs rheinl.) von der Unterkante des Schwellrah- 
mens bis zur Oberkante des oberen Rahmens. Die Rah- 
men bestehen der Breite nach aus zwei Hólzern, einem 
Stuck Eichenholz, auf welches mit Yerzahnung ein Stiick 
Fóhrenholz gebolzt ist; sie haben neben der Schlag- und 
Wendesaule eine Breite von 0,35 Meter (1 Fufs 12 Zoll 
rheinl.), in der Mitte des Thores sind sie 0,80 Meter 
(2 Fufs 7 Zoll rheinl.) breit, und ihre Hóhe betragt 
0,40 Meter (1 Fufs 3| Zoll rheinl.). In die Wende- und 
Schlagsaule, welche aus Eichenholz bestehen, sind sie 
mit doppelten Zapfen eingesetzt. In den Durchschnitten 
des Thores, Fig. 2 bis 4 auf Blatt 43, ist das Eichen
holz durch starkere Schraffirung hervorgehoben. Die dem 
Oberwasser zugekehrte Seite der Rahmen und des ganzen 
Thores bildet einen schwachen Bogen. Von ganz glei
cher Construction, wie die Rahmen, sind auch die Thor- 
negel, jedoch ist nur der oberste Riegel einfach. Die 
dbngen fiinf Riegel bestehen jeder aus zwei einfachen 
Riegeln, welche durch sechs Schraubenbolzen mit einander 
verbunden sind. Der łichte Abstand zweier Riegel ist 
in der ganzen Hóhe des Thores gleich, und betragt 
0,30 Meter. Die Riegel sind der Hóhe nach durch sechs 
schwache Mittelstiele mit einander yerbunden, welche in 
der Hóhe der Schleusenmauern eine Briicke tragen. Zwi
schen die Mittelstiele sind vier gufseiserne Kasten von 
0,55 Meter Breite und 0,25 Meter Hóhe eingeschoben, 
welche die Schiitzóffnungen darstellen. Fig. 3 auf Blatt 43 
ist ein Querschnitt durch die Schiitzóffnungen, und es ist 
daraus die Anordnung der Schiitze zu ersehen. Die 
Schiitze haben keinen weiteren Zweck, ais den unmittel- 
bar yor den Thoren abgelagerten Schlick wegzuspiilen.

Die Bekleidung des Thores besteht aus Fóhrenholz, 
und ist parallel mit den Mittelstiełen aufgebracht, welche 
einen Theil der Bekleidung bilden. Die Bekleidungs- 
bohlen sind in der Mitte des Thores 0,22 Meter (8| Zoll 
rheinl.) stark, an den Seiten 0,18 Meter (7 Zoll rheinl.). 
An der dem Unterwasser zugekehrten Seite des Thores 
sind zum Schutze der Riegel und zum Einsetzen der 
Haken, Bohlen aufgebolzt, welche jedoch keine dicht 
schliefsende Bekleidung bilden.

Das Thor wird der Breite nach durch yier Bolzen, 
welche durch die Wende- und Schlagsaule reichen, zu- 
sammengehalten, und aufserdem ist noch der zweite Rie-

25
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gel von unten durch Schraubenbolzen an die Wende- und 
Schlagsaule befestigt. Die durchgehenden Bolzen sind 
mit Schraubengewinden und Durchsteckkeilen versehen, 
so dafs sie bei etwaiger Schwindung des Thores starker 
angezogen werden kbnnen. Die Last des Thores wird 
theilweise durch zwei auf jeder Seite desselben liegende ■ 
Zugbander, welche ebenfalls durch Keile verkiirzt werden 
konnen, von der Schlagsaule auf die Wendesaule iiber- 
tragen. Eine Rolle zum Tragen des Thores kommt nicht 
vor, ist auch hier entbehrlich, da die Thore nicht eher 
bewegt werden, bis der oberste Doppelriegel eintaucht. 
Die Rolle hat so manche Nachtheile, und giebt nament
lich bei der Bewegung des Thores zu heftigen Erschtit- 
terungen Yeranlassung, weshalb sie gewifs jeder Bau- 
meister gern fortlafst, wenn sie irgend entbehrt wer
den kann.

Herr Renaud hat mir diese Construction der Thore, 
auf welche er nach mannigfachen anderen Versuchen ge- 
kommen ist, sehr empfohlen; sie ist einfach und solide, 
und ich halte sie fiir aufserst zweckmafsig; nur wiirde 
ich die Rahmstucke und Riegel ganz aus Fóhrenholz 
darstellen.

Man beabsichtigte zuerst, die Riegel viel naher zu 
legen, und mehrere Riegel durch zwischengelegte Eisen- 
platten mit einander zu verbinden. Von dieser Construc
tion ist man jedoch zuriickgekommen, und wie mir scheint 
mit Recht, denn es spricht nichts dafiir, einzelne Theile 
des Thores besonders stark zu machen. Das projectirte 
Thor von dieser Construction ist in dem schon oben an- 
gefuhrten Aufsatz in den Annales des travaux publics 
de Belgi que Tome XIII mitgetheilt.

Es bleibt noch zu erwahnen, dafs in jeder Thornische 
eine um ein Scharnier drehbare Stiitze angebracht ist, 
welche bei heftigem Wellenschlage gegen das geschlos- 
sene Thor gestemmt wird, um. das Schlagen desselben 
zu verhuten.

Soli die Schleuse abgedammt werden, so setzt man 
in die Dammfalze des Bodens senkrechte, dicht schlie- 
iśende Hólzer, und stiitzt sie gegen horizontale, welche 
in die Dammfalze der Seitenmauern gesteckt und durch 
Schragbander verstrebt werden. Der Zwischenraum der 
so gebildeten Wandę wird mit Beton ausgefullt. (Siehe 
Skizze Fig. 5 auf Blatt 42). Was endlich die Zulang- 
lichkeit der Breite der Schleuse betrifit, so war Herr 
Renaud, ein viel erfahrener Techniker, dessen Urtheil 
in dieser Beziehung durchaus maafsgebend ist, der An- 
sicht, dafs fiir die Breite einer Schleuse, welche den 
Anspriichen der Zeit in jeder Beziehung geniigen soli, 
im Minimum 25 Meter (80 Fufs rheinl.) anzunehmen 
seien.

Spiilung des Yorhafens und der Einfahrt.

Die Spiilung des Yorhafens wird hauptsachlich durch 
die beiden zu jeder Seite der Schleuse de la Barre liegen- 
den Spiilóffnungen von 3,90 Meter (12,48 Fufs rheinl.), 
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in weit geringerem Grade durch die Aquaducte der 
Schleuse de la Floride bewirkt. Die Spiilung erfolgt 
nur dreimal bei jedem Neu- und Yollmond, und zwar 
nur in den Tagtiden. Es werden alsdann die Bassins 
du Roi, de la Barre, de Commerce und Yauban mit ein
ander in Yerbindung gesetzt, und das Wasser in der 
Hóhe von 7,40 Meter iiber Nuli zuriickgehalten. Eine 
halbe Stunde vor Eintritt der Fluth werden die Spiil- 
schleusen gebffnet, und so lange gespiilt, bis der Wasser- 
stand in den Docks auf 5,90 Meter gefallen ist. Dies 
geschieht in 30 Minuten, und es fliefsen daher pro Se- 
cunde im Durchschnitt 157 Cubicmeter Wasser aus 
(5075 rheinl. Cubicfufs).

Die Einfahrt wird aufserdem durch die im siidlichen 
Hafendamm belegene Spiilschleuse gespiilt. Im Bassin 
de la Floride wird der Wasserstand auf 7,40 Meter ge- 
halten, und bei Niedrigwasser so lange gespiilt, bis das 
Wasser im Bassin sich auf 5,40 Meter gesenkt hat. Nach 
Yollendung des Bassins de 1’Eure werden bei jeder Spii- 
lung 534000 Cubicmeter Wasser zu Gebote stehen.

Spiilschleuse.
Auf Blatt 43 ist die grofse Spiilschleuse des siid

lichen Hafendammes dargestellt. Sie besteht, wie der 
Grundrifs Fig. 12 zeigt, aus zwei Oeffnungen, jede von 
6,30 Meter (20,16 Fufs rheinl.) Breite, welche durch 
Drehthore verschliefsbar sind. W eil der Wasserstand in 
den Docks auf einer bestimmten Hóhe gehalten werden 
soli, so haben die Drehthore eine solche Einrichtung er- 
halten miissen, dafs die Spiilung bei jeder beliebigen Dif- 
ferenz in den Wasserstanden des Ober- und Unterwassers 
nach Willkiihr in Gang gesetzt und unterbrochen werden 
kann. Zu dem Ende hat nicht allein die Drehungsaxe 
des Thores aus der Mitte geriickt, und dadurch das Thor 
in zwei ungleiche Fliigel getheilt werden miissen, wie 
gewóhnlich bei den Drehthoren geschieht, damit der 
Wasserdruck das Oeffnen des Thores bewirke, sondern 
es mufste aufserdem die zweite Bedingung erfiillt werden, 
dafs nach Belieben jeder der beiden Fliigel des Thores 

j zum grbfseren gemacht werden kann. Dieser letzteren 
Bedingung ward dadurch Geniige geleistet, dafs in den 
grbfseren Thorfliigel ein kleines Drehthor, ebenfalls mit 
zwei ungleichen Fliigeln, eingesetzt ward, welches, wenn 
es geschlossen ist, die Flachę desjenigen Thorfliigels, in 
welchem es angebracht ist, zum grbfseren, sobald es 
gebffnet ist, denselben Thorfliigel zum kleineren von bei
den macht.

Die Drehungsaxe des grofsen Thores ist nur 0,03 Me- 
[ ter (1| Zoll rheinl.) aus der Mitte geriickt, und der grb- 
j fsere Fliigel hat daher eine Breite von 3,13 Meter, der 

kleinere von 3,07 Meter; da nun die Hbhe des Thores 
5,30 Meter betragt, so mifst der grbfsere Fliigel 16,59 Qua- 
dratmeter, der kleinere nur gi weniger, namlich 16,27 Qua- 
dratmeter. Das grofse Drehthor ist daher beinahe im 
Gleichgewicht, und die Drehpfosten, welche das geschlos-
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sene Thor in seiner Stellung erhalten, sind nur einem 
sehr geringen Drucke ausgesetzt.

Die Breite des kleinen Thores betragt 2,33 Meter 
(7,46 Fufs rheinl.), seine Hóhe 4,30 Meter, und daher 
seine Oberflache 10,02 Quadiatmeter. Die Breite seiner 
Fltigel ist sehr verschieden; sie messen resp. 1,48 Meter 
und 0,85 Meter, weshalb das kleinere Thor augenblick- 
lich mit grofser Gewalt aufschlagt, und seine Axe in die 
Richtung des Stromes sich stellt, sobald der dasselbe 
schliefsende Drehpfosten gelóst wird.

Ist das kleine Thor geoffnet, so ist sofort der Gleich- 
gewichts-Zustand im grofsen Thore aufgehoben; der Was- 
serdruck gegen den kleineren Fltigel ist jetzt tiberwie- 
gend, und das grofse Thor offnet sich plotzlich, wenn 
die Drehpfosten in die Mauer zuriickgelegt werden.

Bei dieser Bewegung des grofsen Thores behalt das 
kleine Thor seine Stellung zur Stromrichtung bei, es ist 
daher geschlossen, sobald sich das grofse Thor vollstan- 
dig geoffnet bat; dadurch ist aber wieder der der Stró- 
mung zugekehrte Fltigel zum grbfseren geworden, und 
es entsteht nun eine riickgangige Bewegung des grofsen 
Thores, und dieses wiirde fortdauernd auf- und zuschla- 
gen, oder wenigstens in heftige Schwingungen versetzt 
werden, wenn es nicht sofort, sobald es zum ersten Małe 
vollstandig sich offnet, durch Stiitzen, welche von meh- 
reren Arbeitern bereit gehalten werden, in seiner Stellung 
erhalten wtirde. Das Absttitzen gelingt nicht immer beim 
ersten Oeffnen des Thores; die Stófse, welche es als- 
dann beim Auf- und Zuschlagen erfahrt, sind sehr heftig, 
und es mtissen bisweilen viele Arbeiter herbeigezogen 
werden, um die Absttitzung zu bewerkstelligen. Dies 
sind die Schattenseiten der im Uebrigen ingenieusen Ein- 
richtung. Um das Manover des Stiitzens mbglichst zu 
erleichtern, ist die Yersetzung der Drehungsaxe aus der 
Mitte auf das Minimum reducirt.

Ist das grofse Thor gestiitzt, so wird sofort das 
kleine Thor durch Yordrehen des Drehpfostens festge- 
stellt, und nun kann das grofse Thor nach Willktihr ge
schlossen werden, indem man nur die Stiitzen zu ent- 
fernen braucht. Das Thor schliefst sich etwas trage, 
aber sicher, und ohne bedeutende Stófse. Fig. 12 auf
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Blatt 43 zeigt die eine Schleuse mit geschlossenem, die 
andere Schleuse mit offenem Thor.

Die Figuren 5 bis 9 bedtirfen wohl kaum der Er- 
klarung.

Fig. 5 zeigt eine Ansicht des Thores und der Dreh
pfosten von der Seite des Unterwassers, ab ist 
der Drehpfosten, welcher das kleine Thor ge
schlossen halt.

Fig. 6 ist ein Durchschnitt durch die Mitte des Thores 
und der Drehpfosten.

Fig. 7 ist die obere Ansicht des Thores und der Dreh
pfosten.

Fig. 8 ist ein Querschnitt durch die Drehungsaxe des 
grofsen Thores.

Fig. 9 ein Querschnitt durch die Drehungsaxe des klei
nen Thores.

Man erkennt, dafs der obere und untere Rahmen aus 
mehreren zusammengebolzten Hólzern bestehen, und dafs 
zwischen beide Rahmen mit einander verdtibelte Bohlen 
eingeschoben sind, welche, der Breite des Thores nach, 
mittelst durchgehender Bolzen zusammen gehalten werden.

In grófserem Maafsstabe, der wirklichen Grofse, 
sind dargestellt in
Fig. 10, a bis d, zwei Seiten-Ansichten, Grundrifs und 

Durchschnitt der eisernen Drehungsaxe des 
grofsen Drehthores, und in T’5 der wirklichen 
Grofse in

Fig- 11? A bis C, ein horizontaler, ein verticaler Durch
schnitt und eine Ansicht des eisernen Schuhes 
und des Zapfens eines Drehpfostens.

Wassertiefe in den Docks etc.

Nachdem wir oben die durch die Spiilung verur- 
sachte Yeranderung der Wasserstande in den Docks ken- 
nen gelernt haben, kónnen wir leicht die zu jeder Zeit 
in den Docks vorhandene Wassertiefe nachweisen. In
dem wir diese Tiefen aus der nachfolgenden Skizze bei- 
spielsweise fiir die Bassins de la Barre und de la Floride 
ableiten, fiigen wir vorher zugleich einige andere auf die 
Eintauchung der Schiffe beziigliche Zahlen hinzu:

Es betragt:
die Wassertiefe auf der Schlagschwelle bei Hochwasser Spriugtide....................

■ - - - ■ - taube Tide ....................
die Wassertiefe des Bassins beim Schliefsen der Schleuse bei Spriugtide bis zum 

Anfang der Spiilung..............................................................................
die Wassertiefe des Bassins nach Beendigung der Spiilung bis zum Oeifnen der 

Schleusen durch die Eluth.............................................................................
Die Quaimauern liegen iiber dem Wasserspiegel vor Beginn der Spiilung . • • 

nach Beendigung der Spiilung .

La Barre. La Floride.
Meter. rheinl. Fufs. Meter. rheinl. Fufs.

6,70 21,4 7,70 24,6
5,00 16,0 6,00 19,2

6,55 21,0 7,55 24,2

5,05 16,2 5,55 17,8
1,75 5,5 1,90 6,1
3,25 10,4 3,90 12,5

25*
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Bassin de la Barre.

Hdhe der Quais 9,15-----

Bassin de la Floride. 

------ 9,30 Hohe der Quais

7,85— Hohe der ordinJSpringflufhen —7,85
7,40 — Wasserhóhe vor der Spiilung — 7,40 

tauben Fluthen — 6,156,15 — Hohe der ordin.
5,90 Wasserhóhe nach — 

der Spiilung —Wasserhóhe nach
der Spiilung — 5,40

Hohe der Schlagschwelle 1,15
Hohe des Grundes 0,85-

Der gewbhnliche Tiefgang der grbfseren den Hafen 
besuchenden Schiffe ist 21 Fufs engl. = 6,40 Meter; 
solche Schiffe gerathen daher in Folgę der Spiilung an 
den Grund und baien 1 bis 1,40 Meter; es ist dies 
aber nicht ais ein besonders ungilnstiger Umstand zu 
betracbten, sobald der Grund nur eben ist, und keine 
bartę Kórper auf derOberflache liegen. Uebrigens sinkt 
das Wasser bei den tauben Tiden olinehin auf dasselbe 
Niveau herab, welches bei Springtiden durch die Spu- 
lung dargestellt wird. Hieraus geht zur Gentige hervor, 
dafs besondere Spiilbassins, welche keinen anderen Zweck 
haben, ais das zur Spiilung nbthige Wasser aufzunehmen 
und zuriickzuhalten, wie man sie in vielen und nament- 
lich in allen alteren Hafen findet, in solchen Lokalitaten 
wie Havre, wo sowohl die Fluthgrofse ais auch die Ober- 
flache des Docks bedeutend ist, vollstandig und ohne 
Inconvenienz fiir die Schiffe entbehrt werden kónnen. 
Der hieraus entstehende pecuniare Vortheil liegt zu sehr 
auf der Hand, ais dafs eine weitere Besprechung nbthig 
ware.

Es bleibt noch zu bemerken, dafs die Wasserstande 
der Docks so bestimmt sind, dafs die Schleusen wahrend 
jedes Hochwassers im Allgemeinen 3 bis 31 Stunden offen 
stehen. Diese Zeitdauer ist fiir das Ein- und Ausholen 
der Schiffe vollkommen ausreichend, da allein durch die 
Schleuse de la Barre bei einem Hochwasser 40 bis 
42 Schiffe verschiedener Grófsen passiren, sobald die 
Schifffahrt lebhaft ist.

Quaimauern.

DieAJuaimauern sind, den Wasserstands -Verhaltnis- 
sen entsprechend, so construirt, dafs nur derjenige Theil 
derselben, welcher zeitweise wasserfrei wird, mit Quadern 
bekleidet ist, wahrend die bestandig unter Wasser be- 
findlichen Theile der Mauer nur in Ziegeln ausgefuhrt

------------------------- 0,15 Hohe der Schlagschwelle
------------------------- 0,15 Hohe des Grundes

sind. Die Fig. 8 auf Blatt 42 zeigt Querprofil, An- 
sicht und Grundrifs der Quaimauern neben der Schleuse 
St. Jean im Bassin de 1’Eure. Die Mauera sind auf 
einer Betonschicht von 1 Meter Dicke fundirt, und die 
Hauptmasse derselben ist, ahnlich wie die Schleusen- 
mauern, durch Beton dargestellt. Unter Wasser ist die 
aufsere Flachę der Mauer mit Ziegelmauerwerk bekleidet, 
iiber dem niedrigsten Wasserstande mit Quadern von Kalk- 
stein. In Abstanden von 4 zu 4 Metern sind Rander von 
Granit eingesetzt, welche ais halbrunde Leisten vortreten 
und die Beriihrung des Schiffskbrpers mit der Mauer- 
flache verhindern.

Sonstige der Schifffahrt dienende Anstalten.

Ungefahr eine Lieue vom Hafen entfernt, sind auf 
der hohen Ktiste zwei vollkommen gleiche, sehr schone 
Leuchtthurme nahe bei einander erbaut, welche die Rich- 
tung des Fahrwassers sehr vollstandig anzeigen. Durch 
einen nach FresneFs Princip aus Prismen und Spie- 
geln construirten Apparat wird das Licht einer aus vier 
in einander geschachtelten Dochten zusammen gesetzten 
Flamme reflectirt. Aufserdem brennt eine kleine Laterne 
am Kopf des nbrdlichen Hafendammes.

Neben dem Thurme Franęois I befindet sich der 
Hauptpegel, und im Erdgeschofs des Thurmes ein Ma- 
reegraph. Auf dem Dache des Thurmes steht ein Mast, 
und es wird von dort aus den auf der Rhede befindli- 
chen Schiffen der Wasserstand etc. durch Flaggensignale 
bekannt gemacht.

Am meisten lassen die Anstalten zum Repariren der 
Schiffe zu wunschen iibrig. Aufser einer Platform im Vor- 
hafen, zum Banken der Schiffe bestimmt, ist nur ein 
schwimmendes Dock im Bassin de la Barre vorhanden, 
und zum Einsetzen der Masten sind im Bassin de Com- 
merce und im Bassin Yauban aus blechernen Rbhren 
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construirte Mastbocke aufgestellt. Diese Anstalten sind 
fur einen so stark frequentirten Hafen vollig unzureichend, 
und es sind auch bereits Klagen dariiber laut geworden. 
Neben dem Bassin de 1’Eure ist ein gemauertes trocknes 
Dock projectirt, aber bisher nicht zur Ausfiihrung ge- 
kommen. Feste trockne Docks sind fur Lokalitaten wie 
Havre, wo die Fluthgrbfse bedeutend ist, das geeignete 
Mitteł, und allen anderen vorzuziehen.

Die Werfte fur den Neubau liegen am Strande, nórd- 
lich von der Hafen-Einfahrt; es werden auf denselben 
sehr schbne Schiffe gebaut.

2) Der Hafen von St. Mało.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 44 im Atlas, und BlattF im Test.)

Die Bai von St. Michel.
Die- Bai von St. Michel, welche von der im Allge- 

meinen westlich gerichteten granitischen Kuste der Bre- 
tagne und der bis zum Cap de la Hague in einer Lange 
von 27 Lieues nach N.N.W. gerichteten Kuste der Nor
mandie gebildet wird, ist den Seefahrern durch ihre vie- 
len grofseren und kleineren Inseln und Felsen, so wie 
durch heftige Strbmnngen tiberaus gefahrlich, und der 
Mangel an guten Hafen in diesem Theile der franzosischen 
Kuste und die Nothwendigkeit, solche Hafen anzulegen, 
ist daher schon lange erkannt und besprochen worden, 
wiewohl bis in die neueste Zeit ohne wesentlichen Er- 
folg. Erst vor wenigen Jahren bat gleichzeitig die fran- 
zbsische und die englische Regierung ihre Aufmerksam- 
keit auf diesen Kustenstrich gerichtet, und Beide sieht 
man jetzt mit dem Bau und der Verbesserung ihrer Ha
fen beschaftigt. Die Englander fiihren ausgedehnte Ha
fen-Anlagen auf den Inseln Guernsey und Jersey aus, 
und die Franzosen erweitern und vervollstandigen die Ha
fen von Granville und St. Mało, welche in ungefahr glei- 
chem Abstande vom Mont St. Michel, dem tiefsten Win
kę! der Bai, der erstere nórdlich, der letztere westlich, 
belegen sind.

In Granville hat man die alte Mole abgebrochen, 
und erbaut statt dereń zwei Molen, welche einen Theil 
des Meeres abschneiden, und nur eine schmale Oeffnung 
zur Passage zwischen ihren Kópfen offen lassen. Der 
hierdurch gebildete Hafen gewahrt einer Menge kleine- 
rer Fahrzeuge Schutz, und nimmt auch eine Anzahl gró- 
fserer Schiffe auf, welche an den Quais und den Molen 
ihre Ladung einnehmen und lossen konnen. Die Molen, 
von denen der grófste Theil schon im Jahre 1854 voll- 
endet war, sind aus Granit erbaut, welcher in der Nahe 
gebrochen wird. Sie erhalten sowohl nach der Hafen- 
seite ais nach der Seeseite nur ein schwaches Talus.

In St. Mało wird, aufser manchen anderen der Schif- 
fahrt dienenden Arbeiten, ein Dock geschaffen, und diese 
Anlagen, welche wegen der grofsartigen FIuthverhaltnisse 

manches Eigenthumliche haben, sollen im Folgenden na- 
her besprochen werden.
Die Lagę von St. Mało. Entstehung und Ausbildung des 

Hafens.
Der Felsen, auf welchem St. Mało erbaut ist, liegt 

an der bstlichen Milndung eines circa 2 Lieues langen, 
I Lieue breiten Meerbusens oder Flusses, la Rance, wel
cher bei der Fluth den Schiffen eine sichere Zuflucht- 
statte gewahrt, und in dessen hinterem Winkel sich eine 
durch Hohen geschtitzte Rhede befindet, auf welcher die 
grbfsten Schiffe bei Niedrigwasser flott liegen. Die Rhede 
hat den einen Fehler, dafs die Schiffe bei nórdlichen und 
westlichen Winden nicht ausgehen konnen, und oft lange 
nach dem Aufhóren des Sturmes, der sie zum Einlaufen 
nbthigte, daselbst zuriick gehalten werden. Dieser Um- 
stand lafst die Rhede so wenig beąuem erscheinen, dafs 
Schiffe mittlerer Grofse und kleine Schiffe es haufig vor- 
ziehen, den bisher weniger geschutzten und mit manchen 
Uebelstanden behafteten Hafen von Granvilłe aufzusuchen.

Der Felsen von St. Mało hat von Norden nach Sti- 
den eine Ausdehnung von 600 Meter (1920 Fufs rhl.), 
von Osten nach Westen von 400 Meter (1280 Fufs rhl.); 
er lag ursprtinglich abgesondert im Meer, denn wenn auch 
bei Niedrigwasser die Umgebungen wasserfrei wurden, 
so dafs man trockenen Fufses vom Festlande nach St. 
Mało gelangen konnte, so ward er durch die Fluth doch 
so vollstandig vom Wasser umflossen, dafs er mit gro- 
fsen Schiffen umfahren werden konnte. Erst die Aus- 
fiihrung des Dammes gegen Norden, auf welchem eine 
Chaussee angelegt ward, brachte St. Mało in eine be- 
standige Landverbindung mit dem Festlande, und stellte 
zugleich einen Baum dar, welcher ais Handelshafen dient 
und auch den Schiffen eine Zuflucht bei sturmischem 
Wetter gewahrt, wenngleich er bei Niedrigwasser stun- 
denlang vbllig trocken liegt. Noch mehr geschutzt ward 
dieser Hafenraum, ais von dem sudóstlich von St. Mało 
gelegenen Orte St. Servan aus gegen die Hafen-Einfahrt 
vorgebaut ward, und es blieb endlich nur eine Einfahrt 
von ungefahr 300 Meter Breite offen, welche man vor 
etwa 20 Jahren mit einem Damm, der neben St. Mało 
eine Schiffahrt-Schleuse erhalten sollte, abzuschliefsen be- 
absichtigte. Mit dem Bau dieser Schleuse ward auch be- 
gonnen, doch unterlag dieselbe den Einwirkungen der 
Wellen schon ehe sie vollendet war so vollstandig, dafs 
an eine Reparatur nicht gedacht werden konnte, und man 
das Bauwerk abandonniren mufste. Man erkennt noch 
jetzt bei Niedrigwasser an den Spundwanden und Pfah- 
len die ganze Ausdehnung der Schleuse, auch ist eine 
Schleusenmauer stehen geblieben, welche zu erkennen 
giebt, dafs der Bau nicht mit solcher Sorgfalt ausge- 
fuhrt ward, wie es in einer dem vollen Angriff der Weł- 
len ausgesetzten Lokalitat nothwendig ist. Nachdem die 
Bauten mehrere Jahre geruht hatten, sind dieselben in 
neuester Zeit nach einem veranderten Piane wieder auf- 
genommen.
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Der jetzt in der Ausfuhrung begriffene Plan ist in 
der Situations-Zeichnung, Blatt V im Text, dargestellt. Er 
bestelit in der Erbauung eines Staudammes, welcher, ahn- 
lich wie der schon friiher projectirte Damm, die Hafen- 
Einfahrt abschliefsen, und dadurch einen ausgedehnten 
Dockraum zwischen St. Mało und St. Servan herstellen 
soli; in der Erbauung von Quaimauern am Umfange des 
Docks, und zweier Kammerschleusen in dem Staudamm, 
welche die Verbindung zwischen dem Aufsenhafen und 
dem Dock vermitteln werden; ferner in der Erbauung 
einer Mole, welche von der S.W.Ecke des Felsens von 
St. Mało ausgeht und bestimmt ist, den im Aufsenhafen 
ankernden Schiffen und den Schleusen Schutz gegen den 
Wellenschlag zu gewahren; endlich in der Erbauung ei- 
nio-er Anlageplatze fiir kleinere Ktistenfahrzeuge auf dem 
jenseitigen Ufer der Rance.

Fluthverhaltnisse.

Ehe ich nun in die Details dieser Bauwerke ein- 
gehen kann, ist es nóthig, die Fluthverhaltnisse der Kuste 
kurz zu betrachten. Die atlantische Fluthwelle nimmt 
an Hóhe betrachtlich zu, sobaki sie in den Canal ein- 
tritt; ihre Grofse ist an der Nordktiste der Bretagne und 
am Cap de la Hague, den aufseren Grenzen der Bai von 
St. Michel, ungefahr gleich, und betragt bei Springtiden 
4 bis 5 Meter (12^ bis 16 Fufs rhl.). Indem die Fluth
welle in die ziemlich regelmafsig sich verengende und ge
gen Avranches hin sich verflachende Bai eindringt, nimmt 
ihre Grofse zu, und sie erreicht am Mont St. Michel die 
ungeheure Grofse von 14 Meter (44,8 Fufs rhl.) zur Zeit 
der Aecpunoctial-Springfluthen. In etwas minderem Grade 
sind auch die Hafen von Granville und St. Mało dieser 
grofsartigen Fluthverhaltnisse theilhaft; bei St. Mało er- 
hob sich der Spiegel der hóchsten bekannten Aeąuinoc- 
tial-Springfluth, iiber dem niedrigstbekannten Niedrigwas- 
ser um 13,5 Meter (43,2 Fufs rhl.). Hangen nnn schon 
im Fluthgebiet ganz im Allgemeinen sehr viele Arbeiten 
von den verschied'enen Stadien der Fluthwelle ab, so ist 
dies naturlich da, wo die Fluth in so grofsartigem Maafse 
auftritt, in noch viel hoherem Grade der Fali, und der 
Seemann und der Hydrotechniker ist hier so vollstandig 
von den Fluthverhaltnissen abhangig, dafs er alle seine 
Yorrichtungen denselben anpassen und danach regeln mufs. 
Gliicklicher Weise werden grofse Fluthen in verhaltnifs- 
mafsig geringerem Grade durch die meteorologischen Pro- 
cesse afficirt, und sind fast allein abhangig von dem Stande 
der Himmelskorper, so dafs man mit grofser Sicherheit 
sowohl die Eintritts-Zeiten ais die Hóhe der zu erwar- 
tenden Wasserstande voraus bestimmen kann.

Es mogę hier noch erlaubt sein, auf den verschie- 
denen Charakter der Landschaft bei Niedrig- und Hoch- 
wasser kurz hinzudeuten. Bei Niedrigwasser sieht man 
vor St. Mało einen breiten Sandstrand, und aus demsel- 
ben, und weiter seewarts bis zum fernsten Horizont, er- 
heben sich eine Menge granitischer Felsen. Ein Felsen 

in nordwestlicher Richtung, etwa eine halbe Lieue von 
St. Mało entfernt, tragt einen kleinen Leuchtthurm, die 
einzige Andeutung, dafs diese Gewasser zeitweise den 
Schiffen zuganglich sind. Der innere Hafen, der Aufsen
hafen und die Ufer der Rance liegen trocken, und die 
Schiffe an den Quaimauern stehen auf trocknem Boden. 
Ein Weg von Beton, quer durch die Hafen-Einfahrt, zu 
welchem Treppen hinabftihren, stellt die Yerbindung zwi
schen St. Mało und St. Servan her. — Die Fluth tritt 
ein, die aufseren Felsen verschwinden, am Horizont zei- 
gen sich Schiffe, und in wenigen Stunden sieht man nur 
einzelne dem Ufer nahe gelegene Felsen und in der Ferne 
den Leuchtthurm aus dem Wasser hervorragen; die Quai- 
mauern von St. Mało werden uberfluthet, und der Zu- 
gang zum Hafen bietet den grofsesten Schiffen die nó- 
thige Tiefe. —

Wenden wir uns nach dieser Abschweifung den Bau- 
werken wieder zu.

Die Mole.

Man hat bei der Ausfuhrung des Planes mit der Er
bauung der Mole den Anfang gemacht, um schon wah- 
rend des Baues des Staudammes und seiner Schleusen 
den durch die Mole gewahrten Schutz zu geniefsen. Die 
Mole bildet nahezu einen Yiertelkreis; sie ist 260 Meter 
(832 Fuss rhl.) lang, und aus Granit erbaut. Das Ta- 
lus ihrer Mauern ist nach der See- und nach der Hafen- 
seite gleich, und betragt der Hóhe. Die Mole steht 
in ihrer ganzen Lange auf gewachsenem Felsen, dessen 
Oberflache bei Springtiden vóllig trocken lauft, und ihre 
Ausfuhrung hat daher keine besonderen Schwierigkeiten 
verursacht. Der Kopf der Mole ist in der Fig. 6, Blatt 44 
im Durchschnitt dargestellt. Die Mole nimmt bei nórd- 
lichen und nordwestlichen Sturmen dieVorhafen von St. 
Mało und St. Servan in Schutz.

Nach Beendigung der Mole schritt man zum Bau 
der Quaimauern und der Schleusen.

Die Quaimauern.

Dieselben sind, wie alle dortigen Wasserbauten, aus 
Werkstucken von Granit aufgcfuhrt, und meistens auf 
gewachsenem Granitfelsen gegriindet. Sie sind vorlaufig 
nur in solcher Lange zu beiden Seiten der Schleusen 
hergestellt, ais es die augenblickliche Nothwendigkeit 
erfordert, und soli en erst spater, wenn der Verkehr zu- 
genommen hat, weiter fortgesetzt werden.

Das Dock.

Ebenso ist das Dock bis jetzt nur zum kleinsten 
Theil auf eine fiir grofse Schiffe geniigende und gleich- 
mafsige Tiefe gebracht. Die Austiefung, welche theil- 
weise in blofsen Ausgrabungen, theilweise in Ausspren- 
gung und Ebnung des Granitfelsens besteht, beschrankt 
sich vorlaufig auf einen schmalen Streifen neben den Quais, 
so dafs in demselben die grofsen Schiffe flott liegen wer-
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den, und den nbthigen Platz zum Yorbeipassiren und zum 
Umwenden anderer Schiffe neben sich lassen. Bei dem 
noch geringen Yerkehr wiirde es ais Luxus zu betrach- 
ten sein, wenn man schon jetzt den ganzen Dockraum 
in der voUen Tiefe herstellen wollte. Die Grofse dessel- 
ben ist hbchst bedeutend, sie betragt circa 107 Hectaren 
(417 preufs. Morgen), und die Yerhaltnisse gestatten fast 
jede beliebige Erweiterung.

Die Schleusen.
Die Schleusen liegen unmittelbar neben einander und 

naben eine Breite von resp. 13 Meter (41,6 Fufs rhl.) 
und 18 Meter (57,6 Fufs rhl.). Beide sind Kammer- i 
schleusen, und jede derselben ist mit einem Paar Fluth- , 
thoren und einem Paar Ebbethoren versehen, damit, so- 
wohl wenn der aufsere Wasserstand niedriger, ais wenn 
er hoher ais der innere ist, die Schiffe durchgeschleust 
werden konnen. Ueber beide Schleusen werden Dreh- 
brticken fiihren und die Yerbindung zwischen St. Mało 
und St. Servan herstellen.

Unter der noch offnen Hafen-Einfahrt, in welcher 
die Schleusen und der Staudamm gebaut werden, zieht 
sich der Granitfelsen in verschiedener Tiefe hin; er liegt 
auf der Seite von St. Servan zu Tage, senkt sich gegen 
die Quaimauer von St. Mało mehrere Meter unter den nie- 
drigsten Wasserstand, und ist daselbst mit einer Schicht, 
aus Thon, Sand, Muschelschalen und Steingerblle beste- 
hend, bedeckt, welche, wie die Oberflache des Fełsens, bei 
Springtiden mehrere Stunden lang trocken lauft. Bei dem 
Bau der ehemaligen, weiter oben besprochenen Schleuse 
hatte man es vorgezogen, den Staudamm auf den zu 
Tage liegenden Felsen, die Schleuse aber auf kiinstliche 
Fundamente neben dem Quai von St. Mało zu stellen; 
wir haben gesehen, wie schlecht diese Yersuche abgelau- 
fen. Jetzt befolgt man die umgekehrte Methode, man 
benutzt fiir den Bau der Schleusen den festen Untergrund, 
und fundirt den Staudamm ktinstlich. Bei der bedeu- 
tenden Langen-Ausdehnung der Schleusen ist dies ent- 
schieden das Yortheilhafteste, wenn man andererseits auch 
nicht verkennen darf, dafs der endliche Abschlufs des 
Docks durch den Staudamm weniger gefahrlich ist, wenn 
derselhe auf Felsen steht, und daher keine Auskolkungen 
an seinem Fufse durch das uberstiirzende Wasser zu be- 
ftirchten sind.

Die grbfsere von beiden Schleusen ist auf Blatt 44 
in den Figuren 1 bis 5 dargestellt.

Eig. 1 zeigt die allgemeinen Yerhaltnisse des Grund- 
risses.

Die ganze Lange der Schleuse 
betragt. • ■......................167",40 = 535,7 Fufs rhl.

Hiervon kommen auf jedes 
derbeidenv61hggIeichenHaupter 39”,7 = 127,0

Auf die Schleusenkammern 88”',0 = 281,6 
In jedem Haupt nimmt der

Yorboden eine Lange ein von 12",0 = 38,4 -

Jede der Yorkammern von
Das Schlaggebinde neben den 

Wendenischen . . . . .
Das Schlaggebinde an seiner 

grbfsten Breite . . . . .
Die Breite in den Schleusen

kammern betragt.....................
Die Breite in den Thorni- 

schen betragt...........................

10”,60= 33,9 Fufs rhl.

6”,5 = 20,8

13",7 = 43,8 -

18",0 = 57,6

21”,0 = 67,2 -
Fig. 2 zeigt 

hauptes.
den halben Grundrifs eines Schleusen-

Fig. 3

zeigt links einen halben Durchschnitt durch 
die Schleusenkammer,

rechts einen halben Durchschnitt durch die 
Thorkammer.

Fig. 4 zeigt den Durchschnitt durch das Schlagge
binde.

Fig. 5 zeigt den Durchschnitt durch den Yorboden.
Aus diesen Zeichnungen geht hervor, dafs man das 

Mauerwerk im Boden der Schleuse mbglichst gespart 
hat; nur wo es durchaus nóthig erschien, ist es ange- 
wandt. Jede der gewólbten Schłagschwellen ist durch 
ein breites Mauerband gebildet, aufserdem aber ist nur 
an jedem Ende der Schleusenkammer und im Yorboden 
ein schmaler Gurt gemauert. Im Uebrigen besteht der 
ganze Boden aus dem natiirlichen abgeebneten Felsen, 
welcher auch noch einen Theil der Seitenmauern der 
Schleuse bildet.

