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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Verfiigung, die Anwendung Cornwall’scher
Dampfkessel betreffend.

In den letzten Jahren hat die Zahl der Dampfkessel-Ex-
plosionen in einer’ mit der Vermehrung derartiger Anlagen
nicht im Verhéltnils stehenden, das Publicum beunruhigenden
Weise zugenommen.

Durch die stattgefundenen Untersuchungen hat sich her-
ausgestellt, dals diese Explosionen in den meisten Fillen dureh
Wassermangel im Kessel, sonst aber durch andere Fahrlissig-
keit oder durch Uecberlastung der Sicherheitsventile veranlalst
worden sind. In den erstgedachten Fillen wurden die von
Wasser entblilsten Kesseltheile gliihend, uad waren dann nicht
mehr im Stande, dem Druck der Dimpfe zu widerstehen.
Die Explosionen traten in ihrer Wirkung um so zerstirender
auf, wenn plotzlich kaltes Wasser durch die Speisevorrichtun-
gen in den Kessel und mit den bereits glithenden Wandungen
in Beriihrung gebracht wurde. Sie kamen fast alle bei soge-
nannten Cornwall’schen Dampfkesseln vor, welehe wegen
ihres verhiiltnifsmiilsig grofseren Nutzeffeets bei einfacher Con-
struction eine grofse Verbreitung gefunden haben.

Wenn die Gréfsenverhiiltnisse dieser Kessel, der beab-
sichtigten Leistung entsprechend, richtiz bemessen sind, wenn
bei ihnen ein rohiges gleichmiilsiges Feuer erhalten wird, und
ihre Speisung mit Wasser durchaus gleichmiéifsig und der stati-
findenden Verdampfung entsprechend erfolgt, kann deren Be-

nutzung nicht gefiihrlicher sein, als die von Dampflkesseln an-
derer Consiruction. Wird aber in dieser Beziehung etwas ver-

sehen, insbesondere die Speisung vernachlissigf, so ist der
Gebrauch der Cornwall’schen Kessel gefiihrlicher als der der
Kessel von anderer Construction, theils wegen der Lage des
Feuers in denselben, theils weil die der stirksten Binwirkung
des Feuers ausgesetzten Feuerrohrflichen nur mit einer wenige
Zoll starken Wasserschicht bedeckt sind.

Die Konigliche Regierung hat durch Belehrung der Fa-
brikanten bhei Gelegenheit veriinderter Einrichtungen vorhan-

dener gewerblicher Anlagen oder neuer Unterncllmungen und
dur:ch Waf‘nung darauf hinzuwirken, dafs da, wo ein stets
gleichméilsiger Dampfverbrauch nicht za erwarten ist, die An-
lage von pol'n“-'all’scllcn oder dhnlich construirten Dampfkes-
seln"mughchst vermieden, dagegen vielmehr eine Construction
gewithlt werde, bei welcher nicht schon eine geringe Vernach-
lissigung in der Bewartung die Gefahr der Explosionen mit
sich bringt, und dafs insbesondere die fiir irgend welche be-
stimmte Leistungen bemessenen Kesselanlagen nicht spiiterhin
dazu benutzt werden, noch nebenbei den Dampf fir ganz an-
dere, bei ihrer Construction nicht vorgesehene Zwecke zu lie-
fern, es sei denn, dals eine sorgf.ﬁ]tigc.]?rl‘if'ung dariiber keinen
begrﬁﬂdete“ Zweifel lifst, dals die Leistungsfibigkeit der Ma-

schinen mit den gesteigerten Anforderungen in richtigem Ver-

hiiltnisse steht.
Auch ist auf die mit dem Gebraunche unverhéltnifsmiifsig

grofser Kessel verbundene Gefahr aufmerksam m: machen.
Jedenfalls ist davauf zu halten, dafs Cornwall’sche Dampf-
kessel so eingemanert werden, dals die durch den Kessel g
Jegten Feuerziige auch gleichmiifsig vom Wasser bf_fﬂeckt L
Bei Ertheilung von Concessionen ist das Erforderliche in die-
sen vorzusehen.
Berlin, den 28. April 1857.
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
von der Heydt.
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Circular-Verfiigung, wonach durch die Anordnung soge-
nannter Compressions-Manometer der Bestimmung im
§. 11 des Regulativs vom 6. September 1848, die An-
lage von Dampfkesseln betreffend, nicht geniigt wird.

Unter Bezugnahme auf die Bestimmung im §. {1 des Re-
gnlativs, die Anlage von Dampfkesseln betreffend, vom 6. Sep-
tember 1848, wonach an jedem Dampfkessel oder an den
Dampfleitungs-Rohren eine Vorrichtung angebracht sein mulfs,
welche den stattfindenden Druck der Dimpfe zuverlissig
angiebt, finde ich mich veranlafst, die Konigliche Regierung
darauf aufmerksam zu machen, dals die zu diesem Zwecke
ofters angewandten, sogenannten Compressions-Manometer nach
dem Gutachten der Koniglichen technischen Deputation fiir Ge-
werbe als zuverliissig nicht anzuerkennen sind, und dafs daher
durch die Anwendung solcher Compressions-Manometer der
obenerwiihnten Vorschrift des Regulativs nicht gentigt wird.

Die Konigliche Regierung wolle dies durch Ihr A misblatt
zur Gifentlichen Kenntnils bringen.

Berlin, den 2. Juni 1837.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.

von der Heydt.
An siimmtliche Kouigliche Regierungen.

Circ_ular-—‘r’:erfiigung, die Revision baulicher Anlagen in
Konigl. Dienstwohnungen betreffend, wenn die f{ostcn
unter 20 Thlr. betragen.

In der Circular-Verfiigung vom 31. December 1842 ist
von der Bestimmung, dafs es bei Bauten, Reparaturen und
Utensilien-Herstellungen, deren Kosten den Betrag von 20 Thiy.
nicht erreichen, der Revision der Bezirks-Banbeamten nicht
weiter. bediirfe, unter No. 1. die Ausnahme getroffen worden,
dafs es hinsichtlich aller baulichen Einrichtungen in Dienst-
wohnungen Koniglicher Beamten bei den bestehenden Vorschrif-
ten sein Bewenden behalte.

Mit Riicksicht darvauf, dals die hiernach den Kreis-Bau-
beamten obliegende Ortliche Revision einer jeden in den Dienst-
wohnungen vorkommenden baulichen Einrichtung und Repa-
ratur nicht nur die Zeit derselben unverhiltnifsmilsig in An-
spruch nimmt, sondern auch héinfig zur Verzogerung der
Aunszahlung des Lohnes der Handwerker und-Arbeiter Anlals
giebt, und dafls die schon durch den dem Nutznieflser vorge-
setzten Beamten sfaftfindende Controle der Dienstwohnungen
in Bezug auf dergleichen geringfiigige Arbeiten ausreichend
erscheint, wird die vorerwihnte Ausnahme unter No. 1. der
Circular-Verfiigung vom 31. Dec. 1842 in Betreff der Konig-
lichen Dienstwohnungen im Ressort des Ministeriums fiir ITan-
del, Gewerbe und offentliche Arbeiten und des Finanz- Minj-
stel'iums_ hierdurch aufgehoben. Demgemiils bleibt die Revision
der Kreis-Baubeamten bei baulichen Anlagen, deren Kosten
unter 20 Thir. betragen, bei den fraglichen Dienstwohnungen
nach Mafsgabe der Bestimmung unter No. 3. nur dann erfor-
derlich, wenn wesentliche Veriinderungen an dem bestehenden
Bauwerke oder solche Vorkehrungen bezweckt werden, wel-
che cine bhesondere, nur Bauverstindigen beiwohnende Sacl-
kenntnifs erfordern.

Berlin, den 6. Juni 1857,
Der Minister fiir Handel, Ge-
werbe und 6ffentliche Arbeiten.

von der Heydt.
An simmtliche Kinigliche Regierungen

und an die Konigliche Ministerial-
Bau-Commission.

Der Finanz-Minister,
'In dessen Abwesenheit
Horn,

34
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Personal - Verinderungen bei den Baubeamten.

Des Kinigs Majestiit haben:
den Bauinspector Kronenberg zu Arnsherg,
den Baurath Priifer zu Berlin, sowie
den vorsitzenden Director der Diisseldorf-Elberfelder Eisen-
bahn, Oppermann zu Diisseldorf,
zu Regierungs- und Baurdthen ernannt und
dem Hof-Bauinspector Hiberlin zu Potsdam den Charakter
als Hof-Baurath verliehen,

Der Regierungs- und Baurath Gerhardt ist von Gum-
binnen nach Bromberg versetzt und die dadurch erledigte Stelle
in Gumbinnen dem Regierungs- und Baurath Kronenberg
verliehen worden.

Der Regierungs- und Baurath Priifer hat die erledigte
Regierungs- und Bauraths-Stelle zu Stettin erhalten.

Befordert sind: 0

der Deichhauptmann von Derschau zu Cistrin zom Ober-
Bauninspector zu Kénigsberg in Pr.,

der Land-Baumeister Koch in Marienwerder zum Bauinspec-
tor daselbst,

der Land-Baumeister Méller in Stettin zum Bauinspector bei
der Ministerial- Bau-Commission zu Berlin,

der Kreis-Baumeister Deutschmann in Lauenburg zum Bau-
inspector in Céslin,

der Kreis-Baumeister F. J. O. Weishaupt in Konigsberg N. M.
zum Bauinspector in Friedeberg,

der Wasser-Baumeister Schmidt zo Marienburg zum Bau-
inspector,

der Eisenbahn-Baumeister Koch zu Berlin zum Eisenbahn-
Bauinspector bei dem technischen Eisenbahn-Biireau,

der Eisenbahn-Baumeister Umpfenbach in Berlin zum Ei-
senbahn -Bauinspector bei der Niederschlesisch-Mirkischen
Eisenbahn, und

der Kreis-Baumeister Nicolai zu Grimmen zum Bauinspec-
tor in Demmin.

Ernannt sind:
der Baumeister Heinemann zum Kreis-Baumeister in Altena
(Reg.-Bez. Arnsberg),
der Baumeister Spannagel zam Land-Baumeister und tech-
nischen Hiilfsarbeiter bei der I{. Regierung zu Diisseldorf,
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der Baumeister Rosenberg zu Tarnowitz zum Eisenbahn-
Baumeister fiir die Zweigbahn im Oberschlesischen Berg-
werks- und Hiitten-Revier,

der Baumeister Redlich zum Eisenbahn-Baumeister in Cre-
feld,

der Baumeister Ammon zum Kreis-Baumeister in Schlochau,

der Baumeister Heydrich zum Kreis-Baumeister in Lauen-
burg,

der Baumeister Treuhaupt zum Kreis-Baumeister in Konigs-
berg N. M.,

der Baumeister Blankenstein zum Land-Baumeister und
technischen Hiilfsarbeiter bei der Konigl. Regierung zu Stettin,

der Baumeister Becker, dem die zweite Baumeister-Stelle
fiir die Militair-Bauten in Berlin “ibertragen ist, zam Land-
Baumeister,

der Baumeister Hannig zum Kreis- Baumeister in Beuthen, und

der Baumeister Hardt zum Eisenbahn-Baumeister in Elberfeld.

Versetzt sind:

der Ober-Bauinspector, Baurath Pohlmann von Konigsberg
i. Pr. nach Breslan,

der Bauinspector Dr. Oldendorp von Céslin nach Arnsberg,

der Kreis-Baumeister Ehrhardt zu Schwetz als Land-Bau-
meister und technischer Hiilfsarbeiter bei der Kénigl. Regie-
rung nach Marienwerder, und

der Kreis-Baumeister Luchterhandt von Marienwerder nach
Schwetz.

Dem Kreis-Baumeister von Viebahn zu Altena ist die Ver-
waltang der zweiten Baubeamten-Stelle bei dem Bergamte
zu Saarbriicken iibertragen worden.

Der Eisenbahn-Baumeister Wiebe za Bromberg tritt behufs
Bearbeitung der Landes-Meliorations-Sachen in der Provinz
Preufsen zum Ressort des Konigl. Ministeriums fiir land-
wirthschaftliche Angelegenheiten iiber,

In den Ruhestand sind getreten:
der Ober-Bauinspector, Baurath von Aschen zu Breslau,
der Bauinspector Ullmann zu Friedeberg,
der Bauinspector Zahn zu Breslau, und
der Kreis-Baumeister Ritzel zu Friesack.

Gestorben sind:
der Canal-Inspector, Baurath Veltmann zu Miinster, und

der Bauinspector Rudolphy zu Demmin.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrige.

Villa Eichborn

in Breslau.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 60 bis 63 im Atlas.)

Die auf Blatt 60 bis 63 im Atlas dargestellte Villa
Eichborn, in der Schweidnitzer Vorstadt zu Breslau,
ist auf einem Grundstiicke erbaut, welches, ungefihr
hundert Schritt vom Tauenzien-Platz belegen, auf drei

Seiten durch Strafsen, und auf der vierten Seite durch

anstolsende Nachbarhiiuser und Giirten begrenzt ist; die

Hauptfronte der Gebéude liegt an der Tauenzien-Strafse,
Der ganze, auf dem Situationsplan, Blatt 60, im
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Grundrifs dargestellte Gebiinde - Complexus ist durch ei-
nen in den Jahren 1854 und 1855 ausgefiibrten Um- und
Erweiterungsbau vorhanden gewesener alter Gebinde ent-
standen; es war ABCD das alte Wohnhaus, EFGH
Stallung und Wagenremise, IKML die Wohnung des
Giirtners. Das Wohnhaus, welches bis dahin nur zur
Sommerwohnung gedient hatte, sollte dem Wunsche des
Besitzers gemiils durch den Um- und Erweiterungsbau
auch zum Winter-Aufenthalt tauglich gemacht, und gleich-
zeitig auch eine angemessene Verbindung der einzelnen
Gebiéiude mit einander hergestellt werden. Dies Letztere
ist auf der einen Seite zwischen 4 B und G H durch den
Zwischenbau von Wohnriiumen, auf der andern Seite
zwischen CD und IL durch die Erbauung eines Con-
servirhauses fiir Pflanzen in unmittelbarem Anschlufs an
das Giirtnerhaus, sowie eines Verbindungsganges zwi-
schen dem erstern und dem Wohngebiude erreicht wor-
den; beide Zwischenbauten sind rein aus dem Bediirfnils
hervorgegangen, insofern die einerseits beschafiten Wohn-
riume als nothwendig gefordert waren, und es andrer-
seits wiinschenswerth sein mulste, zum Ersatz fiir die
Annehmlichkeiten, welche Park und Blumengarten fiir
den Sommer gewiihren, durch das Conservirhans und den
mit Pflanzen auszuschmiickenden Verbindungsgang einen
angenehmen Aufenthaltsort fiir den Winter zu erlangen.
Auf den Kupfertafeln enthiilt:

Blatt 60 den Situationsplan mit dem Grundrifs des Erd-
geschosses siimmtlicher Gebiude,

Blatt 61 die Vorderansicht der Gebiude gegen die Tauen-
zien-Stralse, und den Querdurchschnitt nach NO,
Blatt 62 die Hinteransicht gegen den Park

Lingendurchschnitt nach PQ, }

Blatt 63 Details.

Bei dem Keller- und Erdgeschols des Wohhhanssa
sind die urspriinglichen Hshen beibehalten worden, da-
gegen wurde fiir das erste Stockwerk, welches eine nur
geringe Hohe hatte, ein Aufbau von resp. 4 Fufs im
Mittelbau und von 8 Fufls in den Seitenfliigeln nothwen-
dig, weil die Bedingung gestellt war, in diesem Stock
namentlich Wohnréiume fiir die Kinder, sowie Schlaf-
zimmer und Fremdenzimmer zu schaffen. Einer andern
bei Aufstellung des Projects gegebenen Bedingung, an
der Vorderfronte des Wohnhauses eine bedeckte Unter-
fahrt zu erhalten, konute bei dr.am fe-s?stehenden Niveau
des Erdgeschosses und der glemhzem:%'en Arlforderung,
eine bedeckte Halle zum Aufenthalt im Frele.n herzu-
stellen, nur in der Art geniigt werden, dﬂfél‘s die Unter-
fahrt direct unter die Sinlenhalle, welche die Mitte der
Vorderfronte einnimmt, gelegt wurde. Aus dem Profil
auf Blatt 61 ist die Anlage dieser Unterfahrt, deren
Fufsboden 5 Fuls unter dem Nivean des Stral’senpﬂasters
belegen ist, ersichtlich, nnd nur noch zu bemerken, dafs
die Fahrwege von den Thoren an der Strafse aus von
beiden Seiten an einer kreisformigen Futtermauer, wiel-

, und den

\

v

Waesemann, Villa Eichborn in Breslau,
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che die Garten-Anlagen vor der Siulenhalle umgiebt, hin-
fithren.

Den Raum zwischen dem Vorplatz vor der Siulen-
halle bis an die Umfriedignngsmauner an der Stralse,
welche hier durch ein aus Bandeisen geflochtenes Gitter
unterbrochen ist, nimmt ein durch Verandenginge ein-
geschlossenes Impluvium ein; der im Bassin dessel-
ben befindliche Springbrunnen, sowie ein wasserspeien-
der Lowenkopf an dem Mittelpfeiler unter dem Vor-
platz vor der Siulenhalle werden von der stiidtischen
Woasserkunst gespeist. Zum Abflufs des Wassers ist unter
dem Souterrain ein Canal angelegt, der fm Grundrils durch
punktirte Linien angedeutet und auch aus dem Profil
auf Blatt 61 ersichtlich ist; derselbe fiihrt zundichst nach
dem inmitten des Parks belegenen Teiche, und von hier
aus durch den iibrigen Theil des Parks in den an der
Nordseite jenseits der Stralse voriiberflielsenden Stadt-
graben.

Der Haupt-Eingang zum Wohnhause liegt im
Souterrain in unmittelbarem Anschlufs an die Unterfahrt,
und zwar gelangt man durch eine in der Mittel-Axe des
Gebiudes liegende Eingangsthiir in cinen Vorflur, und
von hier aus mittelst der Treppe im Raume ¢ zum Erd-
geschols. Das Souterrain enthiilt aufser den so eben
gedachten Riumen die Kiiche und Speisekammer, eine
Waschkiiche, Domestikenzimmer, ein Badezimmer ung
Vorrathskeller.

In Erdgeschols liegen die Wohn- und Gesell-
schaftsriiume, und zwar ist

b Flur,

¢ Speisezimmer,

d Siulenhalle,

e Saal,

f Spielzimmer,

¢ Biiffetzimmer,

L Billardzimmer,

i Musikzimmer,

Ik, k Wohnzimmer,

! Boudoir,

.m Verbindungsgang,

n Conservirhaus fiir Pflanzen, an dessen Hinterfront
zwei Riume belegen sind, welche zur Aufbewah-
rung von Garten-Utensilien bestimmt sind, und von
denen der eine gleichzeitig die Einheiz -Vorrichtung
zum Conservirhause # und Verbindungsgange m ent-
hilt,

0 Speisekammer,

p Retirade.

Die Terrasse ¢ an der Nordseite des Gebiindes ge-
wihrt im Sommer einen schattigen Sitzplatz.

Im ersten Stock fithrt b als Corridor durch den
Mittelbau bis an den rechten Seitenfliigel, und ist an dey
Riickwand auf die Liinge des Mittelbaues, wie ans den
beiden Profilen NO und P Q zu ersehen, mit Schriinken
besetzt; tiber ¢ liegt das Arbeitszimmer des Herrn, tiber

34*
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@ ein Bedientenzimmer, itber £ das Schlafzimmer der
Herrschaft, daneben ein Toilettenzimmer an der Seite
nach ¢; die iibrigen Réume des ersten Stocks sind, wie
Eingangs erwiihnt, Wohn- und Schlafzimmer fiir die
Kinder, und Fremdenzimmer. Mitten iiber ¢ fithrt ein
Corridor nach einem Balcon am Mittelbau der Hinter-
fronte, der iiber den tiefen Bogennischen, in welchen im
Erdgeschofs die Thiir und die Fenster des Saales lie-
gen, gebildet ist; ein anderer Balcon ist zuniichst des
Schlafzimmers der Herrschaft tiber I hergestellt.

Die Durchfahrt r, tiber welcher die Kutscherwoh-
nung liegt, fithrt nach dem an der Hinterfront zuniichst
der Strafse angelegten Wirthschaftshof, in welchem
das Abtrittsgebiude u, vom Hof und Garten aus zu-
ginglich, und ein Brunnen ' stehen. Der Pferdestall s
und die Wagenremise ¢ haben ihre Eingiinge in diesem
Hofe.

In dem Garten vor der Vorderfront des Stallgebiu-
des, von letzterem durch einen breiten Laubengang ge-
trennt, befindet sich ein Pflanzenhaus o.

Die simmtlichen Gebiude stehen auf feuchtem Bo-
den, weshalb zur Abhaltung der Grundfeuchtigkeit eine
Drainage vorgenommen worden ist. Das mittelst der-
selben gesammelte Wasser, sowie das Regenwasser von
den Dichern, fliefst in zwei, im Situationsplan durch
punktirte Linien angedeuteten Hauptzweigen in den im
Garten belegenen und nach dem Teiche fithrenden Canal.
Das Sptilwasser aus den ISiichen, aus dem Badezim-
mer ete. wird mittelst Caniile, welche ebenfalls durch
punktirte Linien angegeben sind, nach den im Garten
belegenen Senkgruben b, 0" geleitet.

d, d sind Statuen auf Postamenten, deren eine in
der Verlingerung der Einfahrt ¢' in einem Bassin steht,
¢ ein kleiner Pavillon auf dem angehthten Terrain am

Teiche.

A. Cremer, Die Wiederherstellung des Midusethurms bei Bingen.
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Rechts von der durch zwei Verandengiinge einge-
schlossenen, neben dem Giirtnerhause hinfithrenden Ein-
fahrt ¢ liegt eine kleine Meierei, die nur im Grund-
rifs auf Blatt 60 angegeben, und jetzt erst in der Aus-
fiihrung begriffen ist; das Gebiiude enthiilt

w,w Wohnung fiir Giirtnergehiilfen,

@y x. .. Stille fir Federvich und eine Kuh, Riume
fiir Garten-Utensilien und Abtritte,
y ist ein abgeschlossener Wirthschaftshof.

Mitten im Park, an den Gemiisegarten anstofsend,
liegt ein Treibhaus =.

Blatt 63, mit den Detailzeichnungen, giebt in

Figur 1. Ansicht und Grundrils der Thiiren zwi-
schen dem Saal e und den Zimmern [ und é;

Figur 2. Aunsicht und Grundrifs des Fensters im Erd-
geschofs zwischen dem Treppenraum ¢ und dem
anstofsenden Cabinet zur Seite des Speisezimmers;

Figur 3. Ansicht und Grundrifs der Eingangsthiir
im Souterrain zunichst der Treppe a; die drei
oberen Fiillangen sind verglast, und die simmtli-
chen Ornamente von Zink cingesetzt;

Figur 4. die Driicker der in Fig. 1. gezeichneten
Thiiren; letztere sind von polirtem Mahagoniholz
und die Driicker vergoldet.

Die perspectivischen Ansichten des Impluvinms und
des Giirtnerhauses, welehe im ,,Architektonischen Skiz-
zenbuch®, Heft XXVIIL und Heft XXIX, mitgetheilt
sind, sind vom Baufiihrer Habelt gezeichnet, der auch
mit der speciellen Leitung des Baues beschiftigt gewe-
sen 1st.

Die Zeichnung zu den Garten- Anlagen ist von dem
Konigl. General - Garten - Director Herrn Lienné ent-
worfen.

H. F. Waesemann,

Die Wiederherstellung des Mausethurms im Rhein bei Bingen,

(Mit Zeichnungen auf Blatt 64 im Atlas.)

Bereits in dem Aufsatz iiber die Felsensprengungen
im Bingerloch, im sechsten Jahrgang dieser Zeitschrift
Seite 395 u. f., wurde des unterhalb der Stadt Bingen
mitten im Rhein und unmittelbar gegeniiber dem Bin-
gerloch liegenden Zollthurmes des Erzbischofes Hatto
von Mainz, gemeinhin der Miusethurm genannt, Er-
withnung gethan.

Die Volkssage, die sich gleich dem rankenden Epheun
um alle Ruinen, welche so schon und mannigfaltig die
Ufer des herrlichen Rheinstromes schmiicken, schlingt,
und jedem verfallenen Triimmerhaufen durch ihre Erzih-
lungen aus einer romantischen, nunmehr schon lingst
dahin geschwundenen Zeit, durch die Legenden von iiber-

miichtigerr Thaten, von guten und bosen Geistern, die
daselbst gehaust haben sollen, ecin erhohtes Interesse
verleiht, hat auch jenen diistern, auf einer felsigen In-
selklippe liegenden Thurm in ihren amnmuthigen Sagen-
kranz gezogen, und ihm dadurch, abgesehen von seiner
hochst romantischen Lage, das Interesse aller Rhein-
touristen fitr immer gesichert,

Denn wer, der die Ufer des griinen Stromes je
geschen, der den trunkenen Blick von seinen Bergen in
die zauberischen Thiller tauchte, hiitte nicht dabei der
Rheinsagen gedacht, wie sie uns der Dichter erzithlt,
wo jede Burg ihre Sage, jedes alte Kloster seine Le-

gende aufzuweisen hat!
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Und wer hiitte da nicht auch das Schicksal des
Erzbischofes Hatto von Mainz vernommen, jenes ver-
brecherischen Kirchenfiirsten, der seine Unterthanen mit
 Unmenschlichkeit driickte, und das Mark des Landes
mit seinen Genossen verpralste. Als nun einst — so
erziihlt die Sage — bei einer grofsen Hungersnoth im
Lande das Volk seinen Palast umlagerte, und wehkla-
gend um Brod schrie, liefs der Priilat die Ungliicklichen
ergreifen, in eine Scheune sperren und letztere anziin-
den. Das herzzerreifsende Geschrei der Gefangenen,
welche vergeblich gegen die erstickenden Flammen kiimpf-
ten, und ohnmichtige Versuche machten, dem schreck-
lichen Feuertode zu entflichen, erreichte wohl das Ohr
des Unmenschen, der an reichbesetzter Tafel schwelgte,
nicht aber sein verhirtetes Herz. Der Jammer seiner
unglitcklichen Opfer war Musik fiir sein Ohr, und froh-
lockend rief er seinen Giisten zu: , Hort ihr, wie die
Kornmiéuslein pfeifen? ¢

Aber die Strafe des Allwissenden traf den IFrevler
unmittelbar nach vollbrachter That. — Als die Flam-
men das Geschrei der Ermordeteten erstickt hatten, und
eine unheilvolle Stille an die Stelle des Todesgeschreies
trat, verfinsterte sich der Himmel, und tiefe Nacht be-
deckte die Erde. Und aus allen Winkeln des Palastes
drangen Schwiirme gefriilsiger Miuse heran, und ver-
zehrten die aufgehiiuften Vorriithe auf den Speichern und
Kammern; selbst die Speisen auf der Tafel blicben
nicht verschont, und keiner wulste, sich der gierigen
Thiere zu erwehren.

Entsetzt verliefs der Tyrann seinen Palast, und floh
zu Schiff nach seinem festen Thurm bei Bingen; aber
auch dabin verfolgten ihn die Miuse, zu Tausenden be-
decki.;en sie den Rhein und erkletterten das Schiff des
Eerls_CthS' Ergriffen von diesem so offenbaren Gottes-
Urtheil, verliefsen die Trabanten und Knechte ihren
Herrn, der sich vergebens vor seinen Driinoern in den
Thurm zu retten suchte, =
Minse fiel.

Das ist die Sage von dem Miusethurm im Rhein,
der, seit jener Zeit von jedes Menschen Fufs geflohen,
als eine verfluchte Stitte in Triimmer zerfiel, und als
eine finstere unheimliche Ruine den Eintritt in den herz-
lichen Rheingau, Deutschlands Paradies, hiitete.

Aber derselbe Zweck, zu welchem Hatto den Thurm
errichtete, sollte, wenn gleich in entgegengesetzter Be-
deutung, die oden Tritmmer vor ginzlichem Verfalle
schiitzen, und noch lange der Nachwelt erhalten.

Wie chemals die Lage des Thurmes denselben be-
sonders geeignet machte, von den Schiffern, welche das
Bingerloch durchschifiten, den Durchfahrtszoll zu erpres-
sen, SO gab die Ruine auch den giinstigsten Ort ab, um
durch Errrichtung einer sogenannten Wahr-Schau-Station
die Schiffer in Kenntnils zu setzen, ob dort ein Schiff
auf der Berg- oder Thalfahrt beg}'iﬁ“en sei, um dadurch
jeder gefiibrlichen Begegnung im Bingerloch vorzubeugen.

wo er ein Opfer der gierigen
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Diese Wahr-Schau wurde, da der Thurm auf pren-
[sischem Gebiet liegt, auch von der preulsischen Regie-
rung eingerichtet, und zu diesem Ende der Thurm be-
reits im Jahre 1845 nothdiirftig ausgebessert, sowie durch
Erbauung eines Eisbrechers vor weiterer Zerstérung ge-
schiitzt.

Als indessen im Jahre 1853 der bauliche Zustand
dieser Ruine immer gefahrdrohender wurde, falste man
den Gedanken, den verfallenen Miusethurm, an den sich
so viele reichhaltige Sagen kniipfen, wieder auszubauen,
und mit Riichsicht auf den Umstand, dals derselbe durch
seine Liage gewissermaafsen als Grenzstein den Eintritt
in die Staaten eines miichtigen Konigs bezeichnet, in
wiirdiger Weise wieder herzustellen, um in seinem In-
nern eine Wahr-Schau-Station zweckmiifsig einrichten zu
kénnen.

Diese Idee, von dem Rhein-Schifffahrts-Inspector
Baurath Butzke anfgestellt, wurde von dem Strom-Ban-
Director Geheimen Regierungs- und Baurath Nobiling, dem
die Rheinprovinz im allgemeinen, und der Rhein insbeson-
dere soviele grofsartige und niitzliche Einrichtungen ver-
dankt, mit grolsem Interesse verfolgt, und seiner bekannten
Thitigkeit haben wir daher die Wiederherstellung jener
denkwiirdigen Ruine zuniichst zu danken. Der von dem
damaligen Wasser-Bauinspector Giirtner aufgestellte Re-
staurations-Entwurf erhielt indefs, als derselbe bei einer-
Rheinreise Seiner Majestiit dem Konige, unserem kunst-
lichenden Monarchen vorgelegt wurde, nicht die Aller-
hochste Genehmigung, vielmehr gerubten Seine Majestiit,
hochst eigenhiindig die Kronung darch Eckthiirmchen,
sowie den Treppenthurm reicher und hoher anzudeuten.
Nach diesen Allerhtchsten Vorschriften wurde von dem
Greheimen Regierungs- und Baurath Dombaumeister Zwir-
per in Coln ein Entwurf zur wiirdigen Wiederherstellung
des Miusethurmes aufgestellt, welcher die Allerhochste
Genehmigung erhielt, und in der Hauptsache mit gerin-
gen Abinderungen, wozu auch der fufsere Verputz der
Bruchsteinmauern gehért, zur Ausfithrung gekommen ist.

Die ehemalige Ruine des Miusethurmes zeigte aufser
vier schwarzen Mauern und einigen Kragsteinen, welche
beibehalten wurden, und worauf sich ehemals wie auch
jetzt die vier Eckthiirmchen herausbauen, keine Spur
von Architektur, und kann daher auch in dieser Bezie-
hung der Wiederausbau der alten Warte als eine er-
freuliche architektonische Verschonerung fiir die roman-
tischen Umgebungen betrachtet werden.

Wenn nun schon der Ausbau eines alten Privat-
gebiudes gewdhnlich in constructiver Beziechung mils-
licher ist, als der Entwurf und die Ausfiihrung eines
vollstiindigen Neubaues, so hiiufen sich die Schwierig—
keiten in bedeutendem Maalse bei dem Ausbau einer
historischen Ruine, wo es nicht allein darauf ankommt,
den baulichen Zweck mit den vorhandenen Ueberresten
in Einklang zu bringen, sondern wo auch der bedingte
Baustyl consequent durchgefithrt, und den vorliegenden
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Bediirfnissen angepalst werden mufs. Aufserdem aber
treten noch mannigfache technische Schwierigkeiten hinzu,
die iiberwunden werden miissen, und die besonders bei
mittelalterlichen Bauwerken, wo fast durchgiingig ein
schlechter Mauerverband sich vorfindet, zu so vielen Be-
denken Veranlassung geben.

Diese Aufgabe bat der mit der Wiederherstellung
beauftragte Konigliche Wasser- Bauinspector Hipp voll-
stindig gelost; mit grofser Vorsicht sind schadhafte
und schlechte Mauertheile unterfahren und ausgemauert
worden, und die Details der Zulseren Architektur sowie
des inneren Ausbaues zeugen von einer richtigen Anf-
fassung der mittelalterlichen Bauweise. _

Der Thurm besteht aus einem Erdgeschofs und drei
Stockwerken, woriiber sich eine Platform befindet, welche
durch Zinnen gekront wird.

Das Erdgeschols enthiilt die Kiiche, welche gleich-
zeitig als Flur dient, sowie eine Retirade. Dariiber ist
als Halbgeschofs eine kleine Kammer fiir Gerithe und
Utensilien angebracht. Den ersten Stock nimmt das
Verwaltungszimmer fiir inspicirende Beamte ein, mit
einem ausgebauten Balcon nach dem Bingerloch. TIm
zweiten Stock ist die Wahr-Schau-Station eingerichtet,
und endlich im dritten Stock das Schlafzimmer des
Wahr-Schau-Aufsehers angeordnet.

Die in der Kiiche liegende und bis zum ersten Stock
fithrende massive Treppe ist nur mit dem einen Ende
in die Umfassungsmauer eingemauert, so dafs die Stu-
fen frei vor die Mauer vortreten, Vom ersten Stock-
werk an bis zur Laterne des Treppenthurmes wird die
Verbindung der einzelnen Stockwerke durch eine mas-
sive, in jenem angebrachte Wendeltreppe vermittelt.

Siimmtliche Zimmer, mit Ausnahme der gewilbten
Schlafstube, besitzen Balkendecken, die gerohrt und ge-
putzt wurden. Die Thiiren und Fensterrahmen sind in

Eichenholzfarbe gestrichen und mit Bernsteinlack iiber-
zogen. Die Fensterscheiben sind aus halbweifsem Glase

in Carniesblei nach mittelalterlichen Motiven gefafst.
Das Kreuzgewtlbe der Schlafstube bildet eine Platform,
die mit Portland - Cement abgedeckt und mit einem
zweiten diinnen Cementguls gegen die Einfliisse der Wit-
terung geschiitzt ist. Das Regenwasser wird durch Sand-
stein- Ausgiisse durch die ausgekragten Eckthiirmchen
abgefithrt. ’

Die Laterne des sechsseitigen Treppenthurmes, welche
sich noch um 26 Fuls mit ihrer Kronung iiber die Plat-
form erhebt, kann durch Reverbire erleuchtet werden,
und triigt gleichzeitig die Stange, an welcher bei fest-
lichen Gelegenheiten das Kénigliche Banner flattert.

Von der Platform aus schweift das Auge rheinauf-

wiirts iiber Bingen mit der Rochuscapelle und den Triim-
mern der alten Romerburg Klopp nach Riidesheim mit
der Bromsersburg und Geisenheim, wo der herrlich ge-
legene Johannesberg den Horizont begrenzt. Rheinab-
wiirts dagegen braust 'rechts der miichtige Strom tiber
jene von den Schiffern ehemals so sehr gefiirchtete
Klippe, das Bingerloch genannt, withrend sich auf dem
jiben Bergabhange des Riidersheimer Berges die diisteren
Ruinen der Burg Ehrenfels von dem “hellen Griin der
Weinreben abheben. Die Berge bilden hier eine roman-
tische tiefe Schlucht, welche die Aussicht eng begrenzt,
und worin der Strom wie in einem Kessel plstzlich ver-
schwindet, kaum dals das Auge die stattlichen, mit
Zinnen gekronten Thiirme der fiirstlichen Burg Rhbein-
stein erblickt, die auf dem linken Ufer auf einer seltsam
gebildeten Felskuppe, hoch iiher dem Rhein schwebt.

Was nun das Aeculsere des Miusethurmes anbelangt,
so betrachten wir zuniichst die auf der Zeichnung darge-
stellte Seiten- oder IHauptansicht des Thurmes, welche
dem Bingerloch gegeniiber liegt, und dadurch dem Be-
schauer zuniichst in’s Auge fillt.

Da das Mauerwerk, obgleich urspriinglich in Bruch-
steinen aufgefithrt, im Liaufe der Zeit aber vielfiiltig aus-
gebessert, eine vollstindige Musterkarte von allen mog-
lichen zum Mauern brauchbaren Steinen zeigte, so war
ein Putziiberzug der Fagade unvermeidlich. Dagegen
sind alle Thiir- und Fenster-Einfassungen, Gesimse, Bal-
conbriistung und die Abdeckungen der Zinnen, endlich
die Fensterpfeiler des Treppenthurmes, aus dem schénen
graugelben Sandstein ans Flohuheim bei Alzei gefertigt,
der ein feines Korn besitzt, und einer sehr schonen Be-
arbeitung fihig ist. — Endlich kam zu den Treppen-
stufen, den Balcon-Tragesteinen, sowie zu dem Fuls des
Treppenthurmes ete. der dunkelgraue, seiner Hiirte und
Dauer wegen so sehr berilhmte Niedermendiger Basalt-
Lavastein zur Verwendung. Die vorerwiihnte Fagade
ist nun, aufser durch den im Detail mitgetheilten Bal-
con, mnoch durch einen in Udelfanger Sandstein von
dem Bildhauer Stephan in Coln vortrefflich gearbeiteten
heraldischen Adler ausgezeichnet, wodurch gleichzeitig
die Bestimmung des Thurmes als Landesgrenze charak-
terisirt wird. :

Die nordliche Seite enthilt die Haupteingangsthiir,
{velche,'von dem Unterzeichneten nach Motiven auns der
Domkirche zu Xanten entworfen, gleichfalls im Detail
mitgetheilt worden ist. Der Bau wurde im Jahre 1855
begonnen, und ist im Herbst des Jahres 1856 beendigt
worden. Die Herstellungskosten haben p. pr. 3400 Thlr.
betragen.

Albert Cremer.
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Praktische Bemerkungen iber Luftheizung.

Man macht gewdhnlich der Heizung mit erwirmter

Luft den Vorwurf, dals sie
die Luft sehr austrockne, und dadurch der Ge-
sundheit nachtheilig und der Respiration beschwer-
lig werde, und dals sie
nicht nachhaltig genug die Luft der Zimmer zu
erwiirmen im Stande sei.

Beide Uebel, glaube ich nach meinen Erfahrungen,
lassen sich sehr gut vermeiden; sie haben beide haupt-
siichlich ihren Grund in dem Material, aus welchem der
Ofen angefertigt ist, und in seiner Grélse. — Das ge-
wohnliche Material zu den Oefen solcher Heiz-Anlagen
ist Eisen, weil theils sich daraus mit Leichtigkeit jede
Form erzeugen lifst, und weil von allen gewthnlich dazu
verwendeten Materialien dieses — mit Riicksicht auf
den hoheren Preis anderer Metalle, — ein guter Wiir-
meleiter ist. Unter Umstéinden konnen diese Eigen-
schaften iiber die Wahl des geeignetsten Materials zu
einem Luftheizungs-Ofen auch entscheidend sein. Ich
werde spéter auf diesen Fall zuriickkommen,

Die Verschiedenheit der iufseren Lufttemperatur
macht aber — will man warme Zimmer haben — eine
verschieden starke Erhitzung des Ofens nothwendig; da-
durch mufs denn oft der eiserne Ofen so stark erhitzt
werden, dafs seine Oberfliche, wenigstens theilweise,
rothglithend wird, und dieser Zustand des Ofens erzeugt
dann jenes erste Uebel, eine fir die Respiration nach-
theilige Austrocknung der Luft. Die grofse Wiirme-
leitungs-Fiihigkeit des Eisens und seine geringe Wiirme-
Capacitiit bringt aber zugleich, bei verminderter Feuerung,
eine schnelle Ahkﬁhlung des Ofens hervor, und
daher keine nachhaltige Erwiirmung der Luft.

Beide Uebel lassen sich allerdings in eisernen Qefen
vermindern, ja selbst beseitigen, wenn man die Wiinde
des Heizkastens und der Feuercaniile so dick von Eisen
macht, dafs die Heiz-Capacitiit des Ofens geniigt, ohne
die Wiinde des letzteren bis zur Rothgliihhitze steigern zu
miissen, und dafs durch die grifsere Eisenmasse eine
dieser entsprechende grofsere Aufspeicherung der Wiirme
erfolgen kann. Die Zimmer eines Schulhanses in Stral-
sund wurden mit erwirmter Luft geheizt; Lehrer und
Schiler beklagten sich aber, besonders an sehr kalten
Tagen, dafs die Luft nicht zu athm.en sel 'und Kopfweh
und andere Uebel erzeuge. In meiner F.]lgen?chaft als
Stadt-Baumeister wurde mir der Auﬁrag:‘ d;e'HelZ-An]age
zu beseitigen oder so umzubauen, dals d:e'erwéhnten
Uebel dadurch vermieden wiirden. Zur Erreichung des
Zweckes habe ich nichts weiter gethan, als die Eisen-
masse der Oefen in den Feuerkaste.n und Canilen ver-
grofsert, und zwar dadurch, dafs ich alle vom Feuer
beriihrten Theile der Oefen von 1 Zoll starkem Gulseisen
anfertigen und, wo €8 anging, die Caniile so weit ver-

gewiihrt

lingern lie(s, dafs der Zug des Ofens dadurch nicht be-
eintrichtigt wurde. Die alten Oefen und ihre ersten
Feunercaniile bestanden aus ! Zoll starkem Gulseisen, die
letzten, in den Schornstein miindenden Theile waren so-
gar von Eisenblech. Diese geringe Eisenmasse mulste
sich zu stark erhitzen und konnte nicht nachhaltig ge-
niigende Erwirmung der Luft hervorbringen. Durch
den Umbau sind beide Uebel seit Jahren beseitigt. —
Denn ein guter Ofen, sei er von welchem Material er
wolle, hat nur den Zweck: ,die durch das Brennma-
terial erzeugte Wiirme moglichst aufzunechmen und nach
Bediirfoifs an die ihn umgebende Luft abzugeben®. Die
beiden zur Erreichung dieser Absicht in Frage kommen-
den Momente sind

Wahl des Materials, aus welchem der Ofen

gebaut wird, und

seine Groflse und Construction.

Vor zwanzig Jahren wurde in Stralsund eine Irren-
Anstalt fiir unheilbare Irre angelegt, in welcher dicsen
Ungliicklichen ein Asyl auf ihre Lebenszeit geschaffen
werden sollte. Die Kosten trugen die Stiinde der Pro-
vinz, und ich wurde mit der Ausfihrung betraut. Der
Arzt der Anstalt wiinschte, dals die Zimmer fiir Irre zur
Vermeidung gewdhnlicher Kachelsfen, zu deren Demo-
licung bekanntlich die Irren sehr incliniren, mit warmer
Luft geheizt werden sollten. Das Gebiiude sollte zwel
Stockwerke und ein gewdélbtes Souterrain erhalten. In
dem letzteren sollien die Wirthschaftsriiume, in den
ersteren, aulser vier Zellen fiir Tobsiichtige, die Zimmer
fiir Irre, und zwar getrennt nach den Geschlechtern, an-
gelegt werden. Die medizinisch - wissenschaftliche Depu-
tation in Berlin hatte kurz vorher ein Gutachten iiber
Luftheizung bekannt gemacht, und darin auf alle Uebel-
stiinde hingewiesen, die mit der Anlage einer solchen
Heizung verkniipft sind, auch davon im Allgemeinen ab-
gerathen. Iis kam also bei Ausfithrung des Projectes
darauf an, die dort aufgezeichneten Uebelstiinde zu ver-
meiden. Diesen Zweck glaubte ich am sichersten da-
durch zu erreichen, dafs ich die Oefen fiir die Lufthei-
zung nicht, wie bis dahin gebriuchlich war, von Gufs-
eisen, sondern von gewohnlichen, gut aber nicht zu hart
gebrannten Manuersteinen anfertigen liefs, indem durch
die geringere Erhitzung der Oberfliche des Ofens, im
Vergleich zu eisernen Oefen, und nicht iber die der
gewohnliclien Kachelofen hinaus, auch keine grofsere
Austrocknung der Luft erfolgen kann. Die Aufstellung
des Ofens, aulserhalb der zu erwirmenden Zimmer, ist
gewils gleichgiiltiz. Die Disposition des inneren Ge-
béuderaumes, nach welcher jedes Stockwerk durch einen
Corridor nach der Linge des Gebiiudes getheilt war,
an den sich auf beiden Seiten die Zimmer anreihten,
machte die Anlage zweier Oefen im Souterrain noth.
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wendig. Um nun den Versuch, die Oefen aus gebrann-
ten Steinen anfertigen zu lassen, so vollstiindig als mog-
lich zu machen, entschlofs ich mich, den einen Ofen ans
gewthnlichen Steinen, den andern aus Chamottsteinen,
mit Riicksicht darauf, dals das Brennmaterial aus guten
englischen Steinkohlen bestehen sollte, anzufertigen. Ich
ging ferner dabei von der Ansicht aus, dafs es jeden-
falls zweckmiifsig sein werde, die Oefen moglichst grofs
zu machen, um mehr Masse und erwirmte Flichen zn
erhalten, dabei aber den Feuercanilen eine solche Liinge
zu geben, dafs der Zug der Feuerung noch lebhaft ge-
nug bleibe, um eine vollstindige und lebhafte Verbren-
nung der Steinkohlen auf dem Rost zu gestatten, und
dafs die cubische Ofenmasse geniige, die aus dem Brenn-
material erzeugte Wirme in dem Ofen aufzuspeichern.
Dabei machte ich denn die Erfahrung, dafs der aus ge-
brannten Steinen gefertigte Ofen seinem Zwecke voll-
kommen entsprach, dafs aber der aus Chamottsteinen
construirte Ofen nach kurzer Zeit durch einen andern
aus gebrannten Steinen ersetzt werden mulste, da er sei-
ner geringen Wiirmeleitungs - F'éihigkeit wegen nicht im
Stande war, die erzeugte Wirme im geniigenden Maafse
aufzunehmen und an die ihn umgebende Luft abzugeben,
auch den Rauch in zu hoher Temperatur in den Schorn-
gtein abfithrte; und ich entschlofs mich, diesen Ofen um-
zubauen und denselben ebenfalls von gebrannten Steinen
anfertigen zu lassen. Nachdem der Umbau dieses Ofens
geschehen war, entsprach er jetzt eben so vollkommen,
wie der erstere, meiner Erwartung. Ich habe spiiter,
zu verschiedenen Zeiten, noch drei solcher Heiz-Anlagen
ausgefithrt, und dabei mich nur gebrannter Steine zu
den Oefen bedient. Alle geniigten vollkommen den an
sie gemachten Anspriichen. Die hierbei gesammelten Er-
fahrungen erlaube ich mir, in der Kiirze hier nachfol-
gend mitzatheilen.

Der Luftheizungs-Ofen

wird, wie gesagt, am zweckmilsigsten aus gebrannten
Steinen angefertigt, und zwar aus Mittelbrand. Zu hart
gebrannte Steine leiten in der Regel die Wirme zu
schnell, und gewiihren deshalb keine gentigend nach-
haltige Erwirmung der sie umgebenden Luft; zu
schwach gebrannte aber sind zu schlechte Wiirmeleiter,
und erschweren deshalb theils die Disposition der Hei-
zung bei plotzlicher Verdinderung der #ulseren Tempe-
ratur, theils entziehen sie dem durchgehenden Rauch bei
gleicher Grofse der Oefen mit den erstern nicht genug
Wirme und fiihren dengelben zu heils in den Schorn-
stein. Beide Uebelstinde finden auch bei Oefen ans
Chamottsteinen statt.

Erlaubt es der Raum, so mufs man den Qefen eine
hinreichende Gréfse geben. Zu grofs werden sie schwer-
lich, zu klein sehr leicht. Die Grofse bezieht sich nicht
allein auf die erwiirmte Fliche, sondern ebenso sehr auf
die cubische Masse des Ofens. Durch die erstere wird

die Heizfihigkeit im Verhiltnils zn dem Zimmerraum,
durch die letztere die Nachhaltigkeit der Erwirmung,
nach geschehener Abschliefsung der Verbindung mit
dem Schornstein, bestimmt. Dals hierbei Umstiinde und
Lokalitiiten Modificationen bedingen konnen, versteht
sich von selbst. Kann man, beispielsweise bei sehr kal-
tem Wetter, den ganzen Tag hindurch iiber die Thiitig-
keit eines Heizers disponiren, so kann der Ofen kleiner
und diinner gemacht und das Heizen selbst so lange
fortgesetzt werden, wie die Umstiinde es verlangen, ohne
den Ofen zu verschliefsen. In diesem Falle aber ist
eine grofse Aufmerksamkeit auf das Heizen selbst zu
verwenden und die zur Erniihrung des Feuers nothwen-
dige Zufiihrung der kalten Luft so zu reguliren, dals
der Rauch nicht zu heifs in den Schornstein gefithrt
werde, weil der Verlust an Wiirme dadurch bedingt
wird.

Sicherer und sparsamer aber ist es immer, den Ofen
nicht zu klein zu machen. Auf 50 bis 60 Cubicfuls
Zimmerraum rechne ich in der Regel 1 (JFuls Ofen-
fliche. Ohne Noth mufs man sich von diesem Verhiilt-

nifs bei Bestimmung der Ofengrdfse nicht weit entfer-
nen. — Dies Verhiiltnifs bedingt aber, im Vergleich zu

cisernen Oefen, einen grofsen Raum zur Aufstellung des
Ofens, der dadurch noch vermehrt wird, dafs man die
Umfassungsmanern der Heizkammer und die Ueberwsl-
bung zweckmiifsig durch eine geschlossene Luftschicht
isolirt. Fast immer aber werden die Lokalititen des
Souterrains die Hergabe des nothigen Raumes gestatten.
Ist man gezwungen, mehr als 50 bis 60 Cubicfuls Zim-
merraum auf 1 (JFufls Ofenfliche zu nehmen, so muls
der Ofen, soll er an kalten Tagen eine geniigende Heiz-
fihigkeit entwickeln, stirker erhitzt werden, und dann
tritt gar leicht der Umstand ein, dafs man in den Zim-
mern die Ueberhitzung der Luft durch den Geruch
empfindet. Ich meine jene unangenehme Empfindung,
die man bei eisernen Oefen kennt, und die schon bei
gewbhnlichen Kachelofen mit eisernen Heizkasten un-
vermeidlich ist. Die erwiirmte Luft muls nicht heifser
als zwischen 40 bis 60 Grad R. in die Zimmer gefiihrt
werden. Hierin lieot gerade, aufser der grofsen Wirme-
Capacitit des Wassers, der Vorzug der Warmwasser-
heizang, dals die Luft nur an einer Fliche von unge-
fihr 60 Grad R. sich erwirmt, denn diese Temperatur
haben im Mittel die Rohren, durch welehe das heifse
Wasser circulirt. Wenn nicht die grofsen Anlagekosten
der Verbreitung der Warmwasserheizung entgegenstiin-
den, so wiirde diese entschieden vor jeder andern den
Vorzug verdienen.

Die Construction des Ofens als solche, ist fiir die
Heiz- Capacitiit desselben ziemlich gleichgiiltis. Man
wird nur darauf zn sehen haben, dafs man in dem fiir
die Heizkammer gegebenen Raum und fiir den gege-
benen Schornstein eine hinreichend grofse Heizfliche
und den zur lebhaften Verbrennung nothigen Zug er-
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hilt. Ich habe bei den verschiedenen Anlagen immer
Oefen mit steigenden und fallenden Ziigen angenommen,
und ihnen im Lichten, des guten Verbandes wegen, die
Dimensionen der gebrannten Steine mittlerer Gréfse,
d.i. 5! und 11 Zoll incl. der Fugen, gegeben. Dann
wird der Umfang eines solchen Feuercanals, je nach-
dem man die Wangen einen halben Stein stark oder
von Steinen auf der hohen Kante ausfithrt, ungefihr
76 bis 77 oder 52 bis 53 Zoll, und der laufende Fuls
enthiilt eine Heizfliiche von ecirca 6} oder 4! [(JFuls.
Einen hinreichend hohen und weiten Schornstein vor-
ausgesetzt, kann man die Linge des Feuercanals von
der Heiz-Oeffnung bis zum Schornstein zu ungefiihr
60 Fufls annehmen, ohne befiirchten zu diirfen, dafs der
Zug dadurch zu sehr leidet. In diesem Fall wird man
also eine Heizfliche von 6} . 60 = 380 [JFuls oder
4% . 60 = 260 (JFuls haben, die zu einem Zimmer-
raum von 380 . 50 = 19000, bis 380 . 60 = 22800 Cu-
bicfufs, oder von 260 . 50 = 13 000, bis 260 . 60 = 15600
Cubicfufs geniigt, je nachdem man 50 oder 60 Cubicfuls
Zimmerraum auf einen (JFuls erwirmte Fliche rechnet,
Liinger als 60 Fuls darf man die Ofenziige nicht nehmen,
wenn man einen lebhaften Zug behalten will. Tritt in einem
concreten Fall der Umstand ein, dafs die nach obigen
Grundsiitzen berechnete Ofenfliche zu einem gegebenen
Zimmerraum nicht gentigt, und erlauben es die Loka-
lititen oder andere Umstiinde nicht, statt eines Ofens
zwei zu nehmen, so kann man sich dadurch helfen, dafs
man dort, wo der Feunerzug den Heizkasten verlifst, den
ersteren theilt und ihn in zwei getrennten Gruppen durch
die Heizkammer bis zum Schornstein fithrt. In solchem
Fall wird fiir jede einzelne Gruppe eine Linge bis zu
60 Fuls angenommen werden kénnen. Bei solcher Thej-
lung des Feuerzuges ist es aber nothwendig, beide Grup-
Famt gleicher Liinge zn machen und sie vor dem Ein-
tritt in den Schornstein wieder zu vereinigen. Nur da-
durch kann in beiden Gruppen ziemlich gleich starker
Zug erreicht werden, was durchaus fiir eine gleifsméfsige
Erhitzung der einzelnen Gruppen oder fiir eine gleiche
Theilung des Feuers nothwendig ist.

Der Feuerungskasten, den man ganz aus Chamott-
steinen zweckmiifsig anfertigen kann, muls eine genii-
gende Grolse erhalten ; indeslsen d:.n'f man bei Bestim-
mung desselben nicht éingsti'lch sein. K-fmn man eine
liingere Zeit hindurch tiber einen Heizer disponiren, und
will man zugleich eine linger andauernde Ventilation
der zu heizenden Zimmer beabsichtigen, so thut man
gut, den Feuerungskasten und also auch. den .Rost mcl}t
zu grofs zu nehmen. Mufs man aber die Zel.t des Hei-
sens abkiirzen, also in einem geringeren Zeitraum die
erforderliche Quantitiit Brennmaterial verbrennen, so
mufs der Rost grofser, die cubische Masse des Ofens
aber dann auch so grofs sein, dafs sie die sich in der
kiirgeren Zeit aus dem gegebenen Quantum Brennmate-

rial entwickelnde Wirme aufzunehmen im Stande ist.
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In dem ersten Falle wird man wihrend der linger an-
dauernden Heizung schon eine lebhafte Circulation der
Luft in den Zimmern spiiren, in dem andern Falle aber
die Erwirmung mehr in der nachhaltigen Capacitit des
Ofens finden. Der Zug des Ofens ist, bei den vorste-
hend angegebenen Dimensionen der Feuercaniile, theils
von der Linge der Ziige, theils von der Hthe und
Weite des Schornsteins abhiingig. Bei einer Hohe des
Schornsteins von circa 50 Fufs (unter Hohe des Schorn-
steins die lothrechte Entfernung von der Einmiindung des
Rauches bis zur Ausmiindung desselben in die Luft ver-
standen) kénnen die Ofenziige, wie gesagt, eine Liinge
von 60 Fufs erhalten. Aber auch die Weite des Schorn-
steins ist nicht gleichgiiltiz. Bei niedrigen Schornstei-
nen kann man allenfalls eine zu geringe Hohe durch
eine grofsere Weite ersetzen. Bei drei- und vierstocki-
gen Wohnhiiusern geniigt in der Regel eine Weite des
Schornsteins von 10 Zoll im Quadrat, eine grofsere
lichte Weite ist aber besser.

Den ersten, zuniichst dem Heizkasten stehenden
Feuerzug mache ich in den Wangen einen halben Stein
stark, die iibrigen aus Steinen auf der hohen Kante.
Bei starker Feuerung kann man auch die beiden ersten
Ztige einen halben Stein stark machen. Die Stellung
der Ieuercaniile in der Heizkammer ist in Beziehung
auf den Effect ziemlich gleichgtiltig; sie wird aber da-
durch einigermaafsen bedingt, dafs man bei mdglichen
Reparaturen der Caniile bequem zu ihnen gelangen kann.
Dies wird am leichtesten erreicht, wenn man in der
Heizkammer um die Gruppe der Feuercaniile einen Raum
von ungefiihr 15 Zoll Breite frei lifst, von wo aus man
zu jedem Canal gelangen kann. Sind zwei Gruppen
von Feuercanilen angebracht, so mufs zwischen beiden
ebenfalls ein solcher Gang frei bleiben. Die Entfernung
der Caniille von einander kann 4 bis 6 Zoll und mehr
betragen, je nachdem der Raum es gestattet.

Derjenige Verlust an der Wirme, welcher durch
den Schornstein entweicht, ist nicht unbedeutend. Er
bildet den hauptsiichlichsten Theil der Differenz zwischen
der theoretisch entwickelten Wiirmemenge eines gege-
benen Quantums Brennmaterial und derjenigen, welche
zur wirklichen Benutzung kommt. Man hat es einiger-
maafsen in der Hand, ihn bei einer gegebenen Feuerung
auf ein Minimum zu beschriinken. Der Rauch darf nicht
heifser als mit 160 Grad R. in den Schornstein entwei-
chen. Eine geringere Temperatur vermindert den Zug
und stort die lebhafte Verbrennung, eine stirkere ist
nicht nsthig und fiihrt einen zu grofsen Wirmeverlust
mit sich. Die Regulirung des Feuers mufls nicht durch
einen in dem Schornstein angebrachten Schieber, sondern
durch die Thiire des Aschenfalls geschehen, und man
mufs nicht mehr kalte Luft unter den Rost lassen, als
zur lebhaften Verbrennung erforderlich ist. Zu viel Luft
kithlt das Feuer ab und veranlafst natiirlich einen Wip-
meverlust; wenn zu wenig Luft eintritt, ist die Verbren-
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nung nicht lebhaft genug. Das genaue Maals hier zu
treffen, ist schwer; es hingt nicht allein von der Natur
des Brennmaterials, sondern auch von der fiufseren Tem-
peratur und von dem Feuchtigkeitsstande der Atmosphire
ab. Ein verstiindiger Heizer lernt bald das richtige Maafs
kennen, ein unverstindiger niemals. Indessen halte ich
dafiir, dafs die Zufithrung von zu viel kalter Luft min-
der nachtheilig ist, als wenn zu wenig Luft zugefiibrt
wird.

Die Zufiihrung von warmer, in den Zimmern ver-
brauchter Luft unter den Rost wird spiiter, bei Beschrei-
bung der Anlage der kalten Ziige, angegeben werden.

Fiir den Heizer mache ich noch darauf aufmerksam,
dals das Brennmaterial, die Steinkohlen, auf dem Rost,
zuniichst der Heizthiir, hoher aufgeschichtet werden miis-
sen, als in dem hinteren Theil des Rostes, indem hier
die Verbrennung immer weniger lebhaft vor sich geht,
als vorn auf dem Heerd.

Die Abschliefsung des Schornsteins nach vollen-
deter Ausbrennung des Brennmaterials geschieht durch

einen Schicber, der zunichst der Einmiindung des
Rauchs in den Schornstein angebracht wird. Beab-

sichtigt man aber, den Flur oder die Corridore einiger-
maalsen mit zu erwiirmen, und liegt der Schornstein an
diesen Réumen, so kann man diesen Abschluls zunichst
der Decke des letzten Stockwerks anbringen, wodurch
man gleichsam einen Ofen erhilt, der durch alle Stock-
werke geht und mit Unterstiitzung derjenigen Wiirme,
welehe von den Wiinden, in welchen die Caniile fiie die
warme Luft liegen, ausgestrahlt wird, fiir den gedachten
Zweck geniigt, die Luft des Flurs oder Corridors bis
zu 8 oder 10 Grad R. zu erwirmen, je nach der duflseren
Lufttemperatur. Um aber mittelst der Treppenriume
nicht alle warme Luft der Flure dem oberen Stockwerke
zuzufithren, ist die Abschliefsung der Treppen in jedem
einzelnen Stockwerk nothwendig.

