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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular- Verfigung vom 23. Februar 1861, betreffend
die Construction der Centesimal-Waagen, so wie das
Priifungs-Verfahren bei den Briicken-Waagen tiberhaupt.

In Betreff der eichungsfihigen Construction der Centesi-
mal -Waagen, so wie iiber das bei der Priifung der Briicken-
Waagen iiberhaupt zu beobachtende Verfahren bestimme ich
nach den Vorschligen der Normal-Eichungs-Commission in
Ergiinzung der §§ 17 und 21 der Instruction iber das Ver-
fahren bei der Priifung und Stempelung der Waagen vom
20. Juli 1853 hierdurch Folgendes:

Bei Centesimal-Waagen diirfen als wesentliche Bestand-
theile, aufser dem unter der Briicke horizontal gelagerten Trage-
hebel, noch zwei andere horizontal gelagerte Tragehebel an-
geordnet werden, welche das Gewicht der Briicke und deren
Belastung auf den ersten Hebel iibertragen. Die Liinge der
Arme, sowohl dieser beiden Tragehebel, als auch des ersteren,
des sogenannten Transmissionshebels, mufs dem Verhiltnils
von 1| zu 10 entsprechen, damit die zwiefache Zusammen-
setzung das centesimale Verhiltnifs, 1 zu 100, ergiebt.

Centesimal -Waagen, deren unter der Briicke liegende He-
bel ein anderes Verhiltnils ihrer Arme haben, so dals das
centesimale Verhiltnifs durch Ungleicharmigkeit des Waage-
balkens hergestellt werden mufs, sind zur Stempelung nicht
geeignet.

Jede Briicken-Waage mufs bis zu ihrer vollen Tragfiihig-
keit gepriift werden. Es ist jedoch nicht erforderlich, dafs
zu dieser Belastung nur wirkliche Gewichtstiicke verwendet
werden; es geniigt vielmehr, dafs, soweit gestempelte Gewicht-
stiicke nicht vorhanden sind oder auf der Briicke nicht hin-
linglichen Raum finden wiirden, zu der Belastung auch an-
dere, ihrem Gewichte nach genau ermittelte schwere Korper
von geeigneter Beschaffenheit benutzt werden.

In allen Fiillen, wo die Stempelung einer Briicken-Waage
wegen vorgefundener Unrichtigkeit versagt werden mufs, kom-
men als Gebiihren diejenigen Sitze in Anrechnung, welche
fiir nachtrigliche Eichungen friither geeichter Briicken-Waagen
festgesetzt sind.

Die Konigliche Regierung hat hiernach das Weitere zu
verfiigen.

Berlin, den 23. Februar 1861.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten.

von der Heydt.

An simmtliche Konigliche Regierungen
excl. Sigmaringen
und das Kénigl. Polizei- Priisidium hier.

Personal - Veranderungen bei den Baubeamten.

Des Konigs Majestiit haben
dem Wasser-Bauinspector Martins zu Breslau den Charak-
ter als Baurath verliehen.
Befordert sind:
der Kreis-Baumeister Geyer zu Posen zum Bauinspector
in Gnesen,
der Kreis-Baumeister Albrecht zu Kosten zum Bauinspec-
tor in Oppeln, '
der Hiitten-Baumeister Sasse zu Tarnowitz zum Bauinspec-
tor (fiir den Wasserbau) in Oppeln,
der Kreis-Baumeister Triibe in Greifenhagen zum Bau-
inspector in Stralsund,
der Land-Baumeister Ehrhardt in Marienwerder zum Bau-
inspector in Coslin.
Ernannt sind:
der Baumeister Emil Schor(s zum Eisenbahn-Baumeister
in Ciistrin,
der Baumeister Bayer zum Eisenbahn-Baumeister bei der
Saarbriicker Eisenbahn,
der Baumeister Diisterhaupt zum Kreis-Baumeister in
Stallupdnen,
der Baumeister E. Hels zum Kreis-Baumeister in Gardelegen.
Versetzt sind:
der Regierungs- und Baurath Oppermann von der Ko-
nigl. Regierung in Stettin zum Konigl. Polizei-Prisidium in
Berlin,
der Bauinspector Gandtner von Reichenbach nach Schweid-
nitz,
der Bauinspector Fessel von Wittenberg nach Reichenbach,
der Bauinspector Deutschmann von Coslin nach Witten-
berg.
Der Landes-Meliorations-Bauinspector Réder, hat seinen
Wohnsitz von Potsdam nach Berlin verlegt.
Dem Wege-Baumeister v. Rapacki ist gestattet, seinen
Wohnsitz von Freiburg in Schl. nach Schweidnitz zu verlegen.
Der Baurath Michaelis zu Stralsund tritt am 1. Juli c.
in den Ruhestand. .
Gestorben sind:
der Geh. Regierungsrath Rothe zu Berlin,
der Baurath Rampold zu Oppeln,
der Forst- und Baurath Wullstein zu Toppendorf,
“der Bauinspector Gradow zu Gnesen,
der Kreis-Baumeister Freund zu Bartenstein,
der Kreis-Baumeister Frick zu Lublinitz.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Entwurf zu einem Mausoleum fir Grafin Henkel von Wolfsberg.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 37 und 88 im Atlas,)

Die schone Wirkung, welche das Konigliche Mau-

soleum zu Charlottenburg sowohl durch die Anordnung
Zeitschr. f. Bauwesen. Jabrg. XI.

der Riaumlichkeiten, als durch die eigenthiimliche Licht-
vertheilung hervorbringt, veranlafste bei der Mutter der
24
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Verstorbenen den Wunsch, das Motiv dieses Baues auch
dem gegenwiirtigen Entwurfe zum Grunde zu legen.
Nicht weniger ist durch den Bildhauer Professor Kils
die Grifin in &hnlicher Weise rubend dargestellt, wie
Rauch’s Meisterhand die Konigin Louise bildete.

Das Bauwerk ‘sollte auf einer nicht unbedeutenden
Hghe des steyerischen Gebirgslandes im dortigen Bau-
steine, weilsem und graulichem Marmor, ausgefiibrt wer-
Fiir die innere Bekleidung der Wiinde wurde far-
biger Marmor angenommen.

Der Entwurf zeigt, wie man vom Vorraum hinab

den.

Gymnasium an der St.

Stiiler, Entwurf zu e¢inem Mausoleum. — Raschdorff, Gymnasium in Céln.
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nach der Gruft und aufwiirts nach der Capelle, welche
das Monument enthilt, steigt. Um in der Beleuchtung
desselben wechseln zu kénnen, sind Fenster, welche nach
Belieben durch eiserne Schiebeladen verschliefsbar sizid,
an mehreren Seiten angeordnet.

Statt des hier dargestellten Entwurfes ist ein #ho-
lich aufgefalster, aber etwas vereinfachter zur Ausfithrang
gekommen und gegenwiirtic im Rohbau vollendet. Die
Marmor-Arbeiten wurden meistens durch Steinhauer aus
Venetien aufs trefflichste ausgefiihrt.

Stiler.

)

Apostel -Kirche in Coln.

(Mit' Zeichnungen auf Blatt 39 bis 41 im Atlas.)

Die rasche Zunahme der Einwohnerzahl der Stadt
Céln, ebenso auch die Ueberfiillung der zwei bisher vor-
handenen Gymnasien, von denen das an Marzellen 600
Schiiler, das Friedrich Wilhelms-Gymnasium 350 Schiiler
hatte, machten die Griindung eines dritten Gyymnasiums
in einem neu zu erbauenden Gebiude zum unabweisba-
ren Bediirfnifs.

Das ‘durch den Vertreter des Kbonigl. Provinzial-
Schulcollegiums, Herrn Regierungsrath Lucas, und den
Geheimen Regierungs- und Baurath Zwirner aufge-
stellte Bau-Programm forderte:

8 Lehrzimmer, jedes fiir durchschnittlich 50 Schiiler,
1 Zimmer fiir die physikalischen Instrumente,
1 Saal fiir die naturwissenschaftlichen Sammlungen,
1 Bibliothekzimmer,
1 Conferenzzimmer,
eine Wohnung fiir den Pfortner, etwa bestehend
aus ' Wohnzimmer,  Schlafzimmer und Kiiche,

g. wenn moglich eine angemessene Wohnung fiir den

Director.

Das Gebiiude sollte eine bequeme Einfahrt, die
Wohnung des Directors einen besonderen Eingang er-
halten. Seine Lage am  Apostelkloster, einem freien,
mit Biumen bepflanzten luftigen Platz, ist sowohl durch
die angemessene Entfernung von den beiden anderen
Gymnasien, indem die drei Anstalten, die Ecken eines
fast gleichseitigen Dreiecks bildend, drei gleich grofsen
Stadtbezirken entsprechen, als auch durch die unmittel-
bare Nihe der St. Apostelkirche, in jeder Beziehung
giinstig.

Die Abmessungen der Baustelle mit 94 Fufs Front-
linge und 217 Fuls durchschnittlicher Tiefe, ferner deren
schiefwinklige Form, bo_ten dem Entwurf manche Schwie-
rigkeiten, die zwar iiberall; 'so auch in Céln, wo der”
Grund und Boden einen hohen Werth hat, entgegen-
treten, die aber auf die Entwickelung des Grundrisses
und auf eine angemessene Raumvertheilung keinen giin-
stigen Einflufs iiben. Eine von allen Seiten freie Lage

ohE B &
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des Gebiiudes, so wiinschenswerth fiir eine Liehr-Anstalt,
war bei der beschrinkten Frontenlinge nicht leicht zu
erreichen.

Die Anordnung der Grundrisse zeigt eine Tren-
nung des Gebiiudes in zwei Hauptgruppen: das eigent-
liche Lehrgebidude mit der Pfértnerwohnung — und die
Directorwohnung, beide mit besonderen Eingéingen. Das
Lehrhaus enthiilt im Erdgeschofs an der 92 Fuls breiten
Einfahrt das geriumige Vestibiill mit der Haupttreppe,
das Conferenzzimmer 343 O Fuls, und 2 Lehrsile 560
und 536 QFuls grofs, ferner die Wohnung des Pfértners,
bestehend aus Wohnzimmer 154 OQFuls, Alkoven 75 QFufs,
Kiiche 119 OFuls und dem iiber der Kiiche und dem
hofwiirts gelegenen Theil der Einfahrt im Entresol be-
findlichen, 278 OFuls grofsen Schlafzimmer; endlich sind
unter den zwei schmiileren Armen der Haupttreppe zwei
Karzer angeordnet, die durch kleine, mit 74 Fuls hohen
Briistungen versehene matt verglaste Fenster erhellt sind.

Im ersten Stockwerk, um das geriiumige Treppen-
haus geordnet, sind fiinf Lehrzimmer, resp. 243; 560,
536, 492 und 552 OFuls grols.

Im zweiten Stockwerk ist als Hauptraum der Saal
von 1143 QFuls fiir naturwissenschaftliche Sammlungen,
ein Lehrzimmer von 580 OFufs, das Bibliothekzimmer
von 346 OFufs, ein Zimmer zur Aufbewahrung der phy-
sikalischen Instrumente von 372 OFufs, endlich die Spei-
chertreppe, da die Haupttreppe nur bis zu diesem Stock-
werk fiihrt.

Im dritten Stockwerk ist ein Reservezimmer von
580 OFufls Grolse.

Die Lehrsile haben zum gréfsten Theil 21 Fufs
durchschnittliche Breite und 265 Fuls Tiefe erhalten.
Diese ungewshnliche Grundform, abhiingig von dem
nothwendigen Flicheninhalte und bedingt durch die ge-
ringe Frontenlinge der Baustelle, bietet der zweckmilsi-
gen Anufstellung der Schultische keine Schwierigkeiten,
ist giinstig fir den Unterricht und die Aufsicht des
Lehrers, erforderte jedoch zu hinreichender Erhellung
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je zwei grofse Fenster von 5} Fuls Breite und 10 Fuls
Hohe.

Ausgehend von dem Grundsatz, dals die tiglich
benutzten Riume in die unteren Stockwerke, die selten
benutzten in die oberen gehéren, wurde das Conferenz-
zimmer im Erdgeschofs, die Sile fiir naturwissenschaft-
liche Sammlungen, fiir physikalische Apparate und die
Bibliothek in dem zweiten Stockwerk angeordnet. Der
Saal fiir naturwissenschaftliche Sammlungen soll zugleich
fir den Zeichnen- und Gesang-Unterricht und, da nach
dem Programm eine Aula nicht als nothwendig gilt, auch
zu den Priifungsfeierlichkeiten benutzt werden. Fir
letzteren Zweck werden mit Riicksicht auf den unzuling-
lichen Raum die Bibliothek und das Klassenzimmer hin-
zugezogen und in diesem der Singerchor, in jener ein
grofser Theil der Schiiler aufgestellt, so dals der Saal
selbst fiir das geladene Publicum und das Lehrer- Col-
legium hinreichenden Raum bietet.

In der zweiten Hauptabtheilung des Gebiudes,
enthaltend die Directorwohnung, war im Allgemeinen
die Wahl zwischen zweierlei Anordnungen. Auf den
ersten Blick erscheint die Vertheilung der erforderlichen
Réume in einem, hochstens zwei Stockwerken zweck-
miifsiger, die Wohnung konnte dadurch wohnlicher und
bequemer werden; dagegen war ein sehr empfindlicher
Uebelstand nicht zu umgehen, in sofern man gendthigt
wurde, die Wobhn- und Schlafzimmer unmittelbar iiber
oder unter den hiufig sehr geriuschvollen Klassenzim-
mern anzuordnen. Dieser Uebelstand kann, namentlich
in Krankheitsfillen, unertriiglich werden. Die ausgefiihrte
Anordnung, gewissermaafsen in einem gesonderten Hause,
ist hier in Coln, wo Jeder bestrebt ist, in einem Hause
allein zu wohnen, iiblich, und deshalb werden auch die
unvermeidlichen Nachtheile und Unbequemlichkeiten we-
niger empfunden.

Die Wohnung, um ein mit Oberlicht versehenes
Treppenhaus geordnet, enthilt im Erdgescholfs: stralsen-
wiirts den Haupteingang und ein Ansprachzimmer, hof-
wiirts ein Speisezimmer und die Kiiche, beide getrennt
durch einen 4! Fuls breiten Corridor, der den Zugang
zum Hof und Garten vermittelt, endlich am Oberlicht
2 Spinden und 1 Abtritt; im ersten Stockwerk: 1 Salon,
1 Cabinet und 2 Wohnzimmer; im zweiten Stockwerk:
4 Schlafzimmer, 1 Alkoven und 1 Abtritt; im dritten
Stockwerk: 3 Zimmer und den Speicher.

In Bezug auf die Bauart des Gebiudes ist Fol-
gendes zu bemerken: Der Fufsboden des Erdgeschosses
ist 3 Fuls tiber das anschliefsende Terrain erhoben. Das
Erdgeschofs und das erste Stockwerk hat 15} Fufs, das
zweite Stockwerk im Hauptraum 23; Fulfs, in den iibri-
gen Riumen 14 Fufs Hohe; die Réume im dritten Stock-
werk sind 101, das Schlafzimmer des Pfértners 7 Fuls,
die darunter befindliche Kiiche 11 Fufs hoch.

Das Gebiiude ist vollstindig unterkellert. Zur Ver-
sicherung gegen Capillar-Feuchtigkeit ist das Mauerwerk

iiber der Erde durch eine Asphaltschicht isolirt.  Das!
Fundament-Mauerwerk ist theils aus sogenannten Zihl-
schmolzen, theils aus dem auf der Baustelle befindlichen
Abbruchsmaterial, bestehend in Bruchsteinen und Ziegeln,
in verlingertem Tralsmértel, das aufgehende Mauerwerk
aus hart gebrannten Steinen in gewdhnlichem Kalkmér-
tel ausgefithrt. Die #uflseren Mauerflichen sind im Back-
stein-Robbau gehalten; zur Herstellung derselben wurden
sauber geformte Verblendsteine theils von brauner, theils
von hellgelber Farbe angewendet; der Fugenmértel er-
hielt fiir diese eine hellgelbe, fiir jene eine braungraue
Farbe. Simmtliche Fenstereinfassungen, Gesimse u. s. w.
bestehen aus hellfarbigen Formsteinen, die Friesstreifen
sind mit braunglasirten Thonplatten bekleidet. Fiir die
Herstellung des Sockels diente Niedermendige Basaltlava,
zur Abdeckung simmtlicher Gesimse, fiir Siulenbasen
und Capitille Udelfanger Sandstéin aus Trier, zur Her-
stellung der Saulenschafte Berkumer Trachyt. Dieser
Stein ist hellgriin, mit schwarzgrauen Flecken von } Zoll
Fliche dicht bedeckt, und lifst sich sauber schleifen.
Die Siulenschafte im Innern erhielten durch Frottiren
mit Wachs einen matten Glanz, eine griingraue schéne
Farbe und das Ansehen von polirtem Granit. Als Dach-
deckungsmaterial wurde englischer Schiefer anf Schalung
und in doppelter Eindeckung verwendet. Die Dachnei-
gung betriigt 1 : 2. Die Dachrinnen und Abfallréhren
sind von starkem Zinkblech, die Dachfenster, sogenannte
liegende, sind ebenfalls von Zinkblech.

Von den Treppen ist die Kellerschrott, zu dem
grolsen Keller fiihrend, 62 Fuls breit, von Niedermendi-
ger Basaltlava. Die Haupttreppe fiihrt bis zum zweiten
Stockwerk und vermittelt den Zugang zu simmtlichen
Lehrsiilen; dieselbe ist massiv, doppelarmig, in dem mitt-
leren Hauptarm 7 Fuls, in den Seitenarmen 3 Fuls breit,
besteht aus Riirener Marmor. Die auf eine Linge von
74 Fufs freitragenden Stufen des Hauptarmes sind 9 Zoll
stark. Die Treppengelinder, welche die Treppenwangen
im oberen Stockwerk abschliefsen, sind von Udelfanger
Sandstein. Die Treppe in der Directorwohnung, des-
gleichen die in der Pfortnerwohnung und die Speicher-
treppe sind von Eichenholz.

Die Fufshéden bestehen in den Kellerriumen aus
Estrich auf hochkantigem Ziegelpflaster, in der Durch-
fahrt aus Niedermendiger Platten, in dem Vestibiil und
den Podesten der Haupttreppe aus Berkumer Trachyt-
platten, in den kleineren Fluren, Kiichen, aus glasirten
Steingutplatten. In den Wohn- und Lehrriumen sind
die Fufsboden im Erdgeschofs von Eichenholz, in den
oberen Stockwerken von Tannenholz, 15 Zoll stark.

Die Decken sind im Kellergeschofs massiv von
Ziegeln, ebenso in der Durchfahrt und den Vestibiils,
theils Kappen-, theils Kreuzgewdslbe; die polygone Decke
des Treppenhauses ist mit einer aus Ziegeln in Cement-
mortel ausgefilhrten Kuppel geschlossen, der Saal fiir
naturwissenschaftliche Sammlungen hat eine cassettirte

24°
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Holzbalkendecke, die Felder sind von Tannenholz, die
Balken mit Eichenholz bekleidet.

In den Wohn- und Lehrriumen sind gewohnhche,
glattgeputzte Holzdecken. Wo es néthig war, sind die
Deckenbalken durch starke, mit eisernen Zugstangen ar-
mirte Triger gestiitzt.

Die Heizung geschieht mit den hierorts iiblichen
gulseisernen Oefen; in den Lehrsilen erhielten dieselben
eine besondere Einrichtung, derart, dals bei Winterszeit
die zur Ventilation néthige frische Luft zwischen den
Balkenfeldern durch Thonrshren in den Ofen gefiihrt, und
so vorgewiirmt in den Raum tritt. Die verdorbene Luft
findet ihren Abzug in verticalen im Mauerwerk ausge-
sparten Rohren, die in den Dachraum miinden. Im Som-
mer geschieht die Liiftung durch die Fenster-Oberlichter.

Der Spielplatz, unmittelbar an das Lehrhaus an-
schliéfsend und von der Einfahrt zugfinglich, hat 3578
O Fufs Flicheninhalt, ist mit sauber zugerichteten Ba-
saltsteinen gepflastert und mit Lindenbéiumen bepflanzt.

Die Abtritts-Anlage fiir das Lehrgebiiude ist
an der Westseite des Spielplatzes in einem besonderen
Gebiiude und enthilt 9 Abtrittssitze, d. h. fiir die 8 Klas-
sen je einen und fiir das Lehrerpersonal einen; ferner
10 Pissoirs. Die Umfassungen des Gebiundes sind theils
massiv, theils mit Ziegeln ausgemauertes Fachwerk; das
Dach ist mit englischem Schiefer gedeckt. Die Ab-
trittssitze, iiber der massiv in Ziegeln ausgefithrten, mas-
siv tiberwdélbten Abtrittsgrube, sind in der hier wblichen
Art mit Sitztépfen aus Steingut, massiver Ummauerung
und  hélzernem Sitzbrett construirt. Der Fulsboden,
ebenso auch der in den Pissoirs und die Pissoirrinne,
bestehen aus Niedermendiger Basaltlava; die massive
‘Wand unmittelbar an den Pissoirs ist aus Backsteinen
in Portland - Cementmértel ausgefithrt und mit Cement
méglichst glatt verputzt. Die Erfahrung lehrt, dafs mit
Portland-Cement glatt verputzte Mauerflichen den nach-
theiligen Wirkungen des Urins vortrefflich widerstehen.

Lentze, Die Cementhiitte und die Mortelmiihle fiir den Bau der Weichselbriicke.
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Die Abtheilungswiindchen in den Pissoirs sind von ei-
chenen einzélligen Brettern gebildet. Um das Gebiude
moglichst luftig zu erhalten, sind eine Anzahl Oeffnungen
an den Seiten, desgleichen eine im Dache durch Ueber-
hohung eines Theiles desselben angebracht. Die Ab-
trittsgrube ist durch ein besonderes, iiber das Dach hin-
aufreichendes Rohr ventilirt.

Die wirklichen Ausgaben betrugen

I q
fir das Hauptgebiude: v il o X
1. Ecdarbeiten . . . . . . 1208 | 12 1
2, Maurerarbeit, a) Arbeitslohn 5636 6 2
b) Matenal 8§25 | 28| 8
3. Steinhauerarbeit . St Sl Ao wskas 45211 12.1+3
4. Asphaltarbeit . . ST S, 4 [ 24 | 10
5. Zimmerarbeit, a) Arbeitslohn .. L. 396 |2 1
b) Material - 2123 | 8 8
6. Dachdecker- und Klempnerarbeit 15401 9| 2
7. Schreinerarbeit 6237 | 28 1
8. Schlosserarbeit ST e ey to 1404 | 15 9
b ST L ey e i 318 812
10. Stuckaturarbeit Fasuidannail gob 275.{:21,|- 10
11. Anstreicherarheit SEsiiueimia e - . 671 | 14 2
12. Insgemein o 2399 1 21| 11
Sa. | 35634 3|10

Neben-Anlagen fiir:
a. Brunnen und Schlinge . . . . . . . . 265 | 7. 1
b. Pissoir und Abtritts- Aulage i ek e 877 | 3 4
¢. Abschlufsmauern SOYTEING B OR 896 | 1 4
d. Regulirang des Ho(‘ea AT LR ¢ 1 407 | 3117
Sa 2445 | 15 ' 4

Mithin haben die Gesammtkosten 38079 Thlr. 19 Sgr.
2 Pf. betragen.

Das Hauptgebiinde enthilt 5840 O Fufls bebauter
Fliche, demnach kostet der OFufs 6 Thir. 3 Sgr. 1 Pf. —

Bei Uebertragung der Arbeiten wie der Lieferungen
wurde das gewdohnliche Submissionsverfahren in Anwen-
dung gebracht. Der Bau wurde am 6. April 1859 be-
gonnen und am 15. October 1860 feierlich erdffnet; der-
selbe stand unter der Oberleitung des Unterzeichneten,
withrend mit der speciellen Baufithrung der stidtische
Baufiihrer Maurermeister Bolzius betraut war.

J. C. Raschdorff.

Beschreibung einiger Hiilfseinrichtungen von dem Bau der Weichsel- und Nogat-
Bricken.

II. Die Cementhiitte und die Mortelmiihle fiir den Bau der Weichselbriicke.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 42 und 48 im Atlas.)

Fiir das Beschaffen der zum Bau der Weichsel-
und Nogat-Briicken erforderten grofsen Menge von hy-
draulischem Mortel bot der Handel, bei der zur Zeit we-
nig ausgedehnten Fabrikation von Cement, die fetten
Kalke, welche als Ballast der Seeschiffe nach Danzig
gelangen, und als Zuschlag den Trafls vom Mittelrhein
in ausreichender Menge als die billigeren geeigneten
Materialien. Der Preis derselben hiitte der Veranschla-

gung des Briicken-Mauerwerkes zu Grunde gelegt wer-
den miissen, hiitte nicht die Untersuchung der Umge-
gend des Baues einen billigeren Ersatz geliefert.

Drei Meilen von der Baustelle der Weichselbriicke
fand sich unter einer wenig miichtigen Thonschicht eines
‘Wiesenthales eine iiber weifsen Thon gelagerte Kalk-
mergelmasse in ausreichender Menge, die mit dem Zu-
satze eines anderen, mehr kieselhaltigen Mergels einen
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Rohstoff ausmachte, welcher nach der chemischen Ana-
lyse wesentlich, wie folgt, zusammengesetzt war
aus 64 Procent kohlensaurem Kalk,

51030 % Kieselerde,
grad - Thonerde,
gt = Eisenoxydul,
gicteid b Natron.

ca. 100 Procent.

Nach dem probeweise ausgefiihrten Brennen, Pul-
vern und Anmachen zu Mortel ergab sich die gesuchte
Eigenschaft des schnellen und vélligen Erhiirtens in dem
Maalse, dafs vor dem Erstarren die fiir das Verwenden
und den Transport des Mortels und des Bétons nach den
entlegenen, durch den Strom von der Mortelmiihle ge-
trennten Baustellen die nothige Zeit blieb. Der Erwer-
bungspreis des Rohmaterials und die nach Maalsgabe
der wiederholten Versuche entworfenen Anschlige von
dem Bau und dem Betrieb einer lediglich fiir den
Briickenbau errichteten Cementbhiitte = steliten fiir den
ganzen Bedarf bedeutende Minderkosten von mehr als
40 Procent in Aussicht und fiir die Veranschlagung des
Baues als gerechtfertigt. Der Erfolg hat die Voraussicht
bestiitigt und in sofern iibertroffen, dafs die Kosten der
Anlage eine grolsere als die vorgesehene Vertheilung
dadurch gefunden haben, dafs iiber den Bedarf des Briik-
kenbaues hinaus ansehnliche Quantititen Cement an an-
dere offentliche und private Bauten abgegeben sind. Es
sind in allen Cementhiitten zu Dirschan und zu Marien-
burg bis zur Beendung der Briickenbauten iiber 150 000
Tonnen Cement zu 4 Scheffel gefertigt worden.

Die Cementhiitte zu Dirschau’ ist fiir ein jihrliches
Product von 24000 Tonnen bemessen. Sie lieferte diese
Menge im Jahre 1832 und auch annihernd 1853.

Jede der beiden verwendeten Sorten Mergel ist wiih-
rend des Winters vor der Verwendung dem Durchfrie-
ren besonders ausgesetzt worden. Beide Sorten sind in
Sumpfkasten gemengt und mit Wasser aufgelost, mittelst
zweier Messermiihlen, #hnlich den in den Ziegeleien
iiblichen, méglichst innig, in einer so geringen Consistenz
gemengt worden, als bei dem Formen der Masse zulissig
war. Dazu sind Ziegelformen angewendet, welche fir
diesen Dienst mit einer Liingen- und drei Querwiinden
so getheilt waren, dals die Fillung 8 fast cubische
Stiicke lieferte, die auf einem Ziegelbrettchen stehend
in den Trockenschuppen gebracht und, nachdem sie ge-
trocknet waren, in Wagen geschiittet wurden, worin sie
nach dem Ofen gelangten.

Es wurden 3 Trockenschuppen zu 158 Fuls Linge,
36 Fufs Tiefe und 12 Fuls Stielhéhe benutzt und die
umgebenden Sandfelder bei sonnigem Wetter in der
‘Weise zu Hiilfe genommen, dafs der Mergel mit An-
wendung gewdhnlicher Ziegelformen auf den geebneten
Boden niedergelegt wurde, und daranf in Stapeln, welche
gegen den Regen mit Brettern iiberdeckt wurden, ganz
austrocknete. Diese Stiicke, von der Grolse gewohnli-

cher Ziegel, sind vor dem Brennen, den cubischen Stiik-
ken #hnlich, mit dem Beil zertheilt worden.

Zum Brennen sind 4 Rumford’sche Schachtifen (conf.
Zeichnung auf Bl. 42) errichtet, wovon je zwei von einem
Schuppen umschlossen sind, der die Ofenfeuerung gegen
das Wetter deckt und einen Vorrath von gebranntem
Cement fafst. '

Beide Schuppen sind fiir die gemeinschaftliche Zu-
fubr des Materials ohne eine scheidende Mauer neben
einander errichtet. Fir je zwei Oefen dient eine ge-
meinschaftliche Vorrichtung zum Hinaufziehen der Mer-
gelstiicke nach der Ofengicht, und zwar zunichst nach
einem Sammelkasten, aus welchem das Beschicken des
Ofens von 6 zu 6 Stunden mit der Schaufel bewirkt
wird. Jeder Ofen hat, um den Schacht gleich vertheilt,
drei Feuerungen und unten am Boden drei andere zum
Ausziehen des gebrannten Cementes dienende Oeffnungen.
In dem ununterbrochenen Betriebe dieser Ocfen gelangen
die ungebrannten, oben aufgegebenen Stiicke bei dem
jedesmaligen Ausziehen der gebrannten Stiicke in : eine
tiefere, der Wirkung des Feuers mehr ausgesetzte Lage,
bis sie abwiirts von den Feuerungen von der Wirkung
des Feuers sich entfernen und allmilig abkiihlen. Um
diesen Gang des Brennens einzufithren, wird zunichst
nur der untere, bis zu den Feuerungen reichende Raum
des Ofenschachtes mit dem zu brennenden Material ge-
fiillt und dieses mit einem Holzfeuer ausgebrannt, wel-
ches auf dem Boden des Schachtes angebracht und mit-
telst der unteren, zum Ausziehen des Cementes bestimm-
ten Oeffoungen beschickt wird.

Die ausgezogenen Stiicke werden, sobald sie abge-
kiihlt sind, einzeln nachgesehen, um die nicht vollig aus-
gebrannten Stiicke und auch die zu stark gebrannten
auszusondern.

Jeder dieser Oefen liefert in 24 Stunden durch-
schnittlich 30 Tonnen oder 120 Scheffel Cement, und
ist zum Brennen von je einer Tonne durchschnittlich
1L Cubikfuls Nufskohle von New - Castel verwendet

worden.
Die Ofenschachte und die Feuerungen sind in den

dem Feuer am stiirksten ausgesetzten Flichen mit feuer-
festen Ziegeln bekleidet, welche mit feuerfestem Thon
vermauert wurden. In jedem Herbst sind mnach dem
Abkiihlen kleine Ausbesserungen an den Feuer- Mauern
bewirkt.

Das Zubereiten und Pulvern des Cementes hat im
Ganzen durchschnittlich nahe 1 Thlr. 10 Sgr. fiir die
Tonne von 4 Scheffeln gekostet.

Fiir das uothige Pulvern der gebrannten Cement-
steine, fiir das Bereiten des Mortels und des Bétons diente
eine Miihle (conf. Bl. 43). Sie wurde neben dem Plateau,

- worauf die Cementhiitte und die Steinwiische sich befan-

den, auf dem niedrigen, doch noch wasserfreien Holz-
platze errichtet, damit die zu bearbeitenden Materialien
auf ebenen Bahnen in das obere Geschofs der Miihle
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gelangten und der dort bereitete Mortel und Béton in
die Wagen geschiittet werden konnte, fiir welche auf
der Ebene des unteren Platzes nach den einzelnen Pfei-
lerbauten Bahnen gelegt und, behufs der Ueberfahrt iiber
den Strom, geneigte Ebenen eingerichtet waren, auf
denen die Wagen nach und aus den Fihrprahmen ge-
langten.

Die Miihle erhielt in ihrem oberen Geschofs 8 Mahl-
giinge mit je 2 Rollsteinen, die auf einer kreisférmigen
Schale aus Gulseisen ruhen, welche in der Minute etwa
22 Umdrebungen macht. Jeder Rollstein ist an den
in seine Achse eingesetzten Zapfen zur Erleichterung
der verticalen Bewegungen, die er beim Zermalmen gré-
[serer Steinstiicke zu machen hat, besonders gefiihrt.

Zum Bedienen eines jeden Mahlganges gehort ein
Mann, der schaufelweise zuerst den Cement in die Schale
bringt, den Erfolg des Pulverns wahrnehmend, durch
einen Hahn das néthige Wasser allmiilig zuleitet und
dann den Sandzusatz ebenfalls schaufelweise zuwirft.
Nach dem innigen Mengen des Sandes und Cementbreies
nimmt er die Ladung heraus, indem er die Schaufel der
Bewegung der Schale entgegen in den Mortel eintaucht
und gefiillt in einen Schiebkarren wirft.

In einem vollen Arbeitstage liefert ein solcher Mahl-
gang 3 Schtrth. vorziiglich gut gemengten consistenten
Mortel, der aus einem Volumen Cement und f} Volumen
Sand zusammengesetzt ist und nach dem Gemenge das
Volumen von 1% behilt. Ist dieser zum Mauern be-
stimmt, so wird er an eine Oeffoung im Fufsboden ge-
fabren, durch welche er in die unten bereit stehenden
Wagen hinabfillt. Wenn er zum Béton verwendet wer-
den soll, so wird er neben eine andere Oeffnung des
Fulsbodens geschiittet, welche nach der Miindung einer
etwas geneigten Trommel fithrt, die in der Minute etwa
11 Umdrehungen macht. Der Mortel wird mit dem
doppelten Volumen zerkleinter, rein gewaschener Steine
abwechselnd und schaufelweise in die obere Oeffnung der
Trommel gebracht, und fiillt mit den Steinen so gemengt,
dafs diese auf allen Seiten mit Mortel umgeben sind, in
die darunter gestellten Wagen. Es sind dieser Trom-
meln zwei angebracht, deren jede in einem vollen Ar-
beitstage 15 Schtrth. Béton lieferte.

Die Grofse der Mihle war dafiir bemessen, dafls
sie neben dem Bedarf an Mortel fir den planmiifsigen
Betrieb der Maurerarbeiten, fiir die Grﬁndung eines Briik-
kenpfeilers die durchschnittlich erforderte Menge von
467 Schtrth. Béton in so kurzer Zeit lieferte, als sie
regelmiilsig verwendet werden konnte. Eine tiigliche
Leistung von 20 Schtrth. Béton war in Aussicht genom-
men. Durch férderlichere Einrichtungen des Transportes
und des Versenkens wurde dieses Maals vergrdfsert, und
dann das Zubereiten des Bétons durch die Anwendung
der beschriebenen offenen, ununterbrochen arbeitenden

Trommeln, und eine Verstirkung der Betriebskraft auf
30 Schtrth. gesteigert.

Die treibende Dampfmaschine war zu einer Kraft
von 50 Pferden hergestellt, welche sie bei 30 Pfd. Ueber-
druck des Dampfes in den Kesseln, ohne Expansion und
ohne Condensation der Diimpfe, ausiibte. Dessenunge-
achtet war sie mit den néthigen Einrichtungen ausge-
stattet, um die erwiihnte Behandlung des Dampfes ein-
treten zu lassen, wenn das zum Condensiren néthige -
Wasser in ausreichender Menge beschafft wiirde, was
demnach durch eine Rohrenleitung aus dem benachbar-
ten, hoher gelegenen Bach bewirkt ist, ohne deshalb die
Maschine mit dem Betrieb der Kaltwasserpumpe zu be-
lasten. Zur Feuerung der Maschine ist die Nufs-Kohle
von New-Castel verwendet, und sind davon fiir den vollen
Betrieb der Miihle tiglich 36 Scheffel verbraucht worden.