Die Schleusenmauern werden bis zur Hbhe von 
0,40 Meter (1,3 Fufs rhl.) iiber den hochsten bekannten 
Wasserstand aufgefuhrt; die Mitte dei- Schłagschwellen 
liegt 11,0 Meter (35,2 Fufs rhl.) unter diesem Wasser
stand. Der Wasserstand im Dock soli 3 Meter niedri
ger gehalten werden ais der hóchste bekannte Wasser
stand, das ist ungefahr in gleichem Niveau mit dem 
mittleren Hochwasser, und es werden daher im Allge
meinen Schiffe von folgenden Dimensionen bei Hochwas
ser die Schleuse passiren konnen:

Lange des Schiffes, oder Abstand der Fluth- oder der 
Ebbethore von einander, 115,70 Meter = 370,2 Fufs rhl.

Breite des Schiffes, 
oder Breite der Schleu
senkammern, .... 18,0 - = 57 9

Tiefgang des Schiffes, 
oder Wasserhóhe bei ord. 
Hochwasser iiber der 
Schlagschwelle, . . . 8,0 - = 25,6

Das niedrisst bekannte Hochwasser einer tauben 
Fluth blieb unter dem hochsten bekannten Wasserstande 
5,80 Meter; bei solcher Fluth wiirde immer noch ein 
Schiff von t 5,20 Meter (16,6 Fufs rhl.) Tiefgang die 
Schleuse passiren konnen.

Die Schleusenthore werden ebenso construirt, ais 
die Thore der Schleuse St. Jean in Havre, mit dem ein- 
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zigen Unterschiede, dafs zu den Riegeln nur Fóhrenholz 
yerwendet wird, und nicht, wie in Havre, zur Halfte 
Fóhrenholz zur Halfte Eichenholz. Ich halte es fur viel 
angemessener, die beiden Stticke, aus welchen die Riegel 
zusammengesetzt werden, von derselben Holzart zu neh- 
men, da hierbei eine Formanderung beim Schwinden oder 
Ausąuellen des Holzes viel weniger zu besorgen ist, ais 
wenn man verschiedene Holzarten anwendet.

Die Thore erhalten nur sehr kleine Schutze, dereń 
alleiniger Zweck die Reinspiilung der Schlagschwellen 
ist; das Fullen und Leeren der Schleusenkammer ge- 
schieht durch Umlaufe, dereń Grofse und Lagę aus der 
Zeichnung zu ersehen ist. In jeden Umlauf-Canal fiihrt 
ein gemauerter Schacht hinab, an beiden Seiten mit 
Dammfalzen yersehen (siehe Fig. 2). Soli der Canal ab- 
gedammt werden, so fullt man die Dammfalze mit Damm- 
balken auf, und schtittet in die Zwischenraume Beton.

Das Abdammen der Schleuse geschieht nicht auf 
die gewóhnliche Weise durch Dammbalken, sondern durch 
zwei bateaux portes. Es sind dies prismatische, im Quer- 
schnitt trapezfórmige Kasten, welche auf dem aufseren 
Vorboden jedes Hauptes zwischen den stark geneigten 
Seitenmauern yersenkt, und gegen den vorstehenden ge- 
mauerten Gurt des inneren Yorbodens durch das Wasser 
gedruckt werden. Aus dem Grundrifs Fig. 2 und dem 
Profil Fig. 5, ist die Form der bateau porte zu entneh- 
men, auch zeigen beide Figuren den Gurt des inneren 
Yorbodens und das Profil seiner Seitenmauern, gegen 
welche die bateau porte sich lehnt.

Die Ausfuhrung.

Die Ausfuhrung der Schleusen, so wie aller iibrigen 
Hafenbauten, ist in Folgę der grofsartigen Wasserstands- 
Yerhaltnisse von der gewóhnlichen Art der Ausfuhrung 
in vieler Beziehung abweichend. Die Baugrube wird 
nicht, wie sonst ublich, durch Fangedamme umschlossen, 
in dereń Schutz die Arbeiten ausgefiihrt werden, weil 
hierzu Fangedamme von circa 40 Fufs Hóhe erforderlich 
waren, die ungemein stark construirt sein mufsten, um 
einem fortwahrend yeranderlichen Wasserdruck, und ei
nem haufig sehr heftigen Seegang widerstehen zu kón- 
nen. Es sind die Fangedamme aber auch vóllig ent- 
behrlich, da der Bauplatz zu gewissen, genau vorher zu 
bestimmenden Zeiten wasserfrei wird, und man daher 
diese Zeiten zum Bauen benutzen kann.

Mehr oder weniger wird die Zeit der niedrigen Ebbe 
uberall im Fluthgebiet zum Bau und zur Reparatur der 
Werke benutzt; mir ist aber keine Lokalitat bekannt, 
wo alle Wasserbauten so rein ais Tidearbeiten behandelt 
werden, ais in der Bai von St. Michel. Betrachten wir 
die tideweise Ausfuhrung vom finanziellen Standpunkt, 
und sehen wir davon ab, dafs auf dem felsigen Unter- 
grunde bei St. Mało die Erbauung von Fangedammen 
mit ungemeinen Schwierigkeiten verkntipft sein wiirde, 
und dafs fur diese Lokalitat kaum die Frage aufgewor- 

fen werden kann, ob es zweckmafsig ist, die Arbeiten 
tideweise auszufiihren, so liegt der Yortheil fiir die Bau- 
kasse bei Tidearbeiten keineswegs so ganz auf der Aa
chen Hand, wie es bei oberflachlicher Betrachtung er- 
scheint, yielmehr erfordert dieser Umstand in jedem be- 
sonderen Falle die sorgfaltigste Ueberlegung. Auf der 
einen Seite fallen alle Kosten fur Abdammung und Was- 
serschópfung weg, dafur wird andererseits aber auch 
ganz besonders sorgfaltige Arbeit erfordert, um die Werke 
wahrend des Baues vor Zerstórung zu bewahren. Die 
Gefahr der Zerstórung ist um so grófser, da ein tide
weise ausgefiihrter Bau langere Zeit in Anspruch nimmt, 
ais wenn bestandig fortgearbeitet werden kann, nament- 
lich wenn die Fundamente tief hinab reichen. Auf diese 
Weise bleiben solche Theile des Bauwerkes, welche nach 
Yollendung des Baues entweder gar nicht mit dem Was
ser, oder doch nur mit stehendem Wasser in Beruhrung 
kommen, oft jahrelang der Einwirkung der Wellen aus- 
gesetzt, und es mufs ihnen daher eine ganz besondere 
Festigkeit gegeben werden, dereń sie nicht bedurftig wa
ren, wenn hinter Fangedammen gebaut wiirde. Nament- 
lich mufs aucli auf den inneren Kern der Mauern eine 
mehr ais gewóhnliche Sorgfalt verwendet werden. Der 
oben angefiihrte Fali, die Zerstórung der Schleuse neben 
St. Mało, ist wohl einzig dem Umstande zuzuschreiben, 
dafs die Arbeit tideweise ausgefiihrt ist; wahrscheinlich 
wiirde die Schleuse nicht eingestiirzt sein, wenn sie hin
ter Fangedammen erbaut, und erst nach der Yollenduno- 
unter Wasser gesetzt ware. Es kommt ferner hinzu, 
dafs Tidearbeiter im Allgemeinen besser bezahlt werden 
miissen, ais wenn tageweise gearbeitet wird, weil den 
Arbeitern keine, oder nur sehr kurze, Ruhezeit yergónnt 
werden kann, so lange der Wasserstand die Arbeit zu- 
lafst.

Was nun speciell das Mauerwerk der Schleusen von 
St. Mało betrifft, so ist dasselbe, so wie die Ausfiihrung 
aller iibrigen Bauwerke, von denen wir weiter unten noch 
einige naher betrachten werden, wahrhaft musterhaft zu 
nennen. Die Steine werden mit ungemeiner Sorgfalt in 
yorzuglichem Mórtel yersetzt, welcher sehr rasch und 
yollstandig erhartet. Die Bestandtheile des Mórtels sind 
5 Theile hydraulischer Kalk, 8 Theile Sand und 2 Theile 
Trafs von Andernach. Zum Beton nimmt man auf 2 Theile 
Kiesel 1 Theil Mórtel. Wahrend des mehrjahrigen Baues 
waren nur aufserst seiten, und immer nur frisch yersetzte 
Steine aus ihrem Bett geworfen; an Steinen, die schon 
einige Zeit yermauert waren, hatten nie Beschadigungen 
statt gefunden.

Bei meiner Anwesenheit war eine Mauer jeder 
Schleuse bereits zur yollen Hóhe aufgefuhrt, und an den 
iibrigen Schleusenmauern ward gearbeitet. Der Bau der 
grofsen Schleuse, dereń Boden nur bei Springtiden was
serfrei wird, erfordert sechs Jahre; der Bau der kleine- 
ren Schleuse vier Jahre.
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Der Staudamm.

Der Staudamm, welcher den endlichen Schlufs des 
Hafenbassins bewirken soli, wird durch zwei Mauern, 
eine gegen das Dock, die andere gegen die See gekehrt, 
gebildet, und der Zwischenraum zwischen beiden Mauern 
wird mit Erde ausgefullt. Die Mauern des Staudammes 
konnen nicht aufFelsen gegriindet werden, da die Ober
flache des Felsens, wie schon oben erwahnt, zwischen 
den Schleusen und St. Mało betrachtlich unter dem Spie- 
gel des niedrigsten Wassers liegt. Obgleich die Abla- 
gerungen iiber dem Felsen ziemlich fest sind, so wird 
doch wegen des bedeutenden Wasserdruckeś und wegen 
des Angriffes der Welleń erfordert, dafs die Fundamente 
betrachtlich tief unter der Oberflache liegen, und etwaige 
Wasseradern abgeśćhlossen werden. Um gegen Unter- 
spiilung vóllig gesichert zu sein, geht man mit den Fun- 
damenten der Mauern 3 bis 4 Meter unter die Ober- 
flache, und lafst die Spundwande noch 1 bis 2 Meter 
tiefer hinabreichen. Die Skizze Fig. 8 auf Blatt 44 zeigt 
das Fundament einer der Mauern. Es besteht aus zwei, 
7 Meter von einander entfernten Spundwanden aus Ei- 
chenholz, dereń Bohlen 5 Meter lang und 0,15 Meter 
stark sind. Der Grund zwischen den Spundwanden wird 
reichlich 3 Meter tief ausgehoben, und alsdann eine Be- 
tonschicht eingebracht. Weil aber zu befiirchten ist, 
dafs durch das uberstrómende Wasser Schlick und Sand 
zwischen den einzelnen Betonlagen abgesetzt wird, so 
giebt man der Betonschicht nur die Dicke von einem 
Meter, stellt auf dieselbe in Abstanden von 3 Meter leichte 
Bretterwande, und fiillt nur die aufseren Raume neben 
den Spundwanden bis zur Hohe des Grundes mit Beton 
aus. Der mittlere, 3 Meter breite Raum wird mit Bruch- 
steinen sorgfaltig ausgemauert, indem beijedem Niedrig- 
wasser ein kleiner Theil desselben wasserfrei gemacht 
wird. Auf der Oberflache dieser Fundamente beginnt 
das Mauerwerk aus Granit.

Bei meiner Anwesenheit war man bei diesen Funda- 
menten beschaftigt. Die Spundwande wurden mit aufser- 
ordentlicher Sorgfalt gerammt, und ich erinnere mich nicht, 
anderweitig so schon gerammte Spundwande gesehen zu 
haben. Die Rammung war nicht ganz leicht, da die ein
zelnen Schichten des Untergrundes verschiedene Festig- 
keit hatten; sie geschah zwischen festen Lehren von Ei- 
chenholz, welche spater zugleich ais Gurthblzer dienen. 
Die eichenen Spundbohlen fafsten mit Schweinsrucken 
in einander und waren mit eisernen Schuhen versehen. 
Um die Spundbohlen wahrend des Rammens in der senk- 
rechten Stellung zu erhalten, bediente man sich der Vor- 
richtung, welche die Skizze Fig. 9 auf Blatt 44 im Grund- 
rifs zeigt. Nahe unter dem Kopf wird die Bohle in eine 
Zwinge eingeklemmt, welche sich durch zwei Schrauben 
enger und weiter stellen lafst. Ein hinter den Laufer- 
ruthen aa der Ramme befindliches Holzsttick ist durch 
eine dritte Schraube, welche zwischen die beiden Laufer- 
ruthen hindurchfafst, mit der Zwinge yerbunden, und es
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kann daher die Zwinge den Laufern beliebig nahe ge- 
bracht werden. Diese letztere Vorrichtung ersetzt das 
sonst tibliche Wiirgetau. Die Bohle wird durch die 
Keile bb in der Zwinge festgekeilt. Da die Holzer der 
Zwinge durch die Erschtitterungen beim Rammen so- 
gleich zerspringen, und aufgetriebene eiserne Ringe sehr 
bald gelost werden wurden, so hat man das Ende jedes 
Holzes sehr fest mit Eisendraht bewickelt, und auch die 
Verbindung zweier Holzer durch Eisendraht hergestellt. 
Auf die Horizontalitat der Bohlen wahrend des Ram
mens mufste so sehr Bedacht genommen werden, weil 
jede Bohle einzeln zur vollen Tiefe gerammt ward; ein 
gleichzeitises Rammen mehrerer Bohlen verbot sich hier, 
da die Einfahrt wahrend der hoheren Wasserstande mit 
Scbiffen befahren wird. In Folgę hiervon standen auch 
sammtliche Rammen auf Flofsen, obgleich nur gerammt 
ward, wenn die Oberflache des Grundes wasserfrei war; 
sie wurden nach dem jedesmaligen Gebrauche zur Seite 
gelegt.

Was nun die Ausfiihrung des Oberbaues dieses Stau
dammes betrifft, so wtirde dieselbe ohne besondere Vor- 
kehrungen zum Ablassen des Wassers aufserst schwierig 
werden, und die Mauern wahrend des Baues der bestan- 
digen Gefahr der Unterspulung ausgesetzt bleiben, indem 
bei der rasch auflaufenden Fluth das Wasser in der be- 
engten Einfahrt eine bedeutende Geschwindigkeit anneh- 
men mufste, um das grofse Hafenbassin anzuftillen. Durch 
die Schleusen darf man aber ebenso wenig das Wasser 
frei aus- und eintreten lassen, weil auch dies Auskolkun- 
gen neben den Mauern des Dammes befiirchten lafst, und 
tiberdies wtirde der Hafen wahrend der ganzen Bauzeit 
den Schiffen unzuganglich sein. Es ist folgender Aus- 
weg gewahlt worden: Man erbaut besondere Regula- 
toren, durch welche das Bassin in demselben Maafse 
wie die Fluth aufsteigt, mit Wasser gefiillt wird; man 
wird die Schleusenthore einhangen, und die Schiffe durch 
die Schleusen passiren lassen, sobald die Mauern zu sol- 
cher Hbhe aufgefiihrt sind, dafs sie die Passage hindern. 
Die Regulatoren werden in der Mauer, welche den Vor- 
hafen yon St. Servan vom Bassin trennt, angelegt; sie 
bestehen aus 5 Meter breiten, sowohl durch Ebbethore 
ais durch Fluththore verschliefsbaren Oeffnungen. Man 
beabsichtigt, fiinf bis sechs solcher Oeffnungen zu erbauen. 
Auch nach Yollendung des Baues werden sie zur Nor- 
mirung des Wasserstandes im Bassin beibehalten werden.

Ladestelle fiir Kiistenfahrer.

Aufser den bisher beschriebenen, zum Hafen im en- 
geren Sinne gehórenden Werken, giebt es noch manche 
kleine interessante Bauwerke, von denen ich eines kurz 
besprechen will. Es ist dies ein am linken Ufer der 
Rance belegener Landungsplatz, welcher bestimmt ist, 
den Kiistenfahrern zu allen Zeiten ller Tide einen gegen 
den Wellenschlag einigermaafsen geschtitzten Platz zum 

| Laden und Lossen zu bieten. Dieses Bauwerk ist eine 
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Appareille, dereń Krone an der Wurzel des Werkes iiber 
dem hóchsten Wasser, am Kopfe desselben nur einige 
Meter tiber dem niedrigsten Wasser liegt. Die Steigung 
vom Kopf bis zur Wurzel ist aber nicht gleichmafsig, 
vielmehr wechseln langere Partieen von schwacher Stei- 
gung mit kiirzeren von starkerer Steigung ab; die er- 
steren sind zum Laden und Lossen der Schiffe bestimmt, 
auf den letzteren brechen sich die auflaufenden Wellen. 
Die Appareille verfolgt auch keine gerade Richtung; sie 
lelint sieli mit ihrer Wurzel an den Felsen, lauft neben 
demselben in gebrochenen Linien, nicht in statigen Cur- 
ven entlang, weil die Welle neben einer krummen Flachę 
ihre Richtung leichter andert ais neben einer polygona- 
len, und tritt endlich mit ihrem Kopf ais Mole frei in 
den Strom. Dieses Bauwerk ist auf dem Granitfelsen 
gegrtindet, und seine Ausfiihrung hat, soweit der Felsen 
wasserfrei wird, keine Schwierigkeit geboten; es besteht, 
soweit es frei liegt, aus zwei Seitenmauern, welche in 
bestimmten Abstanden durch Quermauern, in denen durch- 
gehende Anker liegen, verbunden sind. Die Zwischen- 
raume sind mit fester Klaierde angefiillt, und die Krone 
ist sorgfaltig abgepflastert. Nur gegen den Kopf des 
Werkes senkt der -Felsen sich bis 2,65 Meter unter den 
niedrigsten Wasserstand hinab, und da man mit dem 
Fundamente den Felsen erreichen mufste, so ward die- 
ser Theil. des Baues sehr schwierig und langwierig; letz- 
teres, weil man genóthigt war, den Bau tideweise auszu- 
fiihren. Man umgab den Kopf des Bauwerkes mit dicht 
gerammten Wanden, welche man in die zunachst auf 
dem Felsen lagernde Thonschicht eintrieb, theilte den 
so gebildeten Raum durch dichte Langs- und Querwande 
in eine Menge einzelner Abtheilungen, und nahm die 
Ausmauerung in jeder Abtheilung einzeln vor, wobei 
man die umgebenden Wandę wahrend einiger Stunden 
ais Fangedamme benutzte. Die Fangedamme erhoben 
sich nur 2,46 Meter iiber den niedrigsten Wasserstand, 
und es konnten daher nur die niedrigsten Springtiden 
zum Bau benutzt werden; im Durchschnitt kamen auf 
jeden Monat 15 Arbeitsstunden. Ich hatte das Yergnii- 
gen, einer solchen Tidearbeit beizuwohnen. Bei fallen- 
dem Wasser wurden die Pumpen in unmittelbarer Nahe 
des Arbeitsplatzes aufgestellt, und die Ausschopfung be- 
gann, sobald die Fangedamme mit ihrer Oberkante aus 
dem Wasser traten. War ein Raum von 8 bis 10 Qua- 
dratmetern wasserfrei, so ward mit dem Ausheben der 
Thonschicht und alsdann mit der Ebnung des Felsgrun- 
des begonnen, auf welchem die Werkstiicke versetzt wer
den sollten. Die Arbeit ging mit einer starken Mann- 
schaft doch nur aufserst langsam von statten, weil so- 
wohl die Kurze der Arbeitszeit, ais die Kleinheit des 
Raumes die Aufstellung von zweckmafsigen Maschinen 
verbot, und Alles mit den einfachsten Apparaten ausge- 
fiihrt werden mufste.' Dabei blieben die Pumpen unun- 
terbrochen in Thatigkeit, weil durch die leichten Fange
damme fortwahrend Wasser eindrang. Den Kopf dieses
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Bauwerkes zeigt die Skizze Fig. 7 auf Blatt 44 im Langen- 
profil. — Ganz besonders zweckmafsig sind die Pumpen 
eingerichtet. Sie gleichen in der Anordnung unseren ge- 
wóhnlichen Feuerspritzen, nur ist der Kolben viel ein- 
facher, auch sind sie noch leichter transportabel. Die 
Handhaben, an denen die Mannschaft beim Pumpen wirkt, 
werden beim Transport durch eiserne Ringe des Fufs- 
brettes gesteckt, und dienen zugleich ais Tragstangen. 
Der Kolben besteht aus einem metallnen Trichter, an 
dessen Umfang eine Anzahl Lbcher gebohrt sind. Im 
Innern des Trichters befindet sich eine nur an wenigen 
Punkten befestigte Ledertiite, welche beim Niedergange 
des Kolbens, durch den Druck des Wassers von unten, 
zuriickgedrangt wird und das Wasser durch die Oeff- 
nungen des Trichters treten lafst, wahrend sie beim Auf- 
gange des Kolbens, durch den Druck des Wassers von 
oben, gegen den Trichter geprefst wird und demnach 
das Wasser hebt. Neuerdings hat Herr Letestu in 
Paris, welcher diese Pumpen construirt, statt der Trich- 
terform die Form einer Aachen Schale fiir den Kolben 
gewahlt. Die Figuren 10 und 11 auf Blatt 44 zeigen die 
Form en der Kolben. Herr Ingenieur Bellinger, wel
cher die Hafenbauten bei St. Mało leitet, versicherte, 
dafs solche Pumpen von 0,25 Meter (9j Zoll rhl.) Durch- 
messer, so lange sie neu und in gutem Stande sind, das 
Wasser bis 9 Meter (28,8 Fufs rhl.) heben; Pumpen 
von 0,40 Meter (1 Fufs 3.j Zoll rhl.) Durchmesser he
ben es unter denselben Umstanden aber nur auf 6 bis 
7 Meter (19 bis 22| Fufs rhl.). Der Yorzug dieser 
Pumpen besteht natiirlich darin, dafs sie durch eintre- 
tenden Schmutz nicht leicht verstopft werden.

Befestigung des nórdlichen Strandes.

Durch einen heftigen Sturm im Winter 1853 bis 54, 
bei welchem die Fundamente des nórdlichen, St. Mało 
mit dem Festlande verbindenden, nicht auf Felsen fun- 
dirten Dam mes unterspiilt, und die Mauer an mehreren 
Stell en zum Weichen gebracht wurde, ward die Auf- 
merksamkeit auf die Befestigung des nórdlichen Strandes 
gerichtet. Man hat vor der Mauer mehrere Reihen ro- 
her Baumstamme eingegraben, welche bestimmt sind, die 
Wellen zu brechen, und hat am Ufer eine Anzahl leich
ter hólzerner Stockwerke erbaut. Diese letzteren hat- 
ten wahrend weniger Monate schon betrachtlich zur Er- 
hóhung des Strandes beigetragen. Weiter nach Osten, 
wo das Ufer durch den Wellenschlag stark abbrach, war 
man beschaftigt, dasselbe durch eine leichte Emy’sche 
Bóschung zu decken; dieselbe war oben nach einem 
Kreisbogen, unten, wo sie sich an die Linie des Stran
des anschlofs, nach einem Parabelbogen gekrummt. Da 
diese Bóschungen verhaltnifsmafsig wenig durch den Wel- 
lenschlag zu leiden haben, so ward das Mauerwerk nur 
0,40 Meter stark gemacht, und ebenso stark war die da- 
runter liegende Schicht von Steinbrocken.

J. Dalmann.
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Alte Holzkirchen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 45 und 46.)

1) St. Anna-Kirche bei Rosenberg in 
Oberschlesien.

Eine alte polnische Chronik berichtet tiber die Ent- 
stehung der Kirche, dafs eine Jungfrau, auf dem Wege 
nach Rosenberg in den Waldern von Raubern verfolgt, 
unter einer Kiefer niederkniete und dort, den Schutz der 
heil. Anna erflehend, den Blicken der Yerfolger wunder- 
bar entgangen sei. Aus Dankbarkeit babę die Jungfrau 
die Figur der heil. Anna mit zwei Kindlein, Maria und 
Jesus, schnitzen, mai en und an jener Kiefer aufhangen 
lassen, welche seitdem Gegenstand vielerWallfahrten und 
A-nbetungen wurde, und die Burgerschaft Rosenbergs im 
Jahre 1514 veranlafste, eine kleine Kirche (in der Zeich- 
nung auf Blatt 45 mit Haupt-Kirche bezeichnet) zu 
bauen und die Kiefer darin hinter dem Altar (bei xx 
im Grundrifs) aufzustellen.

Nach kurzer Zeit fafste die kleine Kirche jedoch 
nicht mehr die Zahl der Wallfahrer; daher wurde 1619 
an dieselbe eine viereckige Capelle (jetzt Yerbindungs- 
gang) angebaut, dereń Dach ohne Giebel war und in 
eine mit Blech gedeckte Kuppel scbrag zulief (wie die 
Chronik erzahlt). Diese Capelle bestand ais solche aber 
nur bis 1669. Der Probst Pichenius beschlofs namlich, 
die Kirche zu erweitern. Laut Contract vom Debr. 1668 
erhielt die Arbeit der Zimmermeister Martin Sempek 
aus Gleiwitz (Oberschlesien). Der Grundrifs stellte eine 
funfblattrige Rosę vor, die funf Capellen und mitten eine 
Kuppel mit funf Fenstern bilden sollte. Fiir jede Ca
pelle wurden die Fenster berechnet. Ais Bedingung galt: 
den Bau in vier Monaten — spater oder auch eher — 
auszufuhren. Dafur wurden dem Baumeister zugesichert: 
180 Thlr. (jeder Thaler zu 36 Groschen, jeder Groschen 
zu 12 Heller gerechnet); aufserdem 4 Scheffel Roggen, 
3 Scheffel Weizen, 2 Scheffel Heidekorn, 2 Scheffel 
Gerste, 1 Yiertel Hirse, 1 Yiertel Erbsen, 30 Quart 
Butter, 2 Speckseiten, 3 Schock Kasę, 4 Benen Bier, 
und dabei fur ihn Mittag und Abendbrod im Kloster 
bei den Convent-Briidern.

Nach Anlegung der Schwellen tiberzeugte man sich 
von der Schwierigkeit des Baues in Hinsicht der gebo- 
genen Wandę. Man nahm die Schwellen weg, und baute 
in geraden Linien. Die Kuppel erhielt doppelte Durch- 
sicht und in der Rundę ein Chor (Galerie). Nach und 
nach wurden die Capellen mit Brettern ausgedielt und das 
innere Sechseck der Kuppel mit Ziegeln ausgepflastert.

1696 wurde die Kuppel der neuen Kirche aber wieder 
abgenommen und statt ihrer eine andere (die jetzige) auf- 
gesetzt. 1699 wurde die alte Kirche neu unterschwellt.

Yiele Reliquien, worunter ein Sttickchen vom heil. Kreuze 
Christi, und die vielen angeblichen Wunderkuren durch 
den Besuch der Kirche, erhielten derselben seitdem den 
grbfsten Zudrang ais Wallfahrtsort. Am zweiten Oster- 
feiertage 1844 feierte die Kirche ihr 400jahriges Jubilaum.

Soviel der Nachrichten aus der alten Chronik, welche 
namentlich durch Erzahlung des ktihnen Gedankens, rundę 
Capellen von Schrotholz zu erbauen, und durch den Be- 
richt der sehr humanen Belohnung des Werkmeisters 
einiges Interesse bietet. Eine alte Jahreszahl 1670 an 
der Kuppel, in der Nahe des Altars, bekundet wahr- 
scheinlich die Yollendung der Ausftihrung des Polygon- 
baues. Die iibrigen in der Kirche vorgefundenen Jahres- 
zahlen (oben in der Kuppel 1790 und im Chor 1707) 
deuten jedenfalls nur spatere Reparaturen an.

Alle Theile des ganzen Bauwerks sind von Kiefern- 
Schrotholz aufgefiihrt, innen zum Theil mit Brettern ver- 
kleidet. Die Dimensionen sind folgende:

Der alteste Theil (die Hauptkirche) ist im Scbiffe 
48 Fufs lang, 22 Fufs breit; im Chor 22 Fufs lang, 16 Fufs 
breit, und 15 Fufs hoch.

Der Yerbindungsgang bat eine mittlere Breite von 17 
Fufs, eine Lange von 32 Fufs und eine Hóhe von 12 Fufs.

Die Kuppel ist 20 Fufs in der Seite lang, bis an 
die Galerie 12 Fufs, in der Galerie 7 Fufs hoch.

Die ganze Tiefe einer Seiten-Capelle ist 28 Fufs und 
in der Kuppel 12 Fufs hoch.
Nachst der eigenthumlichen Gruppirung der einzelnen 
Bautheile ist die Deckenbildung der inneren Raume be- 
sonders interessant. Hier namlich, wie bei sehr vielen 
anderen Kirchen in dieser Gegend und aus jener Zeit- 
periode, sind die Decken nicht gerade, sondern halbrund 
mit zwei horizontalen Anlaufen am Bogen-Ende, durch 
eine Yerschalung des zu dem Zweck besonders construir- 
ten Dachstuhls (Siehe Querprofil CD und die punktirten 
Linien im Grundrifs). Hierbei fehlen durchgehende Bal- 
ken der Decke, und ruht das Gesparre nur auf kleinen 
Stichbalken, welche durch geschickte Yerbindung der 
Streben, Stuhlsaulen und Kehlbalken mit der an sie be- 
festigten Yerschalung dem Ganzen einen solchen Halt 
geben, dafs es nicht auseinander weicht. Allerdings ist 
dies auch nur bei einer so leichten Bedachungsart, wie 
die Holzschindeln sind, móglich. Der nach innen vor- 
springende Theil der Stichbalken ist unten ebenfalls ver- 
schalt und am Anfang des Gewolbes durch geschnitzte 
Bretter (a;) verziert. Wenn schon diese kiinstlichen Holz- 
gewolbe den Raum erhohen und dem Auge nicht gerade 
ungefallig erscheinen, so fehlt ihnen doch selbst der 
Schein constructiver Festigkeit, welche ohne ein deut- 
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lich markirtes Widerlager gar nicht denkbar ist. Wah- 
rend der hintere Abschlufs der Capellen im Grundrifs 
zweiseitig ist, endet das Holzgewólbe hinten mit drei 
Kuppelgewólb-Segmenten, dereń Kanten nach dem Dach- 
raume zu zusammenstofsen. Aehnlich diesem, besteht das 
Kuppelgewólbe ebenfalls aus sechs Kugelsegmenten, wel
che, sich dem Gesparre des Dachstuhls genau anschlie- 
fsend, oben in ein ebenes Sechseck endigen. Die Decke 
der Hauptkirche ist gerade (eben) und an ihr, wie an 
den Wanden derselben, sind hier und da noch undeutliche 
Ueberreste alter Schablonen-Malerei sichtbar. Auf etwa 
12 Fufs Hohe vom Fufsboden der Kuppel lauft eine 
Galerie (schmaler und niedriger Gang) herum, durch 
orginelle viereckige Pfeiler (®) getragen, welche unter- 
halb glatt, weiter oben eigenthumlich gekerbt sind und 
iiber der Galerie in mehr runder Form die Kuppel stiitzen. 
Eine schmale und steile Treppe (p und im Langenprofil) 
fuhrt innerhalb aus einer der Capellen hinauf, und ist 
durch einen sehr alten, rohen, und mit der Axt bearbei- 
tetenPfeiler (p) gehalten, dessen Profilirung dem Wuchse 
einer Schachtelhalm-Pflanze nicht unahnlich ist. Zwei 
Kanzeln, in der Hauptkirche und Kuppel, lassen Doppel- 
Predigten zu gleicher Zeit zu, ohne dafs die Redner 
einander besonders stóren. Die Eckpfeiler (w) am Zu- 
sammenstofs zweier Capellen sind ohne besondere Aus- 
zeichnung und oben durch angesetzte Knaggen yerstarkt. 
Eine geraumige Sakristei neben dem Hauptaltare giebt 
oberhalb Raum zu einem Seitenchore, zu welchem der 
Zugang in sehr einfacher Weise durch eine Treppe von 
aufsen stattfindet. Originell sind auch die yerschiedenen 
Thurm -Bildungen und Uebergiinge der Polygonform und 
Bedachung derselben (siehe die Zeichnung). Der Haupt- 
thurm (vergl. den Grundrifs und die zweite perspectivi- 
sche Ansicht), etwa 9 Fufs im Quadrat grofs, steht nur 
auf dem Gebalk iiber dem Orgelchor der Hauptkirche, 
ohne alłe sonstige Unterstiitzung. An seiner Yorderseite 
ist ein ziemlich grofses holzernes Cruzifix befestigt. Rings 
um die Hauptkirche und den Yerbindungsgang sind aufser- 
halb angebaute niedrige Hallen angebracht, die Aufsen- 
wande der Capellen dagegen mit angenagelten Schindeln 
gegen Wetterschlag und Niisse etwas geschiitzt.

Die ganze Kirche liegt circa | Meile von der Stadt 
Rosenberg entfernt, am Anfang des Waldes auf einem 
etwa 20 Morgen grofsen freien Platze, zwischen einigen 
Linden und Eichen und durch einen Holzzaun umfriedigt. 
Trotz der vielen Raume fafst die Kirche bei den grofsen 
Ablassen lange noch nicht die Zahl der Frommen, welche 
iiber Nacht dort bleiben, in allen Capellen etc. nach Yer
schiedenen Melodieen singen und beten, und theils inner
halb, theils aufserhalb biifsend die Knierutschung um alle 
Raume der Kirche machem Ein 5 Ruthen breiter Weg 
mit zwei Seitenwegen fiir Fufsganger und Reiter, und 
mit sogenannten Stationen yersehen, fiihrt aus der Stadt 
dahin. Leider ist die Entfernung von der Stadt und die 
mangelhafte Beaufsichtiguug Schuld, dafs Schnee und

Regenschaden oft vieles zerstort und der Schaden dann 
meistens von ordinairen Zimmerleuten zusammengeflickt 
wird.

2) Katholische Kirche in Tuscolas in Polen, 
nahe der schlesischen Grenze.

Die Kirche in Tuscolas soli nach der darin auf einer 
Tafel befindlichen Insehrift 1737 gebaut, und durch Jos. 
Winner, Erbpachter in Paink, 1746 restaurirt worden 
sein. Ueber ihre Geschichte etc. war nichts zu erfah- 
ren. Sie bietet insofern Interesse, ais sie in bedeutenden 
Dimensionen erbaut ist, durch die zwei, vorn errichte- 
ten und durch eine Galerie verbundenen Thiirme und 
Kreuzschiff ein stattliches Ansehen erhalt, und eine Nach- 
bildung der grófseren Domkirchen durch Holzbau zeigt. 
Die Construction der Decken im Innern ist ahnlich der 
bei der St. Anna - Kirche bei Rosenberg genauer be- 
schriebenen, mit dem Unterschiede, dafs hier wenigstens 
durch die Pfeilerstellung im Hauptschiff die Decke dem 
Auge mehr Festigkeit bietet, und dafs dies rundę Holz
gewólbe nicht aus einer blofsen Yerschalung des Dach
stuhls mit Brettern besteht, sondern aus wohl construir- 
ten Bohlen-Sparren mit Bretterverkleidung. Die Decken 
der Kreuz-Capellen sind dagegen auf etwas abenteuer- 
liche Weise gebildet. Die Zeichnung auf Blatt 46 giebt 
noch die Formen der yerschiedenen Stiitzen und die Pro
file zur niiheren Yerstandigung.

3) Kirche in Smograu bei Namslau, 
alteste Holzkirche Schlesiens.

Laut Tradition ist diese Kirche anno 960 erbaut. 
Der Thurm ist neueren Ursprungs, wenigstens neu ge
baut. Vier Bischofe Schlesiens liegen in der Kirche be- 
graben, unter dem Steinpflaster ohne besondere Gruft. 
Godefrid f 983, Urban f 1005, Clemens f 1027, Lu- 
cilius f 1036. — Długosz (f 1480) sagt in seiner Chro- 
nica Episcoporum Yratislaviensium iiber Smograu: „sub 
ea enim tempestate (i. e. zu Godefrids Zeit) Smograu op- 
pidum adeo insigne erat, ut caput ejus orae, quae nunc 
Silezia dicitur, haberetur, prope Syczow alias Warten- 
berg etc.“ — also Smograu war einst die Hauptstadt 
von Schlesien; und dies lafst sich erklaren, denn Smo
grau war der Hauptsitz des Heidenthums — (Hauptgótze 
Smok, Drache; daher Smokrau so viel ais Drachenort, 
Drachennest) — und wo der Hauptgótze des Landes war, 
war auch gewóhnlich der Hauptsitz des Landesherrn.

Jetzt ist der Ort wenig mehr ais ein grofses Dorf, 
das Kirchlein selbst fiir dasselbe eigentlich dem Anschein 
nach zu klein, doch wegen der grófseren Theils protes- 
tantischen Bewohner noch ausreichend genug. Der Ruf 
der alt es ten Kirche Schlesiens, nur mittelst Axt und 
Sagę erbaut, yon Larchenholz, dessen Dauer bekanntlich 
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fast unyerwustlich ist, liefs eine interessante und reiche 
Ausbeute bei der Besichtigung hoffen; leider aber wurde 
die Erwartung nicht befriedigt. Das Aeufsere der ei- 
gentlichen Kirche, nebst Chor, ist wohl erhalten, in 
dunkelbrauner Farbę, von schwachem Schrotholz aufge- 
fuhrt, aber ohne alle Yerzierung, auch selbst obne alle 
Vor- resp. Umbauten von HaUen und Gangen, wie sie 
bei den Kirchen aus dem Jahre 1200 um Ratibor sich 
finden. Wahrscheinlich ist, dafs solche HaUen fruher 
voihanden gewesen, aber einer der Pfarrer dieselben ais 
unschon vielleicht hat wegnehmen lassen. An den Aufsen- 
wanden bemerkt man namlich Spuren von Einschnitten 
und Lóchern im Holzwerk von Streben und Querriegeln. 
Die in der Ansicht und im Grundrifs gezeichnete Thiir a 
auf Blatt 46, war fruher wahrscheinlich der Hauptein- 
gang, ist aber jetzt vernagelt, und der Eingang durch 
die Yorhalle. Der Thurm besteht aus einem Holzgestell 
mit Bretterverkleidung. Aus den Glocken ist nichts zu 
ersehen. Die Bedachung ist von Schindeln. Eigenthtlm- 
lich und abweichend von allen ahnlichen Holzkirchen je- 
ner Zeit, ist hier die Stellung des Thurms an der Hin- 
terwand des Chors hinter dem Hochaltar. Eine alte, 
ganz einfache viereckige Thiir mit der altgothischen In- 
schrift 1538 fiihrt aus der Kirche in den Thurm. Die 
Sakristei ist spater gebaut und tiberwblbt worden, und 
ein Theil der Schwellen auch bereits untermauert.