Die Caniile fiir die warme Luft.
Nachdem durch den Ofen die Luft in der Heizkam-

mer erwiirmt worden, mufs diese in die Zimmer gefiihrt,
und die in den Zimmern befindliche kalte Luft daraus
verdriingt werden. — Indem man gewdohnlich die Decke
der Heizkammer in Form eines steigenden Gewdlbes an-
fertigt, ist fiir die Anbringung der Canile zur Fiihrung
der warmen Tuft der hochste Punkt der Decke der ge-
gebene, und da fast immer fir diesen Zweck eine Liings-
mauer zu Gebote steht, so kinnen in dieser die Caniile
ausgespart werden, Die richtige Anlage derselben ist
aber fiir den Zweck nicht unwichtig.

Zuniichst kommt ihre Gréfse in Betracht. Da, wie
vorstehend gesagt ist, die warme Luft nicht in hoherer
Temperatur, als zwischen 40 und 60 Grad in die Zim-
mer gefiihrt werden darf, so mufs man den Caniilen eine
solche Weite geben, dafs ein mit dieser Temperatar cin-
gefithrtes Luftquantum zur Erwirmung geniigt. Eine
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theoretische Bestimmung des Querschnitts mit Riicksicht
auf die Grofse und Qualitit der Abkithlungsflichen der
Zimmer ist wohl auszufiihren, indessen ist fiir die Praxis
eine solche unter allen Umstiinden zu weitliuftig und
schwierig, und wird niemals zu genauen Resultaten fith-
insofern die dabei in Betracht kommenden Um-
stinde theils gar nicht oder nur mangelhaft in die Berech-
nung gezogen werden kénnen, theils Voraussetzungen ge-
macht werden miissen, die in jedem einzelnen Fall anders
ausfallen. Es wird eine solche Berechnung fast niemals
wegen mangelhafter Abmessung der ibr zum Grunde
liegenden Elemente fiir die Praxis geniigende Halt-
punkte gewiihren.

Die Erfahrung hat mich belehrt; dafs fiir die
Canile der warmen Luft ein Querschnitt von circa
100 (3Zoll geniigt. Bei dieser Grifse gewihren die
gebrannten Steine fiir die Anfertigung der Canille einen
guten Verband. Erlaubt es die Vertheilung und Lage
der Zimmer, so miissen séimmtliche Caniile lothrecht
gefithrt werden. Kann dieses aber nicht geschehen, so
muls man bei Abweichungen von der Lothlinie den be-

treffenden Caniilen einen ctwas grofseren Querschnitt
geben, weil in solchen die Bewegung der warmen Luft,

der grofsern Reibung an der einen Wand des Canals
wegen, eine triigere ist. Eine Grofse von 11 Zoll im Qua-
drat ist aber immer geniigend, und fiir diese noch im-

ren,

mer bei Steinen mittlerer Grélse ein Verband zulissig.
Ein recht glatter innerer, mit feinem scharfen Sande
gemachter Putz derselben ist nothwendig, aber auch ge-
niigend. Eine Leitung der warmen Luft in glastirten
Thonrohren diirfte besser sein, ist aber nicht durchaus
erforderlich, und jedenfalls theurer; iiberdies wird die
glasiirte Oberfliche mit der Zeit durch daran abgesetzte
Stanbtheile bald rauher werden.

‘Wichtiger ist die Hohe der Ausmimdung dieser Ca-
nille iiber dem Fufsboden der Zimmer.

Es ist bekannt, dafs die Geschwindigkeit, mit wel-
cher die warme Luft sich in den Caniilen bewegt, aulser
von der Temperatur, von der lothrechten Hohe dersel-
ben abhiingt. Die Geschwindigkeit, mit welcher die Luft
in die Zimmer einstrémt, wird also bei den oberen
Stockwerken grifser, als bei den unteren sein; und die-
ser Umstand kann so bedentend wirken, dals die ersteren
weit mehr warme Luft der Heizkammer entziehen, als
zu ihrer Erwiirmung nothig ist, wogegen die Zimmer
des untern Stockwerks kalt bleiben. Um diesem Uecbel-
stande einigermaalsen zu begegnen, ist es gut, dafs jedes
Zimmer seinen eigenen Wirmcanal erhalte, der von
der Heizkammer ausgeht. Ist dies aus riumlichen oder
constructionellen Griinden nicht ausfiihrbar, so ist aber
wenigstens durchaus erforderlich, dafls fiir die Zimmer
eines und desselben Stockwerks besondere Caniile in
dieser Weise angelegt werden. Niemals darf man von
einem Wiirmecanal fiir verschiedene Stockwerke andere
abzweigen. Dadurch wiirden die hoher gelegenen ge-
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winnen, die unteren verlieren. Die Zufithrung der war-
men TLuft in die unteren Stockwerke ist immer mit
Schwierigkeiten verkniipft. Die Heizung der oberen da-
gegen ist in der Regel leicht zu bewerkstelligen. Zu
diesem Zweck bringe ich die Oeffoungen, aus welchen
die warme Luft in die Zimmer strémt, in dem ersten
Stockwerk (Erdgeschols) moglichst hoch und in dem
zweiten Stockwerk moglichst niedrig (ungefihr 12 Zoll)
itber dem Fulsboden an. Dadurch wird die Differenz
der lothrechten Hohen der Oeffnungen in den verschie-
denen Stockwerken geringer, als wenn in beiden die
Hohen iiber dem Fulsboden gleich grols angenommen
wiirden.

Um diese Differenz der Ausstrdmungs-Geschwin-
digkeiten noch geringer zu machen, bringe ich ferner
die Einstromungs-Oeffnungen der Canile in der Heiz-
kammer, durch welche die erwirmte Luft entweicht, fiir
das zweite Stockwerk (erste Etage) etwas niedriger an,
und erreiche dadurch eines Theils eine grofsere loth-
rechte Hohe der Canile, und andern Theils fiir dieses
Stockwerk eine etwas niedrigere Temperatur der aus-
stromenden Luft, weil die niedrigere Lmuftschicht, aus
welcher in der Heizkammer diese Canile schopfen, eine
niedrigere Temperatur besitzt.

Durch diese Verschiedenheit der Ein- und Ausmiin-
dungslécher der Wiirmeanile, durch welche dem untern
Stockwerk warme Luft mit geringerer Geschwindigkeit,
und dem zweiten Stockwerk Luft von niedrigerer Tem-
peratur, aber mit grofserer Geschwindigkeit zugefiihrt
wird, kann man eine ziemlich gleiche Erwiirmung in
den gedachten beiden Stockwerken hervorbringen.

Fir das dritte und vierte Stockwerk kann man die-
selben Mittel in Anwendung bringen. Wirksamer ist
die Senkung der Einmi‘mdung i der Heizkammer, als
die Erhghung der Ausmiindung, :

Ein ferneres Mittel zur besseren Erwiirmung der
unteren Stockwerke besteht darin, dafs man die Weite
der Caniile fiir die oberen Stockwerke beschrinkt und
dadurch nicht mehr, als die fiir die letzteren nsthige
Wiirme der Heizkammer entzieht, und indirect die Luft
zwingt, in die unteren Stockwerke zu entweichen. Diese
Einschrinkung der Caniile fiix die oberen Etagen kann
entweder dadurch geschehen, dafs man ihnen von Hause
aus eine geringere Weite giebt, oder durch angebrachte
Schieber. In dem letztern Falle ist es besser, statt
cines Schiebers deren zwei in verschiedenen IHghen

anzubringen.

Die Oeffoungen dieser Canile kann man in den
Zimmern durch angebrachte eiserne Thiiren oder Klap-
pen schliefsen, und hat hierdurch zugleich ein Mittel,
den Eintritt der warmen Luft in die Zimmer zu mode-
riren, yon dem man z. B. dann sehr gern Grebrauch macht,
wenn die dufsere Lufttemperatur am Tage plstzlich steigt.

Die Caniile fiir kalte Luft.

Nicht absolut nothwendig ist die Anlage der Ca-
niile zur Abfibrung der kalten Luft. Es tritt bisweilen,
namentlich bei Einrichtung einer Luftheizung in einem
alten Hause, der Fall ein, dals die Anlage kalter Ca-
niille mit constructionellen Schwierigkeiten verkniipft ist.
Dann kann man diese allenfalls fortlassen und wird,
namentlich in den héher gelegenen Stockwerken, fast
keinen Unterschied merken. Indessen wird man bei
Neubauten es immer in der Hand haben und gut daran
thun, solche Caniile anzulegen, denn sie erleichtern we-
sentlich den Eintritt der warmen Luft in die Zimmer.
Bekanntlich befindet sich in jedem IT.okale die wiirmere
Luft zunéichst der Decke, wiithrend bis zum Fufsboden
herab die Luft successive kiilter wird. Kann sie hier
nun durch angelegte Caniile entweichen, so entsteht eine
Bewegung der Zimmerluft von oben nach unten, deren
Geschwindigkeit theils von dem Unterschied der Tem-
peratur an der Decke und am Fulsboden, theils davon
abhiingt, mit welcher Leichtigkeit die kilter gewordene
Luft abgefiihrt werden kann, Die Oeffoung dieser Ca-
nile bringt man in den Zimmern gern so niedrig als
moglich, wenn es angeht unmittelbar iiber dem Fuls-
boden an, um dadurch die unterste Luftschicht noch
mit in Bewegung zu setzen, und ihr die Wiirme der
herabsinkenden Schichten zuzufiithren. In der Regel
werden nun diese Canile so dirigirt, dafs man sie, wie
die Wirmcanile, in den Mauern ausspart, und dafs die
Luft in ibnen in die Heizkammer zuriickgefithrt wird.

Wenn man sich zur Anlage der Canile fir die
warme Luft nur der Lang- oder Quer-Scheidemaunern
bedient, so kann man bei den Caniilen fiir die kalte
Luft auch der Umfangswiinde sich bedienen, Indessen
ist dies immer mit einem geringen Verlust an Wirme
verbunden, da die Luft hier einer stirkeren Abkiihlung
unterliegt. Der Querschnitt kann geringer sein, als bei
den Wiirmeanilen. Es geniigt das Verhiltnils wie 2: 3
zu nehmen; jedoch ist es niemals fehlerhaft, anch die-
sen Caniilen einen Querschnitt von 100 [JZoll zu ge-
ben, was man des Steinverbandes wegen in der Re-
gel thut.

Liegen diese Caniile in einer Mauer, die zugleich
die Heizkammer begrenzt, so kann der Eintritt der Luft
in diese unmittelbar am Fuflsboden derselben leicht be-
werkstelligh werden. Liegen sie aber in einer Umfangs-
wand, so wird die Einfithrung unter dem Fufsboden des
Souterrains in einem eigens dafiir angelegten Canal ge-
schehen miissen. Es ist gut, wenn man die kalte Luft
dieser Canile nicht unmittelbar in dem ganzen Umfange
des Querschnitts in die Heizkammer fithrt, indem dann
der Luftstrom dort, wo er den Ofen trifft, an demselben
eine partielle Abkithlung erzeugt, die hier, namentlich
wenn das Feuer aufgehort hat, eine partielle Zusammen-
ziehung der Fugen veranlalst, die auf andern Stellen
des Ofens bleibende Risse erzeugt. Ich bewirke dic
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Einfithrung der kalten Luft auf folgende Weise, bei
welcher diese Nachtheile durchaus vermieden werden:
Auf der Sohle der Heizkammer und unmittelbar an den
Wiinden, in welchen Caniile fiir kalte Luft liegen, lege
ich einen aus gebrannten Steinen in Lehm ausgefiihrten
Canal an, dessen innere, also nach der Heizkammer ge-
richtete Seite mit Zwischenriiumen versehen ist, die da-
durch gebildet werden, dals man hier die Steine, je nach
der Grofse des Canals entweder auf der hohen Kante
oder auf dem Kopf, mit den gedachten Zwischenriumen
neben einander stellt. Die Canile fiir die kalte Luft
miinden dann simmtlich in den gedachten Canal ein,
und die Luft wird hier gezwungen, durch die schmalen
Oeffnungen von § bis 1 Zoll Breite in die Heizkammer
zu strémen und also sich zugleich maglichst anszubreiten.
Sie trifft dann den Ofen in vielen kleinen Stromungen,
und wird also auch keine partielle Beschidigung hervor-
bringen.

Es versteht sich von selbst, dafs die Summe der
Oeffnungen grofser sein mulfs, als die Summe der Quer-
schnitte der Caniile firr die kalte Luft. Sie mufs schon
deshalb grofser sein, weil die Contraction der Lauft in
kleinen Oeffnungen grifser als in grofsern ist, und weil
zur Bewegung der Luft durch solche Oeffnungen mehr
Kraft (die hier der Temperaturunterschied erzeugt) er-
fordert wird, als durch grifsere Oeffnungen. Es geniigt,
wenn die Summe der Oeffnungen doppelt so grofs, als
die der Querschnitte der Caniile ist. —

Hiermit wiire das eigentliche System der Lufthei-
zung abgeschlossen. — Man sieht, dafls, so lange die
Ofenwiinde eine hohere Temperatur, wie die sie umge-
bende Luft besitzen, eine bestiindige Circulation der
Luft von der Heizkammer aus, in den Wirmecanilen,
durch die Zimmer und von hier in den Canilen fiir die
kalte Luft zuriick in die Heizkammer stattfindet, und
dafs diese Circulation desto lebhafter vor sich geht, je
hher die Temperatur der Ofenwiinde, und je intensiver
die Abkiiblung der Luft in den Zimmern ist. Da nun
die Luft ein schlechter Wirmeleiter ist, so trigt die
Circulation derselben und die dadurch erzeugte Vermi-
schung wesentlich zur rascheren Erwirmung der Zim-
mer bei, weshalb auch eiserne Oefen, da ihre Oberfliche
in Vergleich zu thonernen heifser ist, eine schnellere
Circulation hervorbringen. Sie wiirden unbedingt den
Vorzug vor den letzteren haben, wenn nicht die Ein-
gangs gedachten Nachtheile damit yerkniipft wiiren, und
wenn sie eine grofsere Wirme-Capacitiit besiifsen.

Ich komme auf die Einrichtung der Heizung zuriick.

Begniigt man sich mit der vorgedachten Einrichtung
einer Heizung, und fiithrt man der Heizkammer keine
weitere Luft, als die aus den Zimmern verdringte zu,
so ist nicht zu verhiiten, dafs die Bewegung der immer
von Neuem erhitzten Luft trige ist, und dafs keine leb-
hafte Circulation stattfindet. Man befordert diese unge-
mein, wenn man aufser der Luft aus den Zimmern auch

noch kalte Luft aus den, die Heizkammer umgebenden
Riumen des Souterrains zufithrt. Diese Zufiihrung ge-
schieht durch circa 6 Zoll im Quadrat grolse Oeffnun-
gen in den Umfangsmauern der Heizkammer. Ihre Zahl
kann nicht bestimmt angegeben werden. Man thut wohl,
so viele anzubringen, wie thunlich ist. Die Entfernung
von einander kann 2 bis 3 Fuls betragen. Sie miinden
in der Heizkammer in den vorstehend erwiihnten Canal
ein, durch dessen Zwischenriume sie der Heizkammer
selbst mitgetheilt werden. Sie befordern oft ungemein
die schnellere Erwirmung der Zimmer, namentlich so
lange der Ofen in einer hohen Temperatur sich befindet.
Sie bilden ferner eine Art von Regulator, durch welchen
man die Einstromung der erwiirmten Luft verstiirken
oder vermindern kann, je nachdem man diese Oeffhun-
gen offen lifst, oder sie mehr oder weniger durch lose
vorgesetzte Mauersteine schliefst.

Liegen die Caniile fir die warme Luft in einer
Mittel - Liingsmaner, so dals die Ausstrémungen nach
beiden Seiten in die Zimmer stattfinden, so tritt hiiufig
der Umstand ein, dafs bei starken Winden die Zimmer
an der einen Seite der Mittelwand sich schwieriger und
langsamer heizen lassen, als die an der andern Seite.
Gewdohnlich sind die Zimmer an der Windseite im Nach-
theil. Diesem Uebelstande, der bei undichten Fenstern
noch gréfser ist, kann man einigermaaflsen begegnen,
wenn man moglichst viel kalte Luft in die Heizkammer
fithrt, wozu man deshalb die letzterwithnten Oeffnungen
benutzt.

Die Anwendung dieses Mittels, sowie fiberhaupt die
angemessene Regulirang der Heizung, muls durch den
Heizer geschehen, der, nachdem das Feuer im Ofen
einige Zeit im lebhaften Gange gewesen und eine Cir-
culation der Luft eingetreten ist, in die zu heizenden
Zimmer sich begiebt und hier diejenigen Oeffnungen,
aus welchen eine lebhaftere Ausstromung der warmen
Luft, im Vergleich zu andern, stattfindet, mehr oder
weniger, schlielst und die letztern dagegen so weit als
méglich offnet, anch mit den Oeffnungen in den Um-
fangswiinden der Heizkammer so verfihrt, wie oben an-
gegeben ist. Bestimmte Regeln lassen sich hieriiber nicht
geben. Ein verstindiger Heizer wird die beste Mani-
pulation bald aunffinden und darnach verfahren. Wie
bereits aben gesagt ist, heizen sich die oberen Stock-
werke leichter als die unteren, daher ist es gut, beim
Anfang der Heizung die Oeffnungen der ersteren so
lange verschlossen zu halten, bis in die unteren warme
Luft mit ziemlich lebhafter Bewegung einstrémt. Dem-
gemiifs offnet man nach und nach die Ausmiindungen
der Canile fir warme Luft in den Zimmern, fingt da-
mit in dem untersten Stockwerk an und endigt mit dem
obersten. Bei vier Stockwerken kann, je nach der
aufseren Lufttemperatur, eine Zeit von zwei und mehr
Stunden hier zwischen liegen.

Handelt es sich iiberhaupt bei einer Luftheizung
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um die Erwirmung von Wohnzimmern oder solchen
Riumen, in welchen nicht viele Menschen sich aufhal-
ten, und werden darin keine Geschifte vorgenommen,
die iible Geriiche verbreiten, und ist die Luft in dem
Souterrain und namentlich in denjenigen Riiumen, welche
die Heizkammer umgeben und in welchen sich die Oeff-
nungen fiir Einfuhrung kalter Luft aus diesen Riiumen
befinden, von der Art, dals man sie ohne Beliistigung
fir den Geruchssinn oder iiberhaupt fiir die Gesundheit
in die von Menschen bewohnten Riume einfithren kann,
so gentigt es vollkommen, die Heizung in der vorstehend
auseinandergesetzten Art zu belassen, und keine compli-
cirtere Einrichtung damit vorzunehmen. Finden die ge-
dachten Umstéinde aber nicht statt, und sollen damit
Krankenhiiuser, Schulstuben, Arbeits- und Schlafsile fiir
eine grofse Anzahl von Personen m. s. w. geheizt wer-
den, so muls damit eine Ventilation verbunden werden,
die sehr leicht und sehr energisch wirkend eingerichtet
werden kann, und die iiberhaupt auch fiir gewdhnliche
‘Wohnlokale angenehm ist, wenn nicht ein Minimum von
Brennmaterial zur Bedingung gemacht wird.

Die Ventilation.

Fithrt man die in den Zimmern erkaltete Luft nicht
in die Heizkammer zuriick, sondern lifst sie wihrend
der Zeit des Heizens unter dem Rost ausstrémen und
bedient sich ihrer zur Ernihrung des Feuers, so muls
withrend dieser Zeit andere kalte Luft, und zwar in ge-
niigendem Maalse, der Heizkammer zugefithrt werden.
Kann diese Luft aus den Kellerriiumen gewonnen wer-
den, so geschieht dies durch die frither erwihnten Qeff-
nungen in den Umfangswinden der Heizkammer. Ist
d'ie Luft des Kellers aber fiir den gedachten Zweck
nicht I_”' auchbar, so entnimmt man die einzufithrende
Luft direct aus der Atmosphire, und awar, je nachdem
es am besten pafst, von der Strafse oder von dem Hofe.
Auf solche Weise wird mit Leichtigkeit wiihrend der
Zeit des Heizens die aus den Zimmern verdriingte Luft
fortwiihrend durch frische reine Luft aus der Atmo-
sphiire ersetzt. Die hiezu erforderliche Einrichtung wird
folgendermaafsen bewerkstelligt.

Die Caniile der aus den Zimmern verdriingten Luft
werden unterhalb der Iellersohle in einen Canal ver-
cinigt, der seitwiirts unter dem Rost der Feuerung aus-
miindet. Kommen diese Canille von zwei Seiten, so
bedarf es der Zusammenziechung in einen Canal nicht,
sondern man kann sie auf zwei Seiten unter dem Rost
ausstromen lassen, Vor der Einleitung unter den Rost
theilt sich der Canal, und ein Ziweig desselben geht in
die Heizkammer. In dem Theilpunkte befindet sich eine
ciserne Klappe, deren Griff aus der Ebene des Keller-
pllasters hervortritt, und mittelst deren man nun nach
Belieben die aus den Zimmern verdringte Tuft unter
den Rost oder in die Heizkammer fiihren kann. Ge-
schicht das Erste, so wird reine Luft aus der Atmo-
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sphiire entnommen und durch einen Canal, der ebenfalls
unter dem Pflaster des Kellers liegt, in die Heizkammer
gefithrt. Derselbe kann gleichfalls durch einen Schieber
oder eine Klappe gesperrt werden. Die Einfiihrung der
kalten Luft geschieht immer dadurch, dafs sie zunéchst
in den frither gedachten, auf dem Fulsboden der Heiz-
kammer liegenden gemauerten Canal ausstromt, von wo
sie dann durch die angebrachten Zwischenriiume in die
Heizkammer entweicht.

Die Abfithrung der Luft aus den Zimmern unter
den Rost, wo sie zur Ernihrung des Feuers dient, ist
als energische Ventilation nur so lange wirksam, als das
Feuern dauert, sie hort auf, wenn das Feuer auf dem
Rost bis zur Temperatur des Ofens herabgesunken ist,
was in nicht gar langer Zeit nach dem Verschlufs des
Schornsteins geschieht. Will man nach dieser Zeit eine
wenn auch weniger energische Ventilation fortdauern
lassen, und befindet sich ein Corrridor oder Flur an den
betreffenden Zimmern, so kann man die verbrauchte
Luft aus den Zimmern durch Oeffnungen in der Wand
tiber dem Fufsboden hierher fithren, und diese Riume
in gentigendem Maalse erwiirmen. So lange dies aber
geschieht, mufs reine Luft aus der Atmosphiire in die
Heizkammer geftihrt werden.

Es scheint auf den ersten Blick, als ob mit der
Abfibrung der in den Zimmern verbrauchten Luft unter
den Rost withrend der Zeit der Feuerung ein groflser
Wiirmeverlust verbunden sei, indem in Stelle dieser,
schon bis auf 13 bis 14 Grad erwiirmten Luft solche
aus der Atmosphire entnommen und bis zur néthigen
Temperatur in der Heizkammer erwirmt werden mulfs.
Dies ist aber nur scheinbar, denn der Verlust ist in der
Wirklichkeit nicht sehr grofs. — Wiire die Temperatur
der Luft in dem Keller, die ja im andern Fall zur Er-
nihrung des Feuers dient, eben so niedrig, wie die
aulsere, so wirde der Verlust gleich Null sein. In der
Wirklichkeit verliert man aber nur so viel Wiirme, wie
diese Differenz betriigt, d. h. um so viel die &dulsere
Temperatur niedriger ist, wie dicjenige des Iellers.
Denn gerade so viel wiirmer die Luft unter den Rost ge-
fithrt wird, gerade um so viel weniger wird durch den
Zutritt derselben das Feuner abgekiihlt. Es ist dies der-
selbe Fall bei gewdshnlichen Stubendfen, die ein ziemlich
gleiches Brennmaterial erfordern, dieselben mogen von
aufsen oder von den Zimmern aus geheizt werden.

Ich will hier noch nachtriglich bemerken, dafs die
Oeffnung des Canals, durch welchen man Luft aus der
Atmosphire in die Heizkammer fithrt, in der Ebene des
Pflasters auf der Strafse oder auf dem Hofe liegen
kann, und darch einen Rost bedeckt werden mufs. Der
Querschnitt derselben kann, da die kiiltere Luft in dem-
selben dichter ist, und also weniger Raum einnimmt
als die wiirmere, aus den Zimmern kommende, kleiner
sein, als die Summe der Querschnitte der Canile fiir
die Zuriickfiihrung der verbrauchten Luft. In der Re-
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gel geniigt es, wenn man denselben zwei Drittel der ge-
dachten Summe macht. —

Es diirfte jetzt noch die Frage zu beantworten sein,
ob durch eine solche Luftheizung im Vergleich zu ge-
wohnlichen Kachelofen an Brennmaterial gespart werde;
und ich glaube diese Frage entschieden mit Ja beant-
worten zu kénnen.

Die Griinde, aus welchen eine Ersparung an Brenn-
material eintritt, eine verstindig angeordnete Luftheizung
vorausgesetzt, sind:

1) Man kann die Feuercanille des Ofens linger und
weiter machen, wie in gewdhnlichen Kachelofen,
also dadurch dem Feuer mehr Hitze entziehen,
und der Rauch gelangt nicht heifser, als néthig,
in den Schornstein;

2) ist die cubische Masse des Ofens viel grofser, als
bei gewdhnlichen Kachelofen, deshalb kann die
Wirme besser und gentigender aufgespeichert
werden;

3) wird die Aufsicht tiber die Heizung von mehreren
Kachelofen hier auf eine einzige eingeschriinkt,
und es kann deshalb die Wartung des Feuerns
mit mehr Sorgfalt geschehen und der Ofen rechi-
zeitig geschlossen werden.

Von ganz besonderer Wirksamkeit, besonders im
Punkte der Heizkosten, ist der Fall, wenn eine bestimmte
Anzahl von Zimmern den ganzen Winter hindurch ge-
heizt werden soll, und dann empfiehlt sich besonders die
Luftheizung. Denn das zeitweise Abschliefsen einzelner
Zimmer hat nicht eine entsprechende Ersparung an Brenn-
material zur Folge.

Ich kann schliefslich versichern, dafs ich niemals
durch eine Luftheizung, deren Oefen aus gebrannten
Steinen angefertigt waren, irgend einen {iiblen Geruch,
noch irgend eine der Gesundheit nachtheilige Wirkung
erfahren habe. Mein eigenes ITaus wird durch Luft ge-

heizt, und ich bin seit der ersten Anlage sowohl mit
den Kosten der Heizung, als mit dem Effect aulser-
ordentlich zufrieden. Aber wie kann es auch anders
sein? Die Ofenwiinde werden nicht heilser, wie die
eines gewohnlichen Kachelofens, also kann auch die
daran erwiirmte Luft nicht andere Kigenschaften an-
nehmen. Die Materie des Korpers, an welchem sich
die Luft erwiirmen soll, ist wohl ganz gleichgiiltig, und
kann nur seine Temperatur in Betracht kommen; diese
darf aber niemals zu hoch sein, wenn man nicht jene,
in der Einleitung erwithnte, unangenehme und der Ge-
sundheit nachtheilige Wirkung davon empfinden will.
Ich rathe in dieser Beziehung recht dringend von eiser-
nen Oefen ab. Will man aber dennoch dieselben neh-
men, so gebe man ihnen viel Masse und mache die
Wiinde des Heizkastens und der Ziige (Caniile) circa
einen Zoll stark.

Die Anwendung der im vorstehenden Aufsatz aus-
einandergesetzten Erfabrungen wird man am deutlichsten
ersehen kénnen aus der nachstehenden

Beschreibung des Luftheizungs - Ofens
in dem Realschul-Gebidude zu Stralsund,
(Mit Zeichnungen auf Blatt B im Text.)

Der Ofen ist auf Blatt R in Fig. 1, 2 und 3 im
Grundrifs, Lingen- und Querdurchschnitt dargestellt.

Der Feuerkasten (Fig. 1) ist ein doppelter, und die
Ofenziige (Fig. 1 und 2) sind steigend und fallend. Sie
sind in der Heizkammer in zwei Gruppen angeordnet.
Zwischen den Gruppen und den Seitenwinden ist ein
15 Zoll breiter Gang, von welchem aus die etwaigen
Reparaturen bewirkt werden konnen. Die Winde des
Feuerkastens und die Feuerbriicke (Fig. 2) sind von
Chamott~, alle @ibrigen Theile des Ofens aber von ge-
brannten Steinen. Der erste Canal in jeder Gruppe ist
einen halben Stein stark, simmtliche iibrigen Caniile
aber sind von Steinen auf der hohen Kante angefertigt.

Nachdem das Feuer itber die Feuerbriicke den, einen
halben Stein starken Canal passirt ist, theilt es sich, und
geht in die beiden Zweige jeder einzelnen Gruppe der-
gestalt iiber, dals es bis zu den Canilen @' und &' in
jedem einen Weg von circa 63 Fuls macht. Hier ver-
einigen sich siimmtliche vier Caniile in einen einzigen,
der im Durchschnitt (Fig. 2) ersichtlich ist, tiber dem
Mittelgang der Gruppen liegt und direct in den 10 z&l-
ligen Schornstein @ fithet. Sollte in sehr kalten Ta-
gen das Anheizen des Ofens mit Schwierigkeiten ver-
kniipft sein, so kann hier eine kleine Hilfsfenerung an-
gelegt werden. Die einzelnen Caniile stehen mit ihren
unteren Seiten nicht unmittelbar auf dem Fulsboden der
Heizkammer, sondern auf einzelnen gebrannten Steinen,
die einen Zwischenraum lassen, um dadurch so wenig
als moglich Heizfliche zu verlieren. Bei dem vorlie-
genden Ofen ist die Anlage der Canille fiir warme Luft
insofern mit Schwierigkeiten verkniipft gewesen, als der
Ofen unmittelbar unter dem Flur des Gebiudes steht,
und die Mittelwand E F des Hauses nicht zur Anlage
derselben benutzt werden konnte. Man ist deshalb ge-
zwungen gewesen, sie rechts und links abzuleiten, um
dadurch die Liings-Scheidewiinde der Zimmer zu errei-
chen. Ia Fig. 3 ist diese Fiihrang der warmen Caniile
deutlich sichtbar, und man kann hier auch erkennen,
dals sie in verschiedenen Hohen in die Heizkammer
einmiinden. Die oberen Einmiindungen sind fiir das
Erdgeschofs, die unteren fir die erste Etage bestimmt.
Ich habe in Fig. 4 in einer ideellen Zeichnung, die mit
den anderen Figuren nicht zusammen hiingt, die Ein-
und Ausmiindung der Canille fiir warme Luft deutlicher
angegeben. Die Ausmiindung in den Zimmern des Erd-
geschosses liegt circa 12 Zoll unter der Decke, und die
der ersten Etage circa 12 Zoll iiber dem Fulsboden,
Bei K, Fig. 1, 2 und 3, ist der Canal sichtbar fiir die
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Einleitung der reinen kalten Luft von der Stralse. Man
sicht auch hier (Fig. 3 bei y) die Einstrémungs-Oeffoun-
gen in die Heizkammer. Der Canal ist in dem vorlie-
genden Fall aus gebrannten Steinen, die anf den Kopf
gestellt sind, gebildet. Im Grundrifs (Fig. 1) und Durch-
schnitt (Fig. 2) sind bei K' die zusammengezogenen
Kalte-Lufteanile, in welchen die Luft aus den Zimmern
in die Heizkammer gefithrt wird, angedeutet. Bei ¢ theilt
sich der Canal K' in zwei Theile, deren einer unter die
Roste der Feuerkasten und deren anderer in den Canal
K der Heizkammer geht. Bei ¢ liegt unter dem Fuls-
boden eine Klappe, durch deren Stellung die kalte Luft
entweder unter den Rost oder in die Heizkammer ge-

fihrt wird.

|
i
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Aufser den bis jetzt genannten Zigen fiir kalte
Luft sind noch im Souterrain, und zwar in gleicher
Hohe mit dem Pflaster desselben, in den beiden Seiten-
mauern der Heizkammer kleine, 6 Zoll im Quadrat
grofse Canille e angebracht, die nach Bedarf gedffnet,
oder an der idufseren Seite durch lose vorgesetzte Mauer-
steine geschlossen werden.

Dieser Ofen heizt in siecben Klassenzimmern und
dem Zeichnensaal 43 776 Cubicfuls Zimmerraum, bei
einer lichten Hohe von 12 Fuls, mit einer Oberfliche
des Ofens und der Feuercanille von 995 (JFuls.

In dem letzten Winter, der freilich seiner milden
Witterang  wegen kein entscheidender gewesen, hat
sich dieser Ofen sehr gut bewiihrt.

Libke.

Nachrichten iber die Strome des preufsischen Staats.”)

(Fortsetzung )

2) Der Weserstrom.

Die Weser, altdeutsch Wisur, woraus die romi-
schen Schriftsteller ihr visurgis gebildet haben, heifst in
den iiltesten Urkunden Wiseraha, Wisera. Sie ent-
steht aus den beiden Fliissen, welche sich bei Hanno-
verisch-Miinden zu einem Strome vereinigen, und von
denen die Werra stets als Hauptflu(s galt, welcher selbst
nach der Vereinigung mit der Fulda zuweilen seinen
Namen noch behauptet hat, so dals in einer Urkunde
des 1lten Jahrhunderts die Weser unterhalb Miinden
‘Wirra genannt, und die Fulda als ein Fliifschen be-
zeich]r::)e_t ;;rd, w]:lches; s;ch in die Wirra ergielkt,

1e Weser bespiilt di i
Hessen, Lippe-Detmlo]d, Plrecﬁ‘szbnletlzr:stan-n?ver’ ey
_ > chweig, Bremen
u.nd 0 ld?nburg » und es wechselt an ihren Ufern, ehe
sie sich in die Nordsee ergielst, die Landeshoheit mehr

als 30 mal.

Dieser, durch laubgekronte Berge, durch Felsmassen }

und blithende Felder, durch Stidte und an zahlreichen
Ortschaften und Dérfern voriiberflielsende, von seinem
ersten Auftreten als Weser ab schiffbare Strom, der ein-
zige, welcher in seinem ganzen, 59; Meilen langen Laufe
nur deutsches Gebiet beriihrt, ist durch zahlreiche histo-
rische Erinnerungen aus der iiltesten Zeit bis auf unsere
Tage hinab geheiligt. An ihm .wurde deutsche Freiheit
gegen die Eroberungssucht romischer Imperatoren sieg-
reich vertheidigt, auf seinen Bergen pflanzte Carl der
Grofse nach langem Kampfe mit dem Sachsen- Fiirsten
Wittekind das christliche Kreuz zuerst in dem Herzen
Deutschlands. Von der Weser aus kleidete sich Heinrich
der Finkler mit dem kaiserlichen Purpur. Hier entlang
zog sich eine der Haupt-Handelsstralsen Deutschlands
von der Nordsee aus nach den Stéidten des Hansa-Bun-

*) Yergl. Jahrg VI p 307.

des und in die Mitte des Reichs hinein; in Minden resi-
dirten oftmals deutsche Kaiser, und bei dieser Stadt
wurden mehrere von Friedrich des Grolsen siegreichen
Schlachten geschlagen.

Das Stromgebiet der Weser enthiilt einen Fliichen-
ranm von 874 [JMeilen und verhilt sich beiliufig zu
dem des Rheines wie 1 zu 4; es wiirde sich hiernach auch
der Wasserschatz der Weser zu dem des Rheines ungefihr
wie 1 zu 4 verhalten, wenn nicht noch zun beriicksichtigen
wiire, dals die Quellen des Rheines in den unerschopf-
lichen Eis- und Schneelagern der Alpen ganz unversieg-
bar sind, wogegen die hichsten Quellen im Stromgebiete
der Weser, niimlich die Quellen der Ocker-Fulda, Werre,
schon im Mai keine Schneelager mehr haben.

Die Schifffahrt auf der Weser beschriinkte sich
im Alterthum nur auf die der anwohnenden Fischer, und
so lange die Sachsen ein abgeschlossenes, vom Ackerbau
lebendes Volk blieben, lag es nicht in ihrem WWesen,
diesen Strom des Handels wegen zu befahren. Der
Fischfang beschiiftigte, besonders nach dem Carolingi-
schen Zeitalter, als die Kloster sich mehrten, eine grofse
Menge von Dienstleuten. Damals erbaute man zur Er-
leichterung des Fischfanges Wehren (Hoiwaren), und
schon 832 schenkte Kaiser Ludwig der Fromme ecine
solche Hoiware, welche 32 Familien von Dienstleuten
beschiiftigte, dem Kloster Corvey.

Die Handels-Schifffahrt bliihte erst nach der
Befestjgung des Hansa - Bundes auf, war aber stets
wegen der vielen Kriimmungen und Strom-Schnellen,
und wegen des in der trockenen Jahreszeit meist sehr
seichten Fahrwassers in hohem Grade beschwerlich und
gefahrvoll.  Eines der grofsten Hindernisse derselben,
bei Hameln, ward erst im Jahre 1734 durch den Bay
einer Schleuse beseitigt. Im Jahre 1821 befanden sich
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zwischen Hannoverisch-Miinden und Bremen, in den 6
verschiedenen Uferstaaten Hannover, Hessen, Preufsen,
Braunschweig, Lippe-Detmold und Bremen, noch 106 be-
schwerliche und selbst gefiihrliche Stromstellen, welche
im vaterlindischen Archiv, Band V. Heft II. (Hannover
1821), vom damaligen Regierungs- und Wasser-Baurath
Nauck in Minden nach deren damaliger Beschaffenheit
aufgefithrt sind.

Eine noch gréfsere Beschwerde stellte sich der
Schifffahrt in den anarchischen Jahrhunderten durch die
unzihligen, theils durch die Kaiser verliehenen, theils
ursurpirten Zolle der angrenzenden Iiirsten und Ritter
entgegen, ein Uebelstand, welcher in seinen letzten Nach-
wirkungen bis in unsere Zeiten fortgedauert hat, und
durch die Weser-Schifffabrts- Acte von 1823 zwar er-
leichtert und gemiifsigt, aber bei Weitem mnoch nicht
beseisigt ist. Irst im vorigen Jahre ist durch den zwi-
schen Preulsen, Hannover, Kur-Hessen und Bremen abge-
schlossenen Vertrag vom 26. Januar 1856 wegen Suspen-
sion der Weserzolle die Beseitigung der letzteren ange-

bahnt worden.
Die Fahrzeuge, womit zwischen Hannoverisch-

Miinden und Bremen die Schifffahrt seither betrieben
wurde (unterhalb Bremen ist die Segel-Schifffahrt mit
kleinen Kiistenfahrzengen, und von Brake ab die Schiff-
fahrt mit Seeschiffen bis zur Grofse von 700 bis 800 Ton-
nen Gehalt in lebhaftester Bewegung), waren frither
héchst unzweckmiifsig construirt, und haben die gro-
fseren, Bocke genannt, unbeladen einen Tiefgang von
1} Fufs. Erst in neuerer Zeit sind Flufsfahrzeuge von
zweckmiifsiger Construction eingefithrt worden, welche
unbeladen nur 10 Zoll Tiefgang haben, 80 bis 100 Last
tragen, und hoffentlich bald die alten Bocke ganz ver-
dringen werden. Ihre Bauart ist schon jetzt die vor-
herrschende auf der Oberweser. Solcher Oberweser-

Fahrzeuge besitzen:

Preufsen TT7T mit 2928 Last Tragfihigkeit,

Hannover . . . 194 - 5803 - -
Kur-Hessen . . 15 - &90 - -
Braunschweig. 25 - 809 - -
Eippe« 5. duks 5 - 220 - -
Bremen . ... 29 - 1218 - -

Summa 345 mit 11868 Last Tragfihigkeit.

Im Ganzen waren

A. im Seeverkehr fiir Bremen pro 1854
angekommen 2825 Schiffe mit 224 761 Last,
im Werth von 26027 452 Thlr. Gold;
abgegangen 2853 Schiffe mit 229725 Last,
im Werth von 27 477 217 Thir, Gold. "

B. im Flufsverkehr der Oberweser
angekommen 2471 Schiffe mit 72 228 Last, im
Werth von 2 120550 Thir. Gold,
hierunter 249 Dampf-, 1395 Segel-Schiffe und
827 Flofse;.
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abgegangen 1647 Schiffe mit 54 604 Last, im
Werth von 3671 311 Thir. Gold,
hierunter 249 Dampf-, 1398 Segel-Schiffe.

C. im Flufsverkehr der Unterweser
angekommen 5297 Schiffe mit 131 782 Last;
abgegangen 4119 Schiffe mit 102 714 Last,

aufserdem hier tiglich 9 Dampf-Schiffe 4 mal.
Die Dampf-Schifffahrt trat auf der Weser in’s
Leben im Jahre 1843. Fiir diese ist wiederum die oben
erwihnte Stromstelle zn Hameln fiir die oberhalb gele-
geénen Orte fast eine Vﬁllige Stromsperre, indem wegen
zu geringer Breite der dort 1734 erbauten Schleuse eine
Durchschleusung der Dampfhéte mit ihren Radkasten
nicht stattfinden kann; es mufls daher beim Betriebe der
Dampf-Schifffabrt oberhalb und unterhalb Hameln dort
so lange eine Umladung erfolgen, bis vielleicht endlich
ein entsprechender Umbau dieser Schleusen stattfinden
wird.
Der Weserhandel, welcher seinen Hauptsitz in
der freien Stadt Bremen hat, hat nach erfolgter Siche-
rung eines geordneten Seeverkehrs von dort aus mittelst

der Anlage des Bremerhafens auch fiir das Oberland an
Umfang und Bedeutung gewonnen. ;

Das Giiter-Quantum, welches von Bremen die
Weser hinaufgeht, mit Einschlufs der die Aller und
Leine hinaufgehenden Waaren, betrug in den Jahren
1821 bis 1825 durchschnittlich jihrlich 85000 Schiffs-
pfand (& 300 Bremer Pfund), und stieg mit der ver-
mehrten Handelsfihigkeit Bremens, und mit der Ver-
besserung des Weserstromes von Jahr zu Jahr.

In den Jahren 1849 bis 1853 war der durchschnitt-
liche Verkehr auf 414177 Schiffspfund nachgewiesen,
und im Jahre 1834 betrug derselbe nachweislich auf
der Oberweser:

a) Einfuhr auf der Weser von Bremen
235 500 Schiffspfd. mit 3 671311 Thir.
b) Ausfuhr 689 128 - - 2120550 -
in Summa . . 924 628 Schiffspfd. mit 5791 861 Thlr.
Gold im Werth.

Um von diesen allgemeinen Vorausschickungen aus,
durch welche die Wichtigkeit dieses schonen Stromes
fiir den Handel der Zollvereins-Staaten einigermaalsen
anschaulich gemacht werden sollte, auf die eigentlichen
Schifffalirts- und Corrections-Verhiiltnisse zuriickzuge-
hen, so ist bis zum Jahre 1838 zur Verbesserung des
Weserstromes im Interesse der Sehifffahrt fast aus-
schliefslich nur von Seiten Preufsens mit Erfolg gewirkt
worden, wihrend von den iibrizen Wesernfer-Staaten
nur sehr wenig, und von Seiten Hannovers fast gar nichts
zur Verbesserung seiner Stromstrecken geschah.

Seitdem aber auf den Grund des § 54 der zu
Minden sub dato 10. September 1823 abgeschlossenen
Weser-Schifffahrts- Acte endlich, und zuerst im Jahre
1838, eine Weser-Schifffahrts-Revisions-Commission zu-
sammengetreten ist, und seitdem von Zeit zu Zeit eine
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529 Nachrichten iiber die Stréme des preulsischen Staats.

Untersuchung des Weserstromes durch die von simmt-
lichen betheiligten Ufer-Staaten dazu bestellte technische
Commission stattgefunden hat, haben die meisten We-
serufer - Staaten darin gewetteifert, das Fahrwasser der
Weser durch zweckmiifsige Uferbauten, sowie durch
Fortriumung der sonst vorhandenen zahlreichen Schiff-
fahrts-Hindernisse zu verbessern.

Bei der zweiten gemeinschaftlichen Befahrung des
Weserstromes im Jahre 1840 hatte sich schon ergeben,
dafs von den bei der Befahrung im Jahre 1838 vorge-
kommenen Ausstellungen bereits ein grolser Theil erle-
digt, und dafs viele Bauwerke ausgefithrt oder im Gange
waren, so dafs seit dem Jahre 1838 schon damals mehr
fir die Verbesserung der Weser-Schifffahrt Seitens der
Ufer-Staaten geschehen war, als in vielen vorhergehen-
den Jahren. Preulsischer Seits ist stets damit fortge-
fahren, und sind dabei durchaus keine Opfer gescheut
worden.

Die preufsische Weser zerfillt in Bezug aunf die
Verwaltung in zwei grofse Haupttheile, von denen

a) der eine von Carlshafen bis Holzminden gegen-
iiber, in einer Liinge von etwa 4} Meilen Wasser-
weg, dem Baukreise Hoxter,

b) der andere, von der Stadt Rinteln bis oberhalb
Schliisselburg, auf 10 Meilen Wasserlinge, dem

Baukreise Minden angehort,

I. Was zuniichst den Baukreis Héxter anbe-
trifft, so gehdren die beiderseitigen Ufer der hierher
gehorigen Weser seit Beseitigung der Fremdherrschaft
verschiedenen Landeshoheiten an, und zwar liegt:

a) das linke Ufer an der preufsisch-hessischen Grenze
gleich unterhalb Carlshafen bis zur preufsisch-
hannoverischen Grenze unterhalb - des preufsischen
Dorfes Stahle in einer Stromléinge von 5! Meilen
dﬂrChgéingig auf preulsischem Gebiet; das rechte
Ufer gehdrt nur zum Theil unter preufsische Lan-
deshoheit und zwar

b) unterhalb Carlshafen an der Feldmark des preu-
[sischen Dorfes Wiirgassen in einer Linge von

1400 Ruthen,
¢) am s. g. Briickfelde, gegeniiber Hox-

ter, in einer Linge von . . ... .. 1020 7y=

d) an der Feldmark d. preufsischen Dor-
fes Liichtringen, gegeniiber Corvey,
bis nahe oberhalb Holzminden . .. 2150 -

zusammen 4575 Ruthen.

Der iibrige Theil des rechten Weserufers gehért von
unterhalb Carlshafen an, oberhalb und unterhalb Wiir-
gassen bis oberhalb des braunschweigischen.Gutes Mein-
brexen zu hannoverischem, von da ab, mit Auspahme
der ad c. und ad d. angefiihrten Uferstrecken zu braun-

schweigischem Gebiet.
Die obere Weser durchflielst bis zur Porta bei Min-

den ein gebirgiges Terrain, dessen Hohenziige sfters in
schroffen Abhingen hart an die Weser treten, dann sich
VIL
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wieder Gffnen und fruchtbare Landschaften umgrenzen,
welche die Weser dann in vielfachen Kriimmungen um-
fliefst.

Diese Gebirge bestehen auf der rechten Seite der
Weser meist aus rothem Sandstein und Kalkstein, auf
der linken aus weifsem Sandstein und Kalkstein, Das
rechtsseitige Gebirge heilst der Sollinger Wald.

Auf der auf Blatt S hier beigefiigten Karte sind
die Hohenziige eingetragen, und daraus namentlich die
schroffen Abhiinge an der Weser zu ersehen, welche im
Baukreise Hoxter, von oben beginnend, folgende sind:

Die linksseitigen Abhinge bei Carlshafen, genannt
der Kickenstein; dann von unterhalb des Dorfes Her-
stelle bis zum sogenannten Schiffsthal der Rottberg und
der Lunkeberg; unterhalb Lauenforde rechtsseitig der
Rothcberg; unterhalb Blankenau links der Weserberg,
rechts die grofsen Fiirstenberger Ufer- und Steinbriiche;
gleichfalls rechts, gegeniiber Corvey, die Klippen; auf
der linken Seite zwischen Nachtigall und Tonenburg die
Braunkohlenlager am Riuscheberge; und endlich auf
derselben Seite unterhalb Stahle der Kickenstein, wel-
cher an der Grenze des Kreises noch einmal ans
Ufer tritt.

Die Niederungen, welche die Weser zwischen die-
sen Gebirgen durchfliefst, sind zum gréferen Theil der
Inundation unterworfen, deren Grenzen in obengedachter
Karte gleichfalls bezeichnet sind. Sie bilden die frucht-
baren Feldmarken der Stéidte Beverungen, Hoxter und
Holzminden; der fiirstlichen Domaine Corvey mit ihren
Nebenbesitzungen Blankenau und Tonenburg; der Orte
Herstelle, Wiirgassen, Lauenférde, Wehrden, Bofzen,
Godelheim, Albaxen, Liichtringen und Stahle, von wel-
chen allen nur Godelheim, Albaxen und Stahle nicht
hart am Weserrande liegen.

Der Boden dieser Flichen besteht fast durchgiingig
aus rothlichem Mergelgrund mit Sand und Lehm unter-
mischt; auch die flachen Uferriinder und das Flulsbett
zeigen diesen réthlichen Boden iiberall da, wo nicht
Kalk oder Sandstein zu Tage tritt.

Das Bett der Weser ist ein unregelmiifsiges und
vielfach gekriimmtes, wie ein Blick anf die Karte schon
ergiebt; die grofsten Kriimmungen liegen in den Nie-
derungen zwischen Héxter und Holzminden, wo die
Weser cinmal fast die entgegengesetzte Richtung, von
Norden nach Siiden, verfolgt.

Die im Hoxterschen Kreise frither vorhandenen vier
Nebenarme der Weser, nimlich die Laake bei Wiir-
gassen, die Arme an der ,Blankenaner Insel“, am , Liicht-
ringer Kopf“ und am sogenannten ,, Platten Brink “ ober-
halb Holzminden sind, wie die Special-Zeichnungen auf
der Karte zeigen, mehrfach coupirt, und fast ganz
verlandet, so dafs die Weser in diesem Kreise gegen-
wiirtig keine Inseln und Nebenarme mehr besitzt; da-
gegen fiihrt sie, namentlich bei hohem Wasser, viel Sand
und auch schweres Gerolle mit sich, welche Massen sich
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bald hier, bald dort am Ufer ablagern, bald inmitten des
Stromes das Fahrwasser gefihrden.

Der abgelagerte feine und scharfkérnige Sand der
Weser liefert zur Mbrtelbereitung ein vortreffliches Ma-
terial, an welchem es sonst im Kreise ringsum mangelt,
und welches den zahlreichen Schleifmiihlen, behufs der
Zurichtung der weit und breit und iiber Meer begehrten
sogenannten Hoxtersteine zu Fulshodenbeligen und Dach-
deckungs-Faconsteinen ganz unentbebrlich ist.

Die Steingerélle und Grand-Ablagerungen im Fahr-
wasser, frither Haupthindernisse der Weser-Schifffahrt,
welehe nur bei niedrigem Wasserstande, und nur noth-
dirftig durch Pfligungsarbeiten beseitigt werden konn-
ten — kommen jetzt, nachdem die nothwendigsten Re-
gulirungen des Stromes vollendet sind, in Folge der Wir-
kung der Corrections-Werke nur noch selten vor, so dafls
die Schifffabrt hierin keine wesentliche Hindernisse mehr
findet.

Zufolge Uebereinkunft der technischen Commissarien
simmtlicher Ufer-Staaten sollte dahin gewirkt werden, dafs
bei einem Wasserstande von 1 Fufs 10 Zoll am Liicht-
ringer Pegel — dem niedrigsten vom Jahre 1845 — ‘die
Fahrwassertiefe iiberall mindestens 27 Zoll betrage. Diese
Fahrwassertiefe ist jetzt durchgehends vorhanden.

Das Wasser der Weser ist in normalem Zustande
gehr klar und farblos; Hochfluthen und anhaltende Re-
gengiisse trithen es, indem feiner Sand und r&thlicher Mer-
gel sich darin aufschwemmen und ihm eine schmutzige,
gelblich rothe Farbe geben.

Hochfluthen und Eisgiinge, und besonders die mit
letzteren gemeiniglich verbundenen Eisverstopfungen an
der oberen Weser, sind zwar sehr gefiihrlich — und auch
jedesmal von erheblichen Beschiidigungen begleitet, na-
mentlich bei den scharfen Buchten des Stromes, wo der-
selbe dann der directen Richtung folgt; im Allgemeinen

aber stehen diese Verheerungen denjenigen anderer grofsen
Stréome Deutschlands bei Weitem nach. Es hat dies vor-

nehmlich in der sehr ansehnlichen, wenig unterbrochenen
Hohenlage der Ufer seinen Grund.

Deiche sind auf preufsischem Gebiet an der obern
Weser nicht vorhanden; ihre Anlage wiire an einigen
scharf gekriimmten Stellen zur regelmiilsigeren Lieitung
der Hochwasser-Strémung wohl wiinschenswerth, unter-
liegt aber dem Uebelstande anderer Hoheits-Angehorig-
keit des gegenseitigen Ufers; formliche Deich-Systeme
aber liegen nicht im Bediirfoifs, und wiirden auch bei
der geringen Ausdehnung der in Rede kommenden Flichen
schwerlich fiir geeignet erachtet werden.

Die bekannten hichsten Wasserstéinde betragen nach
den jetzigen Pegeln: :

zu Liichtringen

1799, d. 22. Febr. 17 Fufs 8} Zoll — Fuls — Zoll.
1841, d. 19. Jan. 17 - 113 - 21 - = -
1846, d. 28. Jan. $36 et Bilre 20+ 3 -

Die mittlern Uferhghen sind zu 14 Fufs Liichtringer

zu Hoxter
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Pegel anzunehmen; erst wenn der Strom diese Hohe tiber-
schreitet, findet Ausuferung und Ueberschwemmung der
niedrig gelegenen Feldmarken statt.

Das Gefillle der oberen Weser von Carlshafen bis
zur hannoverischen Grenze, unterhalb Stahle, ist nach
den vorhandenen. partiellen Messungen und Berechnungen
auf 6} Fuls pro Meile oder durchschnittlich 3,9 Zoll
auf 100 Ruthen Liinge = ;J,; anzunehmen.. Gefiille und
Geschwindigkeit variiren iibrigens wesentlich je nach Lage
und Beschaffenheit der Sohle der verschiedenen Strom-
strecken und je nach dem héoheren oder niederen ‘Was-
serstande. -

Eine Untersuchung beziiglich des Gefiilles, der Ge-
schwindigkeit und der Wassermenge bei héchster Flath
des Stromes, welche bei Hoxter zam Zweck wasserfreier
Erhohung der Chausseen durch das sogenannte Briick-
feld mit grofsester Grenauigkeit angestellt wurde, ergab
fir den bekannten hochsten Wasserstand das absolate
Gefille auf einer Strecke von 700 Ruthen oberhalb
Hoxter = 26 Zoll, demnach das relative 1 : 3877, oder
3,71 Zoll auf je 100 Ruthen Liinge.

Von Héxter bis Liichtringen, in einer Liinge von
1230 Ruthen, war das absolute Gefille beim hachsten
Wasserstande 7 Fuls 31 Zoll; demnach das relative —
1:2024.

Bei einem gewdhnlichen Wasserstande, z. B. von
5 Fuls, betriigt auf letztgenannter Strecke das Totalge-
fille 4 Fufs, also das relative 1 :3690.

Die 'mittlere Geschwindigkeit, mit welcher bei hoch-
stem Wasserstande der Strom fliefst, betrigt nach eben
jenen Untersuchungen 6,867 Fuls in der Secunde; dar-
nach mufs die Hochwassermenge auf circa 100 000 Cu-
bicfufs angeschlagen werden.

Die wichtigsten Schifffahrts-Hindernisse bildeten frii-
her die vielen, bei niedrigem Wasserstande eintretenden
geichten Stromstellen, veranlafst theils durch die {iber-
mifsige Breite des Stromes, theils durch Theilung des-
selben in zwei Arme, namentlich am ,Giinsebrink* auf
der mit Hannover gemeinschaftlichen Stromstrecke; bei
Wiirgassen; am ,, Taternkopf; am , Schniiber“; ober-
halb der Bever-Miindung und an den ,Miihlsteinen® auf
der gemeinschaftlichen Stromstrecke mit Hannover; bei
Blankenau, Wehrden und Bofzen, auf gemeinschaftlicher
Strecke® mit Braunschweig; am , Kriimmling oberhalb
Héxter; am ,Liichtringer Kopf* und am ,Platten Brink«,

Zur Beseitigung dieser wesentlichen Hindernisse sind
schon vor 15 Jahren bedeutende Anstrengungen gemacht
worden, namentlich durch die Coupirung des rechtsseitigen
Stromarmes bei Wiirgassen, ,Laake“ genannt; durch die
Herstellung des Leinpfades am Rottwege, durch grolse
Einbauten am Schnitber und durch die Coupirung des
rechten Stromarmes am Liichtringer Kopf und am Platten
Brink.

In den letzteren 10 Jahren, von 1844 bis 1853, wur-
den die Corrections- und Leinpfads-Bauten thitig fort-
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gesetzt und von Seiten Preulsens darauf folgende Kosten Transport 16 970 Thir.
verwendet: 7) fiir Ergiinzang des Buhnen-Systems
1) zn Strom-Corrections-Neubauten 19 100 Thlr. am Kollner e 500 -
2) fir Unterhaltung und Verbesserung 8) fiir Strom-Corrections-Bauten ober-
der Leinpfade . . & . . . 18900 - halb des Platten Brinks 710 -
3) fiir Instandsetzung und Ergiinzung 8) desgl. am Wiemler vom Platten Brink
fiscalischer Baunwerke 157700 -~ ! bis vor Holzminden . 1600 -
4) fiir Aufriumung des Fahrwassers und aufserdem
Vorkehrungen beim Eisgang . 7300 - 10) fir Herstellung und Ergiinzung der
5) fiir Instandsetzung und Erginzung vorhandenen fiscalischen Bauwerke,
der Weidenpflanzungen 2100 - zur Vertiefung seichter Stellen des
6) fiir Strommessungen, Bereisungen der Fahrwassers; fiir die Leinpfade, fiir
Weser, fiir Utensilien, Instandhaltung Bepflanzung der Verlandungen; fiir
der Pegel ete. 2200 - Schutzvorkehrungen gegen Eisgang

im Ganzen 65300 Thlr.
Die betreffenden Bauten bestanden vorzugsweise in
der Strom-Correction am ,Giinsebrink“; in Herstellung
eines Sommer - Leinpfades am ,, Schniiber * und der Er-
zielung und Erhaltung grolser Verlandungen daselbst
und gegeniiber in der ehemaligen ,Laake“; in Correction
der Stromstrecke oberhalb der Bever-Miindung und Re-
gulirung der Miindung selbst, in der Coupirung des links-
seitigen Stromarmes an der Blankepauer Insel und An-
lage eines steinernen Sommer-Leinpfades daselbst; in den
Correctionen bei Wehrden oberhalb Bofzen und an der
»Schweinetriinke; in Buhnen-Anlagen am ,Kriimmling“
und der dadurch erzielten und unterhaltenen grolsen Ver-
landung; in Corrections-Werken oberhalb und unterhalb
der Mindener Weserbriicke; in Strom-Correctionen hin-
ter Corvey und am ,Griesenort“; in Ausdeckung der
grofsen Liichtringer Bucht; in Correctionen am ,Koll-
ner®, an der Saumer-Miindung und am » Wiemler, in
Anlage ausgedehnter Buhnen-Systeme an der »Steinbreite%
1.md von der Steinbreite bis zum »Kickenstein®; so wie
in wesentlichen Verbesserungen der Leinpfade und Er-
neuerung der Leinpfadsbriicken.

Diese Anstrengungen waren von ungemein gutem
und merklichem Erfolge begleitet; indessen bleibt noch
immer viel zu thun iibrig, namentlich durch Beschriin-
kung itbermiifsiger Strombreiten mittelst ausgedehnter
Buhnen-Systeme, durch Erzielung ihrer Verlandung, durch
Anlage von Sommer-Leinpfaden ete.

Es wurden dieserbalb im Herbste 1853 zur Aus-
fiahrung fir das Jahr 1854 und folgende Jahre belang-
reiche Bewilligungen gemacht, namentlich:

1) zur Correction der Weserstromstrecke von der Her-
steller Fihre bis oberhalb des Schniibers
1900 Thlr.

2) desgl.unterhalb der Blankenauer Insel 670 -
3) desgl. oberbalb Bofzen o ut 21004, -
4) desgl. bei Klingemanns Miihle . 3500 -
5) desgl. hinter Corvey linkes Ufer 4800 -
6) desgl. von Corvey abwiirts bis un-

terhalb Liichtringen 4000 -

Latus 16 970 Thlr.

——— e

ete., so wie fiir Strom-Bau-Utensilien,

Unterbaltung der Pegel ete. . . . 4500 -
11) durch Allerhéchste Bewilligung als

Beihiilfe zu den Stahler Uferdek-

kungs - Bauten - 3378 -
zusammen 27 658 Thir.

Da die Ausfithrung dieser Bauten selbstredend meh-
rere Jahre in Anspruch nimmt, so konnten im Jahre 1854
hierauf nur verwendet werden:

fiir die Corrections-Bauten ad { bis 9 —

11 000 Thlr.
fir die Unterhaltungs-Bauten ad 10
aber der volle Betrag mit SR ] e
und fiir die Stahler Uferdeckungs-
Bauten . Ll .=
zusammen 16 815 Thlr.