Zur Wahrnehmung der erhiirtenden Eigenschaft des
Mortels sind wiihrend der Bereitung desselben fortgesetzt
tiiglich Proben von Mértel in etwa ein Quart enthaltende
thénerne Topfe gefiillt und in ein Wasserbecken unter-
getaucht erbalten, woraus sie, an Schniire gehiingt, leicht
hervorgeholt werden konnten. Nach einiger Ucbung er-
gab sich daran aus dem Drucke des Fingernagels die
Zunahme des Erhirtens fiir die ersten 8 Tage so deut-
lich, um ein iibrigens selten vorgekommenes, langsames
Erhiirten gut unterscheiden zu kénnen.

Ueber die nach lingerer Zeit erlangte Hirte des
Mortels sind directe Messungen der Art angestellt, dals
20 gulseiserne geebnete Platten von 3 Zoll Durchmesser
und 10 andere von 1} Zoll Durchmesser mit einer ! Zoll
dicken Schicht Mértel von der gewdhnlichen Zuberei-
tung aus einem Volumen Cement und 1} Volumen Sand,
auf geebnete Hausteine verlegt und in einem Keller auf-
bewahrt wurden. Diese Platten sind einzeln belastet, und
das Gewicht, welches sie vor den ersten beginnenden
Trennungen im Mbrtel getragen haben, ist, wie folgt,
gefunden, und zwar pro Quadrat-Zoll berechnet:

No. Alter " eine kleine eine grofsere
des des Platte Platte
Versuches Mbrtels pro (JZoll pro (Zoll
Pfd. Pfd.
: s ein halber Monat 127 74
o 1 Monat 150 154
3. 2 Monate 524 unbestimmt
4. B 594 678
5. e 828 942
6. e 950 948
7 e 922 947
8. : . & 1100 R
9. B o 1400
10. RS 1600 —
& 10 % — 1800
12 1% 29 1800 —
413. 125, .4 . 1800
Lentze.
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Mittheilungen iiber Eisenconstructionen aus dem Umbau des Hauses Leipziger- und
Markgrafenstrafsen-Ecke in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 44 im Atlas.)

Fig. 1 stellt einen Theil des Grundrisses vom Erd-
geschofs des Hauses dar,

Fig. 2, 3, 4 u. 5 die Construction der Triger aus
Schmiedeeisen zum Tragen der Frontwinde der vier tber
dem Erdgeschofs liegenden Stockwerke. Davon zeigt

Fig. 2 einen Horizontalschnitt der Triger iiber AB
Fig. 1, in der Hohe G H Fig. 3, die Verbindung der
Triger auf dem Eck- und auf einem mittleren Front-
Pfeiler, und die Lage der Balkentriger;

Fig. 3 den Verticalschnitt nach AB Fig. 2, die Ver-
bindung der beiden Einzeltriger zum Doppeltriger, und
die Bildung des Sturzes, hinter welchem der Schau-Fen-
sterverschluls liegt;

Fig. 4 den Verticalschnitt der Fronten- und Balken-
triger nach CD Fig. 2, iiber dem Eckpfeiler.

Fig. 5 den Verticalschnitt des Sturzes und der Fron-
ten- und Balkentriiger nach EF Fig. 2, zwischen zwei
Pfeilern. —

Durch den Umbau ist das Erdgeschofs nur zu Ge-
schiftsriumen eingerichtet, und zwar Jassen sich je 2,
3 oder 4 Liden in ihrer jetzigen Gestalt durch Entfer-
nung der 5 Zoll starken Cementwinde @, Fig. 1, nach
Bediirfnils zu einem einzigen vereinigen. Die Mittel-
und Scheidewiinde stehen im Erdgeschofs auf Bégen,
die bei 1 Fuls 6 Zoll Pfeilhohe eine Spannweite bis
18 Fufls haben.

Die Frontwiinde iiber dem Erdgeschols werden von
schmiedeeisernen Doppeltrigern getragen. Zwei ein-
zelne Triiger b sind durch Zwischenstiicke ¢ (Fig. 2 u. 3)
zu einem Doppeltriger verbunden. Derselbe ruht auf
gufseisernen Platten d, die durch angegossene Lappen e
auf den Pfeilern darunter befestigt sind.

Die Verbindung der Doppeltriger auf einem mitt-
leren Frontpfeiler ist bei f, und auf dem Eckpfeiler bei g
in Fig. 2 u. 3 ersichtlich.

Zur Bildung des massiven Sturzes k (Fig. 3 u. 3),
hinter welchem der eiserne Verschlufs liegt, sind schmiede-
eiserne Dreiecke i, i an den nach vorn liegenden Triger
geschraubt, welche als Widerlager fiir ' die einzelnen
Sturze h, Fig. 3, dienen.

Hinter den Frontentriigern liegen auf den Platten d
Triiger k aus Gufseisen. Diese haben den Zweck, ein-
mal die alte Balkendecke, die beim Umbau erhalten ist,
zu tragen; dann aber sollen dieselben besonders verhin-
dern, dafs, da das erste Stockwerk ebenfalls zu Geschiifts-
rdumen eingerichtet ist, Erschiitterungen, denen eine
Decke unter Geschiiftsriiumen stets ausgesetzt ist; den
Fronttrigern mitgetheilt werden. Diese Triger wiirden
da nicht nothwendig sein, wo iiber Geschiftslokalen nur
Wobnriume liegen, ‘mithin die Decke nur gewdhnlich

belastet ist. Hat das Geschofs dann Héhe genug, so
wiirden die Balken der Decke einfach auf die Triger
zu legen sein; soll aber eine bedeutende Schau-Fensterhohe
erreicht werden, so wiirden die Balkenkopfe in die Dop-
peltriiger verlegt und mit diesen verschraubt werden
kénnen.

Die verschiedenen Weiten der Schaufenster von
Pfeiler zu Pfeiler bedingten, dafls die Triger in ihren
Einzeltheilen auch aus verschiedenen Eisenstirken con-
struirt werden mulsten. In den Figuren 16 und 17 sind
in grolserem Maalsstabe die Stirken der Eisentheile an-
gegeben, wie solche angewandt sind, und zwar sind die
in Fig. 16 angegebenen Eisenstirken in den Triigern bis
zu 13 Fufs Linge und die in Fig. 17 in Trigern bis
16 Fuls Linge, wobei dieselben'ohne Unterstiitzung frrei
liegen, enthalten. Ein Doppeltriger nach Fig. 16 wog
mit den Verbindungsstiicken ohne Unterlagsplatten pro
1fd. Fufs 120 Pfd., und ein solcher nach Fig. 17 pro
Ifd. Fuls 136 Pfd. Der Centner kostete mit Verlegung
und Anfubr etc. 10 Thlr.

Die Pfeiler der Fronten haben die in Fig. 1 einge-
schriebenen Dimensionen und sind aus den besten Ra-
thenower Mauersteinen im besten englischen Cement auf-
gefiihrt.

Ueber den Fenstern in den Frontmauern des zwei-
ten Stocks sind Ablaste-Bogen, deren Widerlager iiber
den im Erdgeschofs aufgefiihrten Pfeilern liegen, ein-
gewdlbt.

Schaufenster-Ausbau und Verschlufls aus Eisen.

Es ist in Berlin gebriuchlich, den Ausbau der Schau-
fenster und deren Verschlufs aus Holz herzustellen. In
wieweit ‘der Inhalt der Schaufenster den Ladenbesitzern
durch den Holzverschlufs gesichert ist, zeigen die taglich
sich ‘mehrenden Anzeigen von Einbriichen und Schau-
fenster-Diebstihlen.. Nachstehend wird ein Schaufenster-
Verschlufs und Ausbau mitgetheilt, wie er in den acht
Liden des Erdgeschosses in dem oben benannten Hause
ausgefithrt wurde und seiner Billigkeit und Brauchbarkeit
wegen wohl zu empfehlen sein méchte. ~Derselbe ist in
den Figuren 6 bis 15 auf Blatt 44 in seinen einzelnen
Constructionen dargestellt, und zwar giebt

Fig. 6 den Verticalschnitt durch das’ getffnete Fen-
ster, durch die zum Verschlufs dienenden Bleche, durch
die Vorrichtung zum Oeffnen und Schliefsen der Fenster
und durch den Schaufenster-Rahmen;

Fig. 7 die hintere Ansicht des gedffoeten Fensters,
der Winde-Vorrichtung und des untersten Bleches;

Fig. 8 den Verticalschnitt durch die Plinte, durch
die beiden untersten Bleche des. Verschlusses bei ' ge-
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schlossenem Fenster und durch den Sockel des Schau-
fenster-Rahmens mit den Luftziigen;

Fig. 9 den Horizontalschnitt eines Theils der Schau-
fenster, Stellung der zum Verschlufs dienenden Befesti-
gungssiulen der Bleche, Aufsicht auf das oberste Blech
(zugleich Form der Bleche) und Fiihrung der Bleche in
den Mauerpfeilern;

Fig. 10 den Horizontalschnitt durch einen Pfeiler,
durch die Fithrung der Bleche mit ihren Absiitzen, auf
welcher dieselben bei geschlossenen Fenstern stehen,
durch die zur Seite geschobenen Befestigungssiulen der
Bleche und durch den Schaufenster-Rahmen am Pfeiler;

Fig. 11 die Seitenansicht der Kurbel zum Oeffnen
und Herunterlassen des Verschlusses und deren Befesti-
gung am Mauerpfeiler;

Fig. 12 die Verbindung der zum Verschlufs dienen-
den Blechtafeln mit einander;

Fig. 13 die Form der Bleche und Befestigung der-
selben bei geschlossenem Fenster durch die Befestigungs-
siulen im doppelten Maalsstabe;

Fig. 14 den Verticalschnitt durch den Fuls der Be-
festigungssiulen im doppelten Maalsstabe, und

Fig. 15 den Grundrifs eines Schaufenster- Rahmens
und einer zweifliigeligen Laden-Eingangsthiir aus Schmiede-
eisen in halber natiirlicher Grolse.

Ein besseres Verstindnils der Figuren wird die
nachfolgende Erlduterung geben:

Der Verschlufs der Schaufenster besteht aus den zu
diesem Zweck dienenden Blechen und aus der Vorrich-
tung, diese Bleche hochzuwinden und herunterzulassen,
oder im Oeffnen und Verschlielsen der Schaufenster.

Das Oeffnen geschieht nun folgendermaafsen: Durch
eine Drehung der Kurbel @, Fig. 11, nach rechts wird
die stehende Welle @, Fig. 6, 7 u. 11, ebenfalls in dre-
hende Bewegung gesetzt. Die Welle a,, Fig. 6 u. 7, ist
aber mit einer Schraube ohne Ende a, versehen, deren
Giinge in das Rad b greifen. Das Rad b sitzt auf der
kurzen Welle b, die sich in den am Balkentriiger be-
festigten Welllagern b, dreht, fest. Durch die conischen
Réder ¢ und d (¢, welches am anderen Ende der kur-
zen Welle b, und d, welches an der Welle W befestigt
ist) wird die Welle W ebenfalls in drehende Bewe-
gung gesetzt. Auf der Welle W, welche in den an die
schmiedeeisernen Triiger geschraubten Welllagern W, liegt,
sitzen 3 Riemscheiben R, iiber welche sich die Stahl-
riemen R, die an das Winkeleisen e, Fig. 6, des unter-
sten Bleches angeschraubt sind, auf- und abwickeln.

Das Schliefsen der Schaufenster wird durch eine
Drehung der Kurbel a, Fig. 11, nach links bewirkt.

Die zum Verschlufs angewandten Bleche, die je nach
der Schaufensterweite eine Liinge bis 16 Fuls, eine Hohe
von 12 Zoll und eine Stirke von 1 Linie, und welche
die in Fig. 13 und Fig. 9 — Aufsicht auf das oberste
Blech — angegebene Form haben, bewegen sich in den
Fuhrungseisen f, Fig. 9 u. 10, welche in den Mauerpfei-
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lern befestigt sind. Das unterste Blech, Fig. & bis 12,
ist an das Winkeleisen e angenietet, welches mit dem
verticalstehenden Schenkel e, ebenfalls in die Fihrungs-
eisen hineingreift und mit dem horizontalen Schenkel e,
sich zwischen denselben bewegt. Der horizontale Schen-
kel e, des Winkeleisens hat eine solche Breite, dals
simmtliche 12 Blechtafeln, die den Verschlufs bilden,
hintereinander stehend  darauf Platz finden, Fig. 6 u. 8
bei e. Zur Verstirkung der Blechtafeln sind an die
Riickseiten derselben Schienen g, Fig. 6 u. 13, angenietet.
Zur Verbindung der Blechtafeln unter sich, hat — bei
geschlossenem Fenster — das obere Blech h, Fig. 12,
auf der Riickseite zwei verticale Schienen h,, zwischen
welchen sich der Messingstreifen i , der auf der Aufsen-
seite des unteren Bleches i befestigt ist, auf- und ab-
schiebt. Diese Verbindung der Bleche untereinander
wiederholt sich in Entfernungen von 23 bis 3 Fufs, und
giebt dem heruntergelassenen Verschlufs das Ansehen
des Verbandes am Mauerwerk.

Die Fiihrungseisen der Bleche f, Fig. 9 u. 10 und
Fig. 6 u. 8 in der Ansicht, die in den Mauerpfeilern ver-
tical befestigt sind, haben in ihrer ganzen Hohe 12 ter-
rassenférmige Absitze, auf welchen die Bleche bei ge-
schlossenem Fenster stehen. Die Reihenfolge, in welcher
sich die Bleche auf die Absitze stellen, ergiebt die Be-
trachtung der Fig. 6 u. 8.  Wird nimlich das Fenster
geschlossen, so verlassen simmtliche 12 Blechtafeln, die
bei gedffnetem Fenster auf dem Winkeleisen e hinter dem
Sturz S stehen, diese Stellung; die dem Sturz S zuniichst
stehende Tafel 1 gleitet an Schleifblechen, die am Sturz
vertical befestigt sind, herab und stellt sich auf den er-
sten Absatz der Fiithrungseisen, Tafel 2 auf den zweiten
Absatz u. s. f., und Tafel 12 setzt sich mit dem Win-
keleisen e auf die Plinte.

Die heruntergelassene Blechwand wiirde nun, bei der
Linge der Tafeln bis 16 Fufs, durch einen geringen
Druck gegen dieselbe sehr leicht aus den Fiihrungseisen
zu bringen sein; um dies zu verhindern, sind fir jedes
Schaufenster zwei Befestigungssiulen der Bleche ange-
bracht, k, Fig. 6, 7, 8 u. 9. Eine solche Befestigungs-
sdule k, Fig. 6 u. 7, aus einem hohlen Eisencylinder —
Gasrohr — bestehend, ist oben in der Hiilse k beweg-
lich und lifst sich mit dieser auf der Fiihrungsstange I
nach den Mauerpfeilern, in welche zur Aufnahme der-
selben ein Ausschnitt k,, Fig. 9 u. 10, eingearbeitet ist,
bewegen. Die Fiihrungsstangen ! sind an dem einen
Ende in dem Mauerpfeiler, an dem anderen Ende in den
Dreiecken /, die an die Triiger geschraubt sind und die
zugleich zur Befestigung des Fensterrahmens dienen,
Fig. 6, befestigt. Die Verbindungsstange m dient zur
grolseren Befestigung der beiden Dreiecke I. Die Be-
festigungssiule, die unten auf dem viereckigen Stift n,
Fig. 8, 9 u. 14, steht, der auf der beweglichen Scheibe n,
befestigt ist und durch die bewegliche Hiilse n, auf dem-
selben gehalten wird, lilst sich durch die Handhaben,
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Fig. 9, vom Laden aus um den festen Punkt n, bewe-
gen. An dieselbe ist der ganzen Hohe nach eine
Schiene 0, Fig. 9 u. 13, genietet, welche in den haken-
artigen Ausschnitt der Bleche eingreift und so die ganze
Blechwand festhilt. Fig. 94 zeigt die Stellung der Be-
festigungssiiule bei geschlossenem Fenster, und 4, die,
in welcher das Fenster gesffnet werden kann. Der kleine
Ansatz o, Fig. 13, der der Schiene o in der Hihe jedes
Bleches angegossen ist, greift in der Stellung der Befe-
stigungssiiule bei 4, Fig. 9, unmittelbar iiber das Blech,
und verhindert somit jedes Hochheben der einzelnen
Tafeln.

Ist bei der Stellung der Befestigungssiule 4 in
Fig. 94, das Fenster geoflnet, so lilst sich die Hiilse n,
Fig. 8 u. 14, die am unteren Ende der Befestigungssiule
k sitzt, wie es der dazu bestimmte Ausschnitt an der-
selben zulifst, in die Hohe, und diese, da dieselbe unten
mit einem Einschnitt von der Breite und Hohe der Stifte
versehen ist, von dem letzteren heben und nach dem
dazu bestimmten Ausschnitt im Mauerpfeiler %, auf der
Leitstange I bewegen.

Die Schaufenster haben eine lichte Hohe von 12 Fufs

3 Zoll von der Plinte bis zur Unterkante des Sturzes;
ein kriftiger Mann braucht 7 bis 8 Minuten Zeit, um
den Verschlufs in die Hohe hinter den Sturz zu winden.
Bei dieser Hohe sind 12 Blechtafeln, jede ca. 12 Zoll
hoch, iibereinander zum Verschlufs' verwandt; wiirden
statt der 12 Zoll hohen Bleche solche von mindestens
18 Zoll Hohe genommen, so diirfte hierin eine Verbes-
serung des Verschlusses zu finden sein, denn einmal wird
die Blechwand an und fiir sich stabiler, dann auch las-
sen sich Réder ete. der Winde-Vorrichtung von gréfse-
rem Durchmesser anwenden, wodurch das Oeffnen und
Schliefsen der Fenster wesentlich erleichtert wiirde.
Der Preis des Verschlusses stellt sich auf 3 Thlr.
pro Quadratfufs Zufsere Verschlufsfliche, wobei Alles,
was zur Winde-Vorrichtung gehort, sowie das Aufstellen
und Gangbarmachen des Verschlusses mit eingerechnet ist.
Von den Fensterrahmen und Eingangsthiiren aus
Schmiedeeisen kostete das Pfand 71 Sgr. fertig aufgestellt.
Die Triger und Verschliisse, sowie der ganze Schau-
fenster-Ausban aus Eisen sind in der Fabrik des Com-
merzienraths Borsig auf das Sauberste gefertigt.

G. Liudecke.

Maschine zum Heben der Schiffsmasten in den Docks zu Liverpool.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 45 und 46 im Atlas.)

Diese Maschine (Masting-Shears, Mastenrichter) ist
ein auf eine drehbare Platform gesetzter hoher Hebebock
mit Zugkette und Kettenwinde.

Sie ist auf Blatt 45 Fig. 1 in der Seiten- Ansicht
(resp. im Durchschnitt), Fig. 2 im Grundrifs dargestellt.
Die folgenden Figuren auf Blatt 45 und 46 geben De-
tails. - Dabei sind iiberall die durchschnittenen Theile
von Holz mit charakteristischer Schraffirung bezeichnet.
Die durchschnittenen Theile von Gulseisen sind schrig
nach rechts, die von Messing desgl. nach links schraf-
firt, endlich die von Schmiedeeisen unschraffirt gelassen.

Die Platform ist' viereckig, 42 Fuls lang, durch-
schnittlich 19 Fufs breit, aus hélzernen, 12 bis 14 Zoll
starken Balken verbunden, mit mittlerem Drehzapfen
(s. auch Fig. 6 auf Blatt 46), und an beiden Enden mit
zusammen fiinf unteren Laufridern, zu welchen auf dem
gemauerten Fundament ein gufseiserner Laufring (Bl. 46,
Fig. 8) befestigt. Das Fundament (von der Lokalitiit
abhiingig) ist hier ein volles, 5 Fuls hohes Mauerwerk
auf einer 4 Fufs tiefen Liage Concrete; seine Oberfliche,
43} Fuls im Durchmesser, mit geringem Abfall vom
Drehzapfen aus, ist unter dem Drehzapfen und dem
Laufring mit Steinblécken bedeckt.

An dem hinteren Ende der Platform sind zwei, an
dem vorderen Ende drei der Laufrider angebracht, von
denen in Fig. 2 auf Bl. 45 nur die Richtung der Axen

angegeben; die zwei an den vorderen Ecken sind zu-
Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. XI.

gleich jedes mit einem Zahnrade verbunden, in welches
behufs Drehung der Platform je das Riderwerk einer
bei e aufgestellten Winde - Vorrichtung greift (Bl 46
Fig. 10, das Rad auch Fig. 4, das ohne Zahnrad Fig. 7).
Als Gegengewicht gegen die event. vordere Belastung
ist das hintere Ende der Platform mit schweren guls-
eisernen Platten belegt, die in Fig. 2 auf Bl 45 mit b,
c und d bezeichnet; die drei Plattén b sind 4 Zoll stark,
die Platten ¢ 13 Zoll, d 2 Zoll stark; die tibrige Ober-
fliche der Platform ist nur mit holzernen Bohlen bedeckt ;
aulser jenen sind noch am hinteren Ende vier gufseiserne
Gewichte s (Fig. 1 auf Bl 45), jedes von 2! Tons, auf-
gelegt. In der Mitte hierselbst steht die Kettenwinde
(s. BL 46, Fig. 9).

Von dem vorderen Ende der Platform aus erhebt
sich der grofse, nach vorn genecigte Stiitzbock (Jib), so
wie ein nach hinten geneigter mittlerer Stiitzbock, jeder
durch zwei nach oben convergirende starke Holzer oder
Streben gebildet (Querschnitt Fig. 5 auf Bl 46). Sie
haben | jede ein auf der Platform  befestigtes eisernes
Fufsstiick (Bl. 46, Fig. 4); die zwei Mittelstreben sind
oben mit Kopfstiicken, durch einen horizontalen Riegel
verbunden, versehen (Bl. 46, Fig. 1); die beiden vorderen
Hauptstreben vereinigen sich oben zu einem gemeinschaft-
lichen Kopfstiick (Bl. 46, Fig. 2), in welchem die Haupt-
Kettenrolle befindlich; deren Axe liegt iiber dem Fuls-
punkte des Stiitzbockes 73 Fufs hoch, 36! Fufs ausla-
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dend. Zum Halten des Haunpt-Stiitzbockes geht von dem
Kopfe, sowie von der Mitte desselben beiderseits ein
schmiedeeisernes Zugband nach dem Kopfe des mittleren
Stiitzbocks, von dem weiter an jeder Seite zwei Zug-
stangen nach der Platform herabfithren. Zwischen den
oberen Zugbindern und dem Haupt- Stiitzbock sind die
fiinf kleineren Zwischenbscke (a* bis @® in Fig. 1 und
Fig. 3 bis 7 auf Bl. 45) von verstrebten Eisenstangen einge-
setzt, in welchen zugleich, sowie auf dem Mittel-Stiitz-
bock, Leitungsrollen (Bl. 46, Fig. 11) fiir die Zugkette be-
findlich. Wegen der durch Temperaturwechsel eintre-
tenden Liingen-Verinderung der Zugstangen ist eine ge-
ringe Drehung der Stiitzbocke moglich, indem deren
Fulsstiicke mit Gewinden versehen sind. Die Zugkette
ist am Kopfe des Stiitzbockes befestigt, triigt, von hier
hinab-, dann hinaufgehend, die bewegliche Rolle (Block,
Bl 46, Fig. 3), an welche direct die zu hebende Last
gehiingt wird, und fithrt tiber die obere Hauptrolle hin-
weg, von den gedachten Leitungsrollen unterstiitzt, nach
der Kettenwinde am hinteren Ende der Platform herab.

Nachdem in der vorstehenden Beschreibung der Fi-
guren 1 und 2 auf Bl 45 bereits die Figuren 1 bis 11
auf Bl. 46 erwithnt, werden die letzteren im Folgenden
noch der Reihe nach angefiibrt:

Fig. 1 u. 1a, Kopfstiick der mittleren Strebe mit
dem horizontalen Riegel und den vier nach auf- und ab-
wiirts gehenden Zugstangen.

Fig. 2 u. 2a, Kopfstiick des Haupt-Stiitzbocks mit
der Hauptrolle und dem oberen Zugband.

Fig. 3 u. 3a, bewegliche Rolle (Block), an welche
die zu hebende Last gehiingt, und die dann mittelst der
Zugkette gehoben wird.

Fig. 4 u. 4a, Fufsstiicke der vorderen und der mitt-
leren Strebe, mit Gewinden auf der Platform befestigt,

unter letzterer das mit Zahnrad verbundene Laufrad,

nebst Zapfenlager und unterem Laufring.

Fig. 5, die Hauptstrebe in ihrer Mitte, mit Zugband
und aufgesetztem Zwischenbock, sowie mit horizontaler
Verbindungsstange. Jede Strebe ist aus vier Holzern
neben einander, mit versetzten Liingenstdlsen zusammen-
gesetzt, wobei die gesammten inneren Beriihrungsfliichen
mit dicker Oelfarbe bestrichen, dann das Ganze mit Ei-
senbiindern umgiirtet worden.

Fig. 6, Drehzapfen der Platform, mit den an der
Platform und dem auf dem Fundament befestigten Ge-
hiiuse; zwischen den, den Zapfen umgebenden gegensei-
tigen Ringstiicken dieser Gehiiuse sind zwdlf Kugeln von
Kanonenmetall eingelegt, auf welchen die Umdrehung

geschieht.
Fig. 7 u. 7a, Laufrad am hinteren Ende der Plat-

form; an letzterer die nach dem Mittel-Stiitzbock hin-
aufgehende Zugstange. '

Fig. 8, der auf den Fundamentblocken befestigte
Laufring; unter den Stéfsen desselben liegen gulseiserne
Stiihlchen.

Fig. 9 u. 9a, Seiten-Ansicht und Grundrifs der Ket-
tenwinde; diese hat vier Axen, indem zwischen der er-
sten Axe, an welcher die Trommel zum Aufwickeln der
Zugkette befindlich, und der vierten Axe, die an beiden
Enden mit Kurbeln zur Bewegung versehen, zwei Zwi-
schenaxen mit Vorgelegen vorhanden. Die erste und
zweite Axe haben auf beiden Seiten gleiche Riider und
Getriebe, aber zwei verschieden grofse Riider 4 und m;
die Kurbelaxe endlich besitzt zwei verschiedene Getriebe
! und n, sie ist nach ihrer Liinge verschieblich, um ent-
weder n in m, oder Iin k eingreifen zu lassen, um eine
kleinere oder grofsere Kraft zu entwickeln. Die Theil-
rifs-Durchmesser sind:

von f = 6 Fuls 7 Zoll, von 'k = 4 Fuls 4 Zoll,
n NG ==TERESIGEE y ==, %%
P T s e MO g

n V== T, n m=— 5 10; ,

In Fig. 9 ist noch die nach dem mittleren Stiitz-
bock gehende Zugstange zu bemerken; dazu zeigt Fig. 9b
die vordere Rahmplatte des Windegestelles, Fig. 9¢ ein
Zapfenlager der gedachten Axen.

Fig. 10 u. 10a, Seiten-Ansicht und Durchschnitt
einer der beiden zum Umdrehen der Platform dienenden
Winden (in Fig. 2 auf Bl. 45 bei e stehend).  Zwischen
dem mit dem betreffenden Laufrade verbundenen Zahn-
rade w unter der Platform und der oberen Kurbelaxe
sind 3 Zwischenaxen mit Vorgelegen angebracht; zwei
vereinigte verschiedene Getriebe p und r sind auf der
Kurbelaxe verschieblich mittelst eines horizontalen He-
bels (Fig. 10b), und wird je das eine davon in den Ein-
griff des entsprechenden der auf der folgenden Axe sitzen-
den beiden Réder o und ¢ gebracht. Die Theilrifs-Durch-
messer sind:

von 0 = 2 Fuls 5; Zoll, von ¢ = 1 Fuls 2 Zoll,
» P=—"4 3 5 » u=2 5, 3 ,
n =2 573y, » @ =, TRy

ek M i’ S - IR » w=3 5, 8 ,

Fig. 11, Leitungsrolle der Zugkette in den kleinen
Zwischenbscken (a' bis a®, Fig. 3 bis 7 auf Bl 45).

Das Maximum des Gewichts, welches mit dieser
Maschine gehoben werden kann, ist 22 Tons engl. Zum
Betriebe der Maschine sind vier Arbeiter nothig. Thre
Gesammtkosten betragen 2700 Pfd. Sterling.

J. Justen.
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Von der Bewegung des Wassers im Sande.

(Mit Zeichnungen auf Blatt P im Text.)

Aus fritheren Untersuchungen ist bekannt, dafs die
Sandkérner am Boden des Strombettes durch das stro-
mende Wasser fortgewiilzt werden, dafs dadurch die Liage
derselben bis einige Zoll tief unter der Oberfliche ver-
indert wird, dafls aus derselben Ursache die Oberfliche
des Strombettes in Wellenformen sich gestaltet, und dafs
dabei eine Sortirung der Sandkérner nach Maafsgabe
ihrer Grofse stattfindet. = Vergegenwiirtigt man sich den
gleichzeitigen Verlaof dieser Thatsachen, so ist es von
vornherein wahrscheinlich, dafs damit eine Bewegung der
Wassertheilchen, welche sich in den Zwischenriumen
zwischen den Sandkérnern befinden, verbunden sei, dalfs
diese Wassertheilchen gewissermaafsen durch den Sand
hindurchgedriingt werden, und forscht man nach der
Grundursache aller dieser Wirkungen, so kann man die-
selbe nur in dem Bestreben der Wassertheilchen suchen,
das durch den Abhang des Stromspiegels gestérte Gleich-
gewicht wiederherzustellen.

In der Hydraulik wird bei Betrachtung des stré-
menden Wassers meistens davon ausgegangen, dals in
jedem Querprofil des Stromes die Wassertheilchen einen
Druck auf ihre Nachbaren ausiiben, der, wegen des ge-
ringeren: Gegendruckes von der Seite des zuniichst un-
terhalb belegenen Querschnitts, Bewegung in dieser Rich-
tung zur Folge hat. Wenn man sich streng auf diese
Vorstellung beschriinkt, so gelangt man nothwendig zu
der Annahme einer in parallelen Stromfiden fortgescho-
benen Wassermasse, deren Bewegung nur deshalb nicht
mit beschleunigter Geschwindigkeit stattfinde, weil die
Reibung am Boden und an den Winden des Strombet-
tes gerade grols genug angenommen werden miilste, um
die sonst naturgemilse Beschleunigung aufzuheben. Da-
bei bleiben dann die Wirbelbewegungen im Strome und
die Undulationen der Oberfliche eines sandigen Strom-
bettes unaufgeklirt, ein Mangel, den bekanntlich Hagen
zaerst in seiner ganzen Bedentung bemerklich gemacht
bat. Eine andere in der Hydraulik benutzte Auffassung
geht von dem Zustande des Gleichgewichts aus, der in
einer ruhenden Wassermasse, mit horizontaler Oberfléiche,
stattfindet, und betrachtet zwei benachbarte verticale
Querschnitte aus dem Gesichtspunkte zweier in Verbin-
dung stehenden W asserséiulen, die so Jange in Ruhe blei-
ben, als beide gleiche Hohe haben, in denen aber Be-
wegung der Wassertheilchen eintreten mufs, sobald die
Hohe der einen derselben durch iufsere Einwirkung ver-
mehrt oder vermindert wird. Beschrinkt man sich auch
bier strenge auf die gegebene Vorstellung; so ist klar,
dals man mit Nothwendigkeit zu' der Annahme gelangt,
dals die Wassertheilchen in der hoheren Wassersiule

sich von oben nach unten, diejenigen in der niedrigeren
aber sich von unten nach oben bewegen, wie in den bei-
den Schenkeln einer gebogenen Rohre.

Schon der blofse Anblick einer strémenden Wasser-
masse zeigt, dals darin eine solche Abwechselung von
steigenden und fallenden Verticalschichten der Theilchen
nicht wirklich stattfindet; indefs kann man eine diesen
dhnliche Erscheinung bei*Stauwerken darstellen, sobald
durch Aufziehen eines Schiitzes dem Oberwasser ein
Durchfluls eréffnet wird. Je geringer der Hohenunter-
schied der beiden Spiegel des Ober- und Unterwassers,
je grolser die Breite und je kleiner die Héhe der Durch-
fluls-Oeffnung bei verhiiltnilsmil(siger Wassertiefe ist, um
so ungestérter wird man die Wassertheilchen in der Niihe
des Stauwerkes auf der oberen Seite sich abwiirts be-
wegen und auf der unteren aufsteigen sehen. Denkt man
sich nun den Boden unterhalb des Schiitzes aus Sand
bestehend und die Zwischenriiume zwischen den Kérnern
mit Wasser gefiillt, so ist klar, dals sowohl die Sand-
korner selbst (sofern sie nicht zu grofs im Verhiiltnifs
zur Durchflufsgeschwindigkeit sind), als auch die nahe
an der Oberfliche befindlichen Wassertheilchen an der
Bewegung Theil nehmen, da sie von der Seite des Ober-
wassers einen stirkeren Druck erleiden, als von der des
Unterwassers. Indem die letzteren aber sich in den en-
gen Zwischenriumen zwischen den Sandkérnern bewegen,
haben sie weit stiirkere Bewegungshindernisse zu 1iber-
winden, als wenn sie von Wasser umgeben wiiren, und
zwar wachsen diese Hindernisse mit der Liinge des im
Sande zuriickzulegenden Weges, d. h. je tiefer sie sich
unter der Oberfliche befinden. Es lifst sich also vor-
aussehen, dals diese Bewegung in den tieferen Sand-
schichten abnimmt und zuletzt ganz aufhort, so wie dals
die Grélse des Hohenunterschiedes der beiden Wasser-
spiegel, die Grofse der Durchflufs-Oeffoung und die Grofse
der Sandkérner modificirend auf den ganzen Vorgang
einwirken. Hiermit hiingen z. B. die Kolkbildungen un-
terhalb der Stauwerke zusammen, die um so tiefer in
den Grund eingreifen, je grofser die Ausflulsgeschwin-
digkeit und je feiner das Bodenmaterial ist. Es liegt
nahe, diese Vorstellung dahin zu erweitern, dafs man
durch allmiiliges héheres Aufziehen des Schiitzes mehr
und mehr den Zustand  eines freien Stromes darstellt;
denkt man sich endlich das Stauwerk ganz beseitigt, so
befindet man sich an der Grenze der zuerst erwiihnten
Auffassung, welche zur Annahme paralleler Stromfiden
fithrte. Keine dieser beiden Auffassungen driickt, wie
gesagt, den Zusammenhang der in natiirlichen Strémen
stattfindenden Thatsachen genan und vollstindig aus, aber
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jeder derselben gebithrt ein Antheil an der Erklirung
der vertical gekriimmten Bahnen oder Wirbel, welche
die stromenden Wassertheilchen unleugbar beschreiben,
und durch welche die allgemeine Stromgeschwindigkeit
unzweifelhaft modificirt wird. Die Fortwilzung der Sand-
korner am Boden des Strombettes konnte allenfalls aus
der ersten Auffassung allein erklirt werden, die Sortirung
der Sandkorner aber nach ihrer Grofse, die Hervorbrin-
gung der Wellenformen des Bettes und die Herstellung
einer gleichférmigen Bewegung durch Aufhebung der
Beschleunigung mufs voraussichtlich auf die zweite Auf-
fassung und auf die mit dieser zusammenhingende Be-
wegung der Wassertheilchen in den Zwischenriumen des
Sandes zuriickgefithrt werden. * Ein eingehendes Studium
dieser Materie mufste deshalb darauf hinweisen, die Be-
wegung des Wassers im Sande zur selbststindigen
Aufgabe geordneter Versuche und Beobachtungen zu
machen, und es sind deren Ergebnisse, die ich im Fol-
genden vorzulegen mir erlaube. Ich unterscheide dabei
dreierlei Arten, niimlich die Bewegung durch Capillar-
Attraction, die Filtration und die Bewegung durch
Wasserdruck von unten, oder das Aufsteigen des
Grundwassers.