Wie bei so vielen anderen Denkmalern aus alter Zeit, 
hat auch hier die Geschmacklosigkeit und ganzlicher 
Mangel an Gefuhl fiir Erhaltung alter historischer Denk- 
wiirdigkeiten in den Urformen, das Innere des Kirchleins 
mit dicker Leimfarbe, mit ubernagelter, angeklebter und 
mit den buntesten Bildern geschmiickter Leinewand aus 
der friiheren antiken Einfachheit zu einer modisch ge- 

putzten Bilderstube gemacht. Die gerade Decke der ei- 
gentlichen Kirche, die durch Yerschalung der Stuhlsau- 
len und Kopfbander gebildete halbrunde Decke der Al- 
tarnische, der eigenthumliche Bogen (m) zwischen Kirche 
und Altarnische, die Sttitzen des Orgelchors: Alles ist so 
verklebt, bemalt, bekleckst, dafs nichts aus friiherer Zeit 
zu erkennen ist; und doch bekunden verwischte Reste 
gelber, Schwarz und weifser Schablonen-Malerei, welche 
auf einigen Brettern des Verschlages zwischen Thurm und 
Kirchendach bemerkt wurden, dafs die Decken und Wandę 
bemalt gewesen sein miissen. Das Interessanteste und 
Originellste an der ganzen Kirche durftcn die uberaus 
unbedeutenden und geringen Dimensionen derselben sein, 
was zugleich den besten Beweis fur die Kindheit der da- 
mals in der Entstehung begriffenen Bauweise und Reli- 
gion abgiebt. Die Kirche ist 25 Fufs lang, 23 Fufs breit, 
13 Fufs hoch, die Altarnische 17 Fufs breit, 20 Fufs 
lang und 11 + 5 Fufs hoch. Das kleine Chor (Orgel- 
chor) ist gar nur 5 Fufs hoch, und kann man nur mit 
gebucktem Kopfe darunter stehen. Die Sttitzen des Or
gelchors sollen, wie man erzahlt, ebenfalls nur mit dem 
Beil und mit der Sagę bearbeitet sein. Die Zeichnung 
giebt die noch vorhandenen Sttitzen nach genauer Auf- 
messung an, welche fast alle verschiedene Form haben. 
Einige derselben sind jedenfalls aus spaterer Zeit, bei 
vielen die Kantem gebrochen, alle aber mit dickem Kalk 
mehrfach iiberweifst, so dafs eine scharfe Profilirung gar 
nicht mehr zu erkennen ist. Das jetzige neue massive 
Pfarr- und Schulhaus bietet in seiner Grdfse und becjue- 
men Einrichtung einen grellen Contrast gegen das un- 
bedeutende Kirchlein, dessen historische Bedeutung je
denfalls grbfser ist ais sein Kunstwerth.

Cuno.

unb
Architektonische Reise-Notizeu-

(Fortsetzung.)

4) Ueberdachte Yorfahrten.
Wahrend ich an vielen Orten schwerfallige, zum Theil 

sehr angstlich verbundene und kostspielig gesicherte Ueberdach- 
ungen der Yorfahrten an den Fronten von Gebauden, nament- 
lich an Frachtgiiter-Schuppen auf Eisenbahn-Hófen angetroffen 
habe, zeichnen sich folgende zwei durch Leichtigkeit und sinn- 
reiche Anordnung aus. Sie kbnnen auch iiber Perrons, wenn 
man die unbeąuemen Siiulen yermeiden will, auf welchen sich 
in der Regel die Traufe legt, mit Yortheil angewendet werden.

Die erste dieser beiden Ueberdachungen befindet sich auf 
dem Hofe der Messagerie imperiale, rue de Nótre Damę des 
Yictoires zu Paris und dient zum Unterschieben der Postwa- 
gen. Sie tritt beilaufig 18 Fufs vor der Front eines nicht be- 
deutenden Seitengebaudes vor, ist mit Glasfenstern eingedeckt 
und besteht in 12 fiifsigen Entfernungen aus den in nebenstehen-

der Skizze dargestellten Bindern von Flacheisen. Dayon hat 
der Sparren 3 Zoll Hóhe bei | Zoll Starkę, alles iibrige Eisen

2 Zoll Hohe bei | Zoll Starkę. Bei c liegt der Lange nach 
eine schwache eiserne Stange, welche den Langen-Yerband
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herstellt, bei b eine starkę desglei- 
chen, welche aufser der Herstellung des 
Langen-Yerbandes zugleich ais mittle- 
res Auflager fiir die Deckfenster dient. 
Die Yerbindung der einzelnen Yerband- 
stiicke unter einander ist nach nebenste- 
hender Skizze mittelst aufgelegter Schie- 
nenstiieke, Laschen, und mittelst Mut-

Die andere Ueberdachung ist vor eineni Giiter-Schuppen 
in Dirmannshorn am Bodensee, im Canton Thurgau, ange- 
bracht. Nach vorstehender Skizze ist darin a eine Doppel- 
zange, welche oberhalb den Kopf des Binderbalkens b, un- 
terhalb das Steifholz c umgreift, und mit ihnen yerbolzt ist. 
Das Letztere stemmt sich gegen ein 2^ Fufs langes Holz e, 
das um einige Zoll in die 2| Fufs starkę Mauer d yermauert 
ist. Die Sparren, welche in ganzen Stiicken iiber das Haupt- 
dach hinaufgehen, sind auf die Schwellen g und f, die auf den 
Enden des Balkens b und Steifholzes c aufliegen, geklaut. Ein 
derartiger Binder befindet sich in je 12 Fufs Entfernung, wah
rend die Leersparren lediglich auf den Schwellen g und / auf
liegen.

Ebendort befindet sich ein neu erbautes Kaffeehaus, dessen 
von sehr schwachen Hólzern erbaute Galerie eine aufserordent- 
]ich gute Wirkung macht, indem nach vorstehender Skizze das 
Rahm, welches auf abgefasten Saulen ruht, durch ein Kreuz- 
strebewerk unterstiitzt ist, welches zwischen je zwei Saulen 
sich dreimal wiederholt und dessen Hangesaulen unten mit 
zierlichen Knopfen versehen sind. Die sammtlichen Holzer 
verlieren scheinbar durch die Anbringung von Fasen noch an 
ihrer Starkę.

Die beliebtesten Gelander auf derartigen Galerien, wie 
man sie namentlich haufig an den neueren Wohnblockhausern

zu Griindelwald im Berner Oberland antrifft, sind in den hier-
uber stehenden zwei Skizzen dargestellt.

5) Siiddeutsche und franzosische Dachyerbande.
Im siidlichen Deutschland und in Frankreich sieht man 

nichts von dem hier iiblichen liegenden oder stehenden Dach- 
stuhle. Die Anordnung ist, selbst fur Gebaude von 45 Fufs 
Tiefe, die in untenstehenden Skizzen angegebene. In Wiesba
den befinden sich derartige Gebaude auf den nicht unbedeu- 
tenden Anhóhen, welche die Stadt umgeben und sind, mit 
der Front gegen die Wetterseite gelegen, durch nichts gegen 
den Angriff des Sturmes geschiitzt.

Die Stuhlsaule hat eine schrage vom Kopf des Kehlbal- 
kens nach dem Kopf des Hauptbalkens hinablaufende Lagę, 
widersteht, mit Yersatzung in beide Balken eingelafsen, dadurch 
dem Schube, yerpflanzt den Druck auf den Balken nahe dem 
Auflager, und gewahrt einen sehr freien Bodenraum. Sie ist 
demnach mehr eine Dachstrebe ais eine Stuhlsaule oder ein 
Dachstiel. (Alles dieses thut unsre stehende Stuhlsaule nicht.) 
Das obere Ende der Dachstrebe wird, wenn der Kehlbalken 
lang ist, bis zu mehrere Fufs Entfernung von dem Sparren 
abgeriickt, oder es bekommt der Kehlbalken in seiner Mitte 
noch eine Unterstiitzung durch einen lothrecht gestellten Stiel. 
Der Sparren des Hauptgebindes ist mit den Kehl- und Haupt- 
balken yerzapft, aufserdem auf zwei Schwellen aufgeklaut, wel
che unmittelbar dahinter liegen. Diese Schwellen geben, ins- 
besondre in den Yerbindungen mit yersenkten Balkenlagen, 
nach Skizze 1 und 3 zugleich das Auflager, und zwar das ein- 
zige Auflager fiir die Sparren der Leergebinde. In Skizze 2 
sind Deckenbalken vorhanden, welche eine Yerbindung mit den 
Sparren der Leergebinde gestatten; jedoch halt man sich nicht 
strenge daran, sondern legt die Deckenbalken in beliebigen 
Weiten, wie es die Umstande yerlangen, und ebenso die Spar
ren in denjenigen Entfernungen, wie es die Starkę der Lattung 
oder Schalung und die Dachbedeckung erfordert. Insbesondre 
in Paris, wo man sich, wie ich weiter unten naher angedeutet 
habe, wegen des Mangels an starken Hólzern der hochkantig 

! gestellten Bretter zur Bildung der Decken bedient, ist es von 
grofsem Werth, die Sparren unabhangig von den Balken auf- 

' zustellen; dort ist denn auch nach Skizze 2 das untere Aufla- 
j ger der Leersparren lediglich auf die untere Schwelle erfolgt. 

Um bei hólzernen Gesimsen die Gesimsbohlen annageln zu 
kónnen, wird in Skizze 1 und 3 zwischen die Sparrschwellen 
und dem Drempelwandrahm oder der Mauerlatte in geeigneten 
Entfernungen ein Bohl - oder Brettstuck hochkantig eingeschnit-
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ten; hat man eine mafsire Drempelwand, so streckt man nach 
Skizze 3 zwei Mauerlatten.

Ein Kehlgebalk ist nur vorhanden, wenn dessen Benutzung 
stattfinden soli. In diesem Fali liegen die Balken desselben 
parallel mit den Fronten des Gebaudes, im andern Fali sind 
sie gar nicht, sondern nur die Sparrschwellen vorhanden Es 
versteht sich von selbst, dafs die Leergebinde keine Kehlbal
ken haben. Zum Langenrerband findet man nicht immer Yor- 
kehrungen msbesondre dann nicht, wenn eine Balkenlage auf 
den Kehlbalken vorhanden ist; sonst aber werden Kopfban- 
“ die Dachsaulen und die oberen Sparrschwellen ein-

& 1 > we c e eine schiefe Lagę erhalten, wenn nicht, wie
zuweilen angetroffen wird, der Stuhlsaule eine solche Lagę ge- 
“ ,en worden ist, dafs das Zapfenloch des Kopfbandes darin 
lothrecht unter die obere Schwelle trifft.

In rorstehender Skizze ist diese Anordnung angedeutet, 
und bei dieser Einrichtung der Dachverband der Skizze 3 vor- 
nehmlich angewendet, weil er nur bei jedem Binder eines Bal- 
kens bedarf.

Die Nagelung der Dielbretter wird mit den, den Balken 
parallel laufenden Deckenbrettern vorgenommen. Eine Zwischen- 
decke ist nicht vorhanden. Statt der Schaldecke werden von 
unten schwache Latten mit ungefahr einzolligen Zwischenweiten 
angenagelt und diese mit Gyps dergestalt verhiillt, dafs der- 
selbe nach unten eine platte Ebne. bildet, nach oben die Lat
ten umgiebt und dadurch sich selbst tragt.

Die gewónlichen Starken der Hólzer sind am Oberrhein 
nac Reducirung des badischen Maafses in das rheinlandische 
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6) Gypsmiihlen in Paris.
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Da man sich nur sehr schwacher Bretter zum Dachschalen fiir 
die Schieferbedachung bedient und eben solcher Latten fiir die
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Ziegelbedachung, so stehen die Gebinde nur in 24 bis 26 Zoll 
Entfernung von Mitte zu Mitte, die Binder in 10 bis 12 Fufs 
Entfernung aus einander. Auch zu den Dielungen benutzt man 
Bretter von f Zoll, hóchstens 1 Zoll Starkę. Sie sind von 
Fichtenholz und werden, die erstern zu 10 Fufs Lange aus 
dem Fichtelgebirge, die andern zu 16 Fufs Lange aus dem 
Schwarzwalde bezogen. Da sie bei dieser Starkę zur Spun- 
dung zu schwach sind, so zieht man, in sofern das Spunden 
fiir nothwendig befunden wird, Federn ein, und benutzt hierzu
schwaches Schieneneisen von etwa Ty Zoll Starkę und f bis f 
Zoll Breite. Doch werden mit Riicksicht auf ihre geringen 
Abmessungen auch die Balken nicht iiber 26 Zoll von Mitte 
zu Mitte aus einander gelegt, was den schwachen Dielbrettern 
ebenfalls zu Hiilfe kommt. In Paris, wo man, wie gesagt, we
gen der Theuerung mit dem Bauholze sehr sparsam zu Werke 
gehen mufs, sahe ich Decken, welche in den Geschossen nur 
an den Stellen, wo man Maueranker angebracht hatte, und in 
Dachem nur da, wo Hauptgebinde liegen, durchgehende oder 
mittelst Stofsancker gestofsene Balken haben, und den Raum 
dazwischen mit hochkantigen Brettern in 18 bis 20 Zoll Entfer
nung ausgefiillt. Diese Bretter werden in rechtwinklig sich 
schneidenden Richtungen so fest eingetrieben, dafs sie sich ge- 
genseitig spannen und erhalten hóchstens die Entfernung zweier 
Balken von einander, d. i. bis 10 Fufs, zur Lange.

ihn ganz fein, wie Mehlstaub, zu erhalten, bedient man sich fol- 
gender Yorrichtung: Auf einem Boden von dreizólligen Bohlen, 
welchei 6 bis 7 Fufs iiber dem Fufsboden des Erdgeschosses 
eines Schuppens liegt, befindet sich eine stehende Welle a mit 
einem 8 Fufs langen Gópelarm. Um diesen umher lauft eine 
Rinne von 15 Zoll Breite und 8 Zoll Tiefe, welche von 2 gufs- 
eisernen Wangen b und einem Rost c ais Boden gebildet wird. 
Die Roststabe sind | Zoll breit und haben oben | Zoll weite 
Zwischenraume, verengen sich aber nach unten sehr scharf. 
Zwischen der Rinne und der Welle liegt ein verticaler Stein, 
der im Umkreis mit zwei eisernen Bandem gebunden ist. Ein 
starkes brabanter Pferd setzt den Stein in Bewegung, indem 
es auf dem Bohlenboden aufserhalb der Rinne umherlauft- 
Die gebrannten Gypssteine werden in die Rinne hineingewor- 
fen und der Gypsstaub fallt durch den Rost auf den unteren 
Boden, von wo er verladen und abgefahren wird.

Die zweite Art der Yorrichtung fertigt ein grobes Gypspul- 
ver, worin sich Stucke in der Grófse von Erbsen befinden. Sie

liegt auf demselben Bohlenboden ver- 
tieft und wird ebenfalls an einem 
8fiifsigen Gópelarm durch ein starkes 
brabanter Pferd bewegt, das auf 
dem Boden umherlauft, so dafs der 
gemahlene Gyps in den Raum unter 
dem Boden hinab fallt. Das Mah- 
len geschieht nach nebenstehender 
Skizze in einem hohlen abgestumpf- 
ten Kegel von Gufseisen, dessen 
Halfte hier zur deutlicheren Ansicht 
derinneren Einrichtung perspectivisch 
dargestellt worden, wogegen in einer 
geometrischen Zeichnung die abge-
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rundeten Linien waagerecht erscheinen wiirden. An den inneren 
Wandungen-dieses hohlen Kegels befinden sich regelmafsig ver- 
theilt 12Kamme, ron denen 6 beinahe die ganze Hóhe der 
Hóhlung, 6 nur die untere Halfte einnehmen. In diesem Ke

gel bewegt sich ein zweiter, aber voller, wel- 
cher mit 10 Kammen, 5 langen und 5 kurzeń, 
versehen und auf die stehende Gopelwelle 
aufgekeilt ist. Beide Kegel sind unten durch 
Bodenplatten geschlossen, welche nur % Zoll 
Zwischenraum lassen, und nur um ebensoviel 
streichen die Kamme des inneren beweglichen 
Kegels bei den Kammen des hohlen Kegels 
voriiber. Die Steine, bis zu einer Grófse 

von | Cubicfufs, werden oben in die Hohlung hineingeworfen, 
und noch 1 Fufs hoch um die Welle umher dariiber hinausge- 
packt. Die Kamme erfassen sie, zermalmen sie und driicken 
sie nach unten, wo sie den Raum einnehmen, der sich durch 
das hinubergefallene Mahlgut gebildet hat, bis sie selbst dazu 
geworden sind und anderen Steinen Platz machem

Diese Yorrichtungen erscheinen auch zur Anfertigung von 
Ziegelmehl sehr brauchbar, indem sie das Sieben entbehrlich 
machen und eine bessere Wirksamkeit haben ais Stampfen oder 
vertic'ale Steine ohne Rost. Man wurde die Ziegelstucke zu- 
nachst auf der zweiten Yorrichtung zermalmen und danach auf 
der ersten mahlen. Um zur Anfertigung von Chamotsteinen 
ein grobes Pulver des zuerst gebrannten Thons zu erhalten, 
wird die zweite Yorrichtung von guter Wirkung sein.

J. Manger.

Construction gliiserner Jalousie-Fenster.
(Mit Zeichnungen auf Blatt W im Text.)

Auf dem Blatt W im Text findet sich ein Glas-Jalousie- 
Fenster dargestellt, wie solches auf der vorjahrigen Pariser 
Industrie-Ausstellung befindlich gewesen und bereits mehrfach 
in Paris zur Ausfiihrung gekommen ist. Die Anordnung des- 
selben wird im Allgemeinen aus der gegebenen Zeichnung mit 
Klarheit entnommen werden konnen, und es bedarf zum voll- 
kommenen Yerstandnifs nur noch der nachfolgenden kurzeń 
Erlauterungen:

Die Scharnierglieder, welche, wie bei a in Fig. 4 zu 
ersehen ist, aus doppeltem diinnen Eisenblech construirt wer
den, sind zwischen schmalen Eisenschienen beweglich und mit- 
telst Niethen daran befestigt. Zur Aufnahme der Glastafeln 
sind die Bleche zu einer Nuthe auseinandergebogen, in welche 
die Tafeln eingeschoben und durch Yorbiegen eines kleinen 
Blechlappens (vergl. Fig. 1 bei 6) am Ende des Gliedes ge- 
gen das Zuriickfallen geschutzt werden. Bei dem hinteren Ende 
bei c ist das obere Blech der Nuthe ausgeschnitten, um ein 
festeres und unmittelbares Uebereinanderdecken der Glastafeln 
herbeizufiihren.

Soli nun das Fenster geóffnet werden, so ist zuvórderst 
nbfhig, die an der Seite desselben am Rahmen beflndliche 
Falle zu lósen, in welche der Haken e (Fig. 2) eingreift, als- 
dann aber kann mittelst des Ilebels bei f (Fig. 2), an dessen 
einem Ende eine Frictions-Rolle g innerhalb einer aufgenie- 
theten kleinen Blechrinne lauft (Fig. 2 und 4), durch mehr oder 
minderes Anziehen der Schnur an dem anderen Ende des 
Hebels, der Jalousie jede beliebige Stellung gegeben werden. 
Bei Lósung dieser Schnur erfolgt durch die eigene Schwere 
ein Zusammenklappen der ganzen Yorrichtung und ein Eingrei- 
fen des Hakens e in die Falle. Um dieses Eingreifen voll- 

standiger und sicherer zu bewirken, ist bei h Fig. 1 noch eine 
Rolle angebracht, iiber welche mittelst einer durch das Rahm- 
holz durchgeleiteten Schnur der festere Schlufs der Tafeln be- 
wirkt werden kann.

Es leuchtet ein, dafs die Anwendung von derartigen Ja- 
lousieen nur da mit Nutzen statt finden kann, wo nicht ein 
vollkommenes Abschliefsen der aufseren Luft yerlangt wird, 
da ein Eindringen derselben durch die Fugen der Glastafeln 
nie ganz zu verhindern ist. Dagegen erscheinen sie besonders 
anwendbar bei Oberlichtern, bei Raumen die viel geliiftet wer; 
den miissen, auch wohl in Treibhausern, die nur eine Mittel- 
temperatur halten sollen. Ihre Einrichtung hat gegen feste 
Fenster zugleich den Yortheil, dafs eine Erneuerung von etwa 
entzwei gegangenen Glasstreifen, wenn dieselben vorrathig ge- 
halten werden, von Jedermann mit grofster Leichtigkeit selbst 
bewirkt werden kann. In Paris ist die hier mitgetheilte Con
struction patentirt worden, und soli sich vielfachen Beifalls 
erfreuen.

Zinkbedachungen nach franzosischem Leistensystem.
Die „Schlesische Actien-Gesellschaft fiir Bergbau und Zink- 

hiitten-Betrieb inBreslau,“ hat in neuester Zeit ihre Aufmerk- 
samkeit auf die in Frankreich, England und Belgien iibliche 
Eindeckungs-Manier der Dacher mit gewalzten Zinktafeln ge- 
richtet, und sucht diesem System auch in den deutschen Staa- 
ten Eingang zu verschaffen. Zu dem Ende hat sie in einem 
eignen Memoire nicht nur iiber die Constructionsweise der- 
selben ausfiihrliche Nachrichten publicirt, sondern sie hat auch 
Yorsorge getroffen, dafs auf ihrer Martha-Hutte bei Kattowitz 
die dafur nothwendigen, aus freier Hand miihsam zu formen- 
den Deckschięnen zu sofortiger Yerwendung geliefert werden 
konnen. Bei den mancherlei Yorziigen, welche das gedachte 
System gegen die meisten der bei uns iiblichen Eindeckungs- 
arten mit Zink besitzt, geben wir in dem Nachfolgenden das 
Wesentliche des vorgedachten Memoires, und stehen nicht an, 
das Unternehmen des Actien-Yereins dem architektonischen 
Publicum bestens zu empfehlen:

Erlauterungen und Notizen iiber Zinkbedachungen nach 
franzosischem Leistensystem.

(Vergl. die Zeichnungen auf Blatt X.) *)

Das Princip dieser Eindeckung ist folgendes:
Es werden die Zinkbleche in der Art auf die Oberflache 

oder Dachflache befestigt, dafs keines derselben direct aufge- 
nagelt oder aufgelóthet, sondern nur vermittelst Heften nie- 
der gehalten wird, so dafs die Deckbleche nach jeder Richtung 
hin Spielraum finden, sich ausdehnen und zusammenziehen 
konnen.

*) Dieselben stellen dar:
in Fig. 1. Eine perspectivischc Ansicht des aufseren Theiles eines Aachen 

Giebeldaches mit Zinkbedachung. Gewbhnliches Leistensystem.
in Fig. 2. Eine perspectivische Ansicht eines Zinkdaches mit Rinnen von 

Zink.
In beiden Figuren bezeichnet:

a) die Forstfette,
b) die Sparren, 
cl Schalbretter, 
d) die Forstleiste,
e) Stofsleisten, 
f) gefalzte Zinktafeln, 
g) Forstfetten-Umhiillung von Zink, 
h) Stofsleisten-Umhiillung von Zink, 
i) Mauersteine,

Tc) Zinkfalz fiir die Mauerseite,
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Diesem Zweck entsprechend, werden Holzleisten auf die 
Verschalung mittelst Schrauben, Nagel oder Stifte befestigt.

Unter diese Holzleisten werden kleine Zinkblechstreifen, 
sogenannte Zink-Krammen (Fig. 4), in einer Entfernung von 
li bis 2 Fufs von einander eingesetzt, die, nachdem die Deck
bleche aufgelegt worden, nm diese an den Seiten umgebogen 
werden, wie es Fig. 3 darstellt.

Die Deckbleche erhalten eine Aufkantung auf beiden Sei
ten von 1 Zoll, die sich an die Leiste anlegt. Am obern Ende 
erhalt das Deckblech 1 Zoll Umschlag, der aufwarts gebogen, 
walnend der Umschlag des untern Endes abwarts gebogen 'wird, 
so dafs ein Blech in das andere eingehangt werden kann.

Es wird alsdann der untere Umschlag des einzuhangen- 
den Bleches in den obern Umschlag des schon festgehefteten 
Bleches eingehangt, angezogen und dann am obern Ende mit
telst 2 Zinkheften (Fig. 6), die in den obern Umschlag ein- 
greifen, auf die Verschalung aufgenagelt. Diese Befestigung 
ist hinreichend, da das Blech aufserdem durch seinen Um
schlag am untern Ende und noch durch die Zink-Krammen an 
den Leisten niedergehalten wird.

Es bedarf daher keiner Lbthung an der Einhangefuge, um 
das Eindringen des Regens zu yerhindern.

Die fruher an dieser Stelle ubliche und fast durchgangig 
angebrachte Lbthung bewirkte das Reifsen der Bleche, da 
dem Metali kein Spielraum zu seiner Ausdehnung gelassen 
wurde.

Die Holzleisten werden nun mittelst einer Deckschiene 
oder Zinkumhullung, die wie Fig. 5 geformt ist, iiberdeckt, 
und zwar so, dafs die Deckschiene sich sattelfórmig auf die 
Holzleisten setzt.

Ibre Befestigung wird mittelst Aufnagelung am obern 
Ende bewerkstelligt, und wird diese genagelte Stelle durch 
die nachfolgende Deckschiene iiberdeckt, so dafs auch hier 
ein Eindringen des Wassers unmbglich ist.

Die Form der Deckschiene ist der Art, dafs selbst bei 
starkem Regen kein Aufsteigen des Wassers bis zur Holzleiste 
stattfinden kann.

Es ist solche Form durch die Anziehungskraft des Metalls

l) den angenagelten iibergreifenden gefalzten Zinkrand, 
m) den dazugehórigen Mauervorsprung in Kalk,
n) den oberen Theil der Leistenumhullung, an die Forst- 

fetten-Unihiillung gelóthet,
o) Schraubenkópfe mit dariiber gelotlieter Zinkplatte,
p) Spannrięgel,
ą) Strebe,
r) Schwelle,
sj Rinnenbohlen,
t) Gęsimsverzięrungen,
u) Gesimsband,
v) die angenagelte Abflufstafel mit gefalztem, aufserem 

Kande,
w) stark gebogenen Falz,
x) Zinktafel No. 16, Ende an Ende gelóthet, 
y) starkę Zink-Krammen.

in Fig. 3. Die Ansicht einer Stofsleiste, nebst Vomchtnng zur Aerbindung 
und Yerdichtung zweier zusammenstofsender Żinktafeln.

in Fig. 4. Eine Zink-Kramme (von einer starken Zink-Nummer gefertigt.)
in Fig. 5. Eine schrag gerichtete und winklig gebogene Zink-Urnhiillung 

der holzernen Stofsleiste.
in Fig. 6. Einen der auf die Schalbretter zu nagelnden Zinkhaken, um das 

Sehieben der Żinktafeln zu verhindern.
in Fig. 7. Eine Vorrichtung fur die freie Ausdehnung des Zinks an einer 

Mauer oder an dem aufseren Seitenende einer Bedachung.
in Fig. 8. Die Ansicht einer Zinktafel, welche sich an die Seitenmauer ei- 

nes Gebaudes legt; dabei bezeichnet:
A die an die Mauer sich anschliefsende Zinktafel, 

einen Mauereinschnitt zur Einlegung eines gefalzten Zink- 
theils, welcher den Rand der sich an die Mauer schliefsen- 
den gefalzten .Zinktafel schiitzt.

C den dazugehórigen iibergreifenden Mauertheil in Kalk, Ce
ment oder Mastis. 

bedingt, und wurde daher bei der Construction der Deckschiene 
darauf Rucksicht genommen.

Die iiberdeckende Schiene hat innerhalb zwei Oehrchen, 
die angelbthet werden und die unter die aufgenagelte Deck
schiene greifen, so dafs die erste schon befestigte Deckschiene 
die zweite, und die zweite wieder die dritte etc. immer am 
obern Ende niederhalt.

An manchen Stellen kbnnen zur grbfseren Befestigung der 
Deckschiene die Oehrchen da angelbthet werden, wo eine Zink- 
kramme (Fig. 4 und 3) sitzt, damit sie alsdann auch unter 
diese greifen kbnnen.

Die Entfernung der Leisten wird durch die anzuwendende 
Blechbreite bestimmt.

Auf den Dachfirst kbnnen ebenfalls Leisten aufgenagelt 
werden; doch kann die Dachflache auch einfach so ausgefuhrt 
werden, dafs am First die Deckbleche ubergreifen und ver- 
lóthet werden. Die Ausdehnung des Metalls findet dann nach 
beiden Enden hin statt; die Deckschienen des Dachfirstes wer
den an die der Dachleisten ańgelóthtet.

Der Abschlufs der Dachflache nach beiden Seiten hin kann 
auf zweierlei Art bedingt sein: entweder schliefst sich die Dach
flache an eine Mauer an, wie Fig. 8 angiebt, oder sie lauft, 
wie bei Fig. 7, an der Giebelschwelle aus.

Im ersteren Falle wird ein Zinkstreifen, der in die an- 
grenzende Mauer eingefuttert werden mufs, iiber den Auf- 
schalg gedeckt, um dadurch das Eindringen des Regens in 
die Decke, sowie das Einziehen der Feuehtigkeit in die Mauer 
zu verhindern.

Im letzteren Falle wird der Zinkstreifen in gleicher Weise 
um den Umschlag, alsdann aber auch noch weiter nach unten 
gebogen, so dafs er an die Giebelschwellen angenagelt wer- 
den kann.

Die Rinne, ob stehende oder hangende, soli bei einer 
Lange iiber 25 bis 30 Fufs in der Weise getheilt werden, dafs 
die Theilung einen Vorstofs bildet, um den Blechen einen Aus- 
dehnungsraum zu lassen. Man kann in diesem Falle dann 
entweder zwei Abfallrohren an beiden Enden anbringen, oder 
ein Abfallrohr direct unter den Vorstofs setzen, so dafs mit
telst zweier Rohrstiicken der Regen sich in einem trichterfbr- 
migen Ansatz sammelt.

Immer gut bleibt es, die vordere Rinnenkante nie hbher 
ais die Dachneigungslinie gehen zu lassen, um bei Schnee, 
Eis und grofsen Regengiissen die Rinne von jeder uberfliissi- 
gen Belastung frei zu halten.

Berechnung der Eindeckungs-Preise.
Die Holzleisten (Fig. 3), die der Befestigung wegen auf 

die Verschalung aufgenagelt werden, haben eine Base von 2 
Zoll Breite, die dem einzblligen Aufschlag der Deckbleche an 
beiden Seiten gleichkommt; daher die Leisten-Entfernung von 
Mitte zu Mitte der Leisten sich aus der Breite der anzuwen- 
denden Bleche ergiebt.

So wird bei Blechen von f| Zoll die mittlere Leisten-Ent
fernung gleich 24 Zoll, bei Blechen von aa Zoll gleich 32 Zoll 
etc. sein.

Die Holzleiste wird mit einer Deckschiene verkleidet, die 
(Fig 5) aus einem 4 Zoll breiten Zinkstreifen angefertigt ist.

Diese 4 Zoll Bleche sind reeller Yerlust auf die ganze 
Breite.

In der Lange hangen sich die Bleche mit einzblligem Um
schlag (Fig. 5) in einander, und werden die Bleche an dieser 
Stelle vermittelst kleiner Zinkhefte befestigt.

Um uns nun Rechenschaft von dem zu einer einzudecken- 
den Oberflache nbthigen Zink geben zu kbnnen, wollen wir 

27



407 Zinkbedachungen nach franzosischem Leistensystem. 408

den Yerlust berechnen, der sowohl durch die Ueberdeckung, 
ais durch die Aufkantung ensteht.

Jedes Blech verliert an seiner Breite 2 Zoll Aufkantung 
und an seiner Lange 3 Zoll Umkantung, das heifst, 2 Zoll 
Umschlag und einen weiteren Zoll, der von dem oberen Um- 
schlag iiberdeckt wird.

Es wird somit nur eine Lange von 69 Zoll und, je nach 
den angewendeten Blechen, eine Breite von 22, 30, oder 34 
Zoll eingedeckt werden.

Da die Holzleiste nur 2 Zoll zur Base hat, jedoch mit 
vierzólligen Streifen bedeckt wird, so gehen auch hier 2 Zoll 
Breite in der ganzen Lange des Blechs verloren.

Der Gesammtrerlust oder vielmehr der Mehrbedarf in der 
Breite betragt mithin 4 Zoll.

Fur die Lange der Bleche ergiebt sich aufserdem durch 
das Umschlagen, wie oben nachgewiesen, ein Yerlust von 3 
Zoll.

Bei der Anwendung von Blechen a Zoll (Fig. 1 ) wird 
man zur Deckung von 24 Zoll Breite und 69 Zoll Lange dem- 
nach nothig haben:

1) eine ganze Blechbreite von............................. 24 Zoll
2) zwei halbe Deckschienen a 2 Zoll breit = 4 Zoll

eine Breite von 28 Zoll
und eine ganze Blechlange von 72 Zoll 

oder bei Blechen von 24 Zoll X^72ZoIl ist:
die erforderliche Blechflache 28 X 72 Zoll == 2,016 □Zoll 
die eingedeckte Flachę . . 24 x 69 Zoll = 1,656 OZoH 

somit ein Mehrbedarf von 360 □Zoll
In gleicher Weise bildet sich bei den breiteren Blechen 

das zum Decken erforderliche Quantum Zink, und zwar ist:
bei Blechen von 32 Zoll X 72 Zoll:

die erforderliche Blechflache 36 X 72 Zoll = 2,592 □Zoll 
die eingedeckte Flachę . . 32 X 69 Zoll = 2,208 □Zoll 

mithin ein Mehrbedarf von 384 OZoH
bei Blechen von 36 Zoll X 72 Zoll:

die erforderliche Blechflache 40 X 72 Zoll = 2,880 □Zoll
die eingedeckte Flachę . . 36 X 69 Zoll = 2,484 OZoll

ein Mehrbedarf von 396 □Zoll.
Hiernach ergiebt sich, dafs man bei Blechen

von 24 X 72 Zoll:
zur Eindeckung von 100 □Fufs circa f mehr, namlich 122 □Fufs 

Zinkblech,
von 32 X 72 Zoll:

fiir 100 □Fufs circa | mehr, namlich 118 OFufs Zinkblech, 
von 36 X 72 Zoll:

fiir 100 OFufs circa f mehr, namlich 116 □Fufs Zinkblech, 
nothig hat.

Beriicksichtigt man, dafs bei einer Eindeckung mit schma- 
len Blechen mehr Heftbleche, Nagel etc. erforderlich sind, und 
bei gleicher Miihe weniger eingedeckt wird, so erklart sich 
leicht der Preis-Unterschied fur Eindeckungen in den verschie- 
denen Blech-Dimensionen.

Einschliefslich der Zinkhefte, Nagel etc., sowie des Ar- 
beitslohnes, konnen die Eindeckungskosten bei Blechen:

von 24 Zoll X 72 Zoll mit 12 Pfennigen per QFufs,
von 32 Zoll X 72 Zoll mit 10 „ „ „
von 36 Zoll X 72 Zoll mit 9 „ „

angenommen werden.
Fiir jedes zum Decken verwandte 72 Zoll lange Blech 

braucht man, gleichviel von welcher Breiten-Dimension das- 
selbe ist, eine Holzleiste von 6 Fufs Lange.

Es erfordern somit Bleche von:

24 X 72 Zoll = 12 □Fufs = 6 laufende Fufs Holzleisten,
oder 100 □ Fufs = 50 „ „ „

32 x 72 Zoll = 16 DFufs = 6 „ „ „
oder 100 DFufs = 38 „ ., „

36 x 72 Zoll = 18 aFufs = 6 „ „ „
oder 100 DFufs = 34 „ „ „

Der laufende Fufs dieser Leisten kann mit 4 Pfennigen 
angerechnet werden.

Aus den vorangehenden Berechnungen ermittelt sich fiir den 
□Fufs Dachdeckung mit den am meisten zur Anwendung kom- 
menden Blechen folgende Preis-Zusammenstellung:

Preise der yerschiedenen Dimensionen. Durchschnitts- 
preis.24 X 72 32 X 72 36 X 72

11 4 Sgr. - Pf. 3 Sgr. 8Pf. 3 Sgr. 6 Pf. 3 Sgr. 10 Pf.
12 4 „ 5 „ 4 „ 1 „ 3 „ U „ 4 „ 2 „
13 4 „ W „ 4 „ 6 „ 4 „ 4 „ 4 „ 7 „
14 $ „ 3 „ 4 „ 11 „ 4 „ U „

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dafs die Ver- 
wendung schmaler Bleche theurer zu stehen kommt, ais die 
breiterer Bleche; doch sind die Nummern 11 und 12 zu schwach, 
um bei breiteren Dimensionen ais 24 Zoll einer Bedachung 
genugende Festigkeit geben zu konnen, es sind demnach nur 
die Bleche No. 13 und 14 in den breiten Dimensionen vortheil- 
haft verwendbar.

Es ist aufserdem bei den Blechstarken der Nr. 13 und 14 
wohl zu berucksichtigen, dafs ein Werfen der Deckbleche eben 
so wenig ais ein Springen derselben zu befiirchten ist; denn 
je starker die Bleche, desto langer wird die Dauer der Bedachung 
sein, und desto grófser ist ihr reeller Werth, da die Ko- 
sten mehr Metali ais Arbeitslo*hn in sich fassen.

Die oben berechneten Preise beweisen, wie Yortheilhaft 
Zinkbleche zu Bedachungen angewendet werden konnen; be- 
rucksichtigt man aufserdem, dafs dieselben hochst seiten Re- 
paraturen erfordern, so wird man diese Art der Bedachungen, 
ais die billigste, jeder andern vorziehen miissen.

Die Zinkbleche der schlesiscben Actien-Gesellschaft wer
den in dem YYalzwerk „Marthahiitte“ bei Kattowitz in Ober- 
schlesien gewalzt und mit Nummern yersehen, welche die Starkę 
der Bleche nach dem, in besonderen Tabellen angegebenen Ver- 
haltnifs bezeichnen.

/In Berlin
w w
„ Breslau
„ Danzig
„ Dresden
„ Gdrlitz

o \ „ Kónigsberg i. Pr.
5 1 n n
E / „ Leipzig

i „ Magdeburg
„ Posen

\ „ Stettin

Da die Anfertigung der Deckschienen aus freier Hand 
sehr muhsam und kostspielig sein wiirde, so hat die Gesell- 
schaft, um zugleich die Arbeit der Klempner zu erleichtern, 
eine Maschine construiren lassen, auf welcher diese Schienen 
schon vollstandig zur Yerwendung vorbereitet werden.

Alle Zinkblech-Depots der Gesellschaft sollen solche fer- 
tige Deckschienen vorrathig halten, und werden dereń Preise 
immer billiger sein, ais es bei der Handarbeit móglich ware.

Die Depots von Zinkblechen der nMarthahutte“ hat die 
Gesellschaft folgenden Geschaftshausern ubergeben:

;rrn Jacob Ravene Sóhne & Comp.
„ J. C. Schultze & Sohn Nachfolger,
„ C. F. Bock.
„ Joh. Basilewski.
„ August Richter.
„ Julius Krummel.
„ G. Degen & Sohn.
„ Grave & Kuhnel.
„ C. F. Weithas Nachfolger.
„ Franz Ruthe.
„ H. Cegielski.
„ G. E. Meister’s Sohne.
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g / In Krakau 
J.) „ Pesth 
|„ Prag 
3 k „ Wien

Herrn Franz Halin.
„ Wilhelm Sandtner.
„ J. Hanel & Comp.
» Anton P ani Lechner.

Symmetrische Eisenbahn-Schienen mit gewalzten 
Winkellaschen und Mittelstiihlen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt r im Text.) 

(Mittheilung der Diręction der Konigl. Westfalischen Eisenbahn zu 
Munster.)

Bei Anlage des Oberbaues der Westfalischen Eisenbahn, 
zwischen der kurhessischen Grenze und Hamm, mufsten die- 
jenigen Schienen verwendet werden, welche schon vor der 
Uebernahme dieser Bahn durch den Staat bescbafft waren.