Von den ad 1 bis 9 gedachten Bauten sind bereits
vollendet worden:

die Correction von Hersteller Fihre bis oberhalb

des Schnitbers; desgl. unterhalb der Blankenauer

Insel; desgl. von Corvey abwiirts bis Liichtringen;

die Ergiinzung des Buhnen-Systems am Kéllner;

die Correction oberhalb des Platten Brinks bis vor
Holzminden.

Die tibrigen angefiihrten Bauwerke sind in Angriff

genommen und sollen in den nichstfolgenden Jahren zur
Vollendung gebracht werden.

II. Das preufsische Wesergebiet im Baukreise
Minden beginnt auf dem rechten Ufer bei der preu-
[sisch- hessischen Landesgrenze unterhalb Rinteln, und
endigt bei der preufsisch-hannoverischen Landesgrenze
unterhalb Stolzenau.

Auf diesem Ufer betrigt die Lingen- Ausdehnung
10 Meilen oder genau 20 040 Ruthen. Auf dem linken
Ufer beginnt das preufsische Gebiet erst 3 900 Ruthen
unterhalb der erwiihnten Grenze, auf dem rechten Ufer
Borlefzen gegeniiber, bis wohin zuerst Kur-Hessen, dann
Lippe-Detmold an den Strom grenzen. Noch gehsrt eine
520 Ruth. lange Strecke des linken Ufers zwischen Buch-
holz und Schléisselburg unter Kénigl. hannnoverische Lan-
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deshoheit, withrend auf dem linken Ufer das hannoveri-
sche Gebiet unterhalb Schliisselburg 480 Ruthen frither
beginnt als auf dem rechten Ufer, so dals also das preu-
[sische Wesergebiet auf dem linken Ufer eine Liinge von
15 140 Ruthen oder 7,57 Meilen umfafst, withrend die
Weser auf eine Linge von 4 900 Ruthen eine gemein-
schaftliche Stromstrecke ist, in welcher jeder Ufer-Staat
fiir die Schiffbarkeit des Stromes und Unterhaltung des
Leinpfades auf und vor seinem Ufer zu sorgen hat.

Die Weser durchflielst in vielfachen Kriimmungen
von ihrem Eintritte in den Mindener Baukreis bis zur
Porta Westphalica ein gebirgiges Terrain.

In dem beifolgenden Situationsplan aunf Blatt S sind
die Hohenziige angegeben, wie sich dieselben in bald
grofserer, bald kleinerer Entfernung von dem Ufer der
Weser hinziehen, und bei Vlotho und der Porta West-
phalica bis hart an den Strom herantreten.

Von der Porta Westphalica an, Minden vorbei, bis
zur Landesgrenze oberhalb Stolzenau, durchflielst die
‘Weser, bald mehr bald weniger tief in das Terrain ein-
geschnitten, ein Flachland, in welchem sich nur von
Minden ab bis gegen Gernheim auf dem linken Ufer
noch Hohenziige hinziehen.

Die Niederungen, welche die Weser durchfliefst, sind
den Ueberschwemmungen bei Hochwasser ansgesetzt,
deren Grenzen in den Situationsplan mit punktirten Linien
eingetragen sind. Der Boden dieser fruchtbaren Niede-
rungen, in welchen zahlreiche Ortschaften liegen, besteht,
bei einem Untergrund von Kies, ans Lehm mit Sand ge-
mischt. Die Ufer bestehen aus derselben Bodenart, und
nur da, wo das Gebirge bis hart an den Strom tritt,
wie bei Vlotho und in der Porta, tritt der Felsen zu
Tage. '

An den zuletzt genannten beiden Stellen fliefst anch
die Weser in ihrem Bette iiber Felsen, wihrend das
Fluflsbett sonst aus Kies (Grand) besteht, in welchem
bis nach Minden hin sich noch grofsere Geschiebe und
Kiesel vorfinden, deren Grofse in weiterem Verlauf des
Stromes abnimmt, so dafls an der hannoverischen Grenze
bei Schliisselburg der feine Grand im Flufsbette nur mit
wenigen Kieseln von geringerer Grofse gemischt ist.

Das G efiille der Weser von der preufsisch-hessischen
Landesgrenze unterhalb Rinteln bis zur preulsisch-hanno-
verischen Landesgrenze oberhalb Stolzenau betriigt (cfr.
Beitriige zur allgemeinen Wasser-Baukunst etc. von Funk)
auf eine Liinge von 20 040 Ruthen 78,32 Fufs, d. h. im
Durchschnitt auf 100 Ruthen = 0,39 Fuls. Dieses Ge-
fillle ist indefs schr ungleichfsrmig vertheilt, und nament-
lich bei kleinem Wasserstande in den einzelnen Strecken
sehr verschieden. Das grofste Gefille liegt in der Strecke

am Hithnerkopfe bei Eisbergen auf 100 R. = 1,16 F.
am Borlefzer Kopf . . . . - 100 - = 1,28 -
batsVilothoysine aust Jonodeil, ek nal @0 bl 200
unterhalb der Weserbriicke . - 100 - = 1,23 -
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das kleinste Gefille aber, nach der hannoverischen
Grenze zu,

zwischen Heimsen und Ilvese . auf 100 R. = 0,10 F.
zwischen Heimsen u. Schliisselburg - 100 - = 0,9

Im Baubezirke Minden ergiefsen sich in die Weser
aulser vielen Bichen und Griben die Kalle, Werre, Ba-
stau, Aue und Gehle. Von diesen Gewiissern ist die
Werre, durch welche beim héchsten Wasserstande per
Secunde 25 340 Cubicfuls Wasser der Weser zugefithrt
werden, das bedeutendste, die Kalle viel Gerolle und
Sand fiihrend, die {ibrigen Gewiisser von geringer Bedeu-
tung. Zu erwithnen ist auch noch der Forellenbach, der
bei Vlotho in die Weser miindet, und mit sehr starkem
Gefille durch Gebirgsschluchten fliefsend, wenn er durch
Regen oder beim Aufgang des Schnees angeschwollen,
Gerolle in grofser Menge dem Weserbette zufiihrt.

Zur Passage fiir Fuhrwerke iiber die Weser sind
im Mindener Baukreise bei Eisbergen, Vlotho, Hausberge,
Petershagen und Schliisselburg Fihren vorhanden, wiih-
rend bei Minden eine Briicke iiber den Strom fiihrt. Bei

* diesen Fiihr-Anstalten sowohl, als bei der Briicke bei Min-

den befinden sich die Pegel, an denen der Wasserstand
tiglich beobachtet wird. Die bekannten hschsten und

kleinsten Wasserstinde sind folgende:

Am Pegel Hichster Stand, Kleinster Stand.
zu Eisbergen ==319.08 —+ 1 Fuls 9 Zoll.
- Vlotho = 24,13 —_ - - 6 -
- Hausberge =448 50 - -
- Minden =-19;94 = T SR SRS
- Petershagen = — = o SRR R
- Schliisselburg = 15,95 +1 - 4.~

Die hier angefiihrten hichsten Wasserstiinde sind am
18. Februar 1799 beobachtet worden.

Es befinden sich indels an einem Hause in Minden
in der Biickerstralse noch Merkmale, wonach im Jahre
1843 das Wasser 20,66 Fufs, im Jahre 1682 aber
21,535 Fuls iiber dem kleinsten Wasserstand umterhalb
der Weserbriicke gestanden hat. Der mittlere Wasser-
stand der Weser ist auf 4+ 4 Fufls am Mindener Pegel
anzunehmen.

Die Breite der Weser ist sehr verschieden. Nach
Funk’s Ermittelungen ist dieselbe oberhalb des Einflusses
der Werre in die Weser beim kleinsten W asserstande
auf 200 Fuls = 24} Ruthen, untérhalb des Einflusses
der Werre auf 326 Fufs = 27! Ruthen anzunehmen,
withrend beim hochsten Wasserstande die Breite des
cisfreien Stromes auf 1296 Fuls = 108 Ruthen, resp.
1332 Fufs = 111 Ruthen von demselben ermittelt wor-
den ist.

Bei den an der Weser ausgefiihrten Regulirungen
hat man indefs, und zwar mit sehr gutem Erfolge, die
Breite der Weser oberhalb des Einflusses der Werre
auf 18 bis 19 Ruthen, von da bis Minden auf 20 bis
92 Ruthen, und unterhalb Minden auf 22 bis 24 Ruthen
beschrinkt.
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Je nach dem grolseren oder geringeren Gefille ist
auch die Geschwindigkeit der Weser in den ein-
zelnen Strecken verschieden. Funk hat die Geschwin-
digkeit beim kleinsten Wasserstande durchschnittlich auf
2 bis 3 Fuls ermittelt, und soll dieselbe bei Hochwasser
bis auf 6 bis 7 Fuls per Secunde steigen.

Ebenso hat Funk ermittelt, dals beim kleinsten Was-
serstande die Wassermenge, welche die Weser ab-
fiihrt, oberhalb des Einflusses der Werre auf { 630 Cubic-
fuls per Secunde; unterhalb des Einflusses der Werre
aber auf 1846 Cubicfuls per Secunde anzunehmen ist,
und dafs bei eisfreiem Strome und hdchstem Wasser-
stande durch die Weser- und Baute-Briicke bei Minden,
die zusammen das ganze Inundations-Profil der Weser
iiberspannen, eine Wassermenge von 104 776 Cubicfuls
per Secunde abgefiihrt wird.

Die mittlere Héhenlage der Ufer ist nach den
resp. Pegeln bei Eisbergen auf 16 Fuls, bei Vlotho auf
11 Fufs, bei Minden auf 10 Fufs, bei Petershagen auf
13 Fuls und bei Schliisselburg auf 12 Fuls anzunehmen,
und erst, wenn der Strom diese Hohe erreicht hat, be-
ginnt die Inundation der Niederungen.

Wasserfreie Hochufer finden sich nur wenige
und in geringer Ausdehnung, und sind hier nur erwiih-
nenswerth: das Hochufer dem Schnatstein gegeniiber,
100 Ruthen lang, das 300 Ruthen lange Latelner Hoch-
ufer und das 325 Ruthen lange Dohrener Hochufer,
simmlich auf der rechten Seite des Stromes.

Wasserfreie Eindeichungen sind an der obe-
ren Weser bis Minden nicht vorhanden. Es befindet sich
zwar unterhalb der Céln-Mindener Eisenbahnbriicke auf
dem rechten Ufer der Weser der 290 Ruthen lange so-
genannte Volsner Damm, dessen Krone bei seinem An-
schluls an den Eisenbahndamm 23 Fufs, am Ende aber
11 Fuls am Mindener Pegel liegt; indefs dient dieser
Fliigeldamm mehr zum Schutze des Eisenbahndammes,
wenngleich er auch die dahinter liegenden Fluren von
Vennebeck gegen Eisgefahr und Hochwasser schiitzt.

Ebenso sind die unterhalb Minden vorhandenen
Deiche nur Fliigeldeiche, die die dahinterliegenden Flu-
ren gegen Verheerungen der wilden Fluthen und des
Eisganges schiitzen, jedoch den Zutritt des Hochwassers
in die Niederung gestatten, damit die befruchtenden Sink-
stoffe daselbst abgelagert werden. Solche Fliigeldeiche

sind vorhanden: |
Auf dem rechten Ufer der Windheimer Deich, Gern-

heim gegentiber.

Auf dem linken Ufer der Ovenstiidt-Héverner Deich.
Auf dem rechten Ufer von Ilvese bis Heimsen.

Auf dem linken Ufer der Schliisselburger Deich, und
endlich auf dem rechten Ufer der Schlottmarsch-Deich
bei Hithnerberg.

Die Kronen der Deiche unterhalb Minden liegen
19 Fufs am Petershagener resp. Schliisselburger Pegel.

Das Hochwasser-Profil zwischen den Deichen ist
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verschieden breit; so liegt der Windheimer Deich 108
Ruthen vom Hochufer bei Gernheim entfernt, wihrend
der Hiiverner Deich vom Windheimer wasserfreien Ufer
98 Ruthen, und die zuletzt aufgefithrten Deich-Anlagen
zwischen Heimsen und Schliisselburg 110 Ruthen von
einander entfernt liegen.

Die Weser friert in der Regel bei einem niedrigen
Wasserstande zu, und setzt sich das Eis dann nach ein-
getretenem Thauwetter gewohnlich bei einem Wasser-
stande, der 9 Fufs am Mindener Pegel nicht iibersteigt,
in Bewegung. Steigt nun das Wasser, dals es die Ufer
tiberfluthet, so schneidet es die Serpentine ab und nimmt
seinen Weg in geradester Richtung, die Eismasse oft in
grolser Michtigkeit auf den inundirten Feldern ablagernd.
Bedeutende Verheerungen der Liindereien sind dabei sel-
tener, ebenso Versandungen, da fast nur befruchtende
Sinkstoffe dort abgelagert werden, withrend Kies und
schwere Gertlle mehr in dem Flufshette verbleiben oder
an den Ufern sich ablagern.

Eisstopfungen bilden sich namentlich da, wo der
Lauf der Weser die schiirfsten Kriimmungen macht, so
bei Eisbergen, Veltheim, Rehme, bei Hausberge, von Pe-
tershagen bis Windheim und bei Schliisselburg, indels
sind die Eisstopfungen oberhalb Minden weniger von
Bedeutung, wiithrend bei Minden selbst die Weserbriicke
oft zu Kisstopfungen Veranlassung giebt. So hatten sich
im Jahre 1799 die 11 Bogen der Weserbriicke bei Min-
den so mit Eis zugesetzt, dals das Eis und Wasser der
Weser siimmtlich durch die Baute-Briicke, die einzige
hier noch vorhandene Fluthbriicke, abgefihrt werden
mulste, wobei die letztere, zu klein fir die unverhiilt-
nilsmilsig grolse Wassermenge, zerstort wurde.

Die grofste Wasserhohe tritt erst ein, weun der
Eisgang voritber, weil alsdann alle Sturzbiiche und Ne-
benfliisse ihr Wasser bringen.

In den Monaten November, December, Januar, Fe-
bruar und Mérz findet gewdhnlich ein vollbortiger Was-
serstand in der Weser statt, in den Monaten April, Mai,
Juni und October der mittlere, im Juli, August und
September der kleinste Wasserstand.

Die Schifffahrt findet gewdhnlich vom Miirz bis
Ausgangs November statt, doch gab es viele J ahre, wo
die Weser so seicht war, dals in den Monaten Juli,
August und September die Schifffahrt giinzlich ruhete.
‘Wenn die Weser 7 bis 8 Fuls tiber den niedrigsten
Wasserstand steigt, ist es nicht mehr maglich, dieselbe
mit Schiffen zu befahren, nicht stromab, wegen der vie-
len Serpentinen und der grofsen Geschwindigkeit des
Stromes, nicht stroman, weil die Leinpfade iiberflossen
sind und auch eine zu grofse Anzahl von Pferden dazy
gehoren wiirde, um.die Schiffe hinaufzuziehen.

Fir die Schifffahrt von der grofsten Wichtigkeit
sind die Leinpfade und deren sorgfiltige Unterhal-
tung, da ohne dieselben die Bergfahrt fiir Segelschiffe
nicht mdglich ist.
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Der Leinpfad liegt von der Grenze unterhalb Rin-
teln ab bis Vlotho auf dem linken Ufer der Weser, von
Vlotho bis Lohbusch auf dem rechten, von da bis Min-
den auf dem linken Ufer. Von Minden bis Windheim
liegt er wieder auf dem rechten, und von Windheim bis
Schliisselburg auf dem linken Ufer.

Die Breite des Leinpfades betrigt zwischen 8 und
12 Fufs, und ist die Hohenlage verschieden.

Die hochsten Stellen, welche zugleich als Fahrdamm
benutzt werden, liegen bei Vlotho, oberhalb Leteln und
Lahdener Damm bei 19 Fufs, die niedrigsten bei 5 Fufs
am Mindener Pegel. Die letzteren befinden sich ober-
halb Vlotho, lings der Vlothoer Gosse, bei Vissen, Aul-
hausen, oberhalb und unterhalb der Mindener Weser-
briicke, anf den Wietersheimer Wiesen und Hiverner
Griinden und unterhalb Buchholz,

Die Leinpfade sind aus Weserkies hergestellt und
werden auch mit solchem unterhalten; nur wenige Strek-
ken, welche alljihrlich stark abfliefsen, sind gepflastert.
Die Boschungen sind durch Flechtziune oder Spreut-
lagen befestigt; wo sie jedoch dem Eisgange sehr expo-
nirt, sind dieselben abgepflastert worden. Dies ist ge-
schehen am Kriickeberge, Vlothoer Gosse, beim Dees-
berge, Véssen, Minden, Prangen-Schlacht, Lahdener
Damm und bei Buchholz.

Zur Erleichterung des Schiffszuges sind an den Lein-
pfaden noch an geeigneten Stellen Rollenpfihle ange-
bracht, wie bei der Vlothoer Gosse, bei Lohbusch und
bei Petershagen, so wie auch starke Pfiihle zum Anlegen
der Schiffe.

Zum Schutze der Ufer gegen Abbruch, und um den
Strom auf eine fiir die Erhaltung des Fahrwassers geeig-
nete Breite zu beschriinken, werden an der Weser Buh-
nen, Bleswerke, Deckwerke und Senklagen in Anwen-
dung gebracht.

Die Buhnen, welche an der Weser selten in einer
grofseren Linge als 12 Ruthen vorkommen, werden in

einer Entfernung von 10 bis 18 Ruthen, in neuerer Zeit
mit 4 bis 6 Fuls Kronenbreite angelegt, wiihrend sich
iiltere Buhnen bis zu 12 Fufs Kronenbreite vorfinden.

Der Kérper der Buhnen erhiilt 1 bis 1} fiifsige Dos-
sirungen, wiihrend die Kopfe 2 fiifsig dossirt werden. Die
Kopfe der Buhnen liegen 2 bis 3 Fuls, die Wurzel 3
bis 4 Fuls am Pegel hoch. Eine Entfernung von 10 Ru-
then von Buhne zu Buhne hat sich als sehr wirksam,
sowohl fiir schnelle Verlandung, als fiir bessere Erhal-
tung der Werke bewiihrt, wihrend bei einer gréfseren
Entfernung der Werke von einander eine Verlandung
nur langsam erfolgt oder gar nicht stattfindet. Solche
Stellen, wo keine Verlandung erfolgt, sind die bei Velt-
heim, am alten Postwege, bei Aulhausen und bei Véssen,
und sind auch hier die Werke stets am kostspieligsten
zu unterhalten,

In fritheren Zeiten sind die Buhnen durchaus von
Faschinen - Packwerk erbaut, spiter wurden zuerst die
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Kopfe derselben, dann auch der iibrige Korper und die
Krone mit Steinen abgeworfen und abgepflastert. An
einigen Stellen, wie oberhalb Eisbergen, in der Vlothoer
Gosse, bei Minden und am Lahdener Damm, hat man
in neuester Zeit den Koérper der Buhnen von grobem
Kies geschiittet und demniichst die Buhnen mit Bruch-
steinen abgepflastert, und hat sich diese Bauart sehr gut
bewiihrt.

Gegenwiirtig sind im Mindener Baukreise 620 Buh-
nen in der Weser vorhanden.

Bleswerke, welche mit 4 Fufs Kronenbreite, nach
der Stromseite mit 1 bis 1} fiilsiger Dossirung, nach der
Landseite steil von Faschinen erbaut und nach der Strom-
seite mit Bruchsteinen abgepflastert worden, sind in einer
Linge von iiberhaupt 712 laufenden Ruthen zur Befesti-
gung der Ufer ausgefithrt, und zwar bei Veltheim, Vlo-
thoer Gosse, bei der Eisenbahnbriicke bei Vossen und
oberhalb der Weserbriicke bei Minden.

Die Deckwerke sind ebenso wie die Senklagen
zeither von Faschinen erbaut.

In diesem Baukreise sind in den letzten 10 Jahren,
von 1844 bis 1853, verwendet worden:

1) zu Strom-Corrections-Neubauten . 46 500 Thlr.

2) fiir Instandsetzung u. Verbesserung
der Leinpfade etc. . 19300 -

3) fir die Unterhaltung und Ero'an-
zung der fiscalischen Bauwerke 17300 -

4) fir die Aufriumung des Fahrwas-

sers darch Baggern, Pfliigen, Stein-
sprengen ’ 10000 -

5) fiir Instandsetzung und Ercrcmzuna'
der Weidenpflanzungen . 3000 -
in Summa 96 100 -

Aufserdem sind an Unterstiitzungen

der Gemeinden etc. zu ihren Ufer-
bauten gewiihrt worden 13900 -

daber im Ganzen 110 000 Thlr.
Ad {. sind besonders nachstehende, frither schlechte

Stromstellen zu erwithnen, welche corrigirt worden sind:

Oberhalb des ,Schiefen Kopfes“, am , Schiefen
Kopfe“, die ,Veltheimer Bucht“ ,die frither beriich-
tigte ,Vlothoer Gosse“, bei Aulhausen am ,lustigen
Flicken “; am , Schweine- Bruche“ bei Minden, an der
» Wallfahrts- Teichmiihle %, der , Petershiiger Stau“; die
,Ville¥. Von diesen ist diejenige oberhalb des ,Schie-
fen Kopfes“ noch nicht als vollendet zu betrachten,
indem dort dasjenige Ufer, auf welchem das meiste ge-
schehen mufs, nicht preufsisch, sondern kurfiirstlich hes-
sisch ist, und bei Minden ist eine vollstindige Cor-
rection in der Nihe der alten Weserbriicke schwierig,
weil die weit vortretenden Umkastungen der alten Pfei-
ler stets anfs Neue unterhalb Auskolkungen und Ver-
grandungen, oberhalb Stau und Niederschlag verur-
sachen, und die angelegten Corrections-Werke, um das
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Fluth-Profil zum Nachtheil der Briicke nicht zu veren-
gen, nicht die gehérige wirksame Hohe erhalten diirfen.

Die oben bezeichneten Bauten haben auf Verbes-
serung des Fahrwassers sehr giinstig gewirkt, so dafs
bereits im Jahre 1850 im Baukreise Minden diejenige
Fahrwassertiefe, bis auf eine Stelle, reichlich vorhanden
war, welche nach der in der Versammlung der Com-
missarien der verschiedenen Ufer-Staaten vom Jahre 1847
stattgehabten Verstindigung, der Weser gegeben werden
sollte. Jene einzige Stelle, wo diese Tiefe 1850 noch
nicht erreicht war, und welche auch jetzt noch zu den
schlechten gehort, ist diejenige an den sogenannten
Schnatsteinen, wo nur das eine Ufer preufsisch, das an-
dore unter hessischer und fiirstlich lippescher Hoheit
steht, und wo damals, aller von Seiten Preulsens unab-
liissig angewendeten Bemiihungen ungeachtet, von der
kurfiirstlich hessischen Regierung die Herstellung ihrer

verfallenen Corrections - Werke nicht erlangt werden

konnte.
Im Ganzen betrugen hiernach in den Jahren 1844

bis 1853 die Verwendungen fiir beide Baukreise 175 300
Thir,, oder durchschnittlich 17 530 Thlr. pro Jahr.

Im Jahre 1854 haben preufsischer Seits im Bau-
kreise Minden folgende Verwendungen zur Verbesserung

des Stromes stattgefunden:
1) zu Strom-Corrections-Bauten, Vollendung der Cor-

rection am Schweinebruche 2 T80 Thlr,
2) Verbanung des rechten Ufers in der
Concave bei der Visser Eisenbahn-

briicke A T e R i T
Fortsetzung der Correction an Wall-
fahrts-Teichmiihle . 916 -
Correction bei Windheim Terars BT it
; Summa ad 1. 7657 Thir.
5) zu Leinpfads-Reparaturen ete. 1202 -
4) Instandhaltung der fiscalischen Bau-
werke IR et
9) Aufriumung des Fahrwassers und
der Hifen . M S et Sl O Lo (]
6) Instandhaltung der Pflanzungen “400 -

Im Ganzen 14045 Thlr.

Aulser diesen eigentlichen Strom-Bauwerken, welche
die Verbesserung des Fahrwassers zum ausschliefslichen
Zwecke .haben, ist auch preulsischer Seits eine Anlage
begonnen worden, welche fiir die Weser-Schifffahrt wirk-
lich eine Liebensfrage geworden ist, niimlich die Anle-
gung eines Hafens bei Minden, in mfmittelbarer Verbin-
dung mit dem Bahnhofe der Coln-Mindener und hanno-
verischen Eisenbahn.

Schon sogleich bei Projectirung der Bahnhofs- Anlage
und deren Befestigung im Jahre 1844 wurde diese Hafen-
Anlage mit in den Bereich der Anlagen gezogen, und in
Folge des von den hdchsten Civil-Behorden der Provinz,
dem Festungsstabe und der Direction der Cgln-Mindener
Eisenbahn-Gesellschaft in der Versammlung am 22. Juni
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1844 aufgenommenen Protocolls wurden die Hauptbedin-
gungen festgestellt, welche bei dieser wichtigen Anlage
zu Grunde zu legen sein wiirden.

Hiernach ist demgeméfs im Jahre 1846 ein Plan aus-
gearbeitet worden, welcher im Wesentlichen auch die
hohere Genehmigung erhielt, und nach diesem Plane ist
denn auch bereits im Jahre 1849 die Hafenfutter-
mauer, in Verbindung mit der militairischen Hafenbe-
festigung mittelst den Hafen flankirender Batterieen, mit
einem Kostenaufwande von 80 000 Thlr. zur Ausfithrung
gebracht worden.

Von dem Hafenbassin ist bis jetzt nur erst der
Einmiindungs- Canal an der Weser mit einem Kosten-
aufwande von 6000 Thlr. zur Ausfihrung gekommen,
welcher einstweilen die Stelle eines Nothhafens fiir die
hier iitberwinternden Schiffe vertritt. Doch steht die
Vollendung dieses Hafens, vorliufig allerdings noch im
modificirten Umfange, in dem niichsten Jahre in bestimm-
ter Aussicht.

Ohne einen Hafen, welcher unmittelbar durch Schie-
nenstringe mit der Kisenbahn verbunden, wodurch das
Ein- und Ausladen erleichtert, ja fir manche Producte
erst ermoglicht wird, kann die Weser-Schifffahrt, deren
Wichtigkeit im Eingange dargethan worden, nicht neben
der Eisenbahn bestehen.

Abgesehen selbst von der Erleichterung, welche die
Hafen-Anlage in der Nihe der Eisenbahn dem Schiffs-
verkehre gewihrt, so ist auch wegen der grofsen Schwie-
rigkeit, welche der hiochst mangelhafte Zustand der An-
legeplitze am Ausladeplatze bei Minden der Schifffahrt
itberhaupt und insbesondere der jetzt ins Leben getre-
tenen Dampf-Schleppschifffahrt darbietet, die Ausfiihrung
des Hafenbaues, wodurch auch diese Uebelstinde ihre
Beseitigung finden, wirklich sehr dringend.

Eine ‘aufserordentliche grofse Last fiir die Verwal-
tung entsteht aus der Beaufsichtigung und strengen Ver-
folgung der Uferunterhaltung, ohne welche, wie der Zu-
stand des sich jetzt im fast normalen Stande befindlichen
Stromes noch im Jahre 1851 zeigte, das so kostbar zu
unterhaltende resp. in Stand zu setzende Fahrwasser
bald verwildern wiirde. Es werden, auf Grund der be-
stehenden Gesetze, niimlich der oranischen Uferordnung
fir das Fiirstenthum Corvey vom Jahre 1805 und der
Weserufer- und Schlachtordnung fiir das Fiirstenthum
Minden von 1749, desgl. auf Grund der landrechtlichen
Bestimmungen, so weit diese ausreichen, jihrlich die ge-
sammten Ufer besichtigt, die betreffenden Besitzer zur
Herstellung aufgefordert und sofern diese nicht erfolgt,
die executivische Ausfiihrung bewirkt. Indefs macht
neben vielen fithlbaren Hirten der jetzigen Bestimmun-
gen der Mangel einer gleichmi[sigen Gesetzgebung die-
sen Theil der Wasserbau-Verwaltung sehr unangenehm
und schwierig, obgleich den bediirftigen Gemeinden bis-
her erhebliche Unterstiitzungen aus Staatsfonds gewihrt
worden sind.
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Schliefslich sind hier noch die fiscalischen Pflan-
zungen an der Weser zu erwihnen, welche mit recht
gutem Erfolge cultivirt werden. Diese Schutzwerke der
Ufer- und Strom-Bauwerke liefern sowohl fiir die fisca-
lischen Bauwerke als auch fiir die Uferbauten der Ge-
meinden und Privaten ein vortreffliches und willkom-
menes Baumaterial, und gewiihren durch den Verkauf
als solches, so wie als Korbweiden und als Bandstocke
fiir Korbflechter und Béttcher einen guten Ertrag.

Nicht alle Grundstiicke der Strombau-Verwaltung
sind mit Weiden bestanden. Mit der stets zunehmenden
Erhohung des Bodens vermindert sich nicht nur nach
und nach die Ergiebigkeit der Weidenpflanzungen, son-
dern es erhohen sich die Pflanzungen auch oft so sehr,
dals sich nachtheilige Hinterstromungen besorgen lassen.

In solchen Fillen wird das Grundstiick der Wiesen-

cultur {ibergeben. Dies ist bis jetzt mit circa 9 Morgen
im Baukreise Minden der Fall gewesen, welche zu Wie-
sen oder Viehweiden mit einem jihrlichen Pacht-Ertrage
von 75 Thlr. verpachtet sind.

Der Ertrag der Weidenpflanzungen in beiden
Baukreisen betrug in den Jahren 1844 bis 1848 jéhrlich
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in 10 Jahren zusammen . . . . 15925 Thir.

oder im Durchschnitt 1592 Thlr. pro Jahr.
In dem verflossenen Jahre 1844 betrng die Ein-
nahme 3096 Thir. 22 Sgr. 9 Pf.

Die Klosterkirche zu Riddagshausen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 65 bis 67 im Atlas. )

Geschichtliches.

Eine halbe Stunde &stlich von Braunschweig in ei-
nem schonen Wiesenthale der Waabe, von grofsen Tei-
chen umgeben, liegt das alte Cistercienser-Kloster Rid-
dagshausen, von welchem jetzt nur noch die alte Kloster-
kirche und die Ringmauer mit einer am Eingange auf
den Hof des Klosters liegenden Capelle, die wahrschein-
lich zum Gottesdienste fiir die Frauen gebraucht wurde,
welche nach den Ordensregeln der Cistercienser-Ménche
das Kloster nicht betreten -durften *), vorhanden ist.

Dieses der Jungfrau Maria gewidmete Kloster soll,
nach Maibom, urspriinglich auf dem Keulenfelde bei Klein-
Scheppenstedt, eine halbe Stunde siidsstlich von der je-
tzigen Lage desselben, durch einen gewissen Riddag,
Grafen von Wenden, 1145 unter dem Namen Mariazell
gegriindet, und im Jahre 1146 nach Riddagshausen, wo-
gelbst sein Bruder, Ludolph von Wenden, Besitzungen
hatte, verlegt sein.

Durch gréfsere historische Beweise unterstiitzt, sehen

%) Siehe Weidemann's Geschichte des Klosters Loceum, her-
ausgegeben von Koster, Seite 19, auf welcher es heilst: ,,Zu glei-
cher Zeit (mit der Klosterkirche 1270) wurde die Capelle neben der
Pforte gebant, und von Bischof Ludolph von Halberstadt, einem ge-
bornen Grafen von Schladen, in honorem St. Georgii geweiht. Sie
war bestimmt fiir das weibliche Geschlecht, welehes nach den Or-
densregeln das Kloster nicht betreten durfte**; ferner das Urkunden-
buch des historischen Vereins fiir Niedersachsen, 2. Heft, Urkunden
des Stifts Walkenried, 1. Abtheilung, woselbst es in der Vorrede
Seite XVII heifst: ,,Neben der sehr grofsen aus Werkstiicken aufge-
fiihrten, und im Innern reich verzierten Klosterkirche standen noch
mehrere Capellen etc., und in der dazu gemachten Anmerkung: ,,Un-
ter andern die Nicolans-Capelle, ausschliefslich zum Gottesdienste fiir
das weibliche Geschlecht bestimmt, welches zu den Kirchen des Ci-
stercienser- Ordens in der Regel keinen Zutritt hatte®.

aber die meisten Chronisten nicht den Riddag von Wen-
den, sondern seinen Bruder Ludolph, genannt der Reiche,
der zugleich Voigt von Braunschweig war und seine
Stammburg im Dorfe Wenden bei Braunschweig hatte,
als den Griinder des Klosters an, in welchem er seine
letzten Liebensjahre als Klosterbruder zubrachte.

In der im Jahre 1146 an den Abt Robert gerichte-
ten Bestitigungs-Urkunde des Bischofs Ludolph von Hal-
berstadt soll bereits der zu Riddagshausen bestehenden
Abtei der Jungfrau Maria, auch in dem gleichzeitigen
Schenkungsbriefe Heinrichs des Ldwen gedacht werden. ")
(Der Ort Riddagshausen gehorte dem Herzoge Heinrich
dem Loéwen, und wurde von diesem freigebigen Fiirsten

der Abtei der Jungfrau Maria daselbst geschenkt.)
Hieraus scheint hervorzugehen, dafs das Kloster 1146

in Riddagshausen bereits bestand. So unsicher und schwan-
kend, wie die Angaben iiber die genaue Zeit der Grim-
dung des Klosters und dessen Erbauers sind, so unsicher
sind auch die Angaben der Zeit iiber die Erbauung der
Kirche. Einige Chronisten geben das Jahr 1178 an, an-
dere eine spiitere Zeit. Soviel scheint fest zu stehen,
dals die Kirche am Tage des h. Vitus, am 18. Juni 1278
eingeweiht wurde.*) Das Kloster Riddagshausen dehnte
sich rasch aus, und der Reichthum desselben stieg vor-
zugsweise durch die Freigebigkeit der braunschweigi-
schen Fiirsten gegen dasselbe, obgleich auch Kaiser
Otto IV, 1193 und 1216, Kénig Wilhelm, ein geborner

*) Die mittelalterliche Architektur Braunschweigs und seiner
nichsten Umgebungen; erliutert yon Dr. C. G. W. Schiller.

**) Vergl. Die mittelalterliche Architektur Braunschweigs und sej-
ner niichsten Umgebungen; erliutert von Dr. G, G. W. Schiller,
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Graf von Holland, Kaiser Rudolph von Habsburg, Papst
UrbanV, 1368, Kaiser Karl IV und mehrere einflufs-
reiche Cardiniile nicht Unbedeutendes durch Schenkun-
gen zur Hebung des Klosters beitrugen. Das Kloster
blieb aber auch von schweren Schicksalen nicht verschont.
s war in den Kriegen der braunschweigischen Herzoge
gegen FriedrichIT, und namentlich gegen die Stadt Braun-
schweig, fast immer der Kampf- und Tummelplatz der
Heere, und wurde von diesen in den verschiedensten Zei-
ten niedergebrannt, aber immer von den Aebten des Klo-
sters wieder anfgebaut. Am furchtbarsten wurde es am
11. October 1552 von dem Grafen Volrad von Manns-
feld, der das Kloster in eine Ruine verwandelte,” mitge-
nommen.

Obgleich nun in diesen, sich durch Jahrhunderte
hindurchziehenden Kimpfen das Kloster oft niederge-~
brannt und wieder aufgebaut wurde, so blieb doch das
Hauptgefils der Kirche verschont, und die Zerstérungs-
wuth richtete ibre Angriffe mehr auf das Innere dersel-
ben. Der letzte innere Ausbau der Kirche, welchen wir
noch heute vor uns haben, und von dem vorzugsweise
die reiche Kanzel eine Erwihnung verdient, scheint un-
ter dem Abte Peter Weintrauben ausgefithrt, und aus

den Jahren 1610 bis 1614 herzurithren.
Die Riddagshauser Monche zeichneten sich stets

durch strenge Sitten und ein wissenschaftliches Streben
aus. Die literarischen Schiitze des Klosters waren da-
her schon vor der Reformation bedeutend, wurden aber
nach derselben noch durch die braunschweigischen Her-
zdge Rudolph August und Anton Ullrich sehr vermehrt.
Unter diesen Herzigen ward auch das sogenannte Col-
legiwm Candidatorum zu Riddagshausen gegriindet, wel-
ches daselbst his zur franzosischen Fremdherrschaft (1809)
bestand.

Die Kirche, welche durch die anerkennungswertheste
Freigebigkeit der braunschweigischen Staats - Regiernng
unter der Leitung des Unterzeichneten giinzlich wieder
hergestellt wird, dient jetzt als Pfarrkirche fiix das her-
zogliche Klostergut Riddagshausen und fiir die Dorfer
Neuhof, Querum und Gliesmarode.

Bevor wir nun zur Beschreibung der einzelnen Zeich-
nungen ete. tibergehen, mag noch bemerkt werden, dafs
die Hauptmassen der Kirche aus schmutzig réthlichem
Oolithen-Kalk, der wahrscheinlich aus der zwischen Braun-
schweig und I{.iddagshaUSEfl liegenden :Efrheb“f‘g s dem
sogenannten Nufsherge — in welchem sich michtige vef-
schiittete Steinbriiche vorfinden, gewonnen wurde, die
Fenster - Einfassungen, Gresimse und die ornament:.a]en
Darstellungen aber aus Muschelkalk von Elme vorgerich-

tet sind.

Situation der Kloster-Anlage.

Die ursprﬂngliche Anlage des Klosters lifst sich
jetzt, da dasselbe, wie in dem voraufgestellten geschicht-
liche,n Abrisse gezeigt wurde, so hiufigen Unfiillen und
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Zerstorungen ausgesetzt war, nicht mehr mit Bestimmt-
heit ermessen.

Verschiedene gelegentlich angestellte Nachgrabungen
haben fast auf allen Punkten innerhalb der in dem Si-
tuationsplane auf Blatt 65 angegebenen, und der Haupt-
lage nach wahrscheinlich nicht wesentlich veriinderten
Umfangsmauern des Klosters, verschiittete Mauern erge-
ben, aus denen sich jedoch kein getreues Bild der ersten
Kloster- Anlage gewinnen lifst. Mit Bestimmtheit lifst
sich aus der Lage der letzten, vor nicht gar langer Zeit
neben der Kirche b abgebrochenen, auf dem Plane schwach
schraffirten Gebiiude, von denen das mit % bezeichnete
die Bibliothek des Klosters enthalten hat, auf die Lage
des Klosterhofes ¢, der mit den Krenzgiingen d,f, ¢,k um-
geben war, schliefsen.

Die abgebrochenen Gebiude, an welche sich die
Kreuzgiinge, mit Pultdiichern versehen, anlehnten, wur-
den, wie die Fragmente derselben unbestritten heweisen,
im Anfange des XI. Jahrhunderts vorgerichtet, withrend
die noch vorhandenen Endigungen der cinfachen Kreuz-
gewdlbe, mit welchen diese Giinge {iberspannt waren,
ferner die fufsern Wiinde derselben, dem Klosterhofe zu,
entschieden der Architektur des Anfanges des XII. Jahr-
hunderts angehérten, und andeuteten, dafs die Kreuz-
giinge ca. hundert Jahr jiinger als die erwiihnten Gebiude
waren. Aus dem Kreuzgange d fillrte die auf Blatt 67
in Fig. 1 dargestellte reiche Thiir, der einzige vollkom-
men romanisch behandelte Architektur-Theil der Kirche,
welcher noch deutliche Spuren der Malerei zeigt und
von seltener Schénheit ist, in das siidliche Nebenschiff,
und bei i eine zweite, in der reicheren gothischen Ar-
chitektur des XIV. Jahrhunderts angeordnete Thiir in
den siidlichen Kreuzarm. Die Anordnung dieser Thiir
weist auf eine spiitere Zeit ihrer Entstehung hin. Ob
diese Thiren nach den vielen siichsischen Volkssagen
die Wunden am Leibe des Erlosers (man dachte sich
die Kirche als den Leib des Erlosers am Kreuze) vor-
stellen sollten, oder hier eine rein praktische Bedeutung
hatten, mag dahin gestellt sein.

Bei A und B liegen die Eingiinge zu dem Hof des
Klosters, und am nérdlichen Eingange A befindet sich
die bereits in dem. geschichtlichen Abrisse erwibnte, mit
a bezeichnete Capelle, deren Vorhalle dem Anfange des
XI. Jahrhunderts, deren Hauptbau mit dem Glocken-
thurm, der ein massives Helmdach hat, dem Anfange
des XII. Jahrhunderts angehort,

An der nordlichen Seite des langen westlichen Krenz-
fliigels der Kirche liegt der mit Mauern von gleicher

Construction, wie die Umfangsmauern des Klosterhofes
umgebene Kirchhof 1.

Die ibrigen auf dem Situationsplan angedeuteten
Gebidude nn... sind aus jingerer Zeit und dienen zur
Bewirthschaftung des Klostergutes Riddagshausen.
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Grundplan der Klosterkirche,

Der auf Blatt 65 mitgetheilte Grundrils zeigt, dals
die Kirche die Form einer dreischiffigen Basilika mit
einem rechtwinkligen Chor-Abschlusse hat, welcher eine
Eigenthiimlichkeit der Kirchen der Cistercienser-Manche
zu sein scheint.

Obgleich der Grundrifs im Allgemeinen die Einthei-
lung der Basiliken erhalten hat, so kommen doch, wie
ein Blick auf die Zeichnung darthut, Abweichungen in
den Seiten-Abmessungen der Quadrate in dem Langhause
vor, und die Abmessungen des kleinsten Quadrates in
demselben sind betriichtlicher, als die Abmessungen der
Vierung und der Kreuzfliigel.

Ueberraschend grofs erscheint die Chor - Anlage,
welche mit zwei Kreuzgewdlben iiberspannt ist, deren ro-
manischer Trennungsgurt auf zwei Diensten ruht, die
nur bis zu dem Gesimse herabreichen, welches die Stelle
des Wiirfelfrieses an den Wandfliichen iiber den Arka-
den vertritt. Diese auf eine grolse Zahl der Mbnche
des Klosters berechnete Chor-Anlage zerfillt der Hohe

nach in zwei Theile, von denen sich der untere Theil
1% Fuls, der obere Theil 3} Fuls tber das Niveau der
Fufsbéden in dem Haupt- und den Nebenschiffen der
Kirche erhebt.

Die Schranke, welche die Klosterkirche von der
Laienkirche trennte, befindet sich in dem ILanghause
bei a b.

Durch die Anordnung der Pfeiler im Grundrisse
des Langhauses sind an jeder Seite acht Arkaden ent-
standen, hinter welchen sich die Nebenschiffe, deren je-
des acht einfache Kreuzgewdlbe enthiilt, befinden. Die
Trennungsgurte der letzteren sind rein romanischer Art,
d. h. rechtwinklig im Querschnitt, und werden von Dien-
sten, welche ecbensowenig an den Pfeilern des Lang-
hauses, wie an den Seitenmauern der Navaten herabge-
hen, sondern von Consolen in primitiver Hornform (mit
der Spitze an der Wand endigend) unterstiitzt sind, ge-
tragen. An die Kreuzfliigel, die im Niveau der Schiffe
liegen, treten die entschieden dem Uebergangsstyle an-
gehorigen Chor - Umgiinge, gleichfalls im Niveau der
Schiffe. Die Nebenschiffe setzen sich gleichsam an dem
Chore fort, und sind mit einfachen Kreuzgewtlben ver-
schen, deren romanische Trennungsgurte auf Pfeilern mit
Capitiilgesimsen ruhen und bis zum Sockel der Haupt-
pfeiler hinabreichen, auf dem sie in einem Schaftgesimse
endigen. Diese Chor-Umgiinge sind von dem erhhten
rechtwinkligen Chore, welches an den Seiten nach Sii-
den und Norden je drei Arkaden, an der Seite nach
Osten zwei Arkaden hat, durch Brustwehren getrennt,
zwischen welche Arkadenjoche eingesetzt sind, welche
Spuren einer rein gothischen Ornamentik tragen. An
diese Chor - Umgiinge schliefsen sich vierzehn Capellen,
von denen die nach Osten belegenen getrennt, die nach
Siiden und Norden belegenen je zwei durch Thiiren mit
einander verbunden sind. Die an der Nordseite des lan-

gen westlichen Kreuzfliigels liegende Capelle ¢ und der
Vorbau d sind, wie es scheint, einige Decennien nach
der Vollendung der Kirche vorgerichtet, und die Capelle
hat vielleicht den Singern zur Gherkammer gedient.
Mit Bestimmtheit lifst sich von diesen Anhingen be-
haupten, dafs ihre Vorrichtung bei der Feststellung des
Bauplanes nicht beabsichtigt wurde, denn bei ¢ und.f
finden sich blind vermauerte, mit Quader - Einfassungen
versehene Fenster, in der Form der iibrigen Fenster des
nordlichen Nebenschiffes, und das Hauptgesimse dessel-
ben liuft unter den Diichern {iber den Anhingen unun-
terbrochen fort.

Der hier besprochene Grundrifs der Kirche zeigt
nur an den Giebeln der Kreuzfligel und an dem Giebel
des Langhauses, ferner an der Langseite des nordlichen
Nebenschiffes (und zwar hier nur drei) Strebepfeiler.
Hieraus darf aber keinesweges die verschiedentlich aus-
gesprochene Ansicht gefolgert werden, dals diese Stre-
bepfeiler nur zur Verstirkung der Haupt - Ecken und
schwachen Mauerstellen der Seitenmauer des Nebenschif-
fes dienen,

Der organische Zusammenhang dieser Pfeiler mit
den Hauptmassen der Kirche, ferner die durch die an-

gestellten Nachgrabungen an den mit zzx .. im Grund-
risse bezeichneten Punkten frei gelegten, mit Sockelge-
simsen in der Form des Gebiiudesockels versehenen Fun-
damente, die in ihren Abmessungen genau mit den Ab-
messungen der vorhandenen Pfeiler iibereinstimmen, be-
weisen, dafs wir ein vollstindig durchgebildetes Gerippe
des sich in dieser Periode mehr und mehr consequent
entwickelten Gewdlbebaues vor uns haben.
Nachgrabungen, welche an den Umfangsmauern der
an dem Chor - Umgange liegenden Capellen angestellt
sind, haben die Ansicht Kallenbach’s, dals die Kirche
auch hier mit Strebepfeilern versehen gewesen sein soll,
vollstindig bestitigt. Die Seitenmauern des siidlichen

Nebenschiffes sind dagegen niemals mit Strebepfeilern
versehen gewesen; hier wurden dieselben durch die an-

gebauten Kreuzgiinge vertreten, die aber bei ihrer gerin-
gen Hohe nicht vollstindig den Gewdlbeschub aufgehalten
haben, wie die sehr starken Ausweichungen der Mauer
darthun. Die Hauptmaalse der Kirche, siimmtlich auf
die Lichten-Abmessungen des Gebidudes bezogen und in
braunsch\:veigischem Maals, sind folgende : Ganze Liinge der
Kirche 283} Fufs; Liinge des westlichen Kreuzfliigels
166 Fufs; Gesammthbreite der drei Schiffe 65 Fuls; Breite
des Mittelschiffes 34 Fufs; Hohe desselben bis zum Kim-
pferpunkt der Gewdlbe 44 Fuls, bis zum Scheitelpunkte
derselben 70} Fuls; Hohe der Seitenschiffe bis zum Kiim-
pfer der Gewdlbe 24 Fufs, bis zum Scheitel 35} Fuls;
Linge des Chors 45 Fufs; Tiefe des Umganges 11 Fuls,
Hohe desselben bis zum Scheitel der Gewdlbe 35 Fuls;
Tiefe der Capellen 11} Fufs, Hohe derselben bis zum
Scheitel 11 Fufs; Breite der Kreuzfligel 28 Fuls, Linge
derselben 32 Fuls; Hohe der Kirche bis zum Dachfirste



549 Ahlburg, Die Klosterkirche zu Riddagshausen. 550

104 Fuls; Breite des Fensters iiber dem Portale im
Westgiebel des Langhauses 13 Fufs, Hohe desselben
36 Fuls; Breite der Fenster im Mittelschiffe des Lang-
hauses 4 Fufls, Hohe derselben 18 Fuls; Breite der Fen-
ster in den Nebenschiffen 2} Fufs, Hohe derselben 13} Fuls;
Breite der grofseren Mittelfenster in den Gruppen der
Umfangswiinde der Kreuzfliigel und des Chores resp. 3 und
32 Fuls, Hohe derselben 18 Fuls; Breite der kleinen Fen-
ster daselbst resp. 3 und 33 Fuls, Hohe derselben 13 Fuls;
Breite der Fenster in den Umfangswiinden des Chor-
Umganges 3 Fufls, Hehe derselben 8 Fuls; Breite der
Fenster in den Capellen 3 Fufs, Hohe derselben 6§ Fufs.

Das Innere der Kirche.

Das Bestreben der Zeit, in welche die Erbauung
unserer Kirche fillt, die Schiffe der Kirchen bedeutend
zu erhohen, tritt uns in iiberraschend grofsartiger Weise
hier entgegen, wobei zugleich das Innere der Kirche den
vollkommensten Typus des Uebergangsstyles zeigt.

Das 34 Fuls breite, 70} Fuls bis zum Gewdlbeschei-
tel hohe Mittelschiff ist nach romanischer Weise mit je
acht Arkaden versehen und mit vier Kreuzgewolben, de-
ren Gurte Fortsetzungen der mit verzierten Capitiilen
gekronten Dienste sind, iiberwdlbt. Hierbei durchbre-
chen die Dienste das an der Stelle des Wiirfelfrieses
iiber den Arkadenjochen angebrachte Gesimse, welches
auf den Wandfiichen des letzten Quadrats an der Vie-
rung, und an den Wandflichen des Mittelschiffes am
Chore, ohne irgend einen constructiven Grund, und wahr-
scheinlich nur, um gleiche Hohen iiber dem Schlusse der
verschieden hohen Arkadenjoche zu erzielen, um einige
Fuls tiefer sich fortsetzt, als an den Wandfliichen in den
andern Quadraten des Mittelschiffes. Die Dienste stei-
gen gleichsam itber den Capitillen bis zum Scheitel der
Gewdlbe, die durch verzierte Rosetten gebildet werden,
auf. Eine solche Anordnung zeigt der Dom in Speier.

Die Dienste der Kreuzgurte an den beiden Pfeilern
mm der westlichen Giebelmauer (vergl. den Grundrifs
auf Blatt 65 und den Lingendurchschnitt auf Blatt 66)
reichen nicht bis auf den Sockel derselben herab, son-
dern endigen unter dem Gesimse auf den Wandfliichen
iiber den Arkadenjochen, in der Weise, dals die Krg-
nung der Consolen von diesem Gesimse gebildet wird.
Die Kreuzgurte nn des ersten Quadrats des Langhau-
ses an der Vierung haben dagegen gar keine Dienste,
sondern endigen auf Consolen r, mit Blattwerk verziert,
die aus den Ecken der Pfeiler wachsen. An diesen Pfei-
lern endigen die Dienste des viereckigen Trennungsgur-
tes der Kreuzgewdlbe itber der Vierung und dem ersten
Quadrate an derselben in hornformigen Consolen, wiih-
rend dic Dienste des Trennungsgurtes der Chor-Ueber-
wolbung und der Vierung bis zum Sockel reichen.

Dicse im Spitzbogen durchgebildeten Gewslbeformen
finden sich auch in den Kreuzarmen und tiber dem Chore,
woselbst die den viereckigen Trennungsgurt tragenden

Dienste gleichfalls auf den Gesimsen der Wandfllichen
iiber den Arkaden endigen. Diese Endigung ist auf
Blatt 67 Fig. 6 dargestellt.

Mit andern Kirchen dieser Periode verglichen, zeigt
hier namentlich das Mittelschiff bereits einen vollstéindig
entwickelten Gewdlbebaun, der sich in den Nebenschiffen
und den Chor-Umgiingen nicht so vollkommen entfaltet
fortsetzt.

In den Nebenschiffen reichen die Dienste, welche
die viereckigen Trennungsgurte der einzelnen Gewdlbe,
die nicht durch Kreuzgurte getheilt sind, tragen, nicht,
wie schon angedeutet, bis zum Sockel herab, sondern
endigen in hornfsrmigen Consolen, deren Spitzen an den
Wandflichen liegen. (Eine solche Console ist auf Blatt
67 Fig 8 dargestellt.) Eine i#hnliche Anordnung zeigt
die Sebaldus-Kirche zu Nitrnberg (1200 bis 1215).

In den Chor-Umgiingen endigen diese Trennungs_
gurte auf Pfeilern mit den auf Blatt 67 Fig. 7 darge-
stellten Capitiilen. Die Dienste der simmtlichen Arka-
denjoche laufen jedoch bis zu den Sockeln herab, und
haben ein attisches, mit Eckblittern versehenes Schaftge-
sims, und ein Kelch-Capitil ohne Schmuck. Fig. 4 auf
Blatt 67 zeigt den halben Grundrifs und eine Ansicht
vom Sockel eines Pfeilers im Langhause, mit den Dien-
sten an demselben; Fig. 5 auf demselben Blatte giebt
die oberen Theile eines solchen Pfeilers mit den Diensten
daran.

In den Giebelwiinden der heiden Kreuzfliigel und
in den Umfangswiinden des Chores sind unter jeder Ge-
wolbekappe drei Fenster gekuppelt, wiihrend sich unter
den Gewolbekappen in den Langseiten jener Fliigel und
den Langseiten des Mittelschiffes je zwei gekuppelte Fen-
ster, in einfacher Form iiberwélbt, befinden.

In jeder Gewdlbekappe verjlingt sich die Mauer bei
dieser Fenster-Anlage unter einem Spitzbogen, der in dem
Chore auf kurzen Siulen endet. Eine ihnliche Anord-
nung finden wir in der Cathedrale zu Cammin io Pom-
mern (1200 bis 1215).

Unter den Gewdlbekappen der Nebenschiffe, der
Chor-Umgiinge und der Capellen, befindet sich unter je-
der Kappe nur ein Fenster. Diese Fenster sind siimmt-
lich in einfacher romanischer Form, jedoch mit Spitz-
bégen iiberwblbt, angeordnet, wiithrend das 36 Fuls hohe,
13 Fuls breite Fenster tiber dem auf Blatt 67 in Fig. 2
dargestellten Hauptportal bereits mit Maalswerk (jedoch
ohne Nasenwerk) ausgeriistet ist. Die abgeplatteten Kan-
ten des Maalswerkes sind hier jedoch schon, wie aus
der Zeichnung hervorgeht, in flache Hohlkehlen yop.
wandelt.

Das Ornament.

Wie schon aus der voraufgegangenen Darstellung
des Immern der Kirche zu ersehen, tritt uns hier eine
weniger reiche Ornamentation, dem Geiste des Monchs-
ordens der die Kirche errichtete entsprechend, entgegen,

37*
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Nur die Dienste des Mittelschiffes haben verzierte Capi- | der scheidrechten Abschlufslinie der Lichten - Oeffnung
tile, und endigen in mit Rosetten versehenen Schlufs- | derselben ist mit einer Sternkugel, anf welcher ein Kreuz
steinen; auch sind einige Endigungen der Dienste (Hér- | aus diirren Aesten steht, und symbolisch die Weltherr-
ner) in den Nebenschiffen mit Ornamenten versehen. | schaft des Erlosers andeutet, ausgefiillt. Hier, wie auch
In Fig. 5 auf Blatt 67 ist ein Dienst- Capitil des | bei den andern Eingéingen, setzt sich der Sockel des
Langhauses dargestellt. Die Ornamentik war durch Ma-~ Gebéudes als Haupt-Umrahmung der Thiir um dieselbe
lerei unterstiitzt. inige Capitiile, Dienste und Schlufs- fort. :
steine zeigen noch Spuren einer, wie es scheint, unbe- Von seltener Schonheit ist das in Fig. 2 auf Blatt 67
holfenen Malerei in dunklen Farben, tiber deren Zusam- dargestellte Portal im Westgiebel, mit dem dartiber lie-
menhang und Wirkung jedoch die vorhandenen Frag- genden kolossalen Fenster. Der Eingang ist durch ei-
mente kein Urtheil erlauben.  Obgleich diese Kirche, nen Pfeiler, vor welchem sich eine Siinle befindet, in
wie aus dem Gesagten hervorgeht, keine sehr reiche Or- zwei Theile geschieden, und hierdurch wahrscheinlich auf
namentation hat, so sind die Verhiiltnisse derselben doch den, durch den Bund der Erfiilllung und Verheilsung be-
so tiberraschend grofsartig und dabei so zart gehalten, | dingten Eintritt in das Gottesreich symbolisch hinge-
dals man gern ein reicheres Ornament in derselben ent- wiesen.
behrt. In der Haupt-Anordnung dieses Portales zeigt sich

das romanische Princip an den, in den Vertiefungen der

Das Aeulsere der Kirche. | Wandung freistehenden Siiulen von geringem Durchmes-

Ebenso einfach wie das Innere der Kirche, welches | ser, die jedoch schon mit Kelch-Ciipitiilen und Trennungs-
sich als ein nach allen Seiten hin iiberraschendes, orga- | kniiufen, welche sehr hiiufig im XIII, Jahrhundert, also
nisch gegliedertes, auf einem wohl durchdachten Grund- in der Uebergangsperiode, als Nachklinge antiker An-
plane basirtes architektonisches Bild zeigt, ist auch das schauungsweise vorkommen, versehen sind. Ueber den
Aeufsere derselben in der engsten Vermischung roma- Kelch-Capitiilen setzen sich die Saulen als Wulste, je-
nischer und gothischer Elemente. doch hier nicht in Rundbdgen, sondern in Spitzbdgen

Die auf Blatt 65 und 66 gegebenen Darstellungen fort. Die inneren beiden Bogen sind mit dem romani-
iiufserer Ansichten der Kirche sind fiir sich redend, und schen Rundbogenfriese umgeben, der, mit Ausnahme an
bedarf es wohl keiner speciellen Besprechung derselben. der auf Blatt 67 Fig. 1 gezeichneten Thiir, an dem Ge-
Wir werden daher nur vorzugsweise der Beachtung werthe biiude iiberall nicht vorkommt. Eine #hnliche Anord-
Eigenthiimlichkeiten der Kirche kurz beriihren. nung finden wir an der in der Uebergangsperiode (1200

Die auf Blatt 66 dargestellte Giebelansicht zeigt die bis 1215) erbauten Halberstiidter Cathedrale.

Westseite der Kirche mit dem eigenthiimlichen und rei- In einer Nische des Tympanums, jedoch halb vor-
chen Portale, auf welches wir ferner noch zuriickkom- tretend, auf einer reichen Console stehend, ist das Stand-
men werden. In dieser Ansicht ist der in der perspec- bild der Schutzpatronin der Kirche, der Jungfrau Maria,
tivischen Ansicht auf Blatt 65 und in der Lingenansicht angebracht. Ueberall zeigt das Portal noch Spuren von
auf Blatt 66 gezeichnete, geschmacklose, bestimmt in spé- Malerei.

terer Zeit vorgerichtete Dachreiter nur angedeutet. Die Ueber dem Portal, zwischen den beiden Eckstrebe-
Dachreiter der Kirchen der Cistercienser-Monche, welche pfeilern des Westgiebels, liegt ein Wiirfelfries, und iiber
der Ordensregel geméi['s keine Thiirme erhalten durften, demselben das den Haunptformen nach entschieden gothi-
sind in Niedersachsen fast alle von betriichtlicher Grofse | sche, 36 Fuls hohe, 13 Fuls breite, bereits erwiihnte ko-
und zur Aufnahme gréfserer, wenn auch nicht grofker | lossale Fenster.

Glocken bestimmt gewesen. | Von den Hauptgesimsen der Kirche setzen sich hier,
Auf Blatt 66 in der Liingenansicht ist die Nordseite ' wie tiberhaupt auf den Gicbelflichen der Kreuzarme, die
i

der Kirche in ihrem jetzigen Zustande, mit den beiden oberen Glieder in horizontaler Richtung und in denselben

bei der Beschreibung des Grundrisses erwithnten Capel- | Profilirungen fort. Die Unterglieder zeigen sich dage-
len und mit einem unbedeutenden Vorbau, ferner mit | gen stumpf abgeschnitten in der Ansicht.

den daselbst erwithnten Strebepfeilern dargestellt. In ! Auf Blatt 65 zeigt das perspectivisehe Bild eine An-
dem Giebel des Kreuzfliigels befindet sich die in Tig. 3 | sicht von der Ost- und Nordseite der Kirche,

auf Blatt 67 gegebene Thiire. Der Bogenwinkel iiber | Ahlburg.

Ergédnzung.
In Betreff des in Heft IIT bis V des laufenden Jahrgangs dieser Zeitschrift enthaltenen Aufsatzes: ,Die Abtei-
Kirche zo Werden an der Ruhr“ sind wir veranlalst, nachtriiglich zu bemerken, dafs von den dazu gehérigen Kupfer-
tafeln, die Blatter 20 bis 22 im Atlas nach Aufnahmen und Zeichnungen von Herrn Architekt A. von Lassaulx,
die Blitter 23 bis 25 im Atlas, so wie Blatt F im Text, nach Aufnahmen und Zeichnungen von Herrn Architekt
Gustav Greils gefertigt worden sind. Die Redaction.
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Mittheilungen nad)y amtlidhen Quellen,

30ster Baubericht tiber den Ausbau des Domes
zu Coln,

(Vorgetragen in der finften Haupt- Versammlung des Central-Dom-
bau- Vereins.)