‘Der bei diesen Untersuchungen benutzte Apparat
ist auf Blatt P in Fig. 1 abgebildet. Der wesentlichste
Theil desselben, die cylindrische Glasrohre A, ist
am oberen Ende offen, am unteren Ende mit einem noch
nither zu beschreibenden Boden uud einer Vorrichtung
zum Zuriickhalten der Sandkérner withrend des Wasser-
durchflusses versehen. Diese, in beliebiger Weise in dem
bei C festgeschraubten Arme aufgehingte Rohre kann in
das, ebenfalls aus reinem weilsen Glase verfertigte Ge-
fils B von geniigender Weite und Hohe eingetaucht
werden, indem man entweder A mittelst Losung der
Klemmschraube C senkt, oder B in die Hohe hebt. ~Auf
A ist eine Scala eingravirt, welche Zehntel -Zoll direct
ablesen, kleinere Theile schiitzen lilst; ein verschiebbarer
Ring z dient zum Einstellen und Ablesen solcher Hohen
im Innern der Réhre, welche die Scala nicht beriihren,
sowie zum Vermitteln unebener Oberflichen. Die Rohre
A enthiilt den zu beobachtenden Sand, und in ihrem
Innern werden durch Wasserdruck diejenigen Erschei-
nungen hervorgerufen, auf deren Betrachtung es abge-
sehen ist. Zu diesem Zwecke mufs der Boden derselben
dem Wasser einen moglichst freien Eintritt und Austritt
gestatten, den Sand aber zuriickhalten. Die Art, wie
ich diesen Anforderungen zu entsprechen gesucht habe,
ist aus Fig. 2 zu ersehen, welche das untere Ende der
Rohre A in wirklicher Grofse, im verticalen Durchschnitt

und in der oberen Ansicht, darstellt. @, a bezeichnet die -

‘Wand der Glasrshre, b, b eine messingene Hiilse, welche
die Glaswand wasserdicht umschlie(st und einen nach
unten gewdlbten Boden bildet; ¢ ist eine in diesem Bo-
den befindliche kreisrunde Oeffnung von beiliufig 1 Zoll
Durchmesser, e ein lose aufliegendes Blechsieb mit sehr

feinen Liochern, das sich an die Form des Bodens an-
schlielst, aber mit einem kleinen Spielraum am Umfange
sich frei in der Rohre auf und ab bewegen kann, und
das, wenn es erforderlich ist, noch mit einer Scheibe
Filtrirpapier bedeckt wird; d stellt eine kurze Ansatz-
rohre vor, die an meinem Apparate nicht angebracht
war, welche aber die in einzelnen, iibrigens seltenen
Fillen erforderliche Schliefsung der Oeffaung ¢ mit ei-
nem Korkstépsel erleichtern wiirde. Ich habe in solchen
Fillen das Sieb vor Einbringung des Sandes umgekehrt
und dadurch unterhalb desselben Raum fiir den durch
den Boden hindurchreichenden Theil des von unten in
die Oeffnung ¢ hineingesteckten Korkes gewonnen. Die
beschriebene Einrichtung des Bodens hat sich, nachdem
ich vorher manche andere Hiilfsmittel versucht und mit
diesen, nicht ohne den Nutzen einer allgemeinen Re-
cognoscirung des zu bearbeitenden Feldes, experimentirt
hatte, als die zweckmiifsigste herausgestellt, indem sie
bequeme Manipulation, Zeitersparnifs und Correctheit der
Wahrnehmuangen mit einander vereinigt.

1) Die Capillar-Attraction, die eingeschlossene Luft und
die Verdichtung der Sandmasse durch Druck.

Der Zweck meiner auf Capillar- Attraction beziig-
lichen Versuche war nicht, die #ulserste Grenze auf’s
Neue zu beobachten, bis zu welcher man noch Wirkun-
gen dieser Kraft wahrnehmen kann, und die beim fein-
sten Sande zu etwa 4 Fuls angenommen wird, sondern
ich wollte einen Ueberblick iiber das Verhiiltnils der
Grolse dieser Wirkungen bei feinerem und gréberem
Sande gewinnen und dies annithernd in Zahlen ausdriik-
ken. Die Rohre A ward zu diesem Zwecke 6 bis 12 Zoll
hoch mit trockenem Sande, dessen mittlere Kérnergrofse
bekannt war, gefiillt, mit ihrem unteren Ende einen Zoll
tief in das im Gefiilse B befindliche Unterwasser einge-
taucht und dann Zeit und Hohe des Aufsteigens des Ca-
pillarwassers, sowie alle sonstigen dabei vorkommenden
Erscheinungen beobachtet. Im Allgemeinen zeigt sich
sogleich in wenigen Minuten ein héheres Niveau des
Wassers im Innern der Rohre, als aulserhalb derselben,
das weitere Aufsteigen aber geht langsam, und dabei
bildet die Grenze zwischen dem trockenen und dem nas-
sen Sande keine ebene Fliche, man sieht sogar hiufig
einzelne isolirte Particen am Umfange der Rohre ober-
halb des nassen Sandes aus dem Innern der Masse her-
aus feucht werden und erst spiter durch allmilige Aus-
breitung sich mit dem iibrigen benetzten Umfange ver-
einigen, sofern dies nicht durch die, dort in gréfseren
Partieen zusammengedriingte Luft verhindert wird. Die
Unterscheidung der benetzten Sandkérner von den trocke-
nen ist leicht, da erstere durch Strahlenbrechung dicht
an die Auftenfliche des Glases geriickt erscheinen, wiih-
rend neben den Luftblasen der trockene Sand um die
ganze Glasdicke von der #ufseren Rohrenwand entfernt
erscheint.
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Der Sand war auf dieselbe Weise wie frither nach
der Kornergrofse sortirt, ndmlich:

Kérnerdurchmesser in Millimetern.

Sorte. { :
grofster ‘ kleinster |  Mittel
T ( 2,2 | 1,8 2,0

II. | 1,8 ! 1,25 1,52

TIT. 1,25 0,50 0,87

IV. 0,50 ; 0.36 0,43

Y. 0,36 . 0,22 0,29

Vi ‘ 0,22 ‘ 0,15 0,18
VIL \ 0,15 3 min. (0,08)

Das Mittel fir VII. ist unbestimmt und wahrscheinlich kleiner
als 0,08.

Versuche mit der Sorte I. zeigten, dals bei dieser
keine Wirkung der Capillar-Attraction bemerkbar sei.

Versuch No. 1. Sorte II. Das Wasser stieg
in wenigen Minuten 0,2 Zoll iiber das Niveau des Un-
terwassers, erhob sich von da an ungemein langsam,
gewissermaalsen stolsweise und ganz lokal auf die Um-
gebung einzelner Korner beschriinkt, und stand nach
3 Stunden, nachdem in der letzten Stunde gar keine Ver-
inderung zu bemerken gewesen war, 0,35 Zoll an der
niedrigsten und 0,45 Zoll an der hochsten Stelle iiber
dem Spiegel des Unterwassers.

Versuch No. 2. Sorte III. Das Wasser stieg
in_wenigen Minuten 0,2 Zoll, in der ersten Viertelstunde
0,4 bis 0,45 Zoll, und stand nach } Stunden 0,45 bis 0,5
Zoll iiber dem Unterwasser. Der am Anfange der dritten
Stunde erreichte Stand von 0,45 bis 0,6 Zoll veriinderte
sich hernach nicht weiter.

Versuch No. 3. Sorte IV. Das Wasser stieg
in wenigen Minuten auf 0,6 Zoll, in } Stunde auf 0,55
bis 0,75 Zoll. Nachdem nun wiihrend einer halben Stunde
keine weitere Veriinderung eingetreten war, erhohte ich
den Unterwasserspiegel um 0,85 Zoll. Die Wirkung
hiervon #ufserte sich erst nach 10 Minuten, dann aber
ziemlich kriftig, und nach 1} Stunden stand das Capillar-
wasser 0,6 bis 0,87 iiber dem #ufseren. Hierauf liefs ich
den Apparat 12 Stunden lang unberithrt und fand dann
den Stand = 0,7 bis 1,0 Zoll iiber dem Unterwasser.

Versuch No. 4. Sorte VI (Die Sorte V. ist
bei diesen Versuchen iiberschlagen.) Die Wirkung der

Attraction war folgende:
Das Wasser stieg in wenigen Minuten auf 1,2 Zoll,

in 1 Stunde auf 1,6 Zoll bis 1,7 Zoll,

» % » ” 1,6 » » 1’75 »
4 21T Stunden?  ss (st 206 -
» 3y p 250005 S 2Ty
» 4 » » 2,3 » » 2,6 »
- B 7 » » 2’5 ” ” 277 ”»

Weitere Veriinderung ward nicht bemerkt. Bei die-
sem Versuche war das raschere Aufsteigen im Innern
der Sandmasse im Vergleich mit demjenigen zwischen
dem Sande und der Rohrenwand zuerst auffallend, auch

traten die vom Wasser eingeschlossenen, mit Luft er-
filllten Riume deutlicher hervor, als bei den groberen
Sandsorten.

Versuch No. 5. Sorte VII. Der Sand war vor-
her durch Waschen von den Schlicktheilchen befreit und
dann sorgfiltig getrocknet. Das Wasser stieg in weni-
gen Minuten auf 2,6 Zoll und dann weiter wie folgt:

in 1 Stunde auf 4,0 bis 4,8 Zoll,
» % » » 65 5 6,7

» 3'Stunden’,, 1T5 800
5, 1'Stunde , 88 4, 93

» 14 Stunden , 9,5 ;10,8
» 13 » » 105 5 11,0

» 3 » » 115, 11,6

Nach ferneren 3 Stunden war die benetzte Hohe
unverindert geblicben, nur hatte dieselbe sich mehr in
gerader Linie ausgeglichen.

Obwohl die Zufilligkeiten bei Lagerung des Sandes,
Einschliefsung von Luftblasen u. dgl. in dem kleinen
Raume der Glasrohre das Resultat viel bedeutender af-
ficiren als in grofsen Massen, so zeigen doch die beob-
achteten Endhshen eine hinlinglich nahe Uebereinstim-
mung mit dem umgekehrten Verhiltnis der Korner-
durchmesser, um daraus mit Wahrscheinlichkeit auf ein
entsprechendes Gesetz fiir grolsere Massen schlielsen zu
diirfen. Es ist nédmlich:

|
|

Beobach- | Durch-
No. tete messer
des | Sorte. grofste der h.d Bemerkungen.
Versuchs.| . Endhéhe | Kérner
| | h | d |
1. ‘ II. 0,45 1,52 0,684 | Der Durchmess. der
2=t JII: 0,60 0,875 0,525 | SorteVIlist, wie be-
3. v, 100 0,13 0,430 reits bemerkt, nicht
&a 50l <N 2,70 0,185 0,499 | bestimmt und wahr-
5. I Vil. 11,60 (0,08) 0,812 | scheinlich etwas
[ | l kleiner als 0,08.

Das hiernach zu vermuthende Gesetz ist auch nach
Analogie verschiedener Kugelhaufen abzuleiten; denn
denkt man sich zwei regelmiifsig geschichtete Haufen,
in denen die Durchmesser der Kugeln resp. d' und d”
sind, so verhalten sich in diesen die Durchmesser der
Zwischenriume zwischen den Kugeln, wenn sie iiberall
auf gleiche Weise gemessen werden, wie d' zu d’, mit-
hin verhilt sich die Capillar- Attraction in diesen Zwi-
schenrdiumen ceteris paribus umgekehrt wie die Kugel-
durchmesser.

Eine interessante Erscheinung, welche bei den hier-
auf beziiglichen Versuchen sich bemerkbar macht, ist
die Veriinderung in der Beweglichkeit oder Ver-
schiebbarkeit der Kérner, wenn durch Capillar-Attraction
Woasser in den Zwischenriumen des Sandes gehalten wird.
Die Korner einer vollkommen trockenen Sandmasse sind
leicht aneinander verschiebbar, sie verlieren aber diese
Eigenschaft, sobald die Zwischenriume sich mit Wasser
fillen. So weit als dieses der Fall ist, erscheint die
ganze Masse, gleichsam durch Wasser gebunden, in ei-
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nem Zustande der Starrheit; kommt dann aber durch
#ulseren Zufluls oder Zudrang mehr Wasser hinzu, so
wird dieser Zustand rasch aufgehoben, der Sand wird
noch beweglicher als er im trockenen Zustande war, und
nur ein kleiner Ueberschuls von Wasser ist erforderlich,
um denselben beinahe fliissig zu machen. Dieser Wechsel
der Erscheinungen entspricht unverkennbar demjenigen,
der bei verschiedenen Mischungen von Schlick und
Wasser”) nachgewiesen ist; der Unterschied, dafs nim-
lich beim Schlick die Uebergiinge allmiiliger sind, hat
seinen Grund wohl nur in dem Umstande, dals die Was-
sertheilchen in Hinsicht ihrer Grélse den Schlicktheil-
chen niiher stehen als den Sandkérnern. Eine bekannte,
am sandigen Seestrande tiiglich zu machende Erfahrung
bestiitigt die erwiihnten Erscheinungen. Wenn ein sol-
cher Strand von der Sonne vollig ausgetrocknet ist, so
driickt ein leichter Fulstritt sich tief in die Oberfliche
ein; hat dagegen die Fluth den Strand erst eben ver-
lassen, so fihrt man auf der trocken erscheinenden Ober-
fliche, selbst mit schwerem Fuhrwerke, beinahe ohne
Zuriicklassung einer Wagenspur; tritt aber bei wieder
herannahender Fluth aufsteigendes Grundwasser in gro-
[serer Menge in die Zwischenriiume, so bildet sich eben-
daselbst ein fast flissiger Quellsand, der unter besonde-
ren, spiter noch nither zu erérternden Umstiinden sogar
die Form des gefiihrlichen Triebsandes annehmen kann,
in welchen Wagen und Pferde tief einsinken. Das bei
dem Versuche No. 4 erwihnte Zuriickbleiben einge-
schlossener Luft im Innern einer durch Capillar-At-
traction von Wasser durchzogenen Sandmasse hiingt mit
diesen Erscheinungen zusammen. In den unregelmiilsi-
gen Zwischenriiumen des Sandes kann die Lauft nicht
tiberall, wie in geraden, oben offenen Rohren, ungehindert
entweichen, das Wasser kommt daher an einer oder der
anderen Stelle der Luft zuvor und verschlielst derselben
den Ausweg; versetzt man aber dann durch Verstirkung
des Wasserdrucks von unten den Sand in den Zustand
des Quellsandes, so entweicht die Luft in Blasen, und
man kann die Masse fast ganz davon befreien. Die
Menge der unter gewdhnlichen Umstéinden im nassen
Sande eingeschlossenen Luft ist sehr bedeutend, man kann
sich davon leicht eine Anschauung verschaffen, wenn man
in die Rohre A trockenen feinen Sand etwa 4 Zoll hoch
einschiittet, diesen mittelst Capillar-Attraction durchnilst
und dann das Gefiifs B so weit hebt, dafs von unten ein
Wasserdruck von 6 bis 8 Zoll in Wirkung tritt. Der
Sand geriith dann in eine von unten nach oben sich fort-
setzende wirbelnde Bewegung, wobei die Luft ganz von
den Sandkérnern getrennt wird, zuletzt nach oben durch-
bricht und sich als ein sehr betriichtliches Quantum er-
weiset. Dergleichen Luft-Explosionen sind bei Filtrir-
betten, die aus Sand bestanden, zuweilen in ziemlich be-
deutendem Umfange beobachtet (Hagen, Handb. L §. 21,
2te Ausg. S.288),

) (Vergl, Zeitschrift fiic Bauwesen. Jahrg. 1860, Heft X—XIIL)
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Eine bemerkenswerthe Erscheinung bei der Wirkung
der Capillar-Attraction ist noch die an der Volum-Ver-
minderung erkennbare Verdichtung der Sandmasse;
folgende, durch Wiederholung des Versuchs bestitigte
Beobachtung beweist, dals dies eine nicht geringfiigige
Raumgrifse ansmacht.

Versuch No. 6. Von der feinsten Sandsorte VII
ward in die Rohre A4 eine 6 Zoll hohe Siule geschiittet,
wobei der Sand vom oberen Rande der Rghre, also 1=
bis 12 Zoll hoch, frei herabfiel, mithin keinenfalls be-
sonders locker gelagert war. Als durch Capillar-Attrac-
tion das Wasser 3 Zoll hoch darin aunfgestiegen war,
hatte die Oberfliche des Sandes sich um 0,25 Zoll, d. i.
um 3 des benetzten Theils gesenkt; es versteht sich von
selbst, dals wihrend der Beobachtung keinerlei Erschiit-
terung des Apparates stattfand.

Die beobachtete Wirkung ist ganz natiirlich, denn
wir kénnen uns unméglich vorstellen, dafs eine Anhiin-
fung einzelner, beweglicher Kérner eine kriftige Anzie-
hung auf Wassertheilchen ausiibe, ohne dafs dadurch
zugleich Bewegung der Korner und ein dichteres Lagern
derselben entstehe, es wiire denn, dafs schon vorher in
derselben Weise oder aus anderen Ursachen eine sehr
dichte Lagerung bewirkt worden sei. Aber selbst bei
einer vom Durchzug des Wassers bereits ziemlich dicht
gelagerten Sandmasse konnen die Kérner ohne Erschiit-
terungen, blos durch stirkeren verticalen Wasserdruck,
noch dichter zusammengedringt werden; dies beweist
folgender Versuch.

Versuch No. 7. Eine 6 Zoll hohe Sandsiule
(Sorte V) ward in die mit Wasser gefiillte Réhre A
geschiittet und verblieb 3 Stunden unter dem Drucke von
12 Zoll Wasser; dann ward der Wasserdruck auf 48 Zoll
vermehrt, wodurch nach 2 Stunden dic Sandsiule um
0,025 Zoll oder ;l; ihrer Hohe erniedrigt wurde. Eine
andere, in gleicher Weise eingeschiittete Sandsiinle
(Sorte VII), die sogleich einem ruhigen Drucke von
48 Zoll ausgesetzt ward, sank in 1 Stunde von 5,9 auf
5,8 Zoll, also um ungefihr [ ihrer Hohe zusammen.
Hierauf brachte ich, bei unverinderter Druckhshe, kleine
Erschiitterungen hervor, indem ich mit leichten Holz-
stiibchen ringsheram am Umfange der Glasréhre und vom
Boden bis zur Oberfliche der Sandsiule die Stelle wech-
selnd, an die Glasrohre schlug; dies bewirkte wiihrend
§ Stunden nur noch ¢ine Erniedrigung von 5,8 auf 5,75
Zoll und bewies, dals durch den ruhigen Wasserdruck
die Korner bereits ziemlich dicht gelagert worden waren.

: Bei diesen Versuchen war selbstverstindlich die
Oeffnung im Boden dicht verschlossen, so dals weder
Wasser noch Sand abfliefsen konnte; zur Anbringung
der grofseren Druckhohe diente eine auf A aufzuschrau-
bende Ansatzrohre.

2) Die Durchsickerung oder Filtration.

Mit dem Ausdrucke Filtration wird im gewdhnlichen
Sprachgebrauche stets die Vorstellung verbunden, dals
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in den Zwischenriumen einer porssen, vom Wasser durch-
zogenen Masse die suspendirt gewesenen fremdartigen
Stoffe zuriickgehalten werden sollen, um das Wasser zu
reinigen; bei den-vorliegenden Untersuchungen wird von
dieser Bedeutung des Ausdrucks abgesehen und die
Durchsickerung reinen Wassers darunter verstanden.
Zum Zwecke der hierauf beziiglichen Versuche bedeckte
ich die Abflufs-Oeffnung im Boden der Rihre A mit dem
Blechsiebe, auf welchem eine Scheibe Filtrirpapier lag,
jedoch so, ‘dafs am ganzen Umfange eine offene Fuge
zwischen dem Siebe und dem Boden sich befand, durch
welche das Wasser freien Zugang zu der Abflufs-Oeff-
nung hatte. Auf diese Weise ist die Durchlafsfihigkeit
des Apparates an dieser Stelle sicher sehr viel gréfser
als im Innern einer auf dem Siebe ruhenden Sandsiiule
von einiger Hohe, zugleich aber werden die Sandkérner,
wenn sie nicht so fein sind, dafs sie durch die Fuge
hindurchpassiren konnen, verhindert, sich mit dem Was-
ser fortzubewegen, wie dies zur Sicherung eines brauch-
baren Resultates der Beobachtuug erforderlich ist. Ueber
dem Siebe schiittete ich Sandsiiulen von bestimmter Hohe
und Kornergréfse in die Rohre, setzte dieselben zum
Zwecke der Austreibung der Luft einem starken Was-
serdrucke von unten aus, liefs den Sand sich dann in
dem nach unten abfliefsenden Wasser ruhig ablagern und
vermied Alles, was dabei stérend hiitte einwirken kén-
nen, z. B. Erschiitterungen des Apparates, unmittelbare
Beriithrung der Sandoberfliche durch den Strahl des auf-
gegossenen Wassers n. dgl.  Das Wasser ward, wihrend
ich die Abflufs-Oeffnung mit dem Finger dicht geschlos-
sen hielt, mittelst eines Trichters lings der Rohrenwand
geleitet und so lange zugegossen, bis es die bestimmte
Hohe an der Scala erreicht hatte. Wenn nach diesen
Vorbereitungen der Abflufs frei gegeben wird, sieht man
den Wasserspiegel sinken, schneller oder langsamer, wie
es eben die Umstiinde mit sich bringen, und man kann
Zeit und Hohe notiren, auch die sonstigen Vorginge im
Innern der Sandmasse, so weit sie von aulsen sichtbar
sind, beobachten.

Vorbereitende Versuche ergaben, dafs bei den Sand-
sorten I und IT die Bewegung, selbst unter kleinen Druck-
hohen, zu schnell war, um brauchbare Notirungen zu
gestatten; unter grofsen Druckhohen fand dasselbe auch
bei der Sorte III statt. Die Korner der Sorte VI wur-
den bei grofsen Druckhshen, und diejenigen der Sorte
VII schon bei kleineren in die Bewegung der Wasser-
theilchen hineingezogen und durch die Fuge am Boden
der Rohre mit fortgefiihrt; es blieben demnach fir Ver-
suche mit kleinen Druckhohen die Sandsorten III, IV,
V und VI und fiir Versuche mit grofsen Druckhéhen
die Sorten IV und V anwendbar.

Es ist im Allgemeinen bekannt, dafs die Filtration
um so schneller von Statten geht, je gréber der Sand,
je geringer die Dicke der Sandschicht und je grolser die
Druckhéhe des Wassers ist; weniger bekannt ist die Mit-
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wirkung der im Vorhergehenden schon durch Versuche
nachgewiesenen Compression des Sandes unter stirkerem
Drucke. Auch die folgenden Versuche zeigen diese Wir-
kung ganz deutlich, indem die Bewegungshindernisse bei
stiirkerer Belastung des Filtrums merklich zunehmen.
Das obwaltende Gesetz bei den mit der Filtration im
Zusammenhange stehenden Erscheinungen muls voraus-
sichtlich in #bnlicher Form auszudriicken sein, wie das-
jenmige, nach welchem die Bewegung des Wassers ‘in
Réhrenleitungen sich regelt, denn in beiden Fillen fin-
den — zwar neben grofser Verschiedenheit — doch un-
verkennbare Analogieen statt, da man die Zwischenriume
in emer Siule von Sandkérnern wie eine Menge von
Rohren ansehen kann, deren Liinge der Hohe der Siule
proportional ist und in denen die Bewegung der Wasser-
theilchen durch die vom Fulse der Siiule bis zam Was-
serspiegel zu messende Druckhohe bewirkt wird. Hy-
draunlische Formeln diirfen jedoch hier nur als Anhalt
und Wegweiser beim Aufsuchen des Gesetzes, nicht als
ein bereits gefundener Ausdruck = desselben betrachtet
werden, denn statt der in der Hydraulik vorausgesetzten
cylindrischen, grolstentheils geraden Réhren von gegebe-
nem Durchmesser, hat man es hier mit unregelmiifsig
gestalteten, vielfach gekriimmten Caniilen, deren Quer-
schnitt im Einzelnen nicht melfsbar ist, zu thun.

Die Formel, welche nach Hagen’s Ableitung sich
am genauesten an alle bekannten Versuche iiber die Be-
wegung des Wassers in Rohrenleitungen anschliefst, ist

h= 0,024 ¢* - 0,003 _;. c;‘,

wo h, ¢ und [ in rheinl. Fufs, ¢ in rheinl. Zoll ausge-
driickt ist und A die Druckhdshe, ¢ die Geschwindigkeit,
! die Liinge und o den Halbmesser der Rohre bezeich-
net. Das erste Glied ist in der Regel sehr klein; lifst
man dieses weg, so hat man die einfacheren Formeln:

%
< ¢
In dem hier zu erorternden Falle ist, wie bereits
bemerkt, keine Dimension gegeben, welche die Grifse
des Querschnitts der einzelnen Durchflufs - Oeffnungen
direct darstellt; es liegt aber nahe, statt ¢ den bekann-
ten mittleren Durchmesser der Sandkérner d einzufiihren,
von welchem die Weite der Durchflufs-Oeffnungen offen-
bar abhéngig sein mufls, und als constanten Factor einen
aus den Versuchen zu bestimmenden Coefficienten w« zu
setzen. Ferner ist zu untersuchen, ob die Geschwindig-
keit ¢ hier ebenso wie bei Rohrenleitungen in der Po-
tenz 7 oder vielleicht in irgend einer anderen Potenz
vorkomme, und eundlich mufs noch dem Umstande Rech-
nung getragen werden, der bei Robrenleitungen nicht
stattfindet, dafs ein stirkerer Druck die Abflufs-Oeffnun-
gen beengt, jedoch in der Art, dafs die Verdichtung nicht
(wie es bei elastischen Korpern der Fall sein wiirde)
wieder riickgingig wird, wenn nachher der: Druck ab-
nimmt. Da nun das specifische Gewicht von mit Was-

l 7
h== 0,003 LAV und E= 0,003
Q
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ser gesiittigtem Sande = 2, also das Gewicht einer durch-
niifsten Sandsiule von der Hohe ! gleich dem Gewicht
einer Wassersiiule von der Hohe 2 7 ist, so hat man,
wenn H die Anfangs-Drackhéhe bezeichnet, H 41 gleich
der Hohe einer Wassersiiule, deren Gewicht dem gréfsten
Drucke des Wassers und Sandes zusammengenommen ent-
spricht, also einen Ausdruck, der geeignet ist, zu dem ange-
gebenen Zwecke in die Formel aufgenommen zu werden.

Wenn man die von mir angestellten, weiter unten
mitgetheilten Versuche mit Beriicksichtigung dieser Ge-
sichtspunkte bearbeitet, so ergielbt sich die Formel

wd - o G

: h
ekt
L.(H+D?
worin d den mittleren Durchmesser der Sandkorner, [ die
Hohe der Sandsiiule oder die Dicke des Filtrums in der
Richtung des Wasserdurchzuges, H die gréfste Druck-
hohe, welcher das Filtrum ausgesetzt gewesen, also hier
die Anfangs-Druckhohe, A die variable Druckhshe und
¢ die Geschwindigkeit des Wassers im Sande, Alles in
Zollen ausgedriickt, u aber einen constanten, aus den
Versuchen zu bestimmenden Factor bezeichnet.

Die Werthe von d, I, H und k sind in jedem ein-
zelnen Falle gegeben, dagegen kann ¢ nicht unmittelbar
gemessen oder beobachtet, sondern mufs aus der Senkung
des Wasserspiegels iiber dem Filtrum abgeleitet werden.
Zu diesem Zwecke sei A der horizontale Querschnitt der
driickenden Wassersiiule und des Filtrums selbst; ferner
sei @ die Summe der Querschnitte simmtlicher Zwischen-
riume zwischen den in einem Horizontalschnitte des Fil-
trums liegenden Sandkérnern, und endlich werde als be-
kannt vorausgesetzt*), dals in einem Haufen gleich gro-
[ser, moglichst dicht gelagerter Kugeln der cubische
Inhalt simmtlicher Zwischenriume sich zum ganzen
Raume des Haufens verhalte wie 0,2595 : 1, in einem
Haufen von Sandkdrnern aber wie 0,344 : 1; dann hat
man folgende Flichenverhiltnisse:

in dem Kugelhaufen (wenn der Querschnitt durch

die Mittelpunkte der Kugeln einer Schicht gelegt
ist) gt A =—"1,003%1")

in dem Haufen von Sandk()mem

a: A= 0,09 (0’3:-;) 1=0,1122: 1.

Hiernach besteht fiir alle Sandmassen, deren Korner
sich im Zustande mittlerer Regelmiifsigkeit befinden, das
von der Gréfse der Korner unabhingige Ver-
hiiltnils @ = 0,1122 4; sind die Korner sehr unregelmiifsig
(eckig), so wiichst das Verhiltnifs bis zu @ = 0,1233 A;

oder =ud

*) Vergl. die Abbandlung: Von der Beschaffenheit und dem
Verhalten des Sandes, Jahrg. X1, Seite 28 dieser Zeitschrift, woselbst
nachgewiesen ist, dafs bei Haufen von Sandkérnern das cubische
Verhiltnifs der Zwmchenraume zum ganzen Raume zwischen 0,396 : 1
und 0,279 :1 schwankt und im Mittel = 0,344 : 1 ist.

**) Die Summe der Kugeldurchschnitte verhilt sich zum ganzen

Querschnitt des Haufens wie die Krelsﬂache zur Fliche des umschrie-
benen Sechsecks.

sind sie dagegen sehr regelmiifsig (abgerundet), so nimmt
es ab bis zu @ = 0,0976 A. Nimmt man als das Mittel
zwischen beiden Extremen a = 0,11 4, und beriicksich-

tigt, dals ¢: C= A :q, so hat man ¢ = ’(’ == 9,10,

s11
Es konnte also auch statt ¢ die direct beobachtete

Spiegelsenkung € in die Formel eingefiihrt werden, allein
da in der Anwendung der Werth von ¢ nutzbarer ist,
so habe ich die Constante u so berechnet, dafs die For-
mel unmittelbar ¢ giebt, wenn d, h, ! und H gegeben
sind. Die Versuche theile ich hier ganz vollstindig mit,
sammt den nach der Formel berechneten Werthen von u,
um die Abweichungen der einzelnen Beobachtungen zu
beiden Seiten der Mittelwerthe zur Anschauung zu brin-
gen. Zu bemerken ist noch, dafs bei kleinen Druckhs-
hen die Beobachtung in anderer Weise als bei grofsen
Druckhshen ausgefiihrt ist; bei den ersteren waren ge-
wisse Theilstriche der Scala vorher ausgezeichnet, und
es ward der Zeitpunkt nach der Uhr notirt, in welchem
der sinkende Wasserspiegel diese Striche passirte; bei
den letzteren dagegen ward in gewissen gleichen Zeit-
Intervallen die Spiegelhohe beobachtet und notirt. Die
Beobachtungen bei kleinen Druckhshen sind jede 5mal,
diejenigen bei grolsen jede 2mal angestellt.

Versuche iiber Filtration mit kleinen

Druckhéhen.
| ! i |
No. | . Hane Dauer | Mittlere | Senkung |
e o‘t':;(nimng ‘ va::e o | Abflusses. D}:‘glfg' Spiegels |
dos spiegels Mittel L in 1 Sec. “
e e €18 aus 5 Beob.
Zoll. Secunden. Zoll. Zoll. ]
| |
No. 8. ( }2 lg 17 0,138 | 59,23
Sorte I1T. A 30»: 15 0,127 | 61,79
d=10,0366 { 12 480 i3 0,112 l 62,83
(=6 10 69’5 11 0,093 61,63
=18 Zoll ( 8 ‘ 96,4 9 0,074 ] 60,00
6 l ”7:4 7 0,064 , 66,70
Mittel == 62,03
/ 1 1
! :
No. 9. \ 4 l 137 17 0,02 | 112,13
Sorte IV. 14 41.5 15 0.091 90.01
d —0 L0180 § 12 68,4 13 0,075 85,65
’ 11 0,065 87,61
H—- 18 Zoll. lg lgg’f 9 0.051 84,17
6 184:6 7 0,043 9),19
Mittel ;o = 91,79 _
| I
No. 10. ‘ }g [ 32 = 17 0,054 69,92
dSm(t)e e 14 ; 80:4 15 0,046 62,36
=0,0121 12 1304 13 0.040 61,:8
=N 10 | 1886 11 0,034 6_1,92
H=18 Zoll 8 599 9 0,027 65,90
6 : 345’8 7 0,023 72,28
Mistel e G
| ]
No. 1. i P 17 0,030 | 60,04
dz?ﬁr(t,e YL 14 142,5 15 0,026 59,70
0077 12 231 13 0,023 (_il.m
H=;’8 b 10 335,8 13 G015, 59,59
= 0 8 4678 0,015 37,34
6 630:4 7 0,012 59,009

Mittel 7« = 9,61
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Versuche iiber Filtration mit grolseren

Druckhéhen.
‘ [ |
1 Héhe | Senkung
No. | Dauer des Mittlere l des
und { des Wasser- | Druck- | Spiegels
Anordnung | Abflusses | gpiegels. hihe in @
des in Mittel h 1 Sec.
- Versuchs. | Secunden. |aug2 Beob. c
‘; Zoll. Zoll. | Zoll. |
]g 3‘:’33 42,50 0,200 83,16
No. 12. 30 :38215 39,57 0,190 84,84
Sorte IV. 45 35.50 36,77 0,177 85,07
d=10,0180 60 32.07 34,23 0,169 8.(’,23
=5 = 30‘_‘5 31,86 0,148 8:,07
H=—144 Zoll. 90 25:55 29,65 0,147 87,60
105 26.62 2?,59 0,129 82,68
120 s 25,68 0,125 86,00
L )
Mittel w= 84,83
38 21’23 42,50 | 0,087 | 75,61
60 3&’50 40,00 0,093 §§,22
No. 13. 90 3625 ??,42 I 0,078 77,33
Sorte IV. 120 3397 35,01, : 0,076 80,33
d=0,0180 150 31,05 92,06, | 0,067 e
=10 180 30,01 30,98 0,066 79,05
H= 44 Zoll. 210 2820 29,10 0,060 76,14
240 26’51 27,35 0,056 75,96
270 24‘9_ 25,74 0,051 '1_3,57
300 23:4; 24,23 } 0,049 74,96
-~
Mittel p = 77,49
[ | -8 i |
b-g ;3’3: | dl,os 0,067 | 8los
120 | 4605 | 4810 | 0062 | 8l,6
No. 14. 1807 (2 ReRr o 7 Gese SRR
Sorte 1V, 240 leo89aml 5] 41,08 0,056 85,67
d=0,0180 300 | 36,40 | 3-1,90 0,050 | 8.5,‘-)1
=15 360 .| 9983 69 ‘ 33,03 | 004z | 80,13
H =54 Zoll 420, obrBladd. 4 oerihify 282 o 81,19
480 9885 | 30,00 0,038 | 19,51
540 26.76 {. 27,80 0,035 | 79,09
600 | 240 | 2218 | G0 | B0
Mittel pn=81,44
No. 15. 0 44,00 ] i
Sorte V. 60 L Y i g;’as g,oga ?3*_’7
d=0,0121 120 B39 lreagings ] 0k 1o el
l=5 180 30.12 | :)8512 | 0106 7 :_’3365
H= 44 Zoll. 240 L e BBt
300 2353 1 G008 o eS8l
Mittel ;o = 54,36
i
Gg ; :g’:: 47,73 0,042 63,73
120 | 43’82 45" 4. .4 0’044 56309
180 bt 42,59 0.041 55,44
No. 16. 240 sodoir|l A0 8,099, |, 55,93
Sorte V. 300 36,81 -Vl,’:o g,osi gfi,m
d=0,0121 360 34,75 '3'.3'_“ 0-034 166
=10 420 32,82 3'1,' 8 0,o:n 54,53
H=—149 Zoll. 450 31,01 30791 0,030 54,15
540 29,27 ik RS S5ska
600 27,-0 28,48 0,026 ‘ 52,45
660 26, ; - | 26,93 0,026 53,35
720 24’80 25,48 0,023 | 5l,92
780 23’” 24,13 0,022 | 57,54
b !
Mlttel w= 55,49
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i Héhe Senkung
No. Dauer des Mittlere des
und des Wasser- | Druck- | Spiegels
Anordnung | Abflusses spiegels. héhe in u
des | in Mittel h 1 Sec.
Versuchs. Secunden. | aus 2 Beob. &4
Zoll. Zoll. Zoll.
123 g?):g: 52,18 0,030 53,69
240 4B 56 48,61 0,029 5:)5,73
No. 17. 360 43'57 45,21 0,027 55,61
Sorte V. 480 40'45 42,01 0,026 55,03
d=0,0121 600 37:” 39,01 0,024 57,34
=15 720 34,95 {3'6,26 0,022 56,50
H=>54 Zoll 840 32,53 33,74 0,020 55,39
960 32,30 31,41 0,019 56,55
1080 28021 ?g,zs 0,017 54,18
1200 26,33 27427 0,016 | 54,60

Mittel u == 55,46

u sollte eine Constante sein. Die von Beobach-
tungsfehlern bei den einzelnen Notirungen herrithrenden
kleineren Abweichungen verschwinden in dem Mittelwerthe
jedes einzelnen Versuchs; die grofseren Abweichungen
dieser Mittelwerthe unter einander sind auf zwei Ursa-
chen zuriickzufithren, ndmlich auf die Bestimmung des
mittleren Kornerdurchmessers d und auf diejenige des
von der mehr oder minder dichten Lagerung und der
Regelmiifsigkeit der Korner abhingigen Verhiltnisses der
Geschwindigkeit ¢ zu der Spiegelsenkung C. Beide Be-
stimmungen sind, wie frither ausfiihrlich nachgewiesen
ist, nur Vermittelungen zwischen gewissen, in der Natur
ziemlich weit auseinander liegenden Grenzen, denen die
‘Wirklichkeit in den einzelnen Fillen nur annihernd ent-
spricht. Ueberblickt man die gefundenen Werthe von u,
so ist die Einwirkung beider Ursachen unverkennbar,
und zwar in der Art, dafs aus Vergleichung der Ver-
suche No. 8 bis 11 vorzugsweise die Unsicherheit der
Bestimmung von d erkannt wird, dagegen die Verglei-
chung der Versuche No. 9, 12, 13 und 14, welche mit
der Sorte IV angestellt sind, sowie der Versuche No. 10,
15, 16 u. 17, welche mit der Sorte V gemacht wurden,

. : ; : ; &
vorzugsweise die Unsicherheit der Bestimmung von -

ergiebt. Wird dies in’s Auge gefalst und zugleich be-
riicksichtigt, dafs die Versuche No. 8 bis 11 je 5 selbst-
stindige Beobachtungen einschlie(sen, die Versuche No. 12
bis 17 aber deren je 2, so erhilt man durch arithmeti-
sche Vermittelung w = 69,63 als wahrscheinlichen Werth,
in der Voraussetzung, dals, wie bei meinen Versuchen,
alle Maalse in hamburger Zoll gegeben sind. Reducirt auf
rheinlindisches oder preuflsisches Maals, wird
u nahezu = 66, also:

@) c=66d— "
L. (H+ l)’}
wo ¢ die Geschwindigkeit des durchsickernden Wassers
im Sande in 1 Secunde und in preufls. Zollen bedeutet,
wenn der Koérnerdurchmesser d, die Dicke der Sandschicht
in der Richtung des Wasserdurchzuges [, die variable
Druckhéhe i und die Anfangs-Druckhohe H in preulfs.
Zollen gegeben sind.
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Um die Wassermenge M zu bestimmen, welche
ein gegebenes Filtrum von der Oberfliche A unter gege-
benen Umstéinden in einer gewissen Zeit T liefert, hat man
M =0,14.¢T; setzt man nun 4 = { Quadratfuls,
T = 1 Stunde = 3600 Secunden, und driickt man die
Geschwindigkeit in Fufsen aus, so ist

L) M=2178d-—* |
: L (H+D?
d. h. die Wassermenge in preufs. Cubikfufsen von einem
preufs. Quadratfufs Oberfliche in einer Stunde, wenn
h, H und d in preufs. Zollen gegeben sind.