Dieselben gehoren der hochkantigen Form an, wobei aber 
der Fufs eine erheblich geringere Eisenmasse enthalt ais derKopf. 
Diese Schienen sollten in gufseisernen Stuhlen durch Holzkeile 
befestigt werden, welche ebenfalls schon contrahirt waren. Das 
Gewicht dieser Schienen betragt fur die Gebirgsstrecke 20 Pfd. 
fiir die Ebene 18 Pfd. fur den laufenden Fufs. Nach den Con- 
tracts-Bedingungen sind die Schienen in ihren einzelnen Profil- 
Abtheilungen aus verscbiedenartigen Eisengattungen zusammen- 
gesetzt und es war vorgeschrieben, die obere Decklage der 
Walzpackete aus einer einzigen Platte mit vorspringenden Ran
dem zu bilden, damit der ganze Schienenkopf aus einem Stucke 
bestehen sollte.

Zur Zeit der Legung dieses Oberbaues, im Sommer 1850, 
hatten die grofsen Yorthpile der Laschenverbindungen an den 
Schienenstófsen bereits eine so allgemeine Anerkennung gefun- 
den, dafs es im hohen Grade wunschenswerth erscheinen mufste, 
diese Yerbesserung des Oberbaues hier einzufiihren. Bisher 
aber ist das System nur bei plattbasigen Schienen in Anwen- 
dung gebracht, und in derselben Form, wie hier, konnten die 
Laschen bei hochkantigen Schienen in gufseisernen Stuhlen keine 
Anwendung finden.

Ein Mittel, dieses Yerbindungs-System auch auf hochkan- 
tige Schienen zu ubertragen, ist darin gefunden worden, diese 
Laschen in Form von Winkeleisen darzustellen, welche gleich- 
zeitig die Stelle des Schienenstofs-Stuhles mit vertreten.

In solcher Art ist denn auch der betreffende Oberbau her- 
gestellt worden. Eine nahere Beschreibung desselben befindet 
sich in der Eisenbahnzeitung No. 14 vom Jahre 1854, und die 
damit gemachten Yersuche haben, wie aus den im Januar 1851 
angestellten Untersuchungen iiber die Tragfahigkeit verschiede- 
ner Eisenbahn-Schienen, Seite 40 No. 132, hervorgeht, sehr 
gunstige Resultate ergeben.

Da die gufseisernen Stiihle schon vorhanden waren, so sind 
dieselben zur Unterstiitzung der Schienen auf den Mittelschwel- 
len verwendet worden.

Diese Stofsverbindungen haben sich seit langer ais 5 Jah- 
len vollkommen bewahrt; es ist kein einziger Bruch bei den- 
selben vorgekommen, die Schienen-Enden bilden sowohl in 
der Oberflache ais in den Kanten ganz stetige Linien und be- 
fahien sich sehr sanft, da der Scbienenfufs unmittelbar auf den 
eic lenen Querschwellen in dereń voller Breite aufliegt.

ei weitem weniger gut haben sich aber die Schienen selbst 
gehalten, besonders die 18pfundigen in der Ebene fiir die nó- 
thig gewordenen schwereren Locomotiven. Dieselben sind of- 
fenbar zu schwach, und wenn auch bei Befahrung derselben 
die Elasticitatsgrenze noch nicht iiberscbritten wird, so ist doch, 

zum Theil auch in Folgę des ungiinstigen Profils, die Yibration 
derselben so stark, dafs die Bewegung der Ziige auf denselben 
keineswegs eine ruhige genannt werden kann.

Einen noch nachtheiligeren Einflufs auf die Regelmafsig- 
keit der Schienen bat aber die rorgeschriebene Fabrikations-Me- 
thode ausgeiibt. Durch die Anwendung rerschiedenartiger Eisen
gattungen in derselben Schiene wird eine gleichmafsige, voll- 
kommene Schweifsung unsicher; insbesondere ist es aber die 
Anwendung der mit Randem versehenen Deckplatte, durch 
welche der freie Austritt der Schlacke aus dem Walzpackete 
mehr oder weniger yerhindert wird, wahrend jedes in der 
Schiene verbleibende Schlackentheilchen eine unganze Stelle 
erzeugt, welche dem Zusammendriicken unter der Last ausge- 
setzt ist.

Allerdings ist durch dieses Yerfahren das so haufig vor- 
gekommene Abspleifsen der Schienenkópfe vermieden, und es 
ist nicht ein einziger solcher Fali vorgekommen; desto haufi- 
ger ist aber der Schienenkopf an einzelnen Stellen platt ge- 
driickt, woraus sich dann hałd eine starkę Yertiefung bildet, 
wahrend die Seiten des Kopfes vortreten, die Spurweite ver- 
engen und die Befahrung unsicher machen. Die Riickwirkung 
dieser Unebenheiten in der Schienen-Oberflache auf die Lo- 
comotiven und Wagen ist aber eine so zerstorende, dafs eine 
Auswechselung derselben schon nóthig wird, sobald die ersten 
Spuren einer Zusammendriickung sich zeigen.

In etwa 2 Jahren hatten bereits iiber 6 pCt. Schienen aus- 
gewechselt werden miissen, so dafs nicht nur die ganze Reserre, 
sondern auch schon ein Theil derselben aus den Nebenstran- 
gen ais Ersatz der unbrauchbar gewordenen hatte verwendet 
werden miissen. Damit war der Zeitpunkt eingetreten, wo neue 
Reserveschienen angeschafft werden mufsten; es konnte aber 
nach den gemachten Erfahrungen nicht die Rede davon sein, 
die sich ais ungenugend erwiesenen Formen, Gewichte und Fa- 
brikations-Methode beizubehalten, und wurde es daher Gegen- 
stand der Erwagung, welche anderen Yerhaltnisse in dieser Be- 
ztehung, unter Beobachtung der gebotenen móglichsten Wirth- 
lichkeit, an dereń Stelle zu setzen sein wiirden.

Den verschiedenen Anforderungen schien durch Annahme 
folgender Grundsatze Geniige geleistet werden zu konnen:

1) Anwendung eines gleichmafsigen, mehr kórnigen ais seh- 
nigen Eisens, welches vor dem Walzen unter dem Ham
mer zusammengeschweifst wird und neben Weglassung 
der aufgebogenen Rander der Deckplatte, ais das sicherste 
Mittel zur Entfernung der Schlacken aus dem Innern der 
Schweifspackete zu betrachten ist.

2) Yertheilung der Eisenmasse im Querprofile solcher Art, 
dafs die . Neutral-Axe in der Hdhenmitte der Schienen 
liegt, wodurch die riickwirkende Festigkeit im Kopfe der 
absoluten Festigkeit im Fufse gleichkommt und beide ver- 
bunden gleichzeitig wirken.

3) Yermehrung des Gewichts, welches immer, selbst abge- 
sehen von der zweckmafsigsten Form, ais das Haupt-Er- 
fordernifs der Schienen zu betrachten ist, welche mit 
schweren Maschinen und grofsen Geschwindigkeiten be- 
fahren werden sollen.

In erstgedachter Beziehung empfahl es sich, dem Schie
nen-Li eferanten móglichst wenig positiye Bedingungen der Fa- 
brikations-Art zu stellen, ihn jedoch wahrend eines ausreichen- 
den Zeitraums von zwei Jahren fiir die Dauerhaftigkeit und 
Fehlerlosigkeit der Schienen verantwortlich zu machen.

Die Frage, ob Stuhl- oder plattbasige Schienen den Vor- 
zug yerdienen, ist immer noch nicht entschieden worden und 
daher noch ais eine offene zu betrachten.

In England und Frankreich sind die hochkantigen Stuhl-
27*
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schienen, meist mit symmetrischem Profil, mit wenigen Ausnah- 
men allgemein im Gebrauch, wógegen die plattbasigen Schie
nen in Deutschland vorzugsweise Anwendung gefunden haben. 
Der Grund dieses Vorzuges diirfte wohl besonders in dem 
Umstande beruhen,■ dafs sie sich unmittelbar und leichter auf 
die Schwellen befestigen lassen, eine einfache Laschen-Yerbin- 
dung gestatten und sich wegen des directen Auflegens auf die 
Schwellen weniger hart befahren, ais die hochkantigen Schie
nen in gufseisernen Stiihlen.

Dagegen bieten die symmetrischen hochkantigen Schienen 
den Yortheil, dafs auch die untere Seite, nach oben gewendet, 
befahren werden und daher noch gebraucht werden kann, wenn 
der Kopf bereits mangelhaft geworden ist. Aufserdem ist nicht 
ganz aufser Betracht zu lassen, dafs beim Auswalzen des sym
metrischen Schienen-Profils die Eisenfasern viel gleichmafsiger 
gestreckt werden und daher einen viel kraftigeren Zusammen- 
hang behalten, ais dies bei der Bildung eines diinnen breiten 
Fufses gegeniiber einem starken Kopfe móglich ist.

Diese Erwiigungen haben dazu gefiihrt, eine Construction 
in Anwendung zu bringen, welche, soweit thunlich, die Yor- 
theile beider Schienen-Systeme mit einander verbindet. Es sind 
dafiir die hochkantigen symmetrischen Schienen ais geeignet er- 
achtet worden, wenn dieselben ohne Yermittelung von gufseiser
nen Stiihlen, unmittelbar auf die Schwellen gestreckt, in den 
Stófsen aber durch Laschen verbunden werden.

Die Details dieser Yerbindung sind auf dem beigefugten 
Constructionsblatte (BI. Y im Text) im halben Maafsstabe der 
wirklichen Grdfse gezeichnet.

Aus okonomischen Riicksichten hat das Gewicht der ge- 
wahlten Schienen auf das von 22,2 Pfd. beschrankt werden 
miissen, obgleich sich mit Riicksicht auf die immer schwerer 
werdenden Locomotiven und grofseren Achsbelastungen der Gii- 
terwagen ein Gewicht von 24 bis 27 Pfd. pro Fufs empfohlen 
haben wiirde.

Diesem Gewichte von 22,2 Pfd. entsprechend, hat die 
Schiene, welche Fig. 1 in ihrer Endansicht, Fig. 2 in ihrem 
Querschnitt dargestellt ist, eine Hóhe von 5 Zoll, eine Breite 
im Kopf von 2| Zoll und im Steg eine Starkę von 6| Linien 
erhalten. Die geradlinigten Begrenzungen des Profils sind durch 
Kreisbogen-Linien verbunden, dereń Halbmesser und Mittel- 
punktslage in Fig. 2 speciell angegeben sind.

Die schon bei den alten hochkantigen Schienen bewahrte 
Stofsverbindung durch Winkellaschen ist auch fiir die neuen 
Schienen heibehalten worden. Dieselben haben nur in der Form 
diejenige Aenderung erlitten, welche durch den starkeren Fufs 
der neuen Schienen bedingt worden ist.

Die Stofs-Winkellaschen haben eine Lange von 15 Zoll er
halten, und stellt Fig. 3 eine halbe Langen-Ansicht, Fig. 4 den 
Querschnitt der- Schiene mit dem zugehórigen Laschenpaar vor. 
Jede einzelne Lasche wiegt 12,2 Pfd. und erhalt 4 Locher im 
aufstehenden und 2 dergleichen im liegenden Schenkel. Die 
oberen sind in Entfernungen von 4 Zoll angebracht und dienen 
zur Aufnahme der Yerbindungsschrauben. Diese Locher sind 
in den aufseren Winkellaschen viereckig, in den inneren kreis- 
rund; die correspondirenden Locher in den Schienen-Enden 
sind um eine Linie langer ais hoch, um den Langen-Yerande- 
rungen beim Temperatur-Wechsel Raum zu geben.

Die Yerbindungsbolzen erhalten halbrunde Kopfe, unter 
welchen ein ąuadratfórmiger Ansatz, welcher in die entspre- 
chenden Laschenlócher pafst und die Schraube in ihrer Lagę 
festhalt, wenn die Muttern angezogen werden. Die beiden mitt- 
leren Schrauben werden f Zoll langer ais die an den Enden, 
um auf selbige Doppelmuttern anbringen zu konnen, durch 
welche das Lósen derselben in Folgę von Erschutterungen beim 

Fahren sehr wirksam verhindert wird. Diese Schrauben sind 
mit allen ihren Abmessungen in den Figuren 7 und 8 gezeich
net, und es wiegen die mit doppelten Muttern f, die einfachen 
i Pfd.

Jede Stofs-Winkellasche wird mit 2 Schraubennageln, Fig. 9, 
auf die 13 bis 14 Zoll breiten nichenen Stofsschwellen befestigt. 
Diese Schraubennagel, welche ein dreieckiges Profil besitzen 
und i Pfd. pj-o Stiick wiegen, haben sich ganz vorziiglich be- 
wahrt, da sie sich selbst bei anhaltenden Erschutterungen nicht 
lósen, und, was ein wesentlicher Yortheil ist, die Schwellen an 
den Enden nicht aufspalten.

Da die Winkellaschen an den Stófsen den Zweck der 
Schienenstiihle volłkommen erfiillt haben, so konnte es keinem 
Bedenken unterliegen, dieselben auch fiir denselben Zweck auf 
den Mittelschwellen, aber nur in Breiten von 6 Zoll, in An
wendung zu bringen.

Diese Winkellaschen erhalten ein Loch im aufstehenden 
und ein anderes in dem liegenden Schenkel. Erstere correspon- 
diren mit den genau in der halben Schienenhóhe angebrach- 
ten Lóchern; die Yerbindung geschieht aber nicht mit Schrau
ben, sondern mit Nietbolzen, wie aus den Figuren 5 und 6 er- 
sichtlich ist. Wenn auch im Fali einer Umlegung der Schiene 
diese Nietbolzen abgehauen und neue an dereń Stelle einge- 
bracht werden miissen, so gewiihren sie doch den grofsen Yor
theil, dafs dieselben, so lange die Schiene in ihrer ursprungli- 
chen Lagę bleibt, Reiner Nachhiilfe bedurfen, wodurch die Un- 
terhaltung und Beaufsichtigung des Gestanges sehr erleichtert 
wird. Die Befestigung dieser Mittel-Winkeleisen geschieht, in 
gleicher Art wie die der Stofslaschen, mit Schraubennageln.

Die Entfernung der in den Schienen anzubringenden Ló- 
cher ist in Fig. 10 speciell angegeben, wobei nur bemerkt wird, 
dafs die beiden, dem Stofse zunachst liegenden Schwellen na- 
her an denselben geriickt sind, um den an dieser Stelle vor- 
kommenden Stófsen einen grofseren Widerstand entgegen zu 
stellen.

Da diese Schienen in die von der friiher angewendeten 
Form nicht einzeln in die Strange eingewechselt werden konn- 
ten, so ist immer eine halbe Meile Bahngeleis im Zusammen- 
hange aufgenommen und durch Schienen der neuen Construc
tion ersetzt worden, wahrend die aufgenommenen, noch brauch- 
baren, ais Reserve fiir die noch nicht erneuerten Strecken ver- 
wendet werden.

Aus dieser eigehthumlichen Art von Herstellung des neuen 
Geleises unter Wiederbenutzung eines Theiles der Schwellen und 
der Bettung, Benutzung der Bahn zu den Transporten, Angabe 
der alten Schienen bei Beschaffung der neuen und Yereinze- 
lung der Arbeit wahrend des Betriebes, ergiebt sich, dafs es 
nicht wohl thunlich ist, daraus die wirklichen Kosten eines sol- 
chen Oberbaues richtig abzuleiten, was ohnehin bei den so sehr 
wechselnden Eisen- und Ilolzpreisen keinen Werth haben wiirde. 
Da die Maafse und Gewichte der einzelnen Theile im Yorste- 
henden angegeben sind, so wird man dadurch in den Stand 
gesetzt sein, die Anlagekosten fiir jede Lokalitat besonders zu 
ermitteln.

Eine halbe Meile dieses Oberbaues wird nun schon seit dem 
Sommer 1853 befahren, und, in der bezeichneten Art fortschrei- 
tend, sind bis jetzt auf beiden Seiten des Paderborner Bahn- 
hofes grófsere Strecken umgelegt und in Benutzung.

Diese Strecke fiihrt sich ganz vorzuglich gut, und da die 
Schienen unmittelbar an allen Punkten auf FIolz ruhen, so ist 
kaum ein Gerausch zu vernehmen. Aufser den gewóhnlichen 
Nachrichtungen des Geleises ist noch keine Reparatur, ja nicht 
ein Nachziehen der Schrauben oder der Schraubenniigel nóthig 
geworden. Ebensowenig haben sich nach den angestellten Un-
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tersuchungen die Schienen in das Holz eingedriickt oder im 
Lager ausgescheuert, wie solches bei den gufseisernen Stubien 
haufig der Fali ist. Soweit daher die bisherigen Erfahrungen 
reichen, entspricht die beschriebene Construction den Anforde- 
rungen, wenn auch zu wiinschen ware, dafs den Schienen ein 
etwas grófseres Gewicht hatte gegeben werden konnen.

Notiz iiber den Yassy-Cement.
Der in Frankreich vielfach angewandte Cement von Yassy, 

dessen auch in dem Reisebericht des Herrn Geh. Ober-Bau- 
Rath Hartwich, Seite 125 des 6. Jahrgangs der Zeitschrift 
fiir Bauwesen, Erwahnung geschieht, hat nach den Untersu- 
chungen und Mittheilungen des Herrn Herve Mangon, inge- 
nieur des ponts et chaussees, folgende Zusammensetzung:

Kieselerde................................... 26,57 Theile
Thonerde und Eisen-Hyperoxyd . 17,92 „
Kalk.............................................55,51 „
Magnesia ...................................Spuren

100,00.

Die Stettiner Portland-Cement-Fabrik.
Bei der ausgedehnten Yerwendung, welche der Portland- 

Cement in neuerer Zeit auf dem architektonischen Gebiete 

findet, glauben wir nicht mit Unrecht auf ein Unternehmen 
aufmerksam machen zu miissen, welches in Stettin zur Her- 
stellung dieses Bau-Materials durch eine Actien - Gesellschaft 
in’s Leben gerufen ist. Der daselbst fabricirte Cement hat 
das giinstigste Urtheil vieler Sachkenner fiir sich, und selbst 
die Bau-Abtheilung der dortigen Kbnigl. Regierung giebt ihm 
ein sehr empfehlendes Zeugnifs. Bei angestellten Versuchen, 
welche von dem Festungsbau-Director Eichstadt in Kbnigs- 
berg i. Pr. zur Yergleichung seiner Giite mit dem engl. Port
land-Cement angestellt wurden, ubertraf derselbe sogar den 
letzteren bei weitem an Haltbarkeit, abgesehen davon, dafs er 
sich im Preise nicht unbedeutend billiger stellt ais dieser. Der 
Preis fiir eine Tomie Stettiner Portland - Cement von circa 
400 Pfund Netto-Gewicht betragt an Ort und Stelle 4| Thlr., 
und ermafsigt sich derselbe bei bedeutenden Bestellungen so
gar bis auf 4 Thlr.

Noch bleibt anzufiihren, dafs in Fallen, wo es auf Be- 
schleunigung der Bindezeit des Cements besonders ankommt, 
die Fabrik bereit ist, demselben diese Eigenschaft zu geben, 
wenn es sich dabei um Posten von wenigstens 100 Tonnen 
handelt.

411 i 111) e i l u n d e n aus U er ein en.
Architekten • Yerein zu Berlin.

Schinkelfest
a m 13. Marz 1 8 5 6.

Zur Feier des Geburtstages SchinkeFs hatten sich die 
Festgenossen auch in diesem Jahre ungemein zahlreich im Ma- 
derschen Lokale hierselbst versammelt. Se. Excellenz der Herr 
Minister von der Heydt beehrte das Fest mit seiner Gegen- 
wart, und die Coryphaen der Kunst und Kunstwissenschaft hat
ten sich mit ihm in der Pietat fiir den grofsen Yerstorbenen 
vereint.

Der Saal war festlich und der Bedeutung des Tages ent- 
sprechend geschmiickt. Wiihrend eine grofse Menge architek- 
tonischer Entwurfe und Probe-Arbeiten jungerer Architekten, 
auf die speeieller einzugehen, in der Folgę Gelegenheit sein 
wird, ausgestellt waren, stand in einer grofsen Nische die Bu- 
ste des Meisters, ais Herme unter einem von dorischen Sau- 
len getragenen Dach; das Ganze polychromisch geschmuckt, 
war durch sinnreich und schon geordneten Pflanzenschmuck 
gehoben, welchem dunkelfarbige Teppiche ruhig umschliefsende 
Seiten und Hintergrund gewahrten, so dafs die freien und 
leichten architektonischen Linien im hellsten Lieht die heitere 
Lebendigkeit und Harmonie hellenischer Formen erscheinen 
liefsen.

Nachdem durch Quartett-Gesang die Versammelten zu- 
sammengerufen, eróffnete der Yorsitzende des Architekten-Yer- 
eins, Baurath Knoblauch, die Feier mit folgenden Worten:

„Der heutige Gedachtnifstag SchinkeFs vereinigt uns 
wieder, um uns des segensreichen Schaffens unseres Meisters 
zu erinnern, uns zu freuen iiber die zeitige Wirkung, die sich 
immer noch mehr und mehr fortpflanzt und Babn bricht.

Der Geist SchinkeFs bewegte sich auf allen Gebieten 

der Architektur mit gleicher Leichtigkeit und mit hoher schopfe- 
rischer Kraft, und um eine solche Thatigkeit stets anzuregen 
und unter uns frisch zu erhalten, hat unser Verein monatliche 
Aufgaben und grófsere jahrlich zum Schinkelfest gestellt.

Dafs diese jahrlichen Aufgaben eine grófsere Betheiligung 
in diesem Jahre erreicht haben, verdankt der Yerein der Be- 
willigung zweier Pramien von je 300Thlr. zu einer Studienreise 
fiir den besten Entwurf, von Sr. Majestat dem Kónige, welche 
uns durch die geneigte Fiirsorge von Ew. Excellenz heut’ vor 
einem Jahr an diesem Fest zn Theil wurde.

Mit innigem Dankgefiihl begrtifsten wir diesen gnadigen 
Erlafs.

Mit Recht konnte man den preufsisehen Architekten den 
Yorwurf machen, dafs sie ungleich seltener, ais die anderer 
Lander, grófsere Studienreisen antreten; es lag aber der Grund 
gewifs darin, dafs es den Meisten an Mitteln und an Gelegenheit 
dazu fehlte. Es war nur die Akademie der Kunste, wo alle 
vier Jahre der Preis von 1500 Thlr. auf eine architektonische 
Concurrenz-Arbeit behufs einer Kunstreise vertheilt wird. Durch 
die jetzt hier ausgesetzten Preise in unserem Yerein, werden 
jahrlich noch zweien Architekten die Mittel zu einer Studien
reise gewahrt.

In Folgę dieses Erlasses stellte der Yerein zu dem dies- 
jahrigen Schinkelfeste folgende zwei Aufgaben.:

1) Aus dem Gebiete des Schónbaues den Fntwurf zu ei
ner erangelischen Kirche mit 2000 Sitzplatzen auf einem Platze 
am Baśsin des neu anzulegenden Schifffahrts - Canals, unweit 
des Unterbaumes in Berlin, und zwar in der Richtung der von 
der Mitte des Exerzierplatzes dahin fuhrenden Hauptstrafse. 
Sie werde im Rundbogen-Styl aus Ziegeln erbaut, wobei die 
Anwendung von Sandstein und Eisen gleichfalls gestattet ist. 
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und erhalte mindestens einen hohen Thurm. Vor derselben 
breite sieli ein angemessen grofser, mit Garten-Anlagen und 
Baumen geschmiickter Yorhof aus, an dessen Yorderseite, in 
symmetrischer Haltung, zwei Wohnhauser fiir die beiden Pfar- 
rer, den Kiister und den Kirchendiener angeordnet, mit einer 
Halle unter einander verbunden werden. Diese Halle ist nach 
dem Kirchenportal hinzuleiten, so dafs die Kirchganger einen 
geschutzten Zugang nach demselben gewinnen. Zur Ueber- 
dachung der Raume des Kirchengebaudes soli Wólbung ge- 
wahlt, und im Dachverband, so wie in der Haupt-Construction 
der Emporen, die Anwenduug des Holzes ausgeschlossen wer
den. Im Innern sollen freistehende Stiitzen móglichst vermie- 
den werden, so dafs der Prediger von den Sitzen aus gesehen 
und gehbrt werden kann. Yor dem Altar mufs ein geriiumiger 
freier Platz angeordnet werden, und die Orgel soli ihre Stelle 
dem Chor gegeniiber erhalten. Sodann sind eine Sakristei und 
eine Taufkapelle, jede von ungefahr 400 r]Fufs Flachę und 
geraumige, vor Zug zu schiitzende Eingangs-Hallen, so wie 
bequeme Aufgange zu den Emporen anzuordnen.

2) Aus dem Gebiete des Wasser-, Eisenbahn- und Maschi- 
nenbaues war gestellt: der Entwurf zu einer beweglichen Brucke 
iiber einen Canal von 79 Fufs oberer lichter Weite, welcher 
zur Yerbindung zweier Fluth-Bassins dient. Der Canal, 300 
Fufs lang, von vollstiindig ausgeriisteten Kriegsschiffen und den 
grófsesten Raddampfern zu passiren, ist in der angegebenen 
Weite mit Ufermauern eingefafst; der gewbhnliche Wasserstand 
der Bassins ist gleich dem ordinaren Hochwasser im zugehori- 
genYorhafen, und findet daselbst ein mittlerer Fluthwechsel 
von 114 Fufs statt. Die Sohle des Canals und der Bassins 
ist 28 Fufs unter, die Deckplatten der Ufermauern liegen 6 Fufs 
iiber dem ordinaren Hochwasser, und kann die Briickenbahn 
erforderlichen Falls um 1 Fufs hoher gelegt werden. Die be- 
wegliche Brucke soli, aufser dem gewóhnlichen Uebergang fiir 
Wagen und Fufsganger, zugleich ein Eisenbahngeleis iiberfiih- 
ren, welches aber nur von Guterwagen, nicht von Locomotiven 
befahren wird; sie verbinde eine 80 Fufs breite Uferstrafse.

In Folgę dieser Aufgaben gingen den 31. December 1855 
erstens fiir den Entwurf einer Kirche ein:

9 Bearbeitungen auf 68 Blattern, und
zweitens fiir den Entwnrf zu einer bewreglichen Brucke:

1 Bearbeitung auf 3 Blattern.
Alle zeugen von sehr lebendigem Interesse und von gro- 

fsem Fleifse und wir freuen uns noch binzusetzen zu konnen, 
meistens von nicht gewóhnlicher Gescbicklichkeit, obschon un- 
seres Wissens fast nur jiingere Mitglieder des Yereins, die ihre 
Priifung ais Baumeister noch nicht abgelegt haben, zu den Be- 
arbeitern gelioren. Die Arbeiten sind so ausgefiihrt, dafs eine 
jede derselben eine Zeit von mehreren Monaten in Anspruch 
nimmt, und verdienen um so mehr riihmliche Anerkennung, wenn 
man erwagt, unter welchen Yerhaltnifsen die hier studirenden 
anaehenden Baumeister leben.O

Steht die Theilnahme an der Bearbeitung der Aufgabe aus 
dem Wasserbau gegen die der Aufgabe aus dem Gebiete des 
Schónbaues in diesem Jahre zurtick, so diirfte dies eines Theils 
in der vielleicht zufalligen Mehrzahl der fur den Landbau vor- 
zugsweise sich ausbildenden Studirenden liegen, anderen Theils 
in der Schwierigkeit der Aufgabe, welche die Anwendung ab- 
stracter Wissenschaften und eigene Anschauung ausgefiihrter 
Bauwerke auf ausgedehnten Reisen bedingen móchte; gewifs 
ist es aber nicht ein Mangel an Interesse ode.r Geschicklichkeit 
nach dieser Richtung hin. Die boi den ausgedehntesten Bau- 
Anlagen innerhalb des preufsischen Staates bewahrte Tiichtig- 
keit der Wasser- und Eisenbahn-Baumeister und die durch die
selbe entstandene Schule, in welcher wir taglich sehr ausge- 

zeichnete jiingere Leute sich entwickeln sehen, móchte einen 
noch triftigeren Beweis dafiir fiihren, ais unsere Yersicherung.

In Folgę eines Beschlusses des Architekten-Yereins wurde 
die Beurtheilung der eingegangenen Entwurfe und die Zuerthei- 
lung der Preise zwei Commissionen iibertragen. Die fur den 
Landbau bestand aus fiinfzehn, die fur den Wasser- und Eisen- 
bahnbau aus drei Mitgliedern.

Beide Commissionen gaben ihr mit grofster Ausfiihrlich- 
keit schriftlich ausgearbeitetes Gutachten in der fiir diesen Zweck 
am 25. Januar anberaumten Haupt-Yersammlung des Yereins 
dahin ab, dafs

1 ) im Landbau der mit A bezeichnete, auf 7 Blattern dar- 
gestellte Entwurf des Baufiihrers Orth, jetzt in Elberfeld, ais 
der beste zu erachten sei und wegen der dargelegten sehr lo- 
benswerthen Ausbildung in der Architektur und besonders her- 
rortretenden Gewandtheit und Tiichtigkeit der Behandlung zur 
Ertheilung des ausgesetzten Preises mit Recht empfohlen werden 
konne. Dafs ferner dem mit Nohl bezeichneten, auf 3 Blat
tern dargestellten Entwurfe des Baufiihrers Nohl, gegen wartig 
in Halle, ais dem zunachst besten, der vom Architekten-Yer
ein ausgesetzte Preis, bestehend aus einer silbernen Medaille 
mit SchinkeFs Bildnifs, zuzuerkennen sei, und dafs aufser- 
dem folgende drei Bearbeitungen, namlich der Entwurf des 
Baufiihrers Richard Lucae zu Berlin, bestehend aus 6 Blatt 
Zeichnungen mit dem Motto: „mit Gott“, so wie der Entwurf 
des Baufiihrers Rudolph Elesse zu Berlin, auf 6 Blatt Zeich
nungen mit dem Motto: „Wahrbeit“ und endlich der Entwurf 
des Architekten Fricke zu Berlin, der auf 9 Blatt Zeichnun
gen mit dem Motto: „Jehovah“ ausgearbeitet ist, ais unter sich 
annahernd gleich stehend, einer besonderen Beriicksichtigung 
werth zu erachten seien.

2 ) sprach die Commission fiir den Wasserbau sifh dahin 
aus, dafs die Aufgabe fiir den Wasser-, Eisenbahn- und Ma- 
schinenbau trotz mancher Yerdienste nicht ais hinreichend ge- 
lóst zu erachten sei, und daher die Zuertheilung des Preises 
nicht beanspruchen konne,

Sammtliche Entwurfe sind im Lokal des Architekten-Yer
eins vom 1. bis 25. Januar ausgestellt gewesen, und erregten 
in diesen Tagen die grófste Theilnahme unter allen Mitglidern, 
die sich allabendlich versammelten, um die Arbeiten genau ken- 
nen zu lernen.

Heute sind sie alle hier in unserm Festlokale ausgestellt. 
und ist die Arbeit des Baufiihrers Orth mit einem Kranz be- 
zeichnet. Die iibrigen Arbeiten, dereń Motto’s eróffnet worden 
sind, sind mit den Namen der Yerfasser bezeichnet. Desglei- 
chen sind uns durch die technische Bau-Deputation giitigst noch 
Probe-Arbeiten, welche in diesem Jahre behufs der Baumeister- 
Priifungen eingegangen sind, ubergeben und auch hier ausge
stellt. Es sind die Arbeiten des Baufiihrers Rudolph Mellin 
und des Baufiihrers Muyschel. Wir haben die Commissions- 
Beschliisse des Architekten-Yereins Ew. Excellenz und der tech- 
nischen Bau-Deputation mitgetheilt. Die technische Bau-De
putation hat in ihrem Antwortschreiben an den Yerein erklart, 
dafs der Entwurf des Baufiihrers Orth fiir unbedingt ausrei- 
chend ais Probe-Arbeit fiir die von demselben abzulegende Bau- 
meister-Priifung in der Richtung des Land- und Schónbaues zu 
erachten sei; desgleichen die Arbeit des Architekten Fricke 
ais Probe-Arbeit fiir die von demselben abzulegende Priifung 
ais Privat-Baumeister angenommen werden konne. Die drei 
iibrigen Arbeiten des Baufiihrers Nohl, Lucae und Hesse 
werden nach Erganzung durch Hinzufiigung einiger Detail- 
Zeichnungen ais Probe-Arbeiten fiir die Baumeister-Priifung an- 
zunehmen sein. Es spricht sich dabei die technische Bau-De
putation dahin aus, dafs sie das Resultat der stattgebabten



417 Bericht iiber das Schinkelfest am 13. Marz 1856. 418

Concurrenz fiir sehr befriedigend erachtet und neben dem Ent
wurf des Baufiihrers Orth auch die ubrigen Bearbeitungen, ins- 
besondere aber den Entwurf des Baufiihrers Nohl, ais erfreu- 
liche Leistungen anerkennt.

Ew. Excellenz haben den Architekten-Verein am heutigen 
Tage mit folgendem Schreiben beehrt:

„Die eingegangenen und mir vorgelegten Bearbeitungen der 
zur Feier des diesjahrigen Schinkelfestes gestellten Preis-Auf- 
gaben bekunden ein im Interesse des Bauwesens eben so er- 
freuliches, ais Seitens der Yereins-Mitglieder aufopferndes Be- 
streben, und berechtigen zu der sicheren Erwartung einer dau- 
ei nden, Kunst und Wissenschaften fórdernden Betheiligung an 
der Lósung der betreffenden Preis-Aufgaben. Im Interesse sol- 
cher erfreulichen Bestrebungen babę ich mich verpflichtet er
achtet, die Aufmerksamkeit Sr. Majestat unseres Allergnadig- 
sten Kónigs darauf hinzulenken, dafs der Betrag der durch 
die Allerhóchste Ordre vom 26. Februar v. J. alljahrlich mit 
300 Thlr. bewilligten beiden Reisepreise gegen die documen- 
tirten Bestrebungen zuriickstehe. Se. Majestat der Konig ha
ben darauf die Gnade gehabt, durch allerhóchste Ordre vom 
18. v. M.:

„„Die beiden Preise, behufs Pramiirung der besten Lósun- 
gen der von dem hiesigen Architekten-Yerein seinen Mitglie- 
dern zum Geburtstage SchinkePs zu stellenden beiden Preis- 
Aufgaben von je 300 Thlr. auf je 100 Stiick Fridrichsd’or zu 
erhóhen, auch die Zutheilung eines solchen Preises fiir die ais 
beste anerkannte und bei der Feier des diesjahrigen Schinkel
festes zu pramiirende Lósung der Aufgabe aus dem Gebiete 
des Schónbaues zu genehmigen.““

Es ist mir eine lebhafte Befriedigung, von dieser Aller- 
hóchsten Huld dem Yorstande des Architekten-Yereins am dies
jahrigen'-Geburtstage SchinkePs Kenntnifs zu geben.

In Betreff der Ertheilung der Preis-Aufgaben, der Zuer- 
kennung und Yerwendung der Preise etc. bewendet es dabei 
lediglich bei den in meinem Erlafs vom 13. Marz v. J. gege- 
benen Bestimmungen. Wegen der Ueberweisung des nach dem 
Benchte vom 31. Januar dem Baufuhrer Orth zuerkannten 
Preises fiir die beste Lósung der, in der Richtung des Schón
baues zu dem diesjahrigen Feste gestellt gewesenen Aufgabe, 
sehe ich mit Bezug auf die Bestimmung ad 3. des Erlasses vom 
13. Marz v. J. dem weiteren Antrage des Yorstandes des Ar
chitekten-Yereins entgegen.

Berlin, den 13. Marz 1856.“
Erlauben Ew. Excellenz, dafs wir, die Yorsteher, im Na- 

men des Architekten-Yereins unsern tief gefiihlten Dank aus- 
sprechen fiir den neuen Beweis reger Theilnahme im Interesse 
der Bestrebungen unseres Fachs, fiir die Beantragung bei Sr. 
Majestat, unserem allergnadigsten Kónige, zu einer Erhóhung 
der beiden Preise von 300 Thlr. auf 100 Stiick Friedrichsd’or. 
Diese neue Huld wird den Mitgliedern unseres Yereines eine 
erhóhte Anregung zu ihrer geistigen Thatigkeit geben, urn, dem 
Yorbilde unseres SchinkePs nach, immer mehr nach Yollkom- 
menheit zu streben. —

Hie Aufgaben fiir das nachste Schinkelfest 1857 hat der 
Yerein bereits gewiihlt, und zwar im Gebiete des Schónbaues: 
den Entwurf zu einem Rathhause fiir die Stadt Berlin und 
zwar auf dem Platzc, wo gegenwartig das Berliner Rathhaus 
sttht, nnt inzunahme der umgebenden Grundstiicke zwischen 
der u tn > kónigs- und Spandauerstrafse; ferner fur die Ar- 
beit im e te e es Wasser-, Eisenbahn- und Maschinenbaues: 
den Entwui zu einer Briicke ais Yerbindung einer grofsen 
Stadt mit ihrer Yorstadt, von 80 Fufs Breite und 750 Fufs Lange 
mit Durchflufs-Oeffnungen von 120 Fufs im Lichten. Der Flufs 
hat einen lebhaften Yerkehr von Dampfschiffen, welcher erfor- 

dert, dafs Landungspfeiler angebracht werden, welche von der 
Briicke zugiinglich sind.

Die naheren Bestimmungen fiir diese beiden Aufgaben wer
den wir Ew. Excellenz und den Mitgliedern des Yereins noch 
im Laufe dieses Monats durch ein ausfiihrliches Programm 
mittheilen.

Wir erlauben uns, Ew. Excellenz den Baufuhrer Orth, 
welchem der erste Preis zuerkannt ist, vorzustellen, desglei- 
chen den Baufiihrer Nohl, ais den Yerfasser der nachst besten 
Arbeit.

Beiden Herren iiberreichen wir im Namen des Architek
ten-Yereins zur Erinnerung an den heutigen Tag, den Geburts- 
tag unseres grofsen Meisters, und ais Andenken ihres eifrigen 
Strebens und ihrer Leistungen, die Medaille mit dem Bildnifse 

• SchinkePs.“ —
Der Herr Minister begriifste Gliick wiinschend die' genann- 

ten Herren, und wandte sich dann gegen den Yorstand, darauf 
hinweisend, wie er sich freue, dem Streben und den Leistun
gen des Yereins das gnadige Interesse Sr. Majestat des Kónigs 
zugewendet zu haben, dem allein jene fórdernden Gaben und 
allerhóchsten Beriicksichtigungen zu danken seien und welches 
sich von Neuem darin bethatige, dafs Se. Majetsat der Konig 
durch ihn an diesem Tage dem Yorsitzenden des Yereins, dem 
Baurath Knoblauch, den rothen Adlerorden 4. Classe ais 
Allerhóchste Anerkennung seines unermiidlichen Strebens fiir 
den Yerein zu verleihen geruhe.

Die so iiberaus ehrenrolle Ueberreichung dieser Decora- 
tion an das allgemein hochgeschatzte Yorstands-Mitglied, ver- 
breitete durch die ganze Yersammlung die theilnehmendste und 
freudigste Ueberraschung, und trug sehr wesentlich zu der er- 
hóhten Stimmung bei, welche das ganze Fest in der Folgę 
begleitete.

Es folgte nunmehr die eigentliche Festrede, gehalten vom 
Professor Wilhelm Stier.