Als im Mai 1854 die vierte Haupt-Versammlung des Cen-
tral-Dombau-Vereins abgehalten wurde, sahen wir die sémmt-
lichen Umfassungsmauern des Mittelschiffs im Langhause so
wie in den Kreuzfliigeln bis zum Kranzgesimse, in der Hohe
des Chordaches aufgebaut, und es wurde mit der Errichtung
der krénenden Galerieen nebst Fronten und TFialen der An-
fang gemacht. Diese sehen wir nach Verlauf der weiteren
dreijihrigen Bauthiitigkeit nicht nur ringsum vollendet, sondern
es sind auch die hohen Dachgiebel in kunstreich gehauenem
Steinwerk iiber den beiden Portalen aufgebaut, wovon der auf
der Stidseite des Doms bei Gelegenheit der Grundsteinlegung
der stehenden Rheinbriicke, in Gegenwart Seiner Majestiit des
Konigs, am 3. October 1835 mit der Kreuzblume gekréont
wurde, wiihrend dies auf der Nordseite erst am 6. December
desselben Jabres geschah. Die sehr miihevolle Verbindung
der neueren mit den alten Bautheilen am Hochehore, so wie
die Restauration der letztern, nahmen viele Zeit und Kosten
in Anspruch, ohne dafs sich dem fremden Auge ein sichtbarer
Erfolg darbietet, da die alten Formen nur verstirkt und ge-
sichert worden sind. Eben so ist dies mit der innern Kreuz-
vierung der Fall, welche mit kriftigen Gurtbgen in verlin-
gerter Richtung der Umfassungsmauern des Kreuzschiffs eine
nithige Verbindung mit dem hohen Chorgewdlbe herbeifiihren.
Das eigenthiimliche Verhalten der alten Chorpfeiler bei der
Aufnahme dieser sie belastenden Constructionsmassen ist be-
reits im 38sten Bauberichte geschildert worden. Um daher
zu beobachten, ob diese Bewegung noch fortdauere, wurden
im vorigen Spiitherbst siimmtliche alte Mauerrisse mit Port
land -Cement geschlossen. Einige derselben am stidlichen Chor-
pfeiler, wo dieser mit der alten Fliigelmauer in Verbindung
steht, habefl in diesem Frithjabre neue Spriinge gezeigt, wel-
che noch sichtbar sind und darauf hinweisen, dals ein Behar-
rungszustand daselbst noch nicht eingetreten ist,

. Wenn auch an sich diese neuen Risse nicht bedeutend
sind und, bei dem hergestellten Zusammenhange dieser Mauer-
massen mit dem kriftigen Siidportale, sich nicht weiter &ffnen
konnen: so michte es dennoch anviithlich erscheinen, den alten
auf der Westseite zum Abschlusse des Chordaches errichteten
Dachgiebel abzutragen und so den Chorbogen zu entlasten,
sobald das neue Dach iiber dem Kreuzschiffe aufgelegt sein
wird, indem alsdann der alte Dachgiebel nicht mehr néthig
erscheint.

Mit der Errichtung des neuen Daches wird im niichsten
Jahre begonnen werden; der Grund, weshalb dieses nicht
schon geschehen ist, liegt in dem Umstande, ﬂafﬂ'durch die
Verwendung der Baukosten zum Da.che dem lf:'iift:gen F‘mt_
gange des Steinbaues Eintrag geschieht und eine "Ve.rmmde-
rung der ausgebildeten Steinmetzen S0 lange als moglich ver-
hiitet werden mufs. Durch das Nothdach, welch{.es nach Fort-
nahme der dariiber errichtet gewesenen I?aug,‘emiste noch die
nothige Sicherheit gewiihrt, i-ﬂ'i dem BCdlil‘ﬁ:lSE’:e einstweilen
geniigt, und das neue Dach wird erst dann nothig sein, wenn
die Mittelschiffsgewdlbe zur Ausfihrung kommen, Dies kann
aber nicht eher geschehen, als bis die. dulsern Strebesysteme
hergestellt sein werden, womit bereits Im vorigen Jabre durch

|

den Aufbau der Strebepfeiler der Anfang gemacht worden,
und was gegenwiirtiz hauptsiichlich Gegenstand der Bauthiitig-
keit ist. Der Umbau der simmtlichen Baugeriiste machte eine
Verzégerung unvermeidlich, und nachdem dieselben nen her-
gestellt sind, wird auch das Aufsetzen der vorriithig behaunenen
Werksteine gefordert werden.

Wiihrend nun diese Strebepfeilerbauten ihren regelmiifsi-
gen Fortgang nehmen, ist auch unter Benutzung der dazu er-
richteten Baugeriiste mit der Restauration der Ostseite des
sfidlichen Thurmes begonnen worden, und soll damit in
den niichsten Jahren fortgeschritten werden. Die Verwitterung
dieser reich profilirten und verzierten Bautheile ist begonders
in den obern Steinschichten am stiirksten, da hier der Thurm,
ohne Obdach, durch das eindringende Regenwasser im Innern
und Aeulsern der Zerstérung unterworfen war.

Ueber die mit miilsigen Mitteln fortgesetzten Bauarbeiten
am nordlichen Thurme ist bereits im letzten Baubericht
das Nithige erértert worden. Inzwischen sind viele kunst-
reiche Bausteine zubereitet und wird mit deren Aufbau nun-
mehr vorgegangen werden.

Die plastische Ausschmiickung des Siidportals, welche wir
der Munifizenz Seiner Koniglichen Hoheit des Prinzen von
Preufsen zu verdanken haben, hat in den jiingsten Tagen ei-
nen sichtbaren TFortschritt erreicht. Nachdem bereits friiher
im Tympanon des Portalgiebels die Standbilder, den Heiland
und die vier Evangelisten darstellend, so wie auch im Portal-
bogenfeld das Hautrelief mit der Leidensgeschichte unseres
Heilandes geschmiickt worden, sind nunmehr die grofsen Hohl-
kehlen, innerhalb der hier angebrachten Baldachine, mit Fi-
guren gefiillt. Is sind deren im Ganzen 58 vorhanden. Der
ihnen zu Grunde liegende Ideengang ist kurz folgender: Zu-
niichst dem Hautrelief schliefsen sich die durch ihre entspre-
chenden Attribute kenntlichen 12 Passions-Engel an. In der
darauf folgenden Hohlkehle sind 14 Verkiindigungs- und Schutz-
Engel (angeli annuntiationis, custodes elc.) angebracht, Die
dritte Hohlkehle enthiilt 16 lobpreisende und anbetende Engel
(angeli jubilationis, adorationis ete.) aus dem alten und neuen
Bunde. In der vierten fulsersten Reihe befinden sich die apo-
kalyptischen und Scriptar-Engel, darunter die vier Engel des
Gerichts, mit Posaunen nach allen vier Weltrichtungen. Die
neun Chére nach Dionysius Areophagites sind nicht gewdéihlt
worden, da die Cherubim und Seraphim ohne Korper, die
Throne als beaugte Riider u. s. w. wohl von dem Maler, kei-
neswegs aber vom Plastiker ausfiibrbar sind.

Unterhalb der Engel werden die noch leeren Nischen mit
lebensgrofsen Heiligenbildern geschmiickt werden. Einstweilen
ist nur an dem Mittelpfeiler, zwischen den beiden Eingangs-
thiiren .unter dem mit einem Engel gekrénten Baldachin, das
Standbild des heil. Petrus angebracht, wofiir der Bildhauer
Christian Mohr in der Pariser Kunst- und Industrie~Aus-
stellung die Medaille erster Klasse erhalten hat, Die Aus-
fiihrung s.iimmt]i-cher Bildwerke ist sein Werk, und wenn anch
za dem Hauh:el:ef die Zeichnung von dem verstorbenen Pro-
{'e'asor Ludwig Schwanthaler herriihrt, so verdient doch
die geistvolle und im Charakter des Bauwerks schéin stylisirte
plastische Durchbildung rithmliche Anerkennung. Ebenso hat
Herr C. Mohr in der durch die Oertlichkeit sehr erschwerten
Composition und Darstellung der oben gedachten 58 Engel,
innerhalb der gekriimmten Hohlkehlen, einen Ideenveichthum
mit kiinstlerischer Gewandtheit entwickelt, und namentlich in
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dem Wechsel der IFormen eine lebendige Gesammtwirkung
herbeigefithrt. Die weilse Steinfarbe der neuen Figuren in-
mitten der ergrauten Baldachine und Hohlkehlen wirkt gegen-
wiirtie noch stérend, wird aber durch die Einwirkung der At-
mosphéire nach und nach abdunkeln und erst dann dem Gan-
zen die harmonische Ruhe gewiihren.

Auch im Innern des Domes ist mit der Ausstattung vor-
geschritten worden. Der Kunstverein fiir die Rheinlande und
Westphalen, dessen Fonds statutengemiils zur Aunsschmiickung
offentlicher Kunstwerke bestimmt sind, hatte bereits im Jabre
1836 mit dem Maler Friedrich Overbeck zu Rom wegen
Ausfiihrung eines Altarblattes fiir die Capelle der heiligen Jung-
frau im hiesigen Dome Unterhandlungen angekniipft, und gleich-
zeitig wegen des statutenmiilsigen Zuschusses eines Drittheils
des Honorars, sich an das hochwiirdige Metropolitan-Dom-
kapitel, so wie an die hiesige Stadtverwaltung gewendet. Nur
das erstere kam diesem Wunsche nach, und so wurde das
schone Altargemiilde, die Himmelfahrt der heiligen Maria dar-
stellend, von Herrn I, Overbeck fir den Dom gewonnen.
Auf Anordnung des hochwiirdigen Domkapitels wurde der dazu
erforderliche Aufsatz {iber dem alten beibehaltenen Altare,
nach dem Plane des Unterzeichneten, in Stein errichtet, und
ist dies eine der correctesten und schionsten Leistungen der
Dom-Steinmetzhiitte. Unter den Baldachinen fehlen noch die
plastischen Heiligenbilder, welche erst nachtriiglich bestellt wor-
den sind.

Demniichst sind auch die Fenster der heil. Maria -Capelle
mit Glasmalereien versehen worden. Der Domherr Freiherr
F. W. von Spiegel zum Desenberg in Halberstadt hatte
im Jahre 1842 eine Summe von 2000 Thlr. zur Herstellung
eines gemalten Glasfensters im Dome offerirt, um einerseits
seine persénliche Theilnahme an dem Vollendungsbau des Do-
mes zu bekunden, und andererseits, um seinem hochwiirdigsten
Vetter, dem seligen Erzbischof Ferdinand August Grafen
von Spiegel zum Desenberg und Canstein, durch Bei-
fiigung seines Wappens ein palsliches Denkmal setzen zu kin-
nen. Die in zwei Terminen, 1847 und 1848, eingezahlten
2000 Thlr. wurden rentbar angelegt, um die Gesammtkosten
dicses Fensters von 2200 Thlr. zu decken. Mit Zustimmung
der hohen geistlichen Behérden ist hiernach die Ausfihrung
erfolgt und bereits seit mehreren Jahren vollendet. Das Fen-
ster konnte jedoch nicht vereinzelt aufgestellt werden. Nach-
dem aber die akademischen Dombau-Vereine zu Bonn und
Miinster die Mittel fiir die Herstellung eines zweiten gemalten
Glasfensters in der heiligen Maria-Capelle gespendet, ist bei
der Anfertigung desselben auch noch das dritte halbe Fenster
daselbst aus andern Fonds hergestellt worden. Sémmitliche
drei Fenster sind in den letzten Tagen in der St. Maria-Ca-
pelle eingesetzt. Zu den religidsen Darstellungen sind die
Hauptmomente aus dem Leben der heiligen Maria gewiihlt,
und denselben die alten, ans dem 14. Jahrhundert herriihren-
den, schinen Wandgemiilde aus dem hohen Chore zu Grunde
gelegt. Diese sind bei Gelegenheit der Versetzung der von
Schaumburg’schen Epitaphien im Jahre 1841, nach Fortnahme
der die Wiinde deckenden Gobelins, zum Vorschein gekom-
men, und es sind davon durch den Maler Osterwald sehp
werthvolle Aquarell-Zeichnungen fiir des Konigs Majestiit ge-
fertigt, auch die alten Gemiilde in natiirlicher Grolse genau
durchgezeichnet und spiter von Herrn Dr. Ernst Weyden
im December 1845, Domblatt No. 12 ete., ausfiihrlich beschrie-
ben worden.

Da die Herstellung dieser sehr beschiidigten und lose
aufsitzenden alten Tempera-Malereien nach dem Urtheile der
mit solchen Restaurations - Arbeiten vertrauten Kunstverstiin-

digen nicht moglich war, so wurde mit Genehmigung der
hohen geistlichen Behirden beschlossen, diese Darstellungen
aus dem Leben der heiligen Maria in Glasgemilden wieder
zu geben. Is sind hieraunf die Fenster-Cartons mit allen Ei-
genthiimlichkeiten der alten Bilder in Zeichnung und Farbe
durch den Maler Osterwald angefertigt, die Glasmalerei von
dem hiesigen Glasmaler Ludwig Schmidt ausgefiihrt und
die Glaser- Arbeiten, einschliefslich der sehr kiinstlichen Blei-
fassungen, in der Werkstatt des um die Erbaltung der alten
Glasmalereien im Dome sehr verdienten, im vorigen Sommer
im zwelundneunzigsten Lebensjahre verstorbenen Glasermeisters
Wilhelm Diissel am Hof, durch dessen jiingern Sobn Jo-
seph correct hergestellt und eingesetzt worden.

Im 0stlichen Fenster, dem Altare zuniichst, sehen wir im
ersten Felde den Engel, der dem Joachim die Geburt einer
Tochter verkiindet; im zweiten Felde die Geburt Marii; im
dritten Felde die Verkiindigung und im vierten Felde die Ge-
burt des Heilandes, In der oberen grofsen Fensterrose ist
das Wappen des Erzbischofs Ferdinand August Grafen von
Spiegel zum Desenberg und Canstein, so wie in den Neben-
rosen die Familienwappen des verehrten Stifters angebracht.

Im zweiten Fenster finden wir in den vier Feldern 1) die
Darstellung des Heilandes im Tempel, 2) den Tod der heili-
gen Jungfrau, 3) die Himmelfahrt und 4) die Krdnung der
heiligen Jungfrau dargestellt. In der oberen Fensterrose ist
das Brustbild des grofsen Gelehrten Albertus Magnus (Bischofs
von Regensburg, + 1280) mit der Umschrift: Cives academici
Bonnenses et Monasterienses @° MDCCCLVII enthalten.

In dem dritten halben Fenster erscheint am Schlusse je-
ner, die Lebensgeschichte Mariens darstellenden Bilder, Maria
als ITimmelskonigin,

Der Gesammt-Eindruck dieser Fenster ist ein giinstiger
und angenehmer; bei der grofsen Farbenpracht ist dahin ge-
strebt worden, durch leichte Carnation den Charakter der Fen-
stermalerei zu wahren. Auflser diesen Fenstern werden nun
auch die iibrigen in den Seitencapellen des Hochchores feh-
lenden musivischen Glasmalereien vorbereitet und in nicht zu
langer Frist eingesetzt werden. Es ist bestimmt worden, im
Chor den Charakter der alten Mosaikfenster beizubehalten,
auch in gleicher Weise die obern Fenster im Lang- und Quer-
schiff herzustellen, withrend mit den untern Fenstern in der-
selben Weise fortzufahren sein diirfte, wie dies in den von
des Kénigs Majestit Ludwig von Bayern im stidlichen Seiten-

schiffe gestifteten vier grofsen Fenstern, so wie in dem vom
Gorres-Verein im Mai vorigen Jahres geschenkten Fenster im

stidlichen Querschiff der Fall ist. Hoffentlich werden sich auch
hierfir Wohlthiiter finden, und wie sehr es Bestreben ist, das
Innere des Domes nach und nach wiirdig auszuschmiicken,
erkennen wir in den kunstvollen, schénen Stickereien der
‘Wandteppiche an den innern Chorwinden, welche durch den
hiesigen Frauen-Verein, unter riihmlicher Leitung der Frau
Sanitéitsréithin Kénig, vach den Zeichnungen von Ramboux
neuerdings hergestellt worden sind, und durch welche die al-
ten darunter befindlichen Wandmalereien ersetzt und gleich-
zeitig conservirt werden sollen.

Im Allgemeinen erfrenen Wir uns der fortgesetzten Theil-
nahme der verehrten Dombau-Vereins-Mitglieder, welche seit
der Stiftung des Vereins unablissig fiir Beschaffung der Geld-
mittel zum Fortbau Sorge getragen haben.

Insbesondere verdient dabei der reichen Spenden gedacht
zu werden, welche von Seiten verschiedener anonymen Gesell-
schaften in den letztern Jahren dem Dombau zugewendet wor-
den sind, und woriiber das Gaben-Verzeichnils speciellen Nach-
weis liefert,
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Uecher die Gesammt-Einnahmen und Ausgaben der Bau-

fonds folgt hiernéichst eine allgemeine Uebersicht, wobei noch
bemerkt werden mufs, dafs die Fortschritte des Baues den

Ans

chlagskosten entsprechen, und dafs bei fortgesetzter Thii- |
L

358

tigkeit die Weihe der vollendeten Domkirche, unter Gotfes
Beistande, bei der siebenten Haupt-Versammlung des Central-

Dombau-Vereins gefeiert werden kann.

Nachweisung

der Einnahmen bei der Konigl. Regierungs-Haupt-Casse seit dem Jahre 1842 bis Ende 1856 fiir den hiesigen Dombau.
(Vergl. Domblatt No. 90 vom Jahre 1852, No. 111 vom Jahre 1851 und No. 135 vom Jahre 18536.)
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S II. Nachweisung
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er seit dem Jranm 1842 bis Ende 1856 beim hiesigen Dombau auf die einzelnen Bautheile verwendeten Baukosten.
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Coln, den 206, Mai 1857.

Der Dombaumeister, Kimigl. Geh Regierungs- und Bumdbh
Zwirner.

Anderweitige avdyitehtonifpe Ilittheilungen und Kunft-Wadyridyten.

Historisch-kritische Bemerkungen iiber Kettenbriicken,

(Fortsetzung.)

Gleichzeitig mit den beschriebenen Brown’schen Ketten-
briicken (1819 bis 1826) wurde

die Kettenbriicke bei Bangor iiber die Menai-
Meerenge *°)

zwischen der Kiiste von Carparvon und der Insel Anglesea, von
Th. Telford entworfen, unter Leitung von Provis und Rho-
des ausgefiibrt, ein Bauwerk, welches riicksichtlich der Con-
struction als ein Muster, und in seinen Maalsen als eines der
grofsartigsten dasteht.

Das Bediirfnifs einer Verbindung Irlands mit England
durch eine Strafse auf Holyhead, berecits im Jahre 1785 er-
kannt, trat seit der politischen Union Irlands mit England zu
Anfange des laufenden Jahrhunderts noch entschiedener hervor,
und es wurde bereits im Jahre 1801 Rennie von der engli-
schen Regierung aufsefordert, fiir die Ueberbriickung des Me-

33Y The life of Thomas Telford. London. 1838.
Prowvis, an historical and descriptive account on the Suspension-Bridge,
constructed over the Menai-strait in North-Wales. London. 1828.
Engl. Parlamentsverhandlungen vom Jahre 1819. 1828,
Verhandl. des Gewerbe-Vereins. 1826, S. 78. — 1828. 8, 234.
Drewry, L c.
Gerstner, Handbuch der Mechanik.
v. Wiebeking,
nich, 1832.

1. Band. Prag. 1831.

Mémoire sur les ponts suspendus en fil de fer. Mu-

nai-Strait Vorschliige zu machen. Rennie legte demzufolge
4 Pline vor, nimlich 2 fir den Uebergang bei den Swillies-
Rocks und 2 fiir denjenigen bei Ynys y Moch, welche beide
Punkte die Moglichkeit dazu darboten. Er proponirte guls-
eiserne Bogenbriicken mit mehreren Oeffnungen, wovon die
grifsten zwischen 300 und 450 Fuls Spannung erhalten soll-
ten. Die zur Wahrong der Interessen der Seeschifffahrt ge-
bildete Commission sprach sich fiir das Project {iber die Swil-
lieg-Felsen mit 3 Bogen von 350 Fals Spannung aus. In Folge
dieses Commissionsherichtes {ibertrug die Regierung den Stra-
fsenban nach Holyhead dem Thomas Telford und gab ihm
dabei auf, den besten Uebergang iiber den Menai-Strait noch
einmal in Betracht zu zichen. Telford schlug hierauf im
Jabre 1811 eine gufseiserne Briicke mit einer Oeffnung von
500 Fuls Spannung, 100 Fuls iiber den hichsten Springfluthen
und 40 Fufs breit vor, deren Kosten sich auf 127331 £ (200000
Thir.) berechneten. Die Abriistung der Briickenbigen konnte
bei der grofsen Iohe und den bedeutenden Springfluthen na-
tiirlich nicht von unten geschehen. Telford liefs dies bei sei-
nem Project nicht aus dem Auge und gab eine Ristung an,
welche von oben aufgehiingt werden sollte, zu welchem Behuf
er das System der Diagonalketten, wovon bereits frither die
Rede gewesen ist, benutzen wollte. Obgleich die Parlaments-
Commission dieses Project zur Ausfilirung empfabl, rubte
dasselbe dennoch wieder bis zum Jahre 1818. Mittlerweile
war Telford seit 1814 mit dem Projecte zur Runcorn-Briicke
beschiiftigt gewesen. S. Brown hatte seitdem das friher er-
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withnte Modell zu einer Kettenbriicke auf seiner Ankerketten-
schmiede ausgefiihrt und die allgemeine Aufmerksamkeit war
in England auf die Kettenbriicken iiberhaupt hingeleitet wor-
den. Es mochte selbst Telford die Ausfithrung der gulsei-
sernen. Briicke in solchen Maalsen bedenklich geworden sein,
oder vielleicht hatte ihn die Abristung der letztern unter Zu-
hiilfenahme der Diagonalketten zu der Ueberzengung gefiihrt,
dals die Briicke selbst wohl zweckmiflsiger gleich nach dem
Kettensystem ausgefiibrt werden kdnne. Kurz, als die Regie-
rung ihn 1818 zum Gutachten iiber die Ausfiihrbarkeit einer
Kettenbriicke aufgefordert hatte, reichte er einen Entwurf zu
einer dergleichen ein, welche mit 560 Fufs Sehne, 4 der letz-
tern als Pfeilhhe und 100 Fufs iiber dem héchsten Wasser-
stand ausgefiihrt werden konne. Die Ietten sollten nach die-
sem Project noch die Form der fiir die Runcorn-Briicke be-
absichtigt gewesenen erhalten, die Tragketten nach einer Curve
aufgehiingt und an diesen mittelst Tragstangen die Bahn auf-
gehiingt werden. Die Riickhaltketten sollten nicht alle unter
demselben Winkel in die Widerlagpfeiler befestigt werden,
sondern unter verschiedenen Winkeln in dieselben hinabgehen
(wie Diagonalketten)., Fiir die Tragketten wihlte er einen
Querschnitt von 1920Zoll; das Gewicht der Construction gab
er zu 489 Tons und die zuliissige extraordinaire Belastung zu
300 Tons an. Hierdurch wiirde der OZoll Eisen in den Ket-
ten durch die Construction etwa mit 5 Tons, durch die Maxi-
malbelastung etwa mit 8 Tons in Anspruch genommen worden
sein und die extraordinaire Last bei 530 Fuls Linge und 30
Fuls Breite der Briickenbahn etwa 43 Pfd. aof den OFufs der
letztern betragen. Telford war bei diesem Project also schon
von der bei der Runcorn-Briicke gemachten Annahme, die
Ketten mit 4 ihrer absoluten Festigkeit zu belasten, zuriickge-
kommen, indem er hier, in Uebereinstimmung mit den Vor-
schligen von Chapman und Rennie, nur zwischen 3 bis L
derselben zuliefs. — Dieser Plan Telford’s wurde fiir aus-
fiihrbar erkannt und im Jahre 1819 dem Parlamente vorge-
legt, welches im Juli desselben Jahres die Ausfiihrung durch
eine Acte befahl. Nichtsdestoweniger wurden an demselben
noch wesentliche Abéinderungen vorgenommen, die bei der nach-
folgenden gedriingten Beschreibung sich schon iibersehen lassen
werden.

Die Briicke besteht aus einem einzigen Kettenbogen von
579 Fuls 10} Zoll engl. = 562,2 Fuls preuls. Sehne, mit 43 Fuls
1
13,5
an welchem die Briickenbahn von 28 Fuls engl. = 27,2 Fuls
preuls. Breite, 102 Fuls engl. iiber den hichsten Springfluthen,
mittelst Tragstangen aunfgehiingt ist. Zwei kolossale Pfeiler
aus geflecktemm Marmor, der auf der Insel Anglesea bricht, an
der Basis 70 Fuls breit und 50 Fuls dick, erheben sich pyra-
midalisch 53 Fufs iiber die Briickenbahn zu einer ganzen Hihe
von 153 Fufs, und sind mit den Ufern durch iiberwélbte Bo-
genreihen verbunden. Diese Pfeiler tragen mittelst Walzen,
die auf grofsen, aus mehreren Stiicken bestehenden Gulseisen-
platten ruhen, die Hauptketten, welche in 4 Reihen so geord-
net sind, dals zwischen ihnen in der Mitte der Fulsweg und
zu beiden Seiten des letztern ein Fahrweg gebildet wird. Jede
Reihe enthiilt 4 Striinge iiber einander, so dafs also im Ganzen
16 Kettenstringe vorhanden sind. Die Riickbalt- oder Spann-
ketten, welche die Fortsetzung der Tragketten bilden und mit
diesen durch gebogene, auf den Walzen gelagerte Kettenglieder
verbunden sind, gehen von den Tragpfeilern unter denselben
Winkeln, welche die Tragketten mit dem Horizont pilden, in
das aus Felsen bestehende Terrain und finden hier jhre Befe-
stigang mittelst 6 Zoll starker, 9 Fufs langer Bolzen an guls-

VIL

engl. = 41,2 Fuls preuls,, d.i. der letztern, als Pfeilhéhe,

eisernen Platten, die eine Fliche von 8 bis 9 Fufs im O ein-
nehmen. Sie sind auf der einen Seite 610 Fufs, auf der an-
dern 550 Fuls lang. An der Carnarvon- Seite finden sie da,
wo sie in das Terrain hinein, an der Anglesea-Seite da, wo
sie durch das Zollhaus, das hier wegen der Theilung der Stralse
quer vor die Briicke gebaut ist, hindurchgehen, ein Auflager
auf gulseisernen Sitteln, Da die Briicke bedeutenden Stiirmen
ausgesetzt ist und man von den Spannketten, an welchen keine
Last hiingt, ein starkes Schwanken wegen ihrer grofsen Linge
befiirchtete, so brachte man an diesen Zugstangen an, welche
oben an den Ketten und unten in dem Mauerwerk der Bo-
genstellungen gegen gulseiserne Rahmen befestigt sind. Hier-
durch glaubte man zugleich zu erreichen, dafs sich die Schwan-
kungen in den Tragketten nicht ganz auf die Spannketten iiber-
tragen. Aulserdem sind von je 4 iiber einander liegenden Ket-
tenstringen der erste und dritte, der zweite und vierte durch
kurze verticale Glieder mit einander verbunden, was, obgleich
diese Verbindung eigentlich die gleichférmige Vertheilung der
Belastung iiber siimmtliche Kettenstriinge bezwecken soll, eben-
falls zur Verminderung der Schwankungen beitriigt.

Was nun die Kettenstriinge selbst anbetrifft, so haben
sie nicht die bei dem Projecte angenommene Construction er-
halten; wahrscheinlich, weil sich Brunton und Donkin bei
den Vorverhandlungen gegen das Zusammenschweilsen in Liin-
gen von 500 Fufs ausgesprochen hatten. Sie sind vielmehr ge-
gliedert, und zwar abwechselnd aus 5 Haupt- und 6 Kuppel-
gliedern zusammengesetzt. Die Hauptglieder von 9 Fufs 1} Zoll
Linge haben bei einer Breite von 3} Zoll engl. = 3,156 Zoll
preuls. und einer Dicke von 1 Zoll engl. = 0,971 Zoll preufs.
einen rechteckigen Querschnitt, und an den Enden verbreiterte
Augen fiir 3 z5llige Kuppelbolzen. Die Kuppelglieder von 8 Zoll
Breite und 1 Zoll Dicke, haben 103 Zoll Liinge, sind an den En-
den mit Lichern fiir die 3 zélligen Bolzen, und in der Mitte mit
2 anderweitigen Lochern, wovon das eine fiir die Verbindungs-
schienen zweier Kettenstriinge, das andere von 2 Zoll Durch-
messer fiir die Befestigung der Tragstange bestimmt ist, ver-
sehen. Der Querschnitt der Tragketten betriigt bei den Haupt-
gliedern, deren 4 x 4 x 5==80 vorhanden sind, 80 X 1Zoll x
31 Zoll = 2600 Zoll engl. = 245,2 O3 Zoll preufs. (withrend das
Project nur 192 0 Zoll annahm). Der Querschnitt der 6 Kuppel-
glieder ist grifser als derjenige der 5 Hauptglieder. Vergleicht
man den hierdurch und durch die Verbreiterung der Kopfe
von beiderlei Gliedern, sowie den durch die vorspringenden
Theile der Kettenbolzen entstehenden Mehrbetrag an Cubic-
Inhalt mit dem aus dem benutzten Querschnitte von 260 Zoll
erfolgenden Cubic-Inhalt der Hauptglieder, so betriigt der er-
stere (additioneller Querschnitt) gegen 60 pCt. des letztern,
welches Verhiiltnifs allerdings nicht fiir eine grofse Oekonomie
des Materials spricht. — Soweit die Kettenstrdnge im Terrain
liegen, sind dieselben wegen der gréfsern Wahrscheinlichleit
des Rostens stirker gemacht, nimlich die Haupt- und Kup-
pelglieder, erstere bei 10 Fuls, letztere bei 74 Zoll Liinge, 4 Zoll
hoch, 13 Zoll stark, die Kuppelbolzen 4 Zoll im Durchmesser.
Da es bei den grofsen Maalsen der Briicke seine Schwierig-
keiten hatte, von vornherein die Ketten in ibrer Linge genau
genug abzupassen, so sind in denselben, sowohl in den Trag-
ketten nahe an den Tragpfeilern, als in den Spannketten da,
wo diese aus dem Terrain herauskommen, Stellglieder ange-
ordnet worden, welche statt der Bolzenlicher Schlitze haben
und mittelst Keile eine Verlingerung oder Verkiirzang der
Tragketten um 19 Zoll, der Riickhaltketten um 9% Zoll ge-
statten.

Die Tragstangen, welche 5 Fuls von einander entfernt
sind, haben eine Stirke von 1 Zoll engl. = 0,971 Zoll preuls.

38
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im 0. An je 4 in dieselbe Ebene nach der Breite der Briicke
treffenden Tragstangen sind 2 neben- und 1 Zoll von einander
liegende Schienen von 3% Zoll Hohe und 4 Zoll Dicke, zwi-
schen die ein Stiick Holz von 1 Zoll Stirke gepalst ist, auf-
gehingt. Diese, welche aufserdem mit einer Art schmiede-
eisernem Sprengwerk armirt sind , bilden die Haupttriger,
auf welche der aus 2 Lagen von 3 Zoll und 2 Zoll Stiirke be-
stehende kieferne Briickenbelag befestigt ist. Die Fahrwege
erhielten aulserdem noch einen hesondern Bohlenbelag von
3 Zoll Stirke und 74 Fuls Breite, welcher zur Seite durch
eichene Spurbalken abgegrenzt wurde. Zwischen jede der
3 Bohlenlagen wurde eine Lage getheerter Patentfilz gelegt.
Die Briickenbahn erhielt an den Seiten ein einfaches, aus ver-
ticalen Stiben Dbestehendes Eisengelinder, das jedoch auf die
Absteifung der Briickenbahn von wenig oder gar keinem Ein-
flufs ist.

Wie bereits bemerkt, ist die Briicke ihrer Lage wegen
starken Seestiirmen ausgesetzt, und so solide auch alle ihre
Theile ausgefiihrt sind, so blieben diese doch von den erstern
nicht unangetastet. Im Jahre ihrer Eréffnung (1826) *®) hatte
dieselbe einen sehr bedeutenden Sturm auszubalten und die
‘Wirkung desselben war:

1) dafls die Ketten selbst starke Schwingungen in horizonta-
ler Richtung machten, weshalb man sich nachtriiglich
veranlafst fand, an 8 Stellen quer zwischen den Trag-
ketten, und an 4 Stellen auf jeder Seite der Pfeiler zwi-
schen den Riickhaltketten gufsciserne Rohren i 2 Rei-
hen unter einander, durch schmiedeeiserne Kreuzverstre-
bungen verstiirkt, anzubringen und die Réhren gegen die
Ketten durch hindurchgehende Anker zu befestigen;

2) dafs mehrere Tragstangen sich theils verbogen, theils ab-
rissen, weil sie keinen hinreichenden Spielraum im Ge-
linder hatten, welchem Uebelstande man leicht abzuhel-
fen im Stande war;

3) dafs die Briickenbahn selbst, welche allerdings sehr leicht
construirt ist, in ihren Quertriigern Schaden litt, die man
durch neue ersetzte. Um dieselbe zu verstirken, bolzte
man auch noch zwischen je 2 eisernen Quertriigern an den
Belag unten einen hilzernen Balken anj

4) dafs sich die Befestigung der gufseisernen Siittel auf den
Tragpfeilern gegen den Seitenschub nicht ausreichend er-

wies, weshalb man dieselben noch untereinander durch
gufseiserne Streben verband.

Rechnet man nun die grifste zulissige Belastung auf den
(JZoll Kettenquerschnitt 9 Tons, d.i. auf den OZoll preufs.
20690 Pfd. preuls., so diirfen die Tragketten, deren Querschnitt
2600 Zoll betriigt, im Maximo mit 9 x 260 = 2340 Tons be-

Bei Lﬁ Pfeilhéhe betriigt die Spannung im

13

Aufhiingepunkte 1,76 mal das aufgehiingte Gewicht. Und da
nun das Gewicht der Ketten nebst Briickenbahn (43,5 Tons
ausmacht, so ist die hierdurch erzeugte Spannung 1,76 x 643,8
=1133,1 Tons, und es bleiben 2340 — 1133,1 = 1206,9 Tons
fiir die Spannung in den Ketten, welche durch die extraordi-
naire Belastung erzeugt werden darf, iibrig. Dieser Spannung
entspricht aber eine vertical wirkende Last von —1—?1’)?—;2— -
685,74 Tons, welche iiber die Briickenbahn von 551 Fuls Linge
und 28 Fufs Breite vertheilt ist, so dafs auf den engl. (JFuls
Briickenbahn 99,6 Pfd. engl., d.i. 102,4 Pfd. preufs. pro 0 Fuls

preufs., kommen.

lastet werden.

38) Provis, 1. e
Drewry; L. e
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Es ergiebt sich aus dieser Berechnung, dafs die Ausfiih-
rung der Menai-Briicke nicht allein stirker als die Annahme
des Projects, sondern auch stirker als bei den frither genann-
ten Briicken ist, und wenn wir eine Vergleichung unter den
letztern anstellen, so finden wir, dafs man sich im Lauofe der
Zeit veranlalst gesehen hat, die exfraordinaire Last succes-
siv grifser anzunehmen.

Fragen wir nun noch darnach, wie stark die Ketten durch
die Construction perpetuirlich belastet werden, so betriigt die
durch das Gewicht der Ketten und Briickenbahn erzeugte Span-
nung in den Aufhiingepunkten 1133,1 Tons, mithin wird 1 0 Zoll
-%!— = 4,36 Tons
= 9766 Pfd. engl. in Anspruch genommen, d.i. 10Zoll preufs.
mit 10034 Pfd. preufls.

Sdmmtliche Kettenglieder wurden vor der Verwendung
einer Probe von 11 Tons auf den [JZoll unterworfen, eine Be-
lastung, bei welcher noch keine permanente Ausdehnung im
Schmiedeeisen eingetreten war. Legen wir diese als zulissige
Maximal-Belastung (statt der vorhin zu 9 Tons angenommenen)
bei der Berechnung zum Grunde, so ergiebt sich eine zuliissige
extraordinaire Belastung von 142,5 Pfd. auf den (Fufs Briik-
kenbahn.

Interessant ist noch die Vergleichung, in welchem Maafse
die Tragstangen belastet sind. Das Gewicht der 551 Fuls lan-
gen Briickenbahn betriigt 245,7 Tons. Je 5 Fufs Liinge der-
selben werden von 4 Tragstangen mit einem Gesammtquerschnitt
von 400Zoll getragen. Es kommt mithin auf jeden OJZoll eine

engl. Kettenquerschnitt perpetuirlich mit

perpetuirliche Belastung durch die Construetion von ——

X 2240 = 1250 Pfd. engl, d.i. 1285 Pfd. preufs. pro OZoll
preufs. Rechnet man die extraordinaire Belastung zu 99,6 Pfd.
auf den [OFuls Briickenbahn, so kann ein OZoll im Maximo
mit 1250 4 3486 = 4736 Pfd. belastet werden, und bei einer
Annahme von 142,50 Pfd. auf den OFufls, mit 1250 + 4087
=(237 Pfd. engl,, d.i. 6420 Pfd. preufls. pro UZoll preufls,
Die Haupt-Verbesserungen, welche die Menai-Briicke im
Gegensatz der friihern Briicken erhielt, sind nun folgende:

1) die Form der Kettenglieder, welche statt des frithern run-
den einen rechteckigen Querschnitt erhalten haben. Diese
Aenderung, welche zwar von Brown schon im Jahre
1818 vorgeschlagen, aber bisher im Grofsen nieht ausge-
fiihrt worden war, scheint dadurch herbeigefiihrt worden
zu sein, dals die Fabrikation der Ketten aus den Hiinden
der Ankerkettenschmiede, unter denen sich hauptsiichlich
S. Brown damit beschiftigte, genommen und in die der
Schmiedeeisen-Fabrikanten, welche darauf eine regelmii-
fsige Methode anwendeten, gelegt wurde. Es ist mir nicht
bekannt geworden, welche Methode bei der Fabrikation
befolgt wurde. "Nach dem damaligen Standpunkte der Ei-
senfabrikation iiberhaupt und mit Riicksicht auf die im
Jahre 1824 begonnene Hammersmith-Briicke, bei welcher
man die Erfahrungen an der Menai-Briicke benutzte, ist
es wahrscheinlich, dafs man nach der Puddlingsmethode
gefrischtes Eisen zu flachen Stiiben ausgewalzt, zerschnit-
ten, zu Packeten geformt, geschweilst und ansgewalzt, und
nach zweimaliger Wiederholung dieses Verfahrens die
Glieder unter dem Reckhammer ausgeschmiedet habe, so
dafs also fiir die Bildung der Augen kein Umbiegen der
Enden und Zusammenschweilsen néthig wurde;

2) die Einfithrung der Stellglieder (adjusting-links) wodarch
man kleine Differenzen in den Liingen der Ketten aus-
zugleichen im Stande ist;

3) die Verbindung der in 4 Reihen {iber einander angeord-
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neten Kettenstriinge durch verticale Schienen, wodurch
eine gleichférmigere Vertheilung der Last iiber die ganze
Kettenlinge erreicht wurde, und die Schwankungen der
Ketten vermindert werden;

4) die Verbindung der Spann- (Riickhalt-) Ketten mit dem
Mauerwerk durch Zugstangen, wodurch ein Uebertragen
der Schwankungen der Tragketten auf erstere grilsten-
theils verhindert wird;

D) die Absteifung der Kettenstriinge nach der Breite der
Briickenbahn gegen einander durch gulseiserne Rohren,
wodurch gleichzeitige Schwankungen der einzelnen Striinge
nach entgegengesetzten Richtungen verhindert werden;
eine Verbesserung, die allerdings bei der eigenthiimlichen
Lage der Briicke und den starken Stiirmen, denen sie
ausgesetzt ist, wesentlich erscheinen mufs;

6) die Anordnung eines ausgebildeten Walzensystems auf
den Tragpfeilern fiir das Unterlager der Ketten, welches
zwar von Brown bei der Union-Briicke, aber doch un-
vollkommen, ausgefiihrt worden war. (Im Uebrigen darf
jedoch die Wirksamkeit der Walzen in etwas in Zweifel
gezogen werden.) '

7) die grofsere Stirke der Ketten und Tragstangen, indem
man die mdgliche extraordinaire Belastung grifser an-
nahm, als es bis dahin geschehen war, wozu freilich die
starken Stiirme, denen die Briicke ausgesetzt ist, zundichst
Veranlassung gegeben haben migen.

Auffallend kiinnte es erscheinen, warum Telford bei den
Tragketten den Querschnitt von den Aufhiingepunkten nach
dem Scheitel der Curve nicht abnehmen liefs, da doch bereits
bekannt war, dafs die Spannungen nach dieser Richtung in
den Ketten abnehmen, und schon Brown dieses bei dem Baun
der Landungsbriicke zu Newhaven beriicksichtigt hatte. Er-
wiigt man jedoch, dals diese Abnahme in den Spannungen nur
gering ist, und bei 1—;3 der Sehne als Pfeilhdhe die Spannun-
gen an den angefiihrten Punkten sich etwa wie 176: 169 ver-
halten, so dals also, wenn der Kettenquerschnitt am Aufhiinge-
punkte 2603Zoll betrug, dieser verhéiltnifsmiifsig im Scheitel-
punkte 250(1Zoll hiitte befragen miissen, also im Ganzen nur

260—250
etwa eine durchschnittliche Ersparung von TR 2~ =50Zoll

erveicht worden wiire; erwiigt man ferner, dafs bei der An-
fertigung einer grofsen Anzahl Constructionstheile die grifste
Ersparnils nicht durch eine wenig geringere Quantitiit an Ma-
terial, sondern durch eine gleichartige Arbeit erreicht wird, so
ist ein durchgfingig gleicher Querschnitt der Ketten hinléinglich
gerechtfertigt.

So grofsartig die Menai-Briicke selbst in ihren Maalsen
als Bauwerk dasteht, so vielfach sind auch die Einflisse, die
durch sie auf die Ausfilirung grofser Bauten in England aus-
geiibt wurden. Es war nunmehr die Aufgabe praktisch geld-
set, nahe an 600 Fuls weite Oeffnungen mit cinem einzigen
Briickenbogen zu iiberspannen, wihrend man frither nur bis
zu etwa 400 Fuls zu gehen gewagt hatte. Die zahlreichen Ver-
suche, welche zu diesem Zwecke mit dem Sehmiedeeisen an-
gestellt wurden, wirkten mit zu einer klarern Einsicht in die
Eigenschaften dieses Metalles iiberhaupt. Der grofse Aufwand
an Kraft, welche die Errichtung der Pfeiler und das Aufbrin-
gen der Ketten erheischten, fihrten zu der Vervollkommnung
der dahin einschlagenden Maschinen, welche in dem Werke
von Provis iiber die Briicke detaillirt beschrieben gind. Das
Aufhiingen der Ketten erforderte insbesondere eine genaue
Kenntnils von der Festigkeit der Taue und gab Veranlassung
zu einer Anzahl zuverlissiger Versuche iiber dieselbe. Auch

fiir die Wissenschaft blieb dieser Bau nicht ganz unfruchtbar,
insofern der Professor Gilbert?7) dadurch veranlaflst wurde,
die Iiigenschaften der Kettenlinic unter verschiedenen Verhiilt-
nissen mathematisch zu untersuchen, und die Theorie in Bezug
auf Spannung und Curvenlinge durch Versuche, die mit ziem-
lich grofser Genauigkeit in grofserem Maafsstabe angestellt wur-
den, ihre praktische Bestiitigung fand.

Die Baukosten 3#) der Briicke, welche zwischen den Ufern
eine Liinge von etwa 1160 Fuls engl. = 1125 Fuls preufs. hat,
belaufen sich auf 120000 £, wonach der laufende Fufs preufs.
etwa 720 Thlr. und der OFuls preufs. etwa 262 Thir. kostet.
Die Ketten und das iibrige Eisenwerk wurden in der Werk-
statt von William Hazledine zu Shrewsbury angefertigt®).

Seit ihrer Eréffnung hat sich die Menai-Briicke 13 Jahre
im Ganzen vorziiglich gehalten; an der Briickenbahn waren
nur unbedeutende, durch Abnutzung der Fahrbahn entstandene
Reparaturen vorgekommen; durch heftige Stirme war wohl
hin und wieder eine Tragstange zerrissen oder ein Quertriger
beschiidigt worden, die aber ohne Schwierigkeit und Zeitver-
lust wieder hergestellt worden waren; der Anstrich der Ket-
ten war alle 2 bis 3 Jahre erneuert worden, und in den Tun-
nels hatte man iiber den Riickhaltketten zum Schutze gegen
die durchdringende Feuchtigkeit Bedachungen aus Zinkblech
angebracht 3°). Insbesondere am 13. Januar 1836, zehn Jahre
nach der Erdffnung *°), versetzte ein ungewdhnlich starker
Wind ans W.S.W. Ketten und Bahn in heftige Schwingun-
gen und zerbrach die Quertriiger nebst 6 Aufhiingestangen.
Es kann nicht zweifelhaft sein, dals eine so langjihrige Rei-
bung in Verbindung mit dem gewdhnlichen Schwinden des
Holzes die urspriingliche Steifigkeit der Bahn so sehr vermin-
dert hatte, dafs wihrend des letzten Sturmes Undulationen
von einer solchen Grilse eintraten, wie man sie bis dahin
noch nicht beobachtet hatte. Nach einer Erziihlung des Briicken-
wiirters H. Fischer soll der Unterschied zwischen dem héch-
sten und tiefsten Punkte der Schwingungen der Briickenbahn
an die 16 Fufs betragen haben. Awuch die Ketten zwischen
den Tragpfeilern und der Mitte der Briicke schwankten, je-
doch nicht so betriichtlich, dals sie einen bedeutenden An-
theil an den beobachteten Schwingungen der Briickenbahn ha-
ben konnten, wenngleich sie zu diesen etwas beitrugen. Die
Enden der Briickenbahn waren nicht mit den Tragpfeilern
verbunden, sondern rubten nur auf diesen; die Spurbalken
und ein Theil des Belages waren so angeordnet, dals sie mit
ihren Enden etwas unter das Seitenmauerwerk der Durch-
fahrten griffen, um ein Verriicken der Bahn von jhrem Orte
zu verhindern. Der Sturm am 13. Januar zerbrach aber die
Spurbalken und Boblen an dem Anglesea-Ende, und schob
hier die Bahn um 15 Zoll zur Seite. Durch Abschneiden der

37) Provis, L c. und Reperfory of patent inventions. Vol. IV. 1827.
enthalten.,
On the mathematical theory of suspension-bridges, by D. Gilbert.
38) The Civil engineer and architects Journal, Part 95. 1845. 8- 165.
*) Dem W. Hazledine wurde yon Telford die Ausfilirung seiner
bedeutendsten Werke fibertragen. Er (f 1840) galt in England fiir einen
der geschicktesten Eisenfabrikanten. Aus seinen Werkstilften gingen an
diec 80 bedeutende eiserne Briicken, darunter die Menai-, Conway-, Mar-
low- und Montrose-Kettenbriicke und mehrere gulseiserne Briicken wvon
150 Fufs Spannung, eine Anzahl gufseiserne Aquaducte und besonders die
Schl hore des Caledonischen Canals, wodurch er zuerst in den Ruf
kam, sowie die Schleusenthore fiir Newport, die grofsten, welche je aus-
e hrtssi:;i, hervor. Vergl. The civil engineer and architects Journal.
1841. 5. &3,
39) Engl. Parlamentsverhandl. Jahresberichte von John Provis iiber
die Stralse von London nach Holyhead.
40} Bericht von W. A. Provis in den Transactions of the institution
of civil engineers. Vol. IIL. §. 357. London. 1842.
Civil engineer and architects Journal. 1841. 8. 204,
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Bohlen-Enden, welche sich gegen das Mauerwerk geklemmt
hatten, und mit Hiilfe von starken Flaschenziigen wurde die
Briickenbahn wieder in ihre richtige Lage gebracht. W. Provis
und Rhodes, welche die Ausfilhrung der Briicke geleitet hat-
ten, erstatteten iiber den Zustand derselben nach jenem Sturme
Bericht, woraus hervorging, dals dieser im Allgemeinen und
Wesentlichen der gleiche, wic zur Zeit der Erbauung, geblie-
ben war, — dafs man zwar hin und wieder eine Aufhiinge-
stange durch eine neue ersetzt, dafs man Biigel zur Verstiir-
kung der beschidigten Triger angebracht hatte, diese aber
ihre Zwecke vollstéindig erfiillten. Sie waren jedoch der Mei-
nung, dals die Briicke einen Grad von Biegsamkeit und Be-
weglichkeit besitze, welchen betriichtlich zu vermindern durch-
aus wiinschenswerth sei. — Nichtsdestoweniger blieb die Briicke
in dem Deschriebenen Zustande bis zur Zeit des fiirchterlichen
Sturmes aus S.W. vom 6. und 7.Januar 1839. In der Nacht
war die Briicke nicht zu passiren, und am Morgen zeigte es
sich, dals beide Fahrbahnen theilweise zerstort waren, wihrend
der Fulsweg zwischen beiden nur wenig gelitten hatte. Von
444 Aufhiingestangen waren mehr als ein Drittel zerrissen, das
Zimmerwerk des siid-westl. Fahrweges war an einer, und das
des nord-ostl. an zwei Stellen durchgebrochen. Vom letzteren
hing ein Stiick, 17D Fufs lang und 12 Fufs breit, herab und
schwebte in der Luft. An den Stellen, wo die Aufhiingestan-
gen zerrissen worden und die Bahn Einbruch erlitten hatte,
waren auch die Triiger beschiidigt und das Gelinder ins Was-
ser gestirzt. Die Querverbindungen und Réhren zwischen den
Ketten waren zerstort; dagegen hatten merkwiirdigerweise die
Tragketten dem Windsturm widerstanden, nur ein Ausgleichungs-
glied und 3 gewdéhnliche Glieder waren beschéidigt und im Auge
ausgerissen. Zwei oder drei Schraubenbolzen, welche die Glie-
der kuppeln, hatten ihre Képfe abgestreift, welcher Umstand
eine Idee von der ungeheuern Heftigkeit des Sturmes zu ge-
ben vermag; es war nédmlich deutlich zu bemerken, dafs, ob-
gleich die Ketten in parallelen Linien (bei den Fahrwegen
12 Fuls von einander) aufgehiingt sind, dieselben nach dem
Bruche der Querverbindungen und Réhren so heftig gegen ein-
ander geschleudert worden, dafs das Eisen tiefe Kindriicke
erlitten hatte und die Kopfe der drei starken Bolzen abge-
brochen waren, Nach deutlichen Merkmalen am Mauverwerk
des Anglesea - Endes mulste auch, nachdem die Spurbalken
abgebrochen, die Briickenbahn gegen 3 Fuls in die Quere ge-
schwankt haben.

W. A. Provis erstattete nach jenem Sturme iiber den
Zustand der Briicke Bericht, und machte die Vorschlige zur
Verstiirkung, welche von dem Ingenieur Tom. Jam, Maude
ausgefiihrt wurden. Diese Verstirkung, bei welcher die Briicken-
bahn giinzlich erneuert wurde '), besteht in Folgendem:

a) Die Briickentriiger wurden verstéiirkt, und in der Mitte
derselben ein Gelenk angebracht. Statt 3% Zoll, wie friiher,
wuorden die Schienen derselben 4 Zoll hoch gemacht, und an
den Stellen, wo sie von den Tragstangen der Ketten neben
den Fufswegen gefafst werden, 5% Zoll hoch. Das Gelenk
stellte man her, indem man die Briickentriiger aus 2 Stiicken,
jedes so lang, als eine Fahrbahn breit, machte, deren Enden
von den nach der Breite der Briicke in 4 Reihen angebrachten
Tragstangen gefalst wurden, und zwischen diesen Stiicken ein
kiirzeres, so lang als die Breite des Fulsweges, anbrachte,
welches durch Bolzen mit den ersteren verbunden wurde.
Durch dies beschriebene Gelenk bezweckte man, der Fahr-
bahn nach der Breite in der Mitte einige Biegsamkeit zu ge-
ben, ond hierdurch zu verhindern, dafs bei dem Heben der

1) Tramsact. of the instit. of civ. eng. Vol. 1II, 8. 871. London. 1842,
Civ. eng. and architects Jowrnal. 1841. 8. 167.
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Briickenbahn durch den Wind an einer Langseite nicht die
ganze Last auf die Tragstangen der andern Langseite zu lie-
gen kommen kdénne.

b) Die Tragstangen erhielten oberhalb der Briickenbahn
ein Gelenk, welches aus einer kurzen Stange von 11 Zoll im
O, mit Augen, Kuppelgliedern und Bolzen gebildet ist. Man
hatte nimlich gefunden, dafs beim Sturme gerade an dieser
Stelle eine grofse Anzahl derselben abgebrochen waren.

¢) Der Briickenbelag wurde verstiirkt, indem man zwischen
dem oberen und unteren noch einen dritten aus 3-zélligen
Boblen nach der Breite der Briicke anbrachte, wobei man den
unteren an die Briickentriiger festbolzte und die andern bei-
den einfach nagelte. — Die zwischen den eisernen Triigern
der friiheren Briickenbahn angebrachten hélzernen Zwischen-
triiger liels man weg.

d) Unter jeder der beiden Fahrbahnen wurde nach der
Liinge der Briicke ein starker Langbalken mittelst 2 zolliger
Schrauben in 2} Fufs Entfernung angebolzt. Jeder dieser Bal-
ken besteht nach der Breite aus zwei zusammengebolzten Stiicken
von 13 Zoll Hohe und 4% Zoll Dicke, zwischen welche noch
eine 1zollige Bohle gelegt ist, um den Raum zwischen den
Stiitzen der Triiger- Armirung nach der Linge der Briicke aus-
zufiillen. An den Stéfsen sind zur Seite 3-zéllige Bohlen von
6 Fufs Linge mittelst Bolzen befestigt.

e) Die Spurbalken wurden héher und breiter gemacht,
und hierdurch die Briickenbahn bedeutend abgesteift. Ihre
Hohe betréigt seitdem 16 Zoll, ihre Breite an der Grundfliiche
14 Zoll. — Sie bestehen im Querschnitt aus drei Stiicken; von
den beiden unteren ist das eine zunfichst der Fahrbahn afri-
kanisches Eichenholz, welches eine grofse Hirte besitzt, das
andere, so wie das beide iiberdeckende obere, ICiefernholz.
Bolzen von § Zoll Durchmesser verbinden die unteren Stiicke,
und alle drei wurden durch verticale Bolzen von £ Zoll Durch-
messer an den Briickenbelag befestigt. —

Auf diese Weise betriigt die ganze Hohe von der Ober-
kante der Spurbalken bis zur Unterkante der Langbalken
3 Fuls 4 Zoll, wiihrend bei der fritheren Construction die Hohe
von der Unterkante des Belages bis zur Oberkante der Spur-
balken nur 1 Fufs 3 Zoll betrug. Sédmmtliches Holzwerk ist
cyanisirt, und jeder Bohlenbelag mit Archangel-Theer getréinkt,
— Filz wurde nicht wieder zwischen die einzelnen Bohlenlagen
gelegt, weil er sich nicht bewihrt hatte. —

Das Mehrgewicht der jetzigen Briickenbahn gegen die
friihere betriigt etwa 130 Tons.

Durch diesen Zuwachs an Gewicht wird der dZoll engl.
Ketten-Querschnitt von der Construction mit 5,24 Tons —
11740 Pfd. engl., d.i. der OZoll preufs. mit 12071 Pfd. preufs.,
in Anspruch genommen, und wenn man die Maximalbelastung
der Ketten zu 9 Tons auf den OZoll engl. annimmt, so blei-
ben fir die extraordinaire Belastung pro lauf. Fuls engl. der
551 Fuls langen Briickenbahn 2259 Pfd. engl., d. i. pro lauf.
Fufs preufs. 2259 Pfd. preufs., und fiir den [ Fufs engl. bei
28 Fufls nutzbarer Breite 80,7 Pfd. engl., d. i. fiir den OFufs
preuls. = 83 Pfd. preufs. Die Tragstangen werden nach der
Verstirkung @ﬁ%? = 0,852 Tons = 1908 Pfd. engl.
auf den OZoll engl., d.i. mit 1963 Pfd. preufs. auf den OZoll
preuls. durch die Construction belastet.

Seit dieser Erneuerung hat die Briicke den daran ge-
stellten Anforderungen vollkommen entsprochen, wie aus den
dariiber erstatteten Berichten des die Strafse von London nach
Holyhead inspicirenden Ingenieurs John Provis ¢2) hervor-

”)_ Engl. Parlamentsverhandlungen. 1840. Vol. 28; 1841. Vol 12
1842. Vol. 25; 1843, Vol. 29; 1844. Vol. 31; 1846. Vol 24; 1847,
Vol. 33,
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geht. Sie zeigte seitdem bei noch stirkeren Winden nur ge-
ringe Undulationen, insbesondere war dieses bei einem ziem-
lich heftigen Sturme am 26. Januar 1842 der Fall. Alle 2 bis
3 Jahre miissen die Ketten einen neuen Anstrich erhalten und
die Briickenbahn von neuem getheert werden. — Im Jahre
1847 fand sich an der letztern, wahrscheinlich in Folge der
starken Frequenz beim Bau der Chester-Holyhead-Eisenbahn
und der Britannia-Rohrenbriicke, welche eine Strecke siidlich
von der Kettenbriicke iiber den Menai-Strait ausgefiihrt wird,
der Bohlenbelag schadhaft, und Provis schlug zum Schutze
gegen die Abnutzung schmiedeeiserne Geleise von 10 Zoll brei-
tem Blech, womit er auf einem Ende bereits Versuche ange-
stellt hatte, vor. Ob diese ausgefiihrt worden, hat sich nieht
ermitteln lassen. Nach einer Mittheilung eines im Winter
1849 in England Reisenden, soll man die Menai- wie die
Conway-Briicke mit einer Decklage aus geschlagenen Steinen
versehen haben. Als Referent die Briicke im Jahre 1854 be-
suchte, waren keine schmiedeeiserne Geleise vorhanden, viel-
mehr ein mittelst Asphalt verbundener Steinschlag. Auch zeigte
die Briicke um jene Zeit keine bemerkbare Spur irgend eines
Mangels, machte vielmehr den Eindruck eines héochst soliden
Bauwerks. —

Es ist hier noch eines Gutachtens zu erwiihnen *3), wel-
ches im Jahre 1840 von dem Lientenant Col. Smitts und dem
Professor Barlow iiber die Menai-Briicke gegeben wurde. Als
niimlich um jene Zeit das Project der Eisenbahn von Chester
nach Holyhead zu niiherer Erérterung kam, schlugen George
Stephenson und Francis Giles vor, die Menai-DBriicke,
welche in einer der vorgeschlagenen Linien lag, fiir den Ueber-
gang von Bahnziigen zu benutzen. Stephenson wollte auf
beiden Enden der Briicke Stationen anlegen, und die Wagen
mittelst Pferde hiniiberschaffen, Giles dagegen auf beiden
Endpunkten stationaire Maschinen aufstellen, und durch diese
an Seilen die Wagen hintiber ziechen lassen. Smitts und Bar-
low sprachen sich bei dieser Gelegenheit dariiber aus, dalfs
die Briicke hierfiir ausreichende Stiirke besitze, und griindeten
die Berechnung auf die Thatsache, dafs ein Wagen von 22 Fufls
Liinge 5 Tons wiege, wonaeh auf den lauf. Fuls des Zuges
0,23 Tons, und wenn zwei Ziige gleichzeitig hiniibergingen,
0,46 Tons = 1030 Pfd. kommen, was noch nicht die Hilfte
der vorhin berechneten grijfsten extraordinairen Belastung von
2259 Pfd. auf den lauf. Fuls ausmacht.