Nach Geniey’s Beobachtungen (Hagen, Handb. I.
§. 21) liefert ein Filtrum von sehr feinem Sande und
5 Fuls Dicke, in der Filtrir-Anstalt Boule rouge zu Paris,
fir den Quadratfuls rheinl. tiglich 9; Cubikfuls. Da
hierbei h, d und H nicht angegeben sind, so lifst sich
eine géﬁdﬁe. Vergléichung mit obiger Formel nicht an-
stellen, indefls lifst es sich iibersehen, dafs, unter Vor-
aussetzung einer kleinen Druckhohe, wie dieselbe in Fil-
trir-Anstalten tiblich ist, die Formel etwa die Hilfte mehr
geben wird. Dies entspricht aber auch den Umstinden,
da die Beobachtung Geniey’s sich auf den fortgesetzten
Betrieb einer Filtration unreinen Wassers bezieht, wiih-
rend obige Formel vollkommen reinen Sand und reines
Wasser voraussetzt.

Unter angemessenen Modificationen lassen sich Re-
geln zur Berechnung der relativen Wasserdichtigkeit
hochliegender Teiche, Seen und Canalhaltungen, die von
mehr oder weniger durchlassenden Bodenschichten ein-
geschlossen sind, aufstellen; weil man aber dabei meistens
mit thonhaltigen, oft auch mit moorartigen Schichten zu
thun hat, so muls statt des Koérnerdurchmessers d ein
anderer, aus Beobachtungen abzuleitender Factor, den
ich den Permeabilitits-Coefficienten nennen wiirde, und
der fir verschiedene Erdarten verschieden ist, eingefiihrt
werden. Die bisher mitgetheilten Versuche, bei denen
dieser Zweck nicht vorlag, reichen dazu nicht aus, und
ich muls deren Erweiterung in dieser Richtung noch vor-
behalten. In einem einzelnen, durch die Praxis darge-
botenen Falle fand ich mich zu einer derartigen Unter-
suchung in Bezug auf Torfmoor, zur Vergleichung
der Permeabilitit desselben mit derjenigen von feinem
Sande veranlafst. Zu diesem Zwecke iinderte ich den
Apparat so ab, wie Fig. 3 darstellt; das zu untersuchende
Specimen der gegebenen Erdart, dessen Linge in der
Richtung des Wasserdurchzuges = I, befand sich in der
horizontalen Réhre, und die Druckhshe & ward an dem
Niveau- Unterschiede der beiden verticalen, mit Scalen
versehenen Réhren 4 und B abgelesen; a, @ sind wasser-
dichte Verschraubungen mit einem Prefsringe, so" dafs
die verticalen Rohren leicht abgenommen und angesetzt
werden konnen; b ist eine Stellschraube fiir die Hori-
zontalstellung. Es ist klar, dals sich in dieser Weise
sehr kleine Druckhshen darstellen und scharfe Beobach-
tungen der dadurch bewirkten Bewegungen des Wassers

machen lassen, wenn die Aufstellung des Apparates fest
und durch ein gutes Niveau controlirt ist. Das Ergeb-
nifs bei einer sehr homogenen, im Zustande natiirlicher
Feuchtigkeit eingebrachten Torferde, die durch vorgin-
gigen Wasserdurchzug thunlichst von eingeschlossener
Luft befreit war, ging dahin, dafs fir I = 18 Zoll die
Bewegung aufhorte, sobald & = 0,65 Zoll war; fir l = 6
Zoll trat erst bei h = 0,256 Zoll Stillstand ein.  Dieser

‘Zustand blieb wiithrend 4 Stunden unverindert, bis nach

und nach in beiden Rohren, durch Verdunstung und an-
dere Umstiinde, die Spiegelhshe abnahm. Bei einem in
gleicher Weise ausgefiihrten Versuche mit einem Filtrum
von feinem Sande (VII), dessen Linge I = 46 Zoll war,
glichen die beiden Wasserspiegel in 4 und B sich all-
milig vollig horizontal aus; nachdem dann der Apparat
mehrere Stunden mit gleichem Niveau in beiden Réhren
gestanden hatte, erniedrigte ich den Wasserspiegel in B
durch vorsichtiges Eintauchen eines Streifens Lischpapier
successive 0,05, 0,15 bis 0,22 Zoll unter das Niveau von A
und beobachtete jedesmal lingere Zeit die Wirkung. Erst
als die Niveau-Differenz 0,22 Zoll betrug, stellte sich Be-
wegung in der Richtung von A nach B ein, die so lange
fortdauerte, bis der Niveau-Unterschied nur noch 0,04 Zoll
betrug; dann erfolgte Stillstand. Man kann also hier die
mit den Bewegungshindernissen vor dem Beginn der
Filtration, fiir I = 46 Zoll, im Gleichgewicht stehende

Druckhshe = %22+%4 _ 13 Zoll annehmen. Reducirt

man in beiden Fillen das Resultat auf ! = 12 Zoll und
bezeichnet die in dem angegebenen Moment mit den Be-
wegungshindernissen im Gleichgewicht stehende Druck-
hshe allgemein mit o, so hat man

fir die untersuchte Moorerde 0 = (0,453,

fir den untersuchten Sand 0 = 0,084;
wird nun die Permeabilitit einer Erdart durch ¢ = —;
bezeichnet, so verhilt sich im vorliegenden Falle:

y' (Sand VII) : " (Moor) = 13 : 1 ungefihr.
Genau genommen ist v noch kleiner, weil bei dem Moor
der Uebergang von der Bewegung zur Ruhe, bei dem
Sande aber der Uebergang von der Ruhe zur Bewegung
zum Ausgangspunkte genommen ward.

In Betreff der Wirkung des strémenden W assers
auf das Strombette, die, wie aus der nachgewiesenen*)
Sortirung der Sandkorner durch den Strom hervorgeht,
mit Bewegung der Wassertheilchen in den Zwischen-
riumen der oberen Sandschicht verkniipft ist, soll hier
nur vorliufig bemerkt werden, dals dabei noch andere
Impulse als der blofse Druck mitwirken. Es ist leicht
zu iibersehen, dals diese Bewegung verschwindend klein
oder praktisch gleich Null sein wiirde, wenn solches
nicht der Fall wiire, denn die aus dem relativen Gefille
des Stromspiegels resultirende Druckhghe ist fiir so kurze
Strecken, wie hier in Betracht kommen, nimlich fir die

*) Vergl. die Abhandl. Von der Beschaffenheit und dem Verhal-
ten des Sandes, Jahrg. XI, Seite 183 u. f. dieser Zeitschrift.
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Liinge einer einzelnen Sandwelle, unter allen Umstiinden
sehr klein im Vergleich mit / und H.: Eine eingehende
Erorterung dieses Gegenstandes findet sich am Schlusse
der vorliegenden Abhandlung.

3) Das Aufsteigen des Grundwassers.

Die bei dem Aufsteigen von Grundwasser vorkom-
menden Erscheinungen lassen sich nach dem Maalse der
Bewegung der Wassertheilchen in drei Abstufungen dar-

~stellen. . Wenn man ein Quantum trockenen Sand, bei-

spielsweise 6 Zoll hoch, in die Rohre A schiittet und
diese dann so weit in das in B befindliche Wasser ein-
taucht, dals der Wasserspiegel in B hoher stebt als die
Oberfliiche des Sandes in 4, so dringt das Druckwasser
von unten in die Sandmasse ein und man sieht dasselbe
darin langsam — jedoch erheblich schneller als durch
blofse Capillar-Attraction — in die Hohe steigen. Je
feiner der Sand, desto langsamer ist, unter iibrigens glei-
chen Umstiinden, diese Bewegung; bei der Sandsorte VII
ist sie momentan oft kaum bemerkbar, ein Verhalten,
das demjenigen bei blofser Capillar- Attraction gerade
entgegengesetzt ist, da bei dieser die Wirkung um so
bemerkbarer wird, je feiner der Sand ist. Bewegung
der Sandkérner durch das Wasser sieht man bei diesem
langsamen “Aufsteigen des Grundwassers nicht; sobald
aber letzteres nur noch 2 oder 3 Linien von der Ober-
fliche des Sandes entfernt ist, zeigen sich gewdhnlich
Symptome der in die Hohe getriebenen Luft, indem stel-
lenweise die Oberfliche gehoben wird und sich wieder
senkt. Dann tritt das Wasser zu Tage und bildet eine
Wasserschicht iiber dem Sande, die so lange an Hohe
zunimmt, bis die beiden Spiegel in A und B sich aus-
geglichen haben; senkt man hierauf den iulseren W asser-
spiegel, so tritt Filtration in der Richtung von oben nach
unten ein, und es hat bei dem ganzen Verlaufe des Ex-
perimentes keine andere Sandbewegung stattgefunden,
als ein etwas dichteres Aneinanderlagern der Sandkéorner,
welches dadurch erkennbar wird, dafs die Sandsiule am
Ende des Versuchs etwas niedriger ist, als sie am An-
fange desselben war. Im gewdhnlichen Sprachgebrauche
wird dieses langsam aufsteigende Grundwasser Dring-
wasser genannt.

Durch Anbringung einer grdfseren Druckhihe, deren
angemessene Grolse bei verschiedenen Sandsorten ver-
schieden ist und leicht durch Probiren ermittelt werden
kann, wenn man das Gefifs B allmiilig hebt, wihrend
man den in A befindlichen Sand genau in’s Auge fafst,
lifst sich im bereits durchniifsten Sande eine von der
vorigen auffallend verschiedene Erscheinung hervorrufen,
nimlich die Vereinigung aufsteigender Wasser-
theilchen zu kleinen schlingelnden Strémen,
in denen einzelne Sandkérner und Luftblischen mit dem
Wasser fortgefithrt werden, wiihrend die Sandmasse im
Grofsen und Ganzen ruht; man hat es vollkommen in
seiner Geewalt, durch Hebung oder Senkung von B die

kleinen Strome zu beleben oder ermatten zu lassen. Die
Betrachtung der dabei vorkommenden (durch das die
Rohre A cylindrisch umgebende Wasser: vergrofsert dar-
gestellten) inneren Bewegungen ist vom grolsten Inter-
esse, besonders wenn man die Vergréfserung noch durch
Benutzung der Loupe verstirkt, Das Wasser fliefst
hierbei in cylindrisch geformten Caniilen, und es scheint
mir der erste Weg dazu durch Compression und Ver-
dringung der im Sande enthaltenen Luft gebahnt und
die Dimensionen durch Fortschwemmung der feinsten
Sandkorner und durch Verschiebung der grélseren nach
und nach erweitert zu werden. Dieses raschere, mit
partieller, lebhafter Sandbewegung verbundene Aufstei-
gen des Grundwassers wird im gewdhnlichen Sprachge-
brauche Quellen oder Aufquellen des Wassers ge-
nannt. Untersucht man die Beschaffenheit einer von
solchen Quellen durchzogenen Sandmasse, so findet man
dieselbe im halbfliissigen Zustande; ein diinner, dar-
auf gestellter Draht sinkt sofort tief in dieselbe ein, und
wenn man die Rohre 4 etwas von der Senkrechten ab-
weichen lifst, so schwankt die Oberfliche des Sandes
und stellt sich von selbst in die Horizontale. Alle so
eben beschriebenen Erscheinungen entsprechen vollkom-
men denjenigen, die wir in der Natur beim Aufsteigen
der Quellen, so wie in ausgeschépften Baugruben bei
starkem Andrange des Grundwassers wahrnehmen. Man
pflegt in solchen Fillen sich oft der Benennung Trieb-
sand zu bedienen, um den dabei stattfindenden Zustand
des Sandes zu bezeichnen; da aber derselbe Ausdruck
auch fiir einen hiervon wesentlich verschiedenen Zustand,
von dem sogleich niher die Rede sein wird, gebriuchlich
ist, so unterscheide ich den soeben beschriebenen durch
den Namen Quellsand. Ist nun eine solche Quellsand-
bildung in der Riéhre 4 enthalten und man senkt den
dulseren Wasserspiegel in B unter das Niveau des in-
neren in 4, so beginnt augenblicklich Filtration yvon oben
nach unten, die Sandkdrner legen sich fester aneinander
und der Quellsand verwandelt sich in gew&hnlichen nas-
sen Sand mit harter Oberfliche.

z Bei noch stirkerer Anspannung des Wasserdrucks,
indem man A so tief in das in B befindliche Wasser ein-
taucht, dals der Wasserspiegel in B mindestens 8 Zoll
hoher steht, als die Sandoberfliche in 4, entsteht im
Innern der Rohre die vollstindige Bildung des eigentli-
chen Triebsandes. Die dabei vorkommenden Erschei-
nungen sind der Reihe nach folgende:

1) Das Druckwasser driingt sich in kleinen wirbeln-
den Stromen einige Linien hoch von unten in die Sand-
masse ein und trennt in diesem Raume die eingeschlos-
sene Luft von den Sandkérnern, indem erstere sich in
grofseren Blasen vereinigt, die Sandkérner aber in die
Wirbelbewegungen des Wassers hineingezogen werden.

2) Die Luftblasen sammeln sich dicht unterhalb der
noch unzertrennten oberen Schicht der Sandmasse, von
welcher, da sie durch das wirbelnde Wasser und die
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Luftblasen gestofsen wird, fortwihrend einzelne Sand-
kérner und zuweilen gréfsere Stiicke und Klumpen her-
abfallen und in die darunter befindliche wirbelnde Mischung
von Wasser und Sand aufgenommen werden. Je stiirker
der Wasserdruck unterhalten wird, desto rascher setzt
diese Wirkung sich aufwiirts fort, wihrend die obere,
noch zusammenhaltende Sandmasse immer diinner wird.

3) Wiihrend dieser Vorgiinge steigt im Innern der
oberen Sandmasse Wasser langsam, ohne die gegensei-
tige Lage der Korner zu storen, aufwiirts, und bildet,
da es wegen der umgebenden Rohre nicht, wie in der
Natur, seitwiirts abflie(sen kann, eine Wasserschicht iiber
dem Sande.

4) Hat die Dicke der oberen Sandmasse ge-
nugsam abgenommen, so steigt letztere, ge-
tragen von den Luftblasen und dem Wasser-
druck, langsam in die Hohe, Druck und Gegen-
druck aufserhalb und innerhalb der Rohre gleichen sich
nach und nach aus, die unteren Wirbelstromungen er-
matten und horen zuletzt ganz auf, und die mit ihnen
vermengt gewesenen Sandkdrner lagern sich iiber dem
Boden der Réhre in einer deutlich abgegrenzten Schicht
ab, die, so lange als die Druckhdhe stark genug ist, von
kleinen schlingelnden Stromen durchzogen wird, dann
aber ganz zur Ruhe kommt. Man kann das Experiment
so leiten (wenn man die Druckhdhe nicht zu dauernd
anspannt), dafs dieser, der natiirlichen Triebsandbil-
dung entsprechende Zustand zum volligen Gleichgewicht
gelangt, selbst einige Erschiitterung vertrigt und lingere
Zeit hindurch sich nicht veriindert; ja, es lifst sich so-
gar, wenn man das obenaufstehende Wasser mittelst ei-
nes Hebers abzieht, die Sandoberfliche trocken legen.
Die Figur 4 stellt ein solches Experiment einige Zeit
vor der Ausgleichung des Wasserdrucks vor. Man muls
dabei sich nur eine gréfsere Druckhshe denken als die
(des Raumes wegen) in der Figur angegebene, wenn zu-
gleich Quellsand und Wirbelbewegung stattfinden soll.

5) Belebt man hierauf durch verstiirkten Wasser-
druck wieder die unteren Wirbelstromungen und versetzt
dadurch die obere Triebsandschicht wieder in Abbruch,
so nimmt deren Dicke fortwihrend ab, wobei sie zugleich
hoher aufsteigt; zuletzt wird dieselbe, wenn ihre Dicke
nur noch einige Linien betriigt, von der Luft durch-
brochen, wobei der Sand in dem dariiber stehenden
Wasser, in Form einer kleinen Wolke, in die Hohe ge-
worfen wird, und dann stiirzt die ganze obere Sandmasse
in das vom Drucke rasch in die Hohe getriebene Was-
ser hinab und lagert sich am Boden. Man kann natiir-
lich die Explosion der Luft durch Belastung oder Be-
rithrung der Sandoberfliche beschleunigen. Nachdem
sich das Wasser einigermaalsen abgeklart hat, sieht man
nur eine am Boden ruhende Sandschicht, durch welche
Filtration in der Richtung des Wasserdrucks stattfindet,
falls nicht zufillig beide Wasserspiegel im Gleichge-
wicht sind.

Es ist von Interesse, die Beschreibung von natiir-
lichen Triebsandbildungen, welche Hagen mittheilt, mit
dem eben geschilderten Versuche zu vergleichen, indem
dabei offenbar durch dieselben Ursachen ganz gleiche
Wirkungen herbeigefithrt werden, nur dafs die Dimen-
sionen in der Natur gréfser sind*).

Sowohl von dem blofsen Driingwasser, als von der
Quellsand- und Triebsandbildung habe ich durch eine
grofse Menge von Versuchen, die in mannigfacher Weise
modificirt wurden, mir deutliche Anschauung zu verschaf-
fen gesucht, auch dasjenige, was mir besonderes Interesse
zu haben schien, notirt; ich finde indels, dafs eine spe-
ciellere Beschreibung derselben, selbst wenn sie mit zahl-
reichen Abbildungen begleitet wiire, immer nur eine sehr
mangelhafte Vorstellung von den wirklichen Vorgiingen
geben und kaum die Aufmerksamkeit eines Lesers fesseln
konnte. Nur ein merkwiirdiges Phiinomen, niimlich die
bei Triebsandbildungen durch die eingeschlossene Luft
zuweilen stattfindende v&llige Unterbrechung der
‘Wasser-Communication zwischen der oberen und unteren
Sandschicht, méchte ich durch einige genau beobachtete
Thatsachen aufser Zweifel stellen und dabei zugleich
zeigen, wie es nur einer ganz ungemein diinnen oder
kleinen Leitung, z. B. der Wasserhiille einer Luftblase
oder zweier sich berithrenden Sandkérner bedarf, um die
unterbrochen gewesene Bewegung der Wassertheilchen
in der Richtung des Wasserdrucks wieder in Gang zu
setzen. Das hierbei in Betracht kommende Experiment
war folgendes:

Versuch No. 18. Sandsorte IV. Eine trockene
Sandsiiule von 5,9 Zoll Hohe ward in die Rohre 4 ge-
schiittet, die Durchflufs-Oeffnung im Boden ein wenig in

*) Hagen, Handb. Bd. I. S. 53. 2. Aufl.: ,,Am interessantesten
ist die Erscheinung des Triebsandes, wenn derselbe schon einige
Wochen sich gebildet hat und das Wasser von seiner Oberfliche
verschwunden ist, so dals diese wieder trocken liegt. Man erkennt
solche Stellen nur an ihrer vollkommen horizontalen Lage und an
der Abwesenheit jeder Vegetation. Betritt man sie, so empfindet
man ein sanftes Schwanken des Bodens, das bei heftigem Auftreten
und Springen so bedeutend wird, dafs Flichen von mehreren Ruthen
merklich auf- und niederschwingen. Zu lange darf ein solcher Ver-
such nicht fortgesetzt werden, sonst bricht der Boden. Man kann
aber leicht, auch ohne gewaltsames Einbrechen, den Triebsand ver-
schwinden lassen, um ohne Gefahr dariiber zu kommen, man darf
nur eine Stange wiederholentlich einstofsen, so quillt das Wasser
mit Heftigkeit heraus und der Sand lagert sich fester. Wenn Men-
schen und Pferde hineingerathen, so erfolgt auch augenblicklich das
Ausscheiden des Wassers. Es spritzt bei dieser Gelegenheit sogar
in starken Strahlen herauf und der Sand lagert sich um den darin
steckenden Gegenstand so fest, dafs eben dadurch das Herauskommen
fiir Pferde und Vieh ohne fremde Hiilfe unméglich wird. Die Ober-
fliche bedeckt sich® bei dieser Gelegenheit mehrere Zoll hoch mit
Wasser, und im weiten Umkreise verschwindet die Gefahr vor einem
dhnlichen Einsinken. Bis zu welcher Tiefe der Triebsand sich bildet,
wird man daraus entnehmen, dals Pferde nicht selten so tief hinein-
stiirzen, dals der Rand iiber ihrem Riicken zusammenschligt und nur
der Kopf freibleibt.“ — So weit Hagen; man sieht, dals hier offen-
bar eine nicht sehr dicke tragende Decke von zusammenhaltendem
Sande auf einer elastischen Unterlage (Luft) ruhet, unter welcher
sich eine Wasserschicht und moglicherweise Quellsand befindet.
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das Unterwasser im Gefiifse B eingetaucht, so dals die
Capillar- Attraction in Wirksamkeit treten konnte, und
zugleich  durch Eingiefsen in A eine Wassersiiule von
3,0 Zoll Hohe iiber dem Sande angebracht, deren Was-
sertheilchen von oben in die Zwischenriiume des Sandes
eindrangen (s. Fig. 5). Wihrend der von unten wie von
oben fortschreitenden Durchniéissung der Sandmasse stie-
gen Luftblasen von der Oberfliche des Sandes auf (ein
Beweis, dafs die Luft, von dem Capillar-Wasser verdringt,
einzelne Wege durch das von oben eindringende Druck-
wasser hindurch offen hielt). In dem Augenblicke, wo
heide Durchniissungen einander erreichten, horte das Auf-
steigen von Luftblasen jedoch auf, das Wasser filtrirte
in der ganzen Hohe der Sandsiule von oben nach unten,
und zugleich bildete sich vor der unteren Durchflufs-
Oeffnung eine Luftblase, die durch hérbares Hinzukom-
men kleiner, aus der Oeffnung hervorgedriingter Blischen
sich nach und nach vergrifserte, dann sich abléste und
- durch das Unterwasser aufstieg (s. Fig. 6), dessen Niveau
allmiilig von dem ausfliefsenden Oberwasser erhsht ward.
Diese Erscheinung wiederholte sich einigemal, bis alles
Druckwasser abgeflossen war. Da die Menge der auf
diese Weise ausgetriebenen Luft mir weit geringer zu
sein schien, als die Anfangs in den Zwischenriumen des
Sandes enthalten gewesene, so liefs ich noch einen
zweiten Aufguls von 3 Zoll Hébe von oben durchfiltri-
ren, bei welcher Operation wiedernm einige Luftblasen
durch das Unterwasser entwichen. Als alles Oberwasser
abgeflossen war, erhohte ich den Spiegel des #ulseren
‘Wassers nach und nach und brachte dadurch die Was-
sertheilchen im Innern der Sandmasse in aufsteigende
Bewegung, wodurch sich eine an Hohe zunehmende
‘Wasserschicht iiber der Sandoberfliche bildete (s. Fig. 7),
welches seinen ruhigen Fortgang hatte, bis der &dulsere
‘Woasserspiegel auf 7,2 Zoll iiber dem inneren erhoht war;
in diesem Augenblicke trat eine Hebung der ganzen Sand-
sidule um 0,05 Zoll ein, auf welche unmittelbar eine Tren-
nung derselben in zwei Theile folgte, so dals zwischen
dem oberen und unteren Stiicke ein (.3 Zoll breiter Zwi-
schenraum sich befand. Dieser Zustand erhielt sich eine
Viertelstunde lang unveriindert, es mulfste also Gleich-
gewicht vorhanden, d. h. das specifische Gewicht des
nassen Sandkorpers etwas grofser als 2 sein, da ab et-
was grofser als cd + ef war (s. Fig. 8). Ich erniedrigte
nun den #ulseren Wasserspiegel ein wenig, worauf die
Sands#ule sich um 0,05 Zoll senkte und auf dem Boden
der Rohre aufsetzte; alles Uebrige blieb im Innern der
Rohre unverindert, selbst als bei fortgesetzter Erniedri-
gung des iHufseren Wasserspiegels dieser tiefer als der
innere zu stehen kam (s. Fig. 9) und zuletzt ganz
beseitigt wurde. In dieser letzten (in Fig. 10 dargestell-
ten) Thatsache liegt der evidente Beweis, dafs die Fil-
tration von oben nach unten vollstindig durch die Luft-
schicht unterbrochen war, auch die ohne Zweifel trockene
Rohrenwand die Communication nicht zu vermitteln ver-

mochte. Nachdem dies mehrere Minuten beobachtet
war, erhohte ich den inneren Wasserspiegel durch Auf-
giefsen allmilig; als die Erhohung 0,6 Zoll betrug, flofs
aus der unteren Oeffoung der Rohre ein Tropfen ab,
was den Anfang der Bewegung der nun stiirker belaste-
ten Sandschicht und die eingetretene stiirkere Compres-
sion der eingeschlossenen Luft anzeigte. Bei einer fer-
neren Erhohung des inneren Wasserspiegels um 0,7 Zoll
senkte die obere Sandschicht sich langsam, bis sie an
einigen wenigen hervorragenden Sandkérnern Stiitzpunkte
auf der unteren Schicht fand (s. Fig. 11), und nun be-
gann ein zwar langsames, aber regelmiilsiges Abfallen
von Tropfen und Sinken des inneren Wasserspiegels;
die Bewegung war aber so langsam, dafs in 15 Minuten
die Spiegelsenkung nur 0,1 Zoll betrug. Dies giebt per
Secunde die Spiegelsenkung € = 0,00011 Zoll, also die
Geschwindigkeit des filtrirenden Wassers in den Zwischen-
riumen des Sandes ¢ = 9,1 C = 0,001 Zoll; wogegen,
wenn die beiden Sandkérper mit ihren ganzen Grenz-
flichen sich beriibrt hitten, nach der oben mitgetheilten
Formel ¢ — 0,512, also etwa 500mal so grofs gewesen
sein wiirde. Die hier beobachtete Thatsache beweist
demnach, dals zwar einige wenige Beriihrungspunkte ge-
niigen, um die Filtration durch einen mit Luft angefull-
ten Raum hindurch zu leiten, dals aber dann an dieser
Stelle nicht etwa eine schnellere Bewegung eintritt, son-
dern die Leitungsfibigkeit von der Gréfse der Beriih-
rungsflichen abhiingt. Nachdem dies Ergebnils festge-
stellt war, fnderte ich die Umstiinde in der Art ab, dalfs
wieder Wasserdruck von unten nach oben eintrat, indem
ich den dufseren Wasserspiegel allmiilig erhohte. Dies
bewirkte Anfangs nicht die geringste Verinderung im
Innern der Réhre, so dals der in Fig. 12a dargestellte
Zustand 5 Minuten lang ohne irgend eine Bewegung des
‘Wassers oder Sandes beobachtet ward; dann spannte ich
die Druckhohe bis zu 8 Zoll an (Fig. 12 bei b) und
erzeugte in dem unteren Sandkorper Wirbelbewegungen,
wodarch der obere Sandkérper langsam gehoben, die
denselben tragende Luftschicht in Form einer Blase ab-
gerundet und ein rasches Aufsteigen der Wassertheilchen
durch den Sand hindurch ganz nach oben bewirkt ward.
Dieser Zustand, bei welchem alle Theile sich in Bewe-
gung befanden, ward 2 Minuten nach dem Eintritte des-
selben so aufgefafst, wie ihn Fig. 13 darstellt, wo die
Pfeile die Richtung der Bewegung anzeigen. Als durch
annihernde Ausgleichung der Wasserspiegel die Druck-
hohe klein ward und die Wirbelbewegung aufhorte,
wurde das Aufsteigen der oberen Sandschicht sehr lang-
sam, die Luftschicht verlor nach und nach die abgerun-
dete Gestalt und trennte zuletzt die beiden Sandschich-
ten wieder vollstindig; zugleich horte auch das Aufstei-
gen der Wassertheilchen an dieser Stelle auf und nur
die iiber der unteren Sandschicht befindliche Wasser-
schicht nahm noch etwas, wiewohl sehr langsam, an
Hohe zu. Dieser Zustand wurde auch dadurch nicht
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alterirt, dafls ich mittelst eines Hebers die obere, auf dem
Sande ruhende Wasserschicht fast giéinzlich entfernte, den
fufseren Wasserspiegel dauernd in méglichst grofser Hohe
erhielt, und dadurch sogar Wirbelbewegungen in der un-
teren Sandschicht bewirkte. Die Folge war nur ein all-
miiliges hoheres Aufsteigen der Triebsandschicht und der
darunter eingeschlossenen Luftschicht, sowie ein Herab-
stiirzen einzelner Theile der ersteren, jedoch ohne Auf-
treibung von Wassertheilchen durch diese Region.

Die Figuren 14 und 15 stellen einzelne der wihrend
dieses Verlanfes aufgenommenen Zustinde dar, worin
man das allmillige Aufsteigen und Diinnerwerden der
Triebsandschicht, und die unverinderte Dimension der
Woasserschicht iiber derselben, sowie der Luftschicht
unter derselben bemerkt. Bei der in Fig. 15 dargestell-
ten Hohe durchbrach die Luft den Triebsand, dieser
stiirzte herab und die beiden Wasserspiegel glichen sich
aus. Die am Boden abgelagerte Sandschicht hatte nun
eine Hohe von 6,2 Zoll, also 0,3 Zoll mebr als zu An-
fang des Experimentes.

Es unterliegt nach den beobachteten Thatsachen
keinem Zweifel, dafs die Wasserbewegung im Sande,
sowohl aufwiirts als abwiirts, durch eingeschlossene Luft
vollstiindig unterbrochen werden kann, dafs solche Luft-
schichten ziemlich starken Spannungen ausgesetzt sein
kénnen, und dafs der Durchbruch derselben nach oben,
mobge er nun durch idunfsere Gewalt (Einstofsen von Stan-
gen, Erschiitterung), oder auch durch Abbruch einer vom
Quellwasser beriihrten Triebsandschicht von unten ver-
anlafst sein, mit Erscheinungen verbunden sein muls, die
den in der Natur beim Triebsande vorkommenden durch-
aus dhnlich sind. Zugleich aber zeigte sich auch, dals
die Wassertheilchen, denen unter solchen Umstinden die
Glaswand der Rohre nicht als Leiter zu dienen vermag,
durch sehr kleine Verbindungswege von Sandkérnern
oder Blasen sowohl aufwiirts als abwiirts durch die Luft-
schicht geleitet werden konnen.

Riickblick und Anwendung auf die Vorgiinge im

Strombette.

Die vorstehenden Untersuchungen umfassen den
grolsten Theil der bei der Bewegung des Wassers im
Sande in Betracht kommenden Thatsachen. Die Rich-
tang, in welcher sie noch der Erweiterung bediirfen, be-
trifft die Grofse des Stolses, den stromendes Wasser
auf die in den Zwischenriumen des Sandes befindlichen
Wassertheilchen ausiibt. - Obgleich Versuche zu directer
Beobachtung derselben auf grofse, vielleicht uniiberwind-
liche Schwierigkeiten treffen, so glaube ich doch, dals
auch in dieser Richtung die weitere Verfolgung des Ge-
genstandes nicht aufzugeben sei. Die bisher gewonnenen
Beobachtungs-Resultate setzen iibrigens den Zusammen-
hang der Ursachen und Wirkungen bei der Art, wie das
Strombette durch den Strom bearbeitet wird, schon in
ein weit helleres Licht, als es beim Schlusse meiner Ab-

handlung ,Von der Beschaffenheit und dem Verhalten
des Sandes“ (Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. XI, S. 220 u. f.)
der Fall war; es mag deshalb nicht unangemessen sein,
den gegenwartigen Stand dieser Untersuchungen wiederum
in einen kurzen Ueberblick zusammenzufassen.

Die drei beobachteten Arten der Bewegung des
Wassers im Sande, nimlich durch Capillar- Attraction,
Wasserdruck von oben und Wasserdruck von unten,
konnen unter geeigneten Umstiinden simmtlich im Strom-
bette vorkommen. Die erstere freilich nur in trocken
gelaufenen Sandfeldern und Strandflichen, welche da-
durch bis zu einer gewissen, von der Feinheit des San-
des abhiingigen Hohe oberhalb des Wasserspiegels bei
fallendem Wasser feucht gehalten und bei steigendem
angefeuchtet werden. Wiewohl nun dies auf die Bewe-
gung im Strome selbst keinen Einfluls ausiiben kann, so
ist es doch klar, dafs bei nachheriger Ueberfluthung sol-
cher vom Capillar- Wasser durchdrungenen Sandfelder
eine Pridisposition derselben zur Theilnahme an der
Strombewegung vorhanden sein mufs; denn es ergiebt
sich aus den Beobachtungen, dafs dergleichen Sandmas-
sen schnell in einen leicht beweglichen Zustand iiber-
gehen, sobald zu dem, die Theilchen gleichsam bindenden
Capillar-W asser noch bewegtes Wasser hinzutritt. Hierzu
kommt noch, dafs die Austreibung der Luft aus den
Zwischenriumen der Sandkorner in Folge der Capillar-
Attraction vollstindiger ist und vor der Ueberfluthung
hergeht. In dem tieferen Stromschlauche fallen jedoch
selbstverstiindlich diese Wirkungen simmtlich hinweg,
die Capillaritit des trockenen Sandes ist also bei Be-
trachtung der Stréme stets nur als ein secundirer Um-
stand anzusehen.