Der Redner hatte sich zum Gegenstande des Yortrages 
ein ebenso interessantes ais noch wenig beriihrtes Thema ge
wahlt: Das Yerhaltnifs der Praxis der Baukunst der 
Gegenwart zur historischen Baukunst. Yon den darin 
aufgestellten 7 Elementar-Bedingungen, welche fiir eine Schó- 
pfung der Baukunst in Betracht zu ziehen sind, nahmlich: Auf
gabe, Disposition, Construction, decoratives System, architek- 
tonisches Detail, Ornament und Beziehung der Baukunst zum 
Standpunkte der jedesmaligen technischen und kiinstlerischen 
Cultur iiberhaupt, erwahlte sich der Redner fiir den heutigen 
Tag zu einer naheren Besprechung nur folgende drei: die Dis
position , die Construction und das asthetische Detail, den wó- 
chentlichen Sitzungen des Yereins den Nachtrag der ubrigen 
Momente zuweisend. —

Der Herr Yerfasser hat die so wiinschenswerthe vollstan- 
dige Mittheilung des Yortrages in diesen Blattern zugesagt; es 
mag deshalb eine weitere Besprechung hier unterbleiben, um 
so mehr, ais die Fiille des Stoffes sich nicht andeutend und 
die lebendige Auffassung sich nur mit den eignen Worten wie- 
dergeben lassen móchte.

Bei der Tafel sprach Professor Boetticher zum Gedacht- 
nifs SchinkePs den Festgrufs in begeistert rhytmischer Rede:

Den griifsend laut mit Feierworten
Ais Meister, dessen kunstgewalt’ge Hand 
Voran der Baukunst Fackel trug im Yaterland.

Der ernsteren und gesammelten Feststimmung folgte, wie sonst, 
heitre und frohe Ungebundenheit, die, von trefflichem Gesang 
getragen, bis tief in die Nacht die Gesellschaft vereinigte, und 
so auch diesen 13. Marz der Erinnerung ais einen Tag eben
so erhebender ais erheiternder Freude weihte.
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Preis - Aufgaben
zum

Schinkelfest am 13. Marz 1857.
(Mit Zeichnungen auf Blatt Z im Text.)

Dem Architekten-Yerein wurde am letzten Schinkelfeste 
durch Se. Exeellenz den Herrn Handels - Minister von der 
Heydt mitgetheilt, dafs Se. Majestat der Kónig Allergnadigst 
geruht haben, durch Allerhóchste Ordre vom 18. Februar 1856, 
zum Zwecke und unter Beding einer Kunst- resp. bauwissen- 
schaftlichen Reise, zwei Preise von je 100 Stuck Friedrichs’dor 
fur die besten Lósungen der von dem Architekten-Yereine sei- 
nen Mitgliedern zum Gcburtstage Schinkels zu stellenden 
zwei Preis-Aufgaben, die eine aus dem Gebiete des Schon- 
baues, die andere aus dem Gebiete des Wasser-, Eisenbahn- 
oder Maschinen-Baues, zu bewilligen.

In Folgę dieser Allerhóchsten Ordre hat der Architekten- 
Yerein folgende Aufgaben gestellt:

I. Aus dem Gebiete des Schonbanes.
Es wird der Bau eines neuen Rathhauses fur die Haupt- 

und Residenz-Stadt Berlin beabsichtigt, und zwar auf dem 
Stadtviertel zwischen der Konigs-Strafse und der Nagel-Gasse 
in der einen, und zwischen der Spandauer- und Jiiden-Strasse 
in der andern Richtung. Die Abmessungen des Bauplatzes 
a, 6, c, d, ergiebt der beigefiigte Situations-Plan (Blatt Z).

Das untere Geschofs des Gebaudes soli an den drei Haupt- ' 
Strafsen, namlich der Kónigs-, Jiiden- und Spandauer-Strafse, 
fur Kaufladen oder Geschafts-Lokale eingerichtet werden und 
drei Geschosse fiir die stadtische Yerwaltung erhalten; auch 
diirfte der herkómmliche Raths-Keller nicht fehlen. Die fiir die 
allgemeine Yerwaltung des Magistrats dienenden Raume sol- 
len im Hauptgeschofs, und dariiber die der Stadtrerordneten 
angeordnet werden, im Anschlufs der erstern aber die auf an- 
gemessene Reprasentation berechnete Wohnung des Oberbur- 
germeisters, so dafs bei grófsern Festlichkeiten die Sale des 
Magistrats und der Stadtverordneten mit ihren Nebenraumen 
ebenfalls zur Benutzung kommen konnen. Neben und iiber 
diesen Lokalitaten sind die Geschaftsrfiume der einzelnen De- 
putationen anzuordnen. Die nachfolgende Uebersicht ergiebt 
das Raumbedurfnifs, und die beigefiigten, einer anderweiten Be- 
arbeitung angehórigen Piane zeigen den wunscbenswerthen Zu- 
sammenhang der verscbiedenen Geschafts-Abtheilungen.

Uebersicht der im neuen Rathhause nothwendigen Lo
kalitaten, wobei ein Zimmerraum zu 400 bis 500 Qua- 

dratfufs gerechnet ist.
a. Fiir den Magistrat.

1 Sessions-Saal fiir 45 Magistrats-Mitglieder, entferut vom Stra- 
fsengerausch, nebst Garderobę, Retirade etc ,

2 kleinere Conferenz. Sale oder Yorzimmer,
1 grofses Zimmer fiir das Haupt- Journal,
2 Zimmer fiir die Expedition,
2 Zimmer fiir die Calculatur,
3 bis 4 Zimmer fiir die Registratur,
2 Zimmer fiir die Bibliothek,
1 Zimmer fiir das Archiv,
1 Zimmer fiir die Nuntien etc.

Zur Canzlei.
3 bis 4 Arbeitszimmer fiir 1 Director, 1 Inspector, 30 Canze- 

listen etc.,
1 Formular-Depot,
1 Schreibmaterialien- Depot.

Stadt -II aupt-Casse
I grofses Cassen-Lokal ca. 90 bis 100 Fufs laug, woselbst alle 

Special-Cassen vereinigt sind,
1 feuersicherer Tresor,
1 Zimmer fiir den Rendauten.

Spaar- Casse.
1 grofses Cassen-Zimmer, 
l Yorzimmer fiir das Publicum.

Stadtische Feuer - Societat.
1 Zimmer mittlerer Grófse, gewiilbt.

Fiir die Abtheilungs-Yorsitzenden.
5 bis 6 Zimmer fiir die Rathe,
1 Zimmer nebst Yorzimmer fiir den Biirgermeister, 
Arbeits-, Sprech- und Yorzimmer fiir den Ober-Biirgermeister 

in Yerbindung mit der Wohnung desselben.

b. Stadt ■Verordneten ■ Yersammlung.
1 Sitzungs-Saal fiir die combinirten Yersammlungen von etwa 

120 Stadt-Yerordneten und 45 Magistrats-Mitgliedern mit Tri- 
biinen fiir Zuhórer — vom Strafsengerausch zu entfernen,

2 Conferenz-Zimmer yerschiedener Grdfse,
1 . Erholungs- und Buffet-Zimmer,
1 Zimmer fiir den Yorsitzenden,
2 Zimmer fiir Expedition und Registratur,
1 Garderobę nebst Retirade,
1 Wohnung fiir den Nuntius.

c. Armen-Direction.
1 Sessions-Saal fiir 40 bis 48 Personen,
1 Conferenz-Zimmer daneben,
4 Arbeits-Zimmer fiir die Mitglieder der Direction.
3 bis 4 Registratur-Zimmer,
1 bis 2 Zimmer fiir die Unterstiitzungs-Registratur, »
2 Zimmer zur Calculatur und Expedition,
1 Raum fiir reponirte Cassen- und Jahres-Rechnungen etc.,
1 Boten-Zimmer,
1 Nuntien-Wohnung.

d. Deputation fur Militair- und Trottoir-Angelegenheiten, Hunde- 
steuer etc.

3 bis 4 Zimmer mit Yorzimmer.

e. Executions-Amt.
2 Zimmer.

f. Servis-Depution.
1 Saal zur Steuer-Buchhalterei fiir 20 Beamte,
1 Saal zur Rest-Buchhalterei fiir 8- Beamte,
1 Saal fiir das Billet-Amt,
1 Saal fiir die Servis-Verordneten,
1 Sitzungs-Saal fiir die Deputirten,
2 Registratur-Zimmer,
1 Registratur-Zimmer fiir reponirte Acten,
3 Zimmer fiir Espedition, Calculatur und Canzlei,
1 grófseres Journal-Zimmer,
1 bis 2 Zimmer zu Yernehmungen, zugleich Zimmer des Yor

sitzenden, am Sitzungs-Saal belegen,
1 Zimmer fiir 2 Nuntien,
1 Nuntien-Wohnung.

g. Stadtische Erleuchtungs-Deputation.
4 bis 5 grofsere und kleinere Raume.

h. Schul-Deputation.
1 Sessions-Saal fiir 40 Mitglieder,
1 bis 2 Zimmer fiir die Stadt -Schulrathe,
1 Zimmer zu Yernehmungen, zugleich Arbeits-Zimmer des Yor

sitzenden fiir die Strafsachen und zur Aufnahme des Lehrmittel- 
Depots,
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2 Zimmer fur Calculatur und Freischul-Expedition,
1 Expeditions-Zimmer,
1 Haupt-Registratur, 3 bis 4 Fenster, ...
1 Journal-Zimmer dazu,
1 Registratur- und Journal-Zimmer fiir die Special-Abtheilung.

i. Forst-, Oeconomie- und Bau-Deputation.
1 Conferenz-Zimmer,
4 zweifenstrige Zimmer fiir Registratur, Expedition und Calcu- 

latur, auch fiir die Baurathe
I Nuntien-Zimmer.

k. Gewerbe-Abtheilung.
1 Sessions-Zimmer,
3 Parteien-Zimmer,
2 Zimmer fiir den Abtheilungs-Dirigenteh,'
2 Zimmer fiir Niederlassungs-Angelegenheiten,
2 Journal - und Expeditions ■ Zimmer,
2 bis 3 Registratur-Zimmer.

1. Verschiedene Raume.
Fur Burger-Yersammlungen, fiir Yorarbeiten bei denWahlen etc. 

ist auf mehrere grofsere Raume nebst Yorzimmern und directem 
Zugang Riicksicht zu uehmen.

m. Wohnungen.
Die Wohnung des Ober-Biirgermeisters mit Reprasentations- 

Raumen, in Yerbindung mit den Lokalen ad a. und b.
1 Castellans-Wohnung,
Mehrere Diener- Wohnungen,
Nebenraume fiir die. Laden.
In der allgemeinen Disposition ist auf schóne Yorplatze 

und breite Strafsen und, aufser einem oder zwei Elaupt-Hófen, 
auf die Anlage angemessener Wirthschafts-Hófe zu sehen. Die 
Platze und Hófe sind durch Wasserwerke zu schmucken.

Das Gebaude soli móglichst feuersicher ausgefuhrt wer- 
den; das Materiał sind Ziegel, und die Anwendung vOn Werk- 
steinen ist gestattet.

Fiir die Grundrisse werde der Maafsstab von Zoll, fur 
die Aufrisse und Durchschnitte der von 1 Zoll auf 10 Fufs, ei- 
nen Theil der Faęade im dreifachen Maafsstabe, und fiir die 
Details der Constructionen und Decorationen zu Zoll auf 
1 Fufs gewahlt.

II. Ans dem Gebiete des Wasser-, Eiseubahn- 
und Masehinen-Baues.

Der Entwurf zu einer massiven gewólbten Briicke in ei
ner grofsen Stadt iiber einen Flufs in der Nahe der Ausmiin- 
dung, dessen Wasserstande von der hier statthabenden Ebbe 
und Fluth abhiingig sind, und in Maximo um 16 Fufs von ein- 
ander abweichen.

Die Briicke soli eine neu anzulegende Haupt-Strafse einer 
grofsen Stadt mit einer Yorstadt rerbinden. Zwischen beiden 
ist ein bedeutender mdustrieller und commercieller Verkehr. 
In der Yorstadt liegen die Stationen mehrerer hóchst freguen- 
ter Eisenbahnen. Diese Umstande bedingen fiir die Briicke 
eine Fahrbahn von 40 Fufs und zwei Fufswege von je 20 Fufs 
Breite.

Die Breite des zu iiberbriickenden Flufsbettes betragt 750 
Fufs. Die Briicken-Stelle liegt nicht entfernt von der Aus- 
miindung des Flufses, wo Ebbe und Fluth statt haben. Die 
grófste Geschwindigkeit bei Fluth betragt 3 Fufs. Eine Ein- 
schrankung des Flufsprofils bis auf 600 Fufs lichte Weite der 
Durchflufs-Oeffnungen ist zwar statthaft, doch ist die móg
lichst geringste Einschrankung wiinschenswerth. 
Das Flufsbett besteht aus grobem Sand mit Kies untermischt.

Die hóchste Fluth liegt 8 Fufs iiber der mittleren Fluth- 
iióhe und der niedrigste Wasserstand 8 Fufs unter der mitt
leren Fluthhóhe. Die Wassertiefe in der Mitte des Flusses ist 
14 Fufs unter dem niedrigsten Wasserstande. Nach den Ufern 
zu Steigt die Sohle des lllufsbettes an, -wie dies in dem bei- 
gefiigten Querdurchschnitt des Flusses an der Briickenstelle 
angedeutet ist. Dieser Querdurchschnitt giebt auch iiber die 
Hóhen des an den Flufs anstofsenden Uferterrains Aufschlufs.

Die Durchflufs-Oeffnungen der Briicke sollen nicht gerin- 
ger ais 120 Fufs im Lichten werden.’ Die lichte Hóhe der 
einzelnen Durchflufs-Oeffnungen soli in dereń Mitte nicht ge- 
ringer ais 25 Fufs iiber dem hóchsten Wasserstande sein. Die 
Anfanger der Wólbungen sollen vom hóchsten Wasserstande 
nirgend iiberschritten werden.

Auf dem Flusse hat ein lebhafter Dampfschifffahrts-Yer- 
kehr statt. Da die Dampfschiffe an den Flufs-Ufern langs der 
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Stadt nicht anlegen sollen, so miissen fur dereń Verkehr zwei 
mit der Brucke verbundene und nur von dieser aus zugangli- 
che Anlandestellen eingerichtet werden. Śegelschifffahrt findet 
nur unterhalb der Brucke statt.

Zum Bau steht fur die Briickenpfeiler Granit zu Gebote. 
Im Uebrigen sollen vorzugsweise Ziegel bester Qualitat ver- 
wendet werden.

Die Briickenstelle ist in ihrer Situation unter dem oben 
angegebenen Querdurchschnitt des Flusses angedeutet. Die 
in der Richtung der Brucken - Axe neu anzulegende Haupt- 
Strafse beginnt auf einem freien Platze und betragt ihre Lange 
von hier ab bis zum Ufer des Flusses 1 bo Ruthen. Alit Be- 
zug auf den starken Verkehr, welchen dieselbe erhalten wird, 
erfordert sie eine Breite von 150Fufs.

Rechtwinklig auf die Haupt-Strafse soli auf dem Stadt- 
Ufer eine Strafse von 200 Fufs Breite angelegt werden, welche 
langs des Flusses mit einer Quai-Mauer eingefafst werden soli. 
Bei der Anlage der Quai-Mauer ist zu beachten, dafs an der- 
selben Communicationen fiir Fufsganger zwischen der Strafse 
und dem Flufsbett anzubringen sind, um bei niedrigen Wasser- 
standen zu den Scbiffen, welche hier anlegen, gelangen zu 
konnen. — Die Communication zwischen dem oberhalb und un
terhalb der Briickenstelle gelegenen Theile der dem Flufs ent- 
lang fiihrenden Strafse darf durch die Briicken-Anlage nicht un- 
terbrochen werden. Diese Strafse soli ferner in der Richtung 
der Haupt-Strafse fiir Fuhrwerke zuganglich sein, auch soli fiir 
eine directe Yerbindung der Brucke mit derselben, welche fiir 
Fufsganger benutzbar ist, gesorgt sein.

Auf dem rechten Ufer des Flusses (Yorstadt) befinden 
sich Werften, welche bis an das Ufer heran mit Lagerhiiusern 
bebaut werden sollen. Die Werften sollen von der Briicke 
aus sowohl fiir Fufsganger ais Fuhrwerk auf dem kurzesten 
Wege zuganglich gemacht werden.

Die Briicke soli einen monumentalen Charakter erhalten 
und dieser mit den in der Haupt-Strafse der Stadt in grofs- 
artigem Style zur Ausfiihrung beabsichtigten Gebauden in Ein- 
klang stehen.

Bei der Ausfiihrung des Baues darf die bestehende Dampf- 
schifffahrt auf dem Flusse nicht gestort werden. Auch ist fiir 
dieselbe auf einen mafsigen Eisgang Riicksicht zu nehmen.

Es werden gefordert:
1 ) ein Situationsplan der ganzen Anlage, in welchem dereń 

Anordnung und die Hóhenlagen der Umgebung bestimmt 
anzugeben sind; in einem Maafsstabe von yYoY der natiir- 
lichen Grofse;

2) Ansichten, Durchschnitte und Grundrisse der Brucke in 
einem Maafsstabe von der natiirlichen Grofse; da- 

bei Detailzeichnungen, aus denen die gewahlten Gonstruc- 
tionen deutlich hervorgehen miissen; in einem Maafsstabe 
von natiirlicher Grofse;

3) detaillirte Zeichungen der zur Ausfiihrung der Brucke 
erforderlichen Riistungen und der Haupt-Hiilfs-Maschine 
bei der Bauausfiihrung.

4) Zeichnungen der anzulegenden Quai - Mauer, so wie der 
zu dereń Ausfiihrung erforderlichen Anlagen;

5) Erlauterungen dariiber, in welcher Weise der Bau aus- 
gefuhrt werden soli;

6) Statische Berechnungen der gewahlten Constructionen ei
ner der Haupt-Hiilfs-Maschinen und eine Berechnung 
iiber die Aenderungen in dem bestehenden Wasserver- 
haltnisse des Flusses durch die Briicken-Anlage. Bei 
letzterer kann das Flufsbett sowohl oberhalb ais unter
halb der Briickenstelle ais regelmafsig angenommen wer
den. —

Alle hiesigen und auswiirtigen Mitglieder des Architekten- 
Yereins werden aufgefordert, sich an der Bearbeitung dieser 
Aufgaben zu betheiligen und die Arbeit spatestens bis zum 31.De- 
cember 1856 an den Yorstand des Architekten-Yereins, Oranien- 
Strafse No. 101—102 hierselbst, einzuliefern.

Aufserdem wird auch allen denjenigen, welche die Bau- 
meister-Priifung noch nicht abgelegt haben, angezeigt, dafs 
obige beide Aufgaben die technische Bau-Deputation ais Probe- 
Arbeit fiir das Baumeister - Examen anerkennen will, und 
dafs in Bezug darauf die pramiirte Ausarbeitung so wie die, 
welche der Yerein einer besonderen Beriicksichtigung fur werth 
erachtet, an die Kónigl. technische Bau-Deputation gehen, um 
dereń Entscheidung dariiber herbeizufiihren, ob und welche 
der betreffenden Arbeiten ais Probe-Arbeit fiir die Baumeister- 
Priifung angenommen werden konne. Auch soli allen denje
nigen, welchen die Baumeister-Priifung noch bevorsteht, die 
Zeit, welche sie fiir die Kunst- resp. bauwissenschaftliche Reise 
verwenden, bei der fiir die Priifung nachzuweisenden Studien- 
zeit in Anrechnung gebracht werden.

Sammtliche eingegangene Arbeiten werden bei dem Schin- 
kelfeste ausgestellt. Die Zuerkennung der Preise und die even- 
tuellen Annahmen der Arbeiten ais Probe-Arbeit fiir die Bau- 
meister-Priifung wird bei dem Feste von dem Yorstande des 
Yereins bekannt gemacht.

Die pramiirten Arbeiten bleiben Eigenthum des Yereins. 
Berlin, im Marz 1856.

Die Yorsteher des Architekten-Yereins.
Hagen. Knoblauch. Strack. Stiiler.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Yerhandelt Berlin, den 11. December 1855.
Yorsitzender Herr.Hagen.
Schriftfuhrer Herr H. Wie be.

Der Yorsitzende zeigt den Eingang mehrerer Schreiben 
an, darunter ein Schreiben des Herrn Handels-Ministers von 
der Heydt Excellenz, mit welchem derselbe dem Yerein die 
Zeichnungen von den in der Ausfiihrung begriffenen Bauwer- 
ken einer festen Brucke iiber die Weichsel bei Dirschau und 
iiber die Nogat bei Marienburg ais Geschenk iibersendet. Der 
Yorstand wird beauftragt, Sr. Excellenz im Namen des Yer
eins zu danken.

Herr Garcke zeigt zwei Rettungskasten fur Eisenbahn- 
ziige vor, welche der Yerfertiger derselben, Herr Lutter, der 
sich ais Gast in der Yersammlung anwesend befand, erlautert. 
Der eine dieser Kasten enthiilt eine Auswahl von chirurgischen 
Instrumenten, Yerbandstiicken und Medicamenten, welche zu 
augenblicklichen Hiilfsleistungen bei Ungliicksfallen auf EiSen- 
bahnen dienen; der zweite, grófsere Kasten enthalt, aufser ei
ner grófseren Auswahl derselben Gegenstande, noch einen voll- 
standigen Amputations-Apparat und eine Tragbahre. Die Preise 
dieser Kasten belaufen sich auf 34 Thlr. fiir den kleineren, 
und auf 76 Thlr. fiir den griifseren Kasten; sie sind auf Be- 
fehl des Kóniglichen Handels - Ministerii angefertigt worden, 
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und es ist Seitens des Herrn Handels-Ministers bestimmt wor- 
den, dafs ein Kasten kleinerer Art kunftig auf allen Zugen 
der Staats-Eisenbahnen mitgefiihrt werden soli. Die Rettungs- 
kasten sind von dem Geheimen Medicinalrath Herrn Professor 
Dr. Langenbeck in medicinischer und chirurgischer Bezie- 
hung gebilhgt worden, auch ist von demselben eine Instruction 
iiber den Gebrauch derselben fur die Schaffner der Eisenbahn- 
ziige entworfen worden.

Herr Brix spricht iiber die Theorie des Propellers in 
dem von Herrn Seydell in Stettin erbauten, in der letzten 
Sitzung von Herrn Severin beschriebenen Dampfschiffe, und 
leitet die Wirkung des Wassers in dem gebogenen Ausflufs- 
rohre von der Centrifugalkraft ab, indem er folgende theo- 
retische Entwiekelung vortragt.

Es sei AB ein gekriimmtes Rohr von dem constanten 
Querschnitt a, c sei die constante Geschwindigkeit, mit wel- 
cher das Wasser sich in der Richtung des Rohrs bewegt; s sei 
die Lange des Bogenstiickes CD, g der Krummungshalbmes- 
ser in C; 7 das Gewicht der Volum - Einheit des Wassers, 
g die halbe Endgeschwindigkeit des freien Falls nach der er- 
sten Secunde. Die Centrifugalkraft in C drucke sich aus 

durcb / = ——. a . ds . y = . dg und wenn man dieselbe

zerlegt in zwei zu einander normale Componenten und Ą,

so habe man: sin ę = ac . sin cp . dm
*9

£. n ac2 Y ,/2 =/. cos qp = . cos cp . dcp

Wenn man die Zerlegung nach denselben Richtungen 
in jedem Bogen-Element macbe und mit F, und F2 die Summę 
sammtlichen Drucks nach jeder der beiden Richtungen be- 
zeichne, so ergebe sich:

(«-£)
r, u c 2 / /* . , ac2 y , nFi = J sm cp. dcp = (cos fi 4-cos «) 

a

n ac2 y p , ac2 y , . a . ,
1 2 = ~2g J WBCp .dcp = Csin P — Sin 

a
Herr Brix erlautert seine Ansichten’ durch Yorzeigung 

eines kleinen durch Wasser in Bewegung gesetzten Modells.
eir lathner triigt eine Abhandlung vor iiber die Ent- 

wasserung des Bahnplanums, welche hier folgt:
„Einer griindlichen Entwasserung des Bahnplanums, die 

fiir eine gute Lagę des Geleises, besonders wenn im Winter 
das Auffrieren stattfindet, durchaus unentbehrlich ist, wird 
zwar namentlich in der neueren Zeit von den meisten Eisen- 

bahn-Yerwaltungen viel Aufmerksamkeit zugewandt, und man 
bat selbst grofse Kosten nicht gescheut, um dieselbe zu errei- 
chen. An manchen Stellen aber scheint man derselben noch 
nicht die gehorige Wichtigkeit beizulegen, und deshalb diirfte 
es nicht unangemessen erscheinen, diese Angelegenheit hier 
nochmals zur Sprache zu bringen und auf das dringendste zu 
empfehlen, da nach der Ansicht des Yortragenden eine griind- 
liche Seiten-Entwasserung des Bahnplanums ein Haupt-Er- 
fordernifs einer guten Schienenlage ist und oft nothwendiger 
wird, ais eine starkę Kiesbettung.

Der Yortragende hat in der letzten Zeit viel Gelegenheit 
gefunden, die Schienenlage verschiedener Eisenbahnen zu be- 
urtheilen, und wo sich schlechte Stellen bei solchen vorfanden, 
mufste die Haupt-Ursache derselben zuletzt fast immer in man- 
gelhafter Entwasserung gefunden werden.

Aufgefrorene Stellen kommen in Auftragen fast nie, oder 
nur unter eigenthiimlich zusammenwirkenden Yerhaltnissen vor. 
Betrachtet man dagegen des Winters die Einschnitte der Bah- 
nen, so wird man daselbst fast immer aufgefrorene Stellen 
vorfinden. Man wird aber auch bald die Beobachtung machen, 
dafs, wo man der Entwasserung des Planums einige Aufmerk
samkeit geschenkt hat und auf Abhiilfe bedacht gewesen ist, 
solche, wenn dereń griindlicbe Inangriffnahme nicht an der 
Klippe des Kostenpunktes gescheitert, meist immer von Er- 
folg gewesen ist. Wo sich also auf den Bahnen immer noch 
wahrend des Frostes Auffrierungen zeigen, ist dieses ein Zei- 
chen, dafs man der Entwasserung noch nicht die geniigende 
Bedeutung zuerkennt und die Ausgabe fiir solche scheut.

Eine Haupt-Ursache der mangelhaften Entwasserung vieler 
Eisenbahnen liegt nun wohl darin, dafs man die Seitengraben 
zu flach angelegt hat. Bei einer Tiefe derselben von 2 Fufs 
unter der Planumskrone kdnnen solche nicht das Kiesbett ent- 
wassern; denn wahrend der Seitengraben seine Tiefe behalt, 
durch Graswuchs vielleicht sogar noch seine Sohle erhdhet, 
wird die anfanglich nur 1| bis 1| Fufs tiefe Kiesbettungs-Sohle 
durch die Last der Ziige und das Nachstopfen unter den 
Schwellen meist eben solche, wenn nicht noch grófsere, Tiefe 
erlangen;— das Grundwasser der Kiesbettung wird also nicht 
nach dem Seitengraben abziehen, sondern in der Kiesbettung 
verbleiben. In der Regel hat sich aber die Grabensohle durch 
Grasvernarbung sehr gehoben, oder es steht der Graben wohl 
auch einige Zoll voll Wasser; — dafs dann an keine Entwas
serung der Kiesbettung zu denken, sondern gegentheils das 
Grabenwasser in das Kiesbett hinein lauft, ist leicht er- 
klarlicb.

Ein Fehler bei der Entwasserung des Kiesbettes besteht 
auch noch darin, dafs man das Sammelwasser des Kiesbettes 
nicht auf die ganze Lange desselben, sondern nur durch ein- 
zelne Rigolen in den Graben fiihrt; denn diese Rigolen wer
den dann immer etwas feucht bleiben und im Winter gleich 
auffrieren.

Auf einen Umstand bei Entwasserung des Kiesbetts mufs 
noch Rucksicht genommen werden; namlich auf den, dafs sich 
die Sohle des Kiesbettes unter den Schwellen durch das Nach
stopfen und die Last der Ziige in der Regel muldenfórmig 
vertieft. Liegt nun undurchlassiger Boden unter einer solchen 
Muldę, so wird sich darin immer Wasser sammeln, da dieses 
durch die bober gelegenen Rigole nicht abgefiihrt werden kann, 
namentlich, da solche nicht gegen jede Schwelle stofsen.

Fig. i-

28*
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Die Sohle der Kiesbettung wird sich daher mit der Zeit 
im Langenschnitt des Planums nach Fig. 1 und im Querschnitt 
unter einer Schwelle nach Fig. 2 der vorstehenden Skizzen bilden.

Aus diesen Mulden wird die Feuchtigkeit bei undurchlas- 
sigem Boden schwer zu entfernen sein.

Ich fiihle mich veranlafst, mitzutheilen, wie auf eine sinn- 
reiche Art dieser Zweck auf einer benachbarten Eisenbahn 
erreicht werden soli. In einem Einschnitte dieser Bahn, der 
ein Gefalle von 1 : 200 und durchlassigen Boden hat, ist fol- 
gende Entwasserung der Bettung ausgefuhrt:

Unter der Bettung b, b ist ein Graben von etwa 1 LJFufs 
Querschnitt ausgehoben; in diesen Graben, der gleichfalls mit 
Kies ausgefiillt, ist die Drainrohre c gelegt, von der sich in je 
20 Ruthen Entfernung nach dem Planumsgraben die Seiten-. 
Drainrdhren d, d abzweigen, um das angesammelte Wasser in 
diesen Graben zu lassen. Der vertiefte Graben fiir die Drain
rohre ist aus folgenden Griindęn angelegt:

1) soli er die Drainrohre vor den Stófsen beim Nachstopfen 
und gegen den Druck der Fahrzeuge schiitzen;

2) bilden sich unter jeder Schwelle durch das Nachstopfen 
und die Last der Fahrzeuge Vertiefungen in dem Pla- 
numskorper, wodurch das Planum, nach der Lange ge- 
schnitten, die oben gezeichnete Figur 1 zeigt. In diesen 
Vertiefungen wiirde sich nun das Wasser sammeln und 
dann Veranlassung zum Auffrieren geben. Dadurch aber, 
dafs der Graben, fiir die Drainrohre c bestimmt, tiefer 
ais die sich bildenden Yertiefungen liegt, kann dies Sam- 
melwasser stets fortziehen. — Die Herstellung einer Ru- 
the dieser Drainage kostet etwa 4 Sgr.

Im vergangenen Friihjahr hat der Yortragende eine Ei
senbahn , um dereń Oberbau griindlich kennen zu lernen, be- 
reist, und zwar nicht allein mit der Locomotice, um die 
Gangart derselben auf dem Geleise zu erproben, sondern zu 
Fufs, um an allen Stellen Aufgrabungen leicht anstellen zu 
konnen.

Nach den hierbei gemachten Beobachtungen bildete sich 
sowohl bei ihm ais bei den begleitenden Ingenieuren bald die 
feste Ueberzeugung aus, dafs das Geleise vorziiglich iiberall 
da schlecht lag, wo keine gute Entwasserung corhanden. Wenn 
man eine sehr unruhige Fluchtlinie der Schienen bemerkte und 
sodann Nachgrabungen anstellte, so war gewóhnlich etwas bei 
der Entwasserung versehen worden und der in der Regel von 
dem Bahnmeister bei dieser Stelle geschlagene Holzpfahl gab 
auch das Zeichen, dafs diese Stelle im vorhergehenden Winter 
aufgefroren gewesen. Die Bahnmeister jener Bahn hatten nam- 
lich an den Stellen, wo sie im Winter aufgefrorene Stellen 
beobachtet, zur Seite Pfahle geschlagen, um diese Stellen nach 
Fortgang des Frostes im Friihjahr griindlich zu verbessern.

Was fiir irrthiimliche Ansichten man iibrigens fruher von 
einer guten Kiesbettung gehabt, davon gaben mehrerę aufge- 
grabene Stellen derselben Bahn Aufschlufs. O
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In einem sandigen Abtrage und dann auch in sandigen 
Auftragen war die Kiesbettung einige Mai nach vorstehender 
Skizze angelegt, in welcher a die Schwelle, b die Kiesschicht, 
c eine Lagę Thonmergel und d den darunter befindlichen Sand- 
boden bezeichnet.

Allerdings sind viele sehr nasse Bahnstellen drainirt wor
den und zwar nicht ohne Erfolg. Da mehrere Techniker an- 
wesend sein diirften, die derartige Drainagen ausgefuhrt haben, 
und der geehrten Versammlung gewifs gern einen kurzeń Ab- 
rifs uber die Art der Drainage und den Erfolg derselben mit- 
theilen werden, so unterlasse ich dies zu thun, und will nur 
noch zwei erfolgreiche Beispiele anfuhren, wo es mir gelun- 
gen, die Entwasserung resp. Trockenlegung des Planums, die 
anfanglich sehr schwierig schien, vollkommen zu bewerkstel- 
ligen.

Auf einer von mir gebauten Bahnstrecke befand sich auf 
einem Bergabhange ein moorigtes Stuck Land, und schnitt die 
Eisenbahn unterhalb dieser Stelle noch bedeutend tief in das 
Terrain ein; es stand also zu erwarten, dafs wenigstens die 
zu Berg gelegene Bóschung feucht werden und nicht zu hal- 
ten sein wiirde. Aber nicht allein dies geschah, sondern es 
entstanden mitten im Planum fórmliche Quellen, und da der 
Einschnitt gerade im Herbst gemacht war, so fror im nachsten 
Winter das ganze Planum wohl 3 bis 4 Fufs hoch mit Eis 
voll. Bevor der Oberbau gelegt wurde, mufste dieser Uebel- 
stand beseitigt werden. Zu diesem Ende wurde die ganze zu- 
sammengerutschte Bóschung wohl 5 Fufs tief ausgehoben, so
dann 2 Fufs tief Kies und Steine hineingebracht, demnachst 
2 Fufs undurchlassiger Lehmschlag und zuletzt 1 Fufs frucht- 
barer Boden darauf gedeckt. Wo diese Ausschachtung in den 
Graben mundete, und zwar etwa 4 Fufs unter dessen Sohle, 
wurde eine viereckige holzerne, aus Brettern zusammenge- 
nagelte Rinne, die mit Kies und Steinen ausgefiillt war, ent- 
lang, und zwar unter den Graben gelegt und solche an einer 
entsprechenden Stelle durch das Planum und zu dem Abhange 
hinausgefuhrt. Die Folgę davon war, dafs Boschungen und 
Planum fortan trocken waren, und die Mundung der Rohre 
einen armdicken Wasserstrahl fortdauernd sprudelte.

An einer anderen Stelle derselben Bahn befand sich so 
undurchlassiger fetter Mergelthon zur Planbildung vor, dafs 
zu befiirchten stand, das Planum wiirde nie trocken sein, ja 
bei feuchtem Wetter auseinandergehen. Um diese Befiirchtung 
zu nichte zu machen, wurden zu beiden Seiten des etwa 1| 
Fufs iiber das Terrain sich erhebenden Planums 4 bis 5 Fufs 
tiefe Graben gezogen und solchen ordentliches Gefalle gegeben, 
das Planum aufserdem dachfórmig eingeebnet und dann mit 
Kies nach nebenstehender Figur versehen.

Der Erfolg lehrte, dafs diese Stelle, fiir welche man An- 
fangs sehr gefiirchtet hatte, sich spater besser hielt, ais manche 
andere, die Besseres hatte erwarten lassen.

Da ich gerade von der Entwasserung und dem dadurch 
zu vermeidenden Auffrieren gesprochen habe, so mufs ich noch 
einer eigenthumlichen Einrichtung auf einer Eisenbahn erwah- 
nen, wo man gleichsam gerade die Bewasserung angewandt 
hat, um das Auffrieren zu hindern. In einem Abtrage nam- 
lich sind so viel kleine Quellen, dafs im Winter, wenn man 
die Eisbildung ungestórt fortgreifen lafst, zuerst sich die Sohle 
des Grabens mit Eis bedeckt; darauf tritt dann das Quellwas- 
ser iiber und friert natiirlich auch, und so geht es fort, bis 
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Graben und Planum voll Eis sein wurden. Um das zu ver- 
meiden, sind in dem Graben in angemessenen Entfernungen 
Schiitzen angebracht. Sobald nun Prost eintritt, werden die 
Schiitzen geschlossen und das Grabenwasser beinahe bis zur 
Kante des Grabens angestauet.’ Ist dies geschehen, so bildet 
sich eine Eisdecke in dieser Hóhe und die warmen Quellwas- 
ser konnen dann, nachdem die Schiitzen wieder geóffnet, un- 
ter dieser Eisdecke ungehindert fortfliefsen. Dies ist aber ein 
schlimmer Nothbehelf gegen das noch schlimmere Uebel; denn 
wenn an dieser Stelle irgend einiges Gefalle vorhanden, so ' 
v ii.1 de . sich gewifs dieselbe auf die eine oder andere Weise 
giiindlicher entwiissern lassen.

Ich glaube daher, dafs es eine wichtige Aufgabe der Herren 
Ingenieure ist, auf sorgfaltige Entwasserung ihrer Bahn Be- 
dacht zu nehmen, da dadurch das Geleise in vorziiglicher Ord- 
nung gehalten, namentlich im Winter das Auffrieren verhindert 
und damit mancher Unfall beseitigt wird. Wenn auch nicht 
gerade jede aufgefrorene Stelle ein Ungliick verursacht, so 
giebt sie doch mit Veranlassung, die Schienen und die Fahr- 
zeuge zu ruiniren.

Nach dem Yorgetragenen wird man nun wohl Yorschlage 
zur Herstellung einer griindlichen Entwasserung verlangen; 
solche fugen sich aber den speciellen Yerhałtnissen der Art 
an, dafs sich allgemeine Regeln nicht gebeń lassen. Der er- 
fahrene Ingenieur wird solche Yorschlage allein zu finden wis- 
sen und auch zum gewiinschten Erfolge kommen, wenn ihm 
nur die nóthigen Geldmittel gewahrt werden. Allgemeine Grund- 
satze werden nun sein:

1) Móglichst tiefe Seitengraben bei neuen Bahnanlagen.
2) Mbglichste Tieferlegung der alten Graben, sei es unter 

Zuhulfenahme des Banketts oder erworbenen Terrains, 
oder durch Anwendung gemauerter Canale.

3) Dem Seitengraben moglichstes Gefalle zu geben, und ihn 
von Graswuchs rein zu halten.

4) Vermeidung der Rigolen, und Seitenentwasserung des 
Kiesbettes auf seine ganze Lange.

5) Anwendung der Drainage, wobei das bei der oben er- 
wahnten Bahn gebrauchte Beispiel zu empfehlen sein 
durfte.“ —

Herr Hartwich macht, ais Ankniipfung an den obigen 
Vortrag, auf eine fehlerhafte Anordnung des Bahnkórpers in 
Einschnitten aufmerksam, welche von Belgien aus vielfach in 
Deutschland Eingang gefunden habe, und durch welche eine 
mangelhafte Abwasserung herbeigefiihrt werde.

HerrPlathner theilt hierauf noch einige Verbesserungen 
und neue Einrichtungen mit, welche in jiingster Zeit auf eini- 
gen norddeutschen Eisenbahnen in Anwendung gekommen sind, 
namentlich folgende:

Auf dem fur die Eisenbahn von Weifsenfels nach Leipzig 
auf der Thuringiscben Eisenbahn vergrdfserten Bahnhof in Cor- 
betha finden sich Weichen mit ganz eigenthiimlichen Zungen 

dergestalt, wie nebenstehende Figur 
zeigt: a ist die Geleisschiene, 6 die 
Zunge, c ein Futter unter der Zunge, 
mit welchem sie auf der Bahn d,d 
lauft. c ist so hoch ais der Fufs 

Schiene. Die Zunge b besteht 
einem starken vierkantigen Ei- 

und ist von demselben oben
nur so viel abgehobelt, ais der Rad- 

flansch erfordert. Zweck dieser starken Zunge ist nun, das Auf* 
biegen der Zunge beim Uebergehen von Fahrzeugen zu ver- 
hiiten.