" Bs lifst sich nun nicht verkennen, dafs die Annahme von
0,23 Tons fiir den lauf. Fuls Wagenzug etwas gering ist und
bei der jetzigen Ausbildung des Eisenbahnwesens iiberschrit-
ten wird; aber selbst wenn man annimmt, man wollte zwei
der schwersten Ziige sammt ihren Locomotiven iiber die Briicke
hinwegziehen lassen, so wiirde beinahe noch ausreichende Stiirke
dafiir vorhanden sein. Das Gewicht eines dergleichen Zuges,
aus 2 Locomotiven nebst Tendern & 47 Tons und 18 vierriidri-
gen Lastwagen & 14 Tons, welclier zusammen die ganze Linge
der Briicke einnehmen wiirde, betrigt 346 Tons, mithin die
Belastung auf den lauf. Fuls engl. Briickenbahn bei 2 Ziigen
2_:,]‘5?1‘_“ — 1,25 Tons, oder 2800 Pfd. engl., d.i. 2800 Pfd. preufs.
auf den lauf. Fuls preufs., eine Belastung, welche die oben
angegebene von 2259 Pfd, engl. auf den lauf. Fuls engl. nicht
sehr bedentend iibersteigt. Nicht fern liegen hier die Fra-
gen, ob es denn durchaus nothwendig sei, die Ziige mittelst
Pferde oder stehender Maschinen iiber die Briicke zu zichen,
und ob es wirklich einen so grofsen Unterschied mache, wenn

43) Parlamentsverhandl. 1840. Vol, 55. Report on the communieation
between London and Dublin.
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man dieselben durch Locomotiven mit der Geschwindigkeit
der Pferde im Schritt hiniiberschaffen lasse. Giebt man die
Moglichkeit der ersten Transportmethode zu, wie es die ge-
nannten vier Ingenieure gethan haben und welche auch wohl nicht
zweifelhaft sein kann, so ist man nicht berechtigt, die Unzu-
lissigkeit der letztern aus dem Grunde, dafs die Briicke dies
nicht auszubalten vermige, zu behaupten. Stephenson und
Giles trugen jedoch Bedenken, die Zulissigkeit auszusprechen,
wahrscheinlich bestimmt durch eine Erfahrung auf der Eisen-
bahn von Stockton nach Darlington. Bei dieser (erbaut in
den Jahren 1825 bis 1830), an welcher Stephenson seine
ersten Studien fiir den Eisenbahnbau machte, hatte man iiber
den Teesfluls eine Kettenbriicke von 239 Fuls Oeffnung zur
Ausfithrung gebracht, welche sich jedoch als unpraktisch er-
wies, weil sie durch den Uebergang von Ziigen in so bedeu-
tende Schwankungen versetzt wurde, dafs ein Befestigungspunkt
der Ketten nachgab, in Folge dessen sie anfangs von unten
durch Joche von Zimmerwerk abgesteift **), und spiiter ganz
abgetragen werden mufste. Nach der Angabe von Minard
43) fand dies Miflslingen darin seine Erklirung, dafs die Briicke
in ein Gefille der Bahn gelegt war, die Wagen von einem
hoher als die Briickenbahn gelegenen Punkte des einen Ufers
abfuhren, demnmiichst, der Wirkung der Schwere iiberlassen,
die Briicke passirten, und am andern Ufer wieder hinaufstie-
gen. Dals dieses mit einer gleichformigen Geschwindigkeit
geschehen, ist nicht wohl mdglich, und dafs der Grad der un-
gleichférmigen Geschwindigkeit nur gering gewesen, nicht vor-
auszusetzen. Aufserdem hatten nach der von Minard mitge-
theilten Zeichnung die Ketten eine bedeutende Pfeilhihe, etwa '
der Curvensehne, wodurch die Beweglichkeit der Briicke nur
begiinstigt werden konnte. War die letztere einmal vorhanden,
so mulste eine grofse Geschwindigkeit der Wagen um so gefiihr-
licher werden, als sie zugleich eine schnelle Formveriinderung
der Kettencurve verursachte. Diese Formveriinderung ist aber
fir die Haltbarkeit einer Briicke nur dann nachtheilig, wenn sie
plotzlich und mit ungleichférmiger Geschwindigkeit geschieht, wo
sie Stilse zur Folge hat; dagegen, eben weil sie das Wesen der
Kettenbriicken ausmacht, unschidlich, wenn ihr Zeit gelassen
wird, Kann es hiernach auch nicht zweifelhaft sein, dafs das
Befahren einer Kettenbriicke mit Locomotiven bei nur geringer
Geschwindigkeit der Haltbarkeit derselben keinen Eintrag zu
thun vermiige, so kommt bei Beurtheilung der Moglichkeit des-
selben doch noch ein Umstand zar Sprache, der wohl erwogen
zu werden verdient. In Folge der Curvenveriinderung durch die
Belastung kann niimlich, wenn letztere grofs genug ist, eine
so starke Einsenkung der Bahn entstehen, dafs die Neigung
der von der Locomotive zu ersteigenden schiefen Lbene zu
steil wird. In dieser Beziehung mufs man daher von einer
fiir den Locomotivenbetrieb bestimmten Kettenbriicke einen
geringern Grad von Beweglichkeit fordern. Diese ist aber
um so grofser, je grifser bei gleicher Spannweite der Kriim-
mungspfeil, d. h. je weniger straff die Kette gespannt, je ge-
ringer das Gewicht der Briicke im Verhiltnifs zar Belastung,
je bedeutender endlich im Allgemeinen die Spannweite ist.
Die Mittel, in gewissen Grenzen die Beweglichkeit zu mindern,
sind dargeboten; die Theorie zeigt aufserdem den Weg, die
Stirke der Formverinderung der Curve bei einer bestimmten
Belastung fiir den schlimmsten Fall, wenn man nimlich Ket-
ten und Briickenbahn als vollkommen biegsam ansieht, zu be-

11) Notizblatt des Architekten-Vereins zu Berlin. Wiebe nnd Han-
semann, Bemerkungen iiber Eisenbalnen. No. 19. 20. S. 70. Berlin, 1842.

42) Minard’s Vorlesungen iiber Eisenbahnen, gehalten in den Jab-
ren 1833 und 1834, ibersetzt in Crelle's Journal fir die Baukunst.
Bd. 9, S. 132, Berlin. 1835,
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rechnen, Durch die Auvswahl des Materials, die Construction
und deren Abmessungen ist man im Stande, der Briickenbahn
selbst denjenigen Grad von Steifigkeit zu geben, welcher fiir
die gleichférmige Vertheilung der Belastung erforderlich und
dabei mit der Beweglichkeit des Systems im Einklange ist.
Somit diirfte auch ein Locomotivenbetrieb mit geringer Ge-
schwindigkeit fiir Kettenbriicken nicht aufserhalb der Grenzen
der Moglichkeit liegen. Gleichwohl ist bei zweigeleisigen Briik-
ken, wie die Menai-Briicke ist, ein Uebelstand wohl schwierig
zu iiberwinden, niimlich der, dafs wenn zwei Ziige in entge-
gengesetzten Richtungen die entgegengesetzten Enden der Briik-
kenbahn beriihren, entgegengesetzte Schwankungen entstehen.
Dieser Uebelstand wiirde sich aber dadurch heben lassen, dafs
man jedes Geleise fiir sich, aunfser Verbindung des einen mit
dem andern, an besondere Ketten anhinge. —

Gleichzeitig mit der Menai-Briicke wurde in den Jahren
1822 bis 1826 von Telford auf derselben Strafse die Conway-
Kettenbriicke %) gebaut, welche in ihrer Construction fast
ganz mit der erstern iibereinstimmt und nur der Verbindung
der Tragketten untereinander durch Réhren, sowie der der
Spannketten mit den Widerlagern durch Zugstangen entbehrt.
Sie besteht aus einem Bogen von 327 Fuls engl. = 319,2 Iuls
preuls. Sehne, mit 224 Fufs d. i I—;?ﬁ; der Sehne als Pfeilhohe,
und die Briickenbahn von 17+ Fufs Breite wird durch 8 IKet-
tenstriinge aus je b Gliedern von 84 Zoll X 1 Zoll Stirke ge-
tragen. Der Kettenquerschnitt betrigt somit im Ganzen 130
OZoll. —

Schon im Jahre 1823 wurden die Kettenbriicken in Eng-
land zum Ausfuhr-Artikel. Der durch die Grofsartigkeit sei-
ner Ideen und Kiihnheit seiner Baunausfiihrungen beriihmte In-
genieur Brunel, ein geborener Franzose, welcher, nachdem
er in Amerika sich lingere Zeit aufgehalten hatte, nach Eng-
land iibersiedelte, hatte fiir die franzdsische Colonie auf der
Insel Bourbon den Bau zweier Kettenbriicken iibernommen.
Navier *¢) sah diese im Mérz 1823 auf einer Reise durch Eng-
land, wo sie auf einem Eisenwerke in der Néhe yvon Sheffield
zusammengestellt wurden, um demniichst wieder auseinander
genommen und nach ihrem Bestimmungsort geschafft zu wer-
den. Beide Briicken, einander fibnlich, zeichnen sich durch
sinnreiche und zweckmiilsige Construction des Details, und be-

sonders die grofsere durch ein elegantes, vielleicht etwas zu
zierliches Aussehen aus. Diese:

" die Kettenbriicke fiir den St. Suzanne-Flufs,

hat 2 Oeffnungen von je 37,2"=118} Fuls preuls. lichter Weite,
somit zwel Land- und einen Mittelpfeiler. Auf dem letztern
erhebt sich 7,52™ = 24 preuls. Fuls iiber den gemauerten Unter-
bau ein sehr zierlicher, aus durchbrochenem Gulseisen eonstruir-
ter und mit schmiedeeisernen Zugankern armirter Tragpfeiler,
von dessen Gipfel nach beiden Seiten die mit etwa 1= der
Curvensehne als Pfeil gespannten I{eiten nach halben Ketten-
bégen, deren Sehne 40,2 =128 preufs. Fuls betrigt, zu
den auf den Landpfeilern aufgestellten gufseisernen Bécken von
1,6m =55 preufs. Fuls Hohe gefiihrt, und hier mit den unter
einem Winkel von 30 Grad gegen den Horizont in die Wider-
lager hinabgehenden Riickhaltketten verbunden sind. An den
Tragketten vertical herabhingende Tragstangen 1ragen die
Briickenbahn, welche von den Landpfeilern aus nach dem
Mittelpfeiler hin um 1,3™=4,14 preufs. Fufs ansteigt. Da die
Briicke bedeutenden Stiirmen ausgesefzt ist, aufserdem aber
auch die beiden halben Kettenbriicken eine grilsere Beweg-

%) Nawier, L o pag. 49.

lichkeit besitzen als ein ganzer, so ist die Briickenbahn
von unten und von der Mitte der Linge jeder Oeffnung nach
den Kopfen des gemauerten Mittelpfeilers hin durch zwei nach
oben gekriimmte Ketten (Gegenketten), welche auf beiden Sei-
ten unter der Briickenbahn an dieser aufgehiingt sind, gegen
horizontale und verticale Schwankungen verstirkt. Aunfser
diesen an die Briickenbahn greifenden Gegenketten sind auch
noch zur Verhiitung stéirkerer Formveriinderung der Tragket-
ten, in etwa zwei Drittel der Hohe der gulseisernen Tragpfei-
ler, von diesen aus horizontale Stangen nach den Tragketten
hingefiihrt. Diese horizontalen Stangen kommen zur Wirkung,
wenn die eine Hiilfte der Briicke (die eine Oeffnung ) in der
Mitte extraordinair belastet wird. Es entsteht dann ein Be-
streben in den Tragketten, in der Nihe der Tragpfeiler nach
horizontaler Richtung sich zu verschieben, eben welches Be-
streben durch die horizontalen Stangen, wenn nicht ganz, doch
zum Theil aufgehoben wird. Freilich wird bei dieser Anord-
nung in dem angegebenen Falle ein Horizontalzug auf die Trag-
pfeiler ausgeiibt, welcher unter Umstinden fiir letztere nach-
theilig werden kann.

Die Tragketten sind nach der Linge der Briicke in
3 Reihen aufsehiingt, so dals dadurch die Bahn in zwei Fahr-
bahnen von je 2,95™=9 Fuls 3 Zoll preuls. Breite, welche
fiir die Spurweite der auf der Insel Bourbon gebriiuchlichen
kleinen Fuhrwerke ausreichend ist, getheilt wird. In den
hochsten Punkten des mittleren Tragpfeilers sowohl als der
Bicke auf den Landpfeilern finden die Ketten keine absolute
Befestigung, sondern hiingen hierselbst in verticalen, um einen
Bolzen pendelartig drehbaren Gliedern, durch welche Vorrich-
tung erreicht wird, dals bei ungleichmilsiger Belastung der
Bahn iiber den beiden Briicken-Oeffnungen eine Ausgleichung
stattfinden kann, und bei dieser, so wie bei einer Liingenver-
dnderung der Ketten durch einen Temperaturwechsel, kein Sei-
tenschub auf den miffleren Tragpfeiler ausgeiibt wird, so lange
niimlich die Richtung der aus den Spannungen der Ketten
auf beiden Hilften resultirenden Kraft innerhalb des TFufses
des Pfeilers fillt, fiir welche Bedingung die Breite des letztern
proportionirt ist. — Jede der drei Tragkettenreihen besteht
abwechselnd aus 2 langen und 4 kurzen neben einander liegen-
den Gliedern, welche hohl wie Kettenschaken geformt sind.
Die langen, von 1,416™ =4 Fuls 6 Zoll preufs. im Lichten
Linge, sind aus Rundeisen von 0,035™=1,338 Zoll preufs.
Durchmesser gebildet, die kurzen, von (,222™ = 81 Zoll preuls.
im Lichten, aus vierkantigem Eisen von 0,035 X 0,025™ =11
Zoll x 1 Zoll preuls., welches auf die hohe Kante gestellt ist.
Der Durchmesser der Kuppelbolzen, wodurch beiderlei Glie-
der vereinigt werden, betriigt 0,001™ = 2 Zoll preufs. Die
Bolzen haben auf beiden Enden Kdpfe, welche jedoch in der
Ansicht nicht rund, sondern halb-oval erscheinen und nur auf
einer Seite vorspringen, so dafs sie durch die hohlen Glieder
hindureh geschoben werden kénnen. Einer der beiden Kup-
pelbolzen in demselben Satze kurzer Glieder geht durch
2 Haupt- und 4 Kuppelglieder in einem Stiicke durch, und
triigt in der Mitte zwischen den beiden innern Kuppe]gliedm-n
die oben mit einem Auge verschene Tragstange. Die den Pen-
delgliedern in den Bécken der Landpfeiler zuniichst befindlichen
kurzen Glieder, sowohl in den Trag- als Riickhaltketten, sind
wie die bei der Menai-Briicke erwihnten Stellglieder geformt
und konnen durch zwischen die Bolzen gelegte Keile ver-
kiirzt, somit eine Adjustirung der Kettenlingen vorgenommen
werden. — Die Tragstangen, deren drei nach der Breite der
Briicke in eine Ebene fallen, sind 1,724™= 4 Fuls 10§ Zoll
preufs., auf der Kettencurve gemessen, von einander entfernt
and haben 0,032™=1,22 Zoll preufs. im Durchmesser. Sie
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tragen die Briickenbahn, welche aus gulseisernen Quertriigern
besteht, auf welche an den Enden und in der Mitte zwischen
beiden Fahrbahnen Balken von 0,203"=7% Zoll preufs. im [,
und fiir die Radschienen 4 Balken aus Halbholz von 0,102™ X
0,305™ = 4 Zoll X 112 Zoll preufs. Stiirke festgebolzt sind. Der
Zwischenraum ist mit Bohlen von 2 Zoll preufs. Stiirke belegt.
Siammtliches Holzwerk besteht ans Teakholz (hartes Kiefern-
holz), die beiden Fahrbahnen sind mit schmiedeeisernen Schie-
nen belegt und mit gulseisernen Spurschienen von winkelfor-
miger Gestalt eingefafst. —

Rechnet man, dals die gréfste zuléissige Belastung 9 Tons
engl- auf den engl. OZoll, d. i. 188,44 Ctr. = 20690 Pfd. preufs.
auf den OZoll preufs,*) betragen darf, so kénnen die Trag-
ketten, deren Querschnitt 16,878 OZoll preufs. betriigt, im
Maximo mit 188,44 X 16,878 = 3180 Cir. belastet werden.
Bei s 135 Pfeilhthe betréigt die Spannung im Aufhingepunkte
1,48 mal das an einem ganzen Kettenbogen aufgehiingte Ge-
wicht. Nach einer auf die von Navier mitgetheilten Zeich-
nungen gegriindeten Berechnung betriigt das Gewicht cines
halben Kettenbogens 100 preuls. Ctr. und das der daran hiin-
genden Briickenbahn 644 preufs. Ctr,, mithin das auf einen
ganzen Kettenbogen kommende Gewicht 2 X 744 = 1488 Cir.,
welchem eine Spannung im Aufhingepunkte von 2202 Ctr.,
d. i. 14350 Pfd. preufs. pro OZoll preufls., entspricht. Fiir die
aulsergewdhnliche Spannung in den Ketten bleiben somit 3180
— 2202 = 978 Ctr. iibrig. Dieser Spannung entspricht aber

eine verticale Last von I8 660,8 Ctr., welche iiber die

1,48
Briickenbahn eines ganzen Kettenbogens von 237 Fuls Liinge
und 18} Fuls Breite vertheilt gedacht werden miissen, so dafs

also auf den OFuls S08oefdl o 16,285 Pfd. kommen und

23T % 18%
die Briicke schwicher gebaut erscheint, als alle bereits er-
wiihnten. — Es mag wobl auf eine Belastung der Keite von
11 Tons pro LZoll engl, = 230,83 Ctr. preufs. auf den [Zoll
preufs,, d.i. auf 3887 Ctr. zuliissige Spannung in den Ketten
gerechnet sein. Is bleiben bei dieser Annahme fiir die extra-

ordinaire Last 1138, Ctr., d. i. oo X110 _ g 95 Pfd. pro

237 X 18}
OFuls preufs. der Briickenbahn.

_ Die Tragstangen von 1,22 Zoll Durchmesser, deren 3 x 25
= 75 die ganze Briickenbahn einer Oeffnung von 644 Ctr.
Gewicht tragen, sind hiernach jede durch das Gewicht der

644 . 110

Construction mit — i 945 Pfd. oder auf den LZoll mit

1155 818 Pfd. belastet, also verhiiltnifsmiifsiz gegen die

angefiibrten Briicken sehr gering, Bei 16,285 Pfd. oder 28,05 Pfd.
extraordinairer Belastung werden sie beziehlich mit 1238 oder
1541 Pfd. auf den CiZoll in Anspruch genommen, was auch

noch wenig ist.
(Fortsetzung folgt.)

Versuche iiber das Zerknicken der Eisenstiibe in
Giftertriigern.

(Mit Zeichnungen auf Blatt T im Text.)

Ucber die Widerstandsfihigkeit langer, zu Gittertriigern
verbundener Eigenstiibe gegen das Zerknicken sind bis jetzt
nur wenige Versuche angestellt und verdffentlicht, und obgleich

*) 100 Pfd. engl. auf 1[JZoll engl. sind gleich 102,82 prq, preufs.
auf den [JZoll preufs.
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in Deutschland die eisernen Gitterbriicken so vielfache Anwen-
dung gefunden haben und tiiglich noch finden, so sind die
Ansichten der Techniker iiber die Widerstandsfihigkeit der
Gitterwiinde doch sehr verschieden.

Um bei Bearbeitung der Entwiirfe zur Rheinbriicke bei
Céln sichere Anhaltspunkte zu haben, stellte ich daher im Ver-
ein mit Herrn Ober-Maschinenmeister Weidtman zu Dort-
mund mehrere Versuche an, welche auch fiir weitere Kreise
Interessantes bieten diirften.

Die Gitterwiinde der Rheinbriicke werden Maschenweiten
von 2% Fufs in der Diagonale erhalten und auf je 5 Fuls der
Liinge durch verticale Constructionen gegen Verbiegungen sicher
abgesteift werden. Dieselben zerfallen daher nach beistehen-
der Handzeichnung in einzelne, 5 Fuls breite Verticalstreifen,

A innerhalb welcher die Gitterstibe hin-

,’,_ </ N>« reichende Widerstandsfihigkeit gegen
) \<§< {*  Verbiegen und Zerknicken haben miis-
E‘\-\fj <<,/ /<\<‘\/“' sen. Dem entsprechend wurden, nach
T RSHPCes0Pe  der Zeichnung Fig. 1 auf Blatt T, Git-
i)< '>’\§%}\ 2{ tertriiger von 2} Fufs Hohe und 74 Fuls
ilé\\/<><§\/\§< i Liinge consEl"uirt undinhm:‘izontalerLage
1&/ X ><><5 S belastet. Iin solcher Triiger reprisen-

tirt bei 15 Zoll diagonaler Maschenweite
anniihernd einen Theil eines Verticalstreifens der Rheinbriicken-
Triiger im halben Maalsstabe, und die Gitterstiibe desselben wer-
den in sehr ihnlicher Weise in Anspruch genommen werden,
wie die der Rheinbriicke.

Diese Gittertriiger wurden mit ihrem einen Ende gegen
eine vertical aufgestellte Eisenplatte befestigt, wiihrend an ihrem
andern Ende mittelst Hebel, deren Stiitzpunkt durch eine guls-
eiserne Robre und durch doppelte schmiedeeiserne Zugstangen
mit der Verticalplatte mdglichst unverriickbar verbunden war,
ein allmiilig gesteigerter, nach oben wirkender Druck ausge-
iibt wurde.

Die Befestigung der Gitterstibe gegen die Gurtungen im
Kopf und Fufs des Triigers ist in drei verschiedenen Weisen
geschehen, néimlich:

a) Die Stibe wurden nach Fig. 3 zwischen die zwei Win-
keleisen der Gurtungen genietet, blieben in ihrer ganzen
Linge gerade und lagen in den Kreuzungspunkfen un-
mittelbar gegen einander.

b) Zwischen den Winkeleisen der Gurtungen wurde nach
Fig. 4 eine {7; Zoll starke Verticalplatte genietet, welche
von den Gitterstiben auf beiden Seiten umfalst wurde.
Letztere erhielten eine Verkrdpfung von % Zoll, so dals
sie dadurch in den Kreuzungspunkten unmittelbar an-ein-
ander zu liegen kamen.

¢) Die ; Zoll starke Verticalplatte wurde beibehalten, die
Gitterstiibe wurden aber nicht gekripft, sondern blieben,
wie unter ), in ihrer ganzen Liinge gerade, beriihrten
sich also nicht; dagegen wurden nach Fig. 5 in den
Kreuzungspunkten +7; Zoll starke Scheiben zwischen die
Stibe gelegt, so dals sicher genietet werden konnte.

Die Gitterstibe waren stets unter 45 Grad gegen die Gur-
tungen geneigt, und wurden in verschiedenen Stiirken und in
verschiedenen Maschenweiten angebracht, wie dies im Nach-
folgenden iiberall speciell angegeben ist.

Anféinglich wurde nur das Gewicht notirt, bei welchem
die gedriickten Stithe zerknickten; spiiter wurde versucht, auch
das Gewicht festzustellen, durch welches die erste bleibende
Biegung der Gitterstiibe nach Entfernung der Belastung ein-
trat. Diese letzteren Messungen aber, obgleich mit der grofs-
ten Sorgfalt angestellt, bieten dennoch keine grofse Sicherheit,
da es sich hierbei um ungemein geringe Veriinderungen handelt.
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In der nachfolgenden Tabelle sind die Haupt-Resultate

der Versuche zusammengestellt und einige weitere Erléuterun-

der einzelnen Stibe sind die gezogenen Stéibe nur mit ihrem
schwiichsten Querschnitt nach Abzug des Nietloches, die ge-

gen beigefiigt. Bei der Berechnung der gréfsten Anstrengung driickten Stiibe hingegen mit ihrem vollen Querschnitte be-
.l Der gezogenen Stibe Der gedriickten
! : o b
;% ‘ Anordnung Grtilste Querschnitt Grifster Zug pro ;l ‘ Querschnitt
=2 des Belastung Breite. Stiirke. | nach Abzug — | Bureite. i Stirke. | nach Abzug
3 ‘ Gitters. am Ende. |des Nictloches.|  Stab ‘ 0 Zoll ] des Nietloches.
=
= " Zoll. Zoll. [ O Zoll. TS far gy Zoll. ‘ Zoll. | Ozl
r A 76" s
3l o I. Einfache Diagonalstiibe.
gy ——_\_./_ 3600 Ja . i 0,391 5091 13020 13 T | 0,547
| .
2. | Desgleichen. 9000 12 2 0,469 12727 27136 12 i 2 ‘ 0,875
II. Einfache Kreuzungen nach Profil Fig. 3, Blatt 7.
g, 12100 13 % 0,301 8556 | 21882 o e | s
4. 22125 13 g 0,460 | 15645 33358 13 ‘ 4 0,875
5. 37000 1% T 0,625 26163 41861 13 ] + 0,875
i
III, Zweifache Kreuzungen nach Profil Fig. 3.
6. 28367 13 e 0391 | 10029 | 25649 13 5 0,547
7. Desgleichen. 35512 13 £ 0,301 12555 | 32110 13 2 0,656
8. Desgleichen. 51000 PR PEAR 0,169 18031 | 38446 12 ¥l oo
|
= Desgleichen. 49075 13 5 0,391 17348 44368 13 1 0,875
i |
L Desgleichen. 45575 13 e 0301 | 16111 | 41205 12 L | . 0,875
1V. Zweifache Kreuzung nach Profil Fig. 4 mit gekrépfien Gitterstéiben.
11. i Desgleichen. 26500 12 & 0,391 9369 23962 12 ;e Y
|
|
f |
12. ; Desgleichen. 35250 ) E I i 0,391 12461 | 31862 13 2 \ 0,656
13. Desgleichen. 35250 12 i3 0,391 ‘ 12461 31862 13 3 ‘ 0,656
| ‘
|
V. Zweifache Kreuzung nach Profil Fig. 5, die Stiibe mit zwischen gelegten Scheiben.
14, Desgleichen. 31750 12 2 0,469 11224 | 23930 15 | Osse
15. | Desgleichen. 33500 12 3 0,469 11842 25250 12 | 3 ‘ 0,656
. _ |
16. I Desgleichen. 29000 13 £ | 0,301 10253 26222 13 ‘ 1T S| T
.l |
e KKK VI. Vierfache Kreuzungen nach Profil Fig. 3.
17. | yiX . 63500 13 & | Ossr | 12107 ] 30964 2 O A 0,547
i I ; |
| | |
| | |
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rechnet, da die Zerknickung nie in einer Nietstelle, sondern war gutes, deutsches Walz-Eisen, zum grifsten Theil durch die
zwischen denselben im vollen Querschoitte statt gefunden hat. Steinhéiuser-Hiitte an der Ruhr in derselben Qualitiit angelie-
Die Niete waren stets + Zoll stark. Das Eisen der Gitterstiibe fert, wie das Eisen zum Oberbau der Rheinbriicke.
Stibe

Verhiiltnils der Grofste Pressung pro

ganzen Stablinge zur

Bemerkungen,

Stiirke desselben. Stab. OZoll.
:d . i

136 5091 9307 Bei 8100 . Belastung wurde noch keine bleibende Verinderung der Stibe bemerkt, bei 8600 ¥ Bela-
stung knickten die gedriickten Stibe.

85 12727 11545 Die gedriickten Stibe nahmen voriibergehend eine Sformige Gestalt an; bei 6000 ¥ Belastung ent-
stand eine melsbare bleibende Biegung der gedriickten Stibe, bei 9000 ¥. zerknickten dieselben.

136 8556 15642 Die gedriickten Stiibe nahmen Sférmige Biegungen an, die erste mefsbare bleibende Biegung zeigte
sich bei 5000 ¥ Belastung, bei 12100 #. zerknickten die geprefsten Stiibe.

85 15645 17880 Bei 9000 ¥4 Belastung wurde eine bleibende Biegung der gedriickten Stibe mefsbar, welche bei
22125 #. zerknickten.

42% 26163 29901 Bei 11000 {L Belastung zeigten sich die ersten bleibenden Verbiegungen sowohl der gezogenen wie
der gedrilckten Stiibe, bei 87000 #. zerknickten die gedriickten Stiibe.

136 10029 18335 Mit drei Gittern von neben bezeichneten Abmessungen wurden drei verschiedene Versuche gemacht;
die gedriickten Stiibe zerknickten bei,einer Belastung von resp. 27875, 28250 und 294756 ¥., im
Mittel also bei 28367 ¥ Die erste Pressung, welche ausgeiibt wurde, betrug jedesmal 16000 ¥,
wobei sich bereits eine geringe bleibende Verbiegung der Stibe bemerkbar machte.

113 12555 19139 Bei vier verschiedenen Versuchen zerknickten die gedriickten Stibe bei resp. 35075, 85075, 36825
und 35075 4, also im Mittel bei 85512 ¥L.; bei 16000 ¥. zeigte sich eine geringe bleibende Biegung.

85 18031 20607 Bei der Belastung von 30000 . wurde die erste bleibende Biegung der gedriickten Stibe bemerkt,
welche bei 51000 ¥. Belastung zerknickten.

85 17348 Bei einer Belastung von 49075 ¥, zerrifs einer der gezogenen Stiibe, und in Folge hiervon zerknickten
die Gitter.

8 16111 Bei 45575 $4. Belastung zerrissen drei gezogene Stiibe.

136 9369 17128 Die gekrdpften Gitterstiibe schienen schon bei 5000 #. Belastung eine geringe aber nicht mefsbare
Formveriinderung einzugehen, bei 8000 ¥L trat eine bleibende melsbare Verbiegung der gedriickten
Stiibe ein, welche bei 26500 ¥, zerknickten.

113 12461 18996 Die ersten Formveriinderungen der Gitterstibe wurden bei 6000 ¥, Belastung merkbar, aber erst bei
8000 ¥ wurde eine bleibende Biegung der gedriickten Stibe entschiedener, welche bei 35250 W
Belastung zerknickten.

113 12461 18996 Die Gitterstiibe des fritheren Versuches wurden durch kaltes Himmern wieder gerade gerichtet und
abermals zu einem Gittertriiger verbunden. Die ersten Formverinderungen wurden bei 11000 L
Belastung merkbar, entschiedener und melsbar trat bei 13000 ¥ Belastung eine bleibende Verbie-
gung der gedriickten Stibe hervor, welche bei 85250 . zerknickten.

113 11224 17110 Bei 13000 . Belastung zeigte sich die erste bleibende Biegung der gedriickten Stibe, welche bei
81750 f. zerknickten. 2

113 11842 18052 Schon bei 8000 . Belastung zeigten die gedriickten Stibe die erste Spur einer bleibenden Verbiegung
und knickten bei 33500 #. Belastung.

136 10253 18744 Die Stiibe waren schon bei einem fritheren Versuche benutzt worden und wurden durch kaltes Hum-
mern gerade gerichtet. Bei 14000 %, Belastung zeigte sich die erste Spur einer bleibenden Bie-
gung der gedriickten Stibe, welche bei 29000 L knickten,

136 12107 22133 Bei einer Belastung von 19500 #, zeigte sich die erste bleibende Biegung der gedriickten Stibe; bei

VIL

68500 #. Belastung betrug die bleibende Ausbiegung bis 6 Millimeter, die gedriickten Stibe zer-
knickten aber noch nicht; dagegen zerbrach das gufseiserne Lager fiir den Zapfen Z in Fig. 1,
weshalb die Belastung nicht weiter gesteigert werden konnte.

39
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Bei allen vorbeschriebenen Versuchen zeigte sich die erste
Biegung der Gitterstiibe dadurch, dafs sich dieselben entweder
nach einer einseitigen oder nach einer Sférmigen Curve in
ihrer ganzen Linge verbogen, und erst bei weiterer Zunahme
der Belastung bildeten sich Ausbiegungen von Niet zu Niet,
welche dann bald das Zerknicken der gedriickten Stibe her-

beiftihrten.
Die Versuche zeigen deutlich den bedeutenden Einflufs

der Kreuzungen auf die Tragfihigkeit der Stiibe. Wiihrend
bei den einfachen, - Zoll starken Stiiben des Versuches No. 1
das Zerknickungsgewicht pro OZoll 9307 Pfund ist, steigert
sich dasselbe bei denselben Stiben mit einfacher Kreuzung
laut Versuch No. 3 auf 15642 Pfund, bei zweifachen Kreuzun-
gen laut Versuch No. 6 auf 18335 Pfund, bei vierfachen Kreu-
zungen laut Versuch No. 17 tiber 22133 Pfund. Das Zerknik-
kungsgewicht der 1 Zall starken Stiibe dagegen betriigt fiir die
einfachen Stiibe des Versuches No. 2 = 14545 Pfund, und stei-
gert sich fiir einfache Kreuzungen laut Versuch No. 4 auf |
17880 Pfund und fiir zweifache Krenzungen laut Versuch No.8 |
bis zu 20607 Pfund. Mit den zunehmenden Kreuzungen der
Stiibe nimmt also der Einfluls der Stirke auf die Tragfithig-
keit pro 0 Zoll mehr und mehr ab,

Das Gewicht, bei welchem die ersten bleibenden Verbie-
gungen der Gitterstibe eintraten, hat, wie schon oben bemerkt,
nur annihernd bestimmt werden kénnen, und lassen die vor-
stehenden Zahlen auch keinesweges ein festes Verhiiltnifs des-
selben zum Zerknickungsgewichte erkennen. Nach den Ver-
suchen unter IL und III. mochte man jedoch fiir gewGhnliche
Verhiltnisse wohl annehmen diirfen, dafs die ersten bleiben-
den Biegungen bei Belastungen von % bis § des Zerknickungs-
gewichtes eintreten und dals man also, wenn man gegen jede
Verbiegung sicher sein will, die gedriickten Stiibe héchstens
mit dem vierfen Theil ihres Zerknickungsgewichtes belasten
diirfe.

Bei den Versuchen No. 11 bis No. 13, bei welchen die 2
und % Zoll starken Stiibe um % Zoll, also um mehr als die
Hiilfte ihrer Stéirke gekrdpft waren, traten die ersten geringen
Formverinderungen der Gitterstibe offenbar friiher ein, als
bei geraden, diecht gegen einander genieteten Stiiben, wogegen
das Zerkniockungsgewicht nicht wesentlich dadurch verindert

H. Lohse, Versuche iiber das Zerknicken der Eisenstibe in Gittertriigern.
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wurde. Diese ersten Bewegungen schienen sich nur auf eine
geringe Veriinderung in der Form der Kropfungen zu be-
schriinken, welche auf die eigentliche Tragfihigkeit der Stiibe
keinen Einflufs haben méchte. :

Bei den Versuchen No. 14 bis No. 16 mit geraden Sti-
ben, bei welchen die Kripfungen durch zwischen gelegte Schei-
ben in den Nietstellen ersetzt wurden, scheint es, als ob die
Widerstandsfihigkeit der Gitterstiibe etwas vermindert sei.

Zu den Versuchen No. 13 und No. 16 wurden schon ein-
mal gebrauchte und verbogene Stiibe durch kaltes Himmern
gerade gerichtet. Die ersten bleibenden Verbiegungen traten
hierdurch offenbar viel spiiter ein, als bei allen iibrigen Ver-
suchen, wogegen die Zerknickungsgewichte nicht vergrilsert
wurden.

Bei den Versuchen No.9 und No. 10 zerrissen die gezo-
genen Stiibe bei einer Anstrengung von nur 41205 bis 44368
Pfund pro O Zoll. Hieraus darf aber keinesweges auf nicht
ganz gute Beschaffenheit des Eisens geschlossen werden, viel-
mehr zeigen diese Fille, dals die gedriickten Gitterstibe, in-
dem sie selbst durch die Vernietungen mit den gezogenen Sté-
ben an Widerstandsfihigkeit bedeutend zunehmen, auof letztere
einen Druck ausiiben, dessen Grifse sich aber der Berechnung
entzieht. Sollen die gezogenen Gitterstibe daher ebenfalls vier-
fache Sicherheit bieten, wie die gedriickten, so werden sie
hochstens mit 4. 41000 oder annihernd mit 10000 Pfund pro
dZoll belastet werden diirfen.

Eine allgemeine Formel fiir die Widerstandsfihigkeit ge-
driickter Gitterstiibe aufzufinden, ist mir nicht gelungen, und
michte auch hierzu die Zahl der angestellten Versuche viel zu
gering sein. Doch mdchte man wohl ohne grofsen Fehler an-
nehmen diirfen, dafs andere Gittertriiger, sobald sie in der
allgemeinen Anordnung und in dem Verhiiltnils der Stirke der
Gitterstiibe zu derjenigen Linge derselben, innerhalb welcher
eine Biegung iiberhaupt mdglich ist, mit den Gittertriigern der
Versuche iibereinstimmen, auch dieselbe Widerstandsfiihigkeit
pro OZoll des Querschnittes der Stibe haben werden. Dies
als richtig vorausgesetzt, wiirde nachstehende Tabelle die prak-
tischen Resultate obiger Versuche fiir gedriickte Gitterstibe
enthalten.

Zerknickungsgewicht pro []Zoll. Tragkraft pro [JZoll bei vierfacher Sicherheit.
Verhiiltnifs der der
Biegung unterworfe- | Einfache, TSR G Gitterstiibe mit
Ton. Atxblinge i ];]:de‘;miie;;- einfachen zweifachen vierfachen [EinfacheStibe)  einfachen zweifachen vierfachen
Stabstiirke. genietete
Stiibe, Kreuzungen. Kreuzungen.

l:d b il | i | 3 ! i | 1 | {8
425 & 29901 20607 2 ’ 7475 v
85 14545 17880 . 3636 4470 5152
113 . 19139 8 . . 4785 4
136 9307 15642 158335 22133 2327 3910 4584 5533

Hermann Lohse.

(Aus den Nowvelles Annales de la construction, von C. A. Opper- i
mann; 1856 September und October.) |

1) Der grofse Viaduct (de la Fure) in der Eisenbahn
von St. Rambert nach Grenoble, erbaut von M. Toni- |

Fontenay. |
(Mit Zeichnungen auf Blatt U im Test.) |

M. Toni-Fontenay, Civil-Ingenieur, bekannt durch
den Bau des Indre-Viaduets (zwischen Tours und Bordeaux)

und durch seine Abhandlung iiber massive Viaducte vom Mirz
1855, hat das vorgenannte miichtige Bauwerk mit ebensoviel
Soliditit als Oekonomie ausgefiihrt.

Der Viaduet besteht aus 16 grofsen Arkaden von 14 Meter
Weite, welche durch Pfeiler vor 3,6 Meter oberer und 6 Meter
unterer Stéirke von einander getrennt sind. Die Breite zWi-
schen den Briistungsmauern betriigt 8 Meter, zwischen den
Stirnen der Gewslbe 9,92 Meter. Die Gewdlbe sind im Schei-
tel 0,80 Meter stark,
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581 Eisenbahn-Ueberbriickung. — Lehrgeriist f. Halbkreishdgen, — Szepanneck, Dauer einzelner Gegenstinde b. Miihlenwerken 582

Die Pfeiler bestehen aus gewohnlichen Bruchsteinen, mit
Werksteinen an den Ecken und Ausgleichungsschichten von
Werksteinen. Zu den Stirnmauern sind gebrannte Steine ver-
wendet. Die Ausfilhrung des ganzen Viaduets ist gegen ein
Pauschquantum von 1 Million Franes in Entreprise gegeben;
es kostet demnach der Quadrat-Meter der gesammten Ober-
fliche (die Oeffnungen mitgerechnet) des Aufrisses 115,3 Fres.
Beim Indre-Viaduct beliuft sich dieser Preis anf 127,48 Fres,,
beim Viaduet von Barentin auf 116,25 Fres. und beim Viaduct
von Branoy auf 169,38 Fres.

Fiir das Heben der Materialien, Bereiten des Kalks und
Mortels bediente man sich beim Baun der Wasserkraft. Be-
sonders vortheilhaft zeigte sich die Anwendung gesiebten Kal-
kes. Die Details der Maschinerieen sind verdffentlicht in der
7. Lieferung (Juli 1856) des Portefeuille économique des ma-
chines, de l'outillage et du malériel.

2) Eisenbahn-Ueberbriickung (genannt & culées
perdues ).

(Mit Zeichnungen auf Blatt V' im Text.)

Das angewendete System empfiehlt sich durch seine Oeko-
nomie, indem danach an Widerlagsmauerwerk gegen die bis-
her iiblichen Bauten dieser Art erheblich gespart wird.

Die Weite der Briicke betriigt 15,2 Meter, die Breite zwi-
schen den Briistungen 4,20 Meter, die lichte Hohe in der Axe
iiber den Schienen 6,62 Meter.

In der Bahn von Poitiers nach Rochelle kostete jede sol-
cher Briicken 10400 Fres.

Lehrgeriist fiir Halbkreishogen von 14 bis 15 Meter
lichter Weite.

(Mit Zeichnungen auf Blatt W im Text.)

Das in Frankreich iibliche Verfahren, die Ausfihrung gro-
fserer Bauten im Wege der General-Entreprise bewirken zu
lassen, hat die natiirliche Folge gehabt, dafs der Hiilfs- Appa-
rat an Maschinen, Geriisten etc. in den meisten Fillen an
Einfachheit und praktischer Anordnung die gleichartigen dies-
seitigen Einrichtungen bei Weitem ibertrifft. Das finanzielle
Interesse der Unternehmer treibt dieselben an, hierin sich alle
Vortheile rasch zu eigen zu machen, welche durch die Fort-

schritte der Technik und die anderen Ortes gemachten Erfah-
rungen im Laufe der Zeit sich darbieten. Fern davon, deshalb

das System der General-Entreprise zu empfehlen, konnen wir
uns doch nicht versagen, auf cine so gute Frucht desselben
aufmerksam zu machen.

Insbesondere sind es die Geriiste zu Briicken, Viaducten
ete., welche sich zur Nachahmung empfehlen. In den Nou-
velles Annales de la construction von C. A. Oppermann sind
hierzu schiitzbare Belege gegeben (cfr. n. A. Jahrgang 1857,
Juniheft pl. 29 u. 30). Der Gebrauch, zur Vermeidung eines
kostspieligen Unterbaues die Geriiste fiir die oberen Theile des
Bauwerkes auf Kragsteine zu stellen, ist sehr allgemein. Ein
Beispiel ist in den beigefiigten Zeichnungen auf Blatt W mit-
getheilt. Dieselben stellen ein auch im Uebrigen bemerkens-
werthes Lehrgeriist fir Bogen von 14 bis 15 Meter lichter
Weite vor und sind dem vorbezeichneten Werke (Juni-Heft
1857) pl. 32 entnommen.

Ueber die durchschnittliche Dauer einzelner Gegen-
stiinde bei Miihlenwerken fiir Taxations- Principien.

Da jetzt die Holzabfindungen Seitens der Regierung ein-
geleitet sind, und — so viel mir bekannt — bei Miihlenwerken
dazu jeder Anbalt fehlt, so habe ich, da mir dergleichen Taxa-
tionen vorliegen, die nachfolgenden, auf Erfahrungen gestiitz-
ten Notizen iiber die durchschnittliche Dauer der einzelnen
Gegenstiinde aunfgestellt und glaube, dafs selbige an dieser
Stelle gerechtfertigt erscheinen.

1) Grundwerke (Vorgelege und Gerinne), Freiarchen
und Wehre. Werden diese Wasserwerke von Tannenholz
gebaut, so kann die Dauer derselben zu 12 bis 15 Jahren,
von Kiefernholz zu 20 bis 25 Jahren, und von Eichenholz zu
30 bis 40 Jahren angenommen werden.

2) Hollindische Windmiihlen. Bei diesen Miihlen
kkann man die Dauer derselben, wenn solche von festen, fehler-
frelen Holzern errichtet werden, zu 90 bis 100 Jahren an-
nehmen.

3) Deutsche Bock-Windmiihlen. Diese Art Miihlen
konnen in der Dauer zu 60 bis 75 Jahren angenommen wer-
den, wenn sie von guten Hélzern und in tiichtigem Verbande
aufgefiihrt sind.

4) Ruthenwellen bei Windmiihlen. Diese Wellen
nimmt man gewdhnlich von Eichen- oder Kiefernholz. Im
ersten Fall ist ihre Dauer 15 bis 16 Jahre, im zweiten Fall
aber nur 8 bis 12 Jahre anzunehmen.

5) Bruststicke nebst Fligel. Die Dauer dieser
Stiicke, gewohnlich von Kiefern- und Tannenholz gefertigt,
kann zu 6 bis 8 Jahren angenommen werden.

6) Kammriider auf den Ruthenwellen haben, we-
gen des Ofteren Schiitzens der Miihle, wobei sie sich abnutzen,
eine durchschnittliche Dauer von 25 bis 30 Jahren.

7) Die Pressen werden entweder von Schwarzpappel,
Weiden oder Birken construirt und gewihren eine Dauer von
circa 20 Jahren.

8) Die Drehlinge der stehenden Wellen. Wenn
solche von holzernen eichenen Scheiben, mit eisernen Ringen
gebunden und mit weilsbiichenen Stécken construirt werden,
so kann man deren Dauer auf 12 bis 15 Jahre annehmen.

9) Stehende Wellen bei Wind- und Wassermiih-
len. Diese Wellen, nur von Kiefernholz genommen, gewiihren
bei guter Aufsicht eine Dauer von 15 bis 20 Jahren.

10) Stirnrider der stehenden Wellen. Werden
diese Rider, wie jetzt gebriiuchlich, als Spund-, nicht als
Schrank - Stirnriider gebaut, so gewiihren sie eine Dauer von
25 bis 30 Jahren.

11) Getriebe. Wenn solche aus ecichenen Scheiben mit
eisernen Ringen gebunden und mit weilsbiichenen Sticken ge-
fertigt werden, so dauern sie nur -3 bis 5 Jahre.

12) Miihlengeriiste bei Wassermiiblen. Diege ge-
wiihren, bei starkem Holze und tiichtigem Verbande, eine
Dauer von 40 bis 50 Jahren.

13) Wasserriider bei ober- und unterschlichti-
gen Miihlen., Die Wasserriider baut man gewdhnlich von
Kiefernholz; bei oberschlichtigen Werken konnen sie durch
gute Radstuben besser gegen den Frost geschiitzt werden, als
dies bei unterschliichtigen Miihlen geschehen kann. Oberschlsich.
tige Riider gewibren daher eine Dauer von 10 bis 12 Jahren
unterschlichtige nur von 4 bis 8 Jahren, ’

14) Wasserradswellen. Nimmt man solche von Ei-
chenholz, so gewihren sie, bei hollindischen Streifarmen der
Wasserriider, eine Dauer von 15 bis 16 Jahren; wihlt man
aber Kiefernholz, so kann man nur auf eine Dauer von 10

5
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bis 12 Jahren rechnen. Ihre Stirke ist gewthnlich 18 bis
22 Zoll im Quadrat.

15) Drehlingswellen bei Vorgelegen. Wenn diese
Wellen zu 16 bis 18 Zoll Stirke genommen werden, kann
ihre Dauer bei Kiefernholz zu 15 bis 16 Jahren, bei Eichen-
holz zu 20 bis 25 Jahren angenommen werden.

16) Stirnriider bei liegenden Vorgelegen. Sind
die Vorgelege so tief gelagert, dals die Riider bei Stanwasser
(Riickstau) ofters nals werden, so ist ihre Dauer etwa 15 bis
20 Jahre.

17) Drehlinge bei liegenden Vorgelegen. Werden
die Drehlinge nach alter Art von Kiefernholz angefertigt, so
gewilhren sie die Dauer von nur 10 bis 12 Jahren; macht
man solche dagegen von Eichenholz, mit eisernen Ringen ge-
bunden, dann kann man auf 15 bis 20 Jahre rechnen.

18) Kammrider bei Wassermiihlen, von Eichen.
Die Kammriider haben hier eine Dauer von 15 bis 20 Jahren,
je nachdem solche mehr oder weniger der Niisse ausgesetzt
sind; auch kommt sehr viel darauf an, ob sie kleine Miihl-
steingetriebe oder aber grifsere Drehlinge in Umtrieb setzen.

19) Ziehscheiben und Ziehstirnriider bei Pan-
stermiihlen. Diese diirfen nur von Kiefernholz gebaut wer-
den, da sie stets im Trocknen sind. Erstere gewiihren eine
Dauer von 30 Jahren, letztere aber von 50 bis 60 Jahren.

20) Tragebinke und Stege, gewdhnlich von Eichen-
holz, werden darch das Keilen der Stege, beim Ablehren der
Steine, sehr bald unbrauchbar, so dafs solche nur 6 bis 8 Jahre
dauern.

21) Kummwellen und Ziehwellen bei Panster-
mithlen. Kummwellen von Eichenholz und von 12 Zoll Durch-
messer leiden doch durch die eingelegten Stécke und dauern
daher nur 16 bis 20 Jahre. Ziehwellen von Kiefernholz und
von 12 bis 15 Zoll Durchmesser haben, bei sorgfiltiger fufse-
rer Ueberdachung iiber den Pansterriidern, eine Dauer von
35 bis 40 Jahren.

22) Ziehgatter bei Panstermiihlen, gewéhnlich von
Eichenholz, dauern im Innern der Miible e¢. 20 Jahre, auflser-
halb, wegen des Wechsels von Nafs und Trocken, dagegen
nur 8 bis 10 Jahre.

23) Angewelle, die Stiicke von Eichenholz, auf denen
die Wellen mit ihren Zapfen an den Enden gelagert werden,
davern in Riicksicht des &ftern Keilens ¢. 12 bis 15 Jahre.

24) Riickscheeren bei Pansterzeug, die Lager fiir
die Wellen der Vorgelege, von Eichenholz, kénnen eine Dauer
von 16 bis 20 Jahren haben.

25) Riickstangen, ebendazu, gewiihren eine Dauer von
8 bis 10 Jahren.

26) Sichtewellen, von Eichenholz, haben viel zu lei-
den und dauern hichstens 3 bis 4 Jahre.

27) Beutelkasten, von Kiefernholz, dauern 10 bis 12
Jahre.

28) Rimpfe, von Kiefernholz, dauern 20 bis 30 Jahre,

29) Schuhe, von zihem Birkenholz, dagegen nur 12 bis
15 Jahre.

30) Rumpfleitern, von Kiefernholz, gewihren die Dauer
von ¢. 16 bis 20 Jahren.

31) Miihlsteinliufer, von Kiefernholz, stocken sehr
bald bei heifsem Mahlen der Steine durch Ansetzen des feuch-
ten Mehlkleisters, und sind daher nur 3 bis 4 Jahre fiir deren
Dauer anzunehmen.

Szepanneck.

Die Schienenstofs-Verbindung auf der Niederschlesisch-
Mirkischen Eisenbahn fiir das zweite Geleise der
Strecke Berlin-Frankfurt a. 0.

(Mit Zeichnungen auf Blatt X im Text.)

Zu den Schienen ist das vorgeschriebene Normalprofil
verwendet worden, wonach die Hohe der Schienen 5 Zoll, die
Breite im Kopfe 21 Zoll, die Breite im Fufs 3 Zoll 101 Linien,
die Dicke im Stege 61 Linien und das Gewicht pro laufenden
Fufs 24} Pfund betrigt. Die Schienen haben eine Linge von
21 Fuls, und werden in Entfernungen zu 3 Fufs von Mitte zu
Mitte durch 10 Zoll breite, 6 Zoll hohe kieferne, mit Zinkehlo-
ryd getrinkte Schwellen von 6 Fuls Linge gestiitzt.

Die Stolsschwellen sind etwas stiirker und linger als die
Mittelschwellen, néimlich zu 12 Zoll und 8 Zoll Stirke und
9 Fufs Linge genommen. Auf jeder Mittelschwelle sind die
Schienen mittelst zweier Nigel befestigt.

Auf zwei der Mittelschwellen sind die Schienen einge-
kerbt, jedoch so, dafs die Einkerbungen um die Entfernung
zweier Mittelschwellen, nimlich 3 Fufs, auf der innern resp.
der iulseren Seite der Schiene verwechselt stehen. Diese bei-
den Einkerbungen dienen zur Aufnahme zweier Niigel, damit
einer Verschiebung der Schiene nach der Liinge moglichst vor-
gebeugt wird.

Auf jeder Stofsschwelle sind unter die Stifse der beiden
Schienen Unterlagsplatten aus Walzeisen von 7 Zoll Liinge und
71 Zoll Breite gelegt. Die Linge von 7 Zoll ist deshalb ge-
wiihlt worden, weil sich durch die Erfahrung herausgestellt
hatte, dafs bei den schweren Betriebsmitteln der Bahn min-
destens 50 OZoll Auflagefliche erforderlich sind, wenn bei
dauerndem Betriebe die Platten sich nicht iiber die zulifsige
Grenze in das Kiefernholz eindriicken sollen.

Die Unterlagsplatten haben eine 2 Zoll tiefe, 3 Zoll 11 Li-
nien weite Rinne zur Aufnahme des Fulses der Schienen. Die
Eisenstiirke unter der Rinne betriigt 2 Zoll, die der Seiten der-
selben % Zoll.

Zur Befestigung der Schienen auf der Unterlagsplatte und
der Unterlagsplatte auf den Schwellen dienen 2 Stiick 91 Zoll
zwischen Kopf und Mutter lange, +) Zoll im Durchmesser hal-
tende geschmiedete Bolzen. Damit diese Bolzen sich beim
Festschrauben der Muttern nicht drehen, sind unterhalb der
Schwelle 23 Zoll breite, + Zoll starke Gegenbleche mit 1+ Zoll
vorspringender Krempe, gegen welche sich die Schraubenkipfe
anlegen, angebracht. Diese Gegenbleche dienen zugleich dazu,
das Eindriicken der Bolzenkopfe in die Schwellen zu verhin-
dern, welches stattfinden wiirde, wenn die Kopfe unmittelbar
auf der Schwelle aufligen. Sie sind aulserdem mit linglichen
Schlitzen versehen, um sowohl Unregelmiifsigkeiten beim Boh-
ren der Schwellen ausgleichen zu konnen, als auch dem in
die Bohrlicher von oben eindringenden Wasser einen Abzug
zu gestatten, und so das Anfaulen der Schwellen an diesen
Stellen zu verhindern,

Die Befestigung der Schienen auf den Unterlagsplatten
bewirken die genannten Bolzen durch Vermittelung zweier
Oberbleche von 3 Zoll Linge und 2 Zoll 5 Linien Breite, wel-
che genau auf den Stofs der Schienen treffen und auof den Fufs
der letztern driicken.

Die Laschen-Verbindung der Stifse je zweier Schienen
besteht aus zwei Stiick Laschen von 17 Zoll Linge, 3 Zoll
31 Linien Héhe, in der Mitte der Héhe 6 Linien Stirke, und
aus 4 Laschenbolzen mit Kopf und Mautter, welche die Laschen
gegen die Schienen festdriicken.

Die Laschen sind an der obern und untern Kante, mit
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welchen sie sich an die Schienen legen, etwas stiirker als in
der Mitte, um eine griifsere Anlagefliche zu erhalten und das
Eindriicken der Laschen in die Schienen moglichst zu vermin-
dern. Fiir die Laschen ist die grofstméglichste Hohe gewiihlt
worden, welche mit Riicksicht auf das Schienenprofil nicht
iiber 3 Zoll 3% Linien gesteigert werden konnte.

Bei den Laschen ist die Dicke von einem halben Zoll nicht
iiberschritten worden, damit die Biegsamkeit der Lasche in der
Lingenrichtung nicht ganz verloren geht, welche néthig ist, da-
mit die Lasche durch die Schraubenbolzen méglichst dicht an-
schliefsend an beide Schienen gebracht werden kann. Um den-
selben Zweck zu erreichen, sind auch die Laschenbolzen in
angemessenen Entfernungen von dem Stofse der Schienen ange-
ordnet worden. Wenn die Laschen zu steif sind und die Schie-
nen im Profil etwas differiren, so kann niimlich der Fall vor-
kommen, dafs die Laschen an einer Schiene fest anliegen,
wiihrend die andere Schiene sich zwischen den Laschen noch
seitlich bewegen lifst. Auf die Linge der Laschen ist beson-
ders deshalb Werth gelegt, weil hierdurch die Schienen am
Stofse bedeutend verstiirkt werden.

Die Laschenbolzen haben einen Durchmesser von 91 Li-
nien, welcher sich nach den Erfahrungen als ausreichend ge-
zeigt hat. Sie sind nur mit einer Mutter (nicht mit Doppel-
muttern) versehen, was ebenfalls ausreichend ist. Dem Lose-
werden derselben wird vorgebeugt, wenn nur das Gewinde
nicht zu grob und die angemessene Zahl Gewinde (10 auf den
Zoll Linge) vorhanden, wenn ferner die Mutter hoch genug
(hier I Zoll) ist, und die Kanten derselben méglichst abgerun-
det werden, so dafs die Anlagefliche der Mutter an der La-
sche moglichst klein wird. — Damit die Laschenbolzen sich
beim Anziehen nicht drehen kénnen, sind die Kopfe mit ei-
nem dreieckigen Ansatze (einer Nase), welche in einen ent-
sprechenden Einschnitt der Lasche pafst, versehen. Aufserdem
sind die Kopfe sechskantig, damit man, wenn die Nase etwa
abgedreht werden sollte, mit einem Schliissel den Kopf fest-
halten kann, um demniichst den Schraubenbolzen anzuziehen,
— Die Kadpfe der Laschenschrauben sind nur 5 Linien dick
gewiihlt, um das Anfertigen durch Pressen zu erleichtern und
thunlichst Material zu sparen,

Die Locher in den Laschen sind um } Zoll weiter ge-
macht worden, als die Bolzenstiirke betriigt, damit kleine Dif-
ferenzen in der Lochung ausgeglichen werden kinnen. Die
Licher in den Schienen haben einen um 3 Linien grifseren
Durchmesser als die Bolzen, um den erforderlichen Spielraum
fiir die Lingenverinderung der Schienen durch die Tempera-

tur za gewiihren.
Bei den Schienen bleibt an den Enden, zwischen dem

Ende und dem letzten Bolzenloche, 1 Zoll 5 Linien Fleisch
stehen, welche Fleischdicke erforderlich ist, um dem Aufspal-
ten der Schiene nach der Liinge beim Losewerden der Stofs-
schwellen vorzubeugen. — Die Laschen behalten an den En-
den noch 13 Linien Fleisch. Die Entfernung der Mittellocher
der Laschen betrfigt 4 ZOH, die der Endlécher von den Mittel-
léchern 5 Zoll.
Die Kosten einer Laschenverbindung fiir zwei Schienen
gtellen sich wie folgt:
1 Unterlagsplatte & 7,87 Pfand, pro Ctr. (4 110 P£.)
ik 1 o S i, O s 1 L (5
2 Laschen & 7,87 Pfund, pro Ctr. 6L Thls, . 27,18 —
1 Gegenblech & 1,37 Pfand, pro Ctr. 74 Thir. . . 9280 —
2 Oberbleche & 0,73 Pfand, pro Ctr. 74 Thlr. . . {46 —
2 Schwellenbolzen & 1,31 Pfund, pro Ctr. 8+ Thir, 6,37 —
4 Laschenbolzen 3 0,84 Pfund, pro Ctr. 104 Thlr. 10,00 —
in Summa auf” 59,97 Sgr.
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oder 1 Thir. 29 Sgr. 11,64 Pf., wofiir 2 Thlr. gerechnet wer-
den konnen.

Die Schienen aus einem englischen Werke kommen franco
Station Berlin auf 4 Thir. 41 Sgr. pro Centner & 110 Pfund
zu stehen.

Malberg.

Aufforderung zur Preisbewerbung,

Der Verein siichsischer Ingenieure hat in seiner letz-
ten Versammlung beschlossen, folgende Preis-Aufgaben von
neuem unter den nachstehend angegebenen Bedingungen aus-
zuschreiben:

1) Einen Preis von 200 Thaler fiir eine ausfiihrliche
Darstellung der verschiedenen Verfahrungsarten und Apparate,
welche zum Imprigniren der Holzer fiir Briickenbauten,
Eisenbahnen und zu gewerblichen Arbeiten Anwendung ge-
funden haben, unter Angabe der Anschaffungs- und Betriebs-
kosten, sowie der Resultate, die theils bei dem Verfahren,
theils beziiglich der Dauer der Hélzer erzielt worden sind,
soweit iiber letztere zur Zeit Nachweisungen sich aufstellen
lassen. Es wird gewiinscht, dals die Apparate durch Zeich-
nungen verdeutlicht werden, welche alle wichtigeren Theile
derselben genau erkennen lassen.

2) Einen Preis von 200 Thaler fiir eine ausfiihrliche
Darstellung der verschiedenen Rauchverbrennungs-Ein-
richtungen in geschichtlicher Aufeinanderfolge und mit An-
gabe der Quellen bei denjenigen Einrichtungen, welche aus ge-
druckten Werken entnommen werden. Jede dieser Einrich-
tungen ist durch bildliche Darstellung der- charakteristischen
Theile zu verdeutlichen und dabei zugleich anzugeben, unter
welchen Bedingungen dieselbe als zweckmiilsig erscheint oder
nicht. Auch sind die Erfolge anzufiihren, zu welchen die an
verschiedenen Orten erlassenen obrigkeitlichen Anordnungen
wegen Einfihrung rauchverbrennender Feuerungs-Anlagen ge-
fithrt haben.

3) Einen Preis von 200 Thaler fiir die technisch-ge-
schichtliche Darstellung der Entwickelung des Maschi-
nenwesens im Kdnigreiche Sachsen und zwar hinsicht-
lich der Motoren und ausiiberiden Maschinen.

Die Coucurrenz-Arbeiten sind in deutscher Sprache abzu-
fassen, deutlich geschrieben bis zum 30. Juni 1858 an den
Verwaltungsrath des séichsischen Ingenieur-Vereines in Dresden
portofrei einzusenden und mit einem, versiegelten Couvert zu
begleiten, welches Name und Wohnort des Preishewerbers ent-
hilt und &ufserlich mit einer auch auf die Concurrenz-Arbeit
aufgeschriebenen Devise versehen ist.