Die bekannte Erfahrung, dals in den Umgebungen
der Strome ein unverkennbarer Zusammenhang zwischen
dem bald fallenden, bald steigenden Stande des Grund-
wassers und dem Steigen und Fallen des Stromspiegels
stattfindet, braucht hier nur angedeutet zu werden. Aus
derselben folgt, dals fast ununterbrochen Filtrationen in
den das Strombette bildenden Erdschichten vor sich ge-
hen, die bald vom Strome nach der Umgebung, bald
von dieser nach jenem gerichtet sind. Fiir wahrschein-
lich halte ich es, dals die letzteren in der Summe
iiberwiegend sind, da der Stromlauf im Allgemeinen*)
niedrig liegt, und der auf die umgebende Thalfliche fal-
lende atmosphiirische Niederschlag, sofern derselbe in
den Boden einzieht, meistens einen Ueberschuls der Fil-
tration in der Richtung stromwirts zu Wege bringen
muls. Die vorherrschende Tendenz der Wasserbewegung
in den Zwischenriiumen der das Strombette bildenden Sand-
schichten ist in solchem Falle die, dals Wassertheilchen
aus dem Sande herausgedriingt und durch andere in
derselben Richtung herzutretende ersetzt werden; die

*) Abgesehen von bekannten Ausnahmen eingedeichter Fliisse,
z. B. in Holland, Ttalien, sowie von selchen Fliissen, deren Bette ab-
sorbirende Schichten beriihrt, z. B. Lippe, Orb, u. s. w.
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Folge ‘hievon ‘ist aber eine vermehrte Beweglichkeit der
Sandksrner in der obersten Schicht. In keinem Falle
diirfen wir uns das Wasser in den Zwischenriumen
dauernd in Ruhe vorstellen, und miissen die Annahme
einer scharfen Grenze zwischen dem strémenden Wasser
und dem Strombette (die ich schon friiher in der citirten
Abhandlung aus anderweitig beobachteten Thatsachen
widerlegt habe) aus dem hier erwihnten Grunde giinz-
lich aufgeben. Uebrigens betrachte ich diese verinder-
lichen Filtrationen zwischen dem Strome und seiner ent-
fernteren Umgebung ~ebenso wie die Capillar- Wirkung
nur als secundire, mitwirkende Nebenumstiinde, die, we-
nigstens vorliufig, unberticksichtigt bleiben diirfen, wenn
ich im Folgenden versuche, die wesentlichen Momente
zu analysiren, auf welche die eigenthtimliche Art der im
Strome und Strombette stattfindenden Bewegungen zu-
ritckzufithren ist.

Es stelle in Fig. 16 die Linie a ¢ b eine auf dem
Boden des Stromes befindliche Sandwelle vor, so besti-
tigen frither mitgetheilte Beobachtungen die auch sonst
bekannte Thatsache, dals die Grofse dieser Unebenheiten
mit der Stirke des Stromes zunimmt, und zwar nicht
blos die Wellenhohe cd, sondern auch die Wellenlinge
ab, indem zwischen diesen beiden Grofsen ein nur wenig
verinderliches Verhiltnifs gefunden ward. Bekannt ist
ferner schon nach Dubuat, dafs die Sandkérner in der
Richtung des Stromes von @ nach ¢ hinaufgewilzt wer-
den; nicht minder ist die Thatsache aulser Zweifel, dals
die Theilchen des strémenden Wassers sich nicht in pa-
rallelen Stromfiiden fortschieben, sondern in Schwingun-
gen und Wirbeln fortbewegen, und endlich steht es nach
den’ iiber die Filtration angestellten Versuchen fest, dafs
die Bewegungshindernisse, welche die in den Zwischen-
riumen des Sandes befindlichen Wassertheilchen zu iiber-
winden haben, wenn diese einen auf sie ausgeiibten Druck
oder Stofs fortpflanzen, sehr grofs sind und nahezu in
demselben Verhiiltnisse stehen, wie die Wegelingen von
ihrem Eintritte in das Innere der Sandmasse bis zu ih-
rem Wiederaustritte in’s Freie, multiplicirt mit der Qua-
dratwurzel aus dem die Sandmasse comprimirenden
Drucke, also der Stromtiefe (c —wud - 3 ——~ ). Darch
L. (H+1)%
den Augenschein bei starkem Strom-Abhange und bei
Stau-Anlagen erwiesen ist noch, dals die Grofse der ver-
ticalen Wirbel und die Geschwindigkeit der Wasser-
theilchen in diesen kreisenden Bahnen von dem Strom-
Abhange und der (im Allgemeinen gleichférmigen) Strom-
geschwindigkeit abhiingig sind. Falst man dies Alles
zusammen, so gelangt man, nach meiner Ansicht, zu der
folgenden, in Fig. 16 veranschaulichten Vorstellung.

Die Grundursache aller hier in Rede stehenden Be-
wegungen ist der Mangel des Gleichgewichts un-
ter den aufeinander folgenden Querschnitten des Stromes,
also das Gefille oder der Strom-Abhang, welchem,
nach dem Eintritte gleichférmiger Bewegung der Was-

sermasse, die mittlere Stromgeschwindigkeit ¥
entspricht. Die stromenden Wassertheilchen beschreiben
aber ihre gekriimmten, in der Nihe des Bodens etwa
wie r, s, t gestalteten Bahnen mit einer Geschwindigkeit
v, die eine Function von V und grofser als V ist und
zeitweiliger Beschleunigung und Verzogerung unterliegt.
Der Stols der die Oberfliche des Bodens berithrenden
‘Woassertheilchen, z. B. bei s, wird nach drei Rich-
tungen vertheilt, nimlich erstens nach sw, in welcher
Richtung die Wassertheilchen im Innern der
Sandmasse fortgestofsen werden; zweitens nach sz,
in welcher Richtung die an der Oberfliche liegen-
den Sandkorner fortgewiilzt werden, und drittens
nach sz, in welcher die nicht durch 1) und 2) ab-
gelenkten Wassertheilchen ihren Weg fortsetzen.
Die wahrscheinlich weder durch Beobachtung, noch durch
Calciil zu lssende Frage: in welcher Art diese Bahnen
aus einfachen Cycloidalformen in verwickeltere Curven
umgewandelt werden? hat, wie ich glaube, kein prakti-
sches Interesse; dagegen wiirde ein solches allerdings
mit einer directen Beobachtung der Grolse des Stofses
der stromenden Wassertheilchen und der Bestimmung
seiner Abhiingigkeit von ¥V verkniipft sein. Die durch
die Zwischenriume des Sandes hindurchgedriingten oder
gestofsenen Wassertheilchen denke ich mir bei w', ", w"
wieder in’s ‘Freie austretend und vermuthe, dals
vornehmlich durch sie an dem dortigen vorderen Ab-
hange der Sandwellen die Aussortirung der feine-
ren Korner und deren schwebende Fortf‘uhrung be-
wirkt wird, indem eben an dieser Stelle die iiber den
Scheitel bingerollten Kérner herabstiirzen.

Das Entwickelte scheint mir zu geniigen, um zu er-
kennen, wie ein sandiges Strombette, nach Art eines sich
selbst regulirenden Ausgleichungs- Apparates, dahin wir-
ken mufs, die lebendige, beschleunigende Kraft in den
Richtungen sz und sw zu consumiren, und aus allen
einzelnen Impulsen das Gesammtresultat einer nahezu
gleichformigen Bewegung der Wassermasse und einer
intermittirenden Bewegung der Sandkorner hervorgehen
zu lassen. Sobald niimlich eine merkliche Beschleunigung
eintritt, wird sich dies in Bahnen von gréfseren Durch-
messern und in grolseren Dimensionen der Sandwellen
dulsern, der Weg der ‘W assertheilchen im Innern der
Sandmasse (nach sw) wird verlingert und durch die
dortigen Bewegungshindernisse ein grofserer Theil der
lebendigen Kraft in Anspruch genommen werden, zu-
gleich wird eine weiter gehende Fortfithrung der feinen
Korner aus der rollenden in die schwebende Bewegung,
mithin ein Grioberwerden des zuriickbleibenden Korns
stattfinden, durch Beides aber die Consumtion von le-
bendiger Kraft vermehrt oder, was dasselbe sagt, Be-
schleunigung aufgehoben werden.

Die Uebertragung der theils fordernden, theils hem-
menden Schwingungen der Wassertheilchen in dem gan-
zen Stromprofil von oben nach unten und von unten nach
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oben, wird wahrscheinlich fir immer der Beobachtung
und dem Calciil entzogen bleiben, mithin eine Theorie

der inneren Bewegungen des Wassers schwerlich
erreicht werden kénnen.

Hiibbe.

Der Bau des Tunnels bei Wiebelskirchen auf der Rhein-Nahe-Eisenbahn.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 47 und 48 im Atlas und auf Blatt Q im Text.)

Der Wiebelskirchener Tunnel liegt im Thale der Blies,
einem Nebenflusse der Saar, etwa eine Viertelmeile von dem
Einmiindungspunkte der Rhein-Nahe-Eisenbahn in die Saar-
briicker Bahn, und zwar mit seiner Sohle 817 Fufs iiber dem
Meeresspiegel und etwa 30 Fufls iiber dem Wasserspiegel der
Blies. Er durchschneidet einen ca. eine Achtelmeile in das
Flufsthal hineinspringenden schmalen Gebirgsriicken, dessen
grofste Hohe iiber der Sohle des Tunnels 103 Fuls ist; seine
gesammte Linge betriigt 83 Ruthen, mit Voreinschnitten von
30 resp. 40 Ruthen Linge und einer Maximaltiefe von 50 Fuls.
Er liegt auf 67 Ruthen Liinge in einer geraden Linie und
auf dem einen Ende in einer Linge von 16 Ruthen in einer
Curve von 150 Ruthen Radius. Die Sohle ist durchweg ho-
rizontal.

Das vom Tunnel durchbrochene Gebirge gehort der Koh-
lenformation an und besteht aus Kohlenschiefer, welcher von
einzelnen diinnen Kohlenschichten und miichtigeren Sandstein-
béinken durchzogen ist. Eine solche Schicht von 6 Fuls Mich-
tigkeit ist auch innerhalb des Tunnelprofils durchértert und
das genannte Material vortheilhaft zur Tunnel-Mauerung ver-
wendet. Das Gebirge ist beinahe horizontal geschichtet, je-
doch erheben sich die Schichten in der Richtung des Tunnels
bis zur Mitte des Berges derartig, dafs die an dem Mundloch
in der Sohle befindlichen Schichten in der Mitte sich in der
First befinden. Aulserdem haben die Schichten ein schwaches
Fallen in der auf die Tunnelaxe senkrechten Richtung.

Der Schieferthon der meisten Schichten ist sehr stichig,
wasserdurchlassend und wenig tragfihig. Selbst bei kleinen
Flichen fillt bei Weglassung einer Unterstiitzang das Gebirge
herab, und bilden sich grofsere oder kleinere Kegel. Bei der
Ausfiihrung sind solche kegelférmige Hohlungen iiber dem
Gewolberiicken bis zu 20 Fufs Hohe entstanden. Es befin-
den sich aufserdem einzelne kleine Lettenschichten im Ge-
birge, welche Ablésungen in grifseren Massen begiinstigen.
Das geognostische Profil ist auf Blatt 47 gezeichnet.

Der Tunnel sollte im Allgemeinen nach der englischen
Methode ausgefiihrt werden, wobei der Richtstollen in der
Sohle liegt und das gesammte Tunnelprofil in kiirzeren Lin-
gen herauszubrechen ist.

Mit den Arbeiten konnte erst im September 1857 begon-
nen werden, und war die Vollendung bis zum September 1859
bestimmt. Es wurden daher die Dispositionen so getroffen,
dafs zuniichst der Richtstollen durchgetrieben und demniichst
von 14 Angriffspunkten aus der Ausbruch und die Mauerung

hergestellt werden sollte. Zu diesem Zwecke beabsichtigte -

man, zwei Aufbriiche an den Mundléchern und sechs derglei-
chen innerhalb des Tunnels anzulegen.

Um die Durchtreibung des Richtstollens, welcher auch
durch die Voreinschnitte gefiihrt ist, zu beschleunigen, wurden
drei Schiichte von 50, 65 und 80 Fufs Tiefe ausgefiihrt, deren
Anlage wohl hiitte vermieden werden kénnen, wenn man ohne
Weiteres dem Vortreiben des Richtstollens mit der Mauerung
folgte und an den betreffenden Stellen sofort neue Angriffs-
punkte fiir den Ausbruch etablirte. Die geometrischen Ope-

rationen sind unzweifelhaft so genau und sicher innerhalb des
Tunnels auszufithren, dafs darauf sofort die Mauerung basirt
werden kann und der Zusammenhang der gesammten Tun-
nel-Trace in keiner Weise abgewartet zu werden braucht.

Der Richtstollen ist 6 Fufs hoch und 4} Fufs breit.
Die Zimmerung besteht aus Thiirstécken, Kappen, Sohlschwel-
len und Pfihlen zur Bedeckung der First. Eine Seitenver-
schalung wurde nur bei eintretender Verwitterung des Gebirges
erforderlich. Es ist zu empfehlen, den Richtstollen, wie im
vorliegenden Falle geschehen, auch durch die Voreinschnitte
zu treiben; dadurch wird der Beginn der Tunnelarbeiten sehr
beschleunigt, auch werden an den Tunnelmiindungen Rutsch-
ungen vermieden, welche sich sehr leicht bilden, wenn vor
Ausmauerung der MundlGcher die Voreinschnitte ausgeschach-
tet sind. Auf der Sohle des Stollens lag zur Férderung ein
Geleise von 22 Fuls Spurweite, welches auch fiir den spiiteren
gesammten Ausbruch zu benutzen war. Unter dem Geleise
befand sich eine kleine aus Bohlen construirte Wasserrische.
Selbst wenn der Tunnel horizontal liegt, ist es vortheilhaft,
des Wasserabflusses halber dem Richtstollen ein miilsiges
Steigen etwa von 1:700 bis zur Mitte zu geben.

Im Richtstollen arbeiteten vor einem Orte zwei Hiiuer,
zwei Schlepper fiihrten aunf kleinen Transportwagen, soge-
nannten Hunden, das geldste Material fort. Man wendet am
zweckmiifsigsten bei diesen Arbeiten Bstiindige Schichten an,
wihrend bei den spiiteren Ausbruchsarbeiten 12stiindige bes-
ser angebracht sind. Der durchschnittliche Effect innerhalb
24 Stunden war ein Vortreiben des Stollens von 2! Fulfs.
Dieses Maals wurde bei den Tunneln der in Rede stehenden
Bahn innerhalb der Kohlenformation ziemlich allgemein er-
reicht. Im Lehmboden erhihte sich dasselbe bis auf 4% Fulfs,
nahm dagegen im festen Melaphyr bis auf 1 Fufs und im
Conglomerate selbst bis auf 6 Zoll ab.

Als Gedingesatz ist bei dem Wiebelskirchener Tunnel
incl. Herstellung der Zimmerung und Férderung pro laufen-
den Fufs der Preis von 7 Thlrn. bezahlt. Der Richtstollen
war urspriinglich nur fiir ein Firdergeleise hergestellt. Zur
Forcirung des Betriebes wurde eine Erweiterung auf zwei
Geleise versucht. Es mufste dieselbe jedoch aufgegeben wer-
den, weil die Stielstellung bei den in Ausbruch befindlichen
druckhaften Strecken nicht freien Raum fiir zwei Geleise ge-
stattete. Lingenschnitt und Querschnitt des Stollens ist auf
Blatt Q dargestellt.
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Die Abteufung der Schiichte ist mittelst einfacher
Gevierte und hinterliegenden Pfihlen bewirkt. Unter dem
vierten bis fiinften Gevierte liegen Tragstempel, welche, wie
in vorstehender Skizze angedeutet, tiefer in das Gebirge ein-
greifen. Zur Férderung und Wasserhaltung geniigte ein ein-
facher Haspel. Die ganze Anordnung ist auf Blatt Q dar-
gestellt. Der Forderschacht ist im Lichten 4 Fuls breit,
5 Fufs lang, der Fahrschacht hat eine Liinge von 4 Fufs und
eine Breite von 2 Fuls.

Das Losen des Gebirges auf der Sohle des Schachtes
besorgten zwei Hiuer, die Forderung zu Tage zwei Haspel-
knechte. Durchschnittlich sind innerhalb 24 Stunden bei 8-
stiindigen Schichten 12 Zoll abgeteuft. Der laufende Fufs
Schacht ist im Gedinge incl. Zimmerung, jedoch ohne For-
derung, mit 41 bis 5 Thlrn. bezahlt.

Die bei Herstellung der Schiichte und des Richtstollens
verwendeten Ventilatoren, welche auf Blatt Q gezeichnet
sind, hatten einen sehr guten Effect, miissen von 4 Mann
bedient werden und kosteten mit Schwungrad 64 Thlr. Die
Fortleitung der Luft erfolgte in einem 12 Zoll im Durchmes-
ser haltenden Blechrohre. Um Beschiidigungen beim Spren-
gen zu verhindern, wurde vor Ort ein aus gedichteter Lein-
wand bestehender Wetterschlauch benutzt, von dem der lau-
fende Fufs 91 Sgr. kostete. Hs war nur zeitweise erforder-
lich, den Ventilator in Thitigkeit zu setzen, und konnte den-
selben das Férderpersonal gleichzeitig mit bedienen.

Der Ausbruch wurde in Strecken von 12 Fufs Liinge
bewirkt. An den Enden sind die Kronbalken, welche ihre
Lage in der Tunnelfirst haben, durch eine senkrechte, und in
der Mitte durch eine radial gestellte Stielwand unterstiitzt.
Es liegen dieselben auf diese Weise nur auf 5 Fuls frei (siehe
Blatt 48). Zuor Auszimmerung wurde durchweg Kiefernholz
verwendet. Die Kronbalken bestanden bei einer Linge von
18 Fufs aus 12- bis 14z6lligem Rundholz, die Stiele hatten
einen Durchmesser von 9 bis 11 Zoll, und waren die Quer-
schwellen 13 Zoll im Quadrat stark. Die Operationen zur
Herstellung des ersten Ausbruchs bestanden in Folgendem :
An der Seite des Richtstollens wurde zuniichst ein Aufbruch
von etwa 3 Fufs Weite und von diesem in der Tunnelfirst
ein Stollen in gewdhnlichen Dimensionen und von etwa 18
Fuls Linge aufgefahren. Nachdem alsdann die beiden ober-
sten Kronbalken eingezogen und durch provisorische Stempel
unterstiitzt waren, wurde nach beiden Seiten allmilig weiter
gebrochen und, sobald der erforderliche Raum vorhanden, ein
neuer Kronbalken eingelegt, das Gebirge mit Pfihlen abge-
fangen. Gleichzeitig wurden die Balken durch drei Sprossen
gegen einander verstrebt. Sobald 10 Kronbalken lagen, wurde
die aus drei Stiicken bestehende Querschwelle eingebracht,
die Theile derselben durch Schraubenbiinder verbunden und
unmittelbar dariiber die beiden letzten Kronbalken placirt.
Nunmehr wurde mit dem Ausbruch des Gebirges unter der
Querschwelle begonnen, und zwar zuerst in der Mitte, um
sofort den mittleren Theil der Schwelle von der Stollensohle
aus durch definitive Stempel unterstiitzen zu konnen. Ter-
rassenformig wurde nach beiden Seiten weiter gebrochen und
allmiilig, wie die betreffenden Zeichnungen auf Blatt 47 dies
niiher erliutern, alle definitiven Stempel unter der Querschwelle
eingezogen. Die Schwellen selbst wurden gegeneinander durch
vier horizontale Zangen abgesteift und simmtliche Hélzer durch
Klammern in ausreichender Weise mit einander verbunden.
Aufserdem war die Querschwelle noch durch Streben gegen
die Tunnelsohle abgesteift. Urspriinglich hatte man bei der
Auszimmerung die Mittel-Stielwand nicht vorgesehen, wurde
jedoch durch den bedeutenden Druck des Gebirges zu deren

Zeitschr. f. Bauwesen. Jabrg. XI.

Anordnung gezwungen. Kronbalken, welche auf 12 Fufs frei
liegen, hatten sich bis auf 3 Zoll durchgebogen und waren
theilweise sogar gebrochen. Aufserdem war nicht zu verken-
nen, dafs diese Mittelwand eine grofse Sicherheit bei der
Operation des Ausbrechens gewiihrte. Nachdem der erste
Ausbruch hergestellt war, wurde sofort mit der Mauerung
begonnen.  Gleichzeitig bereitete man eine anschliefsende
12fiifsige Ausbruchsstrécke so weit vor, dafs simmtliche Kron-
balken lagen. Dies ist erforderlich, um bei der in Mauerung
befindlichen Strecke die Kronbalken bequem entfernen zu
kénnen, und gleichzeitig den Raum, welcher wegen des Ueber-
standes derselben frei gelegt wird, wieder zu decken. Aufser-
dem wird durch diese Anordnung die hohe senkrechte Stirn-
wand gewissermaalsen terrassirt und dadurch sehr wesentlich
deren fester Stand gesichert. Erst nach Fertigstellung der
Mauerung des ersten Ausbruchsstiickes wurde der Ausbruch
des nebenliegenden vollendet.

Nach der eigentlichen englischen Methode sollen bekannt-
lich die Kronbalken erst herausgezogen werden, wenn das
Gewdlbe geschlossen ist. Ganz davon abgesehen, dafs man
dieses Verfahren deshalb fiir unzweckmiifsig hielt, weil hier-
bei die Pfihle zum grofsten Theil verloren gehen und eine
gehorige Verpackung zwischen dem Gewdélberiicken und dem
Gebirge kaum zu erreichen ist, so hat man dasselbe dennoch
des Principes halber zwar versucht, aber in keinem Falle
die Balken herausbekommen und dieselben daher vermauern
miissen.

Die Fortfiilhrung der Arbeit erfolgte im Allgemeinen in
der beschriebenen Weise. Es lagen jedoch die Balken nicht
allein auf dem vorhergehenden Gewdlbestiicke auf, sondern
blieben in dieser Stelle, um einen schidlichen einseitigen Druck
auf das Gewdlbe zu vermeiden, auch durch eine Stielwand
unterstiitzt. Sobald drei Ausbruchsstrecken ausgew&lbt waren,
ging man auf beiden Seiten mit dem Ausbruch vor, und
gewﬂn auf diese Weise einen neuen Angriffspunkt.

Um- etwaige Rutschun-
gen von stichigem Schiefer-
thon an den Stirnwiinden
zu vermeiden, wurden die-
selben, wie nebenstehend
angegeben, mit 2zélligen

Bohlen verschalt. Im Gan-
zen sind im Tunnel 8 Auf-
briiche gemacht und auf
diese Weise 14 Angriffs-
punkte gewonnen. An die
Mundlécher legte man einen
Aufbruch, um hier vor Auf-
deckung der Voreinschnitte
schon ein lingeres Stiick
Tunnelmauerwerk  herge-
stellt zu haben.

Im Allgemeinen wurde
der Sicherheit halber als
Grundsatz festgehalten, dafs
man bei Herstellung des
Ausbruchs keine hoheren
Terrassen als 3fiifsige bil-
dete und jeden Kronbalken
mindestens durch dreiStem-
pel unterstiitzt hielt. Dabei war der Holzverbrauch bei dem
bedeutenden Gebirgsdrucke sehr erheblich, weil man die Hol-
zer vielfach nur durch Zerhauen zu entfernen im Stande war.

Der Ausbruch des Tunnels wuarde in Entreprise bewirkt, und
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ist incl.' Auszimmerung, Fortriumung der Riistung, Unterhal-
tung der Geriithe, auch einschliefslich des Pulvers, der Ziind-
schniire und des Oels ‘der Preis von: 10 Thirn. pro Schacht-
ruthe gezahlt; wiithrend die Férderung; beil ‘einer durchschnitt-
lichen Transportweite von 90 Ruthen und die Unterhaltung
der Geriithe mit einbegriffen, 24 Thlr. pro Schachtruthe ge-
kostet hat.. - Die schweren Hiimmer, Gufsstahlbohrer, Brech-
stangen, Klammern;, Transportwagen und Schienen wurden
dem Unternehmer von der Verwaltung unter der Verpflichtung
iibergeben, dalsdieselben in gutem Zustande zuriick zu er-

statten sejen. . Auch ist von der Verwaltung das simmtliche

Riistungsholz beschafft.

Fiir einen Cubikfuls Kiefern-Rundholz wurde der Preis
von 8 Sgr., fiir desgleichen scharfkantig beschlagenes in star-
ken Dimensionen 18 Sgr., fiir scharfkantiges Eichenholz 25 \
Sgr., - fiir 2zé6llige Kieferri-Bohlen pro OFufs 24 Sgr., fiir
11zollige 12 Sgr., fiir 3zdllige eichene Bohlen 4 Sgr. bezahlt.
Die Schraubenbiinder 'zur Verbindung der einzelnen Theile |,
der Querschwelle sind 2 Zoll stark, 2 Zoll breit und 20% Pfund
schwer, die Klammern zur Befestigung der verschiedenen Hél-
zer wiegen bei 18 Zoll Liinge, 3 Zoll Stirke, 3+ Pfund, und
kostete das Pfund von-derartigem Schmiedeeisen 3 bis 34 Sgr.

Nach dem Normalprofil der Ausmauerung, welches auf
Blatt 47 dargestellt ist, sind die Widerlager und das Gewélbe
des Tunnels 3 Fufls stark, die Fundamente 24 Fuls tief aus-
gefiihrt. . Zum Mauerwerk wurden Sandsteine und verlingerter
Trafsmértel verwendet. Fiir die Mértelbereitung besondere
Vorrichtungen anzulegen, erschien nicht zweckmiifsig, da der
tigliche Verbrauch nicht erheblich war.

Der unterste, 4} Fufs hobe Theil der Widerlager ist aus
Bruchsteinen mit einer Verkleidung von Moellons (Mantelstei-
- men); der obere Theil durchweg aus Moellons gebildet, welche
abwechselnd eine Linge von 11 Fufs und 12 Fufs hatten.
Auch wurden, um die Beschaffung zu erleichtern, Schichten
hergestellt, welche aus 11 Fuls langen Steinen oder s 1.
und Rfiifsigen Steiren bestanden. Das Widerlager sowohl,
als auch das Gewdlbe wurde bis zum Anschlufs an das Ge-
birge in Tralsmortel hintermauert und die Operation des Ge-
wolbschlusses beim  Zusammentreffen zweier Arbeitsstrecken

Erste Lage. Zweite I;age.

e

nach vorstehender Skizze bewirkt, wobei der anfiinglich hohl
bleibende Raum @ sich von selbst allmilig zufiillt, wiihrend
das in das Gewdlbe hineinragende Stiick b des Schlufssteines
nach dem Schlufs des Gewdlbes abgearbeitet werden mulste.
In je 3 Fuls Entfernung ist am Gebirge entlang ein 4 Zoll
weiter Canal 'gezogen und iiber dem ganzen Gewdolbe eine
Cementdecke ‘von 4 Zoll Stirke angebracht. Ein Gewdlbe
wurde nicht eher ausgeriistet, als bis das nebenliegende ge-
- schlossen war. = Die Maurermaterialien wurden mittelst be-
sonderer Transportwagen auf dem Geleise des Stollens her-
eingebracht und durch einfache Kabelwinden in die Hohe ge-
fordert. Die Lagerplitze selbst waren von mehreren Geleisen
durchschnitten, welche durch Drehscheiben und Querstriinge
verbunden waren. Als beste Drehscheibe fiir solche Zwecke
ist eine starke, gut befestigte Eisenplatte zu empfehlen, auf
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420

Entwiisserung des Tunnels.

welcher die Wagen ohne Weiteres herumgeschleift werden.
Zur Anuffiihrung der. Widerlager : stellte man an den Enden
der in Mauerung begriffenen Strecke zwei Profil-Latten auf.
Zur Herstellung der Mittellinie wurde iiber die schon friiher
hergestellten Fixpunkte eine Schnur gespannt.

Die Lehrbogen bestanden aus drei 3zolligen eichenen
Bohlen, welche in Stiicken von 4 Fuls Linge durch Schrau-

benbolzen verbunden waren. Die Breite der Bogen betrug
15 Zoll, und waren dieselben noch durch Zangen gegen Ver-
schiebungen gesichert. Bei sehr starkem Gebirgsdrucke wurde
oft noch eine besondere Unterstiitzung durch Stiele und Rahm-
hélzer erforderlich. Ein solcher Lehrbogen kapn sehr, bequem,
in drei Theile zerlegt, an die Verwendungs-Orte transportirt
und hier auf einem iiber den Querschwellen der Riistung her-
zustellenden Bohlenbelag . zusammengesetzt, sowie mit Hiilfe
der Kabelwinden gerichtet werden; er wog etwa 17 Centner
und kostete mit allen Materialien 54 Thlr.

Nach dem urspriinglichen Projecte sollte die Mauerung
durchweg nur 2% Fufs stark ausgefiihrt und der Raum bis
zum Gebirge durch eine trockene Steinpackung ausgefiillt
werden. Es sind auch nach diesem Princip einzelne, 12 Fuls
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schlufsstrecken in Angriff genommen wurden, zeigten sich in
denselben  erhebliche Bewegungen, welche eine Bildung von
Rissen und mehrfache Zerdriickung von Steinen herbeifiihrte.
Die erste Absteifung in solcher Weise defect gewordener Ge-
wolbe wurde, wie in vorstehendem Holzschnitt skizzirt, be-
wirkt. Es ergab sich sonach fiir den vorhandenen Gebirgs-
druck die Gewdlbstirke als zu gering, andererseits war die
trockene Hinterpackung des Gewdlbes von grofsem Nach-
theil fiir die Stabilitiit desselben. Es zeigte sich diese Pak-

kung ap einer Stelle so stark comprimirt, dafs das Gewdlbe

sich bei einem seitlichen Druck von einer Seite zur anderen
um 9 Zoll verschoben hatte. - Von diesen schwiicheren Ge-
wolbestiicken wurden demzufolge zwei derartig zerdriickt, dals
sie wieder ausgezimmert und demniichst herausgebrochen wer-
den mufsten.  Der Sicherheit halber nahm man diese Opera-
tion vor, nachdem daneben eine grifsere Strecke Mauerwerk
fertig gestellt war, Derartige Reparatur - Arbeiten bestanden
im Wesentlichen darin, dafs auf's Neue Lehrbogen unter die
defecten Gewdlbe gezogen und letztere mittelst Schal-Latten
iiberall abgefangen wurden. Demniichst ist vom Scheitel aus
jedesmal zwischen zwei Lehrbogen ein Ring des Gewdlbes
von 3 Fuls Breite bis auf das Widerlager herausgebrochen,
und dem letzteren dadurch die néthige Stabilitit gegeben, dafs
man die trockene Auspackung mit Cement ausgofls. Bei Her-
stellung der neuen Ausmauerung des Gewdlbes mulste der
grofseren Stiirke halber fiir jeden Stein im Gebirge sorgfiltig
Raum geschafft werden.. Nach erfolgtem Schlufs des ersten
Ringes wurden die anderen in derselben Weise restaurirt.
Zur Reparatur eines solchen Gewdlbes war ein Zeitaufwand
von 11 Monaten, exforderlich. Grolsere kegelférmige Gebirgs-
einbriiche kamen ofter vor; die dadurch entstandenen Hoh-
lungen wurden sorgfilltig ausgemauert. In einer Ausbruchs-
strecke fiel, withrend man noch in dem oberen Theile be-
schiiftigt war, ein bedeutender  Kegel und drickte vier Kron-
balken vollstindig herab. Derselbe mufste daher bis zur
Vollendung . des Ausbruchs. wie nachstehend, ausgezimmert
werden. Spiiter ist iiber. dem Tunnelgewdlbe noch ein be-
sonderes Entlastungs-Gewdlbe ausgefiihrt und der iibrige Raum

Zustand der Ausweitung nach erfolgter Losung des Kegels.
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Ausgefallener Kegél nach erfolgter Auszimmerung.

sorgfiltig verpackt. Der gesammte Tunnel ist mit Portland-
Cement (+ Tonne pro laufende Ruthe) ausgefugt. Die Schacht-
ruthe bearbeiteter Wolbsteine, nach den reinen Maafsen im
bearbeiteten Zustande gemessen, kostete 30 Thir., Widerlags-
steine desgleichen 28 Thir., Moellons 22 Thlr. Die Schacht-
ruthe Bruchsteine ist mit 6 Thlrn., die Tonne hydraulischer
Kalk mit 1 Thlr. 10 Sgr., die Schachtruthe Mauersand . mit
5 Thlrn. und die Tonne Portland-Cement mit 74 Thlrn. bezahlt.
Die Maurerarbeiten selbst sind in- Tagelohn ausgefithrt
bei ‘einem durchschnittlichen Schichtenlohn von. 25 Sgr.: fiir
einen Maurer und 16 Sgr. fiir einen Handlanger. '
... Die Tunnelportale - (siehe Blatt 48) sind einfach, in. Art
der Briicken-Oeffnungen mit: schriigen Fliigeln versehen, wo-
durch eine Bewegung in' den Stirnmauern vollstindig verhin-
dert ist. Pt )y RDA - r - #galiv. 19lkq
Zur Entwisserung dient ein in, der Mitte des; Tunnels
gelegener Canal von 1 Fufs Breite, dessen Seitenmauern mit
+fiifsiger Dossirung in Trockenmauerwerk hergestellt, und der
mit Sandsteinplatten gedeckt ist. Derselbe hat in der Mitte
des Tunnels. eine lichte Héhe von 16 Zoll und nach den bei-

" ‘den Mundléchern ein Gefille von im Ganzen 12 Zoll.

Von den Bergleuten wurden zum Lésen des Gebirges

©* Fiinstel (Blatt Q) 'von 43 bis 5% Pfund, Bergeisen von 31 Pfund,
. Keilhauen von 5% Pfund, Treibfiustel von 6 Pfund Gewicht

verwendet.

Die Transportwagen (Hunde) Kkosteten pro Stiick 40 Thlr.
Die Schienen zum Transportgeleise wogen pro laufenden Fufls
64 Pfund, wurden auf 24 Fuls Weite frei: gelegt und kosteten
pro 1000 Pfund 50 Thlr. 3 !

1 Die ‘Bohrer bestanden zum Theil ganz, zum Theil nur
an ihrem unteren Ende aus. Gulsstahl, hatten 'einen Durch=
messer: von % ‘bis 44 Zoll, und wurde das Pfund Gufsstahl mit

Die schweren Héimmer wogen 154 Pfund, die Brechstan-
gen 27 Pfundi Die Kabelwinde zum Heraufzichen der Mau-
rermaterialien-wog 606 Pfund und kostete 90:Thir.

Der verwendete Haspel ist incl. Eisenbeschlag mit 29 Thlrn.,
eine Férdertonne mit 7 Thlrn., das Pfund § Zoll starkes Hanf-
seil, 2 Pfand pro laufenden Fufs schwer, mit 7 Sgr., und
5 Linien starkes Drahtseil, % Pfund pro laufenden Fufs schwer,
mit 5 Sgr. pro Pfund bezahlt.
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Trotz der vielfachen Canile hinter der Mauerung tropft
doch an einzelnen Stellen bei anhaltendem Regen das Wasser
durch das Gewdlbe, insbesondere an den Stellen, wo bei der
Mauerung Gebirgskegel ausgefallen waren. Da indessen iiber-

!

424

all ein vortrefflich erhiirteter Trafsmértel und gutes Sandstein-
Material zur Wélbung verwendet ist, so méochte dieser Um-
stand keinerlei Bedenken erregen.

Wex und Lehwald.

Das

Mihlenthor

in Stargard.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 49 im Atlas.)