Wenn namlich das vordere Rad an der Stelle a der Zunge

angekommen, so mufs sich das Ende b nach der punktirten 
Linie aufbiegen. In diesem Augenblick tritt aber das Rad c 
auf die Zunge und wird das Ende derselben plótzlich herun- 
ter schlagen, wobei dann die Zunge durch das Zuriickbiegen 
und durch das Aufschlagen auf das Lager g sehr leidet, und 
schnelle Abnutzung der Weichenspitzen stattfindet. Um dies 
Yerbiegen und Abnutzen zu vermeiden, ist hier der Weichen- 
zunge nun eine betrachtliche Starkę gegeben. —

Auf dem Bahnhofe der Berlin-Hamburger Bahn zu Ham
burg werden jetzt die Weichenlaternen mit Gas erleuchtet, was 

ein sehr schónes Licht giebt. Die Einrich- 
tung ist die, dafs sich, wie durch nebenste-

C y hende Skizze angedeutet, in dem aufseren 
\ W / Rohre, welches drehbar ist und die Laterne
\ ll / tragt, das feste Gaszuleitungsrohr befindet. — 

Herr Grap o w spricht iiber die Gefahr- 
lichkeit der gegenwartig iiblichen Methode, 

; die Eisenbahnwagen zu kuppeln, und macht
Yorschlage zur gefahrloseren Kuppelung der 
Eisenbahnwagen, indem er folgenden Auf-

4 E satz vortragt:
„Wenn man die Statistik der Todtungen 

H B und Yerletzungen von Personen im Betriebe
y) der Eisenbahnen in ihren Einzelheiten be-

trachtet, so erblickt man eifie sehr betracht
liche Anzahl von Unfallen, welche diejenigen Personen betroffen 
haben, denen das Yerbinden (Kuppeln) der Wagen obliegt. 
Obschon hierzii gewandte und riistige Leute ausgesucht werden, 
obschon Seitens der Yerwaltungen angeordnet wird, dafs das 
Yerbinden nur wahrend des Stillstehens der Fahrzeuge gesche
hen, und dafs den Yerbindern Zeit gelassen werden soli, un
ter den Buffern vorzutreten, ■— so sind doch bei einem leb- 
haften Betriebe Abweichungen von der Regel und somit Un- 
falle unausbleiblich.

Dem Uebelstande ware in zweierlei Weise abzuhelfen, ent- 
weder, indem man eine Kuppelung construirt, die bei gleicher 
Soliditat, wie die jetzt iibliche mit einem Zughaken und zwei 
wirksamen Nothketten, dennoch von der Seite des Wagens, 
und zwar von beliebiger Seite aus, handtirt wtirde; oder in
dem man das Yerbinden der jetzt iiblichen Kuppelungstheile 
durch Yorrichtungen an den Wagen in der Weise erleichtert, 
dafs ein Kriechen unter die Buffer nicht mehr erforderlich 
ware, eben so wenig wie ein Durchgehen zwischen den Buf
fern.

Die erstere der beiden Abhiilfen ware wohl keinesweges 
unausfiihrbar, in Betracht des Kostenpunktes aber doch wohl 
nur fur neue Wagen anzunehmen, wogegen fur die vorhande- 
nen Wagen man die vorhandenen Kuppelungs-lheile gern bei- 
behalten wiirde.

Fiir diese nun diirfte folgende Einrichtung zur gefahrlose
ren Handtirung móglich sein:

Fast iiberall haben die Buffer einen am Wagen befestig- 
ten, ungefahr 1 Fufs langen festen Cylinder. Auf jeden die
ser Cylinder befestigt man nach einer der umstehenden Skiz- 
zen A und li Doppeltritte. Aufserdem sorgt man fiir einige
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Handhaben zum beguemen Auf- und Absteigen und E esthalten 
bei unvorhergesehenen Stófsen des Zuges wahrend der Arbeit 
des Verbindens selbst. Das Verbinden werden die damit be- 
schaftigten Arbeiter alsdann gleichsam auf den Buffern reitend 
bewirken. Kommt der Zug auch bereits in Bewegung, ehe 
sie ihren Platz verlassen baben, so ist es sehr leicht, vom Zuge 
seitwarts herunter zu springen.

Durch die vorgeschlagene Yorrichtung durfte nicht allein 
grófsere Sicherheit fiir die Arbeiter, sondern auch eine erheb- 
liche Beschleunigung des Yerbindens und Trennens der Wagen 
erzielt werden. Die Mehrkosten des einzelnen Wagens aber 
durften ganz und gar nicht ins Gewicht fallen.

Die oben zuerst erwahnte Yorrichtung, um die Wagen von 
der Seite zu kuppeln, durfte in yerschiedener Weise ausfiihrbar 
sein. Eben im Begriff, eine derartige Kuppelungs-Yorrichtung 
zu construiren, begegnete ich dem im Waldeggschen Organ 
fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Bezie- 
hung, Jahrgang 1855. S. 99, mitgetheilten Aufsatze, der eine 
solche Construction beschreibt, und zwar nach dem Yorgange 
des englischen Journals: the Pract. Mechan. Journal. May 1855 
p. 30. — Indem ich auf die dort gegebene Beschreibung einer 
solchen Yorrichtung hinzuweisen mir erlaube, gestatte ich mir 
nichtsdestoweniger, die von mir projectirte Construction hier 
mitzutheilen, die sich vorweg in grófserer Einfachheit darzu- 
stellen scheint und aufserdem nicht, wie die englische, eine 
Unterscheidung von Yorn und Hinten bei den Wagen bedingt.

An der Zugstange, so wie an den beiden Bolzen der Noth- 
kettenhaken, bringe ich, nach vorstehenden Figuren, nahe dem 
Kopf-Rahmstiicke des Wagens ein Gelenk an, welches in horizon- 
talem Sinne eine schwache Drehung gestattet, unmittelbar hin- 
ter diesem Gelenk ein zweites, welches eine Drehung in ver- 
ticalem Sinne, um Einiges mehr ais einen Yiertelkreis, nam- 
lich aus der Horizontalen bis etwa 20 Grad iiber die Zenithlinie 
hinaus, gestattet, Die so drehbaren Theile dieses Gelenkes ver- 
langern sich in horizontale weite Schleifen, dereń Auge, von 
oben gesehen, ungefabr die gothische Fischblasenform hat 
(s. yorstehende Figuren). Das vordere Ende dieser Schleife 
erscheint sowohl im Grundrifs ais in der Seiten - Ansicht ziem- 
lich scharf zugespitzt. Zwischen dem zweiten Gelenke und 
dem Auge der Schleife befindet sich ein rundes Bolzenloch. 
Hierein gehort der unter dem Bolzenloch mit einer Mutter hin- 
ter einer Scheibe verschraubte Zapfen eines dritten Gelenkes, 
dessen drehbarer Theil in einen langen Haken auslauft, wel- 
cher ungefahr in die Mitte des Auges der Schleife einfallt, wenn 
es horizontal łiegt, sonst aber bis in die entgegengesetzte, fast 
horizontale Lagę, also fast um einen Halbkreis, nach oben ge- 
dreht werden kann. Der Dorn dieses dritten Gelenkes ist 
eine durch alle drei Kuppelungen (der an Stelle des Zugha- 
kens und derei- an den beiden Seiten zum Ersatze der Noth- 
ketten) in einem Stiicke hindurchgehende Welle, auf welcher 
die Haken festgekeilt sind, so dafs, wenn man die Welle an 
einem Ende dreht, alle drei Haken gleichzeitig gehoben oder 
gesenkt werden.

Man denke nun zwei Wagen gegen einander geschoben, 
wahrend die zusammentreffenden Enden beider in gleicher Art 
mit den drei Schleifen und Haken versehen sind. Die Elaken 
denke man zuriickgelegt, wie yorstehende Figur zeigt. Die 
Wagen werden nun so weit zusammengeschoben, dafs die Augen 
der Schleifen des einen Wagens iiber die Augen der Schleifen 
des anderen Wagens zu liegen kommen. Fiir gewóhnlich wer
den die einen von selbst hoher stehen ais die anderen; sollten 
sie aber ganz an einander treffen, so wird die Zuscharfung sie 
iiber einander schieben. Demnachst dreht man die Welle, woran 
die Haken sitzen, mittelst einer Kurbel, die sich an jedem Ende 
derselben befindet, so herum, dafs sie in die.beiden Augen einfal- 
len. Da die Haken, im Grundrisse betrachtet, vorn auch eine 
Zuscharfung haben, so werden sie im Falle des Gegeneinander- 
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treffens an einander vorbeigleiten. Sollten aber die unteren 
Schleifen zu tief unter den oberen liegen, ais dafs die Haken 
durchgreifen kónnten, so wird es nicht schwer sein, die oberen 
Schleifen vermbge der horizontalen Gelenke erst etwas seitwarts 
zu schieben, die unteren Schleifen bis iiber die oberen aufzuhe- 
ben, und diese letzteren wieder zuruckzuschieben, so dafs sie 
hineinragen und die Haken eingelassen werden konnen. In
dem man namlich nur die eine aufsere Schleife anfafst und bei 
Seite schiebt oder hebt, wird, vermóge der alle drei Schleifen 
verbindenden Hakenwelle, der gleichzeitige Schub oder Hub 
der beiden anderen Schleifen etc. bewirkt.

Wo man nun noch die mittlere der drei Kuppelungen scharf 
anzuziehen wiinscht, ist dies leicht zu bewirken, indem man 
das Auge des Hakenbolzens in einen angemessen langen Schlitz 
verwandelt, so dafs man die Zugstange, an der die Schleife 
und der Haken sitzen, in dem Wagen-Gestell einziehen kann, 
ohne dafs der Haken mit eingezogen wird, dessen fester Platz 
an der Welle dies nicht zulafst.

Das Einziehen der Zugstange ferner geschieht nach vor- i 
stehender Zeichnung mittelst einer zweiten, iiber die ganze Breite 
des Wagens durchgehenden Welle. Auf derselben befinden 
sich Schraubengewinde, nach entgegengesetzter Richtung ge- 
schnitten, so wie Muttern®,® auf denselben, welche mittelst 
einer Fiihrung an der Drehung verhindert sind, mithin bei ent- 
sprechender Drehung der Welle aus einander geschoben wer
den konnen. Diese beiden Muttern sind mittelst zweier Zwi- 
schenglieder P,P mit der Zugstange Q so verbunden, dafs, wenn 
die Muttern aus einander gehen, die Zugstange eingezogen wird. 
Hierbei ist es nicht schwer, die beiden Zwischenglieder P in 
einer der iiblichen Weisen mit elastischen Zugvorrichtungen zu 
rersehen, oder eine solche auch nur der Zugstange Q zu geben. 
Aufserhalb der Wagenrahmen, zwischen denselben und den

Kurbeln s, s befinden sich noch Sperrrader g, g zum Einklinken 
der Welle w. Die Klinken zu den beiden Seiten des Wagens 
sind durch eine durchgehende schwache Welle so verbunden, 
dafs, wenn die eine Klinke ausgehoben oder eingelassen wird, 
dies zugleich auch mit der anderen geschieht. R und r sind 
feste Mittellager der Wellen, die zur grófseren Steifigkeit der 
letzteren dienen sollen.

Sehr leicht wird es auch sein, in dem Falle, wo ein Wa- 
gen dieser neuen Kuppelungs-Yprrichtung mit dem der gewóhn- 
lichen zusammentrifft, die Nothketten in die aufseren Schleifen 
jenes Wagens einzuschlihgen und zur Verbindung des gewbhn- 
lichen Zughakens des alten Systems mit der mittleren Schleife 
sammt zugehórigem Haken des neuen Systems ein besonderes 
kurzes Kuppelungs-Glied mit Schraube, nach Art der sogenann- 
ten Patent-Kuppelungen, einzuziehen.“

Die heutige Versammlung war ais statutenmafsige Ge
neral -Versammlung ausgeschrieben worden. Der Yorsit- 
zende zeigte an, dafs Antrage auf Abanderung der Statuten 
nicht eingegangen seien; auf geschehene Anfrage wurde auch 
heute ein desfallsiger Antrag nicht gestellt.

Da die Functionen des Yorstandes heute statutenmafsig 
ihre Endschaft erreichen, so wird auf Yorschlag des Yorsitzen- 
den eine Commission, bestehend aus den Herren MeHin, 
Severin und Muller, erwahlt, welche die Wahl eines neuen 
Yorstandes veranlassen sollte.

Diese Commission beantragt, den friiheren Yorstand in 
allen seinen Mitgliedern auch fur das neue Jahr zu bestatigen; 
die Yersammlung gab durch Acclamation ihre Zustimmung, 
und Herr Hag en erklarte in seinem und der ubrigen Yor- 
stands-Mitglieder Namen, die Wahl annehmen zu wollen.

Zu Mitgliedern des Yereins wurden aufgenommen durch 
iibliche Abstimmung mittelst 42 eingegangener Stimmen

a) zu einheimischen Mitgliedern:
1) Herr Iffland, Militair-Intendantur-Assessor.
2) - Klewitz, Ober-Betriebs-Inspector der Berlin-Pots-

dam-Magdeburger Bahn.
3) - Borggrere, Bauinspector bei der Kbniglichen Te-

legraphen -Direction.
b) zu auswartigen Mitgliedern:

4) Herr Rudhardt, Yorsitzender des Directoriums der Bres- 
lau-Freiburger Bahn und Buchhandler in Breslau.

5) - Heppner, Eisenbahn-Betriebs-Inspector beider Cbln-
Mindener Eisenbahn, in Hamm.

6) - Keil, Sections-Baumeister bei der Kbniglichen West-
falischen Staatsbahn, zu Munster.

7) - Schultze, Abtheilungs-Ingenieur bei der Berlin-Pots-
dam-Magdeburger Bahn, zu Brandenburg.

Liter

Die Kunst des Mittelalters in Schwaben, her- 
ausgegeben von C. Heideloff, unter Mitwirkung von 
Architekt Beisbarth, mit Text von Prof. F. Muller. 
Stuttgart bei Ebner & Seubert. Lief. 4 u. 5.

Seitdem wir iiber die ersten Lieferungen dieses vielver- 
sprechenden Unternehmens berichtet (vergl. Jahrgang V, S. 591), 
ist dasselbe durch die neu erschienene Doppel-Lieferung mit 
einer besonders reichen und inhaltyollen Gabe vor uns getre-

a t u r.

ten. Der ganze Raum des Doppel-Heftes wird namlich durch 
die Kunst-Denkmale von Efslingen ausgefullt, ja es ist fur 
die geniigende Darstellung der wichtigen architektonischen De- 
tails der Liebfrauenkirche noch ein Supplement-Heft in grofse- 
rem Format zugesagt worden, in welchem nicht bios die Or- 
namente, sondern auch die Details der Construction, Quer- 
durchschnitte, Grundrisse etc. gegeben werden sollen. W ah- 
rend so die Herausgeber und die Yerlagshandlung bemiiht sind, 
immer mehr allen Anforderungen von Seiten der Techniker 
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wie der Kunstforscher gerecht zu werden, zeigt sich auch in den 
vorliegenden Heften eine anerkennenswerthe Sorgfalt fur eben 
so innerlich gediegene ais aufserlich ansprechende, ja glanzende 
Erscheinung des Werkes.

Mit einer kurzeń Skizze der Geschichte und mittelalter- 
lichen Topographie beginnt der Text, um dann zur Beschrei- 
bung der Frauenkirche uberzugehen, des rornehmsten der dor- 
tigen Denkmaler. Eigenthiimlich ist dies bedeutende Werk des 
spateren gothischen Styles schon durch seine Lagę bart an 
der Stadtmauer, wahrend sonst die Hauptkirchen der Stadte 
im Mittelpunkte derselben zu liegen pflegen. Hier hatte dies 
darin seinen Entstehungsgrund, dafs die eigentliche stadtische 
Haupt- und Marktkirche St. Dionysien durch eine Schenkung 
Kónig Friedrichs II. dem Dom-Capitel zu Speyer gehórte und 
dadurch dem freien Gebrauch der Burger entzogen war. Da- 
her sannen diese auf Griindung eines eignen Gotteshauses, und 
da kein gelegener Platz in der Stadt dazu sich fand, so ent- 
schlofs sich der Rath, die alte, an der Stadtmauer befindliche 
Mariencapelle, zu einer Hauptkirche umzuwandeln. Dafs man 
nun von Seiten der Burgerschaft Alles aufbot, um dem neuen 
Tempel im Gegensatze zur alteren Dionysius-Kirche ein aus- 
gezeichnetes Ansehen zu verleihen, wenn auch nicht durch Gró- 
fse — denn jene ist erheblich langer ais diese — so doch 
durch kiinstlerische Bedeutsamkeit und reiche Ausschmiickung, 
ist leicht erklarlich. Doch wurde erst seit dem Beginn des 
15. Jahrhunderts, nachdem man durch Ankauf eines Hauses 
grbfseren Raum gewonnen hatte, der Bau energischer betrie- 
ben, besonders aber in dem beriilimten Baumeister des Ulmer 
Miinsters, Ulrich Ensinger, ein tuchtiger Fórderer des Wer
kes gewonnen. Die Vollendung des Baues, der gleich den 
meisten derartigen Unternehmungen des Mittelalters lange Zeit 
in Anspruch nahm, erfolgte erst in den zwanziger Jahren des 
16. Jahrhunderts. Die Grundform der Kirche, welche hallen- 
artig mit drei fast gleich breiten Schiffen und einem ans dem 
Achteck geschlossenen Chor angelegt ist, wurde durch die 
Kurze des Bauplatzes bedingt, daher hat dieselbe eine im Ver- 
haltnifs zur Lange etwas zu grofse Breite. Die Formen sind 
bereits die der spateren Gothik, die sich im Innern weit we- 
niger giinstig erweisen ais im Aeufsern. Das Innere ist we- 
der durch Feinheit der Detailbildung noch durch besondere 
Anmuth der Yerhaltnisse ausgezeichnet, da auch die Hbhenent- 
wicklung etwas zu unbedeutend erscheint; dagegen ist das Aeu- 
fsere mit kunstlerischem Luxus in eleganter Weise durchge- 
fiihrt. Die Strebepfeiler sind mit zierlichen Fialen bekrónt, 
drei Portale, zwei siidliche und ein westliches, haben reichen 
plastischen Schmuck, und die Krone des Werkes bildet die 
leichte, grazióse durchbrochene Thurmspitze, eins der edelsten 
derartigen zur Ausfiihrung gekommenen Werke, zwar auch im 
Einzelnen nicht ohne Willkiihr, im Ganzen aber von lobens- 
werthen Yerhaltnissen. Zehn vortreffliche Holzschnitte veran- 
schaulichen manche Details der Kirche, namentlich die Skulp- 
turen des Haupt-Portals der Siidseite wie des westlichen Por- 
tals; unter ihnen erwahnen wir vor Allen des grofsen Holz- 
schnittes, Fig. 9, der die Statuen der Apostel Petrus und Pau
lus in wahrhaft meisterlicher Weise, voll Mark und Kraft, voll 
charakteristischen Lebens wiedergiebt. Wir wiinschen nur, dafs 
der Holzschnitt, in solcher Tiichtigkeit gehandhabt, die mat- 
ten und siifslichen Darstellungsmittel, welche man gegenwar- 
tig in der Regel fiir solche Gegenstande anwendet, immer 
mehr verdrange. So fallt z. B. die auf Taf. XII in iiberfei- 
nem Stahlstich gegebene Darstellung des Haupt-Portals gegen 
die Holzschnitte nicht wenig ab; doch ist es Pflicht, dabei zu 
bekennen, dafs auf der folgenden Tafel vier brillante Capi- 
tale vom Thurm der Frauenkirche (gestochen von L. Ritter),

Meisterwerke gothischer Steinarbeit, sehr schon und wirkungs- 
voll im Stahlstich sich darstellen.

Die Dionysius-Kirche, dereń Abbildungen in den Supple- 
menten nachgeliefert werden sollen, ist eine Basilika mit For 
men der Uebergangszeit zum Gothischen und einem Chor aus 
dem XIV. Jahrhundert. Interessant ist am Langhause dieser 
Kirche die Beibehaltung der flachgedeckten Basiliken-Anlage, 
wahrend im Einzelnen, in der Gliederung der Scheidbogen 
und der Fensterbildung Elemente primitiv gothischer Art sich 
geltend machem Der auf Taf. XV von P. Ritter gestochene 
Taufstein der Kirche ist ein gutes Master einfach gothischer 
Art. Wichtiger stellt sich die Paulskirche dar, von den Do- 
minikanern zwischen 1233 bis 1268 erbaut, ein bemerkenswer- 
thes Beispiel fruhgothischer Baukunst. Taf. XVI, Durchschnitte 
und Details der Kirche enthaltend, zeigt sie noch ron mafsi- 
ger Hóhen-Entwicklung, mehr romanisch, ais gothisch gedacht. 
Doch sind Pfeiler, Scheidbogen und Gewólb-Rippen bereits 
in der charakteristischen Weise gothischer Kunst behandelt, 
die Profile schlicht und streng, die Fenster mit den ersten 
schiichternen Versuchen zur Maafswerkbildung versehen, das 
Ganze einfach und klósterlich herb.

Ein treffliches Beispiel von der etwas weiter fortgeschrit- 
tenen Entwicklung der gothischen Architektur Efslingens wiire 
die Franziskanerkirche, wenn ihr Langhaus, das nach den spar- 
lichen Resten zu schliefsen, noch vor Ablauf des XHI. Jahr
hunderts bald nach der Paulskirche gebaut wurde, noch er- 
halten ware. Es wurde aber leider, angeblich wegen Baufiil- 
ligkeit, vor 15 Jahren erst bis auf eine Saule und einen Theil 
der Umfassungsmauern abgebrochen; der Chor, der allein un- 
versehrt steht, ist ein sehr elegantes Beispiel aus der besten 
Zeit der Gothik, von hóchst ansprechenden, schlanken Yer
haltnissen, dabei gleich dem Chor der Dionysius-Kirche mit 
Resten trefflicher Glasgemalde derselben Zeit geschmiickt.

Der Text giebt weiterhin noch Nachricht von fiinf an- 
deren, nicht mehr vorhandenen Kirchen und Klóstern Efslin- 
gen’s, darunter die ebenfalls erst in unserm Jahrhundert van- 
dalischer Weise abgerissene Spitalkirche, 1485 bis 1495 von 
dem beruhmten Ulmer Meister Matthaus Bóblinger er
baut. Von den iibrigen mittelalterlichen Bauresten der Stadt 
werden uns in Holzschnitt-Darstellungen unter Fig. 13 die 
St. Nikolaus-Capelle, malerisch auf einem Briickenpfeiler er- 
richtet, und unter Fig. 14 das Schelzthor, ein einfach wiirdi- 
ges Werk spaterer Gothik yorgefuhrt.

Drei Tafeln baben wir ferner noch zu erwahnen, von de- 
nen zwei, trotz sorgfaltiger Ausfiihrung des Stahlstiches, un- 
sern Beifall nicht ungetheilt besitzen. Die Gegenstande nam- 
lich (auf Taf. XIV ein romanisches Rauchfafs und auf Taf. XVII 
ein Cruzifix aus derselben Zeit) sind wohl kunstgeschichtlich 
interessant, aber nicht ais nachahmenswerthe Beispiele dem 
heutigen Kunsthandwerk hinzustellen. Wenigstens von dem 
Rauchfafs miissen wir dies behaupten, vom Cruzifix nur zum 
Theil. Denn bei diesem fehlt es nicht an feinen und schónen 
Einzelheiten: dazu gehóren besonders die in den kleeblattahn- 
lichen Eckfeldern der vier Balkenenden dargestellten zwblf 
Apostel, die auf Taf. XVIIb in vorziiglich gelungenem Holz
schnitt wiedergegeben sind, Gestalten von seltener Schonheit 
der Bewegung und Feinheit der Charakteristik.

Im Ganzen haben wir also auch den Inhalt dieser beiden 
Lieferungen ais sehr werthvoll zu bezeichnen und sind uber- 
zeugt, dafs dies Unternehmen nicht bios der Wissenschaft ein 
bisher wenig bekanntes Gebiet mehr und mehr erschliefsen, 
sondern auch den Kiinstlern einen reichen Schatz an Anregung 
und Belehrung bieten wird. L.
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Alterthtimer und Kunstdenkmale des Erlauch- 
ten Hauses Hohenzollern. Herausgegeben von 
Rud. Freiherrn von Stillfried. Lieferung 2 bis 4. 
Berlin, 1855, 1856. Verlag von Ernst & Kom. 
gr. Fol.

Schon friiher beim Erscheinen der 1. Lieferung der neuen 
Folgę dieses Prachtwerkes nahmen wir Gelegenheit, in diesen 
Blattern den Werth, welchen dasselbe fiir Geschichte und Kunst- 
forschung hat, anzudeuten (vergl. Jahrgang III S. 186). Da 
seitdem das Unternehmen weiter fortgeschritten ist und selbst 
anderwarts Impuls zur Herausgabe eines ahnlichen Werkes 
Giber das Haus Wittelsbach) gegeben hat, so scheint es uns 
gerechtfertigt, darauf zuriickzukommen, um fur das uns bier 
zunachst angehende kunsthistoriscbe Interesse die Resultate 
daraus zu schopfen. Denn obwohl zunachst nur ais Illustra- 
tion einer speciellen Hausgeschichte angelegt, greift diese Pu- 
blication mit manchen hóchst interessanten Mittheilungen uber 
diesen begrenzten Zweck hinaus und bereichert unsre kunstge- 
schichtlichen Anschauungen um manche werthvolle Thatsache. 
Was die Ausstattung betrifft, so hat dieselbe fortscbreitend 
sich immer gediegener und prachtvoller gestaltet, indem nament- 
lich der Farbendruck in uniibertrefflicher Yollendung hier dem 
Zweck einer den Originalen tauschend nahe. kommenden Wie- 
dergabe derselben gewidmet ist. Schon das Titelblatt bietet in 
dieser Hinsicht ein Muster geschmackvoller Anordnung und 
schoner Ausfuhrung dar.

Jedes Heft beginnt mit dem Facsimile von urkundlichen 
Handschriften, die, im Farbendruck ganz den Charakter ver- 
gilbten Pergaments sammt den anhangenden Siegeln nach- 
ahmend, nicht bios interessante Proben von Schriftarten, son- 
dern auch von Siegeldarstellungen des Mittelalters veranschau- 
lichen. Ferner ist jedes Heft mit einer ebenso prachtig ais 
geschmackvoll behandelten Ahnentafel geschmiickt, dereń Orna- 
mentik in sinniger Weise iibereinstimmend mit den darzustel- 
lenden Zeitepochen den Charakter andert.

Gehen wir auf das fiir die Kunstgeschichte speciell Bedeu- 
tende uber, so ist zunachst das Basrelief uber dem Hauptportal 
der Abteikirche zu Alpirsbach nicht bios wegen seines wiirde- 
voll feierlichen noch durchaus romanischen Styls, sondern auch 
wegen der durch den Farbendruck fein wiedergegebenen poly- 
chromen Bemalung hervorzuheben. Christus, mit dem Buche 
des Lebens, thront auf dem Regenbogen in der von zwei En- 
geln gehaltenen Mandorla. Ein Mónch und eine Nonne knieen 
in den beiden Ecken, mit bittend erbobnen Handen. Eine an- 
dere prachtige Farbentafel giebt die Darstellung des Kurfiir- 
sten Albrecht Achilles von Brandenburg und seiner Grofs- 
wurdentrager, aus der St. Gumpertskirche zu Anspach. Der 
Kurfiirst kniet im reichen goldnen Panzer, den der rothe her- 
melinverbramte Furstenmantel bedeckt; hinter ihm die beiden 
Ritter, welche ihm den Kurfurstenhut und das Schwert nach- 
tragen. Die Darstellung ist auf gemustertem Goldgrund, treu 
im Charakter des XV. Jahrhunderts, jedoch scheinen die Kópfe 
die verschónernde Hand des heutigen Zeichners zu verrathen. 
Dagegen ist die Wiedergabe des ausgezeichneten Grabmals der 
zweiten Gemahlin jenes Fiirste.n, der Kurfiirstin Anna, auf der 
folgenden Tafel in allen Linien und Zugen, in Haltung und 
Ausdruck von charakteristischer Wabrheit und Treue.

Nicht minder interessant sind ferner auf der nachfolgen- 
den Tafel 4 Statuen vom Grabmal des Markgrafen Georg 
Friedrich ton Brandenburg in der Klosterkirche zu Heils- 
bronn. Dies stattliche Denkmal liefs namlich laut Inschrift je- 
ner Fiirst sich und seinen Yorfahren noch bei Lebzeiten im 
Jahre 1568 aus Sandstein errichten. Auf dem Deckel rubt 

er selbst (abgebildet in der dritten Lieferung) in reich ver- 
zierter Riistung, in feiner Renaissance ausgefiihrt. Um so be- 
merkenswerther ist es daher, dafs die acht Statuen von Mit- 
gliedern des fiirstlichen Hauses, welche an den Seiten des 
Grabmals gleichsam ais Trager des Deckels angebracht sind, 
(die anderen vier finden sich in der 1. Lieferung) mittelalter- 
lichen Charakter in Styl und Gewandung zeigen, was sich ohne 
Zweifel, wie im Text bemerkt wird, daraus erklart, dafs die 
Bildhauer nach alteren, vielleicht schadhaften und deshalb be- 
seitigten Statuen gearbeitet haben. Aus der dritten Lieferung 
erwahnen wir aufserdem den „ nach einer alten Federzeich- 
nung“ (woher dieselbe stamme, wird nicht gesagt) dargestell- 
ten Grabstein der Burggrafin Helena von Niirnberg, der zwei
ten, im Jahre 1309 verstorbenen und bei den Barfufsern zu 
Niirnberg beerdigten Gemahlin Friedrichs III. Die Gestalt ist 

* voll edler, matronenhafter Wiirde, grofsartig und dabei einfach 
angelegt und namentlich in der Gewandung stylvoll durchge- 
fiihrt. Die folgende Tafel bringt uns in trefflichem Farben
druck die zweite Gemahlin des Kurfursten Albrecht Achilles, 
Anna von Sachsen, aus der St. Gumpertskirche zu An
spach, ais Pendant des in. der zweiten Lieferung befindlichen, 
ihren Gemahl darstellenden Blattes.

Die vierte Lieferung zeichnet sich durch einen mit Ab- 
bildungen illustrirten Aufsatz iiber die Klosterkirche zu Heils- 
bronn, jene alte Stiftung und Grabstatte des Hohenzollern- 
schen Hauses, aus. Derselbe giebt genaue Auskunft uber den 
ganzen Zustand der Kirche, iiber die Resultate der im Jahre 
1853 veranstalteten Ausgrabungen, sowie iiber die zahlreichen 
Graber und Denkmaler in der Kirche. Eine Tafel enthalt 
den Grundrifs mit Angabe der aufgegrabenen Mauern (wo- 
durch z. B. der ehemalige dreifache Apsisschlufs des Chors, 
der spater durch die gotbische Erweiterung zerstórt wurde, 
offenbar wird), der Grabstatten der Burggrafen und Kurfur
sten, wie der Aebte und Yasallen. Zur weiteren Erlauterung 
sind dem Text mehrere Holzschnitte, den Situations-Plan und 
verschiedene Wappen veranschaulichend, und ein Kupferstich 
eingedruckt, der den Langen-Aufrifs der Kirche von der Siid- 
seite — leider in einer neuerdings bei der Mehrzahl der hie- 
sigen Architektur-Stecher eingerissenen marklosen Schwach- 
lichkeit der Behandlung — vor Augen bringt. Diese werth- 
volle Partie vervollstandigt auf erwiinschte Weise das in der 
ersten Lieferung bereits iiber Kloster Heilsbronn Gegebene.

Eine Farbentafel stellt sodann nach einem alten Gemalde 
den Burggrafen Friedrich von Niirnberg mit seinen Sóhnen 
Johann III. und Friedrich VI., eine andre ebenso Frie
drich den Aelteren und Siegmund, Sóhne zweiter Ehe Kur- 
fiirst Albrecht Achill’s, und Herzog Wilhelm von Kleve, 
dessen Schwiegersohn, dar. Diese Farbentafeln sind gleich 
den Uebrigen wahre Meisterstiicke lithographischen Buntdrucks 
wurdig des Kóniglichen lithographischen Instituts, aus welchem 
unter F. Barth’s Leitung dieselben hervorgegangen sind. Nur 
die Kopfe scheinen uns auch hier etwas zu lieblich, um die 
Charakteristik der Originale treu wiedergeben zu kónnen. Den 
Schlufs der Lieferung bildet das Portrait Markgraf Georg 
des Frommen von Brandenburg, nach einem Gemalde Henne- 
berger’s von S. Jarwart gezeichnet und von A. Klaus vor- 
trefflich lithographirt.

Hier ist wohl der Ort, diese beiden Kiinstler, von welchen 
sammtliche Darstellungen des Werkes herriihren, mit der An- 
erkennung zu erwahnen, welche die gewissenhafte und charak- 
tervolle Nachschópfung von Yorbildern, die der modernen Ab- 
bildung durch das Abweichende ihres Styles manche Schwie- 
rigkeit darbieten, reichlich verdient. Die hóchste Sorgfalt und 
eine bis in’s Kleinste dringende Aufmerksamkeit hat iiberhaupt 
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dem Werke fortschreitend eine stets hóhere Yollendung zu ge- 
ben gewufst. Dem Herausgeber aber ist aufrichtiger Dank zu 
sagen fiir die reiche Ausbeute, die er, wiihrend er scheinbar 
nur die Geschichte eines erlauchten Fiirstenhauses zu illu- 
striren suchte, freigebig der Kunst und ihrer Wissenschaft ge- 
wahrt hat.

W. Liibke.

Mittheilungen der K. K. Central-Commission 
zurErforschungundErhaltungderBaudenk- 
male. Unter der Leitung des K. K. Sectionschefs und 
Prases der K. K. Central-Commission Kar 1 Er eiherrn 
von Czoernig. Redacteur: K. Weifs. 1. Jahrg. 
Januar-, Februar-, Marz-Heft. Wien, 1856. 8.

Die Erforschung mittelalterlicher Kunst, die in Oesterreich 
lange geschlummert hat und hinter den Arbeiten des iibrigen, 
namentlich des nórdlichen Deutschland zuruckgeblieben war, 
regt sich seit einiger Zeit in nachdriicklicher Weise. Kaum 
haben wir ais eine der Erstlingsbliithen dieses neu erwachten 
Lebens die treffliche Schrift G. Heider’s iiber die Kirche zu 
Schóngrabern begriifst, so bereiten sich auch schon grófsere, 
weitgreifendere Unternehmungen vor, die nichts Geringeres zum 
Ziel haben, ais die vollstandige Erforschung und Darstellung 
des reichen Denkmaler-Yorraths der kaiserlichen Kronlande. 
Ist es einerseits die Buchhandlung von Ebner & Seubert 
in Stuttgart, welche unter Leitung bewahrter Krafte die Her- 
ausgabe der ósterreichisehen Denkmaler ankiindigt, so lafst 
andrerseits die Central-Commission zur Erforschung und Er- 
haltung der Kunstwerke es eben so wenig an sachgemafsem 
Eifer fehlen. Nicht damit zufrieden, ein Jabrbuch herauszu- 
geben, welches in einzelnen Monographieen die Resultate der 
Forschung auf heimischem Boden darlegen soli, hat sie dane- 
ben noch das in seinen drei ersten Heften vorliegende perio- 
dische Blatt begrundet, das in schnellerer, namlich monatlicher 
Aufeinanderfolge die Wissenschaft und das grófsere Publicum 
mit dem Gange der Forschungen und Arbeiten bekannt und 
dadurch die Kenntnifs der vaterlandischen Denkmaler popular 
machen soli.

Betrachten wir den Inhalt der drei ersten Monatshefte ge- 
nauer, so mufs die organisatorische Umsicht, die geschickte 
Yerwendung und Placirung der wissenschaftlichen Krafte, die 
Reichhaltigkeit und ansprechende Anordnung des Stoffes einen 
giinstigen Eindruck machen. Den Kern der einzelnen, aus 
1 bis 2 Druckbogen in Quartform bestehenden Hefte bilden 
ausfiihrlichere Aufsatze iiber hervorragende oder noch unbe- 
kannte Kunstwerke, welche zugleich durch lebendige Beziehun- 
gen zum Allgemeinereń einen popularen, belehrenden Charak
ter annehmen, ohne dadurch an wissenschaftlichem Interesse 
zu verlieren. Daran reihen sich kiirzere Besprechungen, No- 
tizen iiber Neuentdecktes, Bemerkungen uber einzelnes beson- 
ders Interessante, Nachrichten uber Restaurationen oder restau- 
rationsbediirftige Bauten, und endlich Recensionen der beziig- 
lichen allgemeineren und besonderen kunstwissenschaftlichen 
Literatur. Schon jetzt bemerkt man mit Befriedigung, wie die 
verschiedenen Kronliinder der weiten Monarchie mit derselben 
Sorgfallt bedacht werden, da aufser den bekannten Namen 
von Schriftstellern wie G. Heider, R. v. Eitelberger und 
Anderen noch eine Anzahl anderer tiichtiger Forscher, die mei- 
stens mit den Stellen der Provinzial-Conservatoren betraut 
sind, ais mitwirkend sich bemerklich machen.

Heben wir aus dem Inhalt der drei vorliegenden Hefte 
einiges besonders Wichtige heraus. Heider bringt zunachst 

in einem Aufsatze eine Beschreibung und Erklarung der Bild- 
werke im Kreuzgange der Cistercienser-Klosterkirche zu Neu- 
berg in Steyermark. Die ansehnliche geraumige Stiftskirche, 
eine Hallenanlage auf weitgestellten Pfeilern mit drei fast gleich 
breiten Schiffen und niiehternem geradem Chorschlufs (Abbil- 
dungen, Grundrifs und Details auf Taf. I) ist minder interessant, 
ais der stattliche Kreuzgang mit seinen Kreuzgewólben, dem 
reichen Fenster-Maafswerke und den merkwiirdigen Consolen. 
An jeder der letzteren namlich ist eine Thiergestalt ausgemei- 
fselt, dereń symbolische Deutung der gelehrte und scharfsinnige 
Yerfasser mit Gluck durchgefiihrt hat. Abbildungen sind in 
Holzschnitten dem Texte eingestreut. Ein anderer Aufsatz gilt 
ebenfalls einem Kreuzgange, und zwar auch diesmal vorziiglich 
der bildlichen Darstellungen wegen, mit denen derselbe ge- 
schmiickt ist. Es sind die Wandmalereien im Kreuzgange des 
bischóflichen Miinsters zu Brixen, Darstellungen, welche, inTech
nik und Styl verschieden, eine Stufenreihe kiinstlerischer Ent- 
wicklung im XIV. und XV. Jahrhundert bezeichnen. Der Kreuz
gang selbst, dessen Erbauung nach einem verheerenden Brande 
vom Jahre 1174 in die letzten Decennien desselben Jahrhun- 
derts fallt, zeigt in seiner Architektur, namentlich in den un- 
teren Theilen mit den zierlichen Doppelsaulen der Arcaden, 
den entwickelt romanischen Styl, und nur in Gewólben und 
Strebepfeilern die gothische Restauration. Auch hier ist eine 
Tafel mit Abbildungen beigefiigt.