Das Preisgericht besteht aus den 5 Mitgliedern des Ver-
waltungsrathes, welche sich durch Zuwahl von 3 sachverstiin-
digen Vereinsmitgliedern fiir jede Preis-Aufgabe zu 8 Preisrich-
tern verstirken. Die Concurrenz-Arbeiten circuliren unter siimmt-
lichen 8 Preisrichtern. Der ausfiihrlich zu motivirende Beschlufs
des Preisgerichtes wird in einer Versammlung des Vercines
mltvethellt und dabei die Eréffnung derjenigen versiegelten Cou-
verts vorgenommen, welche zu den fiir preiswiirdig befundenen
Concurrenz-Arbeiten gehiren,

Arbeiten, welche fiiv preiswiirdig befunden wurden, wer-
den auf Kosten des Vereines gedruckt.

Entspricht eine Arbeit nicht allen gestellten Anforderun-
gen, erscheint sie aber doch in mehrfacher Bezichung als werth-
voll, so kann ihr ein Theil des Preises zuerkannt werden.

Der Beschluls des Preisgerichtes wird in denjenigen Blét-
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tern Gffentlich bekannt gemacht, in welchen diese Aufforderung
zur Preisbewerbung verdffentlicht wurde.

Die nicht fiir preiswiirdig befundenen Arbeiten werden
an diejenigen Einsender, welche sich deshalb im Verlaufe des
niichsten Halbjahres nach Veréffentlichung des Preisgerichts-

Dresden, am 1. August 1857.
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beschlusses an den Vorsitzenden des Verwaltungsrathes wenden,
mit den unerdffneten Couverts zuriickgegeben. Die anderen
versiegelten Couverts, welche zn micht preiswiirdigen Arbeiten
gehoren, werden nach Ablauf der oben angegebenen Frist un-
eroffnet verbrannt.

Der Verwaltungsrath des sichsischen Ingenieur-Vereines.

Prof. Dr. Julius Hiilsse, Director der Koniglich polytechnischen Schule, als Vorsitzender,
Otto Volkmar Tauberth, Maschinen-Ingenieur und Konigl. Betriebs-Oberinspector der sichsisch-bohm, Staatsbahn, als Stellver-

treter des Vorsitzenden,

Prof. Johann Bernhard Schneider, Prof. der Maschinenlehre an der Konigl. polytechnischen Schule, als Secretair,
Otto Biedermann Giinther, Baumeister, als Stellvertreter des Vereins- Secretairs,
Ernst Bake, Betriebs-Ingenieur der sichsisch-béhm. Staatsbahn, als Vereins-Cassirer.

Mittheilungen ans Verveinen,

Verein fir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 43. Januar 1857,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfibrer: Herr H. Wiebe.

Herr Hagen berichtet iiber die von Herrn Staring im
Haag iibersandten, in der Sitzung vom 11. November v. J.
erwiihnten Schriften. Es sind deren fiinf, in hollindischer Spra-
che abgefalst.

1) De Riyn-Wezer Vaart handelt iiber einen projec-
tirten Canal von Deventer und Zwolle nach der Ems, mit An-
schlufs an einen Canal von Gréningen; der Canal soll, die Ems
verlassend, von Meppen abwiirts, dann in die Hunte bei Olden-
burg und endlich in die Weser fithren; schliefslich ist noch
einer Verbindung von Vegesack nach Stade an der Elbe Er-
withnung geschehen.

2) De Belgische Kempen. Diese Schrift bespricht
die unter obigem Namen bekannten grofsen Torfmoore, zwi-

schen Sechelde und Maafs, welche eine Einwohnerzahl von

225000 Menschen haben.

3) Over beweegbare Stuven, ein Aufsatz iiber das
Poirée’sche System beweglicher Wehre, angewandt auf einen
Aufstan in der Vechte, Provinz Over-Yssel

5) De Scheepoaart in Salland en Twenthe, eine
Schrift {iber ein Project zu Flufsregulirungen in dem genann-
ten, an den Miinsterschen Regierungs-Bezirk grenzenden, zwi-
schen Yssel und Vechte liegenden Landstrich, welche nament-
lich zahlreiche Héhenangaben enthilt.

5) De Over-Ysselsche Wateren, ein Werk mit sta-
tistischen Notizen tiber die Gewiisser und namentlich iiber die
Hohenlage der Fachbiiume, des Hochwassers, so wie iber die
Fahrbarkeit der Fliisse in dem genannten Landstrich.. Herr
Hagen hilt dies Werk fiir das wichtigste der finf ebenge-
nannten Schriften.

Herr Simon hilt einen Vortrag {iber Eisenbahn-Ver-
binde fiir den durchgehenden Verkehr, in welchem
vorzugsweise in Deutschland bestehende Eisenbahn-Verbiinde
besprochen werden. Der Aufsatz des Herrn Simon folgt hier
nach dessen eigener Mittheilung.

Ueber Eisenbahn-Verbinde fiir den durchgehenden
Verkehr.

Mit der Zunahme der Zahl der Eisenbahnen stellte sich,
bei der oft sehr geringen Ausdehnung der einzelnen Bahnen,
fiir den Verkehr auf denselben das Bediirfnifs heraus, die Ex-
pedition von Personen und Giitern nicht von Bahn zu Bahn,
sondern sofern diese unmittelbar an einander grenzen und gro-
(sere Handelsstralsen bilden, auch aunf gréfseren Strecken und
unabhiingig von der Ausdehnung der einzelnen Bahnen zu be-
wirken. Die Eisenbahn-Verwaltungen suchten diesem Bediirf-
nifs durch gegenseitige Vereinbarungen zu entsprechen, welche
es dem Publicum ermdoglichten, auf Hauptstationen Fahrbillets
zn losen, die fiir mehrere Bahnen gelten, oder Giiter zur di-
recten Beforderung und ohne Dazwischenkiinfte von Spediteu-
ren nach Orten aufzugeben, welche an anderen Bahnen gelegen
sind, als die Aufgabestation selbst.

Wurden solche Vereinbarungen nur zwischen wenigen Bah-
nen getroffen, so konnten diese fiir den gemeinschaftlichen Ver-

kebr unter einander abrechnen. Bei ciner gréfseren Zahl von
Bahnen entstanden die sogenannten Eisenbahn-Verbiinde, wel-

che zur Abwickelung der gemeinschaftlich ausgefiibrten Trans-
portgeschiifte Central-Biireaus einsetzten.

Da Einrichtungen dieser Art in IEngland eine ganz beson-
ders grofse Ausdehnung gewonnen haben, sonst aber dort die-
selben Grundsiitze verfolgt werden wie in Deutschland, so diirf-
ten einige Angaben von den dort getroffenen Einrichtungen von
Interesse sein. Diese Angaben sind aus einem Aufsatze in
dem amerikanischen Eisenbahn-Journal No. 43 dieses Jahres
entlehnt,

Fiir die vereinigten Eisenbabnen wurde in London ein Ab-
rechnungs-Biireau (clearing house) eingesetzt, welches gegen-
wiirtig 73 Kisenbahnen repriisentirt. Es wurde in Anregung
von Mr. Robert Stephenson und Mr. Morison gebracht,
welcher letztere der gegenwiirtige Vorsteher des genannten Bii-
reaus ist, und constituirte sich am 2. Januar 1842 zunichst fiir
die Eisenbahnen von London nach Darlington und von Hull
nach Manchester.

Die Zwecke, welche man erreichen wollte, waren folgende:
1) Es sollten Personen nach allen Hauptstationen ohne
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Wagenwechsel, Giiter und Vieh ohne Umladung und wieder-
holte Expedition beférdert werden kinnen.

2) Benutzte eine der vereinigten Eisenbahn-Gesellschaf-
ten die Wagen einer anderen, so sollte dafiir eine Vergiitigung
geleistet werden.

3) Die Abrechnung unter den vereinigten Eisenbahn-Ge-
sellschaften sollte nicht durch diese selbst, sondern durch das
Abrechnungs-Biireau bewirkt werden.

Um das Abrechnungs-Biireau zu diesem Geschiifte zu be-
fihigen, werden von simmtlichen Stationen, zwischen welchen
eine directe Expedition stattfindet, téiglich Berichte eingesandt
iiber die Zahl der durchexpedirten Personen, Equipagen, Ge-
piickstiicke und Giiter, und iiber die auf den Stationen ange-
kommenen und leer oder beladen abgesandten Fahrzeuge.

Die wiihrend der Fabrt abgenommenen Billets und Ge-
pickscheine werden den Berichten beigefiigt, und nachdem
letztere gesammelt und gepriift sind, fertigt auf Grund dersel-
ben, das Abrechnungs-Biireau Extracte fiir die einzelnen Eisen-
bahn-Gesellschaften. Sind die Abrechnungen geschlossen und
die Ertrige aus dem gemeinschaftlichen Verkehr fiir jede Bahn
ermittelt, so bewirkt schliefslich das Abrechnungs-Biireau die
Geldausgleichung durch Vermittelung der die einzelnen Gesell-
schaften vertretenden Banguiers.

Die Controle des Abrechnungs-Biireaus fiihrt ein Comité,
welches aus Abgeordneten der betheiligten Eisenbahn-Gesell-
schaften zusammengesetzt ist, die Kosten desselben werden von
den Gesellschaften pro rata der aus dem gemeinschaftlichen
Verkehr gezogenen Einnahmen bestritten.

Das Hauptverdienst des Abrechnungs-Biireaus besteht darin,
dals es die Eisenbahn-Gesellschaften befiihigt, den durchgehen-
den Verkehr auf die leichteste, billigste und prompteste Weise
auszufiibren, und man ist der Ansicht, dals es ein giinzliches
Verkennen der Anforderungen des Handels und der Industrie
sein wiirde, wenn sich nicht das besprochene System in eben
dem Maalse ausbreitete, wie die Eisenbahnen an Ausdehnung
gewinnen.

Die Zunahme der Geschifte des Abrechnungs-Biireaus
waren daher sehr betriichtlich, wie aus folgenden Zahlenan-

gaben hervorgeht.
Die Zahl der betheiligten Eisenbahnen betrug im Jahre

1845 nur 16, im Jahre 1835 dagegen 73 mit 6410 Meilen.

Die Zahl der im gemeinschaftlichen Verkehr benutzten
Wagen aller Art betrug im Jahre 1845 nur 219628, im Jahre
1855 aber 987178,

Im Jahre 1845 kam zur Abrechnung die Summe von
401651 Pfund, im Jahre 1855 dagegen die Summe von
4819649 Pfund.

Das Abrechnungs-Biireau empfingt von 2439 Stationen
Berichte, und ungeachtet der Ausdehnung dieser Geschiifte er-
hiilt jede einzelne Bahn schon mit dem 31, Januar die Ab-
rechnung fiir das verflossene Jahr. Dabei sind die Verwal-
tungskosten verhiilinifsmiifsig gering, sie betrugen pro 1855

circa 26000 Pfund.
Zuriickkehrend zu den Eisenbahnen Deutschlands, so for-

derte vornehmlich die geringe Ausdehnung der mehrsten west-
lichen Bahnen zar Bildung von Eisenbahn-Verbiinden auf, und
es bestehen gegenwiirtig folgende:

1) der norddeutsche Risenbahn-Verband, welcher die
Berlin-Potsdam-Magdeburger, die Magdeburg- Halberstidter,
die Coln-Mindener, die Herzoglich braunschweigschen und
die Koniglich hannoverschen Eisenbahnen, im Gangen 1311
Meilen umfafst, Der Verband constituirte sich im Jahre 1848.

2) der mitteldeutsche Eisenbahn-Verband, bestehend aus
der Berlin-Hamburger Eisenbahn von Hamburg bis Wittenberge,
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der Liibeck-Biichener, der mecklenburgischen, der Magdeburg-
Wittenberger, der Magdeburg-Leipziger, der Berlin- Anhalter,
der Leipzig-Dresdener, der thiiringischen, der Kurfiirst-Fried-
rich-Wilhelm-Nordbahn, der Main-Neckar, der Main-Weser,
den Grolsherzoglich badenschen und den Kéniglich wiirtenber-
gischen Eisenbahnen, im Ganzen aus 267,50 Meilen. Der Ver-
band constituirte sich im Jahre 1852,

3) der rheinisch - thiiringische Eisenbahn-Verband, welcher
die thiiringische, die Kurfiirst-Friedrich-Wilhelm-Nordbahn und
die Koniglich westfilische Eisenbahn vereinigte, zusammen
60,7 Meilen. Der Verband wurde im Jahre 1853 gegriindet.
Noch gegen Ende desselben Jahres trat die Verwaltung der
bergisch - miirkischen Eisenbahn der Vereinigung bei, und als
im Jahre 1854 die Dortmund-Soester Bahn eriffnet wurde,
erhielt der Verbandverkehr seine Ausdehnung bis Dortmund.
Demniichst erfolgte der Beitritt der Diisseldorf-Elberfelder Bahn
und seit dem Ende des Jahres 1855 auch der Beitritt der
Aachen - Diisseldorf-Ruhrorter Bahn, so dals gegenwirtig die
zum Verbande gehdrige Meilenzahl 96,2 betriigt.

4) der ostfriesisch-thiiringische Eisenbahn-Verband, zu
welchem sich die Ioniglich hannoversche General-Direction
der Eisenbahnen und Telegraphen, die Kéniglich preufsische
Direction der westfiilischen Eisenbahn, die Direction der Kur-
fiirst-Friedrich-Wilhelms-Nordbahn und der thiiringischen Eisen-
bahn verbunden haben. Der Verband wurde im Laufe des vo-
rigen Jahres gegriindet, und ist erst in der Entwickelung be-
griffen.

Zwischen den wichtigeren Stationen der zu den einzelnen
Verbiinden vereinigten Eisenbahnen findet directe Expedition
von Personen und Giitern statt; diese Stationen heilsen deshalb
Verbandstationen. Nebenstationen expediren bis zur niichsten
Verbandstation. Fiir letztere sind Tarife veriffentlicht.

Jeder Verband hat ein Central-Biireau, welches unter Auf-
sicht derjenigen Eisenbahn-Direction steht, an deren Sitz es
errichtet ist. Die Central-Biireaus fiir den Verband haben die-
selben Functionen, welche den Controlen der einzelnen Bahnen
fiir diese zugetheilt sind. Sie erbalten siimmtliche Frachtkarten,
Personenzettel des Verbandverkehrs und die meisten decaden-
weis einzureichenden Rapporte der Verbandstationen. Monat-
lich werden Uebersichten iiber den Verkehr und die Wagen-
benutzung zusammengestellt und den einzelnen Eisenbahnen
zugefertigt. Die Abrechnungen geschehen in der Regel quar-
taliter.

Die Kosten der Central-Biireaus werden von den verei-
nigten Eisenbahn-Verwaltungen pro rata der aus dem gemein-
schaftlichen Verkehr gezogenen Einnahmen aufgebracht. —

Zur Beschlulsfassung iiber Gegenstiinde, welche den Ver-
band angehen, versammeln sich die vereinigten Directionen von
Zeit zu Zeit, um etwanige Differenzen auszugleichen, oder Vor-
schliige einzelner Verwaltungen zu berathen.

Die Wirksamkeit der Verbiinde betreffend, so liegen An-
gaben fiir den norddeutschen und den mitteldeutschen Eisen-
bahn-Verband vor.

Im norddeutschen Verband betrugen fiir das Jahr 1855
die Einnahmen aus dem Personenverkehr 1193997 Thlr., aus
dem Giiterverkehr- 3458390 Thir. bei einer Beférderung von
5677052 Centner.

Die zur Abrechnung gekommene Wagenmiethe betrug
322758 Thir., und legten die Wagen aller Verwaltungen
10560121 Meilen auf fremden Bahnen zuriick.

Im mitteldeutschen Verbande betrug die Einnahme aus
dem Personenverkehr 528679 Thlr., aus dem Giiterverkehr
1617405 Thlr. bei einer Beférderung von 1825698 Centnern.
Fiir Gepiick wurden vereinnahmt 31416 Thlr. bei 26703 Ctr.
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Die zur Abrechnung gekommene Wagenmiethe betirug
101982 Thir."und durchliefen dic Wagen der Verbandsbahnen
im Verbande?4326144 Meilen.

Eine Schwierigkeit in der Expedition der Giiter auf den
Bahnen des mitteldentschen Eisenbahn-Verbandes bildet die
steneramtliche Abfertigung der Giiter, da die Grenze des Zoll-
vereins innerhalb des Verbandes, und zwar bei Wendisch-War-
now, einer Station der Berlin-Hamburger Eisenbahn, iiber-
schritten wird.

Grundlage ist das Regulativ iiber die Behandlung des Gii-
ter- und Effecten-Transportes auf den Eisenbahnen in Bezug
auf das Zollwesen vom 21. September 1852.

Nach §5 desselben kann die zollamtliche Abfertigung der
auf den Eisenbahnen ein- und ausgehenden Giiter nur bei
Grenz-Zollimtern oder bei Hauptimtern im Innern erfolgen,
und zwar bei letzteren in dem Falle, wenn die Giiter in dem
nimlichen Wagen, in welchem sie iiber die Grenze gegangen
sind, bis zur Abfertigungsstelle gelangen, und diese Wagen
unter amtlichen Verschluls gesetzt sind. Das hiernach im mit-
teldeutschen Eisenbahn-Verbande beobachtete Verfahren ist in
der Kiirze folgendes:

Betriigt das Giiterquantum bei Eilgiitern mehr als 20 Ctr.,
bei Frachtgiitern pro A chse mehr als 20 Ctr., so wird dasselbe,
sofern es sich in einem Wagen befindet, als ganze Wagenladung
angesehen, und es erfolgt der amtliche Verschluls des Wagens
auf dem Grenz-Zollamte, die Verzollung aber bei demjenigen
Haupt-Zollamt, welches zuniichst vor der Bestimmungsstation
gelegen ist. Wird jenes Quantum nicht erreicht, so erfolgt die
Verzollung schon auf dem Grenz-Zollamte, und zwar beim Ein-
gang in den Zollverein vom Norden her bei Wittenberge. Fiir
Sendungen vom Stiden und beim Ausgang aus dem Zollverein
sollen die Begleitscheine auf das iiufserste Grenz-Zollamt ex-
trahirt werden. Wird das Gut unter Wagenverschlufs bis zu
derjenigen Station transportirt, auf welcher sich das Haupt-
Zollamt befindet, bei dem die Verzollung zu bewirken ist, so
kann die Verzollung entweder von dem Empfinger, wenn die-
ger am Orte wohnt, bewirkt werden, oder es iibernimmt die
Eisenbahn-Verwaltung die Besorgung und zieht ihre Verliige
von dem Empfinger ein, oder es findet nicht die Eingangs-
Verzollung, sondern eine Abfertigung auf Begleitschein statt;
Letzteres in der Regel in dem Falle, wenn der Frachtbrief keine
Vorschrift iiber die Art der steueramtlichen Abfertigung enthiilt.

Begleitscheine sind steueramtliche Ausfertignngen, und zwar
hat Begleitschein I den Zweck, den richtigen Eingang im in-
lindischen Bestimmungsorte oder die wirklich erfolgte Aus-
und Durchfubr solcher Waaren zu sichern, die sich nicht im
freien Verkehr befinden, sondern auf welchen noch ein Steuer-
anspruch haftet; durch Begleitschein IT wird die Erhebung des
durch vollstindige Revision ermittelten und festgestellten Ein-
gangzolles fiir eine Waare einem anderen dazu befugten Amte
gegen Sicherheits -Bestellung iiberwiesen.

Der Begleitschein I darf nur auf ein Haupt-Steueramt ex-
trahirt werden, der Begleitschein II dann, wenn der Empfiinger
am Orte wohnt.  Alle mit der steneramtlichen Abfertigung ver-
bundenen Arbeiten, sowie die Binrichtung und Hergabe des
Lokals, geschehen von den Eisenbahn-Verwaltungen unentgelt-
lich, und werden denselben nur die baaren Auslagen fiir For-
mulare, Schniire, Plomben von den Empfingern vergiitigt.

Herr Simon behiilt sich vor, iiber die Eigenthiimlichkeiten
der verschiedenen deutschen Eisenbahn-Verbinde noch spiter
zu berichten.

Herr Hige referirt iiber den zweiten Theil der auf Be-
fehl Sr. Excellenz des Herrn Ministers fiir Handel, Gewerbe
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und 6ffentliche Arbeiten im technischen Eisenbahn-Biireau bear-
beiteten ,Statistischen Nachrichten von den preufsischen Eisen-
bahnen®, von denen Se. Excellenz dem Verein ein Exemplar
zum QGeschenk gemacht hat. Die Hauptresultate dieses Refe-
rates folgen hier nach Herrn Hige’s eigener Mittheilung.

Seit lingerer Zeit liegt dem Vereine vor der zweite Band
der ,Statistischen Nachrichten von den preulsischen Eisenbah-
nen, bearbeitet auf Anordnung Sr. Excellenz des Herrn Han-
dels-Ministers von dem technischen Eisenbahn-Biireau im Han-
dels- Ministerium, und enthaltend die Resultate ete. fiir das
Jabr 1854. Um dieses Werk, vor dessen Lectiire mancher
Beschauer wegen seiner vielen Zahlen zuriickschrecken mdchte,
dem Verein, fiir den, als Eisenbahn-Verein, es nichtsdestowe-
niger sehr wichtig ist, vor Augen zu fithren, erscheinen einige
einleitende und erliuternde Bemerkungen iiber dasselbe am
Platze zu sein.

Bereits in der Sitzung des Vereins vom Januar vorigen
Jahres hat Herr Garcke iiber den damals erschienenen ersten
Band dieses Werkes unter theilweiser Benutzung der zu jener
Zeit bereits fiir die Heransgabe dieses zweiten Bandes gesam-
melten Materialien vorgetragen und sich dabei namentlich iber
den Bestand der Transportkriifte und die Betriebs-Ergebnisse
ausgelassen, weshalb auf diese Punkte fiir jetzt nicht weiter
eingegangen werden soll.

Inzwischen ist augenblicklich bereits im technischen Eisen-
bahn-Biireau des Handels-Ministerii der dritte Band der ,Sta-
tistischen Nachrichten®, welcher sich auf den Zustand und Be-
trieb der preufsischen Eisenbahnen im Jahre 1855 erstreckt,
bis zum Druck vollendet, so dafs es angemessen erscheint,
eine ausfiihrlichere Besprechung bis auf das bevorstehende
Erscheinen dieses dritten Bandes zu verschieben und hier vor-
zugsweise nur das hervorzuheben, was der zweite Band an
neuen Tabellen und Mittheilungen gegen den fritheren ersten
Band bietet.

Das Vorwort des Werkes weist darauf hin, welche Ta-
bellen in demselben, aufser der méglich gewesenen Vervoll-
stiindigung bereits frither gelieferter Tabellen, ganz neu gelie-
fert worden sind. Es sind dies die Zusammenstellungen iiber
die Schienen, Bahnschwellen und Telegraphen-An-
lagen, iiber den monatsweis-getrennten Verkehr und iiber
die angestellten Beamten und beschiiftigten Arbeiter simmt-
licher einzelnen preufsischen Eisenbahnen, welche Zusammen-
stellungen an den betreffenden Orten eingeschaltet sind.

Das Werk beginnt wiederum mit dem alljiibrlich auch durch
den Staats-Anzeiger veriffentlichten generellen Tableau iiber
die Lingen, Anlagekosten, Transportmittel und Betriebs-Ergeb-
nisse der einzelnen Bahnen im Jahre 1854, dem sich eine
Uebersicht iiber die Lingen, Anlagekosten etc. der gesamm-
ten preufsischen Eisenbahnen fiir die einzelnen vorhergegan-
genen Jahre, bis 1844 zuriick reichend, anschliefst.

Unter den speciellen Zusammenstellungen bezieht sich
die erste auf einen Vergleich der bis Ende 1854 angewendeten
Anlage-Capitalien fiir die einzelnen Eisenbahnen, iiberall nach
Titeln getrennt und auf die Meile Bahnlinge reducirt,

Darnach stellt sich heraus, dals das gesammte Anlage-
Capital fiir 490,771 Meilen Eisenbahnen, welche am Schlufs
des Jahres 1854 in Preulsen dem Betriebe tibergeben waren,
einschliefslich der Befricbsmittel 202414049 Thlr., mithin fiir
jede Meile durchschnittlich 412441 Thlr. betrug, wovon 29 938683
Thir. auf die Betriebsmittel kommen.

Ordnet man die einzelnen Eisenbahnen nach der Hohe
ibres gesammten Anlage-Capitals pro Meile Bahnlinge, so
ergiebt sich nachstehende Reihenfolge:
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1) Die rheinische Eisenbahn mit 865 549 Thlr.
2) Die bergisch-miirkische 797510 -
3) Die Diisseldorf- Elberfelder 684028 -
4) Die Céln-Mindener . : 617 346 -
5) Die Berlin- Potadam-Magdeburger : b88 724 -
6) Die thiiringische i 556 527 -
7) Die Saarbriicker 550525 -
8) Die Aachen-Mastrichter 548868 -
9) Die Aachen-Diisseldorfer . 536182 -

10) Die westfilische ; 469 811 -

11) Die Prinz- Wilhelms- Elsenbahn ; 464 096 -

12) Die oberschlesische I 458114 -

13) Die Magdeburg-Wittenberger . 438745 -

14) Die Ruhrort-Crefeld-Kreis Gladbacher 422651 -

15) Die Berlin-Hamburger . 409054 -

16) Die niederschlesisch-miirkische 401103 -

17) Die Magdeburg-Leipziger . 380 800 -

18) Die Miinster- Hammer . 318827 -

19) Die Bonn-Céilner . 306626 -

20) Die Magdeburg- Halberstﬁdter 301769 -

21) Die Berlin-Stettin-Stargarder 298572 -

22) Die Berlin- Anhaltische . 261 449 -

23) Die Ostbahn ; 259004 -

24) Die Breslau- Schweldmtz Frezbmger 254 451 -

25) Die Wilhelmsbahn 242593 -

26) Die Stargard-Posener . R36200 -

27) Die Berliner Bahnhofs -Verbmdungsbahn . 218 LR -

28) Die niederschlesische Zweigbahn 213201 -

29) Die Neisse-Brieger Eisenbahn 210 152 -

Von dem gesammten Anlage-Capital der preufsischen
Eisenbahnen waren bis Ende 1854 im Ganzen 104006100
Thlr. in Stamm-Actien und 76921000 Thlr. in Prioritits-
Obligationen aufgebracht, ungerechnet die Betrige, welche fiir
die Ostbahn, die Berliner Verbindungsbahn, die westfilische
und Saarbriicker Eisenbahn direct aus Staatsmitteln verausgabt
worden.

Bis Ende 1854 waren von jenem Gesammtbetrage der
Prioritiiten von 76921000 Thlr. bereits 1811312 Thlr. amor-
tisirt.

Ueber den Betrag und die Verwendung der im Jahre 1854
von den einzelnen preufsischen Kisenbahnen in Folge des Ge-
setzes vom 30. Mai 1853 erhobenen Eisenbahn- -Abgabe
glebt eine besondere Tabelle ausfiihrlichen Aufschlufs,

Hiernach betragen fiir simmtliche preufsische (Privat-)
Eisenbabnen
‘a) die Eisenbahn-Amortisations-Ab-

gabe (Eisenbahnsteuer) pro 1854

b) Zinsen und Dividenden von den

aus der Eisenbahn-Abgabe an-

367126 Thir. 26 Sgr. 5 Pf,

gekauften Actien NUBG a7
¢) Zinsen, Dividenden und Extra-

Dividenden von denjenigen Eisen-

bahnen, bei welchen der Staat

finanziell betheiligt ist PR 1) b5 g = SO

Summa 570763 Thir, 22 Sgr. 2 P,

Die specielle Verwendung dieser Summe ist aus der be-
treffenden Tabelle niber zu orsehen.

Ueber die Schienen und Schwellen der preufsischen
Eisenbahnen sind, wie oben bemerkt, zwei neme Zusammen-
stellungen in dem vorliegenden Bande gegeben, aus denen die
Beschaffenbeit, Zahl und Grofse dieser beiden wichtigen Ele-
mente des Eisenbahn-Betriebes vergleichungsweise fiir alle ein-
zelnen Bahnen ersichtlich ist.

Es lassen sich daran folgende Bemerkungen kniipfen:

VIIL.
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A. In Betreff der Schienen.

Die preulsischen Eisenbahnen haben bei der Gesammt-
linge von 490,771 preufsischen Meilen im Ganzen 709,599
Meilen Schienengeleise; davon kommen 622,500 Meilen oder
87,72 pCt. auf die durchgehenden Bahngeleise, und 87,099
Meilen oder 12,28 pCt. auf die Bahnhofs- oder sonstigen Ne-
bengeleise. Die Liinge der zweigeleisigen Strecken betriigt
131,729 preufsische Meilen oder 26,84 pCt. der Gesammtliinge
der preufsischen Eisenbahnen. Von den siimmilichen Schie-
nengeleisen sind 557,528 Meilen oder 78,57 pCt. aus breit-
basigen (Vignol-) Schienen, 143,629 Meilen oder 20,24 pCt.
aus Stuhlschienen, 7,604 Meilen oder 1,07 pCt. aus soge-
nannten Briickschienen, 0,220 Meilen oder 0,03 pCt. aus
Wege-Uebergangs-Schienen (von der Form M) und
0,618 Meilen oder 0,09 pCt. aus Flachschienen hergestellt.
Eine grofse Zahl von Bahnen hat durchgingig nur breitbasige
Schienen zu ihrem Oberbau verwendet; durchgiingig nur Stuhl-
schienen haben die westfilische und die Prinz-Wilhelms-Ei-
senbahn.

Das Gesammigewicht der Schienen aller preufsischen Ei-
senbahuen betriigt 706368067 Pfd. oder pro Meile Schienen-
geleis 995447 Pfd.; dies entspricht einem durchschnittlichen
Gewicht von 203 Pfd. pro laufenden Fuls. Von den vorhan-
denen Schienen aller Sorten, mit Ausnahme der Wege-Ueber-
gangs-Schienen und der Flachschienen, ergeben sich, nach ihrer
Schwere eingetheilt:

Meilen
1) iiber 22 Pfd. pro lauf. Fuls schwere 158,440 od. 22 3.)
2) 22 Pfd. pro lauf. Fuls schwere . 175,052 - 24,70
3) zwischen 22 und 20 Pfd. pro lauf. Fuls
schwere . . 53.238 - TurHY
4) 20 Pfd. pro la.uf F'u['a schwere - 135,144 - 19,07
5) unter 20 Pfd. pro lauf. Fuls schwere 186,887 - 26,37

zusammen 708,761 od. 100,00

Darchschnittlich die schwersten Schienen hat:
die Aachen-Diisseldorfer Eisenbahn mit 1128000 Pfd. pro Meile,

dagegen durchschnittlich die leichtesten:
die niederschlesische Zweigbahn mit 864000 Pfd. pro Meile.

Was die Hohe der Schienen anbetrifft, so ergiebt sich, dals
von 4% Zoll bis einschliefslich 5 Zoll hohen Schienen

201,809 Meilen od. 28,44 pCt.
von 4 Zoll bis einschliefslich 41 Zoll hohen Schienen

209,099 Meilen od. 36,51 pCt.
von 3 Zoll bis einschlielslich 4 Zoll hohen Schienen

239,223 Meilen od. 33,71 pCt.
von unter 3 Zoll hohen, sowie Wege-Uebergangs-,

Flachschienen ete. 9,468 Meilen od. 1,34 pCt.

in den simmtlichen Bahngeleisen der preunfsischen Eisenbahnen
am Schlusse des Jahres 1854 vorhanden waren.

Anf 428,571 Meilen Linge sind die Stifse der Schienen
durch Laschenverbindung gesicherf, mithin von siimmtlichen
Schienengeleisen 60,39 pCt., und von den aus breitbasigen
Schienen hergestellten Geleisen 78,66 pCt.

Abgesehen von den Wrege-Ueberganws- Briick- und Flach-
schienen haben 12 Bahnen durchweg Laschenverbindung an
ihren Geleisen angebracht.

B. In Betreff der Schwellen.

Von siimmtlichen Schienengeleisen in einer Liinge von
709,599 Meilen liegen 387,360 preulsische Meilen auf Quer-
schwellen von Eichenholz und 187,518 Meilen auf Querschwellen
von Kiefernholz; unter den iibrigen 134,721 Meilen Schienenge-
leisen liegen eichene, kieferne, buchene, weidene ete. Querschwel-
len durcheinander, so dafs eine genaue Trennung derselben nicht
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durchgefiibrt werden kann. Es kann jedoch ohne wesentlichen
Fehler angenommen werden, dafs noch ein Drittel dieser
Schwellen von Eichenholz, ein Drittel von Kiefernholz und
ein Drittel von anderen Holzarten ist; alsdann stellt sich
heraus, dals

432,267 Meilen Schienengeleise oder 60,92 pCt. auf eiche-

nen Querschwellen,

232,425 Meilen Schienengeleise oder 32,75 pCt. auf kie-

] fernen Querschwellen
und 44,907 Meilen Schienengeleise oder 6,33 pCt. aunf Quer-
schwellen von anderen Holzarten, als Bachen, Weiden ete. liegen.

Zur besseren Conservirung sind die Schwellen auof ca.
352 Meilen Liinge, also nahe die Hilfte aller unter den Ge-
leisen liegenden Querschwellen, mit einer den Eiweilsstoff des
Holzes entzichenden Fliissigkeit imprignirt. In den meisten
Fillen ist zu der Impriignirung Kupfervitriol verwendet wor-
den, und sind namentlich simmtliche kieferne Schwellen, aber
auch in neuerer Zeit ein nicht unbedeutender Theil der eiche-
nen Schwellen in dieser Weise priiparirt.

Die durchschnittliche Entfernung der Querschwellen, von
Mitte zu Mitte derselben gerechnet, betriigt im Allgemeinen
3 Fuls.

Aus der ebenfalls neuen Nachweisung iiber die Tele-
graphen-Anlagen ergiebt sich, wie alle preufsischen Eisen-
bahnen bis auf die thiiringische und Saarbriicker — von der
Prinz-Wilhelms - Eisenbahn fehlt die Angabe — mit durchge-
henden optischen Telegraphen versehen sind.

Ebenso hatten Ende 1854 alle Bahnen bis auf die nieder-
schlesische Zweigbahn mindestens eine elektrische Telegra-
phenleitung, 9 Bahnen aber bereits zwei vollstindige Lei-
tungen.

Von der Gesammtlinge der Drahtleitungen, welche 601,778
Meilen betrug, waren 508,848 Meilen Eisendraht, 92,930
Meilen Kupferdraht, ferner 565,347 Meilen oberirdisch
und nur 36,431 Meilen unterirdisch.

Auf 18 Babnen waren Kramer’sche Apparate in Ge-
brauch, auf 9 Bahnen solche von Siemens und Halske,
aulserdem noch vereinzelte Apparate von” Fardeley, Leon-
hardt und Schridter & Heroldt

Ueber die Locomotiven der preuflsischen Eisenbahnen
sind wiederum drei Tabellen gegeben, aus denen sowohl die
specielle Construetion der im Jahre 1834 neu beschafften ein-
zelnen Locomotiven, als eine Uebersicht iiber die Constructions-
ete. Verhilltnisse der simmtlichen bis zum Jahre 1834 auf den
preufsischen Eisenbahnen vorhandenen Locomotiven hervorgeht.

Hiernach ergiebt sich, dafs im Jahre 1854 im Ganzen auf
den preufsischen Eisenbahnen 69 Stiick neue Locomotiven be-
schafft sind, welche bis auf zwei, die in der Wohlert'schen
Werkstatt zu Berlin gebaut worden, sdmmtlich von A. Borsig
in Berlin gefertigt sind. Unter Abrechnung von vier Stiick
éilteren Locomotiven, welche im Jahre 1854 ausrangirt wor-
den, stellt sich der Gesammtbestand an Locomotiven auf den
preufsischen Eisenbahnen Ende 1854 auof 794, gegen 729 im
Jahre 1833.

Von diesen 794 Tocomotiven sind 418 ungekuppelt und
376 gekuppelt.

Die meisten neuen Locomotiven beschaffte im Jahre 1854
die Céln-Mindener Eisenbahn, niimlich 15 Stiick, demniichst
die oberschlesische (14 Stiick) und die Kéniglich niederschle-
sisch-miirkische (12 Stiick), die iibrigen betreffenden Bahnen
nur je 6, 4, 3, 2 und 1 Stiick. Dabei ist zu bemerken, dals
im Jahre 1834 keine neue Bahnstrecke innerhalb des preufsi-
schen Kisenbahn-Gebiets erdffnet worden ist, die eine beson-
dere Neubeschaffung von Locomotiven erforderlich gemacht
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hiitte, indem nur die Aachen-Diisseldorfer Eisenbahn um ein
kurzes Stiick von 0,11 Meilen von Ober-Cassel bis an das Ufer
des Rheins, gegeniiber Diisseldorf, verlingert worden ist.

Die neubeschafften Locomotiven des Jahres 1854 sind
simmtlich grofsere Maschinen; die ungekuppelten (meist Schnell-
und Personenzng- Locomotiven) haben von 684 bis 922 Qua-
dratfufs Heizfliche, von 484 bis 590 Cir. Eigengewicht, ein-
schliefslich der Fiillung mit Wasser und Coaks, und von 191
bis 273 Pferdekriiften Maximal-Leistangsfihigkeit; die gekup-
pelten (Giiterzug-Maschinen) hingegen haben von 612 bis 1040
Quadratfuls Heizfliche, von 485 bis 590 Cir. Eigengewicht ein-
schliefslich der Fiillung, und von 174 bis 300 Pferdekriiften
Maximal - Leistungsfiihigkeit.

Durch diese Zahlen werden die grofsten Verhiiltnisse ein-
zelner Locomotiven, wie sie bereits vor 1834 vorhanden, nir-
gends {iiberschritten, sogar nicht ganz erreicht, da schon in
friiheren Jahren Locomotiven mit iiber 1200 Quadratfuls Heiz-
fliche, mit 670 Ctr. Eigengewicht incl. Fiillung, und mit 360
Pferdekriiften Maximal-Leistungsfihigkeit beschafft worden sind.
Durchschnittlich hat eine jede der im Jahre 1834 neu beschaff-
ten Locomotiven 823 Quadratfuls Heizfliiche und 234 Pferde-
kriifte Maximal-Leistungsfihigkeit, wihrend diese Durchschnitts-
werthe bei den siimmtlichen friiher beschafften Locomotiven
703 Quadratfuls Heizfliche und 193 Pferdekriifte betrugen.

Vergleicht man in beiden Fillen das Verhiiltnifs zwischen
Heizfliiche und Pferdekraft, so ergiebt sich, dafs dasselbe im
Jahre 1854 gegen die fritheren Jahre giinstiger geworden, in-
dem in dem genannten Jahre nur 3,52 Quadratfuls Heizfliche
durchschnittlich zur Erzielung einer Pferdekraft erforderlich wa-
ren, wihrend diese Zahl frither 3,64 Quadratfufs betrog.

Das adhérivende Gewicht der im Jahre 1834 neu be-
schafften Locomotiven ist fast durchgiingig, mit Ausnahme
zweler gekuppelter Locomotiven der Kéniglichen Saarbriicker
Eisenbahn, sehr bedeutend, ohne jedoch schon frither ange-
wandte grofste Verhiltnisse zu iiberschreiten, sogar ohne sie
zu erreichen. 131 Zoll-Centner pro Treibrad bei neuen Schnell-
zug-Maschinen der Koniglich niederschlesiseh-mérkischen Eisen-
bahn und 1321 Zoll-Centner pro Treibrad bei einer einzelnen
gekuppelten vierrdidrigen Tender-Locomotive der Coln-Mindener
Eisenbahn sind pro 1854 die vorkommenden grifsten Treib-
achsen-Belastungen, wiihrend eine friihere Schnellzug-Locomo-
tive der oberschlesischen Eisenbahn bereits 146 Zoll- Centner
adhdrirendes Gewicht fiir jedes der beiden Treibrider zeigt.

Nur hinsichtlich des Durchmessers der Treibrider zeigt
sich bei den Locomotiven des Jahres 1854 eine Ueberschrei-
tung friiherer Verhiiltnisse, indem in diesem Jahre zum ersten
Male — bei zwei Schnellzug-Maschinen der Wilhelmsbahn und
vier dergleichen der rheinischen Eisenbahn — Treibrider von
7 Fufs englisch Durclimesser vorkommen. Das grifste friher
angewandte Verhiltnils war 64 Fuls englisch.

Die Beschaflfungskosten der im Jahre 1834 hinzugetretenen
Locomotiven sind durchschnittlich bedeutend hoher, als die
Kosten der in den letzt verflossenen Jahren beschafften, und
auch hoher als die Durchschnittswerthe simmilicher in frithe-
ren Jahren iiberhaupt beschafften Locomotiven, was in der
grofseren durchschnittlichen Leistungsfihigkeit und der Steige-
rung der Eisenpreise seinen Grund findet, immerhin jedoch
noch einen Fortschritt erkennen lifst. Wenn niimlich auch
der Durchschnittspreis einer Locomotive exclusive Tender im
Jahre 1804 auf 13218 Thir. gestiegen ist, dagegen der Durch-
schnittspreis aller friiheren Jahre 12469 Thlr. war, so betra-
gen doch die auf eine Pferdekraft der Maximal-Leistungsfihig-
keit reducirten Beschaffangskosten im Jahre 1854 durchschnitt-
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lich nur 56,6 Thir. gegen den Durchschnittswerth von 64,58
Thlr. aus simmtlichen friiheren Jahren.

Das ganze Capital, welches im Jahre 1854 fiir Neube-
schaffung von Locomotiven exel. Tender verwendet ist, be-
triigt ca. 912039 Thlr., mithin ungefihr ein Zehntel des ge-
sammten in frilheren Jahren iiberhaupt fiir diesen Zweck auf-
gewendeten Capitals.

Von den iibrigen Constractions-Verhéltnissen der im Jahre
1854 neu beschafften Locomotiven ist nur zu bemerken, dafs
sie nichts Abweichendes von den frilher bereits angewandten
Verhiilinissen zeigen. Eine einzige Locomotive ist noch mit
achtzehnzolligen Cylindern beschafft und zwar fiir die Berlin-
Anbhaltische Eisenbahn, die mit zwei friiheren Locomotiven der
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thiiringischen Eisenbahn (aus 1853) nunmehr die einzigen Re-
prisentanten des grifsten Cylinder-Durchmessers bildet. Lo-
comotiven mit mehr als 4 gekuppelten Treibriidern sind 1854
nicht wieder beschafft. Dampfiiberdruck, Radstand, Kolbenhub,
Zahl der Heizrohre und Expansions-Vorrichtungen zeigen gegen
friithere Jahre nichts Abweichendes.

Die in den Tabellen berechnete Leistungsfihigkeit der Lo-
comotiven, in Pferdekriiften ausgedriickt, ergiebt fiir jede ein-
zelne Bahn, auf die Meile Bahnliinge reducirt, folgenden Ver-
gleich fiir die verhiiltnifsmiilsige Leistungsfihigkeit der einzelnen
Bahnen in ihren Locomotiven:

Es batten im Jahre 1834 pro Meile der im Betriebe
befindlichen Bahnstrecke:

1) die Céln-Mindener Eisenbahn o82 Pferdekmfte Maximal - Leistungsfihigkeit und 2,55 Locomotiven.
2) die Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn (572) - - L T -
3) die bergisch-mirkische Eisenbahn . (522) - - - 2,08 -
4) die oberschlesische Eisenbahn 920 - - - 2,76 -
5) die rheinische Eisenbahn (512) - - = AT -
6) die Kénigl. Saarbriicker Llsenbahn 446 - = -+, 4;59 -
7) die Aachen-Mastrichter Eisenbahn 426 . - - 1,65 -
8) die Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn 407 - - - 2,19 -
9) die Prinz-Wilhelms- Eisenbahn 375 - - = 159 -
10) die Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn (346) - - - 1,58 -
11) die Kénigl. westfilische Eisenbahn 341 = - S -
12) die Magdeburg- Leipziger Eisenbahn 330 - - Sl -
13) die Konigl. niederschlesisch-mirkische Eisenb. 303 - - i by -
14) die Wilhelmsbahn : (300) - - - 1,68 -
15) die Berlin-Stettiner Elsenbahn 209 - - S o
16) die Berlin- Hamburger Eisenbahn 274 - - - 1,47 =
17) die Berlin-Potsdam - Magdeburger Elsonbahn 272 - - e ] -
18) die Bonn-Colner Eisenbahn ot 260 - - - 2,05 -
19) die Kinigl. Ostbahn . 257 - - ke 02 -
20) die thiiringische Eisenbahn : 253 - - Sl -
21) die Breslau-Schweidnitz- Tr?lbur"érEiBPnb&hn 250 - - - 1,34 E
22) die Magdeburg-Wittenberger Eisenbahn 229 - - =419 -
23) die Berlin- Anhaltische Eisenbahn 213 - & < 0498 £
24) die Miinster-Hammer Eisenbahn ~(191) - - - 1,08 -
25) die Stargard-Posener Eisenbahn 174 - 3 - 0,96 =
26) die niederschlesische Zweigbabn (131) - E - 0,73 -
27) die Neisse-Brieger Eisenbahn 126 - = - 0,86 =

durchschnittlich jede Bahn
Der Zeitraum der Locomotiven-Beschaffung beginnt mit
dém Jahre 1838, wo zuerst von der Berlin-Potsdamer Eisen-
bahn 8 Locomotiven, und von der Diisseldorf- Elberfelder Ei-
senbahn eine Locomotive beschafit wurden. Im folgenden Jahre
wurden 12 Locomotiven, dann der Reihe nach in den folgen-
den Jahren 12, 24, 29, 41, 18, 57, 74 und endlich im Jahre
1847 108 neue Locomotiven beschafft; im Jahre 1848 noch
67, 1849 aber nur 32 — als Riickwirkung des Jahres 1848 —;
sodann 1850 wieder 40, 1851 56, 1852 66 und 1853 wieder
107; im verflossenen Jahre 1854 aber nur 69, wobei zu be-
merken, dafs 1853 nur geringe Strecken, 1854 aber gar keine
nene Eisenbahnstrecken in Preufsen erdfinet sind.
Von den bis ultimo 1854 beschafften Locomotiven sind

bereits wieder ausrangirt oder beseitigt: Stiick
1) auf der Kéonigl, niederschlesisch -méirkischen Eisenb. 6
2) - - Dbergiseh-mirkischen Eisenbahn 2
3) - - Bedins Stettiner Eisenbahn . 8
4) - - niederschlesischen Zweigbahn . 4 2
5) - - Berlin-Potsdam-Magdeburger Elsenbahn : 2
6) - - Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn 1
%) - - Berlin-Anhaltischen Eisenbahn B
8) - - rheinischen Eisenbahn 1

—

zusammen 27

318 Pferdekriifte

und 1,63 Locomotiven.

Diese Zahl giebt mit den 1854 noch in Betrieb befindli-
chen 794 Locomotiven im Ganzen als bis ult. 1854 auf den
preufsischen Eisenbahnen beschafft 821 Locomotiven.

Ueber die in dem vorliegenden Werke wiederum enthal-
tenen grofsen Tabellen von den Leistungen der Betriebs-
Mittel und den Betriebs-Ergebnissen hinweggehend,
bleibt noch iiber die Achsbriiche und Ungliicksfille des
Jahres 1854 Kiniges anzufiihren.

Drei sehr specielle Tabellen beschiiftigen sich lediglich mit
den im Jahre 1854 auf preufsischen Eisenbahnen vorgekom-
menen Achsbriichen, indem sie dieselben sowohl nach den ein-
zelnen Bahnen, nach den Dimensionen der Achsen, der Be-
schaffenheit des Materials und der Art der Fahrzeuge geordnet
zusammenstellen, als auch jeden einzelnen Achsbruch speciell
unter Beifiigung eines Holzschnitts der gebrochenen Achse be-
schreiben.

Es ergiebt sich nun aus diesen Tabellen fiir die Gesammt-
Verhiltnisse der Achsbriiche — einer der wichtigsten Punkte
fiir die Sicherheit des Betriebes — Folgendes:

An Achsbriichen bei den Locomotiven und Wagen der
preuflsischen Eisenbahnen sind im Jahre 1854 gemeldet wor-
den 69 Stiick, gegen 70 im Jahre 1853 und gegen 88 resp.
67, 36, 47, 26, 27 in den vorhergegangenen Jahren 1852 bis
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1847; dabei waren unter den 14826 vorhandenen Wagen und
unter den 794 Locomotiven und Tendern im Ganzen 35616
Achsen befindlich.
Von den 69 im Jahre 1854 gebrochenen Achsen waren:
9 Locomotiv-Treibachsen,
3 Locomotiv-Laufachsen,
5 Tenderachsen,
52 Wagenachsen.
Es brachen unter
achtriidrigen Personenwagen eine, oder 0,56 pCt. der hierzu

gehorigen Achsen, unter

sechsriidrigen desgl. 3 oder 0,077 pCt., und zwar nur End-
achsen;

unter vierrddrigen Personenwagen brachen keine Achsen.

Dagegen brachen unter den

achtridrigen Giiterwagen 18 oder 0,47 pCt. der unter den-

~ selben befindlichen Achsen, unter

sechsridrigen 8 oder 0,094 pCt., und zwar Endachsen im
Verhiiltnils zu Mittelachsen wie 1 :7, und unter

vierriidrigen Giiterwagen 16 Achsen oder 0,085 pCt.

Von den gebrochenmen Achsen waren:

A. dem Material nach:
1) gewdhnlich geschmiedete 7 Stiick oder 0,4 pCt. des Be-
standes dieser Achsen,

2) gewalzte 4 Stiick oder 0,062 pCt.,

3) Patentbiindel 32 oder 0,181 pCt.,

4) gehiirtete Gulsstahlachsen 6 oder 0,247 pCt.,

5) combinirte Eisen- und Stahlachsen eine, oder 0,117 pCt.
Von 2 gebrochenen Achsen war das Material nicht angegeben.

B. nach der Stirke in der Nabe:
1) 3 Zoll starke Achsen eine, oder 4 pCt, des Bestandes
dieser Achsen,
2) 8L Zoll starke Achsen 6 Stiick oder 0,84 pCt.

T PR eoogin das e OEE 6
4) 34 - - S A S
By g = - SR s RIS ag s
6) 88 o~ = e - S AR
4 s s Sl TR - i

,Von einer Achse ist die Stiirke nicht angegeben.
Was die Bruchstelle anbetrifft, so fanden
33 Achsbriiche, oder 63,5 pCt. aller iiberhaupt in diesem Jahre

vorgekommeunen, unmittelbar hinter der Nabe statt,
14 oder 26,9 pCt. im Schenkel,
5 oder 9,6 pCt. zwischen beiden Naben.
Hinsichtlich der Bruchfliche ist Folgendes zn bemerken:
Bei 6 Achsbriichen oder 11,5 pCt. war die Bruchfliche frisch
und gesund,

- 27 - oder 51,9 pCt. zeigten sich alte Einbriiche,

- 12 - oder 23,1 pCt. zeigten sich Fehler im Ma-
terial. Hiervon betrafen 4 Briiche gehiirtete
Gulsstahlachsen,

= ¥ - oder 13,5 pCt. liefs sich die Bruchfliche

nicht mehr genau erkennen.
Es kamen ferner
19 Achsbriiche auf freier Bahn in voller Fabrt vor, also
36,54 pCt. der ganzen Anzahl, und davon
3 bei Personen-, die iibrigen 16 bei Giiter-
Beforderungen,

6 B oder 11,5 pCt. bei verminderter Geschwin-
digkeit resp. Bremsung,

2 B oder 3,8 pCt. bei Stofs und Entgleisung,

8 - oder 15,4 pCt. bei der Revision der Wagen

und Achsen,
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11 Achsbriiche oder 21,2 pCt. beim Schieben auf Bahn-
héfen,
i - oder 9,61 pCt. beim Passiren von Weichen.
Von einem Achsbruch fehlen die Angaben hieriiber.

Bei 8 der gebrochenen Achsen ist nicht angegeben, ob
auf dieselben eine Bremse wirkte oder nicht, auf 18 oder 36,5
pCt. wirkten Bremsen, auf 25 oder 48,1 pCt. aber nicht.

8 Achsen oder 15,4 pCt. brachen im Winter, 12 oder
23,1 pCt. im Frithjahr, 19 oder 36,5 pCt. im Sommer und
13 oder 25 pCi. im Herbst.

40 oder 76,9 pCt. der Achsbriiche kamen auf denjenigen
Eisenbahnen vor, welchen die Achsen gehérten, 12 oder 23,1
pCt. dagegen auf fremden Eisenbahnen.

Die Meilenzahl, welche die Achsen bis zum Zeitpunkte
des Bruches zuriickgelegt hatten, war von 38 Achsen angegeben,
und hatten:
von 4 gewdhnlich geschmiedeten Achsen jede durchschnittlich

21562 Meilen zuriickgelegt,
- 4 gewalzten jede durchschnittlich 8614 Meilen,
- 21 Patentbiindel-Achsen jede durchschnittlich 20209 Meilen,
- 6 Gulsstahlachsen jede durchschnittlich 9157 Meilen,
1 combinirte Eisen- und Stahlachse hat 3688 Meilen zu-
riickgelegt; endlich noch
- 4 Achsen, deren Material nicht mehr erkannt werden
konnte, hatte durchschnittlich jede 19000 Meilen ge-
macht.

Hinsichtlich der im Jahre 1854 auf den preufsischen Ei-
senbahnen vorgekommenen Ungliicksfélle mag nur erwihnt
werden, dals im Ganzen 132 Tédtungen und Verletzungen von
Personen zu beklagen gewesen sind. Ausfithrlich ist hieriiber
in den durch den Staats-Anzeiger alljihrlich bewirkten Ver-
offentlichungen abgehandelt, auf welche hier verwiesen wer-
den mag.

Den Schlufs des Werkes bilden die in diesem Jahre zum
ersten Male gegebenen ausfiihrlichen Zusammenstellungen iiber
die Eisenbahn-Beamten und Hiilfsarbeiter.

Darnach betrug die Zahl der simmtlichen bei den preu-
[sischen Eisenbahnen angestellten Beamten Ende 1854 im
Ganzen 13696, wihrend aufserdem noch vielleicht 15000 bis
20000 Arbeiter — die betreffenden Zahlen sind nicht fiir alle
Bahnen ermittelt — durchschnittlich tiglich auf den Bahnstrecken
und Bahnhéfen beschiftigt waren.

Herr Borggreve theilt eine Reihe von Erfahrungen mit
iiber die Haltbarkeit verschiedener Constructionen von Isola-

toren fiir die oberirdischen Drahtleitungen elektrischer Tele-
graphen. Der wesentliche Inhalt dieses Vortrags ist nach der
Mittheilung des Herrn Borggreve folgender:

Die Construction der oberirdischen Telegraphen-Leitungen
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hat zu einigen inferessanten Beobachtungen iiber eigenthiimliche
Bewegungen der Constructionstheile Anlals gegeben.

Bei den preufsischen Staats-Telegraphen-Anlagen wurden
bekanntlich die Leitungen nach umstehend verzeichneter Skizze,
mittelst Isolatoren auf eisernen Stiitzen, an hélzernen Stangen
von 20 bis 30 Fufs Hihe befestigt.

Als Tsolatoren wurden anfangs Porzellanglocken von vor-
stehender Form, mit Schwefel aufgekittet und durch diinnere
Dréihte mit der Leitung verbunden, in Anwendung gebracht:
schon wiihrend der Anlage wurde eine grofse Zahl dieser Iso-
latoren gesprengt und der Uebelstand nahm in der nachfol-
genden Zeit in bedrohlichem Maalse zu.

Die Risse gingen in der Regel yon dem fiir die Aufnahme
des Leitungsdrahtes bestimmten Versenk aus, so dafs die Iso-
lation des erstern dadurch wesentlich beeintrichtigt wurde.

Als Ursache dieser Erscheinung war man geneigt, die
Erschiitterung der Constructionen durch Windstifse, endlich
auch etwaige Ausdehnungen der Eisenstiitze und des Schwe-
felkittes resp. die Bildung von Eisenvitriol innerhalb der Kern-
hohle zu betrachten: von letzterm wurden unter zerbrochenen
Isolatoren in der That hie und da Spuren gefunden,

Um dem bezeichneten Uebelstande fiir die Folge zu be-
gegnen, wurden spiiter Porzellanglocken mit gufseisernem Kopf
nach vorstehender Skizze, im Wesentlichen ohne Veriinderung
der Verbindungsweise angewendet,

Bei diesen Isolatoren wurde hiiufig ein Absprengen des
ganzen Glockenrandes beobachtet, welches wahrscheinlich darin
seinen Grund findet, dafs der Druck der innern und #uflsern
Eisenmasse auf den Porzellankorper bei ungleicher Tiefe der
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Einsenkung nicht ausgeglichen wurde. Diese Art der Beschii-
digung ist in den letzten Jahren immer seltener vorgekommen,
hat daher muthmaalslich nur diejenigen Porzellanglocken, und
zwar, sobald man sie der Witterung aussetzte, betroffen, wel-
che von vornherein incorrect eingekittet waren. Eine Beschi-
digung dieser Isolatoren von oben, d. h. aus dem Versenk fiir
den Leitungsdraht, ist natiirlich nirgends beobachtet.

In den letzten Jahren wurden endlich nach dem Vorgang
der Amerikaner auch eiserne Glocken mit Porzellanfutter auf
schmiedeeisernen Stiften, und zwar in zwei verschiedenen For-
men in Anwendung gebracht.

Die eine war bestimmt, in Abstinden von beildufig 200
Ruthen, wie die unteren Skizzen auf der vorhergehenden Spalte
zeigen, sogenannte Spannstationen zur Regulirung des Draht-
hanges an gekuppelten Stéindern zu bilden: die Eisendrihte
endigten dabei beiderseits hinter den Spannképfen und waren
durch einen eingeltheten Kupferdraht mit einander verbunden.

Die andere war bestimmt, in den Intervallen den Leitungs-
draht lothrecht zu unterstiitzen, und war, nach vorstehender
Skizze, mit einer geriiumigen, durch Splint geschlossenen Gabel
zur Aufnahme desselben versehen, daher auch nicht im Stande,
die Bewegungen des Drahtes nach der Linge und Breite er-
heblich zu geniren. Bei diesem Constructions-System wurden
vorzugsweise Leitungsbriiche, und zwar des Eisendrahtes dicht
vor den Spannkdpfen, und des Kupferdrahtes dicht hinter den
Spannképfen, beobachtet. Auch wurden im Laufe der Zeit die
Stiitzen der Spannkopfe vielfach schief gezogen, obgleich sie
der stirkeren Spannung bei Anfertigung der Leitung gut wi-
derstanden hatten.

In Stelle der Porzellanbriiche bei den ilteren Leitungen
traten also die Leitungsbriiche bei den neueren Constructionen.
Diese auffallenden und durch ihre Wiederholung sehr stérenden
Erscheinungen finden ihre Erklirung theils in den bekannten
Bewegungen des Drahtes und der Stangen bei stiirmischem
Wetter, theils und hauptsiichlich aber auch in einer anfangs
iibersehenen, spiiter wiederholt constatirten eigenthiimlichen
Bewegung der Stangen allein.

Die zu den Stangen verwendeten Nadelhdlzer haben niim-
lich einen mehr oder weniger spiralen Faserlauf, welcher, nach
dem Eingraben des Stamm-Endes, bei einseitig auffallenden
Schlagregen und Sonnenstrahlen, bei einseitig auftretender
heftigerVerdiinstung, zu einer drehenden Bewegung des Zopf-
Endes alle Bedingungen findet. Bei langen Stangen kann diese
Verdrehung des Zopf-Endes ein Winkelmaals bis zu 20 und
25 Grad erreichen.

Da die Richtung dieser Bewegung natiirlich oft wechselt,
so mufs der Draht an allen Punkten, welche dieselbe geni-
ren, entweder einen schwiicheren Widerstand iiberwinden —
und dies fiihrt zum Bruch der gekerbten Porzellan-Isolatoren,
— oder selbst brechen, wie bei den eisernen Spannképfen.

Die Beobachtung, dals auf eisernen Siulen die bezeich-
neten Briiche bei weitem seltener vorkommen, liefert eben den
Beweis, dals in der Verdrehung der Stangen die wirksamste
Ursache derselben liegt.

Aus diesen Erfahrungen ist natiirlich die Regel zu ziehex:,
Telegraphen-Leitungsdrihten an ihrem Aufhiingepunkte genii-
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genden Raum zur freien Bewegung, namentlich bei lingeren
Stangen, zu belassen, oder eine Construction zu wihlen, wel-
che die erforderlichen Verschiebungen in sich zulifst, ohne
eine Nebenwirkung rechtwinklig zur Drahtaxe auszuiiben.

Herr Egells berichtet iiber das Verfahren von Besse-
mer, durch welches derselbe Roheisen mittelst eines Stro-
mes atmosphirischer Luft, die unter starkem Druck duorch die
geschmolzene Eisenmasse getrieben wird, in Schmiedeeisen
umwandelt. Herr Egells hat dem Versuch als Augenzeuge
beigewohnt, und legt Proben von Blean-Avon-Roheisen,
sowie von dem daraus dargestellten Schmiedeeisen, und von
der bei diesem Proecels erzeugten Schlacke vor.