Unter den Stidten Pommerns, in denen sich Bauwerke
aus fritheren Jahrhunderten erhalten haben, ist auch Stargard
zu nennen. Neben Kirchen aus jener Zeit findet man hier
namentlich einige Befestigungs- Anlagen, die nicht ohne In-
teresse sind und, wiewohl nicht mehr dem Zwecke und der
Zeit entsprechend, doch der Stadt immer noch zur Zierde
gereichen. Hierzu gehért auch das ein Wasserthor bildende
Miihlenthor, so genannt nach einer in der Niihe liegenden gro-
fsen Miihle.

Dasselbe, durch Zeichnungen auf Blatt 49 nither veran-
schaulicht, besteht aus einem iiber einen Arm des Ihnaflusses
gewdlbten Bogen, durch welchen grofse Kihne zu den in der
Stadt belegenen Waarenspeichern fuhren. Auf diesem Bogen
ruht ein Oberbau mit einfachen Blenden verziert, dessen Seiten

schlanke achteckige, durch schéne Zinnen geschmiickte Thiirme -

tragen. — Fiir die Zeit der Erbauung dieses Thores lifst sich
eine bestimmte Jahreszahl nicht angeben, weil ein Brand, der
die Stadt 1635 heimsuchte und in Asche legte, auch fast siimmt-
liche Urkunden zerstorte. Doch diirften die letzten Jahre des
14. Jahrhunderts als diejenigen anzunehmen sein, in welchen
der Bau ausgefiihrt wurde, indem aus erhaltenen Urkunden
hervorgeht, dafs damals bereits der Handel der Stadt bliihte.
Den Mittelpunkt des Handels aber bildete dieses Thor, wes-
halb sich auch in seinem Oberbau die Borse der Kaufmanns-
gilde befand, die allerdings nur einen kleinen Raum gewiihrte,
doch den Anforderungen der damaligen Zeit entsprach und
spiter verlegt wurde. Aus diesem Grunde befandén sich auch
zur Beleuchtung des Raumes im Oberbau aufser den Blenden,

die man jetzt sieht, noch zwei Fenster, und zwischen diesen
in einer andern Blende das Wappen der Stadt.

In neuerer Zeit hatte sich der linke Thurm ein wenig
gesenkt, weshalb im Jahre 1845 ein Reparaturbau vorgenom-
men und hierbei der friihere flache Spitzbogen in einen Seg-
mentbogen umgewandelt, zur Stitze des linken Thurmes ge-
gen den rechten ein Bogen mit darauf gesetzter Mauer zwi-
schengespannt, und der Oberbau mit Zinnen bekrént wurde.
Statt der Fenster wurde eine grofsere Blende hergestellt und
dieselbe mit einem zum Kampfe aufrechtstehenden rothen Greife
geschmiickt, welcher, die Zunge ausgestreckt, die Ohren gespitzt
und den Schweif in einen Doppelknoten verschlungen, einen
Theil des Stadtwappens bildet. Die Ketten, welche man an
den Thiirmen herunterhiingen sieht, dienten einst zum Befesti-
gen von Feuerbaken.

Der Durchbruch in der Mauer ist, wie leicht ersichtlich,
neueren Ursprungs. Das Material zam Bau bilden Backsteine,
und sind Formsteine nur wenig benutzt; doch hat man sich
zu den Thurmzinnen kleinerer Steine als zu den dbrigen Thei-
len bedient. Bei dem Reparaturbau wurde auch die Zinne des
linken Thurmes erneuert, aber genau der ilteren nachgebildet;
die massiven Spitzen der Thiirme wurden mit Zink iiberdeckt.

Haben nun durch den Zwischenbau die Thiirme allerdings
an Schlankheit etwas verloren, so hat doch durch den Ausbau
das Ganze gewonnen, da die friiheren mangelhaften Repara-
turen etc. dem Thore bereits ein trauriges Aussehen gegeben
hatten.

Schéne.

Mittheilungen nad) amtliden @uellen,

46ster Baubericht iiber den Ausbau des Domes zu Céln.
(Auszugsweise mitgetheilt.)

— — — Durch die Errichtung der im vorigen Jahre aus-
gefiihrten Eisenconstruction des Dachverbandes sowie des
Mittelthurmes sind grofse Kosten erwachsen.

Der Vorstand des Central-Dombau-Vereins hatte fiir die
Eindeckung der Diicher besondere Sammlungen veranstaltet,
und da lebhaft gewiinscht wurde, den Betrieb des nothwen-
digen Steinbaues ungeschwiicht fortzufihren, um

die mihsam ausgebildeten Arbeiter der Bauhiitte

zu erhalten, andererseits aber auch constructive Riick-
sichten die Beschleunigung des Steinbaues néothig
machten, so war es unvermeidlich, dafs der Betriebsplan pro
1860 wesentlich iiberschritten worden ist. Wenn es daher
nicht gelingen sollte, aufserordentliche Zuschiisse aus Staats-
fonds und aus Vereinsmitteln zu erhalten, so wird freilich nichts
anderes iibrig bleiben, als die Anzahl der Arbeiter bedeutend
zu vermindern und den Steinbau zu verzdgern. Hiergegen

aber mufs bemerkt werden, dafs bei dem nach einem sehr
kiinstlichen und kiihnen Constructions-Systeme errichteten, noch
unzusammenhiingenden Neubau das Geschaffene nur dann ge-
sichert erscheint, wenn alle Theile in den planmiflsigen
Zusammenhang getreten sind. Die diinnen, mit grofsen Fen-
stern durchbrochenen Umfassungsmauern des Mittelschiffs ha-
ben durchaus nicht diejenige Standfihigkeit, um sich selbst zu
erhalten. Bei dem Aufbau derselben hat es sich ergeben, dafls
sie bei starkem Winde in Bewegung gerathen, so dals es un-
erlifslich war, die einander gegeniiberstehenden Umfassungs-
mauern mit gesprengten Holzwinden zu verankern. Diese
Hélzer, dem Winde und Wetter frei ausgesetzt, stehen schon
7 Jahre und sind bereits wandelbar, so dals sie kaum noch
die nithige Sicherheit gewiihren. Es ist daher durchaus er-
forderlich, die planmifsigen Strebe-Systeme in Stein
bald herzustellen. Die hierzu néthigen Strebepfeiler sind
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zum Theil noch nicht so hoch aufgebaut, dals die zugehédrigen
Strebebogen eingespannt werden konnen, und namentlich ste-
hen die mittleren Pfeiler von kreuzférmiger Grundform mit
9 Fufs Liinge sehr schwankend, indem die sie aufnehmenden
Gewdlbpfeiler nur eine Stirke von 4 Fufs enthalten. Diese
Strebepfeiler sind lediglich nur auf ihr Gleichgewicht berech-
net, und werden erst dann stabil werden, wenn sie mit der
Mittelschiffsmauer einerseits, und mit den dufseren starken
Strebepfeilern durch die planmilsigen 4 Strebebogen
gehdrig verbunden sind.

Bisher ist durch die vorsichtigste Behandlung dieser Bau-
theile ein Unfall vermieden worden. Da aber eine weitere
Aufhshung der erstgedachten Strebepfeiler bis auf 100 Fufs
iiber den Gewdlben néthig ist, so kann fiir deren Sicherheit
wohl nicht gebiirgt werden, da mit der Erhohung der Pfeiler
auch der Schwerpunkt steigt und also der Hebelsarm gréfser,
mithin die Standfiihigkeit geringer wird.

Eine Beschleanigung dieser sehr sinnreichen, aber doch
sehr leichten Constructions-Systeme ist also, wie schon oben
gesagt, dringend néthig.

Diese Dringlichkeit stellt sich noch durch folgenden Sach-
verhalt an dem siidéstlichen Eckpfeiler des nérdlichen Haupt-
thurmes heraus, welcher den Abschlufs des Mittelschiffes bil-
den soll.

Dieser Pfeiler hat eine Grundfliche von 20 resp. 18 Fals
in den Seiten des Querschnitts. Derselbe ist von guten festen
Quadersteinen auf etwa 60 Fufs Hohe in der urspriinglichen
Bauzeit aufgefiihrt und mit dem Mittelschiff nach Osten ver-
bunden worden, auf der entgegengesetzten Seite aber freige-
blieben, weil hier der Bau des Thurmes ermangelte, und die
planmifsigen Gurtbogen nicht eingespannt werden konnten.

Bei den nachgewiesenen Stirken-Abmessungen unterlag
es keinem Bedenken, diesen Pfeiler als Stiitzpunkt des Lang-
schiffes weiter aufzubauen, was mit vollen, correct gehauenen
Quadersteinen bis zu einer Gesammthohe des Pfeilers von
160 Fufs geschehen ist. Gleichzeitig und in derselben Con-
structionsweise sind auch die Umfassungsmauern des Mittel-
schiffes von Quadern aufgebaut, und ein ungleichartiges Setzen
hat auf keiner Seite stattgefunden. Der gedachte Eckpfeiler
hat aber den nicht sehr bedeutenden Seitenpressungen, welche
ans der mit grofsen Spitzbogenfenstern durchbrochenen Um-
fassung des Mittelschiffes herriihren, nicht geniigenden Wi-
derstand geleistet, und es ist daher eine Trennungs-
fuge in dem zunichststehenden Fensterbogen schon
vor 2 Jahren entstanden, iber welchen sich dieser Rils
nach oben durchzieht. Eine Gefahr ist zwar gegenwirtig noch
nicht vorhanden; aber es ist unumgénglich nothwendig, den
nordlichen Hauptthurm, wenigstens bis zu der 90 Fufs hohen
Deckschicht des Triforiums, vorlidufig aufzubauen und hier
die Verbindungsbogen einzuspannen, um ein mdogliches Aus-
weichen jenes Pfeilers zu-verhindern. Die Nothwendigkeit
des Aufbaues des nérdlichen Thurmes batte ich bereits
vor dem Anfange des Dombaues geltend gemacht, und es
wurde daher die Allerhéchste Cabinets-Ordre vom 31. Mai 1842
dahin erlassen:

»dals der Fortbau des Colner Domes gleich auf die Thiirme
ausgedehnt, jedoch der nordliche Thurm zuerst in An-
griff genommen und zuvérderst so weit fortgefiihrt werde,
dals das Haupt-Eingangsportal vollendet werden kann.“

»Ich bewillige einstweilen hierzu die vorgeschlagene Summe
von 10000 Thlr. und iberlasse Ihnen, dem Finanzminister,
ob Sie dieselbe auf den jihrlichen Dombau -Fonds von
50000 Thilr. oder fiir dieses Jahr auch extraordinair an-
weisen wollen. Jedenfalls aber sind demniichst die Dom-

bau-Vereine, sobald sie hinléinglich constituirt sein werden,

um ihre Entschliefsung zu befragen, ob sie die Kosten der

Thiirme tbernehmen wollen.“

Des Herrn Finanzministers von Bodelschwingh Excellenz
bewilligte gedachte 10000 Thir. extraordinair. Der Central-
Dombau-Verein hatte nach sehr interessanten Verhandlungen
(Domblatt No. 20, 22, 24 und 27) sich iiber die Verwendung
seiner Mittel dahin entschieden: den Ausbau der Kirche vor
Allem zu férdern, und bewilligte pro 1843 zum Bau des nord-
lichen Querschiffes die Summe von 30000 Thlr. und fiir den
nérdlichen Thurmbau 10000 Thlr.

Da jedenfalls fiir den theilweisen Aufbau des nérdlichen
Thurmes die regelmifsige Ueberweisung der Fonds gesichert
werden mufste, so wurde durch Allerhochste Cabinets-Ordre
vom 27. September 1844 festgesetzt, dals der Staats-Zuschuls
von 50000 Thlr. auch fir den Thurmbau mit bestimmt sei,
und es wurden daher fiir letzteren jahrlich 10000 Thlr. ver-
wendet.

Der Bau des sehr massenhaften nordlichen Thurmes ist
daher nur langsam vorgeschritten. Der zum Abschlufs die-
nende siidostliche Eckpfeiler ist zwar 160 Fufs aufgefiihrt,
alle iibrigen Thurmmauern haben aber etwa nur 50 Fufs Héohe
erreicht. Die Fundamente der beiden Mittelpfeiler waren
gar nicht vorhanden, und es mufsten auch hier erst neue Fun-
damente etwa 46 Fuls tief angelegt werden.

" Es soll nun im nichsten Friihjahre die EinwGlbung der
Gurtbogen iiber diesen Pfeilern nach den vorderen Mauermas-
sen und nach dem erstgedachten siidéstlichen hohen Eckpfeiler
planmifsig vorgenommen werden.

Aufserdem mufs die Eindeckung des Daches erfolgen, um
die errichteten Gebiudetheile endlich gegen die Einwirkungen
der Niederschlige zu schiitzen. Dazu werden grofse Mittel
erfordert. ‘

Nach meinem, durch den-  Ober - Landes - Bau - Director
Schinkel unterm 14. August 1838 festgestellten Kosten-An-
schlage batte ich das Deckmaterial von Zink gewihlt, und
hierfiir auch die Stdrken der eisernen Dachconstruction
eingerichtet und die Ausfilhrung hiernach bereits ver-
dungen.

Inzwischen hatte sich hier die Gffentliche Meinung fiir die
Anwendung von Blei ausgesprochen, und nachdem die Kénig-
liche Technische Bau-Deputation zu Berlin sich fiir letzteres
Material, in Uebereinstimmung mit dem Chordache, entschie-
den hatte, so muflste bei der eben begonnenen Eisenconstruction
eine Verstirkung vorgenommen werden, indem die Belastung
des Bleidaches dreimal gréfser ist, als die eines Zinkdaches,
und zwar betrigt das Gewicht pro Quadratfuls Dachfliiche 6
resp. 2 Pfd.

Die hiesige Stadt hat unter der Bedingung, dafs
Blei zum Domdache verwendet werde, einen Zuschuls
von 15000 Thlir. bewilligt. Auch der Central-Dombau-Vereins-
Vorstand hat aufserordentliche Sammlungen fiir die Dachdek-
kungen abgehalten und aus dem auf etwa 11000 Thlr. erlang-
ten Ertrage bereits 10000 Thlr. im vorigen Jahre an die Dom-
bau-Casse iiberwiesen; diese Summe ist unter dem oben ge-
nannten Jahres-Beitrage pro 1860 von 41000 Thlir. enthalten,
so dafls also nach Abzug des extraordinairen Zuschusses fiir’s
Dach nur 31000 Thlr. gewohnliche Vereins-Beitrige
pro 1860 eingezahlt, wihrend nach dem Verwendungs-
plane 43000 Thlr. in Aussicht genommen und ver-
wendet, mithin 12000 Thlr. Vorschuls zu decken sind.

Mit Riicksicht auf die grofsen Kosten, welche fiir die Her-
stellung des Domdaches und des Mittelthurmes, fir das vorige
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und fiir dieses Jahr zur Ausgabe kommen miissen, sowie bei
der nachgewiesenen dringend nothigen Beschleunigung
der Steinbau-Constructionen ist der Dombau-Betriebs-
plan fiir das Jahr 1861 auf 120000 Thir. berechnet und die
Einnahme aus Staatsfonds auf . 60000 Thlr.,

’/
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sowie die Beitrige des Central-Dombau-Vereins auf 52000 Thlr.
Cathedralsteuer und Collecten zu 8000 , ,,
vorgesehen.

Coln, den 4. Januar 1861.

Zwirner,
Konigl. Geh, Regierungs- und Baurath.

Die Conservirung des Holzes in England durch Impragnirung mit creosothaltigen
Steinkohlentheer -0Oclen.”)

Die Conservirung des Holzes ist in den letzten Jahrzehn-
ten, namentlich durch die grofse Vermehrung der Eisenbahnen,
fiir die meisten Liinder Kuropas eine national-dkonomische
Aufgabe von grofser Wichtigkeit geworden.

Zu einem Versuche der Losung dieser Aufgabe hatte man
in England die meiste Veranlassung, weil in keinem anderen
Lande der Bedarf an Holz fiir die Eisenbahnen, die Seehiifen,
die Schiffsflotte, die Bergwerke etc. so ungeheuer und zu-
gleich so sehr aufser Verhiltnifs zu der Production stehend
ist, als in England. Der bei Weitem grofste Theil des erfor-
derlichen Holzes mufs aus fremden Liindern bezogen werden **),
und die Preise sind so sehr in die Hohe getrieben, dafs jede
Verlingerung der Dauer des Holzes dort von verhiiltnifsmiifsig
viel hoherem Werthe ist, als in anderen Lindern, weshalb die
Priparirung des Holzes behufs seiner Erhaltung mit verhilt-
nifsmiifsig theueren Materialien versucht werden konnte.

Schon im vorigen Jahrhundert sind Mittel zur Conser-
virung des Holzes in England patentirt worden. Alexander
Emerson erhielt im Jahre 1737 ein Patent fiir Priiparirang
mit heifsem Oel, welches mit giftigen Stoffen gemischt wurde,
John Lewis im Jahre 1754 fiir Béhandlung des Holzes mit
einem Destillat aus Theer, Humphry Jackson 1768 fiir Kochen
des Holzes in einer Losung kalkhaltiger Erde oder Vitriol.
Seit dieser Zeit bis zum Jahre 1832 wurde eine grofse Zahl
von Patenten verliehen, welche die Conservu'ung organischer
Stoffe, namentlich mehr oder weniger dié Conservirang des Hol-
zes betrafen, und mit den spiiteren Erfindungen in vielen Beme-
hungen nahe verwandt waren.

Hervorzuheben st unter diesen ‘das Pafent von John
Oxford, welches die Anwendung eines _aus Stemkohlentheer
zu destillirenden Oecles umfafste.

1832 ‘'und 1836 nabm John Howard Kyan auf Priipa-
rirung der Hélzer mit Quecksilber-Sublimat (corrosive
sublimate or ehloride of mercury) Patente, welche auch auf
dem Continente ausgebreitete Verwendung gefunden haben.

1837 liefls sich Margary die Trinkung der Hélzer mit-
telst Kupfervitriol (solution of acetate, or sulphate of copper)
und 1838 W. Burnett die Imprignirang mittelst Zinkchlo-
rid (chlorid of zinc) patentiren.

*) Der in den Steinkohlen enthaltene antiseptische Stoff Carbol-
sdure ist in der in Rede stehenden technischen Beziehung dem Creosot
gleich zu stellen. Letzterer Ausdruck und das davon abgeleitete ,Creo-
sotiren® sind daher als die in der Praxis allgemein gebriiuchlichen Be-
zeichnungen beibehalten.

**) So sind im Jahre 1849 nach den, dem Parlamente gegebenen
Berichten 866380850 Cubikfufs Holz importirt.

Im Jahre 1841 wurde das Verfahren Payne’s patentirt,
welcher das Holz mit einer Eisenvitriol-Lésung (schwefel-
saurem Eisenoxydul, sulphate of iron) und demniichst mit koh-
len- oder salzsaurem Natron (carbonate of soda) impréignirt.

Die Behandlung des Holzes mit bitumindésen Stoffen
enthielt aulser den genannten Patenten von Lewis (1754)
und Oxford (1822) das Patent fiir Francis Mott aus dem
Jahre 1836 und von Hall aus dem Jahre 1838, in denen fiir
die. Conservirung des Holzes ausdriicklich das Product der
Destillation von Steinkohlentheer und die Wirkung des Creo-
sotgehalts in diesem Product als wesentlich bezeichnet sind.
Zur Geltung gekommen ist jedoch erst das Patent von John
Bethell, welcher im Jahre 1838 mit praktischem Geschick
sich derselben Theorie bemiichtigte und ein Patent auf das
Verfahren der Impriignirung der Hélzer mit bituminisen Stof-
fen, namentlich mit creosothaltigen Steinkohlentheer - Qelen
in eisernen geschlossenen :Cylindern unter starkem Druck er-
hielt, welches gegenwiirtig die allgemeinste Anwendung ge-
funden hat.

Diesen  einleitenden - historischen Bemerkungen iiber die
in England versuchten Methoden zur Conservirung der Holzer
lifst der Unterzeichnete die’speciellen Notizen, welche auf
einer Bereisung Englands iiber die Impriignirung der Holzer
mit creosothaltigen Steinkohlentheer-Oelen von ihm gesam-
melt sind, folgen. Dieselben betreffen:

I. den Imprignirungs- Stoff, und zwar
1. Bereitung desselben,
2. Werth der verschiedenen Creosot-Oele,
3. Bezugsquellen und Preise;
II. ~ die Art der Impriignirung,
ITI. die Erfolge der Impriignirung.

I.. Der Imprignirungs-Stoff.
Die fiir die Impriignirung von Holz in England zur Ver-

'wendung kommenden creosothaltigen Oele werden nur durch

Destillation des bei der Fabrikation des Beleuchtungsgases aus
Steinkohlen gewonnenen Theers bereitet, withrend eine Ge-
winnung des Creosot-Oels. als Nebenproduct bei der durch
Destillation von Torf, Braunkohlen, bituminésem Schiefer be-
wirkten Fabrikation von Beleuchtungsstoffen (Photogen, Solar-
Oel, Parafir.) in England nicht stattfindet.

Dies wird durch den Umstand erklirt, dafs bisher der
Bedarf von creosothaltigen Oelen fiir den vorliegenden Zweck
durch die Destillation des Steinkohlengas-Theers -reichlich
gedeckt werden konnte, und bei der Fabrikation des Beleuch-
tungsmaterials aus den genannten bitumingsen Stoffen nur
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eine verhiltnifsmilsig sehr geringe Quantitiit Creosot, resp
kreosothaltlger Oele gewonnen w1rd *) : >
. Bereitung der creosothaltigen Steinkohlentheer-Oele.

Die Producte der Destillation des Gastheers sind be-
kanntlich leichte und schwere Kohlenwasserstoffe; erstere,
specifisch leichter als Wasser, werden in England unter der
allgemeinen Bezeichnung Naphta begriffen, letztere, specifisch
schwerer als Wasser, sind die zur Conservirung der Hélzer
verwendeten creosothaltigen Oele (ereosote oil). :

Die Destillation des Leuchtgas-Theers der Stadt Liver-
pool ergiebt nach den eingezogenen Erkundigungen an Oelen,
die specifisch leichter sind als Wasser:

1) 5 bis 6 Procent des Theerquantums sogenanntes rohes
Naphta (rough naphta) bei einer Hitze yon 80° bis 140° C.
(175° bis 280° F.). Dieses wird in einer dortigen Fabrik nn-
ter geringem Zusatz yon salpetersanrem Kali mit Schwefel-
siure, demniichst mit kohlensaurem Kalk und sogenannter
Sodaasche gewaschen und dann nochmals mittelst Wasser-
dampf iiberdestillirt. Durch diese zweite Destillation wird bei
einer Hitze von 80° bis 100° C. (175° bis 212° F.) Benzin ge-
wonnen, aus welchem durch weitere chemische Behandlung
Neutrobenzin, Anilin, Leucolin, Picolin und andere werthvolle
Stoffe fabricirt werden. - ;

Das weitere Destillat bis zu 140° C. ist das eigentliche
raffinirte Naphta (refined naphta), welches hauptsachhch be1
der Fabrikation der Indiarubber-Stoffe, zur Auflosung des
Gummi elasticum, ausgedehnte Anwendung findet.

2) etwa 10 Procent sogenanntes Brenn-Naphta (light oil,
o0il for burning) bei einer Hitze bis zu 180° C. (360° F.).
Dieses wird gleichfalls in der sub 1) erwihnten Weise gereinigt
und liefert bei der durch Wasserdampf bewirkten zweiten De-
stillation noch eine geringe Quantitit Naphta, welches fixr die
Indiarubber-Fabrikation brauchbar ist, wiihrend der Rest als
Beleuchtungs-Oel verwendet wird **).

3) Bei der weiteren Destillation des Gastheers unter An-
wendung grofserer Hitze zur Gewinnung des schweren Oeles
(creosot o0il) wird von den verschiedenen Fabrikanten ver-
schieden verfahren. Einige treiben die Hitze bei der Destil-
lation so weit, dals alle dligen und fettigen Bestandtheile des
Theers entfernt werden, so dafs ein vollkommen cokeartiger
Korper (coke) als Residuum in den Destillationsblasen ver-
bleibt, wiihrend Andere die Gewinnung eines noch ziemlich
Slreichen Peches (pitch) erzielen. —

In dem letzteren Falle wird beispielsweise in der Fabrik
von Kurtz zu Liverpool nur etwa 25 Procent des Theers
als Creosot-Oel gewonnen, wiihrend das iibrig bleibende Pech
noch circa 20 Procent des Theerquantums oder ¢irca 30 Pro-

.

) Dne Fabrikation von Photogen, Solar-Oel ete. durch directe De—
stl]]atlon der Boghead-Kohle, einer Art bitumindsen Schiefers, welcher
in den schottischen Lagern® sich vorﬁndet, sowie anderer Kohlenschxefer
(slate-shale), ' hat zwar bereits bedeutende Ausdehnung," tlich in
Schottland, gefunden, doch ist das hiebei verarbeitete Quantum Kohle
im Verhiiltnifs zu den bei der Gasfabrikation verbrauchten Kohlenmassen
aulserordentlich gering zu nemnen, und es findet das bei der zuerst be-
zeichneten Fabrikation gewonnene schwere Oel als  Maschinenschmier-
Oel gute Verwerthung.

**) Die sub 1 und 2 angegebene Ausbeute an leichten Oelen erscheint
sehr hoch. ‘Doch ist zu beriicksichtigen, dafs die Liverpooler Gasanstal-
ten meistens nur die Wigan Cannel-Kohle verarbeiten und diese  einen
aufserordentlich naphta- und oelreichen Theer ergiebt.

Diesem gegenitber steht die Ausbeute der Londoner Fabriken an
leichten Oelen sehr niedrig, indem nach den Angaben der dortigen Fabri-
kanten bei einer bis zur Pechdarstellung getriebenen Destillation nur etwa
3§ des Theerquantums leichte Oele und 359 Creosot-Oel gewonnen werden.

In London werden meistens Kohlen aus den Newcastler Lagern ver-
arbeitet.

cent des Pechquantums schwere Kohlenwasserstoffe und zwar
hauptsiichlich Brandharze und Naphtalin enthiilt.

Die Gewinnung des rough naphta, des oil for burning

und des creosote oil, letzteres jedoch nur bis zur Erzielung

g eines dlreichen Pechs, geschieht in gulsei-

(=i ‘sernen Retorten von nebenskizzirtemQuer-

I = .1 “schnitt ‘und oblongem Grundrifs aus ge-
} walzten Blechen.
/ Die weitere Destillation des Pechs bis
zur Verwandlung desselben in Coke wird
in besonderen Oefen bewirkt, deren Con-
struction aus Fig. F der Skizze II hervor-
geht. Dieselben sollen nur aus feuerfesten -
Steinen gemauert sein und sind mit Gufs-
eisen-Platten umschlossen. John Bethell
hat ein Patent auf die Ausfiihrung dieger
Oefen, uber deren Construction speciellere Data nicht erlangt
werden konnten.

Die Feuerung liegt bei a; das Pech wird durch die Rihre
b fliissig eingelassen, der Coke durch die oval geformten
Oeffoungen ¢ herausgezogen. Die Retforten enthalten Mauer-
steingewdlbe von der angedeuteten Form. Skizze’l gewiihrt
eine Anschauung von einem Theile der Fabrik von Batley
und Butler in London, Skizze II von den Anlagen der Bon-
nington Company bei Edinburg. »

Es bezeichnet 4 die Retorten,: welche durch Oéﬁ'nungen
bei d gefiillt, bei e geheizt werden. Aus dem Helm derselben

Skizze I.

R e
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Skizze II.
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geht eine Condensationsrohre f nach einem mit kaltem Wasser
gefiillten eisernen oder hélzernen Gefiifse B, in welchem sie
in Schlangenwindungen eine Linge bis zu 60 Fufs und mehr
erreicht, so dafs die vollstindige Condensirung der Oele und
zwar bei einer mdoglichst constanten, fiir die verschiedenen
Destillate jedoch verschiedenen Temperatur des Wassers er-
folgt. Die leichten Oele werden in Fissern aufgefangen, um
den Reinigungsprocessen etc. unterworfen zu werden, wihrend
die Creosot-Oele in der Regel ohne Weiteres in unterirdische
Bassins abgelassen werden, aus denen sie mittelst Pumpen
wieder gehoben werden konnen.

Die unterirdischen Bassins, aus denen der Theer durch
Pumpen ¢ in die Retorten gehoben wird, sind mit D, die Oel-
bassins mit E bezeichnet. Die specifische Schwere des De-
stillats wird von Zeit zu Zeit mittelst Hydrometer gewogen
und auf diese Weise der Beginn der Creosot-Oel-Gewinnung
ermittelt. In gleicher Weise wird die Consistenz des Creosot-
Oels untersucht und in dieser Beziehung der Zeitpunkt, in
welchem die Destillation des Theers bis zu Pech gediehen ist,
nach Anzeichen, welche die damit beschiiftigten Arbeiter sicher
erkennen, festgestellt.

Das Pech wird in dem Falle, dafs es als solches ver-
werthet werden soll, in Cisternen C *) die mit einem Ton-
nengewdlbe oder Eisendach iiberdeckt sind, abgelassen, aus
denen es behufs Verkaufs entweder in hdlzerne Formen ge-
schopft, oder in den Cisternen nach der Erkaltung in Stiicke
geschlagen wird. Im andern Falle, dafs aus dem Pech durch
weitere Destillation noch sogenannte Creosot-Oele gezogen
werden sollen, wird dasselbe direct in die fiir diesen Zweck
dienenden Oefen F abgelassen. Der nach beendigter Destilla-
tion in letzteren zuriickbleibende Coke wird vor ginzlicher
Erkaltung gebrochen und herausgeschafft. Das &lreiche Pech
sowohl, als der Coke findet guten Absatz; beide werden

1) hauptsiichlich in Frankreich und Belgien zu Feuerungs-
material (fuel) fir Dampfmaschinen, namentlich Locomotiven
verarbeitet, indem sie mit dem gepulverten Kohlenklein der
Gruben (fiir den Coke mufs in diesem Procefs etwas Stein-

*) Die Ueberdeckung der Theerbassins verhindert die Entweichung
der Pechddémpfe, durch die ein Verlust an den fiir ein mildes Pech (soft
pitch ) erforderlichen Oelen eintreten wiirde, und ist aufserdem aus Riick-
sicht fiir die Gesundheit der Arbeiter, sowie zur Sicherung gegen Feuers-
gefahr durch die puisance commission des Board of health angeordnet.

kohlentheer zugesetzt werden, wihrend das Pech das er-
forderliche auflésende und verbindende Oel in aunsreichender
Menge enthiilt) zusammengeschmolzen und unter Middleton-
schen Pressen in parallelepipedische Formen meistens von
0,27 Meter Liinge, 0,17 Meter Breite, 0,12 Meter Dicke ge-
bracht werden ¥);

2) bei der Bereitung des Cementstahles wegen des fast
giinzlichen Mangels aller nachtheiligen Stoffe, namentlich des
Schwefels, in neuerer Zeit sehr viel verwendet. Zu diesem
Zwecke wird dem Pech der Vorzug gegeben, weil dieses durch
sehr innigen Anschlufs an das Eisen den chemischen Procefs
der Zufithrung von Kohlenstoff sehr befordern soll. —

Um einen Begriff von der Ausdehnung einzelner Eta-
blissements in England, welche sich mit der Bereitung des in
Rede stehenden Stoffes beschiiftigen, zu geben, mogen diesen
Abschnitt einige Notizen iiber die Fabrik von Charles Kurtz
in Liverpool schliefsen.

Charles Kurtz steht in contractlichem Verhiiltnifs mit
simmtlichen Gasanstalten Liverpools, die in circa 1500 Retor-
ten Leuchtgas bereiten und jihrlich rot. 2000000 Gallons Theer
und 3000000 Gallons ammoniakalisches Wasser an denselben
liefern. Diese Massen werden von einer der Gasanstalten,
die keine Wasserverbindung mit der Fabrik hat, in Wagen mit
eisernen Kasten von 600 bis 700 Gallons Inhalt, von den iibri-
gen Gasanstalten mittelst eines Bootes, in welchem 3 eiserne
Gefilse von je 10000 bis 12000 Gallons Inhalt sich befinden,
transportirt. Aus diesen Gefiifsen wird der Theer resp. das
ammoniakalische Wasser in unterirdische Reservoirs abgelassen.
Diese, theils zur Aufnahme der genannten Stoffe, theils des
Creosot-Oeles bestimmt, durchziehen das ganze Etablissement
und haben zum Theil eine Tiefe von 30 Fufs und einen Durch-
messer von 33 Fuls, so dals in einem derartigen Reservoir
ein Quantum von rot. 170000 Gallons untergebracht werden
kann.

Die Reservoirs sind in den sehr dichten, Wasser nicht
durchlassenden London Clay, der unter Liverpool gelagert ist,
eingesenkt und bestehen, soweit dieser Clay sie umgiebt, nur
aus einem, einen Mauerstein starken, iiber dem Clay aus ei-
nem zwei Stein starken in Cement gemauerten Schacht.

Der obere Theil ist mit einer etwa 2 Fufls starken Hiille
von gegengestampftem Clay (sogenannter Puddling-Masse )
umgeben. Der Boden ist mit Mauersteinen hochkantig in Ce-
ment gepflastert.

Aus dem ammoniakalischen Wasser wird schwefelsaures,
kohlensaures und salzsaures Ammoniak mittelst Vorrichtungen
fabricirt, die in einem den genannten Massen entsprechenden
grofsartigen Maalsstabe und mit grofser Soliditéit hergestellt
sind.

Zur Destillation der Theers befinden sich in dem Eta-
blissement zwei gulseiserne Blasen von 16 Fufs Durchmesser
und 15 Fufs Héhe, in denen, einschliefslich der bei jeder neuen
Fiillung entstehenden Unterbrechung, innerhalb 3 Tage je
7000 Gallons iiberdestillirt werden, ferner 2 Blasen von je
3000 Gallons, eine Blase von 1000 Gallons und eine Blase von
14000 Gallons Inhalt. Letztere hat 22 Fuls Liinge bei 12 Fufs
Durchmesser, und ist aus 4 Zoll starken Kesselblechen gebildet.

p- Kurtz legt bei letzterer auf die schnelle Abkiihlung,
die innerhalb 14 Tage eine dreimalige Fillung des Kessels
gestattet, Werth, und schiitzt die Herstellungs- und Unterhal-
tungs - Kosten derselben geringer, als bei gulfseisernen.

Beiliufig bemerkt, betrigt das Gewicht einer gufseiser-
nen Blase der erstgenannten Sorte nebst Helm nahezu 600

*) Dieses Material ist unter dem Namen briguettes bekannt.
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Centner, und es wurde neuerdings wegen der Grofse der Gufls-
stiicke der Preis auf 6 Thlr. pro Centner von den Giefsereien
gestellt, wihrend bisher nur 4 Thir. 20 Sgr. pro Centner ge-
zahblt worden waren.

Nach dem Vorstehenden kdnnen in der Fabrik von p.

moo 43000 1000 +14000. _7833Gallons

2

Theer uberdestx]llrt werden, was dem Jabrhch zu verarbeiten-

den Quantum von rot. 2000000 Gallons entspricht. — Nach

der Angabe von p. Kurtz werden aus diesen jihrlich:

16 Procent = rot. 320000 Gallons oder etwa 32000 Centner
Naphta und Brenn-Oele,

25 Procent = rot. 500000 Gallons oder etwa 50000 Ctr. creo-
sothaltige Oele,

45 Procent oder etwa 90000 Ctr. Pech fabricirt.

Aus letzterem wiirden durch weitere Destillation noch
etwa 30000 Ctr. naphtalinreiches Oel und der Rest an Coke
gewonnen werden konnen.

2. Werth der verschiedenen Creosot-Oele.

Zur Bestimmung der fiir eine erfolgreiche Imprignirung
erforderlichen Eigenschaften der creosothaltigen Theer-Oele ist
es nothwendig, die Functionen zu kennen, welche dieselben
bei der Impriignirung des Holzes erfiillen.