Weiterhin giebt ein anderer Aufsatz Nachweise iiber die 
Erbauungszeit der in weiteren Kreisen erst durch F. v. Quast 
bekannt gewordenen Kathedrale zu Gurk, dereń wesentliche 
Theile, im Einklange mit den Annahmen dieses einsichtigen 
Forschers, in den Ausgang der romanischen Epoche gesetzt 
werden. Endlich, um eine grofse Menge kiirzerer, yereinzel- 
ter, aber lehrreicher oder doch anregender Notizen nicht zu 
gedenken, beginnt der Conservator in Siebenbirgen Fr. Muller 
einen interessanten Bericht uber die wenig bekannte mittelalter- 
liche Architektur jenes entlegenen Grenzpostens germanischer 
Cultur. Er schildert, wie dort das Yolksthum sich in iiber- 
wiegend biirgerlicher Gestalt ausgepragt habe, im Kampfe mit 
schwierigen und widerwartigen Zustanden auf das Nothwen- 
digste zunachst beschrankt worden sei und demgemafs eine 
mehr schlichte verstandige, ais reiche und phantasievolle Archi
tektur herausgebildet habe. Alles dies soli ein folgender Auf
satz, der fiir das nachste Heft zugesagt wird, am Beispiel der 
Kirche zu Miihlbach naher darlegen und entwickeln. Noch 
erwahnen wir einer Nachricht iiber die Thiir an der Kapuzi- 
nerkirche in Salzburg, eine mittelalterliche Arbeit vom Jahre 
1470, ehemals am Dom beflndlich, und erst nach dem Brande 
desselben der viel spater in modemem Styl erbauten Kapuzi- 
nerkirche angepafst, wenn man mit so glimpflichem Ausdruck 
die Yerstiimmelung bezeichnen darf, welche der Thiir die vier 
oberen Reliefs raubte. Vierzehn Felder namlich, in zwei Rei
hen angebracht, enthielten die Basreliefs der Apostel, so wie 
des heiligen Joseph und der Himmelskónigin, von denen nur 
noch zehn Apostel jetzt vorhanden sind. Doch giebt die Ab- 
bildung die yollstandige Zwólfzahl. Von Interesse ist endlich 
noch eine Notiz iiber die in den Jahren 184-Ł durch die K. K. 
Central-Commission angeordneten Restaurations-Bauten im ve- 
netianischen Kronlande, dereń Betrag sich auf 174740 FI. be- 
lauft.

Nach diesem nur kurz angedeuteten reichlich lohnenden 
Inhalt bedarf es nicht weiterer Empfehlung fiir das mit Um
sicht und klarem Blick geleitete Unternehmen. Doch haben wir 
schliefslich noch die wiirdige Austattung und den sehr mafsig 
gestellten Preis (4 FI. fiir die zwolf Jahreshefte sammt Illustra- 
tionen und Register) riihmend hervorzuheben. L.
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Verzeiclinifs
der seit dem Beginn des Jahres 1855 erschienenen oder neu aufgelegten bauwisseiiscliaftlichen 

Werke des In- und Auslandes.
(Fortsetzung.)

Architektur und Ingenieurwiąsenschaft.
^cTdb^ of Architecture: being a con-

■>: in Ali A ccounf °f thedifferent Styles of Architecture pre- 
8vo with -n®6® an< Countries. By James Fergusson. 2 vols. 
8vm with 8a() illustrations on wood, pp. 1051, cloth London. 36 s. 

orc ammer, I W., ilber Reinheit der Baukunst auf Grand des Ur- 
sprungs der vier Haupt-Baustyle. Mit 9 (lith.) Bildtafeln. (III u. 
'O BJ Hamburg, geh. 24 Sgr.

Vio!let-le-Duc, Dictionnaire raisonne de Parchitecture franęaise, du XI® 
au XVI® siecle. Tome II. (Arts Chapiteau). In-8 de 34 f. 1/2, 
avec 564 yig. sur bois interc. dans le texte. Paris. 24 fr.

Hakewill, Architecture on the 17th Century. A Volume, in 4 Parts, 
to consist of 24 Plates in Outline; containing Examples in Brick, 
Stone, Iron, Wood, Plaster. Meastired and Drawn by a W. Ha-
kewill. Parts 1, 2, 3, folio. London. 15 s. 9 d.

tance, Ad , architecte, Exposition uniyerselle des Beaux-Arts. Archi
tecture. Compte-reridu; in-8 de 6 f. Paris.

Extrait de VEncyclope<lie <VarMlecture. — les onyrages coniposant la sec- 
tion d’arehitectnrc de l’Exposition uniyerselle etaicnt classes sous 299 numeros 
d’ordre, appartenant a 145 exposants franpais ou etrangers.

Agenda special des architectes et des entrepreneurs de batiments pour 
Pannee 1856. 10,000 renseignements avec tablettes de poche pour 
tous les jours de Pannee. Relie a Panglaise, avec fermoir, 3 fr.; 
en mouton, cliagrin a tuyaux dores sur tranche. Paris. 4 fr.

Pugin, M. A. W., Types d’architecture gothique empruntes aux edi- 
fices les plus remarquableS construits en Angleterre pendant les XH°, 
XIII®, XIV”, XV® et XVI® siecles, et representes en plans, eleva- 
tions, coupes et details geometraux, de manierę a completer Petude 
et a faciliter la construction pratique des diyerses yarietes du style 
ogiral. Ouyrage traduit de Panglais par L. Delobel, lieutenant- 
colonel d'artillerie; la partie graphique revue par Godefroid Ume, 
architecte. 3 vol. grand in-4, contenant 225 pl. avec 300 pages de 
texte, broches sur onglets. 120 fr.

— — — Antiquites architecturales de la Normandie, contenant les 
monuments les plus remarquables de cette contree sur Parchiteclure 
byzantine et ogiyale, et presentees en plans, eleyations, coupes, de
tails, vues perspectiyes interieures et exterieures. Traduit de Pan
glais par Leroy, professeur a Puniyersite de Liege. 1 vol. grand 
in-4, compose de 78 planches, dont plusieurs doubles, avec texte,
broche sur onglets. Paris 1855, 40 fr.

La connaissance approfondie des monuments-types d’architecture gothiąue, dont 
Fanalyse a conduit les archeologues inodernes a la decouverte et a la restaura- 
tion du style chretien du moyen-age, n’est pas moins indispensable que celle des 
vrais principes de ce style pour composer ou restaurer un edifice de Fart go
thiąue. Łes elements de cet art se pretent a une si grandę variete de combi - 
naisons qu’on peut craindre d’y faire plus facilement fausse route que dans l’ar- 
chitecture classiąue, et de voir s’alterer la purete de style des anciens monu
ments civils et Teligieux. Gest donc pour faciliter Petude consciencieuse des 
beaux modeles que nous recommandons ces ouvrages, et il serait difficile de 
mettre sous les yeux de nos architectes et archeologues un guide plus sur, plus 
parfait pomnie execution, et plus riche en sujets de comparaison, que les livres 
par lesquels le celebro A. W, Pugin a termine les nOinbreux travaux qui lui 
assurent a jam ais la reconnaissance des amis de Part chretien.

Castermans, Parallele des maisons de Bruxelles et des maisons prin- 
cipales de la Belgique, construites depuis 1830 jusqu’a nos jours, 
representees en plans, eleyations, coupes, details interieurs et ex- 
terieurs, mesures et dessines par Augustę Castermans, architecte. 
(Pour faire suitę aux Paralleles des maisons de Paris, par- M. Cail- 
liat.) Bruxelles.

Conditions de la soriscription:
L’ouvrage complet se composera de 120 planches in-folio grayees 

au trait, et sera publie en 20 liyraisons, dont 15 out paru.
Prix de chaque liyraison contenant 6 pl. _ 4 fr.
Un titre grave, une Table et un Texte seront dónnes gratis aux 

souscripteurs avec la derniere liyraison
A’ k’ architecte, Plans, coupes, eleyations et details de l’e- 

’ lue ,®. Montyon, a Paris, d’apres le desir de S. M. l’Empe- 
trice telsS onhU00311”" Ew9'me’ patron de S. M. 1’Impera-
moncóo orA -i ete a£ioptes, et dont l’execution a ete com-
mencee en ayril 1834. In-folio de 3 feuilles, plus 5 pl. Paris.

Palis moderne. 4 partie Choix de decorations interieures et ex- 
teneures des cdiflces pubhcs et particuliers de la capitale, tels que: 
portes, grilles, bonhgues, cafes, theatres, faęades de maisons, fon- 
taines, statues,^ platonds, arabesques, vitraux, horloges, buffets d’or- 
gues, chaires a precher, maitre-autel, benitiers, cheminees, cande- 
labres, vases, etc., et generalement tout ce qui a rapport a Torne- 

mentation monumentale et industrielle. Dessine, grave et publie 
par L. Normand aine. 9e et 10e liv. In-f., 1 f., plus 10 pl. Paris.

Cette ąuatrieme partie sera divise en 2 vol. chaćun de 16 livr. Chaąue livr. 
contiendra 5 pl. format in-fol. II parait 2 livr. tous les mois a partir du 15 
avril 1853.

Architecture nouyelle, recueil de constructions inodernes dessi- 
nees d’apres naturę, par Victor Petit, format 1/2 grand raisin. Paris.

Les 3 premieres liyraisons paraitront en mai 1856, et ensuite une 
liv. par mois jusqu’a 50 pl.

Prix de chaque liy. de 6 pl.
En noir. 2 fr. 40 c.
Chaque liv de 6 pl. imprimee en lavis pour copier au lavis 

a 1’encre de Chine. 3 fr. 60 c.
Imprimee en couleur, fac-simile d’un dessiu original d’archi- 

tecte. 4 fr, 50 c
Duvmage, L architecture rurale, l"liy.; in-8 de 2 f., plus 6 pl. Me- 

zieres.
mlrchitecture rurale formera 2 y. grand in-S, imprimes sur beau papier grand 

jesus velin, et renfermera 300 pl. — Chaque vol., compose de 768 p. de texte 
environ, sera accompagne de 150 pl , et suivi d’un index des articles publies._  
Ła publication du premier vol. se fera en 24 livr. de 32 pages, par. le ler et 
le 15 de chaque mois> Łe prix de chaque livr. est de 1 fr. 50 cent, pour les 
mille premiers souscripteurs 5 il sera de 1 fr. 75 cent, pour les personnes qui 
souscnraient passe cc nombre.

Habitations champetres, recueil de maisons, villas, chalets, ki- 
osques, serres, orangeries, parcs et jardins dans tous les styles, des
sines d^apres naturę par Yictor Petit, 100 pl. 1/2, jesus ayec fron- 
tispice. Paris. En noir. 30 fr.

Colorie avec soin. 60 fr.
Relie toile anglaise riche 3 fr. en plus.

Skizzen-Buch, architektonisches. Eine Sammlung von Landhausern, 
Yillen, landlichen Gebauden, Gartenhausern, Gartenverzierungen etc. 
Mit Details. 23. u. 24 Hft. a 6 BI. in Lith., Kpfrst. u. farb. Druck. 
Fol. (1 BI. Text.) Berlin. (a) 1 Thlr.

23. Ileft: 1. Briicke in Hildębrandfs Park bei Berlin. Erf. v. Kirchhoff.
2. Wohnhauser auf dem Hildebrandfschen Grundstuck. Erf. von 

Kir c-bho ff.
3. Umbau eines Wohnhauses in Tetschen. Entw. v. Borstell.
4. Erker eines Wohnhauses ara Aseanischen Platz. Entw. v. Stiiler.
5. Thorwarterhaus zu Ozorkow in Polen. Entw. v. Adler.
6. Details vom Schulgebaude der Matthaikirche in Berlin. Erf v. 

Stul er.
24. Heft: 1. Restaurationshauschen im Zoologischen Garten bei Berlin. Erf 

v. Strack.
2. Stibadium unter der Pergola bei Charlottenhof. Erf. v. Schinkel. 
3. Treibhaus der Villa Reichenheim bei Berlin. Erf. v. Her ter 
4. Details von Wohnhausern in Pari*.
5. Jagerhauschen im Tbiergarten bei Berlin. Erf. v. Schinkel.
6. Glockenthurin am Bahnhofsgebaude in 5 

Niirnberg. j Erf. v. Heideloff.
Brunnen in Niirnberg und Bamberg. )

— — 2. Aufl. 3. — 8. Heft Berlin. a 1 Thlr.
Yerandahs. Select examples and designs of modern Yerandahs, con- 

sisting of eleyations, sections and details, principally selected from 
the best examples taken from Brighton. 26 plates, cloth boards. 
London. Price 12 s.

Schlofs Albrechtsberg bei Dresden. Entw. von Landbaumeistei- 
Lohse, gez. von v. Keller. (Sep.-Abdr. aus der Zeitschrift fur Bau- 
wesen.) Lith. Tondruck. Berlin. 1 Thlr. 10 Sgr.

Heise, Architekt F., Album der Ritterguter und Schlbsser im Konig- 
reich Sachsen Nach der Natur neu aufgenommen. Mit historisch- 
statistisch und topographisch bearbeitetem Text. Herausgegeben von 
G. A. Poenicke. 34. —46. Hft. qu Fol. Leipzig. a 1 Thlr.

Inhalt: 34. IV. Sect.: Erzgeliirgischer Kreis. 7. Hft. (S. 49—56 ni. 4 Stein, 
taf. in Tondr.) 35. 41. V. Seet.; Voigtlandischer Kreis. 7. u. 8. Hft. (S 49_  
64 m. 8 Steintaf. in Tondr.) 36. 40. II. Sect.: Meissner Kreis. 7. u 8 Hft 
49 — 64 m. 8 Steintaf. in Tondc.) 37. 38. 42. I. Sect.: leipziger Kreis 9 —11’ 
Hft. (S. 73-88 m. 12 Steintaf. in Tondr.) 39. 111. Sect.: Lausitzer Kreis. 8. Hft.’ 
(S 57 — 64 m. 4 Steintaf. in Tondr.) 43. 45. I. Sect.: Leipziger Kreis. 12 lift. 
(S. 89 —104 m. 8 Steintaf. in Tondr.) 44. III. Sect.: Lausitzcr Kreis. 9. Hft. 
(S. 65—72 in. 4Steintaf. in Tondr.) 46. V. Sect.: Voigtlandischer Kreis. 9. Hft. 
(S. 65 — 72 m. 4 Steintaf. in Tondr.)

Hochstetter, Architekt Prof. J., Architekton. Ausfuhrungen. 5. Hft. 
gr. Fol. (6 Steintaf., woyon 2 chromolith.) Carlsruhe. (a) 2 Thlr. 

Janssens, Wynand, Architecte, Bains et layoirs publies. Plans, ele- 
vations et details de Petablissement erige a Bruxelles, rue des tan- 
neurs, et d’autres etablissements projetes ponr diyerses localites. 
Bruxelles 1855. 3 Thlr. 10 Sgr.

Rouget de Lisie, Die offentlichen und priyatlichen Wasch-, Bleich- 
und Badeanstalteu Frankreichs und Englands. Nach der gekronten 
Preisschrift des Hrn. Verf. YonDr. Chr. Heinr. Schmidt. 2. verm 
Aud. Mit 10 (lith.) Foliotaf. gr. 8. (VIII u. 288 S.) Weimar' 
Keh- 1 Thlr.

29*
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Geck, Kreisnchter H., Die Abteikirche zu Werden. Historisch-archi- 
tektonisch dargestellt. gr. 8. (16 S.) Essen, geh. 10 Sgr.

Becker, Baumeister W. A., Der fenerfeste Treppenbau. 2 Abthlgn. 
Fol. (1. Abth. S. 1 — 48 m. 15 lith. u. lithochr. Taf.) Berlin, geh.

Subscr Pr. 5 Thlr. 10 Sgr.
L’eveille, Notę sur les youtes biaises. in-8 de 2 f. plus 1 pl. Mans. 

Extrait da Bulletin de la Societe d’agriculture, Sciences et arts de la Sarthe.
Strauch, Baumeister F. A. W., Yorlegeblatter fur Gewerbe mit be- 

sonderer Rucksicht auf baugewcrbliche Constructionen zum Unter- 
richte und praktischen Gebrauche fur Architekten und Handwerker. 
V. Abth.: Die Arbeiten des Bautischlers 1/3. Liefg. qu. gr Fol. 
(14 Kupfertaf. u. 33 S. Text in gr. 4.) Berlin, geh. a 1 Thlr.

Die IV. Abth. erscheinen spater.
Eisenlohr, Architekt Prof. F., Die Ornamcntik in ihrer Anwendung 

auf yerschiedene Gegenstande der Baugewerke. Ausgefuhrt oder 
zur Ausfuhrung entworfen. 17. Hft. gr. Fol. (5 lith. BI. in Ton- 
u. Farbendr.) Carlsruhe. Subscr.■ Pr. (a) Thlr.; Ladenpr. (a)

1| Thlr.; Prachtausg (a) 2 Thlr. 
Entwurf, zweiter, eines IIochbau-Gesetzes fiir das Kónigr. Wiirt- 

temberg und eine Yollzugs-Yerfiigung zu demselben, bearb. durch 
eine von dem K. Ministerium des Innern berufene Commission. Mit 
einem Sachregister. gr. 8 (XVI u. 1I6S) Stuttgart geh. 15 Sgr.

Glass, Oekon.-Rath Rich., die wasserrechtliche Gesetzgebung auf dem 
Standpunkte der Gegenwart. gr. 8. (VI u. 177 S.) Altenburg. 
geh. 28 Sgr.

Taylors Original andTmproved Builder’s Price-Book, for the Year 
1856. Edited by James G. Smithers. 8vo. sewed. London. 4 s.

Mord, Prix de base et de reglement applicables aux travaux de ba- 
timent executes en 1856 Edit deI856; in-4 de 18 f. 1/2. Paris. 10 fr.

Bauzeitung, allgemeine, mit Abbildungen. Red. und herausg. von 
Chr. Frdr. Ludw. Forster. 21. Jahrg. 1856. 12 Hefte Tcxt 
(a 3 B.) gr. 4. Mit den Beilagen: Literatur- und Anzeigeblatt fur 
das Baufach. 12 Nrn. (a, 1—2 B.) und Notizblatt der allgem. Bau
zeitung. 12 Nrn. (a 1—1? B.) Mit 12 Hftn. Atlas (ca. 100 Kupfer- 
u. Steintaf.) in Fol. Wien. II Thlr.; Velinp. 13f Thlr.; Pracht

ausg. 20| Thlr.
Das „LiteraturblatP1 und das „Notizblatt“ jedes einzeln 1 Thlr.

Zeitschrift fiir praktische Baukunst, zur Verbreitung gemeinniitziger 
Kenntnisse, sowie der neuesten Erfindungen und Entdeckungen im 
Gebiete des gesammten Bauwesens und in den bauwissenschaftlichen 
Gewerben iiberhaupt. Red. v. Baurath E. Knoblauch, unter Mit- 
wirkung mehrerer Architekten. 16. Jahrg. 1856. 12 Hfte. Imp-4. 
(1. —3. lift. 95 Sp. m. eingedr. Ilolzschn. u. 10 Steintaf. in Imp-4. 
u. qu. Fol, wovon 2 chromolith.) Berlin. 4 Thlr.

Zeitschrift des Architekten- und Ingcnieur-Yereins fiir das Konigr. 
Hannover. (Neue Folgę des Notiz-Blattes.) Red. ron dem Yor- 
stande des Yereins. 2 Bd. (Jahrg 1856.) 4 Hfte. (a ca. 10 B. m. 
eingedr. Ilolzschn. u. 10 Steintaf.) Fol. Hannover. 6 Thlr. 20 Sgr.

Bouwkundige Bydragen. Mitgegeyen door de maatschappy tot 
beyordering der Bouwkunst te Amsterdam. Fonde sous le patro- 
nage d’une societe de constructeurs hollandais, le secretaire de la 
redaction est M. J. Warnsinck. Amsterdam. Jahrlich 8 Thlr.

Diese liollandische Mittheitungen, begonnen im September 1842, bestehen 
in losen Lieferungen in-4° mit zusammengefalteten Tafelu, und erscheinen ein-, 
zwoi- oder drei-monatlich.

Bauzeitung, populare. Herausg. von Bauinspector A. W. Hertel.
6. Bd. 6. Hft. Mit 2 lith. Quarttaf. gr. 4. (IV S u. 8. 153—179.) 
Weimar. 10 Sgr.

Papers on Engineering, comprising useful papers on civil and 
mechanical engineering, and the biography of sonie Engineers, among 
which will be found memoirs of James Brindley, William Chapman, 
Samuel Clegg, and William Jessop; — papers on atmospheric and 
other railways, on steam engines, locomotiye etigines, and Cornish 
pumping engines; on dredging machines; ondocks, harbours, jetties, 
pierś, breakwaters, and havens of safety; progress of the Thames 
tunnel, accidents, remedies, &c.; engineering of the United States 
and Holland; iron roof to the new Houses of Parliament; on the 
manufacture of bricks and tiles; on siatę quarries; on suspension 
and other bridges; on inyentions and patents; on water-wheels and 
supply of water, and on hydraulics; on drainage, &c., &c. Col- 
lected and published by Nr. Weale. The Work complete in 6 vo- 
lumes elegantly half-bound in red morocco. London. Price

8 L. 18 s. 6 d
Fairbairn, Useful Information for Engineers; being a Series of Lec- 

tures deliyered to the Working Engineers of Yorkshire and Lan- 
cashire; together with a Series of Appendices containing the Re- 
sults of Experimental Inquiries into the Strength of Materials and 
Causes of Boiler Explosions, &c By William Fairbairn, F. R. S., 
F. G. S. Royal 8vo. illustrated with cuts, pp 345, cloth. London.

15 s.
Mahan, D. H., An Elemantary Course of Ciyil Engineering, for the 

Use of Cadets of the United States Military Academy. Śixth Edi- 
tion. New York. 1856. 8°. 402 pp. 6 Thlr.

Carnot a 1’usage des ingenieurs. 10° ód. 1856. In-12, 7 f. 1/2. 
Paris.

Charles Armengaud jeune & Emile Barrault, LTngenieur de Poche, 
Tablettes usuelles du Constructeur, regles et donnees pratiques. Un 
vol in-18. Paris broche. 4 fr.

Cartonne 5 fr.
Henz, Geh. Reg.- und Baurath L., Praktische Anleitung zum Erdbau. 

Mit 17 (in Kupfer gest. u. chromolith.) Figurentafeln (in qu. Fol.) 
gr. 8. (VIII u. 323 S.) Berlin, geh. 4 Thlr. 20 Sgr.

Biot, L., Nouveau systeme de locomotion sur les routes ordinaires, 
et principalement sur les chaussees macadamisees, au moyen de mo- 
teurs et yehicules portant eux-memes leur propre chemin de fer. 
Passy.

Extrait <Iu Jtlonde industriel, Journal des espositions uuirerselles.
AdCOCk’s (II., C. E.) Rples and Data for the Steam-Engine, both Sta- 

tionary and Locomotiye, and for Railways, Canals, and Turnpike 
Roads ; being a synopsis of a course of eight lectures on Mecha
nical Philosophy, illustratiye of the modes of construction, and an 
exposition of the errors to which patentees and others are liable. 
In 12mo. London. Price 2 s. 6 d in boards.

Regnault, Manuel des Aspirants au grade dTngenieur des Ponts et 
Chaussees. — Guide du Conducteur des Ponts et Chaussees, de 
1’Agent voyer, du Gardę du Genie et de PArtillerie, redigee d’apres 
le nouyeau Programme officiel, contenant PAlgebre, la Geometrie 
analytique, la Geometrie descriptiye, la Coupe des Pierres, la Char- 
pente, la Physique, la Chimie, des notions de Geologie, la Meca- 
nique des Corps solides et L’Hydraulique. 2 vol. in-8, avec 44 plan- 
ches. 1854 et 1855. Paris. 12 fr.

Yvon Villarceau, astronome a 1'Obseryatoire imperial de Paris. Sur 
1’EtabIissement des Arches de pont, enyisage au point de vue de 
la plus grandę stabilite, et Tables pour faciliter les applications nu- 
meriques. In-4, ayec figures dans le texte et 2 planches. 1854. 
Paris. 12 fr.

Tellkampf, Ingen.-Assist. Herm., Die Theorie der Hangebrucken, mit 
besonderer Rucksicht auf dereń Anwendung bearb. Mit 2 lith. Taf. 
(in qu. Fol) gr. 8. (VI u. 120 S.) Hannoyer. geh. 25 Sgr.

Public Works of Great Britain; consisting of Railways, Rails, Chairs; 
Blocks, Cuttings, Embankments, Tunnels, Oblique Arches, Yiaducts, 
Bridges, Stations, Locomotiye Engines, &c ; Cast Iron Bridges, 
Iron and Gas Works, Canals, Lock-Gates, Centering, Masonry and 
Brickwork for Canal Tunnels; CanalBoats; the London and Liver- 
pool Docks, plans and dimensions, Dock-Gates, Walls, Quays, and 
their Masonry; Mooring Chains; Plan of the Harbour and Port of 
London, and other important engineering works, with descriptions 
and specifications: the whole rendered of the utmost utility to the 
Civil Engineer and to the student, and as examples to the foreign 
engineer. ]53plates, half-bound in morocco, yery neat. London. 
Price 4 L. 4 s.

This work is in an imperial folio size, the drawings and en^ravings have been 
esecuted by eminent artists, and no espense bas been spared in rendering it 
highly essential for pracfical use; also, as an ornamental volumc of important 
engineering works in seyeral parts of the kingdom. There are some plates in 
the volume that may be preferred in colours, viz. — the elaborate subject of the 
Blisworth Cuttings on the Birmingham Linę, 18 plates geologically coloured: 
Glasgow and Gairnkirk Railway Cutting through Mass.

Public Works of the United States of America. In two parts, im
perial folio, comprising the following important works: —

CONTENTS
1 to 13. The Philadelphia gas-works: 

comprising elevations of buildings, 
roof, details, furnaces, retorts, sec- 
tions of; gasometers, tanks; hydrau- 
lic main-pipes, &?c.; gas meters, wa- 
shers, &?c.

14. Eleration, section, and plan of the 
resorvoir dam across Swatara, Penn- 
sylrania, erected by the Union Canal 
Co.

15. Elevation, section, chamber and plan 
of the outlet loeks on the Schuylkil 
canal at Plymouth, Pennsylrania.

16. Lock-gates and details of ditto.
17. Triangulation of the entrance into the 

Bay of Delaware, exhibiting the ex- 
aet position of the capes and sboals, 
with reference to the site of the break- 
water.

18. Map of the Delaware breakwater, with 
the detailed topography of Cape Hen- 
lopen, and section of breakwater.

19. Map of the Philadelphia water-works.
20. Ground plan of the northem half of 

ditto.
21. Dam, end view of whater-wheel, fCc.
22. Dam, sections of; pier,
23. Views, sections, 8Cc. of force pumps.
24. Improred stop-cock, reducing pipę, 

cireularpipe, double and single branch 
pipę, bevel hub pipę,

OF PLATES.
25. Plan of a dam, Saudy and Bearer 

canal: plan of abuhnent, cross sec
tion, grarelling, etc.

26 and 27. Plan, elevation, and cross sec
tion of a lift lock, Sandy and Beaver 
canal.

'28 . Gate, front view; front view of fal- 
ling gate, mitrę sili, section, &?c.

29, 30. Eastern <livision, and Sandy and 
Beaver canal, Ohio, front view; foun- 
dation plan, end view, SCc. of abut- 
ment.

31, 32. Plan of the Tye river dam across 
James river and Kanawha canal.

33. Lock on ditto; plan of 8-feet lift, and 
sections.

34, 35. Plan of a wooden lock of 8-feet 
lift, sereral sections.

36, 37. Plan of Rarenna aqqeduct, in ele- 
yations and sections; horizontal sec
tion at surface of water, plan of pier 
abutment and wingwalls, SCc.

38. Farm bridge, James river and Kana
wha canal; eleration, plan, longitu- 
dinal and cross section.

39, 40. Aqueduct over Byrd Creek, on 
the same canal; elevation, abutment 
of wings, horizontal section at sur
face of water, transyerse section, SCc.

The plates are engrayed in the best style of art by the Le Keuzs, 
from elaborate drawings madę expressly for the work. Care has 
been taken that each subject contains every Dimension necessary 
to shew proportion and parts of construction. In an 8" y°L London.

Price 2 L. 6 s
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Beckmann Olofson, Civil-Ingen., Geschichtliches uud Wissenschaft- 
liches iiber: Die Gas-Werke zu Schwerin vom Erbauer derselben. 
gr. 8. (30 S.) Hamburg, geh. 6 Sgr.

Compagnie parisienne d eclairage et de chauffage par le gaz. 
Traite avec la ville de Paris. Acte de societe; in-12 de 5 f. 1/2, 
Paris.

Forąueray, E., L’eclairage a l’Exposition uniyerselle; in-8 de 1 f. 
Paris.

Nouvelles annales de la construction. Publication rapide et eco- 
nomique des documents les plus recents et les plus interessants re- 
latifs a la construction franęaise et etrangere. O. A. Oppermann, 
ingenieur des ponts et chaussees, direeteur. Petit in-fol , 13 f., 
plus 58 pi. Paris.

T.’ ler- (v»yez 4920 de 1855.) Ła 2» annee, 1856, est en 
t oiirs ae publication.

a^nnement est de 15 fr. par an, a Paris, et represente 50 a 60 planches 
18^ ^^Dat j avec 12 livraisons de texte. Pour les departements (^franco)'.

Yerhandelingen van het Kon. (Nederland.) Instituut van Ingenieurs, 
1855 —1856. 2. afl. Met 6 platen. gr. 4. Gravenhage. 2 fr. 80 c.

Revista de obras publicas de Madrid. Cette revue, fondee en 1853, 
parait le ]er et le 15 de chaque mois en deux livraisons de format 
different, dont 1’une in-4° avec une ou deux planches, et 1’autre 
in-8° sans planches. Jahrlich 9 bis 10 Thlr.

Ce recueil tres-interessant, dont la fondation a Madrid teinoigne de 1’impor- 
tance croissante que 1’Espagne attache aux questions de travaux pubłics, est 
dirige par M. Saaredra et par les principaux ingenieurs des ponts et chaussees 
d’Espagne.

Archaologie.
Lenoir, A., Architecture monastiąue. 2' et 3e parties. In-4, 71 f., 

plus des planches impr. avec le texte. Paris.
Collection de documents inedits sur Phistoire de France, publies par les soins 

dn ministere. de FInstruction publique. Premiere serie. Archeologie. Instruc- 
tion dii comite de la langue, de Phistoire et des arts de la France. Tome III.

Stillfried, Rud. Frhr v., Alterthumer und Kunstdenkmale des Erlauch- 
ten Hauses Hohenzollern. Neue Folgę. 4. Lfg. Imp'-Fol. (6 lith. 
u. chromolitb. Taf. u. 1/8 S. Text m. eingedr. Kupferst. u. Holzschn.) 
Berlin, geh. 8 Thlr.

Guilhermy, de, Description archeologique des monuments de Paris, 
illustree de 37 vignettes sur bois, et d’un plan de Paris. Nouvclle 
edition. 1 vol. in-12 de 400 pages. Paris. 6 fr.

Guilhermy, de, membre de la commission des edifices religieus, et 
Yiollet le Duc, architecte, Description de Notre-Dame (cathedrale 
de Paris) I vol. in-12, illustre de 6 vignettes sur bois, imprimees 
a part. Paris. 3 fr.

Trochę, N M., chef de bureau, etc , Sainte-Chapelle (la) de Paris. 
Notice historique, archeologique et descriptire sur ce celebre ora- 
toire de saint Louis In-18 de 5 feuilles. Paris.

Publications de la societe pour la recherche et la conservation des 
monuments historiques dans le grand-duche de Luxembourg. An
nee 1855 (ou tome) X. gr. 4. (XXXII u. 250 S. ni 8 Steintaf. 
in gr. 4. u. Fol.) Lnxęmbourg 1855. geh. 2 Thlr. 12 Sgr.

Melanges dhistoire et d’archeologie bretonnes. Tome Ier. In-12, 
14 f. 1/2. 3 fr. 25 c.

— Idem. Tome II. lrapartie. In-12, 14 f. Jf2. Rennes, Ganche; 
Paris (1855 — 56).

Signe: A. L. B. et P D. V. - Les premieres parties du tome II ont deja paru 
dans le Journal de llennes. Ce yoluine sera terminu en 1856.

Denkmaler, Forschungen und Bericlite ais Fortsetzung der archao- 
logischen Zeitung herausg. von (Prof. Dr.) Ed. Gerhard. 29.— 
32. Lfg. (od. Jahrg. 1856.) (ca. 24 B ) Mit Kupfer- u. Steintaf. 
gr. 4. Berlin. 4 Thlr.

Annales de 1’Academie d’archeologie deBelgique; t XIII, 1856, pa- 
raissant tous les 3 mois par livr in 8°. Anyers. Prix de 1’abon- 
nement annuel 4 Thlr. 10 Sgr.

Kunst-Literatur und Kunst-Geschichte.
Labarte, Handbook of the Arts of the Middle Ages and Renaissance, 

as applied to the Decoration of Furniture, Arms, Jewels, &c &c. 
lauslated from the French of M. Jules Labarte. With Notes, &c.

, e^u ‘‘“By illustrated, 8vo. pp. 479, cloth. London. 18 s. 
eic Aug., Yermischte Schriften iiber christliche Kunst.

Jl/ } Taf' ”• Abbi>dgn Lex.-8. (VIII u 586 S ) Leip- 
. g’ g , 3 Thlr. 10 Sgr.

Rio, F. A., de PArt chretien. Tome II. In-8» de 30 feuilles Paris. 7fr.
7 eonard de Fiur^e^soń a delache dn tome 2 la partie qui eoncerne
Leonard ae Hun et son ecole. Bile formo 1 vol. in-18. 3 fr. 50 c.

Hermann, Dr. Karl Friedr, iiber den Kunstsinn der Romer und de
reń stelhing Ul der Geschichte der alten Kunst. Programin des ar* 
chaologisch - numismatischcn Instituts zu Góttingen zum Winkel- 
mannstage 1855. gr. 8 (79 S.) Góttingen 1855 geh. 15 Sgr.

Miiller, Prof. Fr, Die Kunstler aller Zeiten und Volker. Leben und 
Werke der beriihmtesten Baumeister, Bildhauer, Maler etc. von den 
friihesten Kunstepochen bis zur Gegenwart. 5. Lfg. (Caliari — 
Castagno). Lex.-8. (1. Bd. S. 241—296.) Stuttgart, geh.

(a) 12 Sgr.
Forster, Prof. Dr. Ernst, Denkmaler deutscher Baukunst, Bildnerei 

und Malerei von Einfiihrung des Christenthums bis auf die neueste 
Zeit. 41. — 50. Lfg. Imp.-4. (a 2 Stahlst. u. 4 S. Text) Leipzig. 

a 20 Sgr.; Prachtausg. in Fol. a 1 Thlr.
Heider, Dr. Gust., Prof. Rud. v. Eitelberger und Architekt J. Hieser, 

Mittelalterliche Kunstdenkmale des osterreichischen Kaiserstaates. 
1. Lfg. Fol. (S. 1—20 m. 3 Kupfertaf., 1 chromolitb. Holzschnitt- 
tafeln und chromolith. Titel.) Stuttgart, geh. 1 Thlr. 10 Sgr.;
Prachtausgabe 2 Thlr. 12 Sgr.

Eye, Dr. A. V., und Conserrator Jac. Falkę, Kunst und Leben der 
Vorzeit vom Beginn des Mittelalters bis zu Anfang des 19. Jahrh. 
in Skizzen nach Originaldenkmalern fiir Kunstler und Kunstfreunde 
zusammengestellt und herausg.; gez. und radirt von Willib. Mau
rer. 8 —11. Hft. (a 8 Kupfertaf. u. 8 BI. Text.) gr. 4. Niirnberg. 

a 15 Sgr.
Michelet, C. L., eine italienische Reise in Briefen. Dem Freunde der 

Natur, der Kunst und des Alterthums gewidmet. Mit 3 (lith.) Pla- 
nen (in 4. u. qu. Fol.) gr. 8. (XII und 244 S ) Berlin, geh. 

1 Thlr. 20 Sgr.
Lasteyńe, F. dc, Histoire de lą peinture sur verre, d’apres ses mo- 

numents en France. 30° liv.; p. 237 a 256; f. 60 a 64. In-f, 5 f. 
Paris.

Cet ourrage renferiiie 110 pi. in-fol., color. a la main et accompagnees d’nn 
tcxte du nieme format. Le prix est de 900 fr. La publication des planches est 
terminee. 11 paraitra encore plusienrs livr. supplem. de texte, composees cba- 
cune de 5 f. Ces livr. supplem. seront fournies gratuitement aux souscripteurs 
primitifs. Le prix de chacune d’elles est fixe a 5 fr. pour toute personne n’ayant 
pas souscrit avant le ler janvier 1856.

Weiss, Herm., Kostiunkunde. Handbuoh der Geschichte der Tracht, 
des Baues und Gerathes von den friihesten Zeiten bis auf die Ge
genwart. Mit zahlreichen Illustr. nach Originalzeichngn. des Verf. 
2. Lfg. gr. 8. (S. 129—256 m. eingedr. Holzschn.) Stuttgart, geh. 

24 Sgr.
Harless, Prof. Dr. Em., Lehrbuch der plastischen Anatomie enth. die 

Gesetze fiir organische Bildung und kunstlerische Darstgllung der 
menschlichen Gestalt im AUgemeinen und in den einzelnen Situa- 
tionen. Fiir academ. Anstalten und zum Selbstunterricht. Mit II- 
lustr. nach Originalzeichngn. (In 3 Lfgn.) I. Lfg. gr. 8. (l.Abth. 
Der Kopf. XII S. u. S. 1- 170 m. eingedr. Holzschn. u. 3 Steintaf. 
in qu. Fol.) Stuttgart, geh. 1 Thlr. 2 Sgr.

Armengaud, G. D., Galeries (les) publiques de 1’Ęurope; Romę, gd. 
in-4 de 16 f, plus un frontispice et des gravures sur acier, sur cui- 
vre et sur bois. 1™ partie. Paris. 30 fr.

Premiere partie. Origine et caractóres de 1’EcoIe romaine: le Yatican; Gale
rie des tableaux; Galerie des tapisseries; le Nouveau Bras; Musee Pio- Cle- 
mentin; les Loges de Raphael; les Arabesques de Raphael; les Chambres de 
Raphael. L’ouvrage aura 2 volumes publies en 3 parties. Pr x: 120 fr. — Le 
jury de l’Exposition nniverselle a decerne a cet ouvrage la medaille (Phonneur.

Statz, V., und G Ungewitter, Gothisches Musterbuch. MiteinerEin- 
leitung von A. Reichensperger. 2. Lfg. Fol. (S. 19 u. 20 m. 
12 Steintaf., wovon 3 chromolith.) Leipzig. a 2 Ihlr.