Das von Herrn Egells in Bezug auf Streckbarkeit und
Schweilsbarkeit untersuchte Produet hat sieh sehr zihe, und
sowohl kalt als warm hidmmerbar erwiesen, war aber nicht
im Geringsten schweifsbar. Nach dem Urtheil des Herrn
Egells eignet sich das vorliegende Product in dem gegen-
wirtigen Fabrikationszustande noch nicht zur gewdhnlichen
Verwendung als Schmiedeeisen. 512 Pfd. des besten Roh-
eisens von Blean-Avon hatten 422 Pfd. Bessemer’sches Schmie-
deeisen geliefert, und der Entkohlungsprocefs hatte im Ganzen
28 Minuten gedauert.

Verhandelt Berlin, den 10. Februar 1857,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfihrer: Herr Th. Weishaupt.

Herr Hagen jun. berichtet iiber das Bessemer’sche
Verfahren, aus fliissigem Gufseisen durch Hinzafiihrung eines
starken Luftstromes Schmiedeeisen zu erzeugen, nach Maals-
gabe eigener Beobachtungen Folgendes:

In der letzten Versammlung machte Herr Egells Mit-
theilungen iiber dasg Verfahren von Bessemer, flissiges Gufs-
eisen, ohme weiteres Brennmaterial und nur durch Einblasen
kalter Luft, in Schmiedeeisen zu verwandeln.

Bei meinem Aufenthalt in England im vorigen Jahre hatte
ich Gelegenheit, einem nach der Bessemer’schen Methode
angestellten Versuch beizawohnen. Die dabei erlangten Re-
sultate weichen von denen, die Herr Egells in London ge-

sehen hatte, etwas ab. Ich erlaube mir, eine kurze Beschrei-
bung von dem Verlauf und den Resultaten des oben erwiihnten

Versuches zu geben, und die Proben, welche ich mir von dem-
selben mitgenommen habe, vorzulegen.

Nachdem Bessemer am 10. August vorigen Jahres in
der British Association zu Cheltenham sein Verfahren, Guls-
eisen in Schmiedeeisen zu verwandeln, speciell auseinander-
gesetzt hatte, wurden in den meisten Eisenwerken Englands
Versuche dariiber angestellt, da diese neue Methode, wenn sie
wirklich zu brauchbaren Resultaten fiihrte, durch Aufheben des
in Zeit und Geld kostbaren Puddelverfahrens allerdings eine
Revolution in der ganzen Bigsenfabrikation hervorzurufen ver-
sprach. Am 23. August stellte man auch in den Werken von
J. Guest & Co. in Dowlow in Siid- Wales, wo ich mich zu
der Zeit gerade aufhielt, einen derartigen Versuch an, bei dem
ich von Beginn bis zu Ende zugegen war. Etwa 10 Centuer
des besten Wiilischen Eisens wurden in einem Kupolofen ge-
schmolzen, und dann in den Ofen geleitet, in dem die Ver-
wandlung des Gulseisens in Schmiedeeisen vor sich gehen sollte.
Dieser Ofen hatte einen quadratischen Querschnitt von 1 Fufs
9 Zoll lichter Seite, die Umfassungsmauer war bis auf 3 Fufs
Hohe zwei Stein stark, worauf sich noch eine 2 Fufs hohe,
ein Stein starke Wand setzte. Durchweg waren feuerfeste Zie-
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gel angewendet. Je zwei Schichten waren durch ein eisernes
Geschlinge zusammengehalten. .

Etwa 2! Fufs iiber dem Boden war eine Oeffnung, durch
welche das geschmolzene Metall einflofs; 2 Zoll iiber dem Bo-
den eine andere zum Abstechen. In derselben Héhe, niimlich
etwa 2 Zoll iiber dem Boden, miindeten auf jeder Seite zwei
Gebliiserdhren, durch welche kalte Luft unter etwa 44 Pfund
Ueberdruck auf den Quadratzoll in den Ofen eingeblasen wer-
den konnte. Es ist zu erwiihnen, dafs die Oefen in Form und
Construction seitdem vielfach gedndert und verbessert sind,
wodurch aber der chemische Procefs nicht geindert, sondern
nur die Manipulation erleiclitert wird.

Durch ein kleines Kohlenfener wurde der Ofen angewiirmt
damit das einfliefsende Eisen nicht an dem kalten Mauerwerk
erstarrte. Der Ofen wurde sodann von den Kohlen gereinigt,
die Gebliserhren gedffnet und das fliissige Eisen auns dem
Kupolofen hineingelassen. Der Sanerstoff der atmosphéirischen
Luft verband sich nun unter starkem Kochen mit dem mecha-
nisch mit dem Eisen verbundenen Kohlenstoff, die Temperatar
steigerte sich, bis sie nach etwa 20 Minuien so hoch war, dafs
auch der chemisch mit dem Eisen verbundene Kohlenstoff von
diesem getrennt wurde und in Verbindung mit dem Sauerstoff
der Luft verbrannte. Die Helligkeit war ecine derartige ge-
worden, dafs ein Hineinblicken in den Ofen fast unmdiglich
war und sie an Intensitéit nor dem Drummond’schen Lichte
verglichen werden konnte. Etwa 30 Mioaten nach dem Ein-
fliefsen des Eisens liefs der Lichtglanz und das starke Funken-
spriihen, das ebenfalls fortdauernd statigefunden hatte, nach,
das Eisen wurde nun abgestochen und flofs in die Formen,
die vor dem Ofen in den Sand gedriickt waren.

Man liels die Eisenbarren nan abkiihlen, schlug mit schwe-
ren Himmern die in grofser Menge sehr fest daran sitzenden
Sehlacken ab, wiirmte die Barren dann in einem Schweilsofen
wieder an und walzte sie zu Stangen von 8 bis 10 Fufs Léinge,
14 Zoll Breite und § Zoll Stirke aus.

Diese Stangen wurden zerschnitten, aus den Stiicken Pak-
kete gebildet, dieselben wieder erwiirmt und nochmals Stangen
von der genannten Dimension daraus gewalzt. Das vorlie-
gende Stiick ist von den letzten Stangen abgeschlagen; es
zeigt, dals die erfolgte Schweilsung eine durchaus vollstindige
ist, indem an dem abgeschlagenen Ende keine Schweifsfuge
zn erkennen ist. Das andere Ende, welches glatt gefeilt und

mit einer Séure gebeizt ist, lilst zwar die einzelnen Platinen,
aus denen das Stiick zusammengeschweilst ist, erkennen, zeigt

jedoch eine sehr vollkommene Schweilsung derselben in den
Fugen. Der Bruch war bei simmtlichen Stangen durchaus
krystallinisch; faseriges Eisen herzustellen, war bei diesem
Versuch nicht gelungen. Zu demselben Resultat waren auch
die Ingenieure anderer Werke in Wales gekommen, mif de-
nen ich Gelegenheit hatte, dariiber zu sprechen; eine faserige
Textur des BEisens war dabei von keinem erzielt worden, und
wurde dies als Hauptfehler und Mangel dieser neuen Methode
angesehen.

Mit den ausgewalzten Stiben wurden nun weitere Ver-
suche in Bezug auf Hiammerbarkeit etc. angestellt. Hierbei
zeigte sich, dafs das Eisen sowohl kalt als warm hiimmerbar
war, aber im hichsten Grade sowohl kalt- als auch rothbrii-
chig; schlug man zu unsanft mit dem Hammer darauf, so
sprangen die Stiicke entzwei. Auch ein Lochen der Stangen
war moglich, wie das vorliegende Stiick zeigt, das warm mit
der Maschine gelocht ist. Die innere Fliche ist regelmiifsig
und glatt, aber die Risse und Briiche, welche auf der Aufsen-
seite der Stange entstanden, zeigen, wie wenig Festigkeit und
Zusammenhang das so gewonnene Higen hatte.
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Mit der Feile liefsen sich die Stiicke sehr leicht bearbei-
ten. Duorch Erhitzen und Abschrecken in kaltem Wasser nahm
die Hiirte nicht zn.

Herr Hoffmann theilt das Wesentlichste aus den Pa-
tenten des englischen Ingenicurs Beattie, die Verwendung
der Steinkohlen zur Heizung der Locomotivkessel betreffend,
mit, trigt ferner einmen Aufsatz vor iiber den Verbrauch von
Koblenklein, welches mit Hiilfe von Theer in Ziegelform (bri-
quettes) gebracht wird, als Heizmaterial fir Locomotiven auf
den belgischen Staats-Eisenbahnen, und einen zweiten Aaf-
satz iiber die iiblichsten Systeme der rauchverzehrenden Ein-
richtungen bei den Fenerungen der Kessel stehender Dampf-
maschinen, Das Wesentlichste dieses Vortrages ist in Fol-
gendem enthalten:

Beattie hat sich in den drei auf einander folgenden Jahren
1853 bis 1835 eine ziemliche Menge von Vorrichtungen paten-
tiven lassen, welche alle auf Ersparnisse beim Verbrennen des
Feuerungsmaterials und beim Verbrauch des Dampfes abzielen.
Die ersteren bestehen namentlich in der Einrichtung von mehr
als einer Feuerung in den Dampfkesselheizangen, in der An-
lage einer besonderen Rauchverbrennungskammer hinter den
Feuerungen, so wie in der Einfilbrung von feuerbestindigen
Ziegelmassen an verschiedenen Stellen der Fenerungen und
des zwischen den Feuerungen und der Rauchverbrennungskam-
mer befindlichen Ranmes. Letztere bestehen in Condensations-
vorrichtungen, Vorwiirmern und andern Vorrichtungen der Art.

Beattie bezeichnet seine Patente etwa wie folgt:

» 1853.

Meine Erfindung besteht

1) in der Einrichtung zweier oder mehrerer in Verbindung
stehender Feuerungen und eiver oder mehrerer Verbrennungs-
kammern, in welehen kalte und erhitzte Luft (zusammen oder
getrennt) und Dampf, um mdiglichst vollkommen zu verbren-
nen, hinein geleitet werden;

2) in der Einrichtung eines oder mehrerer in Verbindung
stehender Dampf- Recipienten, die mit einer oder mehreren
Verbrennungskammern und mit dem Dampfkessel, zu dem
Zwecke in Verbindung gebracht sind, den Dampl wihrend sei-
nes Durchganges aus dem Dampfkessel nach dem Cylinder
zu erhitzen und auszudehnen;

“3) in der Einrichtung und Anlage einer mit dem Tender
oder einem andern Wasserbehiilter zu dem Zwecke in Ver-
bindung stehenden Vorrichtung, den aus dem Cylinder entwei-

chenden Dampf wniederzuschlagen und zu verdichten, und die
Temperatur des Kiihlwassers, welches hierzu benutzt wurde,

wiederam zu reduociren und zu ermiilsigen.

1854.

Meine Verbesserungen der Feuerungen zur Ersparung von
Brennmaterial bei der Erzeugung des Dampfes bestehen in
der Einrichtung und Verbindung von Feuerungen, Retorten und
Verbrennunggkamm{-‘r]], n welchen Kohlen fiir sich Hllei!’], oder
in Verbindung mit Coaks gebmucht werden, und in denen die
aus diesen Stoffen entwickelten Gase vollkommen verzehrt
werden kinuen.

Die Feuerungen werden aus vollen oder durchbrochenen
Siederiiumen gebildet, oder aus Feuerziegeln, feuerfesten Mas-
gen, Feuerbriicken und andern Theilungen, stehen auch durch
dergleichen aus feuerfesten Ziegeln bestehenden Scheidungen
mit einer Rauchverbrentlungs[ianlmer in Verbiudung.

Nach einer anderen Modalitit stehen die Fenerungen in
unmittelbarem Zusammenhange mit einem kurzen Dampflkes-
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sel, darch den theils Rihren, theils auch Feuerziige gehen.
Die Rohren werden oben in den Kessel eingesetzt und die
Feuerziige darunter, oder Feuerziige und Rohren abwechselnd.

In den Feuerziigen werden durchlcherte oder ausgehdhlte
Feuerziegel angebracht, um die Flamme und entziindbare Gase
besser gemischt und untereinander gemengt in eine Verbren-
nungskammer zu liefern, die zwischen dem kurzen vorerwihn-
ten und einem andern mehr entfernten Dampfkessel gele-
gen ist.

Indem nun die Stichflamme durch die unteren Feuerziige
zieht, und vor einer oder mehreren Briicken, die in der Ver-
brennungskammer gelegen sind, sich erhebt, entziindet sie alle
Gase, welche durchziehen, oder unverbrannt schon durch die
schmalen Réhren gezogen sind.

Nach einer anderen von mir vorgeschlagenen Modalitiit
wird die Feunerung oder Retorte, in welcher Kohlen verfeuert
werden, mit durchlicherten oder ausgehdhlten Feuerziegeln,
oder theilweis mit Feuerziegeln and Réhren, oder mit Kessel-
abtheilungen und damit verbundenen Feuerziegeln bedeckt oder
iiberwélbt, oder, wo es nothwendig ist, wird mit bereit gehal-
tenem verschiebbarem Feuerziegel das Feuerloch, durch wel-
ches die Kohlen zugebracht werden, bedeckt.

Diese Beschreibung des Feuerraums oder der Retorten ist
auf alle existirende Feuerungen anwendbar, gleichviel ob sie
Mittelwiinde oder andere Theilungen haben oder nicht. Ich
wende volle und durchlocherte Feuerziegelbriicken, Register,
Réhren und Gitter an, die in die Verbrennungskammern und
die Feueuerziige, die dahin fiihren, eingesetzt werden, und durch
welche sowohl eine bessere Vermischung der Gase unter sich,
als auch mit der hier in bequemer Weise zufretenden atmo-
sphiirischen Luft bewerkstelligt wird, in der Art, dals dadurch
die Verbrennung in der bestmdglichsten Weise vollendet wird.

Endlich beziehen sich meine Verbesserungen aunf gewisse
Vorrichtungen, vermdige welcher der Wirmestoff des aus den
Cylindern stromenden Dampfes zum Vorwirmen des Speise-
wassers des Dampfkessels und anch der atmosphirischen Luft
verwendet wird, bevor dieser in die Feuerungs- und Verbren-
nungskammer eintritt, und wodurch gleichzeitig der ausstri-
mende Dampf abgekihlt und in heifses Wasser fiir die fort-
withrende Speisung des Dampfkessels verwandelt wird, eine
Einrichtung, durch welche grofse Feuerungsmaterial-Ersparung
erlangt wird. 0. 5. w. ;

1855.

Meine Verbesserungen der Feuerungen und Dampfkessel
bestehen in der Einrichtung eines oder zweier transversalen
Feuerriume, welche mit zwei dergleichen longitudinalen in Ver-
bindung stehen. Entweder erhilt jeder dieser Feuerrfiume
Thiiren zur Zubringung des Feuerungsmaterials, oder es kann
auch eine Feuerthiiv so gelegen sein, dals sie gleichzeitig fiir
die beiden der Liinge nach laufenden Feuerungen dient.

Ich bilde an den Seiten der longitudinalen Feuerung her-
vorstehende Kesselabtheilungen oder Ausbauchungen, um pas-
gend geformte Feuerziegel, feuerfeste Steine oder sonstiges
zweckentsprechendes Material dadurch zu unterstiitzen und zy
tragen. (Diese feuerfesten Massen werde ich in Zukunft Feuer-
platten nennen.) Diese Platten sind zur Seite angebracht und
entziinden die aufsteigenden Verbrennungsproducte, indem die-
selben iiber, an und zwischen ilinen durchziehen.

Meine Verbesserungen bestehen ferner in einer verfinder-
ten inneren Binrichtung der Dampfkessel, durch welche Ein-
richtung die rohrenheizende Oberfliiche bedentend reducirt, die
direct heizende Oberfliiche bedeutend vergrifsert, und die Lage
des robrendurchzogenen Theiles des Dampfkessels in eine gro-
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fsere Entfernung von der directen Wirkung des Feuers ge-
bracht ist, und zwar durch die Einfiilhrung oder Bildung von
Kesselrinmen, welche zwischen der Feuerung und zwischen
dem mit Rohren versehenen Theile des Dampflkessels einge-
schaltet sind. Diese Kesselriiume werden von Kupfer- oder
Kesselblechen gemacht, miissen gut gearbeitet, und, der Linge
nach concentrisch, etwas geneigt und von solcher Linge sein,
als es der Platz zwischen dem Feunerraum und dem mit Roh-
ren versehenen Theile des Dampfkessels erlaubt; ferner miis-
sen sie mit dem innern Kessel communiciren, welcher die ganze
Lénge des Dampfkessels und des Dampfraumes dariiber ein-
nimmt. Ich stelle zweckmiifsig geformte Feuerplatten in ge-
wissen Entfernungen zwischen die Kesselabtheilungen, so dals
die Verbrennungsproducte durch oder um diese Feuerplatten
in den Raum dazwischen gelangen kénnen, in welchem sich
ebenfalls zweckmiifsig angebrachte Feuerplatten befinden, die
die Verbrennung des Feuerungsmaterials befdrdern, bevor seine
Wirkung in dem mit Réhren versehenen Theile erfolgt.

In einigen Fiillen mache ich den eigentlichen Réhrenkessel
getrennt und beweglich, verbinde ihn aber solchergestalt mit
den andern Theilen des Kessels, dals das zur Bereitung des
Dampfes erforderliche Speisewasser zuerst in denselben ein-
treten mufs, bevor es in den Hauptdampfkessel iibergeht; in
andern Fillen habe ich den Riéhrenkessel so construirt, dals
er sich bis an oder, wenn es verlangt wird, bis in die Rauch-
kammer erstreckt.

Meine Verbesserungen bestehen ferner darin, dafs ich die
Kesselabtheilungen aus gewellten Kupfer- oder Eisenblechen
gemacht und sie, wie vorhin beschrieben, vertical und longi-
tudinal zwischen die Roste und den mit Réhren durchzogenen
Theil gestellt, auch die Wellen in solcher Weise gebildet habe,
dafs einige von ihnen Feuerziige oder réhrenartige Durchgiinge
bilden und als solche wirken kiénnen. Ich bringe durchlécherte
oder andere zweckmiilsig geformte Feuerplatten in den so ge-
bildeten Feuerziigen zur bessern Verbrennung der Gase an,
bevor diese in die unmittelbar vor dem Réhrenkessel belegene
Verbrennungskammer getreten sind; augch habe ich ein zweck-
miifsig gebildetes Mannloch zum Zugang in diesen Raum an-
gebracht, das einen Arbeiter in den Stand setzf, zur Priifung
und Reinigung in das Innere zu gelangen.

Ich ordne nun diese gewellten oder anders geformten

Kessel- oder Siederiinme sehr verschieden an, um zum Bei-
spiel einen oder mehrere verticale, longitudinal gestellte und

kreisrunde oder gekriimmte Kessel- oder Siederdume zu bilden,
die an den Seiten vernietet sind und in der Dampfkammer
endigen, oder um eine, zwei oder mehrere gewellte verticale
und longitudinale Siederiume herzustellen, die an ihren Aufsen-
geiten mit runden Kessel- oder Siederdumen vernietet sind
und gleichfalls in der Dampfkammer endigen.

Ja, ich construire Dampfkessel von Locomotiven und an-
dern Maschinen ganz ohne Réhren, indem ich gewellte und
andere zweeckmiilsig geformte Kesselriume, der ganzen Linge
des Dampfkessels nach, anbringe und in der Rauchkammer
oder in dem Canale, der nach dem Schornstein fiihrt, endigen
lasse, oder indem ich diese gewellten Réume nur auf dem
letzten, nahe dem Schornstein gelegenen Theile des Kessels
anbringe, in welchem Falle dies ein getrennter, abgesonderter
Kesseltheil wird, der durch einen auswendigen umgebenden
Kesselraum mit innern, verticalen, runden, gekriimmten, ge-
wellten oder anders geformten Abtheilungén entsteht, in wel-
chem zwischen den gewellten Kesselriumen sich Raucheaniile
bilden, die die Verbrennungsproducte abfiihren, wie bereits
erwihnt. -

Dieser letzterwihnte Theil des Dampfkessels kann ge-
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trennt und beweglich sein und sich in die Rauchkammer oder
den Zugang zum Schornstein ausdehnen, jedoch nur so weit,
dafs ein gentigender Raum oder eine Kammer zwischen ihm
und dem gewellten oder auf andere Weise gebildeten Theile
des Dampfkessels bleibt, in welchem zweckmilsig gebildete
Feuverziegel statt des rohrendurchzogenen und beweglichen
Theiles, wie vorhin beschrieben, angebracht werden, die in
einer dhnlichen Weise und zu demselben Zwecke mit dem
Hauptdampfkessel in Verbindung gebracht werden, némlich
um das Speisewasser hier herzuleiten, bevor es in den Haupt-
kessel iibergeht. In einigen Fiillen mache ich den in der Mitte
liegenden oder Central-Kesselraum in einer ihnlichen, wie
vorhin beschriebenen Weise, ndmlich getrennt, fiir sich beste-
hend und zum Entfernen eingerichtet, aber so, dafs er mit
den umgebenden Dampfkesselriumen in Verbindung gebracht
werden kann.

Meine Verbesserungen in den Einrichtungen zur Anwen-
dung des Dampfes bestehen ferner in der Construction der in
Dampfeylindern gebrauchten Kolben, indem ich bei diesen Me-
tallringe einfiihrte u. s. w.

Joseph Beattie®,

Man konnte ans der Mannigfaltigkeit dieser Vorschlige
folgern, dafs der Erfinder zu einem festen abgeschlossenen
Systeme noch nicht gekommen sei; jedenfalls mufs man aber
bei einem nihern Eingehen auf den Gegenstand anerkennen,
dals der Erfinder den richtigen Weg verfolgt, um den Min-
geln der bisherigen Locomotivfeuerung, die in erhohtem Maafse
sich zeigen, wenn andere Brennstoffe als Coaks gefeuert wer-
den, Abhiilfe zu verschaffen.

Den Originalbericht des Herrn Fothengill, der ein auf
Veranlassung der Direction einer grofsen Bahn abgefalstes und
der Oeffentlichkeit iibergebenes Document ist, erlaube ich mir
beigehend dem Vereinsvorstande zur event. Einverleibung in
die Bibliothek zu iiberreichen. —

Das Interesse, welches der vorliegende, ein so hochwich-
tiges Ziel erstrebende Gegenstand hat, veranlalste mieh, iiber
die etwa andernorts vorgekommene Verwendung der Kohle
zur Locomotivheizung Nachrichten einzuziehen.

Durch die anerkennenswerthe, stets bereite Vermittelung
des Herrn Steuerrath Hauchecorne in Ciln erhielt ich auf
meine desfallsige Bitte ein Promemoria iiber Locomotivfeuerung
mittelst Koble auf den belgischen Eisenbahnen, welches ich

hier ebenfalls in einer Uebersetzung nachfolgend beizufiigen
mir erlaube:

Promemoria iiber die Verwendung der Steinkohlen-
ziegel und der Stiickkohle.

Bevor die Verwaltung der Staats-Eisenbahnen die rohe
unpriiparirte Kohle zur Befenerung der Locomotiven anwen-
dete, machte sie seit mehreren Jahren Gebrauch von gestri-
chenen und gepreflsten Ziegeln aus Kohlenklein, in welchem
Theer als Bindemittel verwendet war.

Der erste Versuch mit diesen Prefsziegeln wurde 1852
gemacht, und gleich anfangs erkannte man die Moglichkeit,
dieses Brennmaterial zu verwenden, ja selbst ausschliefslich
damit zu feuern. f

Die Versuche, die man sehr fihigen Maschinisten anver-
traute, und die aufserdem speciell durch die betreffenden obe-
ren Beamten iiberwacht wurden, gaben so gute Resultate, dals
die Verwaltungsbehorde sich entsehlofs, diese Versuche im
Grofsen fortzusetzen und das neue Heizmaterial in den or-
dentlichen Dienst einzufiibren. Diese Maafsregel mufste zur
Folge baben, den Preis der Coaks herunterzudriicken, der bis
dabin betrichtlich in die Hohe gegangen war.
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Die Verwendung der Kohlenziegel dauerte nun in gewhn-
licher Weise bis 1854 fort, zu welcher Zeit anscheinend sehr
ernste Klagen sich von allen Seiten gegen den Gebrauch der
Ziegel erhoben. Der Rauch sei iibermiifsig und belistige die
Reisenden; die schwefligen Bestandtheile, die in den Kohlen-
ziegeln reichhaltiger als im Coaks seien, griffen das Kupfer
der Feuerbuchsen an; weilsgliihende Kohlenstiickchen wiirden
durch den Zug bis zur Rauchkammer gerissen, wo sie fort-
flammten und die hier befindlichen Maschinentheile so wie die
Cylinder, die hiufig dort liegen, beschiidigten.

Angesichts dieser Klagen glaubte die Verwaltung den Ver-
brauch der Kohlenziegel ganz einstellen zu miissen, forschte
jedoch gleichzeitig sorgfiltig nach dem Ursprung und der gré-
[sern oder geringern Bedeutung der Vorwiirfe, die man an sie
gerichtet hatte. FEine zu diesem Zwecke angestellte sorgfil-
tige Untersuchung ergab nun als unzweifelhaft feststehend:

1) dafs viele Maschinisten, die wenig mit dem neuen
Brennmaterial vertraut, und gewohnt waren, ihre Feuerbuchse mit
Coaks bis oben hin anzufiillen, in gleicher Weise mit den
Kohlenziegeln verfuhren, ungeachtet aller der Warnungen, die
ihnen in dieser Beziehung zn Theil geworden waren;

2) dafs eine solche hohe Kohlenziegelschicht die Wirkung
hatte, dals sie viel Rauch erzeugte, dafls die zu unterst auf
dem Rost liegenden Ziegel in kleine Stiickchen zerdriickt wur-
den, was wiederum einen sehr energischen Zug néthig machte,
der die Kohlenstiickchen bis in die Rauehkammer mit fortrifs;

3) dafs das Kupfer nicht wesentlich angegriffen wurde;

4) dals wenn der Verbrauch bei Ziegeln bedeutender als
bei Coaks gewesen war, dies allein seinen Grund in der un-
giinstigen Lage wiibrend der Verbrennung hatte, im Verstreuen
auf die Bahn wilhrend der Fahrt, und in dem Fortreifsen bis
zur Rauchkammer hin; endlich darin, dafs ein grofser Theil
der Ziegel in kleine Fragmente verwandelt wurde in Folge der
tibermiilsig starken Feuerung und der schiittelnden Bewegung;

5) dafs man, wenn das Feuer richtig abgewartet wurde,
alle diese Unbequemlichkeiten vermeiden konnte, und dafs eine
Mischung von Coaks und Ziegelkohle der Art war, einen gu-
ten und regelrechten Fahrdienst zu sichern.

Unter diesen Bedingungen wurde "denn auch die Anwen-
dung der Kohlenziegel wieder aufgenommen und seitdem auch
nie wieder sistirt, Der Verbrauch ist fast dem des Coaks
gleich zu setzen.

Die Erfabrungen, die man im Gebrauch der Kohlenziegel
erlangt hatte, erleichterten die Versuche mit Stiickkohle, die

gegen Ende 1854 angestellt wurden, um Vieles, Verschiedene
Modificationen in der Anordnung der Roste wurden fiir die
Benutzung dieses Heizmaterials vorgeschlagen; allein die bis
jetzt damit gemachten Versuche haben noch nicht bewiesen,
dafs diese Combinationen Vortheile gegen die mit angemessen
getheilten Stiben versehenen Roste gewiihrten. Man wendet
mittelharte Kohle vermengt mit Coaks hierbei an.

Die Aunthracitkohlen wiirden vermdge ihrer chemischen
Zusammensetzung wahrscheinlich vorzuzichen sein, doch haben
die bis jetzt angestellten Versuche nur dargethan, dafs die
belgischen Kohlen dieser Categorie im Feuer leicht blittern
und spalten, und zur Heizung der Locomotiven nicht taugen.
Der Verbrauch an roher Kohle ist auffillig dem von Coaks
und Kohlenziegeln gleich.

Wiihrend der ersten 9 Monate des vergangenen Jahres
(1856) war der Verbrauch dieser drei Heizmaterialien auf fol-
gende Quanten gestiegen:

VIL
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@onks b 3R 828705 Kilogr.
Kobhlenziegel . 14980518
rohe Kohle 1 683765

in Summa 49 503988 Kilogr.
= ca. 100 Millionen Pfund.
Das macht an Coaks . 66,32 Procent,
- Kohlenziegel 30,27 E
- rohe Kohle . 3,41
des ganzen Verbrauchsquantums.

Herr Hagen theilte -dem Vereine mit, dafs am 21. No-
vember v. J. einer der bedeutendsten englischen Ingenieure,
James Meadows Rendel gestorben sei,

Derselbe habe unter Telford seine Laufbahn begonnen,
sei aber schon im zweiundzwanzigsten Jahr durch Ausfiibrung
einer eisernen Briicke zur selbstindigen Thitigkeit iibergegan-
gen. Unter den Werken, die von ihm herriihren, seien zu-
niichst einige wichtige Dampffiihren, wobei feste Ketten durch
Trommeln angezogen werden, zu erwihnen, sodann die Ketten-
briicke von Montrose, einige Strombauten und Meliorations-
Anlagen, besonders aber mehrere und zwar die wichtigsten
Hafenbauten in England. Die Docks in Birkenhead und der
Hafen Great Grimsby seien unter seiner Mitwirkung angelegt,
und die Sicherheitshiifen Holyhead und Portland rithrten von
ihm allein her, so wie auch die grofsartigen Einrichtungen zur
sichern und schnellen Ausfiihrung derselben.

Endlich sei Rendel noch bei Eisenbabn-Anlagen und
zwar pamentlich bei der ostindischen beschiiftigt gewesen.

Seine klare Auffassung der Verhiiltnisse und sein sicheres
und motivirtes Urtheil haben ihm allgemeines Zutrauen er-
worben, besonders habe das Parlament bei Hafen-Anlagen
ihn gewdhnlich zu Rathe gezogen.

Rendel sei auch bei zwei wichtigen Hafen-Anlagen in
Deutschland zugezogen worden. Bei dem ersteren, womit eine
ausgedehnte Strom-Correction verbunden war, habe er indes-
sen die disponibeln Geldmittel weit iibersehiitzt, im zweiten
Falle dagegen sei seine Anwesenheit zu kurz gewesen, um
die eigenthiimlichen Lokalverhéiltnisse richtig aufzufassen. Das
aufgestellte Project habe daher in keinem Theile angenommen
werden konnen, doch sei dasselbe in sofern von grofsem Nuz-
zen gewesen, als die diesseitigen Voraussetzungen in Betreff
des Bediirfoisses darin ihre Bestitigung gefunden hiitten.

Darauf verlas der Vorsitzende folgenden von Robert
Simson aus Breslau eingegangenen Aufsatz iiber die Frage:

pWelches sind die Eisenbahn - Betriebskosten

pro Meile
a. fiir die beférderte Person,
b. fiir jeden gefahrenen Giiter-Centner?“

Die Losung dieser staats- und volkswirthschaftlich so wich-
tigen Frage ist zwar von Vielen versucht worden, bis nun
haben sich indefls die desfallsigen Ermittelungen — von Bel-
paire, Crelle, Ellet, Hansemann, Henoch, Henze,
Prussin und Anderen — praktischer Anwendung nicht er-
freut, weil diese Ermittelungen fiir irgend maafsgebend nicht
anerkannt werden konnten.

Die Meisten, welche dieser Frage niher traten, waren
bestrebt, eine streng durchgehende Trennung der einzelnen
Betriebs - Ausgaben fiir die Personen- und fiir die
Giiterbewegung in ihrem Caleul auszufiihren, und auf die-
sem Wege zum Resultate zu gelangen.

Es lafst sich aber diese Sichtung der Unkosten fir beide

41
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Categorieen des Betriebes, néimlich den Personen- und den
Giiterverkehr, bei den meisten Rechnungs - Titeln
»der Bahnverwaltung®
»der Transportverwaltung®
und .der allgemeinen Verwaltung®
nicht durchfiihren, da es beispielsweise immer problematisch
sein wird, das Maals zu unterscheiden,
»in welchem die Abnutzung der Schienen, der Schwel-
len, die Erschiitterung und Beschéidigung des Bahnkér-
pers durch den Personenverkehr oder durch den
Giiterverkehr erfolgt ist.

Allerdings sind auch iiber den verschiedenen Grad dieser
Abnutzung Untersuchungen angestellt worden; die hierfiir ge-
wonnenen Resultate diirften indels kaum fiir etwas anderes
als fiir Producte miilsiger Spielerei zu betrachten sein.

Die Losung der Aufgabe auf diesem Wege diirfte daher
keinesfalls méglich sein, da durch Trennung einiger Aus-
gabe-Titel, bei welehem dieselbe ausfilhrbar ist, nur ein un-
richtiges Resultat sich herausstellen wird, wenn in Bezug auf
andere Ausgabe-Titel diese Trennung unausfihrbar ist und
daher nicht geschieht.

Ebensowenig kann die Aufgabe fiir geldst betrachtet wer-
den, wenn die Betriebs-Gesammtausgabe nach Verhéltnifls
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nen Meilen und gezogenen Wagen- Achsen getheilt
und aus diesen beiden Ausgabe - Betriigen die Betriebs-Aus-
gabe

pro Meile und Person und

‘ der von den Personen- und Giiterziigen durchlaufe-
|
:. pro Meile und Centnergut

| berechnet wird; denn es ist bei diesem Caleul das Brutto-
| Gewicht der beiderseitigen Ziige nicht in Rechnung gezogen,
’ vielmehr gemeinhin die Wagen - Achse mit jhrer Maximal-Be-
| lastungsfihigkeit in Ansatz gestellt.

Auf diesen Wegen zur Losung der Frage zu gelangen,
| wird daher abgesehen werden miissen.

l Hingegen diirfte die Art der Berechnung dieser fraglichen
Zahlen empfohlen werden kénnen, welche bei dem folgenden
Caleul gewiihlt worden ist,

Aus den beiden Beispielen, welche in Nachstehendem fol-
gen, erhellt der Gedankengang, welcher zur Ermittelung der
zu erlangenden Resultate fiihrte.

Bis ist

I fiir die thiiringer Bahn und
II. fiir die oberschlesische Bahn

diese Berechnung angelegt worden.

I. Die Betriebs-Ergebnisse der thiiringer Bahn im Jahre 1855 lassen nach Inhalt des vorliegenden
gedruckten Jahresberichts nachweisen:

A. B.
Netto -Gewicht Kigen - Gewicht Summa von 4. und B., | Summarischer Betrag
2 der der d h. Brutto-Gewicht der
Trsnpport-Gegonstinis. Transport- Gegenstinde, Wagen, siimmtlicher beforderten wirklichen
anf eine Meile reducirt. | auf eine Meile reducirt. | Transport- Gegenstinde, Betriebs - Unkosten
Centner, Centner, Centner. Thaler.
1) 775133 Personen a 1} Ctr. bei
4281910 Personenmeilen . 6 422865 53 106845 59 529710 (o)
) Geplol v LT 1136917
3) Giiter §i 59 381739 (61 500 166 ’ L
4): Vich .. ‘ 844518 ) 110 543400 172 043566 (q)
5) Equipagen . . 136992
Summa 231 573276 (n) 563116 (m)

n dividirt in m, ergiebt 0,87 Pfennige an Betriebs-
Unkosten eines (Personen- oder Giiter-) Brutto-

Centners pro durchlaufene Meile.

4281910, als Summe der Personenmeilen, dividirt in o, ergiebt
13,90 Centner als durchschnittlich befordertes
Brutto-Gewicht einer Person auf die Meile.

18,90 . 0,87 ergiebt demnach 12,09 Pfennige als durchschnitt-
liche Betriebs-Unkosten pro Person und Meile.

p dividirt in ¢, ergiebt 2,79 Centner als durchschnitt-
lich beférdertes Brutto - Gewicht pro Centner Gut

und Meile.

2,79.0,87 ergiebt demnach 2,42 Pfennige als durchschnitt-
liche Betriebs - Unkosten pro Netto-Centner Gut und

Meile.

II. Die Betriebs-Ergebnisse der oberschlesischen Bahn im Jahre 1855 lassen nachweisen:

A. B.
Netto-Gewicht Bigen- Gewicht Summa yon A.Guud B, Summaris;hﬂ Betrag
i 3 der der d. h. Brutto-Gewicht er
Trausp ort-GepVERTEENe Transport - Gegenstiinde, Wagen, simmtlicher beférderten wirklichen
auf eine Meile reducirt. | auf eine Meile reducirt. | Transport-Gegenstinde. Betriebs- Unkosten.
Centner. Centner. Centner. Thaler.

1) 425694 Personen & 1; Ctr. bei £

3 133107 Personenmeilen . 4 699960 36 075132 40 774892 (o)
2) Giiter 252 573459 (p) 288 757938 541 331397 (¢)

(Fiir Gepiick, Vieh, Equipagen con- |
stiren die einzelnen Ziffern nicht;
es mulste daher von der Beriick-
sichtigung dieser Transport- Ohb-
jecte abgesehen werden.)

Summa 582 106289 (1) 1230078 (m)




613 Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin.

n dividirt in m, ergiebt 0,76 Pfennig an Betriebs-Un-
kosten eines (Personen- oder Giiter-) Brutto-Cent-
ners pro durchlaufene Meile.

Die Personenmeilen-Summe 3133107 dividirt in o, ergiebt
13,01 Ctr. als durchschnittlich befirdertes Brutto-
Gewicht einer Person auf die Meile.

13,01.0,76 ergiebt sonach 9,8896 Pfennige als durchschnitt-
liche Betriebs-Unkosten pro Person und Meile.

p dividirt in ¢, giebt 2,14 Centner als durchschnitt-
lich beférdertes Brutto-Gewicht pro Centner Gut
und Meile,

2,14.0,76 giebt daher 1,6264 Pfennige als durchschnitt-
liche Betriebs-Unkosten pro Netto-Centner Gut und
Meile.

Als Fundamental-Einheit ist in diesem Calcul der
auf Linge einer Meile beférderte Personen- oder
Giiter-Brutto-Centner angenommen, und hieraus sind dem-
niichst die weiteren, die Betriebs-Unkosten betreffenden Gré-
fsen berechnet worden.

Gegen den Rechnungsweg, welcher zur Erlangung dieser
Grifsen verfolgt wurde, diirfte Nichts einzuwenden, wohl aber
in Frage zu stellen sein:

»,0b die angenommene Fundamental-Einheit,
nimlich das Brutto-Gewicht der Transport-
Gegenstinde, in Wirklichkeit als eine solche
anzuerkennen sei”

Diese Frage scheint unbedenklich bejaet werden zu kén-
nen; denn

durch das Gewicht des Transport- Gegenstandes, von
welchem die Schwere des Bahnzuges abhiingt, wird so-
wohl die Ausgabe fiir ,die Bahnverwaltung,“ als
auch fiir die ,Transportverwaltung“ bedingt, und
sind wiederum auch die Ausgaben der ,Allgemeinen
Verwaltung® durch die der beiden anderen Haupt-
Titel beeinflulst.

Wenn sich beispielsweise fiir die auf der oberschlesischen
Bahn im Jahre 1855 beforderten Personen pro Meile durch-
schnittlich ein Brutto-Gewicht von 13,01 Centner ermittelte,
so ist aus dieser Thatsache zu folgern, dals die Betriebs-Un-
kosten in Betreff

»des Bahnkérpers, der Schienen, Schwellen, der Bahn-

hofs-Einrichtungen und Lokale, der Besoldungen, des

Fahrdienstes, der Transportkriifte u. s. w.%
in anderem Grade in Anspruch genommen wurden, als wenn
beispielsweise die Person nur mit der Hiilfte des Gewichtes,
also mit 6,50 Centner Brutto-Gewicht, zu veranschlagen ge-
wesen sein wirde; denn alsdann wiiren weder die Betriebs-
Unkosten fiir den Bahnkérper, die Schienen u. s. w. eben die-
selben geblieben, noch fiir den Fahrdienst und die Transport-
kriifte, weil weniger Personenwagen und mithin auch weniger
Achsen, Oel, Schmiere, Beaufsichtigungs-Personal, weniger
Reparaturen, weniger Dampfkraft u. s. w. zur Verwendung ge-
kommen sein wiirden.

In ihnlicher Weise verhiilt es sich mit dem nicht zy be-
streitenden Einflufs des Gewichtes eines Netto-Centners Gut
auf die Betriebs-Unkosten.

Und wenn auch diese Beeinflussung nicht in gleichem
Maalse auf alle Ausgabe-Titel insgesammt anzuerkennen sein
diirfte, so wird doch dieser Caleul noch am Nichsten die
Wahrheit streifen.

‘Werden vergleichsweise die fiir beide Bahnen ermittelten
beiden Grofsen nebeneinander gestellt, so ergeben sich nicht
unbedeutende Differenzen in diesen Betriebs-Unkosten.

I. Die thiiringer Bahn wendete Betriebs-Unkosten
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pro Meile auf die Person: 12,09 Pfennige, auf den
Centner Gut: 2,42 Pfennige;

II. die oberschlesische Bahn hingegen wendete pro
Meile auf die Person: 9,88 Pfennige, auf den Centner
Gut: 1,626 Pfennige.

Wibrend das duorchschnittlich befsrderte Brutto-Gewicht
einer Person auf die Meile

ad I. 13,90 Centner und
alillasd 8,040~
mithin ad I. nicht unwesentlich grifser ist, wurde an Betriebs-
Unkosten pro Personen- oder Giiter-Brutto- Centner und Meile
ad I. 0,87 Pfennig, hingegen
ad IL nur 0,76 Pfennig erheischt,
hierdureh also die Differenz zu Gunsten ad II. hervorgerufen.
Bei der Giiter-Beforderung betrug das durchschnitt-
lich beférderte Brutto-Gewicht pro Centner Gut und Meile
ad L 2,79 Centner, hingegen
ad IL nur 2,14 Centner,
so dafs auch hier sich die Betriebs-Unkosten zu Gunsten von
ad IIL stellen mulfsten.

Wird gegen diese gewonnenen Zahlen-Resultate einge-
wendet:

»dals beispielsweise auf der oberschlesischen Bahn die
Ballastgiiter (Kohlen u. s. w.) zu einem geringeren Tarif-
satze als die vorhin mit 1,626 Pfennigen pro Netto-Cent-
ner und Meile berechneten Betriebs-Unkosten betragen,
gefahren werden, und es mithin hiernach unmdéglich
scheine, trotzdem so bedeutende Jahres - Dividenden
(Rein-Einnahmen ) zu erzielen,
so ist hiergegen Nachstehendes zu bemerken:

Laut Angabe des Betriebs-Berichts der oberschlesischen

Bahn pro 1855 betrug:

! pro Person und Meile
|

pro Centner Gui und Meile

die Brutto-Einnahme .

Werden hiervon die in Vor-
stehendem ermittelten Be-
triebskosten mit . . . . L626 9,889

2,80 Pflennige 46,32 Pfennige.

in Abzug gebracht, so be-
lifst dies noch als Rein-

GHEWINN 0 il 098y 1,174 Pfennige und 36,431 Pfennige.

Es ergiebt sich also hiernach fiir den Giiterverkehr, in wel-
chem 252 573 459 Meilen-Centner bewegt sind, der erkleckli-
che Rein-Gewinn von 1,174 .252578459 Pfennigen, oder etwa

841911 Thaler;
fir den Personenverkehr ferner, in wel-
chem 3133 107 Personen-Meilen | gefabren
sind, berechnet sich durch ein &hnliches
Exempel ein Rein-Gewinn von . . . . 310443
zusammen 1 152354 Thaler.
Das Resultat, dals der Giiterverkehr — trotz der durch-
schnittlichen Betriebs -Unkosten von 1,626 Pfennigen pro Netto-
Centner Gut — einen so mangelhaften Rein-Gewinn abwerfen
konnte, befremdet nicht, wenn erwogen wird,
dafs dieser Betrag eben nur der mittlere Durch-
schnitt der Betriebs-Unkosten ist;
denn beispielsweise erfordert der Netto-Centner Steinkohle
pro Meile bei Weitem nicht diese Hohe der Unkosten, weil
die Kohle in offenen Wagen verfahren wird, weil bei letzte-
ren das Verhiltnils der Nutz-Last zur todten Last giinstiger ist,
als bei anderen Frachtgiitern, bei welchen weder so viel auf
eine Wagen-Achse verladen werden kann, noch die Anwendung.
offener Wagen zuliissig ist, — weil die Kohle ferner gerade

¢ b
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in solchen Massen verfahren wird, als es die vorhandenen Be-
triebs - Einrichtungen und die Dampfkraft verstatten, — weil
die Kohle sowohl die miglichst gréfste Ausnutzung der Dampf-
kraft, als auch die moglichst erschipfende Verwendung der
sonstigen Betriebs- und Verwaltungskriifte erlaubt, — weil
die Kohle weder auf Kosten der Bahn-Verwaltung geladen
noch entladen wird, — weil die Kohlenziige ein vergleichs-
weise nur geringes Fahr- und Aufsichts-Personal in Anspruch
nehmen, — weil die Kohlenziige langsamer fahren, daher so-
wohl Brennmaterial ersparen lassen, als auch den Bahunkorper
weniger angreifen, — weil die Kohlenwagen billiger in den
Anschaffungskosten sind, als andere Wagen u.s. w. u. 8. W.

Alle diese Vortheile fallen giinzlich oder doch zum Theile
bei anderen, namentlich bei den sogenannten Normal-Fracht-
giitern fort, bei welchen letzteren die Betriebs-Unkosten da-
her auch die Hohe von 1,6264 Pfennigen pro Netto-Centner
Gut auf die Meile oft nicht nur erreichen, sondern sogar
iibersteigen.

So entsteht durch diese geringeren und durch die hiheren
Betriebs-Unkosten der ermittelte Durchschnittssatz,
wiihrend wiederum andrerseits bei der Betriebs-Einnahme
der geringere Tarifsatz des Ballastgutes durch die hiher tari-
firten anderen Giiter ausgeglichen und dadurch von der Ein-
nahme das mittlere Durchschnitts-Niveau erreicht wird,
so dals in Folge dieser gegenseitigen Wechselwirkungen, de-
ren Verfolgung bis in das Detail unmoglich ist, schliefslich sich
ein so giinstiges Resultat fiir die Rein-Einnahme (bei der ober-
schlesischen Bahn) herausstellen muls.

Folgende Siitze wiirden fiir vorstehende Ermittelungen fest-
zuhalten sein:

1) Die Betriebs-Unkosten stellen sich bei jeder Bahn ver-

" g

Angewandte Mathematik.

Hoffmann, Baumstr. Ludwig, Mathematisches Wérterbuch, Alpha-
" betische Zusammenstellung simmtlicher in die mathemat. Wissen-
schalten glfhﬁrenden Gegenstiinde in erklirenden und beweisenden,
synthetisch und analytisch bearb. Abhandlungen. (In ca. 50 Lfgn.)

1. Lfg. gr. 8, Berlin, 20 Sgr.
Dupuis. Traité de géométrie appliquée, d’arpentage et de dessin
linéaire, contenant, outre de nombreuses applications 4 I'architec-
ture, au lever des plans, an nivellement et & la perspective, les
énoncés d’un trés-grand nombre de problémes numériques gradués,
avec 225 figures intercalées dans le texte. In-12, 212 p. Paris.
2 fr. 25 c.

Méthode de dessin, basée sur le dessin linéaire, par Vigneron,
56 pl. contenant la géométrie pratique, le plan, I'élevation, la coupe
et les ordres d’architecture et les éléments de la perspective pra-
tique. Paris. La feaille. 75 c. eb 1 fr.
Le Béalle. Cours élémentaire de dessin linéaire. 2° partie: Etudes
des lignes courbes, modéles de serrurerie, édifices. 7° édit. In-4.
8 p. et planch. Paris. 2 fr.
Normand fils, Douliot et Krafit, Cours de dessin industriel, 4 Pusage
des écoles primaires supérieuses, des cours de commerce et d'in-
dustrie et des ouvriers. Ouvrage autorisé par le conseil de I'in-
struction publique Texte. 3° éd. In-8. 179 p. — Atlas. in-fol.
oblong, 4 p. et 34 pl. Paris. 12 fr,
Laur, Civil-Ingen Prof. J A., Vereinfachte und vervollkommuete
praktische Geodisie zum Gebrauche der Civil- und Militair-Inge-
nienrs, des Briicken- und Wegebanes, des Bergwerkswesens, der
Geometer des Katasters. Aus dem Franz. iibertragen v. Hauptm.
O. Strubberg. 1. Bd. Mit 8 (lith.) Taf (in qu. gr. 4 u qu
Fol.) Autorisirte u. vom Verf. mit einem Anhange iiber Nivelle-
ments, Entwiisserungen etc. verm. Uebersetzung der 6. Original-
Ausg. gr. 8. (XVI u 291 8.) Leipzig. 1 Thir. 22§ Sgr.
Weisbach, Prof. Jul., Lehrbuch der Ingenieur- und Maschinen-Me-
chanik. Mit den ndthigen Hiilfslehren aus der Analysis fiir den
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schieden, je nach der Frequenz der Transport-Objecte, nach
dem Grade von deren konomischer Verladung, nach der Hohe
der Maximal-Belastungsfihigkeit der Wagen, nach der Héohe
der Anschaffungskosten der Bahnbediirfnisse und nach dem
Grade sonstiger rationeller Bewirthschaftung der Bahn.

2) Der fiir die Betriebs-Unkosten ermittelte Satz ist nur
der mittlere Durchschnitt, er markirt daher nicht die beiden
Grenzen (d. h. die niedrigste und héchste) der Betriebs-Aus-
gabe, wohl aber giebt er fiiv die Tarifstellung diejenige Grenze
an, unter welcher der Transport nur mit Schaden, und
iber welcher derselbe mit Nutzen fiir die Rein-Einnahme
wird geschehen konnen. Die Ermittelung dieser Zahlen wird
daher fiir die Bewirthschaftung jeder Bahn von grofsem Ge-
winn sein, denn man wird zu dem ermittelten Durchsehnitts-
satze Transporte auf der Bahn ohne Bedenken geschehen lassen
kénnen, wiihrend Transporte zu einem unterhalb des Durch-
schnittssatzes stehenden Tarife jedesmal erst genauer Erwéigung
zu unterziehen sein werden.

Der unbestritten grofse Nutzen, welcher durch endliche
Losung dieser Frage nach vielen Seiten hin erreicht wiirde,
diirfte gegenwiirtig dadureh noch grifsere Bedeutung gewin-
nen, dals auf der letzten General-Conferenz die gleiche Ta-
rifirung des Giiter-Transportes auf allen Zollver-
eins-Eisenbahnen beantragt wurde, ein solch allgemeiner
Tarif aber, ohne vorgingige Feststellung der Betriebs-Unko-
sten jeder Bahn, unausfiihrbar wiire.

Als einheimisches Mitglied des Vereins wurde aufge-

nommen:
Herr Hof-Baurath Schadow in Berlin.

L@ P 8l Bl e

Unterricht an techn. Lehranstalten, so wie zum Gebrauche fiir Tech-
niker bearb. 3. verb. und vervollstindigte Aufl. 11. Lfg. gr. 8.
(2. Thl.: Statik der Bauwerke und Mechanik der Umtriebsmaschi-
nen 8. 1—160 mit eingedr, Holzschn.) Braunschweig a 15 Sgr,
Luckenbacher, Franz, Die Schule der Mechanik u. Maschinenkunde.
Zum Selbststudium fiir Laien und angehende Fachgenossen sowie
als Leitfaden fiir Schulen, Mit 212 in den Text gedr. Abbildungen.
(in Molzschn.) (VIIT u. 228 8) br. 8. Leipzig. 1 Thir.
Sonnet. Notions de mécanique, rédigées conformément an programme
d’admission i 'Ecole polytechnique et i I'Ecole normale supérieure.
2¢ édit , vevue et augm. d'un grand nombre d’exercices. In-8,
VIII-288 p. et 4 pl. Paris. 5 fr,
Seguin ainé. Méeanique industrielle. Mémoire sur un nouveau sy-
stéme de moteur fonctionnant toujours avee la méme vapeur, &
laguelle on restitue, & chaque coup de piston, la chaleur qu’elle a
perdue en produissant Peffet mécanique. In-4, 17 p. Paris.
Redtenbacher, Hofrath Prof. F., Die Bewegungs-Mechanismen. Dar-
stellung und Beschreibung eines Theiles der Maschinen-Modell-
Sammlung der polytechn. Schule in Carlsruhe. Wit 60 lith Taf.
qu Fol. (IV u. 28 8.) Mannheim, In Mappe. 10 Thir,
Armengaud, jeune, L’Ouvrier mécanicien, Guide de mécanique pra-
tique, précédé des notions élémentaires d’arithmétique décimale,
d’algébre et de géométrie, indispensables pour lintelligence et la
solution des diverses applications qui y ont rapport. Avec tables
et calenls. 5 édit. In-12, XII-332 p. et 4 pl. Paris. 4 fr.
Marin, Prof. A, G., Portefeuille f. Ingenieure, enth. 90 Tafeln, nebst
einer Anleitung zum Gebrauche derselben fiir Ingenieure, Mecha-
niker, Geometer etc. 12, (XXIII u, 347 8.) Briinn,
cart, 1 Thlr. 5 Sgr.; in engl. Einband 1 Thir. 10 Sgr.

Mechanische und chemische Technologie.

Encyklopidie, technologische, oder alphabetisches Handbuch der
Technologie, der techn. Chemie und des Maschinenwesens. Be.
gounen von Joh. Jos. R. v. Prechtl, Fortgesetzt v. Dir. Dr,
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Karl Karmarsch. 21 Bd, od. 1. Suppl-Bd. A.u. d.T.: Supple-
mente zu J. J. R. v. Prechtl’s technologischer Eneyklopidie. 1. Bd,
[ Aeguivalente — Borax | Im Verein mit Dir. Dr. J. A. Hiilsse,
J. Schoeider, W Stein u. C. Siemens Proff , herausgeg. von Dir,
Dr. Karl Karmarsch. Mit Kupfertaf. 1 —38. 1. Lfg gr 8.
(VIIL 8. u, 8. 1—288 mit 20 Kupfertaf. in qu. gr. Fol.) Stuttgart.
geh. 1 Thir. 22; Sgr.
Karmarsch, Dir. Dr. Karl und Prof. Dr. Frdr. Heeren, Technisches
Warterbuch oder Handbuch der Gewerbkunde in alphabet. Ord-
nung. 2. ginzlich neu bearb. Aufl. Mit ungefibr 1500 in den
Text gedr. Abbildungen (in Holzschn.) 17. u. I8 Lfg. (Seiden-
manufaktur — Topferei.) gr. 8. (3. Bd. 8. 241 —496.) Prag.
geh. i 25 Sgr,
Hartmann, Berg- und Hiitten-Ing. Dr. C. F. A, Handbuch der Berg-
bau- und Hiittenkunde, oder die Aufsuchnng, Gewinnung und Zu-
gutemachung der Erze, der Stein- und Braunkohlen und anderer
nutzharer Mineralien. Eine Encyklopiidie der Bergwerkskunde.
2 Lig. gr.4. (Sp 241 — 450 mit 10 Steintafeln in qu. gr. Folio.)
Weimar. a 1 Thir. 22} Sgr.
Schwarz, J. H, Neuer patentirter Bier-Brau-Apparat, der die voll-
stiindigste Benutzung des Malzes, so wie miglichste Ersparung an
Breunstoff, Arbeit und Zeit bezweckt; mit eigenthml. Vorrichtun-
gen, auch im Sommer ein haltbares, untergilriges Bier zu brauen,
80 wie mit einer neuconstruirten Luftmalzdarre, [Mit 1 lith. Taf.
(in Fol)] gr. 8. (1148.) Darmstadt 1 Thle. 6 Sgr.

Cerfbeer, Les Grandes industries. 1. Le gaz, huile, cire, suif, bois,

houille, coke, etc. In-8, 94 p. Paris 1856, 1 fr. 50 c.
Liouveage fi 2 vol. s de 10 éudes: 12 fr,

Chauffage par le gaz. Systdme E. Beaufumé, In-4, 40 p.,
une pl., un tableau. Paris.

igné: le docteur E. Beaufume.

Grassi, Hygitne publique, chauflage et ventilation des hopitaux. Etude
du systéme de chauffage et de ventilation établi par M. le docteur
Van Hecke dans I'un des pavillons de D'hopital Beaujon, In-8,
40 p. Paris.

Kunst - Geschichte. Archiologie. Denkmiler
_ der Baukunst.

Denkmiiler der Kunst zur Uebersicht ihres Entwickelungsganges
von den ersten Versuchen bis zu den Standpunkten der Eegen-
wart. Neue Ausg. bearb. von Dr. W. Liibke (In 32 Liefergn.)
1. Lfg. qu.Fol. (5 Kupfertaf. mit in Stahl gest. Titel u, 16 8, Text
in gr. 8) Stuttgart. In Couvert 1 Thir. 6 Sgr.

Blanc, Charles. L’histoire des peintres de toutes les écoles, depuis
la renaissance jusqu'd mos jours. Livr. 194 4 198 ( contenant: la
monographie de Raphael Sanzio). Paris, i1 fr.

Gualandi, Michelangelo. Nuova raccolta di lettere sulla pittura,
scultura ed architettura, scritte dai piti celebri personaggi dal se-
colo XV ab XIX con note ed illustrazioni, in aggiunta a quella
data in luce da monsignore Bottard e dal Ticozzi. Vol. III. Bo-
logna 1556. 8. 328 pp.

OROWE and Cavalcaselle.” The Early Flemish Painters: Notices of
their Lives and Works. Hvo pp 344 cloth. London, 12 5.

~ Lasteyrie, de. Histoire de la peinture sur verre, d’aprés ses monu-
ments en France  31° livraison in-folio, p. 257—276. Paris.
L'ouyrage a ete annoncé en 25 ou 30 liv. Chaque liv. devait contenir 2
feuilles de texte et 4 pl. coloriées, chacune: 36 fr,

Histoire de la peinture sur verre, dans les diverses contrées et par-
ticulitrement en Belgique, contenant une analyse descriptive des
vitraux de ce royaume. Texte par M. Edm. Lévy, architecte;
lanches par J B. Capronnier; in-4, live. 27, 28 Bruxelles.

rix de la livraison avec planches colorides 1 Thir,
—  noires 22} Sgr.

Labarte, Jul., Fﬂcherclie_s sur la peinture en émail dans Pantiguité

et an moyen age. Paris 1556, 4. XII, 239 pp. Mit 8 Tafeln.
- 8 Thlr. 10 Sgr.

Westropp. Epochs of Painted Vases: an Introduction to their Study.
dto. pp. 30, cloth. London. 7 8. 6 d.

Conze, A., Philoktet in Troja, Ueber das Gemiilde einer griechi-
schen Vase der Sammlung Jatta in Ruvo. Géottingen 1856. 8.
19 Pp- 75 Sgl‘,

Buonarroti. Illustrations, architectural and pictorial, of the genius
of Michael Angelo Buonarroti: with descriptions of the plates by
the commendatore Canina, &c¢: € R Cockerell, Bsq, R. A, &c.;
and, J. 8. Harford, Esq, D. C L, F. R. 8., members of the roman
academy of painting of St. Luke. pp. 20; with 19 plates. Folio.
London. 3. 138. 6d half-bound.

Mothes, Architekt Osc., Geschichte der Baukunst und Bildhauerei
Venedigs. 2. Lfg. Lex.-B. Leipzig geh. a 20 Sgr.

Sasso, C. N. Storia de’ monumenti di Napoli e degli architetti che
li edificavano dallo stabilmento della monarchia sino ai nostri giorni,
Fasc. 6—10, Napoli 1856—57. 4, i 24 Sgr.

Armengaud, J. G. D., Les Galeries publiques de I'Europe. Rome.
III® et IV partie (fin de louvrage). Un vol. in-folio orné de
nombreuses et magnifiques gravures sur bois. Paris. 60 fr.

Prix de I'ouvrage complet, en quatre parties 120 fr.

Lassen, Prof: Qhrn,., Indische Alterthumskunde. 3. Bd. 1. Hilfte,
Lex.-8. Leipzig. geh. 2 Thlr. 16 Sgr. (I—IIL, 1: 12 Thir. 16 Sgr.)

Lenormant et G de Witte, Elite des monuments céramographiques,
matériaux pour seryir d I'histoire des religions et des moeurs de
Pantiquité, expliqués et commentés par Ch. Lenormant, membre de
T'lustitut, conservateur des médailles a la Bibliothéque royale, etc,
et J. de Witte, correspondant de I'Institut, ete. T.III. In-4,
p. 193 - 216, pl. 62 et 63. Paris.

Mc. Pherson’s, Duncan, Antiquities of Kertch and Researches in the
Cimmerian Bosphorus 1 vol. Tmp. dto. London 1857. 16.10s.