Diese finden wir in einem Vortrage des Ingenieur Clift
(gehalten am 22. October 1851 in einer General-Versammlung
der Institution of mechanical engineers zu Birmingham), in
welchem derselbe die Griinde entwickelt, welche gegen die
Anwendung der Impriignirung mit metallischen Salzen und
fiir ~die Behandlung des Holzes mit creosothaltigen Oelen
sprechen. Mr. Clift sagt:

»,Wenn metallische Salze in einer solchen Quantitiit in
das Holz getrieben werden, dafs dieselben krystallisiren, so
offnen die sich bildenden Krystalle gewaltsam die Poren, und
verursachen eine Trennung der Fasern des Holzes. Sobald
das Holz spiiter der Feuchtigkeit ausgesetzt wird, tritt eine
Auflésung der Krystalle und dadurch in sofern eine schiidliche
Wirkung auf die Conservation des Holzes ein, als grofse, die
Aufnahme von Wasser beférdernde Zwischenriume sich bilden.
Da ferner die metallischen Salze nicht die Fihigkeit haben,

Kurtz tiglich
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die Poren des Holzes véllig zu verschliefsen, so bleibt die
Holzfaser einer Art von Oxydatlon na.ch erfolgter Toédtung
des Albumins ausgesetzt.

Dagegen ist die Wirkung der durch Destillation des Stein-
kohlentheers gewonnenen creosothaltigen bitumindsen Oele
folgende: Das Creosot coagulirt den vegetabilischen Eiweils-
stoff und verhindert dadurch dessen Fiulnifs, wihrend die
bituminésen Oele die Capillargefiifse des Holzes vollstindig
durchdringen, die Holzfaser mit ciner schiitzenden Decke um-
geben und die Poren gegen den Zutritt von Wasser und Luft
vollig verschliefsen. Da nun diese bitumindsen Oele in Was-
ser unldslich sind und von der Luft nicht afficirt werden, so
erfiillt das Verfahren in allen Fillen den Zweck.“

Der doppelte Effect der creosothaltigen Oele auf das Holz
und zwar: die directe antiseptische Einwirkung des
Creosots und die indirecte féiulnifsverhindernde Ei-
genschaft des Oeles, wie sie von Mr. Clift hervorgehoben
ist, kann nur erreicht werden, wenn

a) das Oel ein zur Coagulirung des im Holze vorhandenen
Eiweilsstoffes hinreichendes Quantum Creosot enthiilt, und

b) das Oel die fir die moglichst vollstiindige Durchdrin-
gung des Holzes erforderliche Diinnfliissigkeit besitzt.

Die Beantwortung der ersteren Frage: wie viel Procente
Creosot das Oel enthalten miisse, wiirde eine lohnende Auf-
gabe fiir einen Chemiker sein, da jedenfalls der Procentsatz
von der Masse des Eiweilsstoffes, mit dem das Creosot eine
chemische Verbindung einzugehen hat, abhingig ist, und nach
Feststellung dieses nothwendigen Procentsatzes eine zweckge-
miifse Bearbeitung derjenigen Oele, welche zu reich an Creo-
sot sind (wie sie aus den Photogen- und Solardl-Fabriken
Deutschlands bezogen werden) durch Beimischung édrmerer
Oele (beispielsweise der aus dem Theer der Gas-Fabriken
Berlins, in denen Newcastler Kohlen verarbeitet werden, zu
gewinnenden Oele), ausgefiihrt werden konnte, um einerseits
die creosotarmen Oele tauglicher zu machen, andererseits den
Ueberschufs an Creosot bei den reicheren Oelen gehorig zu
verwerthen. In Betreff des Creosotgehalts verschiedener Stein-
kohlentheere ergeben die Analysen des Professor Calvert
in Manchester Folgendes:

| Neutrale Koh- | Summa der

Fliichtige ‘ Carbol M e, Rty i
¥ 3 ] Producte, wie | 2 len-Wasser- | fliichtigen | raraphm aphtalin ec
Es enthilt Steinkohlentheer aus: } B i Siure iy e s |
i pCt. | Ol | pCt. [ pCt. pCt. | pCt pCt.
Boghead - Kohle (Schottland) : | 12 ] 3 30 45 4 53 50000 14
Wigan Cannel-Kohle (Laucashire, Liverpool) . i 9 | 14 40 63 0 : 15 22
Newcastler Kohle (London) . . . . . . . . . | 2 ‘ 5 12 19 0 58 23
Staffordshire-Kohle (Manchester, Birmingham) | 5 9 35 49 0% P 2HI P N O] 113G

Nach dieser Tabelle, deren Werth dahingestellt bleiben
moge, steht sowohl in Betreff des Creosotgehalts, als des Ge-
haltes an fliichtigen Substanzen (von dem die Diinnflissigkeit
des Creosot-Oeles abhingt) die Wigan Cannel-Kohle sehr
hoch, die Newecastler Kohle sehr niedrig, und es ist auch
durch anderweite Analysen festgestellt, dafs die gasreichen
Cannel - Kohlen olreichere Theere geben und mehr Creosotge-
halt haben, als die gasarmen Kohlen.

Da die Londoner Gasanstalten weniger Cannel-Kohle
verarbeiten, als beispielsweise diejenigen von Liverpool, Glas-
gow, Edinburg, so kann man mit Recht annehmen, dals die
in London fabricirten Oele den in den letzteren Stidten be-
reiteten in Betreff des Creosotgehaltes nachstehen.

‘Was den zweiten Punkt, die Fihigkeit einer griindlichen
Durchdringung des Holzes anlangt, verdienen ohne Zweifel

Zeitschr. f. Bauwesen, Jabrg. XI.

diejenigen Oecle, welche durch Destillation des Theers bis zur
Gewinnung von Pech bereitet sind, den Vorzug vor denen, bei
welchen die Destillation so weit getrieben ist, dals als Resi-
duum ein Oel- und Naphtalin-freier Coke iibrig bleibt. Na-
mentlich werden diejenigen Oele letzterer Art, welche in Lon-
don fabricirt werden, an sehr grofsem Gehalt von Naphtalin
leiden, da eine Haupt-Bezugsquelle der Londoner Gasanstalten
die Newecastler Kohlen-Lager sind ).

*). Da reines Naphtalin erst bei 79° bis 85° C. schmllzt, so erfordern
die Londoner Fabrikate, in denen der Oelgehalt zur Auflésung des vor-
handenen Naphtalins nicht geniigend ist, zur Erreichung der nothwendi-
gen Diinnfliissigkeit eine regelmiifsiz hohe Temperatur und werden deshalb
in unserm Klima fiir eine Imprignirung im Winter schwer brauchbar ge-
macht werden konnen.

Mr. Bethell vermischt das in seinen Londoner Fabriken bereitete
Creosot-Oel, um jenem Uebelstande einigermaalsen abzuhelfen, mit besseren
Oelen, die er von Schottland und Liverpool bezieht.

28
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3. Bezugsquellen und Preise der creosothaltigen Oele.

Da die Bereltung des Leuchtgases aus Steinkohlen in
England so verbreitet ist, dafs fast kein Ort, er habe den
Namen Stadt oder Dorf, ohne Gasanstalt ist, so findet sich
schon in Stiidten von 50 bis 100 Tausend Einwohnern und
in deren Umgebung ein ausreichend ergiebiges Gebiet fiir die
Anlage einer Gastheer- Destillation, und die Zahl und Aus-
dehnung dieser Anlagen ist in neuerer Zeit dadurch, dafs das
bisher nicht besonders werthvolle Product. der creosothaltigen
schweren Oele eine gesicherte Verwerthung gefunden hat, aufser-
ordenthch gesteigert. :

Fiir den Contment sind nur die nahe an den Kiisten lie-
genden -Fabriken als Bezugsquellen, aus denen das Material
direct in die Seeschiffe geliefert werden kann, von Wichtigkeit.
Von diesen sind als, die bedeutendsten zu nennen:

1) solche, in denen bei der Destillation als Residuum Pech
gewonnen, von -denen daher ziemlich naphtalinfreies Oel ge-
liefert wird: ‘

a) Mr, Batley et Butler, Imperial Tar Works zu Bow

Common in London,

b) Mr. George Miller et Comp. 72 Great Clyde Street
in Glasgow,

¢) Mr. Charles Kurtz Tar Works in Liverpool 33 Car-
ruthers Street ;

2) solche, in denen als Residuum Glfreier Coke gewonnen

wird :

a) Mr. John Bethell, hat 38 King William Street in
London sein Biireau, dagegen Oel-Destillationen in Lon-
don Stadttheil Bow Common; bei London in den
Marschen von East Greenwich; zu Brighton in der
Rottingdean Road bei Liverpool in Runcorn, und
mehrere andere im Innern des Landes belegen ;

b) die Bonnington chemical company bei Edinburg, ete.

An der Ostkiiste sind nach Hull, Kirkaldy (Ravenscroy
chemical company), Falkirk, Aberdeen als Orte zu bezeichnen,
an welchen Destillationen von mehr oder minder bedeuten-
dem Umfange bestehen; doch diirfte es zweckmiilsig sein, er-
forderlichen Falls nur von den bedeutenderen Fabriken Liefe-
rungen zu beziehen.

Fiilschungen des Creosot-Oels durch Beimischung von Theer
ist man bei unreellen Fabrikanten sehr ausgesetzt. Die grolse
Verschiedenheit in der Farbe und Consistenz, wie sie in den
vielen Impriignirungs- Anstalten Englands bemerkt werden kann,
deutet an, dafs dergleichen Verschlechterungen des reinen De-
stillats vielfach versucht werden, und die Ingenieure unter-
lassen nicht, davor zu warnen (take care for adulteration).
Auf einigen Bahnen geschieht die Imprignirung absichtlich
mit derartigem, durch Beimischung von Theer verschlechtertem
Material, ohne Zweifel eine fehlerhafte Oekonomie.

Der Bezug des Creosot-Oels von England fir den Con-
tinent wird durch dreierlei Umstinde sehr vertheuert und er-
schwert :

‘1) dadurch, dafs die Schiffer sich nicht gern auf den
Transport von Creosot-Oel einlassen und in der Regel hohere
Frachten berechnen, weil die Schiffe, welche diesen Stoff trans-
portiren, untauglich fiir Getreidefrachten werden, indem das
Getreide den Geruch des Creosots, welcher dauernd in den Schif-
fen verbleibt, anzieht und dadurch verderben wiirde *).

Nach Riicksprachen mit verschiedenen Kauflenten und

*) Schiffe, die beispielsweise nach Danzig von England Creosot-Oel
bringen wiirden, konnten nur Holz als Riickfracht nehmen.

Fiir den Transport des Oeles von England ist es zweckmiilsig, dafls
eine Quantitiit Steinkohlen als unterste Lage in das Schiff gebracht wird,
welche etwaige Leckagen der Oelfiisser, die der Calfaterung des Schiffs
leicht nachtheilig werden, auffangen und unschidlich machen wiirde.

Schiffsmaklern Englands wiirden z. B. an Frachtkosten zwischen
den nachgenannten Orten und dem Packhofe zu Danzig fiir
Creosot-Oel durchschnittlich zu rechnen sein:

von London 8 bis 11 Schillinge pro Ton,

- Newecastle 7. - 10 - S
- Leith 7 - 10 - i
- Liverpool 12 - 16 - e
- Glasgow 15 - 19 - A

2) sind. feste Gefiilse aus gutem Stabholze mit eisernen
Biindern erforderlich, damit nicht zu grolse Leckagen eintre-
ten. — Kine Verwerthung dieser Gefiifse nach ihrer Entleerung
wird sich auf dem Continent nur in sehr beschrinktem Maafse *)
bieten, wiihrend die Riickfracht der leeren Fiisser behufs neuer
Fillung als sperriges Gut verhiltnifsmiifsig theuer ist, wenn
sie nicht als gelegentliche Fracht auf Deck eines Schiffes be-
wirkt werden kann. Geeignete Fiisser kommen nach England
von Amerika mit Terpentin-Geist, etc. und konnen dort zu
dem Durchschnittspreise von 14 bis {1 d. pro Gallon beschafit
werden, was einem Preise von ppr. 11 bis 14 Sgr. pro Zoll-
Centner entspricht. — Selbst fiir den Fall, dafs eine mehr-
fache Wiederverwendung fiir denselben Zweck eintritt, wiirde
fiir Beschaffung und Unterhaltung immerhin bei jedem Trans-
port ppr. 4 Sgr. pro Centner Oel an Unkosten gerechnet wer-
den miissen, wozu noch die Kosten der Riicksendung kommen,
wogegen fiir diejenigen Orte, von denen eine Riicksendung
sich zu theuer herausstellt, unter Voraussetzung einer theil-
weisen Verwerthung der Fisser durch Verkauf etwa 8 Sgr. pro
Centner angenommen werden kionnen **).

3) betriigt der Einfuhrzoll in den, dem deutschen Zoll-
Vereine angehérenden Lindern pro Centner Oel 15 Sgr. Da
jedoch nach den geltenden Bestimmungen hiebei das Brutto-
gewicht zur Berechnung kommt und die Tara bei Creosot-Oel
ungefihr ein Sechstel des Nettogewichts betriigt, so erhéht
sich der Einfuhrzoll auf 17} Sgr. pro Centner Nettogewicht.

Die Preise des Creosot-Oels werden gegenwiirtig noch
von bedeutenden Fabrikanten, welche Lieferungs-Vertrige mit
Bisenbahn - Gesellschaften auf mehrere Jahre iiber grofse Mas-
sen abgeschlossen haben, beherrscht, und zeigen daher das
Mifsverhiiltnifs, dals das fiic die Imprignirung von Hélzern
brauchbarere, mdglichst naphtalinfreie Oel, wie es z. B. von
den vorhin sub 1) genannten Fabriken geliefert wird, das bil-
ligere ist. Es muls dies als eine Nachwirkung des durch
Patentirungen bewirkten Ausschlusses der Concurrenz bezeich-
net werden, die jedoch bald einer richtigeren Preisbemessung
weichen wird, da durch das im Jahre 1858 erfolgte Erloschen
des an Mr. John Bethell ertheilten Patents die freie Con-
currenz erdffnet ist.

Durch die giinstige Verwerthung simmtlicher Producte
der Theer-Destillation und durch den aufserordentlich geringen
Preis der Kohlen sind in England sehr miilsige Preise des
creosothaltigen Oeles im Verhiiltnifs zu denen des Continents
herbeigefiihrt worden. In London, woselbst der Preis der
Kohlen zur Leuchtgasbereitung durch den Transport sehr ver-
theuert wird, und dem entsprechend auch das Leuchtgas und

*) Fir den Fall einer jihrlichen Lieferung von 20000 Ctr. Creosot-
Oel wiirde es sich um die Verwerthung von 3 bis 5 Tausend Fissern jiihr-
lich handeln, die durch dem Creosot fiir mancherlei Zwecke unbrauchbar
gemacht smd

**) Nach der Memung englischer Schiffsmakler wiirde durch Ausein-
andernehmen der Fiisser nach deren Entleerung, geordnete Verpackung der
Stibe, Boden und Reifen, und Wiederzusammensetzung der Fiisser in Eng-
land sich eine vortheilhafte Wiederbenutzung derselben ermdglichen lassen.
Die Wiederherstellung eines Fasses von 100 Gallons Inhalt wiirde c. 30 Sgr.
kosten und nach genaner Ermittelung aller Unkosten die Riicksendung
der Fisser beispielsweise von Bromberg nach Liverpool fiir ¢. 6 Sgr. pro
Centner Oel bewirkt werden konnen.



‘437 Vogt, lmprﬁgnirung des Holzes mit creosothaltigen Steinkohlentheer - Oelen. 438

dessen Nebenproducte, ammoniakalisches Wasser und Theer,
hoher im Preise stehen, woselbst ferner meistens larme Koh-
len zu Gas verarbeitet werden, wird gegenwiirtig pro Gallon *)
Creosot-Oel 3% bis 31 d. (pence) frei an der Seite des Seeschif-
fes (free at the ships side) gezahlt wiihrend der Preis in
Neweastle und ‘auf der Gstlichen Kiiste’' von Schottland (Edin-
burg, Kirkaldy, Aberdeen) durchschnittlich 3'd. pro’ ‘Gallon, in
Liverpool 21 'd. pro Gallon, und an “dér westhchen Kiiste von
Schottland (Glasgow) 3 d. pro Gallon betrigt. Der Preis

schwankt daher gegenwirtig zwischen 21 und 3% d. pro Gallon
oder 25 bis 35 Pfennige fiir ppr. 94 Zollpfund Oel, oder etwa
2111 bis 30 Sgr. pro Zollcentner Creosot Oel frei an &er
Selte des Seeschiffes.

Nach den vorstehend gegebeneﬁ Notizen wiirde sich zum
Beispiel der Preis fiir einen Zollcentner Creosot-0Oel franco
Bahnhof Danzig bei Bezugen aus den nachstehend aufgefu'ihr—
ten Fabriken annﬁhemngswexse wie folgt stellen. (9% Pfund =
1 Gallon). ;

Y
vrt! ) ai€l

| . : | : %D e
1S il 2 3 | 4, ; 5s I e R
Preis des Kosten des Fasses unter | Fracht nach dem Speditioﬁ vom
: Oeles frei am Annahme | Packhofe von s A Packhof nach Gitbag dor
Bezeichnung der Fabrik. Bord des See-|, < iederholter || anderweiter | [Ppugis, Haley | Figfoheol ‘Bahnhf) fedna: Kosten
schiffes. Y et N eiberthitare gelder ete. zig.
v B erthung | Assecuranz = | | - - !
Sgr. sgr. 1) ! N R L) Ser.
1."a) Batley et Butler London 281 ¥ ' [E—— gynsb| s frp 2 t==594 bis 61
31 d. pro Gallon f 1 {
b) Miller ... . Glasgow 263 11 : ‘ 73 bis 9% | 175 | 2 613 bis 633
=g ds pro. Gallon » & _ : ; : s | o g
¢) Kurtz . . i Liverpool 2143 8 | ! 6 bis8 | 174 { 2 55¢% bis 575
21 d. pro Gallon ! ’ | b4 t
a) John Bet)hell .. London 303 T ! ; 4 bis 5% ; 171 | 2. 613 bis 63
3% d. pro Gallon *¥) e | )
&) Bonnington Comp. . Leith 261 £ up | | 3ybis5 |7 M7 ! 3% 564 bis 573
3 d. pro Gallon | | | | /

~II. Die Art der Imprignirung.

Dasjenige Verfahren der Imprignirung der Holzer mit
creosothaltigen Oelen, fiir welches Mr. John Bethell im Jahre
1838 ein Patent erhielt, ist mit geringen Verbesserungen bei-
behalten. Die zur Anwendung kommenden Apparate weichen
in keiner wesentlichen Beziehung von denjenigen ab, welche
in Deutschland in Gebrauch gekommen und beispielsweise
von der Coln - Mindener Eisenbahn - Gesellschaft in Minden
aufgestellt sind. In Betreff der letzteren kann auf die Ver-
offentlichung in den Mittheilungen des' siichsischen Ingenieur-
Vereins Jahrgang 1860 Heft 3 hingewiesen werden.

Die Specification des erwiihnten Patents des Mr.J. Bethell,
welche aus der Patent-office zu Londen (25 Southampton buil-
dings, Chancery lane) entnommen ist, spricht sich iiber dles
Verfahren folgendermaafsen aus:

»Es ist ein luft- und wasserdichter Bahalter von starkem
Metall in beliebiger Form anzufertigen (ein cylindrischer Kes-
sel von Eisenblech, wie er fiir Hochdruckmaschinen erforder-
lich ist, wiirde dem Zwecke durchaus entsprechen), doch stark
genug, um einem Drucke von 200 Pfund auf den Quadratzoll
zu widerstehen, mit einem Deckel oder einer Thiire versehen,
welche luftdicht befestigt werden kann. Der Behilter ist auf
der obern ‘Fliche mit einem gewdhnlichen Dampfkessel-Sicher-
heitsventile versehen und mit einer Luftpumpe mittelst einer
Rohre mit einem Hahne oder Ventile verbunden, mittelst einer
andern gleichfalls. mit einem Hahne versehenen Rohre mit
einer zur Eintreibung der Imprignirungs-Flissigkeit in den
Behiilter  dienenden ' Druckpumpe nach Art der Pumpen  bei
den ‘hydraulischen Pressen. Diese Form des Apparates ist
wohl bekannt und kann von jeder Maschinenfabrik hergestellt
werden. Die zu impriignirenden Gegenstinde werden in-den

1
) 1 Gallon = 254 Cubikzoll — 4 Quart pr.= '6“5 e Cubikfufs.

" Unter der Annahme des specxﬁschen Gewichts von Creosot-Oel — 1,05

wiegt mithin,1 Gallon Crposof Oel e St - - 208 g <00 —rot.94 Zolofd:
yﬂ 01

**) Mr: Bethell hat in neuester Zeit den Preis auf '3 d..pro Gallon)

herabgesetzt, wodurch der Zollcentner um rot. 4} Sgr. billiger wird.

Behilter gebracht, der Deckel luftdicht zugeschraubt und die
Hibne in den Réhren, welche zu den Pumpen fihren, ge-
schlossen; demniichst wird der Behiilter /mit der entsprechen-
den Mischung oder Auflésung durch eine mit einem Hahne
versehene Rohre gefiillt, -dieser Hahn geschlossen und, nach
Oeffnung der nach der Luoftpumpe fiihrenden Rohre, die Luft-
pumpe behufs Entziehung der Luft aus dem Behilter und in
Folge dessen aus den Poren der verschiedenen Gegenstinde
in Thétigkeit gesetzt *). Die Fliissigkeit, Mischung oder Auf-
l6sung durchdringt und erfiillt dann die zuvor von der Luft
eingenommenen Poren, welcher Zweck durch eine angemes-
sene Heizung des Behiilters befordert werden wird. Fiir ei-
nige Gegenstiinde mag dies nicht ausreichend sein; in solchen
Fillen ist die Luftpumpe nach Herstellung einer Luftleere in
dem Behiilter abzuschliefsen und die Druckpumpe nach Oefl-
nung des entsprechenden Hahnes in Thiitigkeit zu ‘setzen, um
von derselben Mischung oder Auflésung so lange in den Be-
hiilter zu pumpen, bis dererforderliche Druck erreicht  ist.
Die Arbeit der Druckpumpe mufs in: Zeitriimmen von ein bis
zwei Stunden wiederholt werden, indem dadurch, dafs die be-
treffenden  Geegenstinde einen Theil der Flissigkeit in sich
aufnehmen, eine Verringerung des Druckes verursacht wird.
Der Grad des Druckes, welcher erreicht werden soll; wird
durch eine entsprechende Belastung des Sicherheitsventiles: re~
gulirt.” Letzteres wird sich sofort heben und eine Verringe-
rung des Druackes herbeifiihren, sobald: derselbe die Belastuug
des Ventiles: iibersteigt.“ !

Die zur Ausfihrung dieses Verfahrens iiblichen Apparste
sind in derjenigen 'leichten Art construirt, welche die Englin-
der bei allen derartigen Anlagen verfolgen. Wie man sie
seitens der verschiedenen Verwaltungen der Hiifen; Eisenbah-
nen, Bergwerke etc. in grofser Zahl in England aufgestellt
ﬁndet, stehen sie im Freien ohne schiitzende Dicher, und
nur fiir die Dampfmaschine ist zuweilen ein - leicht construir-
tes Hiuschen errichtet.

o

*) Die Fillung des Cylinders mufs nach der Luftentleerung folgen.
A 4. V.
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Die Dimensionen der Druckeylinder betragen 4 bis 6 Fuls
Durchmesser und 30 bis 82 Fuls in der Linge *). Die kleinen
eisernen Wagen, auf denen die Hélzer in die Druckeylinder
eingefahren werden, konnen in der Regel mittelst einer Schie-
bebiihne auf der sich zwei Geleise befinden, seitwiirts bewegt
werden. Auf dem einen Geleise werden die zu trinkenden
Hélzer parat gemacht, um nach der Herausschaffung der be-
reits getriinkten Holzer, welche auf das andere Geleise ge-
schoben werden, sofort in die Druckeylinder eingebracht wer-
den zu kénnen. Das Creosot-Oel wird in den Reservoirs durch
eingefiihrten Dampf bis auf 40° bis 50° Celsius (100° bis 120°
Fahrenheit) erwéiirmt, um es moglich diinnfliissig zu machen **).
Die Erzeugung der Luftleere in dem Druckeylinder nach Ein-

a Luftdruck. bringung der zu creosotirenden Hol-
2 gﬁ?:;;ilberhaﬁe. zer wird in der Regel ppr. 1 Stunde
lang bis auf etwa 20 Zoll Queck-
silberhGhe bewirkt und bei der Im-
priignirang ein Druck von 120 bis
150 Pfund auf den Quadratzoll aus-
geiibt. Die Zeitdauer der Impriigni-
rung ist sehr verschieden; dieselbe
hingt sowohl von der Trockenheit,
als von der Qualitit des Holzes und des Oeles ab. Als ge-
niigend wird fiir kieferne Holzer bei Eisenbahnschwellen die
Aufnahme von 7 bis 8 Pfund Oel pro Cubikfufs erachtet und
bei Holzern, die zu Seebauten verwendet werden sollen, die
Aufnahme von 9 bis 10 Pfund pro Cubikfufs; dieses Resultat
wird bei trockenen; splintigen Hélzern mit gutem diinnfliissi-
gem Oele oft schon in' einer Stunde erreicht, doch wird in
anderen Fillen der Druck auch 20 Stunden und linger fort-
gesetzt.

Die Feststellung, dafs' das bestimmte Quantum Oel von
den Holzern aufgenommen ist, geschieht durch Verwiegen ein-
zelner Stiicke vor und nach dem Triinkungsprocesse, und bei
Hélzern, die dem Angriffe des Seewurmes ausgesetzt sein wer-
den, findet der Sicherheit halber eine derartige Verwiegung
jedes Stiickes statt. Fiir die Erzielung méglichster Trocken-
heit der zu imprignirenden Hélzer, der nothwendigen Be-
dingung einer erfolgreichen Impriignirung, nimmt man gegen-
wiirtig in England von einer kiinstlichen Trocknung in
geheizten Riumen durchaus Abstand. Man erachtet das
hierbei nicht ausbleibende Reifsen der Hélzer als zu nach-
theilig, indem die entstehenden breiten Risse, welche durch
die Impriignirung nicht gefiillt werden konnen, der Luft und
dem Wasser Wege zum Eindringen bieten und grofse Ober-
fliichen den atmosphirischen Einwirkungen blofslegen. Aufser-
dem wird bei den Eisenbahnschwellen das Spalten beim Ein-
schlagen der Schienen- oder Stuhlniigel in hohem Grade da-
durch befoérdert. Das Bestreben geht daher in England ge-
genwiirtig nur dahin, lufttrockene Holzer zur Creosotirung
zu bringen, und man erachtet es im Allgemeinen schon als
ausreichend, wenn die im Walde gefilllten Hélzer 3 Monate
moglichst luftig aufgestapelt der Witterung ausgesetzt (seaso-
ned) werden, und erweist sich in dieser Beziehung nicht eben
schwierig. Erfahrene Ingenieure dagegen verlangen eine we-
nigstens ein Jahr lange Stapelung der Hélzer vor der Im-
priignirung. '

Sehr wichtig ist es, dafs jede fiir die Verwendung noth-

*) Ein solcher von 6 Fufs Durchmesser und 82 Fufs Linge befindet
sich unter andern in den Dock-Yards von Portsmouth und bedarf dieser
Linge namentlich zur Creosotirung von Pfidhlen fiir die dortigen Ufer-
bauten.

**) An Stelle des Einblasens von Dampf diirfte die Erwirmung des
Oeles durch geschlossene, mit Dampf zu heizende Rohren angemessener
erfolgen.

wendige Bearbeitung der Hélzer, namentlich auch ein voll-

stiindiges Durchbohren der Eisenbahnschwellen an denjenigen

Stellen, wo die Nigel eingetrieben werden sollen, vor der
Impriignirang geschehe, da andernfalls durch: die Bearbeitung
Theile, die nicht so gut als die direct exponirten Aufsenflichen
oder auch gar nicht von Creosot-Oel durchdrungen sind, blofs-
gelegt  werden wiirden. Die Ausfiihrung aller Arbeiten bei
Eisenbahnbauten, Seebauten etc. durch Unternehmer (contrac-
tors) ist in England bekanntlich sehr gebriduchlich, dennoch
haben die meisten Gesellschaften bei der Creosotirung von
Holzern die Wichtigkeit der Ausfilhrung unter eigener speciel-
ler Controle erkannt, und nur wenige verfolgen noch das be-
queme Verfahren, dals sie sich bereits creosotirte Schwellen
von Unternehmern liefern lassen. Mr. John Bethell ist der
bedeutendste dieser Unternehmer. Derselbe hat an vielen
Punkten Englands Imprignirungs- Apparate aufgestellt und
liefert unter Anderen creosotirte Eisenbahnschwellen, fiir
welche das Holz aus Polen - iiber Danzig bezogen ist, nach
Ostindien.

IOI. Die Erfolge der Imprignirung.

Die durch die Impriignirung der Holzer mit creosothalti-
gen Oelen erzielten Erfolge konnen als aufserordentlich giin-
stige bezeichnet werden und haben bewirkt, dafs alle anderen
Trinkungs-Methoden, deren in der Einleitung dieses Berichts
Erwihnung geschehen ist, gegenwiirtig nur in sehr beschrink-
ter Weise Anwendung finden, und dafs fast alle Eisenbahnen
Englands mit creosotirten Schwellen versehen sind; dafs in
vielen ‘Seehiifen die' holzernen Uferwerke, die Piers und alle
der Atmosphihre, dem Wechsel von Ebbe und Fluth und na-
mentlich alle den Angriffen der Seewiirmer ausgesetzten, aus
Holz bestehenden Theile der Seebauwerke aus creosotirten
Holzern ausgefiihrt sind, dafs endlich fiir die Bergwerke das
Creosotiren der Holzer ausgebreitete Anwendung gefunden hat.

Aufser der sehr allgemeinen Einfiithrung des in Rede ste-
henden Verfahrens, nicht allein in England, sondern auch in
Belgien, Holland, Frankreich, Amerika, Ostindien ete., sprechen
viele Zeugnisse bedeutender Ingenieure sehr entschieden den
giinstigen Erfolg aus, und durch eigene Anschauung und spe-
cielle Untersuchungen auf verschiedenen Punkten Englands
habe ich mir die Ueberzeugung von der Richtigkeit dieser
Zeugnisse verschafft. In letzterer Beziehung sind folgende
Thatsachen hervorzuheben:

1) Eisenbahnschwellen, welche vor etwa 20 Jahren
mit Creosot-Oel impriignirt sind und fortdaunernd in der Bahn
gelegen haben, befinden sich gegenwiirtig noch in vollstindig
gesundem Zustande. Dieselben sind von mir namentlich un-
tersucht worden: :

a) auf der Eastern Counties-Railway in der Nihe
der Station Burnt Mill. Die Schwellen bestehen aus schotti-
schem |Fohrenholze [scotch fir, pinus rubra (silvestris)] und
sind im Jahre 1841 mit Creosot-Oel getriinkt und verlegt.

Der Ober-Ingenieur der Bahn (engineer-in-chief) sprach
sich entschieden fiir die Art der Trinkung nach Mr. Bethell’s
Patent aus. Derselbe hilt als Norm die Aufnahme von 7
bis 8 Pfund Oel pro Cubikfuls Holz fest und bestimmt hier-
nach die Dauer der Imprignirung, die nach Erzeugung einer
Luftverdiinnung bis zu 20 Zoll Quecksilberhéhe (wobei der
Priiparirkessel die Toricellische Leere vertritt) unter einem
Drucke von 90 bis 120 Pfund aunf den Quadratzoll erfolgt, durch
hiufige Verwiegung der Schwellen vor und nach der Impriig-
nirung. Das erforderliche Oel bezieht Mr. Sinclair von Mr.
Batley et Butler aus London und Mr. George Miller et
Comp. aus Glasgow, und hilt méoglichste Diinnfliissigkeit des
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Oeles als sehr wichtig fiir den Erfolg des Processes, da nur
solches so tief in das Holz eindringt, als der zu coagulirende
Eiweilsstoff sich in demselben befindet *).

Die Bettung der Schwellen (ballast) besteht auf der Eastern
Counties-Bahn meistens, namentlich an der untersuchten Stelle,
aus sebr thonhaltigem Kiese, und ist grolsentheils sehr feucht,
was sowohl durch mangelhafte Entwiisserung des Bahnkor-
pers *¥), als durch das im Allgemeinen sehr feuchte Klima
Englands bei der bezeichneten Beschaffenheit der Bettung be-
wirkt wird. Die Schwellen sind sehr sorgfiltig mit Kies iiber-
deckt, der Art, dafs von den Schienen nur die Kopfe sichtbar
sind. Hierdurch wird jedenfalls eine gewisse Gleichmiilsigkeit
in der Feuchtigkeit der Schwellenbettung und in Folge dessen
die Conservirung der Schwellen wesentlich geférdert.

Der Umstand dafs nicht priiparirte Schwellen, welche seit
1842 in der Bahn bei Burnt Mill-Station gelegen haben, nur
geringe Spuren von eingetretener Fiulnils zeigen, bestitigt
diese Ansicht und konnte zu einer Schwiichung des Beweises
iiber den Erfolg der Creosotirung Anlals geben. Doch ist
nicht zu verkennen, dafs die gegenwiirtige Beschaffenheit der
creosotirten Schwellen eine ungleich lingere Dauer verspricht,
und aufserdem ist die Angabe des Ober-Ingenieurs der Bahn
wichtig, dafs bisher keine creosotirte Schwelle, dagegen nicht
creosotirte Schwellen in grofser Zahl auf denselben Strecken
in dem bezeichneten Zeitraume mehrmals wegen Féulnils aus-
gewechselt werden mufsten. Auswechselungen creosotirter
Schwellen sind bisher nur wegen Spaltens durch das Ein-
schlagen der Nigel oder wegen Verderbs durch die mecha-
nische Einwirkung der Stopfhacken, sowie der Stiihle unter
der Last der Ziige erfolgt. Bis 1859 waren dieserhalb von
den im Jahre 1841 verlegten creosotirten Schwellen etwa
20 pCt. untauglich geworden. Der aulserordentliche Verkehr
auf der in Rede stehenden Bahn ist bei diesem Resultate
nicht unberiicksichtigt zu lassen.

b) Die Stockton-Darlington-Bahn hat gleichfalls
seit 1841 creosotirte Schwellen, die bisher keine Spur von
Fiulnifs gezeigt haben. Der Ersparnils halber hatte man nicht
durchweg 9 Fufs lange Schwellen, vielmehr zum Theil Enden
von 2 Fufs Liinge (blocks) angewendet. Diese Blocks haben
bereits simmtlich ausgewechselt werden miissen, weil sie theils
durch das Nageln gespalten, theils durch den Druck der gufs-
eisernen Stithle zerstért waren. :

Aus denselben Griinden hat ein Theil der 9 Fufs langen
Schwellen ausgeworfen werden miissen, doch hat man von
diesen den mittleren Theil wieder zu derartigen Blocks ver-
wenden konnen, da das Holz durchweg von jeder Fiulnifs
frei war. Die Bettung besteht meistens aus sogenannten
Coalcinders (theils Schlacken, theils Riickstand des zu Dampf-
kesselfeuerungen gebrauchten Kohlenkleins). Dieses Material
diirfte an und fiir sich nicht ohne Einwirkung auf die Con-
servation der Schwellen sein.

) Auf der Eastern Connties-Railway sind Stuhlschienen von 20 Fufs
engl. Linge auf 7 Schwellen verlegt und an- den Stéfsen durch 2 Laschen
" von 18 Zoll Linge mit 4 Schraubenbolzen verbunden. Die Stéfse sind
zwischen zwei, von Mitte zu Mitte etwa 2 Fufs entfernten Schwellen
gelegt — ein Verfahren, welches auf den
englischen Bahnen sehr hiiufig eingeschla-
gen ist, um die Laschenverbindung unter
Beibehaltung .der alten Stithle einfithren
zu konnen, welches jedoch von dem Ober-
Ingenieur der Bahn gegenwirtig verworfen
wird, indem derselbe fir den Stofs eine
Laschenverbindungnach beistehendem Quer-
schnitt einfithren will.

**) Die geringe anf die Entwiisserung des Oberbaues gewandte Sorg-
falt ist durch den Umstand, dafs bei dem milden Klima Englands Frost-
beulen nicht zu fiirchten sind, erklirlich.