Jones, Owen. — The Grammar of Ornament. Being a Series of Three 
Thousand Examples, from various Styles, exhibiting the Fundamen- 
tal Principles which appear to reign in the composition of Orna
ment of every period. One Hundred Imperial Folio Plat.es. Drawn 
on Stone by F. Bedford. Printed in Colours by I)ay Son. Io 
be publislied in Twenty-five Numbers of Four Plates each, price 
10 s. The first Number has appeard, and the subsequent Numbers 
be continued Fortnightly.

Chapter I.
» II.
» III.
» IV.
« V.
» VI.
» VII.
» VIII.
» IX.
» X.
» XI.
» XII.

» XIII.
» XIV.
» XV.
» XVI.
» XVII.
» XVIII.
„ XIX.
» XX.

The Work when complete will consist of: —
The Ornament of yarious Savage Tribes............................. 3 Plates.

” E$ypt............................................................8
w Nineveh and Persia ...... 3 »
» Greece........................................................... g „
» Pompeii......................................................4 »
» Romę...........................................................3 „
» Byzantium.................................................3 «
» the Arabs . ...............................................3 »
» the Turks................................................ 3 »
» the Moors.......................................... 5 »

Ornaments from Persian MSS.......................................... 5 »
n the Indian Exhibitions of 1851 SC

1855 .............  
The Ornament of the Hindoos....................................

„ the Chinese ....................................
>> the Celtic . ................................................. 3 »
» the Middle Ages ....... 7 »
>» the Period of the Renaissance . . 10 »
» the Elizabethan period .... 3 »
» the Italians................................................ 5 »

A Series of Leaves drawn from Naturę as Models 
of Ornament................................................................. 10 »

100
Gallerie, europaische, fiir Malerei und Sculptur. Jahrgang 1856

12 Lfgn. Imp.-4. (a 3 Stahlst. u. 3 BI. Text.) Leipzig. geh. a 1 Thlr

Plat.es
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Archiv fur die zeichnenden Kiinste mit besonderer Beziehung auf 
Kupferstecher- und Holzschneidekunsł und ihre Geschichte. Her
ausg. v. Gymn.-Lehrer Stadtbibliothekar Dr. Rob. Naumann, un- 
ter Mitwirkung y. Rud. Weigel. 2. Jahrg. 1856. 1. Heft. gr. 8. 
Leigzig. 1 Thlr. 5 Sgr.

Dioskuren, die. Zeitschrift fur Kunst, Kunstindustrie und kunst- 
lerisches Leben, red. unter Mitwirkung einheimischer und auswar- 
tiger Kunstfreunde von Dr. Max Schasler. 1. Jahrg. April—Decbr. 
1856. 18Nrn. (a 1—2 B.) Imp.-4. Berlin. Vierteijahrl 1 Thlr. 1 Sgr.

Kunstblatt. (Imał wochentlich.) St. Petersburg. 13 Thlr.

Maschinen- und Eisenbahnkunde. Telegraphie.
Lagrange, J. L. — Mecanique analytique. 3“e edition, revue, comi- 

gee et annotee par M. J. Bertrand. 2 vol. in-4. Paris. 40 tr.
Delaunay, Charles, de Plnstitut. Traite de mecanique rationnelle, 

in-8 de 39 f. Paris. 8 fr.
Garcet, H , Elements de mecanique, a Pusage des candidats a PEcole 

polytechnique et a 1’Ecole normale; .rediges conformement au pro- 
gramme prescrit par arrete du 26 janyier 1853; in-8 de 8 f. 1/4. 
Dezobry. . 5 fr.

Ire partie. Ła 2e et derniere paraitra dans le conrant du mois de juin.
Chaverondier, Hippol., Nouyelle theorie sur les roues hydrauliques, 

donnant sans coefficients des resultats conformes aux experiences 
faites avec le frein dynamometrique; 2e edit. entierement reyue et 
augmentee d’une nouvelle theorie sur les effets du choc de Pean, 
suivie de la description et de la theorie d’une nouvelle roue yer- 
ticale a augets mue par dessous, a grandę yitesse et a double effet, 
breyetee s. g. d. g.j in-8 de 9 f, plus 2 pl. Paris. 7 fr.

Girauit, Ch., Prof. a la Fac. des Sciences. De la transmission du 
mouvement circulaire dans un plan au moyen d’une bielle. Re- 
marques relatiyes a un principe fondamental de la mecanique; in-8 
de 2 f. JA. Caen.

Extrait des Memoires de 1’Academie des Sciences, arts et belles-lettres de 
Caen.

Wciskach, Prof. Jul, Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen-Mecha- 
nik. Mit den nothigen Hulfslehren aus der Analysis fiir den Un- 
terricht an technischen Lehranstalten, sowie zum Gebrauche fiir 
Techniker bearb. 3. verb. u. yeryollstandigte Aufl. 4. u. 5. Lfg. 
gr. 8 (1. Thl.: Theoretische Mechanik. S. 305 — 480 m. eingedr.
Holzschn.) Braunschweig. geh. a 15 Sgr.

Redtenbacher, Hofrath Prof. F., Resultate fiir den Maschinenbau. 
Mit 41 lith. Figurentaf. (in 4). 3. erweiterte Aufl. Lex-8. (XXII 
u. 427 S.) Mannheim, geh. 5 Thlr.

D essins colories pour Penseignement de la mecanique, composes sous 
la direction du generał Morin, de 1’Academie des Sciences, et par 
les soins de M. Tresca, sous-directeur du Conservatoire des arts 
et metiers. Omrage publik par ordre de M. le ministre de 1’instruc- 
tion publigue. 30 planch. de 49 centimetres sur 65, renfermees dans 
un portefeuille. Paris. Prix 40 fr.

Chaque planche se vend separement, 2 fr.
Cette collection a ete publiee par ordre dc M. le ministre de 1’instruction pu- 

blique, pour faciliter 1’etude de la inecanique dans les etablissements d’instruc- 
tion publique, et en meme temps pour servir de modeles de dessins et de Iavis; 
elle sera recherchee a ce double titre en France et a 1’etranger. L’execution 
inaterielle de ces dessins colories est tres-reinarquable et le prix en est relati- 
yement fort modere. Voici la listę des trente planches: . ,

1. Guide de scic. — 2. Machinę de Maudslay. — 3. Plan incline. — 4. PaJan 
et modle. _  5. Treail des carriers. — 6. Treuil a engrenages. — 7. En^renage 
d’une roue d’un pignon. — 8. Engrenage d’une roue et d’une (TeniaiHere. —
9. Engrenage conique. — 10. Transmission de mouvements. — 11. Vis et verin. 
_  12. Vis sans fin. — 13. Roues a palettes planes. — 14. Roues a aubes cour- 
bes. _  15. Roues a palettes planes avec deversoir. — 16. Roues a augets. — 
17. Moulin a vent. — 18. Maneges. — 19. Pompes aspirantes et eleratoires. — 
20. Pompę aspirante et foulante. — 21. Poinpes diverses. — 22. Noria. —- 23. 
Tympan. — 24. Vis d’Arcbimede. — 25. Presse hydraulique. — 26. Machinę a 
balancier. — 27. Machinę a action directe. — 28. Locomobile. — 29. Machinę 
de bateau. — 30. Locomotire.

Tredgold, Traite des Machines a yapeur et de leur application a la 
nayigation, aux mines, aux manufactures, etc. In-4 et atlas de 25 
planches. Paris. 25 fr.

Gaionneau de Pompadour, Theorie des machines a yapeur. In-4 et 
atlas de 17 pl. Paris. 50 fr.

Description des machines et procedes pour lesquels des breyets 
d’invention ont ete pris sous le regime de la loi du 5 juillet 1844, 
publiee par les ordres de M. le ministre de l’agriculture, du com- 
merce et des travaux publics. Tome XXI. In-4 de 46 f. 1/2, plus 
50 pl. Paris. 15 fr.

— des machines et procedes consignes dans les brevets d’invention, 
de perfectionnement et d’importation dont la duree est expiree, et 
dans ceux dont la decheance a ete prononcee, publiee par les or
dres de M. le ministre de 1’agriculture, du commerce et des travaux 
publics. Tome LXXXIV. In-4 de 74 f, plus 39 pl Paris. 15 fr. 

Descrizione delle Macchine e procedimenti per cui yennero accor- 
dati attestati di privativa in conformita della legge 12 Marżo 1855 
pubblicata d’ordine del Sig. Ministro delle Finanze. Puntata I. 
1“ Semestre 1855. Torino, 1855. 4°. Mit Atlas von 11 Tafeln 
in Folio. 2 Thlr.

Port foli o John CockerilTs. Zeichnung und Beschreibung aller haupt- 
sachlichen in den Werkstatten „Cockerill“ von dereń Begriindung 
an bis zur Gegenwart ausgefuhrten Maschinen, Werkzeuge und tech
nischen Anlagen etc. Herausg. von Ingen. Eisenbahn-Dir. M. M. 
Frhrn. v. Weber. 11.—14. Lfg. qu Fol. (a 2 Steintaf. u. 1 Bog. 
Test in gr. 4.) Briissel. Subscr.-Pr. a 20 Sgr.

Hamm. Dr. Wilh., Der landwirtsschaftliche Theil der Weltausstellung 
zu Paris im J. 1855. Ein Bilder-Album der neuesten und nutz- 
barsten Maschinen und Gerathe der Landwirthschaft. Mit 100 sorg- 
faltig ausgefuhrten Abbildungen (in eingedr. Holzschn.) Imp.-4. 
(VI u. 85 S.) Leipzig. geh. 2 Thlr.

Kronauer, Ingen. Lehr. J. H , Zeichnungen von ausgefuhrten, in ver- 
schiedenen Zweigen der Industrie angewandten Maschinen, Werk- 
zeugen und Apparaten neuester Construction. Gesammelt und mit er- 
klarendem Texte bearb. Neue Folgę od 3. Bd. 2.—4. Lfg. Imp.-Fol. 
(S. 5 —16 m 15 Steintaf) Ziirich. geh. a 1 Thlr. 5 Sgr.

Favre, L., Chemin de fer du detroit du Pas de-Calais. Tunnel sous- 
marin. Projet et etudes des travaux de cette ligne; in-8 d’une f, 
plus une pl. Niort.

Bellemare, A., L’interrupteur kilometrique, ou moyen de rendre im- 
possibles les rencontres sur les chemins de fer; in-8 de 1 f , plus 
1 pl. Paris.

Paąueree, Des Accidents sur les chemins de fer et des moyens de 
les prćyenir. 1" partie. Description d’un appareil auto-telegra- 
phique et d’un appareil distanceur. In-4, 2 f Bordeaux.

Nachrichten, statistische, von den preufsischen Eisenbahnen. Bearb. 
auf Anordnung Sr. Exc. des Herm Chefs des Konigl. Ministeriums 
fiir Handel, Gewerbe und offeiitliche Arbeiten von dem technischen 
Eisenbahn-Bureau genannten Ministeriums. I. Bd. Imp.-4. (V u. 
292 S m. eingedr. Holzschn., 12 Tab. u. 6 Steintaf. in Fol. u Imp.- 
Fol.) Berlin 1855. geh. 4 Thlr.

Breguet, L., Manuel de la telegraphie electrique a Pusage des em- 
ployes des chemins de fer; 3e edit. revue et augm., accomp. de 
gravures dans le texte, gd. in-18 de 3 f., plus 2 pl. -Paris. 2 fr.

Jundzill, Du telegraphe des locomotives de G. Bonelli, directeur des 
telegraphes electriques des Etats sardes. Systeme destine a pre- 
venir les collisions sur les chemins de fer; in-8, 1 f., avec vign. 
Paris.

American Railroad Journal. (Seit 1831.) Jeden Sonnabend er- 
scheint eine Nummer in-4°. New-York 1856. 26. Jahrg. 9bis 10 Thlr.

Belgique (la) industrielle: organe des interets des usines, des ma
nufactures et des chemins de fer; 12e annee, 1856; paraissant 2 fois 
par semaine, par feuille in-folio de 8 pages. Bruxelles. Prix de 
1’abonnement annuel 6 Thlr.

Zeitschrift des deutsch-osterreichischen Telegraphen-Vereins. Her
ausg. in dessen Auftrage von der Konigl. preufs. Tełegraphen-Di
rection. Red. v. Dr. P. Wilh. Brix. 3 Jahrg. 1856. 12 Hfte. 
gr. 4. (1. Hft. 24 S. m. 2 Kupfertaf.) Berlin. 6 Thlr. 20 Sgr.

Physik. Mathematik. Geometrisches Zeichnen.
Encyklopadie, allgemeine, der Physik. Bearb. von C. W. Brix, 

G. Decher, F. C. O. v. Feilitzscb, F. Grashof, F. Ilarms 
etc. Herausg. v. Gust. Karsten. 1. Lfg. Lex.-8. Leipzig. geh.

2 Thlr. 20 Sgr.
Duhamel, memb. de Plnstitut, Elements de calcul infinitesimal; in-8 

de 38 f., plus 6 pl. Paris.
Ł’ouvrage aura 2 vol. 12 fr.

— — Lehrbuch der Differential- and Integral - Rechnung mit vielen 
analytischen und geometrischen Anwendungen. Deutsch von Dr. 
Wilh. Wagner. Mit in den Text eingedr. Holzschn. 3. u. 4. Lfg. 
(Schluss.) gr. 8. (1. Thl S. V-X1I u. 2. Thl. VIII u. 303 S.) 
Braunschweig. geh. a 20 Sgr.

Jariez, F., Cours de geometrie descriptiye et ses applications au des- 
sin des machines, a Pusage des eleyes des ecoles royales d’arts et 
metiers; in-8 de 13 f. iy2, a ec pl. Paris.

Viel, Cours de tracę et de calculs de deplacement et de stabilite hy- 
drostatique des batiments de mer; in-8 de 14 f., plus un tableau 
et 29 pl. Paris. 15 fr.

Unger, Dr. Friedr. Wilh., Perspectiye oder Lehre von der Abbildung 
nach Form, Beleuchtung und Farbę. Mit 55 Fig. auf 8 (lith ) Taf 
gr. 8. (X u. 86 S.) Gottingen. cart. 25 Sgr.

Chardon, C. A., instituteur. Cours pratique de geometrie, d’arpen- 
pentage, de dessin lineaire et d’architecture. 2e partie. Dessin li- 
neaire superieur et architecture. Orne de 28 planches contenant 
427 figures ou dessins yaries, ayec le texte en regard des planches, 
et un dictionnaire special. In-8 de 3 feuilles. Paris.

Le Bealle, A., Cours thęorique et pratique Je dessin lineaire, cou- 
tenant les diyers genres de modeles prescrits par les nouyeaux pro- 
grammes officiels, ayec un texte explicatif et plus de 200 modeles 
d’application empruntes aux arts et a Pindustrie. Ouvr. autorise 
par le cons. de Pinstr. publ.; 6e edit. Cours superieur. 5C partie. 
Traite des cartes geographiques. In-4 de 2 f. Paris. 2 fr.
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Giinther, Zeichnenlehr. Geo. Wilh., Vorlegeblatter fur Zimmerleute 
und Maurer. Zum Gebrauche in Sonntags- und niederen Gewerbe- 
Schulen. 3 Hfte. (a 16 lith. BI.) (Allgemeine Yorubungen. — Vor- 
lagen fur Zimmerleute. — Yorlagen fur Maurer.) qu. Fol. Erfurt. 
In Mappe. a 16 Sgr.

Stoevesandt, £r%H-’ Praktis5b-5^ Handbuch der Ausmit- 
telung und Scbiftung, vorzuglich zum Gebrauch beim Selbstunter- 
richte fur Bauhandwerker. Mit 17 (lith.) Taf. Zeichnungen in gr. 
Fol.), gr-8. (YI u. lu4 S.) Berlin, geh. 2 Thlr. 10 Sgr.

GMmetrif^tc. undkostet eOMtb^ Handbnchs der zeichnenden

Zmilchund nr Md Physik, herausg. v. Dr. O. Schlo-
Leinzt d D B' Wltzschel 1. Jahrg. 1856. 6 Hfte. Lex.-8.

1 f 5 Thlr.
!be ^lanklin institute of the state of Pensylwania (for 

/ .Ę ?81™ and mechanical Sciences). (Seit 1826.) In Heften, 
1 ie jahrlich 2 Octaybande bilden. Philadelphia. Jahrlich 9 bis 10 Thlr.

Kunstindustrie. Baugewerbkunde.
Laboulaye, C., Essai sur l’art industriel, comprenant 1’etude des pro- 

duits les plus celebres de 1’industrie a toutes les epoques, et des 
oeuvres les plus remarquables a l’exposition uniyerselle de Londres 
en 1851, et a Texposition de Paris en 1855. Gr. in-8 de 16 f. 1/2, 
avec vign. sur acier et sur bois. Paris. 8 fr.

Timbs, The Year-Book of Facts in Science and Art; exhibiting the 
most important Discoyeries and Improyements of the past year in 
Mechanics and the Useful Arts, &c. By John Timbs. 12mo nn 
288, cloth. London. 5 g'

Wolff, Prof. J. H., Handbuch der hoheren Kunst-Industrie. Fiir Ge- 
werbtreibende und Kiinstler, sowie fiir Lehranstalten. Umfafst in 
Hftn. die Abbildungen der heryorragendsten Werke dieses Kunst- 
zweiges aus alter und neuer Zeit nach Originalen etc. Zusammen
gestellt nebst einer ausfiihrlichen Kritik und Anleitung zum eigenen 
Schaffem 3. Lfg. Imp.-Fol. (6 Steintaf. u. Text S. 75—110 in 
Lex.-8. -Gottingen. In Mappe. Baar a

Journal fiir industrielle Ornamentik. Bearb. von 
Paul Raentz und rnehreren Mitarbeitern. 1. Hft. 
BI. in Tondr.) Berlin.

2 Thlr. 10 Sgr. 
Carl Raentz, 
qu. Fol. (4 lith.

1 Thlr.
Imp.-Fol. (4 li-Knapp, Fr., Technologische Wandtafeln. 2. u. 3. Lfg. 

thochrom. Taf u. 3 BI. Text in 4.) Munchen. (a)
einzelne Bi.

9 Thlr. 10 Sgr.
2 Thlr. 25 Sgr. 

Fricke, Aug., Moderne Mobel und Details. Yon Berliner TiSchlern
ausgefiihrt. 4. Sammlung. 12 (lith.) Taf. Ansichten und 12 (lith.) 
Taf. Details in natiirl. Grofse (in qu. Fol. und Imp.-Fol.). Fol. Ber
lin. In Mappe. (a) 1 Thlr. 15 Sgr.

Graf’s, A., Magazin moderner Tischler-Arbeiten. [Ans (dessen) „Jour
nal fiir Tischler“ zusammengestellt und zur leichteren Anschaffung 
in Bde. geordnet ] 1. —3. Bd. a 16 (lith.) BI. Zeichnungen u. 16 
(lith.) BI. Modelle (in qu. Fol. u Imp.-Fol.). qu. Fol. (a 4 S. Text.) 
Erfurt. In Mappe. a 1 Thlr. 15 Sgr.

Modeles de meubles dans le style du XIIe au XVe siecle. 
gr. in-4 de 24 planches grayees, dem.-rei.

1 vol.
10 fr.

de serrurerie, ferronnerie et bronzerie. Style des XVe et XVIe 
siecles. 1 yol. gr. in-4 de 27 pl. grav., dem.-rei. 10 fr.

Siebeck, Rathsgartner Rud., Das Decameron oder zehn Darstellungen 
yorzuglicher Formen- und Charakteryerbindungen aus dem Gebiete 
der Landsęhaftsgartenkunst mit ansfiihrlichen Erklarungen. 10. Lfg. 
Imp.-Fol. (4 color Steintaf. u. 1^ B. Text in 8.) Leipzig.

Subscr.-Pr. (a) 2 Thlr. 20 Sgr. (cplt. 26 Thlr. 20 Sgr.) 
Karmarsch, Karl, u. Dr. Friedr. Heeren, Technisches Worterbuch od. 

Handbuch der Gewerbkunde in alphabetischer Ordnung 2. ganzl. 
nen bearb. AuŁ Mit ungefiihr 1500 in den Text gedr. Abbildgn. 
(in Holzschn ). 13. Lfg. (Metallurgie-Oele). gr. 8. (2. Bd. S. 641 
— 768.) Prag. geh. (a) 25 Sgr.

Schule, die, der Baukunst. Ein Handbuch fhr Architekten, Bau- 
und Gewerbschulen, und zum Selbstunterricht fiir Bauhandwerker 
und Bauunternehmer. 2. Bd. 2. Abth. br. 8. Leipzig. geh. 1 Thlr. 

®cbule des Maurers. Ein praktisches Hand- und Hulfsbuch fiir 
v. Lehr • n,m<^ Bauhandwerker, sowie fiir Bau- und Gewerbschulen. Bearb. 
Verf iiTwaL11***,®8, 230 (eingedr.) Abbildgn., nach Zeichnungen des
t Id T Seschnitten. (VI u. 249 S.)

pressure au^ermirT"^ of Carpentry: a Treatise on the 
ber and the conJfbrivm °f tlmber flaming, the resistance of tim- 

on the naturę and m ° 1- ’ wlth Practical rules and examples ;cnnin^ and the F P<! eS °f timber’ inclnding the method of 
seasomng, and the causes and preyention of decay, with descrip- 
tions of the kinds of wood used in building; also numerous tables 
of the scantling of timber for different purposes, the specific gra- 
yities of materiale, ®c. By 1 homas Tredgold, Civil Engineer. With 
an Appendix, containing specimens of yarious ancient and modern 
roofs In 1 large roi. 4to, 3rd edition, 50 plates, edited by Peter 

Barlow, F. R. S., and sińce re-edited and improyed, London, price 
2 L. 2 s. in extra cloth boards.

OF PLATES.
34. Details of roof of Chrisfs Hospital, 

ditto.
35. Ditto.
36. Longitudinal section of St. Dunstan’s 

Church, Fleet Street, double.
37. Roof and plan of ditto, ditto.
38. Details of ditto, ditto.
39. Truss at the Thaines Platę Glass- 

works: truss at the Princess’s The
atre, Oxford Street; truss at a house 
in Berkeley Sq.

40. Roof of iron and timber at Notting
ham Water-works, treble piąte.

41. Cast-iron roof ower the model room 
of the Butterley Company, treble.

42. ---------------------- smithery of the But
terley Company, ditto.

43. Iron and timber roof over the engine 
manufactory of the Butterley Com
pany, ditto.

44. Roof to King’s College Chapel, Cam
bridge, ditto.

45. Ditto, transwerse section.
46. Details, ditto.
47. Details, ditto.
48. Section of roof Great Northern Rail- 

way, London Terminus, Passenger 
Station.

49. Sections and details of ditto.
50. Great Northern Railway, London Ter

minus , Goods station, transwerse 
section.

51. Iron Roof madę for the Clyde Tru- 
stees, for the Quay at Glasgow, 
with details.

52. Details of iron roof erected for 
Messrs. Joseph Whitworth and Co., 
Manchester.

53. Details, &?c., of an iron roof, erected 
at the Galway Terminus.

CONTENTS
1. Eąuilibrium and pressure of beams.
2. Pressure of beanis and centre ofgra- 

vity.
3. Eguilibrium and pressure of beams 

and framing.
4. Nailed flooring.

5 to 9. Roofs.
10. Roofs that have been erected.
11. Roof of the riding-house at Moscow.
12. Domes.
13. Partitions and centre.
14. Centres for stone bridges; centre used 

for the bridge at Neuilly; for the 
WaterlooBridge, and CononBridge.

15. Centres for stone bridges.
16. Bridges.
17. Ditto, double piąte.
18. Construction of bridges.
19. Bridges, double piąte.
20. Bridges and joints.
21. Joints.

a 22. Joints and straps.
23. Roof and construction of the Pan- 

theon, Oxford Street.
24. Ditto.
25. Section of roof of Hall, Parkhurst 

Pnson.
26. Section of roof of New Saloon, Aca- 

demy of Arts, Florence.
27. Longitudinal section of ditto.
28. Truss of the roof of the Ducal ri

ding-house, Modena, double piąte.
29. Truncated roof of ditto.
30. Truss of roof of ditto.
31. Section of the roof over the Exchange, 

Genewa, double.
32. Foot of truss of roof ower the new 

theatre at Anconaj ditto, Palazzo 
Vecchio, Florence; ditto, Cathe- 
dral, Florence, double.

33. Roofs of the Cathedral at Leghorn, 
ditto.

F. ReinneFs englisches Receptbuch fiir Maurer, Tiincher, Stubenmaler, 
Stuccaturarbeiter und Cementirer, enth. Worschriften und Unterwei- 
sung zum Mauera, Gypsformen, Anstrich und Maleu der Waude 
etc. Nach dem Engl. frei bearb., mit yielen Zusatzen verm. und 
nach deutschen Bediirfnissen modificirt v. Bauinspector A. W. Her
tel. Mit 7 (lith.) Figurentaf. (woyon 2 lithochr.). 8. (XVI u. 
180 S.) Weimar, geh. 20 Sgr.

Hertel, Bauinspector A. W., Die Lehre vom Kalk und Gyps in ihrem 
ganzen Umfange, begreifend: die Rohstoffe, das Brennen, die Brenn- 
materialien, die Oefen etc. 2. mit einem Anbang verm. Ausg. Mit 
75 Fig auf 9 lith. Taf. (in qu. 4.). 8. (XXVIII u. 453 S. m. 1 Tab. 
in qu. Fol.) Weimar, geh. ] Thlr. 15 Sgr.

L’eveille, De 1’etablissement des trottoirs dans les yilles, des regles 
a suivre pour leur introduction dans les yilles, pour la determina- 
tion de leur relief et de leur largeur, pour la redaction de cette 
classe de projets, des divers materiaux a employer, du modę d’ex- 
ecution. in-18 de 2 f. Mans.

Extrait du Bulletin de la Societe d’agriculture, Sciences et arts de la Sarthe.

Guillon, Methode de 1’architecte en yoitures. In-4 oblong de 12 f, 
ayec fig. Paris. 40 fr.

Richardson, A Popular Treatise on the Warming and Wentilation of 
Buildingp, showing the Adwantage of the improwed System of Hea- 
ted Water Circulation. By Charles James Richardson. Illustrated 
with 17 plates. 3d edit. 8vo. pp. 123, cloth. London. 7 s. 6 d.

Marcbe, J., Anwendung des gewalzten Zinks zur Dachbedeckung so
wie dereń Kosteuberechnung. gr. 4. (II u. 27 S. m. eingedr. Holzschn. 
u. 2 Steintaf. in Fol. u. Imp.-Fol.) Breslau. geh. 15 Sgr.

Schmidt, Die Anlegung der Blitzableiter, zu sicherem Schutze von 
Thurmen, Kirchen, Schlóssern etc.; nach den im J. 1823 yon Gay- 
Lussac, ferner im J. 1854 u. 1855 von Pouillet ausgearb. In- 
structionen, mit Benutzung der neuesten in Amerika, England und 
Deutschland uber diesen Gegenstand gesammelten Erfahrungen, 
iibersetzt nnd zusammengestellt yon Dr. Chr. Heinr. Schmidt. 
Mit 36 erlaut. Fig. (auf 3 Steintaf. in qu. gr. Fol ). 8. (XII u. 
93 S.) Weimar. 15 Sgr.

Prix de reglement pour les travaux de peinture, yitrerie, teinture et 
dorures, publies par la chambre syndicale des entrepreneurs de la 
ville de Paris et du departement de la Seine; 4° edit, entier. rey. 
et aug. d’un grand nombre d’articles; in-8 de 3 f. 1/2. Paris. 3 fr.

Centralblatt, polytechnisches. Unter Mitwirkung von Dr. J A. 
Iliilfse und W. Stein, Proff., herausg. von Dr. G. II. E. Schne- 
dermann u. E. Th. Bóttcher, Proff. 22. Jahrg. 1856. 24 Lfgn. 
(a 4 B ). Mit Steintaf. hoch 4. Leipzig. 8 Thlr.

Kunst- und Gewerbeblatt des polytechnischen Yereins fur das 
Konigreich Bayern. Red.: Prof. Dr. Kaiser. 42. Jahrg. 1856 
12 Hfte. gr. 4. (1. Hft. 63 S mit 3 Steintaf. in Fol.) Munchen’

4 Thlr.
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Zeitschrift, schweizerische polytechnische. Unter Mitwirkung meh- 
rerer Professoren des schweiz. Polytechnikums nnd anderer Fach- 
manner herausg. von Prof. Dr P- Bolley und Ingen. J II Kro- 
nauer. 1. Bd. (Jahrg.) 1856. 6 Hfte. (a 6 — 7 B. m. Steintaf.). 
Fol. Winterthur. 3 Thlr. 10 Sgr.

Mittheilungen aus dem Gebiete des Feuer-Yersicherungswesens, 
dessen gesammter Technik, insbesondere des Entstehens, Yerhin- 
derns und Loschens von Branden, sowie der Feststellung von Brand- 
schaden durch Sachverstandige. Zum Gebrauch fur Polizei-Behor- 
den und dereń Bcamte, fur Feuer-Versicherungs-Anstalten und de
reń Agenten, fiir Baumeister und Techniker. Yon Baumstr. Lud w. 
Hoffmann 2. Jahrg. 6 Hfte. gr. 8. (1. lift. 64 S m. 1 Steintat. 
in qu. gr. 4.) Berlin . 13 S§1’

Gewerbzeitung. Organ fiir die Interessen des bayer. Gewerbstan- 
des Red.: Dr. Brentano. 6 Jahrg. 18s6 26 Nrn. (B. m. em- 
gedr. Holzschn) Fol. Fiirth. 20 Sgr.

Yerhandlungen des Yereins zur Beforderung des Gewerbfleifses in

Grillet, Vues de Pompei. 17 planches, de 28 centimetres sur 22. 
Prix de chaque 10 fr.

Kier, Yues de Yenise 22 planches, de 21 centimetres sur 19. Prix 
de chaque 6 fr. 

— — 10 planches, de 30 centimetres sur 23. Prix de chaque 10 fr.
Lesecą, La cathedrale de Reims, ensemble et 

de 33 centimetres sur 25.
Yorbilder fiir Handwerker und Fabrikanten 

Dr Alexander Freiherm von Minutoli

dćtails. 32 planches, 
Prix de chaque 10 fr.

Herausgegeben von

Preufsen. Red.: Prof. Dr. Schubarth. Jahrg. 
ca. 6 Bog. m. Kupfertaf.). gr. 4. Berlin, geh.

1856. 6 Lfgn (a 
baar 10 Thlr.

Photographieen.
Photographieen von Nurnberg und Bamberg.

2.

3.

I. Niirnberger Ansichten.
S c h ó n e r B r u n n e n am Marktplatz 

mit prachtvoller Pyramide in go- 
thischem Styl. 1355 — 61 erbaut.

Chor am Sebaldus-Pfarrhof 
mit Reliefs aus der Łebensgesch. 
der heil. Jungfrau. 1378 erbaut.

Hauptportalderlorenzkirche 
mit dem Weltgericht ais Basrelief. 
1280.

13.

14.

Kaiserstallung
a Blatt l Thlr.
mit dem fii nf-

erkigen Thurm, 1494 erbaut. 
Burgansicht zwischen dem Yest- 

ner- und Lauferthor mit dem »Lug 
in’s Land« 1367 erbaut.

15. Fraisch thurm, worin die Yehm- 
gerichte abgehalten wurden.

16. Yestn er thurm auf der Burg.
17. He i den thurm auf der Burg, nach 

den an der vorderen Seite sich be-

4. Portal d. Sebalduskirche nach 
S u d e n mit Relief ron Adam Kraft.

5. Portal d. Sebalduskirche nach 
Westenin yorgothischem Sty], mit 
Kreuzprobe ais Relief.

6. Ha upt p o r tal d er ka th olis c h en 
Frauenkirche. 1361 in rein go- 
thiscbem Styl erbaut.

7. Nassauerhaus , im 14« Jahrh. er
baut und mit reichen Ornamenten 
geziert. Zugleich ist auf diesem 
Blatt der Tugendbrunnen mit sei- 
nen vielen allegorischen Figuren 
sichtbar, 1589 gegossen.

8. Henkersteg. Unstreitig die Partie, 
bei der das mittelalterliche Niirn-

findendenGbtzenbildern so genannt.
18. Inn er es des Burghofs init der 

von der Kaiserin Kunigunde ge- 
Sflanzten Linde und den 4 Statuen 

er Burggrafen.
19. Wallpurgiskapelle auf der Burg. 

B runn en von Peter Yischer, 
das Gansemannchen darstellend.

20.

21.

22.

9.

10.

11.

berg mit Burg und Sebalduskirche 
iin Hintergrund am meisten hervor- 
tritt.

Carolinenstrafse m i t L o r e n z - 
kirche, 1278 —1477 im reinsten 
goth. Styl erbaut.

Lauferstrafsem.Lauferschlag- 
thurm, durch seine eigenthiim- 
liche Construction von Interesse.

Durer’s Wohnhaus.
12. Burg mit sam m tlić hen T h ii r- 

ni e n, roń Conrad I. 913 erbaut.

Pcllcr’sches Hauś, 1605 im ve- 
netianischen Styl erbaut.

II. Bamberger Ansichten.
Domportal auf der linken Seite, 

mit 6 Figuren, Kaiser Heinrich II., 
Kunigunde, Kónig Stephau, Adam 
und Eva und Petrus darstellend.

23. Domportal auf der rechten Seite, 
mit Saulen ganz im byzantinischen 
Styl.

24. Domkirche, 1012 von Heinrich II. 
im roman. Styl erbaut, mit dem Palast 
aus dein Jahr 1571 zur Seite.

25. Hauptportal mit\

26.

pracbWollenStue- aem Advocalen 
caturarbeiten.

IIaus am Ste- Prell gehbrend
phansberg. /

27. Portal des Carmeliterklosters 
aus dem 13. Jahrhuudert.

Wir<l fortgesetzt.

Baldus, Monuments, Yues generales et Tableaux. 25 planchcs, grand 
format, de 45 centimetres sur 32. Prix de chaque, montee sur Bri
stol. 20 fr.

Bisson, Vues de Paris. 6 planches, grand format de 44 centimetres 
sur 33. Paris. 10 fr.

------ 10 planches, format moyen de 33 centimetres sur 25. Paris.
6 fr.

Giroux, Vues d’Auvergne. 11 planches, format moyen, de 33 centim. 
sur 25. Prix de chaqne 10 fr.

— — 21 planches, format plus petit, de 28 centimetres sur 22. Prix 
de chaque 8 fr.

Ces planches sont les premieres faites avec des ciels photographiques.

. Das unter vorstehendem Titel erschienene Werk verfolgt dieselben Zwecke, 
wie das vom Kouigl. Preufs. Ministerio in deifJahren 1821 bis 1830 unter deinselben 
litel erschienene Prachtwerk.

W ahrend jenes aber vornehmlich fiir die Arbeiten der Architekten und Bau- 
gewerbe, fepJ*er fur Thon- nnd Metallgefafse , Waffen, und fiir die Arbeiten der 
Wirker Yorbilder lieferte, und dabei besonders die Werke des classischen Alter- 
thums und des 16. Jahrhunderts berucksicbtigte, beschrankt sich dieses nicht allein 
auf Muster fur die genannten Gewerbe und aus den bezeichneten Gescbmacks-Epo- 
chen, sondern taist Yielmehr auch die Bediirfnisse der iibrigen Gewerbe in’s Auge, 
und zwar, indem es die geistesverwandteu Arbeiten auch aus andern Zeiten, selbst 
bis zur Gegenwart herab, in semen Kreis zieht. Es werden daher fiir alle Gewerbe. 
welche die Producte der anorganischen wie der organischen Natur yerarbeiten. und 
bei denen der Werth der Erzeugnisse von dem zur Anwendung kommeuden guten 
Geschmack wesentlich abhangig ist, eine entsprechende Zahl yon Yorbildern gege- 
ben. Die Yorbilder zerfallen nach den Stoffen hauptsacblich in solcbe, welche aus 
Stein, Thon, Glas, IIolz und andern yegetabilischen und ammalischen Bestandthei- 
len gefertigt sind.

In einer andern Abtheilung finden aber daneben noch besonders die Bediirf
nisse Derjenigen Beriicksichtigung, dereń Aufgabe es ist, der Industrie indirect zu 
dienen, wie der Maler, Zeichner, Ornamentisten und Musterzeichner, der Model- 
leure, desgleichen auch derjenigen Gewerbtreibenden, welche mit bereits fertigen 
Gewerbs-Erzeugnissen decoratire Arbeiten ausfiihren. — Es wird in dem Werke 
hiernach fiir folgende Industrieen gesorgt, fiir:

2.
3.
4.
5.
6.

8.
9.

10.
11.
12.
13.
14.

16.

Bildhauer.
Steinmetze.
Steindrechsler.
Stuccateure.
Maurer.
Steinschneider in cameo und intaglio.
Steingraveure.
Mosaicisten.
Gypsarbeiter.

Ziegelornament-Fabrikanten.
Ofentópfer.
Gefafstopfer.
Steinzeug-
Steingut-
Faycnce-
Porzellan-F abrikanten.
Porzelłanmaler.

47.
48.
49.
50.
51.

52.
53.
54.
55.

58.

Ciseleure.
Wappenstecher.
Gold- und Silberarbeiter.
Emailleure.
Juweliere.

Ziimnerleute.
Tischler.
Ebenisten.
Parketmacher.
Marketerie-Arbeiter.
Ilolzmosaicisten.
Holzbildhauer.

59. Holzschnitzcr.
60. Drechsler.

18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.

30.
3i.

Glasmacher.
Glasblaser.
Glasscbleifer, 
Glasschneider. 
Spiegelfabrikanten. 
Glasmaler.
Glasvergolder.
Glaser.
Glascompositions-Brenner.
Glasllufs- 
Glasgeschmeide- 
Glasinillefior-Arbeiter.

Schmiede.
Schlosser.

32. Kieinpner.
33. Waffen-
34. Zeug-
35. Biichsen-Schmiede.
36. Schwerdtfeger.
37. Nadler.
38. Matallgiefser.
39. Gelb- und Glockengiefser.
40. Kupferschmiede.
41. Bronzearbeiter.
42. Giirtler.
43. Zinngiefser.
44. Yerarbeiter von Legirungen.
45. Metalltreiber.
46. Metallgrareure.

61.
62.
63.
64.
65.

Formschneider.
Lackirer.
Conditoren.
Buchbinder.
Taschner und

66. Ładerarbeiter.
67. Papiertapeten-Fabrikanten.

68.
69.

Weber. 
Damast-

70. Borten-Weber.
71. Teppichfabrikanten.
72. Tapetenwirker.
73.
74.

76.

78.

Sticker.
Stricker.
Kloppler.
Nadelarbeiter.
Spitzenfabrikanten.
Kattun- und

79. Zeugdrucker.
80. Zeuginaler.

81. Architekten.
82.
83.
84.
85.
86.
87.
88.
89.
90.
91.

Mai er.
Ornamentisten.
Zimmermaler.
Dessinateure und 
Musterzeichuer. 
Tapeziere.
Decorateure.
Kalligraphen.
Buchdrucker und Schriftgiefser.
Musikalische Instrumentenmacher.

92. Spielwaaren-Fabrikanten.
photographischen Tafeln mit mehr ais 700Das ganze W^erk besteht aus ----r------ »

eigends zu dem Zwecke ausgewahlten und nach der Natur aufgenommenen Origi- 
nal-Darstellungcn bisher noch nicht edirter ausgezeichnetcr Kunstwerke aus fast 
allen Zweigen der Industrie und den Epochen der hóchsten Bliithen derselben, mit 
15 Bogen Text in gr. Folio.
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