Wiibrend der Besitznahme der Kreim durch die Armeen der Alliirten riefen
diensiliche Pflichten den Verfasser des obigen Werkes nach Kertsch, in des-
sen unmittelbarer Niibe sich die Ueberbleibsel der alten Stadt Pautecapoeum,
einst der Sitz der Kinige des Bosphorus-Reiches und die Residenz Mithridates
des tivolsen, befinden.

Es ist bekannt, dals auvs dieser Quelle die Alterthumsschiitze des, leider
nun zerstirten, Musenms in Kertsch stammten, und Dr. Me, Pherson benutzte
seinen Aufemtbalt dazu, wm Ausgrabungen in den unerforsebt geblichenen Ge-
bieten der alten Stadt vornebmen zu lassen. Seine Forschungen wurden reich-
lich belohnt dureh die Entdeckungen einer Reihe unterirdischer Grabmiiler,
welche seit zweitausend Jahren unberiibet geblichen waren,

In diesen Grabmilern fanden sich eine grolse Aunzahl der schiinsten und
merkwiirdigsten Ueherbleibsel griechizcher und byzantinischer Kunst, worunier
Gold-Ornamente, Elfenbein-Schoitzereien, thinerne Vasen, gliserne und irdene
Gefilse, Terracottas, Miinzen eic,, meist schiin erbalien. Diese Kunstschiitze,

deren Werth durch die fiiuxliche Zersiirung der 8 lung des M in
Kertsch noch erhiht wird, befinden sich gegenwiirtig im British Museum,

Das Werk ist von 11 Kupferplatten, worunter farbige Abbildungen, zahl-
reiche Holzschnitte ete., begleitet,
Memorie della Regale Accademia Ercolanese di archeologia. Vol
VIII, Napoli 1856. 4. XII, 337 pp. Mit 6 Taf. 12 Thir.
Perret. Catacombes de Rome. Architecture, peinture murale, lampes,
vases, pierres précieuses gravées, mstruments, ohjets divers, frag-
ments de vases en verre doré; inscriptions figures et symboles
gravés sur pierre; par Louis Perret. Ouyrage publié par ordre et
aux frais du gouvernement, sous la direction d’une commission
composée de MM. Ampére, Ingres, Mérimée, Vitet, membres de
I'Tostitut. Vol. 6. Description des planches des vol. 1, 2, 3, 45 par
Louis Perret; du vol. 5, par Léon Renier. — 66 liv,, texte in-folio
de 226 p. Paris.

Cette livraison complémentaire est fournie gratuitement aux sonstriptel_lrs.

— Louvrage se compose de 6 vol. in-folio, dout 3 de plauches. La livr.

(1 & 65) est de: 20 fr.
Northcote, J., Spemcer. The roman catacombs; or, some account
of the Burial-Places of the Early Christians in Rome. London

I857. 12. 150 pp. 1 Thir. 24 Sgr.

Conestabile, Giancarlo. Di Giambattista Vermiglioli de’ Monumenti
di Perngia Etrusca e Romana, della letteratara e bibliografia Pe-
rugina nuove pubblicazioni Tre parte. Perugia 1855—1556. 4.
VIII, 180, CLII u. II, 148 u. III, IV, 248 pp. Nehst 26 Taf. in
Folio. 20 Thlr.

Vermiglioli, Giambatt. Il Sepolcro dei Volunni; nuovamente edito
con note, aggiunte, ¢ XVI tavole in rame dal Conte Gioncarlo
Conestabile  Perugia 1835. 4 148 pp. 6 Thir. 20 Sgr.

Cochet. Sépultures gauloises, romaines, franques et normandes, fai-
sant suite 4 la ,,Normandie souterraine'’. Avec figures intercalées
dans le texte. Paris 1837, 8 XVI, 452 pp. 2 Thlr. 15 Sgr.

Bnnrguignat, J. R. Notice sur une pierre tombale conservée en
I'église Notre-Dame de la Ville-au-Bois, Bar-sur- Aube 1856.
4. 1II, 34 pp Mit 3 Tafeln.

Caristie. Monuments antiques & Orange. Arc de triomphe et théitre.
Publiés sous les auspices de 8. Exc. M. le ministre d'Etat Texte.
In-folio, 97 p. Paris.

L'ouvrage est publié avec 51 planches.

lnyne. L’Abbaye de Sénangue (dioctse d’Avignon). Notice histq-
rique et archéologique. Avignon 1857. 12. VIII, 300 pp. Mit
4 Tafeln,

de Laplane, H. Les abbés de Saint-Bertin de Saint-Omer, d’aprés
les anciens monuments de ce monastére. 2 parties. Paris 1856.
8. Mit Abhildungen, 7 Thir. 10 Sgr.

Gekvinte Preisschrift,

Fritch. L'Eglise de Saint-Georges & Schlestadt, ou Notions histo-
riques et archéologiques sur le moyen dge. In-12, 167 p. et vign.
Mulhouse IN36.

Buckler., Twenty-two of the churches of essex architecturally de-
scribed and illustrated. Royal 8ve. pp. 232, cloth. London.  21s.

Bellett. The antiquities of Bridgnorth; with some historical notices
of the Town and Castle, pp. 274, cloth, London. 5s.

Van Even, Edw.. Louvain monumental, ou description historique et
artistique de tous les édifices civils et religienx de la dite vil’le,
orné de 112 planches; live. 13 & 16, in-4, %ruxelles et Louvain.

a 12 Sgr.

Denkmiiler ans Nassan, 2. Heft: Die Abtei Eberbach im 1}(116‘111-

gau. Im -Auftrag des Vereins fiir Nassauische Alterthumskunde
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und Geschichtsforschung herausgeg. v. Dr. Karl Rossel 1. Lfg.:
Das Refectorium. Imp.-4. (15 8. mit 7 Steintafeln.) Wieshaden.

1 Thir. 5 Sgr. (1. 2.: 2 Thir.)

Alterthitmer, Die, der Stadt Liineburg und des Klosters Liine.
Herausgeg. vom Alterthumsverein in Liineburg 1—3 Lfg. Fol.
(31 8. Text in gr. 4. u. Fol. mit 2 chromolith. und 7 Steintaf. in
Fol. u. gr, Fol. m.: Beschreibung der Merkwiirdigkeiten des Rath-
hauses zn Liineburg verf. von Senator Dr. Joh. Wilh, Albers,
VII u. 54 8. mit 4 Steintaf.) Limeburg. 5 Thlr.
Cassel, Prof Lic. Paulus, Das alte Erfurter Rathhaus und seine Bil-
der. FEin akadem. Programm. Mit 2 lith. Taf. (in gr. Fol.) gr.8.
(V u. 60 S.) Erfurt. geh. 10 Sgr.

Niccolini, F. e F. Le Case ed i Monumenti di Pompei disegnati e
descritti, Fase. 7—9. Napoli 1856. Fol. Mit 9 Taf. Jeder Fasc.
7 Thir. 6 Sgr.

Buonarroti. Ceiling of the Sistine Chapel, by Michael Angelo
Buonarroti, litho%faphed by Winkelman, ot Berlin, under the
superintendence of L, Gruner, and prinfed in colours from a
drawing made and coloured in the Sistine Chapel, at Rome. Size,
3 feet 5 inches by 1 foot 6} inches. London. Price 42 s,

Sergent, Ernest. Le dome de Milan (Il duomo di Milano). Cent
planches grayées sur acier, avec texte historique et descriptif (ita-
lien). Livr. 1 et 2. gr. in-fol. Paris. a7 fr.

La sousecription comprend 'ouvrage complet, qui sera publié
en 20 livraisons contenant quatre planches gravées et une feuille
de texte.

Gailhabaud. I architecture du V* au VIII® sidcle et les arts qui en
dépendent, la sculpture, la peinture murale, la peinture sur verre,
la mosaique, la ferronnerie, ete 3 publiés d’aprds les travanx inédits
des principaux architects frangais et étrangers. Livraisons 173 et
174. In-folio, 4 p. et 2 pl. Paris. asd fo. 75 C.

— — Die Baukanst des 5. bis 16. Jahrhunderts und die davon ab-
hingigen Kiinste, Bildhauerei, Wandmalerei, Glasmalerei, Mosailk,
Arbeit in Eisen ete. Unter Mitwirkung der bedeutendsten Archi-
tekten Frankreichs und anderer Linder herausgeg. 7—19. Liefrg.
Imp.-4. Leipzig. a 16 Sgr.

Verdier et Cattois. Architecture civile et domestique au moyen Age
et 4 la remaissance, dessinée, décrite et publide. 38° et 39° liv.
In-4, p. 4956 et 4 pl. Paris. a2 fr.

Lavergue. Restauration de I'église Saint-Eustache, Mobilier, décora-
tion, peintures murales. In-8, 31 p. Paris 1856.

Stroobant, F., Bau- und Kunstdenkmiler in Belgien. Malerische
Ansichten nach der Natur gez. und in Farben lith. Mit einer hi-
storisch - archiiolog. Einleitung. Deutsche Ansg. 2 — 10. Liefrg,
gr. Fol. (18 chromolith, Taf. mit 4 8. Text) Briissel. 4 1 Thir,

— — Le méme (avec le texte frangais). Livr. 2—10. Bruxelles.

a 1 Thir.

Forster (Prof. Dr.) Ernst, Denkmiler deutscher Baukunst, Bildnerei
und Malerei von der Einfilhrung des Christenthums bis auf die
neueste Zeit. 61—73, Lfrg. Imp.-4. Leipzig 1857, 4 20 Sgr.

Pracht- Ansgabe in Fol. 4 1 Thir,

Eye, Dr. A, v., und Conservator Jac. Falke, Kunst wnd Leben der
Vorzeit vom Beginn des Mittelalters bis zu Anfang des 19. Jahrh,
in Skizzen nach Originaldenkmilern fiir Kiinstler u. Kunstfreunde
zusammengestellt u. herausgeg.; gez. u. radivt v. Wilib. Maurer.
16 —19, Heft, gr.4. Niirnberg 1856. a 15 Sgr.

Fac Simile’s von Original-Zeichnungen deutscher Dome, herausg.
vom Avchitekten C. W, Schmidt.

1, Cilner Dom 3 Thle, 15 Sgr.
2. Stralsburger Minster 6 - — e
3. Regenshurger Dom B rapdiion
4, Ulmer Miinster = T8 -
5. Frankfurter Dom & - % -
Schmidt, C. W., Fac Simile einer Original-Zeichnung von der Kan-
zel und Orgel des Stralsburger Miinsters. 3 Thlr.

Photographische Ansichten von Frankfurt a. M. a Blatt 27 Sgr.

1. Mittelalterlicher Thurm anf dem Eschenthor, wit dem Seeckenberg'schen
natorhistorischen Museum zur Seite,

Nicolai - Kirche am Romerherg. ¥

Der hRiiml!l‘herg mit dem Romer, dessen Seitengebiuden und der Pauls-
Kirche,

Blick auf den Dom wnd die Nicolai- Kirche.

Malerisches Eckbaus mit Statue.

. Panorama des Mainquais mit Blick aof den Dom und diec Mainbriicke,

Wolff, J. G., Niirnberg’s Gedenkbuch. Eine vollstindige Sammlung
aller Baudenkmale, Monumente und anderer Merkwiirdigkeiten die-
ser Stadt. Suppl.-Lfgn. No.5. 4. (5 Kpfrtaf) Nitrnberg,

geh. & 10 Sgr.; chines. Papier & 15 Sgr.

Oesterreich’s kirchliche Kunstdenkmale der Vorzeit. Herausgeg.
von Frz Springer und R. v. Waldheim. 1. Lfg. Imp.-Fol.
Wien 1856. 1 Thlr. 25 Sgr.

Inhalt: St, Maria Stiegenkirche in Wien. Beschrichen von Dr. Ed. Frhr.
veSacken (VIIIS. mit eingedr. Molzschn, und 5 Steintaf, in Tondr,)

ous 9P

Schliiter's Masken sterbender Krieger, nach den Originalen im Ber-
liner Zeughaus photogr. von den Hof-Photographen Lutze und
Witte. 10 Photographieen (ohne Carton-Papier jede 11 Zoll hoch )
Berlin, a 1 Thir. 15 Sgr.

Aesthetik der Baukunst, Formenlehre und
Ornamentik.

L'Hote. De I'Influence des arts du dessin sur lindustrie. Mémoire
présenté 4 PAcadémie des beaux arts (Institut). In-4, 36 p. Paris
Holz, Baumst. F. W., Details griechischer Haupt-Gesimse zusammen-
gestellt in 40 Blittern. 2. Aufl. 2—10. Lfg. (Schlufs.) (i 4 Stein-
tafeln ) Fol. Berlin. a 10 Sgr.
Texier. Dictionnaire d’orfévrerie, de gravare et de ciselure chré-
tiennes, on De la mise en oeuvre artistique des métaux, des
émaux et des pierreries, comprenant, etc. Gr. in-8 & deux co-
lonnes, 748 p. et figures. Petit-Montrouge. 8 fr.
Wolff, Prof., H., Handbuch der hoheren Kunst-Industrie. Fiir Ge-
werbtreibende und Kiinstler, sowie fiir Lehr- Anstalten. Umfalst
in Heften die Abbildungen der hervorragendsten Werke dieses
Kunstzweiges aus alter und neuer Zeit nach Originalen ete. Zu-
sammengestellt nebst ciner ausfiihrl. Kritik und Anleitung zum ei-
genen Schaffen. 4. Lfg. Tmp.-Fol. (6 Steintaf. und Text S, 111
bis 162 in Lex.-8) Gattingen. In Mappe. baar 24 Thir. 10 Sgr.
Statz, V. und G. Ungewitter, Gothisches Musterbuch. Mit einer
Einleitung von A. Reichensperger. 5. u. 6. Lig. Fol.iLei Zig,
2 Thlr.

Gropius, Prof. Carl, Ornamente in verschiedenen Baustylen nach Mo-
dellen, welche in der Fabrik aller Arten Verzierungen in Stein-
pappe von Carl Gropius in Berlin ausgefiihrt sind. Zur Benutzung
fiar Architekten, Bauhandwerker und Maler. Nach dem DMaals-
stabe gez. und heransgeg. (90 Blatt.) 3. wohlf. Ausgabe. 1. Lfg.
qu Fol. (18 Steintafeln.) Berlin. geh. 1 Thlr.
Verzierungen, architektonische u. plastische, Ornamente, Kirchen-
geriithe, Statuen und Sculpturen nach Zeichnungen von Stiiler,
Persius, Hesse, Strack etc., bestehend ans Akroterien, Palmetten,
Rosetten, Vasen, Capitilen etc., in Zinkguls ausgefiihrt von F,
Kahle. Zum Gebrauche fir Baumeister, Bauhandwerker etc.
2. Heft. Fol, (6 Steintaf. und 1 Bl Text.) Berlin. a 20 Sgr.

Boer, Hugo, Modell- und Musterbuch fiir Juweliere, Goldarbeiter
und Bijouterie- Fabriken, enth. Muster von Bracelets, Broches, Dia-
demen, Nadeln, Ringen etc. Nach dem modernsten Geschmack.
Gezeichnet und mit erliut. Text herausgeg. Neue Aunsg. 2, Hift.
qu 8. (28 mit8 Steintaf) Nordhausen 1857, a 74 Sgr.

Bau - Ausfithrungen neuerer Zeit. Entwiurfe.

Hochstetter, Architekt Prof. J, Architektonische Ausfithrungen. 6 HIt.
gr, Folio. (5 Steiutafeln in Ton- und Farbendruck.) Carlsruhe.

i 2 Thir.

Eisenlohr, Baurath Prof. F., Ausgefiihrte oder zur Ausfithrung be-
stimmte Entwiitfe von Gebiuden verschiedener Gattung als Un-
terrichtsmittel f. Gewerb- u. techn. Schulen, sowie fiir Baumeister.
10. Heft. (6 lithogr. u. chromolith. Tafeln.) gr. Fol Carlsruhe.

i 1 Thir. 15 Sgr.

Ungewitter, Architekt Lehr. G. G., Entwiirfe zu Stadt- und Land-
hiiusern. 1, Bd. 2. Lieferung., (8 Steintall) Imp -Fol. TLeipzig.

i 1 Thlr. 10 Sgr.

Hacault, Baumstr. Edm , Original-Entwiirfe moderner Bauwerke.
Eine reiche Folge von brillanten, theilweise color. Stahlstichen,
enth. Grundrisse, Facaden, Durchschnitte und Details fiir Paliste,
Totels, Restaurationen etc. nebst beziiglichem, durch Holzschnitte
illustrirtem Text. 5—% Hft. gr.4. (S.33—56 mit eingedr. Holz-
schuitten u. 12 Stahlst, wovon 4 in Buntdr)) Leipzig. & 75 Sgr.

Kaura, Arvchitekt Joh. B., Bau-Entwiirfe im byzantinischen Style.
3. verm, Aufl. 2. u. 3. Lfg. Imp.-Fol- (23 Kupfertaf) Berlin,
In Mappe. 4 2 Thir. 20 Sgr.

Architektonische Ansichten von Berlin, photographisch auf-
genommen von Leop. Ahrendts, a Blatt (excl Carton 8 Zoll
hoch, 6 Zoll breit) Berlin. 1 Thlr 15 Sgr.

Schlols - Apotheke mit einem Theil des Kinigl, Schlvsses.

Das Denkmal Friedvieh des Grolsen,

Die Universitit.

Die Kinigl, Bibliothelk.

Das Kinigl, Opernhaus,

Din Hedwigs - Kirche,

Die Neue Wache, von der Freitreppe des Kinigl. Opernhauses aus

gesehen,

e

8. Das Denkmal Friedrich des Grofsen mit der Akademie.
9. Blick von der Freitreppe des Ot‘eruhnuses nach dem Kouigl Schlosse,
10. Aussicht nach dem Friedrichs- kmal und Zeugh , yom Tho.
mas’schen Hause aus gesehen.
11. Blick nach der cisernen Briicke, Zenghaus, vom Thomas ‘schen Huauge
ans gesehen,
12. Das alte (Schinkel) und neve (Stiiler) Musenm.
13. Der Dom.
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14. Das Museum (Schinkel).

15. Das Kinigl. Schlofs vom Museum aus gesehen,

16. Der Dom, im Vordergrund die Kils’sche Amazone.

17. Die Siulenhalle im Museum mit der Schinkel - Statue.

18. Die Schinkel -Statue,

19. Die linke Treppenwange des Museums mit der Kils'schen Amazonen-
gruppe.

20, ]Hic]f auf die Friedvichsbriicke,

21, Die Friedrichshriicke.

22. Das Denkmal des Grofsen Kurfiirsten,

23. Die Kurfiicstenhriicke,

24, Die Waisenbriicke.

25, Die Stralanerbriicke. .

26, Das Denkmal Friedrich Wilhelm 1IL im Thiergarten,

27. Das Brandenburger Thor.

28, Das Kbuigl. Schauspielhavs.

29. Die Schlolskuppel.

30, Das kath. Krankenhaus in der grofsen Hamburger Stralse,

31, Ansicht des Miiblengrabens, im Hintergrand die Schlofskoppel,

32, Das Konigl. Schlofs und die Schlolshriicke, vom Zenghaus gesehen.

33, Das Denkmal Friedrich des Grofsen, im Mintergrunde das Palais Sry
Kiinigl, Hoheit des Prinzen von Preulsen,

34, Blick von der Universitit nach dem Konigl, Schlosse.

35. Das Kinigl. Sehlofs, im Vordergrunde die Kurfirstenbriicke,

36, Das Palais Sr. Konigl. Hobeit des Prinzen Friedrich Wilhelm,

37, Blick aus dem Eckfenster des Palais Sr, Kinigl, Hoheit des Prinzen
Friedrich Wilhelm von Preulsen nach dem Dom,

38, Portal des Kénigl, Zeughauses,

39, Die neue Wache, wiihrend der Parade aufgenommen,

40, Das Palais Sr. Kiénigl. Hoheit des Prinzen Friedrich Wilhelm -von
Preulsen, im Vordergrund die Statue von Biilow,

41, Der Durchgang nach der Neuven Wilhelm - Stralse unter den Linden,

42, Die St, Michael's- (Soller) Kivche,

43, Das Kraukenhaus Bethanien,

44, Portal vou Bethanien,

Diese Photographicen sind ganz vorziiglich und der grifsten Emplehlung
wiirdig. An Feinheit und Schiirfe der Formenwiedergabe, an dulliger Klar-
heit der Schatten, Zartheit der Abténung und Sorgfalt der Durchfiibrung steben
sie den besten franzisischen Arbeiten nicht nach,

Der Kiinstler setzt die Sammlung fort,

Skizzen-Buch, architektonisches. Eine Sammlung von Landhiu-
sern, Villen, lindlichen Gebéiuden, Gartenhiiusern, Gartenverzie-
rungen ete. Mit Details. 28 Hft. 6 BL in Lith., Kupferst. und
farbigem Druck. Fol. (1 Bl Text.) Berlin. 4 1 Thir.

Meft 28.: Waesemann, Impluvium der Villa Eichborn in Breslau,
Adler, Stallungen und Wagenremisen zu Ozorkow im Kinigreich
Polen,
Details avs dem zoologischen Garten bei Berlin:

Sirack, Gitter von Cantian,
dovl in Schlesi

Gesims von

Hamann, Gasthaus in Erd
Heutzel, Stibadium im Park bei Haag.
Gust, Stier, Grabdenkmal, Ausgefithet bei Berlin,
2te Auflage. Heft 17—19. Berlin. a1 Thlr,
Martin, Anselm. Die neue Gebiir-Anstalt in Miinchen, ihre Ge-
schichte und Erfahrungen. Mit Bemerkungen iiber bauliche und
innere Einrichtung von Hospitilern. Mit 3 Stahlst. Miinchen
1857. 8. IX, 194 pp. 26 Sgr.
Wohnsitze, die lindlichen, Schlésser und Residenzen der ritter-
schaftlichen Grundbesitzer in der preufs. Monarchie, nebst den
kdnigl. Familien-, Haus-Fideicommis - und Schatull-Giitern in na-
turgetreuen, kiinstlerisch ausgefiihrten, farbigen Darstellungen nebst
begleitendem Text, Herausgeg. v. Alex. Duncker. 1. Lfg. qu.
gr. Fol. (3 chromolith. Taf. u 3 Bl, Text. Berlin. 1 Thlr. 7} Sgr.
Dieselben, Provinz Sachsen. 1. Lfg. qu. gr. Fol. (3 chro-
molith, Tafeln u. 3 Bl. Text.) Ebhd. 1 Thlr. 74 Sgr.
Siebeck, Rathsgiirtner Rud, Die bildende Gartenkunst in ihren mo-
dernen Formen. Auf 20 color. Tafeln. Mit ausfiihrl. Erklirung.
und n(’iti:igcu Beispielen, iibereinstimmend mit der vorausgehenden
falslichen Theorie der bildenden Gartenkunst dargestellt. 2. Ausg,
(Sehluls.) gr. 8. (15 S. mit 4 color. Steintafeln in
Imp -Fol.) Leipzig. a 1 Thlr. 15 Sgr.
Ideen zu kleinen Gartenanlagen auf 24 color. Plinen. Mit
ausfiihrlichen Evklirungen und einer prakt. Anleitung iiber die Ver-
wendung der Blumen zur Ausschmiickung der Giirten, mit Angabe
der Hohe, Farbe, Form, Bliithezeit und Cultur derselben, (In 12
Lfgn) 1. w 2. Lfg. ge 8 (8. 1—30 mit 2 Steintaf. in Fol. u.
8 8. Erklirungen ) Leipzig 1857. geh, Subser,-Preis a 20 Sgr.
Rohland, Gust. Adph., Album fiix Girtner und Gartenfreunde, REin
prakt, Fiihrer zur :"1“!08““8 ﬁ““d Pf!gege von Nutz-, Zier - u. Lust-
girten. Mit 24 fein illum. Gartenplinen ete. 1. Jahrg. 1—8, Lfg.
Lex.-8, (1V 8. und S. 65— 124 mit 12 color. Steintaf.) ILej zig
1856. a 10 Sgr,

9. u. 10. Lfg,

Land- und Wasserbau.

Gabriely, Prof. Adf. v., Grundziige der Baukunst fiir Real- und Ge-
werbeschulen. 3. abermals umgearb., durch Hinzufiigung eines
kurzen Abrisses iber ,, Wasserbau* verm. Aufl. Mit 8 (lith.) Taf.
(in qu. Fol) gr. 8. (XV u. 156 8.) Briinn 1856, geh. 1 Thlr,

Dempsey, G. Drysdale. The builder’s guide in materials and con-
struction, a practical manual for the use of contractors, builders,
eto. 2d edit. London 1857. 8. 320 pp. § Thlr. 12 Sgr.

Série de prix des travaux de terrasse, pavage, trottoirs et bitume
publiée par la chambre des entreprencurs de la ville de Paris. In-4,
12 p. Paris. 1 fr.
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Raucourt de Charleville, Baumstr. Oberst, Die Kunst, gute Mértel
zu bereiten und vortheilhaft anzuwenden, Oder allgemein prakti-
sche, in jedem Lande anwendbare Methode zur Fabrikation der
besten und wohlfeilsten Kalke, Cemente und Martel. Fiir Fabri-
kanten, Speculanten, Entrepreneurs, Verwaltungsbeamte, Baudirec-
toren etc. Nach der 2. franzds. Original-Ausg. iibersetzt von Dr.
Fr.J.Hartmann Mit 2 (lith.) Tafeln Abbildungen (in qu. gr.
Fol) 2. Aufl. 8. (XII u. 1908.) Quedlinburg. lTiﬁr.

Orth, Gg. M., Die Wasserglas- Gallerte, ihre Anwendung und ihr
Nutzen, Nebst einer Zusammenstellung dessen, was andere Schrift-
steller iiber diesen Gegenstand neuerdings mitgetheilt haben. gr. 8.
(238S) Weimar. geh. 24 Sgr.

Singer's Manuscript iiber Wasserglas. Rationelle Anwendung in
Fabriken, fiir Gewerbe u. volkswirthschaftl. Zwecke. gr. 8. (31 S.
mit 1 Steintaf) Erfurt. geh. 3 Sgr.

Grellmann, Zimmermsir. C. T , Lehrbuch der praktischen Zimmer-
kunst. 2. Lfg. gr. 8. (S.1563—256 mit 9 Steintaf. in qu. gr. Fol.)
Leipzig. geh. 4 | Thlr. 20 Sgr.

Cabanié. Charpente générale, théorique et pratique. T. II. Bois
croches. In-Folio, 106 p. et 51 pl. Paris.

Ouvrage terming,

Herrenberger, H., Ladenverschlufs nach einem Modell der Pariser
Industrie- Ausstellung yvom J. 1855, durch welchen die Liiden, ohne
die Fenster zu 6ffnen, aufgemacht, an die Wand angelegt und wie-
der geschlossen werden konnen. Unseren baulichen Verhiltnissen
angepalst, entw. u. gez. 1 Steintaf, in Imp.-Fol. Ulm, 8 Sgr.

Nosban. Nouvean manuel complet de menuisier, de I'ébéniste, du
layétier, du marqueteur, du sculpteur, contenant tous les détails
sur la nature des bois indigénes et exotiques, la manidre de les
préparer, de les teindre, ete. Ouvrage orné de figures. Nouvelle
édition, revue, corrigée et considérablement augmentée. 2 vol in-
18, 674 p., avec 22 pl. 7 fr.

Wiedemann, Architekt Herm., Entwiirfe zu Renaissance- u. Rococo-
Mébeln. 2. Lieferung. gr. Fol. (8 Steintafeln.) Leipzig. geh.

1 Thlr. 15 Sgr.

Lincke, Lounis, Album moderner Mébel u. Details. 2. Aufl. 30 Blatt
mit 200 Zeichnungen. 2—8. Lfg. (Schlufs) gr. Fol. (30 Stein-
tafeln,) Berlin, i 15 Sgr.

Tapezierer, der moderne. Sammlung der nenesten Muster von
Mébeln, Gardinen, Vorhiingen, Ofen- und Bett-Schirmen, Drape-
rien, Zimmer-Einrichtungen etc. Herausgeg. v. Carl Sehneider.
1.Lfgz. Fol. (6 Steintaf.) Berlin, 20 Sgr., color. 1 Thir,

Giinther, C. W., Musterbliitter des modernsten nordamerikanischen
Wagenbaues. Nebst erklirendem Text. 1. u. 2. Liefrg. Mit 14
(lith.) Quarttaf., wovon 2 color. gr.4. (298.) Weimar. geh.

25 Sgr.

Fritz, Geo., Album moderner Wiener Wagen-Zeichnungen. 1. und
2. Hit. (4 20 Steintaf) qu gr.8. Wien. In Carton. 4 Thlr. 20 Sgr.

Matthiae, Kreisrichter C., Das Baurecht, Ein Leitfaden fiir Vortriige
in der Baugewerkschule zu Holzminden. gr. 8. (VI und 42 8.)
Leipzig. geh. 5 Sgr.

Percement de I’isthme de Suez. Rapport et projet de la com-
mission internationale. Documents publiés par Fd. de Lesseps.
3° série. Paris 1856. 8. XI, 377 pp. 1 Thir,

Bordot, Percement de l'isthme de Suez, Notice géographique et
historique, et considérations sur le projet de percement d’un canal
reliant la Mcditerranée 4 la mer Rouge, d'aprés les travaux pu-
bliés par M, Ferdinand de Lesseps; précédées d’une lettre de
M. Barthélemy Saint-Hilaire. In-18, 33 p. et une carte.
Paris. 50 c.

Bourne. Profits upon british capital expended on indian public works,
as shown by the results of the godavery delta works of irrigation
and navigation. By Col. Arthur Cotton. 2d edition, by John
Bourne, Esq. 12mo. gsewed. London. 28 6d.

— — Public works in India: being a letter to the Rigt Hon. Ri-
chard Vernon Smith, M. P, illustrative of the necessity of irrigation
and internal navigation, &c. &e. 8vo. sewed. London. 2s. 6d.

Eeelhoff, J. Traité pratique de l'irrigation des prairies. Bruxelles
1856. 8. V, 232 pp. Mit 9 Taf. 3 Thir. 5 Sgr.

Dumas, J.. Brunnen-Ingenieur, oder die Wissenschaft, nach einem
leichten u. sichern Systeme au allen Oertlichkeiten, die der Quel-
len und Brunnen bis jetzt entbehrten, Brunnen avzulegen ete, In’s
Deutsche iibertragen von Dr. Chr. Heinr. Schmidt. Mit 3 er
laut. (lith.) Foliotaf. 8. (XX u. 368 §) Weimar. 1 Thir. 5 Sgr.

Strassen- und Briickenbau. Eisenbahnbau.

Fai!'bail‘n, William. Useful information for cngiueers; heing a series
of lectures delivered to the working engineers of Yorkshire and
Lancashire: with a series of appendices, containing the results of
experimental inquiries into the strength of materials &e. &c. 2d
edit. post 8vo. pp. 392, cloth. London. 10s. 64.
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Régnaulf. Manuel des aspirants au grade d’ingénieur des ponts et
chaussées. — Guide du conducteur des ponts et chaussées, de
Pagent-voyer, du garde du génie et de 'artillerie, rédigée d’aprés
le nouveau programme officiel. T.TL. Partie pratique, contenant:
les cours de routes, cours de chemins de fer, cours de ponts,
la navigation intérieure, des notionus sur les desséchements et
les irrigations, les ports maritimes; des notions d'architecture et
Iéxécution des travaux, ete. 2 vol. in-8, avec 50 pl. Paris. 12fr.

Endrés. Manuel du conducteur des ponts et chaussées, rédigé d’aprés
le nouveau programme officiel. 2° édit , considérablement augm.,
et contenant toutes les matiéres du programme. 2 vol In-8.

XXXII-650 p. et 4 pl. Paris. 13 fr.
Claudel. Introduction théorique et pratique a la science de I'ingé-
nieur. 2 édit. In-8., Paris. 10 fr

Vidange, de la, Au passé, au présent et aun futar. Mémoire a MIN.
les magistrats qui administrent la ville de Paris, leurs préposés,
les propriétaires, les architectes, les chimistes, les agriculteurs.
In-8, 2 f Paris.

Signé: H, Sponi. — Lanteur commence ainsi: Cest sous le régne de Fran-
gois Lre gue furent élablies, i Paris, les premitres fosses daisances,

Ueber Schadenfeuer und Feuerloschen. Leitfaden fiir grofse und
kleine Gemeinen. Von einem Feunerwehrmanne (L Pasta). gr 8.
(115 8 mit eingedr. Holzschn.) Prag 1857. 20 Sgr.

Handbuch der Pariser Feuerwehr. Auf Befehl des franz. Kriegs-
ministerinms herausgeg, von einer Commission von Offizieren des
Sapeur - Pompier - Bataillons der Stadt Paris. Fiir deutsche Polizei-
minner und Communalbeamte, sowie fiir deutsche Militair- und
Biirgerfeuerwehren bhearb. von Rch. Schunck. Mit 121 in den
Text eingedr. Holzschn. Braunschweig 1856. 8. XIV, 231 pp.

1 Thlr. 15 Sgr.

Recueil méthodique et chronologique des lois, décrets, ordon-
nances, arretés, cirenlaires, etc., concernant le service des ingé-
nieurs au corps impérial des mines, dressé par M. Lamé-Fleury,
ingénieur des mines, et publié par ordre de S. Exc. le ministre de
l'agriculture, du commerce et des travaux publics. Extrait relatif
aux appareils i vapeur. In-8, 287 p.

Verfiigungen, betreffend das bei Abtretung von Grundstiicken ete.
zu Stralsen- und Eisenbahn-Bauten im ngrzogthum Holstein gel-
tende Entschidigungs-Verfahren. gr. 8. (24 8.) TItzehoe 1856.

T4 Bgr.

Buck, G. W. A practical and theoretical essay on oblique bridges.

2d edit. corrected by W. H. Barlow, royal 8vo. illustrated with

diagrams, pp. 62. cloth. London. 12 8.
Perdonnet et Polonceau. Nouveau portefeuille de Iingénieur des
chemins de fer. 1™ livr Texte. Petit in-8, 64 p. — Documents,

48 p. — Légende explicative des planches, 24 p. Paris,

Weber, Freiherr M. M. v, Ingenieur, Eisenbahn-Dir. Die Schule
des Eisenbahnwesens., Kurzer Abrils der Geschichte, Technik, Ad-
ministration und Statistik der Eisenbahnen. Mit 90 in den Text
gedr. Abbildungen (in Holzschn.) (XVI u. 2728.) 8. Lei_rzilg.

1 Thir.

Etzel, v. Bridges and viaducts on the railways of Switzerland,
Designed and executed by C. v. Etzel. London 1857. Fol. Mit
18 Tafeln. 20 Thlr.

Slanghter, Mihill. Railway intelligence, 31st December 1856, No. 9,
compiled from official returns. 8vo. pp. 232, ¢1  London. 108,

Nachrichten, statistische, v. den Preulsischen Eisenbahnen. Bear-
beitet auf Anordnung Sr Exc. des Hrn, Ministers fiir Handel, Ge-
werbe und &ffentl. Arbeiten von dem techn. Eisenbahn-Biireau des
Ministeriums, 3. Bd. enth. die Ergebnisse des Jahres 1855 nebst
1 (lithochrom.) Uebersichtskarte u. 16 (lith.) Blatt Nivellements-
Plinen (in qu. gr. Fol. u. Imp.-Fol) TImp-4 (VII u 192 8. mit
eingedr. Ilolzschn. u. 3 Tab. in Tmp -Fol. Berlin. geh. 5 Thlr.,

(1 —3.: 12 Thir.)

Stiilpnagel, F. v, und J. C. Bir, Eisenbahn- Atlas von Deutschland,
Belgien, Elsafs u. dem ndrdlichsten Theile von Italien in 16 Spe-
cialkarten anf 13 Bl (in gr. 4.), nebst einer Uebersichtskarte (in
Fol). In Kupferst. ausgefiihrt. 11, vermehrte Aunflage. Lex.-8.
(4 8. Text.) Gotha. cart. 1 Thlr,

Reden, Dr. Frhr. F. W. v., u. E. v. 8ydow, Eisenbahn-Karte von
Deutschland und den angrenzenden Lindern; zugleich als Ueber-
sicht aller wichtigsten Land- und Wasserverbindungen. Maalsstah:
1:2500000. 16 bis 1857 berichtigter Abdr., Lith. und illum, qu,
Imp.-Fol. Berlin. 20 Sgr.

Kolberg, Wilh. v., Karte der Eisenbahn von Warschau und Krakau
nach Myslowitz (Wien) und deren Umgebungen auf 8 —9 Meilen.
2 lith. BL in gr. 4. und qu. Imp.-Fol. (3 S. deutscher, franzés.
und poln. Text in qu. 4.) Leipzig. In 4.-Carton. 1 Thlr.

Maschinenbau. Schiffsbau.

Description des machines et procédés pour lesquels de brevets
d’invention ont été pris sous le régime de la loi du 6 Juillet 1844,

publiée par les ordres do M. le ministre de I'agriculture, du com-
merce et des travaux publics. Tome XXIV, Paris 1857. 4. 422 pp.
Mit 52 Tafeln. 5 Thir.

Description des machines et procédés consignés dans les brevets
d'invention, de perfectionnement et d’importation dont la durée est
expirée et dans ceux dont la déchéance a été prononcée. Publice
par les ordres de M le ministre de I'agriculture, du commerce et
des travanx publics. Tome LXXXVI  Paris I857. 4. 560 pp,
Mit 33 Tafeln. 5 Thir.

Portfolio John Cockerill's. Zeichnung und Beschreibung aller
hauptsiichlich in den Werkstitten ,, Cockerill** von deren Begriin-
dung an his zur Gegenwart ausgefiinrten Maschinen, Werkzeuge
und technischen Anlagen ete. Herausgegeben von Ingenieur und
Eisenbahn-Director M. M. Frhrn. v. Weber, 22 —26 Lieferung.
qu. Fol. (8 Steintaf. u. 3 Bog. Text in gr 4.) Briissel. a 20 Sgr.

Ordinaire de Lacolonge. Théorie de la turbine Fourneyron, d'aprs
M. Weisbhach, professcur a I'école des Mines de Freiberg (Saxe),
suivies d’expériences exéentées sur un moteur de ce genre établi
a la poudrerie de Saint-Médard. In-8, 124 p, 2 pl. et un tableau.
Bordeaux, Paris. 3 fr. 50 ¢

Tredgold's stcam-engine. 4 vols. dto. cloth. London.  91s. 6d.

Imray, Jobn. The steam-engine and its application. Post 8vo.
pp. 148, cloth. London 28,

Paris. Catéchisme du marin et du mécanicien & vapeur, ou Traité
des machines & vapeur, de leur montage, de leur conduite, de la
réparation de leurs avaries. 2° édit, augm de la manoeuyre des
navires i roues, 4 aubes ou i hélice. In-», XI1-752 p. Paris. 16 fr.

Gaundry. Mémoire sur les chaudidres des locomotives de I'Exposition
de 1855 et sur la proportion de surface de chauffe & donner re-
lativement au travail 4 fournir. In-¥, 19 p Paris.

Exstrait des Memoires de la Société des ingénieurs civils,

Castor. Recueil de machines i draguer et appareils élévatoires con-
struits et employés. Paris 1856 Fol 20 pp. Mit 5 Tafeln.
Schlickeysen, C., Maschinen zur Fabrikation von Drain-Rohren in
jeder Groflse, Wasserleitungs-Réhren etc., von vollen und hohlen
Mauersteinen, Dachwerk aller Art und zur Priparation und Rei-
nigung weicher, erdfeuchter, lufttrockener und gefrorener Thon-
masse, sowie Farbe und Kohle. Construction, Preise, Leistungen.

gr.4. (13 8.) Berlin, geh. 74 Sgr.
Habich, G. C, Die schlesische Waschmaschine und zur Theorie des
Waschverfahrens, gr.8. (14 8.) Trier. geh. 3 Sgr.

Mielichhofer, Schiffbau Offizier Carl, Anleitung zur Schiffbau-Kunst.
Mit 1 lith. Taf. (in qu. gr Fol.) und vielen in den Text eingedr.
Holzschn, gr.8. (IX u. 1878) Wien. geh. 1 Thir. 10 Sgr.

Marett, P. R. Yachts and yacht-building; being a treatise on the
construction of yachts, and other matters relating to yachting.
London 1556. 2 Thlr. 12 Sgr.

Zeitschriften.

Journal de mathématiques pures et appliquées, ou recueil mensuel
de mémoires sur les diverses parties des mathématiques, publié
par J. Lionville. 4. 1857, 12n. 40 fr.

Revue universelle des mines, de la métallurgie, des travaux pu-
blics, des sciences et des arts appliqués a Pindustrie, publice sous
la direction de M. Ch de Cuiper, professeur ordinaive 4 la fa-
culté des sciences de Puniversite de Liége, inspecteur des études
a 'école des arts et manufactures et .des mines. Paraissant tous
les 2 mois. Liége 1857. Par an 25 fr,

Mittheilungen der k. k Central-Commission zur Erforschung und
Erhaltung der Baundenkmale. Herausgeg unter der Leitung des
k. k. Sect.-Chefs und Priises Karl Frhrn. v Czoernig %lerl.:
Karl We ss. 2 Jahrg, 1857. 12 Nrn. (2 3 —4 B. mit eingedr.
Holzschn. u Steintaf.) gr.4. Wien. 2 Thir. 20 Sgr.

Revue archéologique ou recueil de documents et de mémoires
rvelatifs & l'étude des monuments. In-8§. Paris 1857. 12 Nl}"s.

30 fr.

Memnon. Archiologische Monatsschrift, red. von Dr. Const Si-
monides. L. Jahrg. 1857. 12 Hefte. gr.4. (1. u 2 Hft IT u.
70 8. deutscher u, griechischer Text mit 4 Steintafeln in gr 4. u.
qu. Fol.) Miinchen. Augsburg. 12 Thir,

Freudenvoll, D., Neuestes Mainzer Mobel-Journal 2. Jahrg. 6 Lie-
ferungen u. 3. Jahtﬁr 1. u. 2. Lfg (& 8 Steintaf. in qu. gr. Fol.
u. Imp.-Fol) qu. Fol. Mainz 1855—57. a Lfg. 25 Sgr.

Journal fiir Bau- und Mgbel-Tischler, Bildhauer, Vergolder, Ta-
pezierer etc. 1, u. 2. Heft. Fol. (5 Steintaf. in Tondr,) Berlin.

a 15 Sgr.

— — Neuestes allgemeines, fiir Tischler, Bildhauer u. Tapezierer,
Entworfen und red. von Aug. Graef, Kunsttischler ete. Unter
freundl. Mitred. des Herrn Hoftischler Péssenbacher u.m. A,
5. Jahrg. 1857. 6 Hefte. gr. Fol. (1. Hit. 8 Steintaf in gr. Fol,
u. Imp.-Fol.) Erfurt. 4 Thlr. 24 Sgr.
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Bauzeitung, allgemeine, mit Abbildungen. Red. und herausgeg.
v. Architekt Prof. Chr. Frdr. Ludw. Férster. 22 Jahrg. 15857.
12 Hfte. Text (43 B) gr. 4. Mit den Beilagen: Literatur- und
Anzeigeblatt fiir das Baufach. 12 Nrn. (8 1 —2 B.) u. Notizblatt
der allgem Bauzeitung 12 Nrn. (4 1 — 15 B.) Mit 12 Heften,
Atlas. (c. 100 Kupfer- u. Steintafeln) in Fol. Wien, 11 Thir.;

Velinpap. 13 Thlr. 22} Sgr.; Pracht - Ausg. 20 Thlr. 20 Sgr.
Das ,,Literaturblatt** u. das ,,Notizblatt* jedes einzeln n. 1 Thlr.

Zeitschrift fiir praktische Baukunst. Zur Verbreitung gemeinniitzi-
ger Kenntnisse, sowie der neuesten Erfindungen nu. Entdeckungen
im Gebiete des gesammten Bauwesens u. in den bauwissenschaftl.
Gewerben iiberhaupt, red. von Baurath E. Knoblauch, unter
Mitwirkung mehrerer Architekten. 17. Jabrg, 1857. 12 Hefte.
Imp -4, (1—3. Heft. 96 Sp. mit eingedr. Holzschn. u. 9 Stein.
tafeln.) Berlin. 4 Thir.

The building news, An weekly illustrated record of the progress
of architecture, metropolitan improvements, sanitary reform, &c., &c.
London 1857. Each n. 5d.

Newton's London journal of arts and sciences, heing a record to the
Progress of invention as applied to the arts. 8. London 1857.

n. als.

Cosmos. Revue encyclopédigue hebdomadaire des progrés des sciences
et de leurs applications aux arts et i I'industrie. grand in-8. Paris
1857. 52 Nis, 25 fr.

Verhandlungen des Vereins zur Beférderung des Gewerbfleifses
in Preufsen. Organ des Vereins. Red. von Prof Schubarth.
4. Berlin 1857. 12 Nrn. 10 Thir.

Nouvelles Annales de la construction. Publication rapide et
¢conomique des documents les plus récents et le plus intéressants
relatifs a la construction frangaise et étrangére destinée aux in-

VIL

Literatur.

o
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%]énieurs, architects, conducteurs, garde-mines, efc. Rédigées par
.C.A.Oppermann, ingénieur. In-fol. Paris 1857. 18 fr.
11 parait chague mois une livraison de 4 & 8 planches contenant chacune

de nombreuses cotes et leur légende explicative, plus 4 & 8 pages de texte.
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Red. vom Director
des Vereins Lehrer F. Grashof. 1. Jahrg. 1857. 12 Hefte (4
3 —4 B. mit cingedr. Holzschn. u. 2 —3 Steintaf) gr. 4. Bgrrlin.
6 Thlr,

Zeitsehrift, schweizerische, polytechnische. Unter Mitwirkung
mehrerer Professoren d. schweiz. Polytechnikums u. anderer Fach-
minner heransgegeben von Prof. Dr. P, Bolley und Prof J. I
Kronauer, 2. ﬁd. (Jahrg ) 1857. 6 Hfte. (4 6 —7 B. mit Stein-
tafeln.) Imp.-4. Winterthur. 3 Thir. 10 Sgr.

Eisenbahn-Zeitung. Organ der Vereine deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen und Eisenbahn-Techniker. Red.: C. Etzel und L.
Klein. 15. Jahrg. 1857. 52 Nrn. (B.) Fol. Mit eingedr. Holz-
schnitten und Steintafeln, Stuttgart. 4 Thir.

Journal des chemins de fer, des mines et des travaux publics.
gr. in-4. Paris 1857. 52 Nrs. 18 fr.
Zeitschrift des deutsch-dsterreichischen Telegraphen-Vereins. Her-
ausgegeben in dessen Auftrage von der Konigl. Preufs. Telegraphen-
Direction. Red. von Dr. P, W. Brix. Jahrgang IV. 1857. gr. 4.
Mit circa 30 Kupfertafeln. Berlin. 6 Thlr. 20 Sgr.

Armengaud, ainé. Publication industrielle des machines, outils et
appareils les plus perfectionnés et les plus récents employés dans
les différentes branches de I'industrie francaise et étrangdre. Tome X.
Texte. Gr. in-8 jésus, 432 p. — Atlas, in-folio, 8§ pl. Paris.

Chaque année forme un atlas de 40 planches et un vol. de texte de 500 p,

Le prix dabonnement (ou 10 numéros ) est de 30 fr, pour Paris et 35 fr. pour
les departements.
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Inhalt des siebenten Jahrgangs.

I.

A. QOeffentliche Bau- Polizel.

Circular- Verfiigung vom 6. August 1856 wegen Erginzung
des Regulative vom 6. Seplember 1848, die Anlage von
Dampflkesseln betreffend . . . ,.

Circular- Verfligung vom 23. August ]8'.:[) mit dem Regu-
lativ zur Ausfithrung des Gesetzes vom 7. Mai 1856,
den Betrieb der Dampfkessel betreffend . , .. . |

Circular- Verfiigung vom 13. Februar 1857, betreffend dmf
Ausstellung von Abnahme-Attesten iiber die unter Be-l
willigung von Staatspriimien ausgefiihrten Gemeinde-|
und Kreis-Chausseebauten . . . . o 7

Cireular-Verfiigung vom 28. April 1857, d:e Anwemlung
Cornwall scher Dampfkessel betreffend .

Circular- Verfiigung vom 2. Juni 1857, wonach durch die
Anordnung sogenannter Compressions -Manometer dex
Bestimmung im §. 11 des Regulativs vom 6. September
1848, die Anlage von Dampfkesseln betreffend, nicht
geniigt wird . . . . .

Circular- Verfiignng vom 6. Jum 181.’., dw Re\usmn l}au-;
licher Anlagen in Kénigl. Dienstwohnungen betreffend,
wenn die Kosten unter 20 Thlr, betragen . . . .

B. Verfigungen, die Baubeamten' betreffend.

Circular-Verfiigung vom 2 November 1856, die Quittungen
iiber diejenigen Betrige betrefiend, welche den Kreis-

IL.

Zeichnung,
Blatt.

. Landbau,
Glockenthiirmchen auf der Rathhaus- Capelle zu
Céln, mitgetheilt von dem Dom - Baumeister,
Geh. Regierungs- u, Baurath Herrn B, Zwir-
ner miGHlnees L . 1
Umbau eines Landhauses nac‘h dem Entwurf von
L. Runge, mitgetheilt von Herrn Baufiihrer
C. Gitzlaff . R i
Berichtigung zu diesem Aufaatz 4
Hatel Soltykoft in Paris, mltgethe:lt vou Herrn
Architekt Ph. v. Pokutifiski in Paris .
Ueber Anlage von Warmwasserheizungen, mit
besonderer Beriicksichtigung der im Augusti-
ner-Kloster zu Magdeburg ausgefiihrten Warm-
wasserheizung, von Herrn BaufﬂhrerB.Beyer 9 u. 10 u.
in Magdeburg . . . o .14 (1. Text)
Construction eines Zimmerthur Beschlaga von
Herrn Architekt F. G. Stammann in Ham-
1 e g o R, ot 2

2,3 u 4

5 his 8

Pag.

498

498

Pag,

175

11

68

Amtliche Bekanntmachungen.

Baubeamten zur Beschaffung von mechanischer Arbeits- |

hiilfe jihrlich bewilligh sind G
Verzeichnifs der angestellten Baubeamten des St*tats
- gestellt am 27. Januar 1857.) .

(Auf—
Personal- Yerinderungen hei den Baubeu.mten :

C. Verfiigungen, die Baumeister, Baufiihrer
und Candidaten des Baulaches betreffend.

Circular-Verfiigung vom 21. Januar 1857, betreffend die
Verpflichtong der Baufiibrer und Baumeister a) zur
jilbrlichen Einveichung von Beschiiftigungs - Nachweisen,
4) zur Uebernahme einer Beschiiftigung bei Staatshau-
ten resp. einer festen Anstellung .

Nachtrag zu den Vorschriften fiir die Ausblldun!r und Pm-
fung derjenigen, welche sich dem Baufache widmen,
vom 18, Mirz 1855, datirt vom 22. Januar 1857

Nachtrag zu den Vorschriften fiir die Konigl. Bau-Aka-
demiec zu Berlin vom 18, Mirz ]855, datirt vom 22.
Januar 1807 .- -, . . . »

Circular-Verfiigung vom 31. Ja.nuar 18)7 dle Anzolgen der |
Baumeister und Baufithrer betreffend, wenn sie Be-
schiiftigung suchen, oder von einer Beschiiftigung zu
einer anderen iibergegangen sind . . . . . . . .

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Zeichnung.
Blatt.

Ueber Anwendung des Eisens beim Gebiiudebau,
Auszug aus dem Zoyds von Herrn Bisenbahn-
Bauninspector Plathner zu Berlin, (Fort-

setzung ) < 1O (i. Text)
Herrenhaus zu Ozorkow im Komgrewh PoIen,

von Herrn Baumeister F. Adler in Berlin . 14 und 15

Rathhaus zu Waldenburg, von Herrn Bauinspee-

tor Waesemann in Berlin . . . . 16
Ueber die Anlage von Abtritten in Wohngeba.u-
den und &ffentlichen Anstalten, von Herrn
Baufiihrer Hennicke ; o
Dampfschneidemiihle zu Nenstrelitz, mttgethellt. |
von Herrn Architekt F. Hustaedt zu Mirow
in Mecklenburg-Strelitz 17 bis 19
und
E (i. Text)
Zinkbedachung mit sogenannten Schuppenblechen, |
mitgetheilt von Herrn Ober-Hiitten-Inspector|
Kalide in Gleiwitz . 26

628

Pag.
117

175
5, 119,

286 u. 499

116

281

283

285

Pag.

69

121

121

123

155

189
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Inhalt des siebenten Jahrgangs.

Zeichnung.
Blatt,
Wohnhaus in Dresden, von Herrn Professor H.
Nicolai in Dresden ; .| 31 bis 34
Grabdenkmal zu Misdroy auf der Iuse[ Wollm
von Herrn Baumeister F, Adler in Berlin . 35
Gradirhaus zu Neusalzwerk, von Herrn Land-
Baumeister R. Cremer in Céln . . . .| Lund M
(im Text)
Anweisung zum Eindecken der Dicher mit Stein-
pappen (von Biisscher & Hoffmann in
Neustadt-Eberswalde ) . IN (1. Text)
Einige Bemerkungen iiber die Gewalbecnnstmc-
tionen des antiken Rom, von Herrn Regie-
rungs- und Baurath Salzenberg in Berlin | L4
Ueber schmiedeeiserne Triger und Balken. (Aus
pithe Civil Engineer and Architects Journal®,
Mirz 1857.) | ey
Villa Eichbom in ISrcslan von Herrn Bm::nspea
tor Waesemann in Berlin . i 60 bis 63
Die Wiederherstellung des Miusethurmes im Rhem
bei Bingen, mitgetheilt von Herrn Wasser-Bau-
meister A, Cremer in Coblenz | 64

Praktische Bemerkungen tiber Luftheizung, nchst
Beschreibung des Luftheizungs - Ofens in
dem Realschul-Gebiiude zu Stralsund, von
Herrn Stadt - Baumeister Liitbke in Stral-
sund .

B. Wasser- und Maschinenbau.

Die Dichfungs- Arbeiten am Rlein-Marne- Canal,
mitgetheilt von [errn Regierungs- und Baun-
rath Th, Weishaupt in Berlin .

Damplschueidemiihle zu Neustrelitz,
von Herrn Architekt F. Hustaed
in Mccklenhurg-Strelitx

mitgetheilt
t zu Mirow

Portalklappen - Vorrichtung an der grofsen Oder-
¢ britcke bei Schwedt, von Herrn Kreis-Bau-
meister O, Weishaupt zu Kénigsberg i. d. N.

Notizen iiber einige neuere Briicken Englands,
von Herrn Wasser- Bauinspector H, Lohse
in Célan .

Griindung der Pfeiler zur Bmckc uhcl dcn Great-
Pee-Dee-Flafs in den Vereinigten Staaten
nach dem Pott’schen System, mit Anwendung
der Luftpumpe, durch W. Gwynn, Ober-
Ingenieur. (Aus No. 8 der nouvelles annales
de la construction. 1836. pag. 96 bis 98 ) .

Historisch - kritische Bemerkungen iiber Ketten-

briicken, von Herrn Regierungs- und Bau-
rath Malberg in Beslin

Auszugsweise Mittheilangen aus den dunales des

ponts et chaussées, Juli und August 1856 :

1) Fuandicungen in Fliissen mit leicht beweg-
lichem Grande |, ;

2) Hafendamm  fiir den bchlllmenke]u boi
Glenelg o

3) Zollgebiinde ans Emcn zu Pagtu in Pcru ”

Desgleichen, September und October 1856:

1) Apparat zum Ausriisten der Gewdlbe der
grofsen Briicke iiber die Marne zu Nogent
sur Marne, vom Ingenieur Plujette

2) Anwendung des Bleches bei den Fuudi-
rungen zu den Strompfeilern der eben ge-
Fatima el . e N e

.|R (. Text)

11

17 bisg9

und
E (i.Text)

G und T
(im Text)

.| 27 bis 30

Pag.

287

287

407

409

424

429

499

503

509

155

206

214

223

225 und
559

238

238
239

431

433

Die Rheinbriicke bei Céln, von Herrn Wasser-
Bauinspector H. Lohse in Cioln. (Erster
Artikel) .

Berichtigungen zu dtesem Auf‘satz

Hafen - Anlagen in Frankreich und Holland. II Ar-
tikel :

3) Der Hafen von St, Nazaire . . . . .

4) Der Hafen von Nieuwediep

5) Der Hafen von Vlissingen . et :
von Herrn Ingenieur J. Dalmann in l:lam-
burg.

Die Homberg-Ruhrorter Rheintraject-Anstalt, mit-
getheilt von Herrn Regierungs- und Baurath
Th. Weishaupt in Berlin

Nachrichten iiber die Strome des preufsischen
Staats. (Fortsetzung.) 2) Der Weserstrom,
(Nach amtlichen Quellen.) . . . L

Auszugsweise Mittheilungen aus den .Z\ouuc!lee
annales de la construction von C. A. Opper-
mann, September und October 1856:

1) Der grofse Viaduet (de la Fure) in der Ei-
senbahn von St. Rambert nach Grenoble,
erbaut von M. Toni-Fontenay

2) Eisenbahn - Ueberbriickung (genannt & cu-
lées perdues)

Desgleichen, Juni 181.-
Lehrgeriist fiic Halbkreishégen von 14 bis
15 Meter lichter Weite i :

C. Wege- und Eisenbahnbau.

Sicherheits- Vorrichtung fiir Eisenbahnen von M.
Viguiéres, aus den Aunales des ponts et
chaussées, Mirz und April 1856, mitgetheilt
von Herrn Regierungs- und Baurath Th.
Weishanpt in Berlin .
Schienenstofs - Verbindung auf der Nleder-
schlesisch - Mirkischen Eisenbahu, fiir das
zweite Geleise der Strecke Berlin-Irankfurt
a. 0., von Herrn Regierungs- und Baurath
Malberg in Berlin .

Die

o8

D. Kunstgeschichte und Archiologie.

Das Baptisterium in Siena, mitgetheilt von Herrn
Friedr. Arnold, Lehrer an der Kénigl.
Bauschule in Dresdeu :

Abtei-Kirche in Werden an der Ruhr, mltgethellt
von Herrn Geh Ober-Baurath Stiiler, Tcxt
von Herrn Professor Lohde in Ber]in

Ergiinzung zu diesem Aufsatz . .
Baugeschichtliches. Bei Gelegenheit des Werkea
von W, Liibke iiber die Denkmiiler West-
phalens, von Herrn Geh. Regierungsrath, Pro-
fessor Dr. F. Kugler in Berlin . . .
Palermo und Monreale.
im Architekten-Verein zu Betlin, den 7. Juni

.18 (i. Text)|

- | Ui Text)|

: V(i.Text):

- |D (i. Text)

(Ein Vortrag, gehalten|

Zeichnung. |
Blatt,

38

39 und 40
und |
J (i. Text)|

.41 und K |

(im Text) |

142,42 4, |

43 bis 59 |

W (im
Text)

|

X (G Text]|

und

1556.) Von Herrn Land-Baumeister G.Méller |

in Stettin £

Die Klosterkirche zu Rlddagahansen, rmtgetheﬂ!.
von IHerrn Professor Ahlburg in Braun-
schweig .

42"

.| 65 blsﬁ-‘ I

630

307
449

313

330

343

347

579

581

581

584

51

163

551

389

435

543
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E. Theoretische Abhandlungen.

Zur Theorie der Briickenbalkensysteme. (Als Fortsetzung
zur Abhandlung iiber denselben Gegenstand von F. W.
Schwedler im Jahrgang 1851 dieser Zeitschrift.) Von
Herrn Land -Baumeister Baensch in Liegnitz .

F. Allgemeines aus dem Gebiete der Bau-
kunst.

Mittheilung iiber eine in der Nihe von Osnabriick aufge-
fundene Erdart, nebst Gutachten; von Herrn Professor
Dr. C. G, Ehrenberg in Berlin . il s

Ueber die néthige Vorbildung im Zeichnen, welche von
den Studirenden des Baufachs bei ihrem Eintritt in die
Berliner Bau-Akademie erwartet werden sollte, von
dem verstorbenen Baurath und Professor W. Stier in
Borlin v o 7 .

Zusammenstellung der Resultn.te der bmherlgeu VBISI.IG]]B
auf den preuflsischen Staats- und unter Staats-Verwal-
tung stehenden Privat-Eisenbahnen, die Anwendung
von Steinkohlen an Stelle von Coaks zur Feuerung der
Locomotiven betreffend . . . . e :

Verglcwhe von eisernen und hélzernen Trugem in Bezug
auf den Kostenpreis und die Abmessungen. (Aus den
Nowvelles annales de la construction 1856. No. 3. p. 29,
und No. 8. pag. 104.)

Ueber die Verwendung der wasseml:haltendeu Bau Ma-
terialien aus der Fabrik von Biisscher & Hoffmann
zu Neustadt-Eberswalde .

Ueber Bessemer's Fabrikation von achmledbarem Blsan
und Stahl ohne Bremnmaterial. (Auszugsweise Ueber-
setzung aus ,,The Civil Engineer, 1856 September.”) .

Apparat zur Reinigung von Kleidern und Tﬁdtung des darin
befindlichen Ungeziefers . /
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