Die creosotirten Schwellen waren theils schottische Kie-
fern, (scotch fir, pinus rubra) theils amerikanische rothe Fich-
ten (american red pine, pinus abies). Nicht priparirte der-
artige Schwellen hatten eine Dauer von héochstens 6 bis 8
Jahren *).

¢) Auf der London- and Great Northern-Rail-
way sind in den Jahren 1840 bis 1842 creosotirte Schwellen
verlegt und zwar auf der Strecke Manchester Crewe aus ame-
rikanischen gelben Fichten (american yellow pine, pinus pi-
caea), einem wenig dauerhaften Holze bestehend.

Nach der Aussage des engineer-in-chief ist bisher kein
Anzeichen von Fiulnils bei den creosotirten Schwellen gefun-
den worden.

Die Bettung qu. Strecke aus Sand bestehend, der kaum
die Stéirke von Mauersand hat, ist keineswegs giinstig fiir die
Conservirung: der Schwellen; doch ist duch hier nicht uner-
wihnt zu lassen, dals wegen der klimatischen Verhiltnisse
Englands die Bettung sich den grofsten Theil des Jahres feucht
erhiilt, so dals die Schwellen, welche behufs ihrer Untersnchung
im Monat October durchsigt wurden, sich vollstindig von
Wasser durchzogen zeigten — eine Erscheinung, die dem beab-
sichtigten Effect einer Dichtung der Poren des Holzes zur
Verhinderung des Eindringens von Wasser und Luft nicht ent-
spricht. Immerhin constatirt die Thatsache, dafs von den vor
nahezu 20 Jahren verlegten Schwellen nirgend Anzeichen von
Fiulnifs gefunden werden konnten, den grofsen Erfolg der
Creosotirung.

Die auf den vorgenannten Bahnstrecken in den Jahren
1840 bis 1842 verlegten Schwellen sind den Vorschriften des
Patentes von Bethell entsprechend impriignirt worden. Das
verwendete Creosot-Oel ist durch Mr. Bethell geliefert wor-
den und war nach dessen Versicherung derselben Art, wie es
jetzt geliefert wird, mit dem alleinigen Unterschiede, dafs zu
damaliger Zeit die Destillation des Theers nicht bis zur Coke-
gewinnung getrieben wurde. Es ist jedoch zu der Vermuthung
Grund vorhanden, dafs nur die leichtesten Kohlenwasserstoffe
vorweg abdestillirt wurden und ein Theil der leichteren Oele,
aus denen gegenwirtig durch Raffinirang Brenn-Naphta ge-
wonnen wird, damals in dem Impriignirungsstoffe enthalten war.

Kiinstliche Trocknung der Schwellenhdlzer hat nicht statt-
gefunden, doch waren dieselben durch mehr als ein Jahr lange
Stapelung in einen gut lufttrockenen Zustand versetzt.

In neuerer Zeit hat man die Creosotirung auch anf Te-
legraphenstangen®*), Barri¢restinder, Einfriedigungsholzer
ete. angewandt.

*) Gegenwiirtig sind 21 Fufs lange Schienen mit Doppelkopfen, die
ein Umdrehen in den Stiihlen gestatten, auf je 7 Stiick Schwellen verlegt.
Die Stofsverbindung wird durch Laschen bewirkt, deren Stithle wegen
des Stofses grofser und nachstehender Skizze gemiils construirt sind.

) FR B

**) Obgleich der Werth der Stangen in den Ostlishen Proyinzen des
preufsischen Staats sehr gering ist und die Kosten der Creosotirung ei-
nerseits dadurch, dafs das splintige Holz viel Oel absorbirt, andererseits
durch die Lieferung der Stangen an den Trinkungsort und durch die Ver-
theilung demniichst auf den Linien den Preis der Stangen fast verdreifacht,
so erscheint die Triinkung doch vortheilhaft, da die Dauer der Stangen
dadurch ohne Zweifel auf das Dreifache erhdht wird und die durch Aus-
wechselungen herbeigefiihrten Stérungen um ebensoviel vermindert werden.
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2) Seebauten, bei denen creosotirte Hélzer angewendet
sind, wurden von mir in den Dock-Yards von Portsmouth
und Woolwich (woselbst jedoch erst in neuerer Zeit von der
Creosotirung Gebrauch gemacht ist), an den Piers zu Southamp-
ton und in den Hiifen von Leith und Granton untersucht.
Namentlich bieten die beiden holzernen Hafen-Piers in Leith,
deren jeder mehr als 1300 Yards (etwa 4000 Fufs) lang ist,
interessante Vergleichungsmomente.

Dieselben bestehen zum Theil aus ereosotirten, zum Theil
aus nicht creosotirten Hélzern, und zwar befinden sich’erstere
in den vorderen Theilen der mit einem Lootsen-Wachthause
und optischen Signalen versehenen Kopfe der Piers.  Eine
genaue Untersuchung zeigt, dafs die creosotirten Pfihle un-
versehrt sind, withrend der erste Theil der etwa in der Mitte
des Ostlichen Piers beginnenden mnicht creosotirten Pfithle von
den Seewiirmern angefressen ist, jedoch auch bei diesen die
Spuren des Angriffs sich verlieren, je mehr sich die Pfithle
dem Lande nihern, d. h. je triiber das Wasser wird, indem
der Seewurm sich nur in klarem Seewasser aufhilt. Nicht
unerwiihnt kann gelassen werden, dals einzelne der schwiiche-
ren Verbindungshélzer am Kopfe des westlichen Piers, als der
aus 2 zolligem Kreuzholz bestehende Belag einer in die See
hinabfiihrenden schiefen Ebene, ferner die noch schwiicheren
Geliinder dieser Ebene und des Plateaus, nach welchem die-
selbe hinunterfithrt, bereits nicht unbedeutende Spuren des
Angriffs von teredo navalis zeigen.

Das von einem Geliinder abgeschnittene Stiick liefs, als
es aus dem Wasser entnommen war, deutlich erkennen, dafs
der Wurm nur denjenigen Theil des Kerns angegriffen hatte,
welcher nicht von Creosot-Oel durchdrungen war. Es soll bei
der Ausfilhrung das Versehen begangeu sein, dafs Holzer nach
der Creosotirung noch einer Bearbeitung unterworfen worden
sind, und moglicherweise hat das Trennen des Holzes in £
zolliges ‘Kreuzholz zum Theil auch erst nachtriiglich stattge-
funden. : ‘

Der Erfolg des Creosotirens stellte sich bei dem Pfahl-
werk der Piers des Hafens in Leith als sehr bedeutend her-
aus, wenn man beriicksichtigt, dals die gegenwiirtig am Kopfe
der Piers in dem klarsten Seewasser stehenden creosotirten
Pfithle 8 bis 10 Jahre unversehrt geblieben sind, wiibrend in
dem Biireau des dortigen Ingenieurs von derselben Stelle ent-
nommene Abschnitte nicht creosotirter Pfiihle gesehen werden
konnen, und desgleichen im Krystallpalast zn Sydenham solche
aus dem Hafen zu Lowestoft (an der Ostkiiste Englands),
welche, urspriinglich 16 Zoll im Quadrat stark, nach 3 bis
4Jahren von den Seewiirmern so weit abgefressen waren, dals
nur der Kern des Holzes mit etwa 6 Zoll Durchmesser iibrig
geblieben ist.

Die Holzwerke der Hiifen an der Siidkiiste Englands sind
den Angriffen von teredo navalis und limnoria terebrans aus-
gesetzt; auch hier wird die Wirkung des Creosotirens gegen
dieselben von den dortigen Ingenieuren als unzweifelhaft an-
erkannt.

Der Ingenieur der Hafenanlagen von Granton (im Firth
of Forth) allein erhob entschiedene Zweifel gegen den Werth
der Creosotirung der Hélzer fiir den in Rede stehenden Zweck.
Er ist der Ansicht, dafs das Creosot-Oel binnen verhiiltnifsmiifsig
kurzer Zeit durch das Seewasser ausgelaugt werden wird, und
glaubt den Beweis hierfiir in dem erwithnten Beginn des Ver-
derbs einzelner Holzer in dem Hafen von Leith sowohl, als
namentlich an einem im Hafen von Granton selbst errichte-
ten hélzernen Pier zu finden. Bei letzterem war die Zer-
storung der Pfiihle durch den Seewurm innerhalb 6 Jahre
allerdings schon weit vorgeschritten, doch durfte der Grund

hiervon wohl nur in der mangelhaften Ausfiihrung des Creo-
sotirens durch  Unternehmer ‘zu suchen sein.  Aufserdem hob
der bezeichnete Ingenieur hervor, dafs der Kern des Holzes
kein Creosot-Cel aufnehme und daher alle iufseren Beschiidi-
gungen der Pfihle durch Anstreifen von Schiffen, Einschla-
gen von Niigeln, Einstofsen der Bootshaken etc. dem Angriffe
der Seewiirmer nicht von Creosot-Oel durchdrungene Theile des
Holzes blofslege. Kleine derartige Fliichen geniigen, um bin-
nen weniger Jahre die giinzliche Zerstorung durch die See-
wiirmer herbeizufithren; — man werde dann dieselbe Erfahrung
machen, wie bei der frither iiblichen Sicherung der Pfihle
mittelst kupferner Niigel, deren Kopfe quadratisch geformt
den Pfahl iufserlich umschlielsen — es wiirde eine Zerstérung
von innen her eintreten, so dafs nur eine gesunde Schale des
Pfahles iibrig bleibe. Er halte alle kiinstlichen Bereitungen
des Holzes gegen die Angriffe der Seewiirmer fiir unzureichend
und wende daher bei seinen Ausfiithrungen das Greenheart-
Holz an, welches erfahrungsmiifsig vom Seewurme niemals
beriihrt werde.

Dieses Holz wird von Westindien aus Demerara und
Essequibo bezogen und soll giftige Siifte haben, welche der
Seewurm nicht vertrigt. Die Giftigkeit der Sifte soll sogar
grofse Vorsicht bei der Bearbeitung nothwendig machen, da
jede Beriihrung des Holzes mit Wunden heftige Eiterung ete.
erzeugt. Der hohe Preis des Holzes, von 39 bis 50 Sgr. pro
Cubikfufs franco Hafen Granton, lifst jedenfalls nur eine be-
schriinkte Anwendung fiir die #ufseren Theile der Secbauwerke,
welche Beschiidigungen durch Schiffe ete. ausgesetzt sind, als
zweckmiifsig erscheinen, da der Preis des creosotirten Kiefern-
holzes nur etwa 20 Sgr. pro Cubikfufs betriigt und dies daher
selbst bei wesentlich kiirzerer Dauer sich doch noch billiger
erweisen mochte. — -

3) Fiir die Grubenbauten hat die Creosotirung der
Hbolzer gleichfalls mit gutem Erfolge ausgedehnte Anwendung
gefunden, dagegen hat man fiir den Schiffsbau dies Verfah-
ren bisher nicht adoptirt.

Mr. Bethell erklirt zwar, dafs dies nur durch Vorur-
theile und durch das Interesse der Schiffsbauer, die durch
Reparaturen gegenwiirtig mehr verdienen als durch  Neubau-
ten, begriindet sei, wihrend in den Kéniglichen Schiffswerften
alle Neuerungen schwierig Eingang finden.. Von ‘competen-
ter Seite werden jedoch der listige Geruch des Creosots, die
Feuergefiihrlichkeit, die unangenehme Bearbeitung des Mate-
rials, die Schwierigkeit einer Calfaterung, sowie der Umstand,
dals eine mannigfache Bearbeitung des Holzes nach der Creo-
sotirung beim Schiffsbau nicht zu umgehen sei und hierdurch
der Erfolg sehr in Frage gestellt werde, als erhebliche Mo-
mente gegen die Einfithrung creosotirter Hélzer beim  Schiffs-
bau angefiihrt. Man zieht daher das nicht so wirksame Mittel
einer Imprignirung mit Zinkchlorid vor und verwendet aufser-
dem fiir die wichtigeren Theile der Schiffe sehr feste dauer-
hafte Holzer ohne Impriignirung, als: Teak-Holz, Green-
heart-Holz, Eichen (oak), amerikanische Stein-Ulme (ameri-
can rock elm). —

Auf die Erfolge der Impriignirung ist die Qualitit der zu
impriignirenden Holzer nicht ohne Einflufs, und namentlich
verdient die Frage, ob es vortheilbhafter sei, fiir die Eisenbahn-
schwellen unter Voraussetzung einer Creosotirung splintiges
oder mdglichst splintfreies Holz zu verwenden, eine eingehende
Betrachtung.

Von den englischen Ingenieuren ist dieser Punkt keines-
wegs genligend erledigt worden, doch ist es Thatsache, dafls
in neuerer Zeit meistens Schwellen verwendet werden, die



-

445 Vogt, Imprignirung des Holzes mit creosothaltigen Steinkohlentheer - Oelen. 446

durch Trennung von runden, 10 Zoll im Durchmesser halten-
den, 9 Fufls langen Stiicken’ gewonnen werden. .~ v . |

In Erwiigung kommt hierbei zunichst, dafs belspxelswexse
an der Ostkiiste Englands eine halbrunde, von Deutschland
importirte Schwelle mit 10 Zoll Durchmesser ppr. 22 Sgr.
kostet, wiihrend die Kosten einer vollkantigen 10 Zoll breiten
und 5 Zoll hohen Schwelle ppr. 40 Sgr. betragen.

Da nun die Kosten des Creosot-Oels dort verha.ltmfsmafmg
gering sind, so stellt sich der Preis einer creosotirten halb-
runden Schwelle wesentlich billiger, als der einer creosotirten
vollkantigen Schwelle, trotzdem dafs erstere mehr Creosot-Oel
verlangt. Gegen den Verderb durch Fiulnils diirften beide
gleiche  Sicherheit bieten; dagegen ist nicht zu iibersehen,
dafs eine splintige halbrunde Schwelle den Einwirkungen der
Nagelung und Stopfhacken, sowie den Schligen der Stiihle
bei dem Uebergange der Ziige bei Weitem nicht so lange
widerstehen kann, als eine kernige Schwelle, die aufser einer
grofseren Hiirte auch einen gréfseren Querschnitt hat, und
dafs erstere ohne Zweifel schneller durch die mechanischen
Rinwirkungen als durch Fiulnifs zerstort sein werden ¥).

Viele Ingenieure halten aus diesem Grunde méglichst
kernige Schwellen fiir allein zweckmiifsig; dagegen glaubt
man auf einzelnen Bahnen dem bezeichneten Uebelstande da-
durch abzuhelfen, dafs man die runde Seite der Schwellen

nach unten legt. Ein Kippen der Schwellen, welches nur
durch ein Heben der Schiene eintreten konnte, ist bei dieser
Art der Verlegung zwar nicht zu fiirchten, doch bleibt es frag-
lich, ob eine dauernd feste Unterstopfung gelingen wird, die
allerdings durch die sorgsame starke Ueberdeckung der Schwel-
len mit Kies unterstiitzt wird. Jedenfalls ist ein starker Ab-
gang dieser Schwellen durch Spalten bei der Nagelung wegen
des geringen Querschnittes und durch Abnutzung bei dem
Stopfen der Schwellen vorauszusehen.

Die Annahme der betreffenden Ingenieure, dafs der Splint
in Folge der Impriignirung die Hirte des Kerns erlange, er-
scheint nicht gerechtfertigt.

Fiir unsere Verhiltnisse findet diese Frage eine leichte
Erledigung durch die Erwiigung, dafs das Holz verhiltnils-
miifsig billig, das Imprignirungs-Material verhiltnifsmiilsig
theuer ist und daher das an und fiir sich den Vorzug verdie-
nende kernige Holz, welches weniger Creosot aufnimmt als
das splintige, nach der Creosotirung nicht theurer sich heraus-
stellt, als das splintige.

*) Mr. Bethell behauptet dafs das poroseste Holz das geeignetste
fir die Creosotirung sei und durch diese fester als Eichenholz werde, in-
dem es eine grofse Quantitit des pechigen Oeles einsauge. Diese Be-
hauptung steht mit einer zweiten in Zusammenhang, ndmlich der, dafls
das aus dem Pech bis zur Cokegewinnung nach Mr. Bethell’s neuestem
Patent getriebene Oel resp. Brandharz und Naphtalin fiir einen guten
Erfolg der Imprignirung nothwendig sei, indem diese Stoffe das Verharzen
und Festwerden der Holzer herbeifiihren.. Es kann dagegen geltend ge-
macht werden, dafs in den ohne Benutzung des Bethell'schen Patentes
bereiteten diinnfliissigeren Oelen, bei denen ein griindlicheres Durchdringen
der Holzer zu erwarten steht, geniigende Quantititen der verharzenden
und festwerdenden Stoffe enthalten sind.

|

Fiir uns empfiehlt sich daher unbedingt die Beschaffung
moglichst kerniger Holzer und moghchst fester Holz-
arten. vk DS

Wesentlich anders gestaltet sich die Frage iiber die Ver-
wendung des splintigen oder splintfreien Holzes bei den See-
bauten. . Fiir diese sind runde Hélzer mit vollem Splint ent-
schieden. den vierkantig bearbeiteten vorzuziehen, weil hier
keine grofse Festigkeit und Hiirte der oberen Fliche des
Holzes erfordert wird und bei den runden Hélzern eine voll-
stiindige Durchdringung des Splintes mit Creosot-Oel zu errei-
chen ‘ist, mithin eine sichere gegen die Angriffe der Seewiir-
mer schiitzende Hiille von entsprechender Dicke gebildet wird.
Fiir Seebauten sind die runden creosotirten Holzer daher nicht
nur billiger, sondern auch dauerhafter. —

Die in dem Vorstehenden, dargestellten sehr giinstigen
Erfolge der Impriignirung des Holzes mit creosothaltigen Stein-
kohlentheer-Oelen haben viele Bahnverwaltungen Frankreichs,
Belgiens *) und Hollands zu einer Anwendung des sogenannten
Bethell’schen Verfahrens veranlafst und werden voraussicht-
lich auch in Deutschland diese Methode an Stelle der bisheri-
gen, die einen sehr zweifelhaften oder wenigstens einen nicht
geniigenden Erfolg gezeigt haben **), treten lassen. Die Di-
rection der Ostbahn hat nach dem Vorgange der Coéln-Min-
dener, der Aachen-Diisseldorfer etc. Bahn-Verwaltung die
Errichtung einer derartigen Trinkungs- Anstalt auf Bahnhof
Bromberg begonnen.

Schliefslich ist noch hervorzuheben, dals in England unter
den durch dies Creosotirungs-Verfahren fast giinzlich verdring-
ten, im Eingange dieses Berichtes erwihnten Methoden sich
am meisten die fiir Sir W. Burnett patentirte Impriignirung
des Holzes mit Zinkchlorid in Anwendung erhalten hat. Zweck-
miifsig ist diese Methode fiir alle Anlagen, bei denen ein Aus-
wiissern des Salzes und dadurch herbeigefiihrtes Oeffnen der
Poren des Holzes nicht zu fiirchten ist, daher in Gebiuden,
in denen die Anwendung einer Creosotirung des Holzes ohne-
dies wegen des unangenehmen Creosotgeruchs nicht gestattet
ist. Ferner zieht man die Impriignirang mit Zinkchlorid (dort
allgemein durch burnettizing the timber bezeichnet) an den
Orten vor, wo Feuersicherheit bezweckt wird, daher nament-
lich beim Schiffsbau und bei allen hélzernen Briicken-
Constructionen, bei denen durch Creosotiren die Feuersge-
fahr erhéht werden wiirde, wihrend Zinkchlorid bekanntlich
auf Unverbrennlichkeit der getriinkten Stoffe hinwirkt.

Bromberg, im November 1860.

Vogt.

*) Auf den belgischen Eisenbahnen waren im Jahre 1859
79,85 pCt. der Schwellen nicht priparirt,

12,67 =i = - nach Boucherie’s System,
637 - - nach Bethell’s System,
e == D - nach anderen Methoden

priiparirt. Zu Anfang des Jahres 1859 wurde iiber die Wirkung der ver-
schiedenen Priiparirungs-Methoden eine Untersuchung angestellt, deren
Ergebnifs zu dem Entschlufs gefiihrt hat, das Boucherie’sche Ver-
fahren einzustellen und in grofserem Maafsstabe mit dem Bethell’schen
System den Versuch zu machen.

**) Hiervon giebt die Preisschrift von Buresch iiber Impriigniren
der Holzer (in den Mittheilungen des siichsischen Ingenieur - Vereins,
Jahrgang 1860. Heft 3) mannigfache Nachweise.
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Die Eissprengungen in der Weichsel bei dem Eisgange im Frihjahr 1860.

(Mit Zeichnungen auf Blatt R im Text.)

Die Wasserstinde im Weichselstrom®) waren wihrend
des Herbstes 1899 niedrig, und blieben es auch, als in der
zweiten Hilfte des November sich bei zunehmender Kilte
Grundeis bildete, welches in der flachen und seichten Nogat
schon am 28. November stehen blieb, am 30. November wie-
der anfing zu treiben und am 2. December bei stirkerer Kiilte
sich feststellte. Das Wasser der Nogat bei Marienburg stand
dabei 2 Fufs am Pegel. Die Weichsel, bei grofserer Tiefe
und stirkerer Strdmung, zeigte zwar gleichzeitig mit der No-
gat Grundeis, doch stellte sich dies erst bei schirferem Froste
am 5. December fest bei 8 Fufs 6 Zoll Wasserstand des Dir-
schauer Pegels. Bei Montauerspitze blieb das Weichseleis am
6. December stehen bei 4 Fufls des dortigen Pegels.

In den letzten Tagen des December trat warmes Wetter
und Regen ein, das Eis kam von oben her zum Aufbruch,
ohne dafs bedeutendes Hochwasser von den Gebirgen nieder-
stromte. Der Eisgang war in der Weichsel bei Dirschau, in
der Nogat bei Marienburg vorbeipassirt; als starker Frost ent-
stand, welcher die noch in Bewegung befindlichen, aber schon
anderweitig gehemmten Eismassen fest verband und schnell
den ganzen Strom nach oben zu wieder mit Eis belegte. Das
simmtliche Eis der ganzen Weichsel, von Krakau abwirts,
hatte sich dabei hier auf kurze Stromstrecken zusammenge-
schoben und Eisversetzungen (Stopfungen) gebildet, die fiir
den Eisgang des bevorstehenden Friihjahrs die hochste Be-
sorgnils rege machen mufsten.

Das Eis von oben her hatte sich am 9. Januar nach der
bei Piekel getheilten Weichsel hinein in gedringten Massen
in Bewegung gesetzt und schob die dort befindliche Winter-
decke des Stromes vor sich her. Es geschah dies aber nur
bis zum Dorfe Palschau, circa ¢ Meilen unterhalb Dirschau,
woselbst sich die Eisdecke vielfach unter einander schob, auf
vielen Stellen den Grund des dort noch nicht regulirten Strom-
bettes beriihrte und sich allmilig so fest lagerte, dafs das von
oben in gedriingten Massen nachschiebende polnische Eis auf-
gehalten und gestiitzt warde. Die ganze Weichsel von Pal-
schau aufwiirts bis Piekel fiillte sich deshalb mit hoch iiber-
einander geschobenem Eise bis zur Einmiindung des Weichsel-
Nogat-Canals, und mulste darauf alles von oben nachtreibende
Eis dann durch letzteren in die Nogat fliefsen, Auch in dieser
nahm der Eisgang, so lange gelindes Wetter war, einen den
abzufiihrenden gedriingten Massen entsprechenden Verlauf.
Beim Eintritt des Frostwetters aber stopften sich zunichst die
vielen Ausmiindungen der Nogat zu, und lagerte sich dann
eine hohe Eisstopfung allmilig bis zu den sogenannten Ein-
fillen (Ueberfillen) der Einlage. Alle dann noch nachtrei-
benden Massen flossen in die Einlage. Auch diese fiillte und
stopfte sich bald bis zu den Einfillen auf, und lagerte sich
die Eismasse nun allmilig bei starkem Froste und wiihrend
sich mit dem schon vorhandenen Eise sehr viel neues Eis
mischte, in der Nogat aufwiirts bis iiber Nickel hinaus, von
wo ab sich bei anhaltender Kilte bald wieder eine regelmii-
fsige Eisdecke stromauf bildete.

Die auf Blatt B beigefiigte Darstellung der Weichsel-
Wasserstiinde giebt ein ungefihres Bild von der Eislage vor
und nach diesem Eisgange. Es ist dort der Wasserstand vor

*) Eine Karte vom Weichselstrom ist im Jahrg. VIII dieser Zeit-
schrift auf Blatt J im Text enthalten. -

dem ersten Eisgange vom 20. November 1839, dann die Linie
des ersten Eisstandes vom 1. Januar und ferner die Eisstand-
linie nach dem Eisgange vom 15. Januar 1860 dargestellt.

Aus letzterer Linie zeigt sich, wie stark der Aufstau vor
der Stopfung war. Dieser wurde einige Tage spiiter noch
bedeutender, da das Wasser bei Rothebude (Kasemark gegen-
iiber) schneller abfiel als bei Dirschau, und unten sehr bald
einen so kleinen Sommerstand erreichte, dafs alle Sandbinke
trocken lagen.

Die Stopfmassen lagen bei Palschan 14 bis 16 Fuls tief,
bei der Barendter Wachtbude 9 bis 12 Fufls tief, und blieben
dann 8 bis 10 Fufs tief bis nahe der Dirschauer Briicke, wo
sie sich bis auf 6 Fufs verminderten. Gleich oberhalb Dir-
schau, bis Zeisgendorf, fand sich aber wieder bis 15 Fuls
tiefes Eis, das in einer Stiirke bis 12 Fufs nahezu bis Gerdien
reichte. Von dort ab aufwiirts nahm die Eismasse an Stirke
allmilig ab, so dafs sie bei Klein-Montau noch 4 Fufls, bei
Clossowo 2 Fufs betrug. Nahe der Einmiindung des Canals
nahm die Masse schnell wieder zu, erreichte bald eine Tiefe
von 12 bis 15 Fuls und oberhalb des Canals nach Montauer-
spitze zu sogar 17 bis 19 Fufls, welche Stirke sich dann, rasch
abnehmend, wieder bei der alten Stromtheilung auf 2 Fuls
ermiifsigte. Die Eismassen von Palschau aufwiirts bestanden
aus kernigem, iibereinandergeschobenem Eise, die Massen in
der Nihe von Piekel aber mehr aus Eisschlamm. Letzterer
hatte sich bei Piekel dadurch so tief iiber einander gelagert,
dafs, nachdem beide Strome bis Piekel mit Eis gefiillt waren
und sich nun eine junge leichte Eisdecke unter Schuneefall in
den oberen Strompartieen bildete, diese wiederholt von dem
etwas anwachsenden Wasser bis nach Piekel hinab zusam-
mengeschoben und geprelst wurde.

Der eingetretene Frost gab diesen Eismassen sehr bald
eine starke Decke und lagerte ebenso die noch michtiger zu-
sammengeschobenen Massen der Nogat sehr fest.

Es stand nun zu befiirchten, dals, wenn im Friihjahr die
in den Karpathen und in Polen gefallenen ungewdhnlich grofsen
Schneemassen schmelzen und von oben einen schon bei hohen
Wasserstinden beginnenden Eisgang erzeugen sollten, dafls
dann in der Weichsel, wenn der Eisgang sich in dieselbe
unterhalb Piekel wiilzen sollte, vor der Stopfung ein Aufstau
erzeugt werden wiirde, der schnell die Deichhéhen iibersteigen
miifste. Hs konnte dies um so wahrscheinlicher angenommen
werden, als beim Festlagern des Eises die Dimme oberhalb
Dirschau nur noch 10 Fufs Héhe iiber dem Wasser hatten.

Ein solcher Aufstau, etwa bei Gr. Montau erzeugt, wiirde
aber aller Wahrscheinlichkeit nach nicht Kraft genug entwi-
ckelt haben, um die mehrere Meilen weiter sich erstreckende
dichte, tiefe und nun fest gewordene Masse vor sich herzutrei-
ben. In diesem Falle wiirde ein durch Uebersturz erzeugter
Deichbruch ungefiihr in der Gegend von Montau wahrschein-
lich gewesen sein. Was aber ein solcher Deichbruch in dieser
Stromgegend fiir eine Bedeutung hat, lehrt das Jahr 1835,
dessen ungliickliche und traurige Folgen noch nach vielen
Jahren nicht verschmerzt sein werden.

Hitte sich bei dem zu erwartenden Eisgange der Verlauf
der Sache wie gewdhnlich gestaltet, dafs zuniichst ein Ein-
dringen des Eises in die Weichsel stattfand, hiitte diese sich
dann sehr bald so gefiillt, dafs alles von oben nachtreibende
Eis in die Nogat gedringt werden mufste, so konnte mit
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Sicherheit angenommen werden, dafs in dieser mindestens ein
Durchbrach oberhalb Marienburg. entstanden wiire, oder, wenn
das Eis sich bis nach den unteren Theilen des Stromes bewegt
und, zusammengeschoben hiitte, nach beiden Seiten, nach dem
kleinen und nach dem grofsen Werder hinein, Ueberfluthungen
der Deiche und Durchbriiche  stattgefunden | hiitten. Solche
Daurchbriiche, namentlich in’s kleine Werder hinein, wiren
ebenfalls von den traurigsten Folgen gewesen.

. Wie also auch der Verlauf des bevorstehenden Eisganges
gedacht werden mochte, war, es kaum maglich, unter den vor-
liegenden Verhiiltnissen einen so giinstigen Verlauf zu denken,
dafs nicht mindestens. auf einen Durchbruch in einem der
Strome zu rechnen war. b

Das Mifsliche dieser Sitaation konnte den Bewohnern der
Niederung nicht verborgen bleiben; sie erklirten sich daher
bereit, nicht unerhebliche Mittel zur Abwendung der allge-
meinen Gefahr beizusteuern.

Diese konnte nur beseitigt werden, wenn es gelang, den
Eisgang durch die weitere und tiefe. Weichsel zu dirigiren.
War derselbe durch. diese gefahrlos abgegangen, flofs das pol-
nische Eis dann der Weichsel nach, so war auch die Gefahr
fir die Nogat unwahrscheinlich. Das einzige Mittel also blieb,
die Stopfung der Weichsel thunlichst unschiidlich za machen
und sie so vorzurichten, dafs sie bei dem ersten Andringen
von oben sich in Bewegung setzen konnte. :

Ein Durchschneiden der Stopfung von Palschau aufwiirts
mit einem breiten Canal versprach zuniichst ein Ablassen des
oberhalb aufgestauten Wassers. Um so viel, als dies gesenkt
werden konnte, mulste das Wasser oberhalb mehr wachsen
konnen, ohne die Deichhéhe zu erreichen. Durch einen in
den Stopfmassen gedffneten Eiscanal mufste es mdoglich wer-
den, das wachsende Friihjahrswasser schneller der unteren
Strompartie zuzufihren. Geschah dies, so mufste der Fuls der
Stopfung zu schwimmen beginnen und dann durch geringen
Druck von oben zum Forttreiben zu veranlassen sein. Die
Theilung der gestopften Eismassen durch einen eisfreien breiten
Canal briiche ihre Kraft als festliegendes zusammenhéngendes
Ganzes.

Nachdem schnell alle Vorkehrungen fiir die Sprengungs-
arbeiten getroffen waren, wurde gleich unterhalb Palschau der
erste Versuch gemacht. Unfern der Stopfung fand sich nim-
lich eine offene Stelle. Vom oberen Ende derselben wurde ein
8 Ruthen breiter Eiscanal nach der Stopfung hinauf angelegt.
Sehr bald aber zeigte sich, dals durch die gelosten Eismassen
die kleine offene Stromstelle gefillt werden mulste und dals
dann ferner geldstes Bis nicht forttreiben konnte. Es blieb
daber nur ibrig, von unten, von der Ausmiindung der Weich-
sel bei. Neufihr zu beginnen. Dies geschah am 31. Januar
gegen Abend. . ,

Das Eis der Stromstrecke von Neufihr bis Bollenbude
lag noch unveriindert in seiner urspriinglichen =Winterlage;
es hatte eine durchschnittliche Stirke von 15 Zoll. In diesem
Eise wurde bei giinstigem Wetter und siidlichem Winde schnell
ein 8 Rauthen breiter Canal gedfinet, dessen Linge am J. Fe-
bruar Mittags bereits 4027 Ruthen betrug; das geloste Eis
trieb ungehindert in die See. Am 3. Febr. Nachmittags erhob
sich ein nérdlicher Sturm, der bis zum 7. dauerte. Durch diesen
wurde das Wasser der Weichsel von der See aus hoch auf-
gestaut, das Eis yon seinen Ufern aufgehoben, und die sehr
grofsen Eisflichen zu beiden Seiten des Canals lésten sich so
viel, dafs sie im Ganzen mehrere Ruthen stromab treiben
konnten. Alle bisherige Arbeit war also vergebens, der Canal
fast iiberall verschlossen. Es mulste wieder von der Ausmiin-

dung angefangen werden. Der Canal wurde dann 30 bis 50
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Ruthen breit, auf einzelnen Stellen durch das Forttreiben der
losgewordenen Uferflichen iiber 100 Ruthen breit gemacht.
Diese Arbeit versprach Anfangs einen raschen Fortgang,
denn es wurden am 8. Februar 850 Ruthen Canal fertig; am
9. aber entstand heftiger Sturm,: Schneetreiben und eine Kiilte
bis 12 Gr. R., welches ungiinstige Wetter fast ohne Unter-
brechung bis zum 19. Februar anhielt. - Das geloste  Eis
schwamm nicht nur nicht in die See hinaus, sondern es trieb
schon friiher hinausgeschicktes Eis zuriick. Der heftige Sturm
loste alles andere Eis von den Ufern, der Frost erzeugte eine
grofse Menge neuen Eises, dertreibende massenhafte Schnee
erzeugte iiberall, wo er offene Stellen oder den Canal fand,
kittartigen Schlamm — kurz alle bisherige Arbeit war aber-
mals vergebens. Das junge Eis und der Schneeschlamm waren
schwieriger zu beseitigen als festes Eis, da sie micht sicher
betreten werden konnten und die Kanonenschlige in ihnen
durchaus keine Wirkung hervorbrachten. Dieses (Eis mufste
mittelst einer Menge hinaufgezogener Kihne durchbrochen wer-
den. - Alles Eis der breiten. Weichsel, von der Miindung auf-
wiirts bis zur Eisversetzung bei Palschau, war uferlos gewor-
den, weshalb eigentlich der ganze Strom eisfrei gemacht werden
mufste. Noch mehrere Male mulsten die Arbeiten wiederholt
unten aufgenommen werden, weil anhaltender Nordwind und
Schneeschlamm die Ausmiindung und den Strom verschlossen,
das geloste Eis durch Sturm fest an ein Ufer in den dort
breit angetriebenen Schneeschlamm gedriickt wurde, der Frost
dann schpell diese Massen wieder vereinigte und den Strom
fiillte. Endlich nach wochenlangen unsiiglichen Miihen war
es gelungen, alle diese Schwierigkeiten zu iberwinden und
den Strom bis zur Elbinger Weichsel, 2+ Meilen lang, eisfrei
zu machen, nachdem noch am Eschenkruge und besonders bei
Siedlenfihr kurze, aber sehr feste Stopfungen mit vieler An-
strengung und grolsem Zeitverlust durchbrochen waren. Am
22. Februar wuarde Rothebude passirt, von wo aufwirts bis
Palschau sich das Eis schon Anfangs Januar einige Ruthen
geschoben hatte. In dieser Strecke befanden sich mehrere
offene Stellen, durch welche die Arbeit sehr behindert wurde.
Besonders nachtheilig aber war es, dals in diesem Stromtheil
ein so niedriger Wasserstand herrschte, dals alle Sandflichen
trocken lagen und der Eiscanal sich vielfach in oft fast halb-
kreisartig gewundenen Schlangenlinien um  diese Sandhiiger
herum der tieferen Stromrinne nachziehen mufste. Der untere
Theil dieses Canals wurde 10 Ruthen, der obere 8 Ruthen breit
gefertigt. Am Abend des 25. Februar waren 3260 Ruthen
Canal oberhalb des Danziger Hauptes fertig geworden, und
war damit die Arbeit bis in die Nédhe des Fufses der Stopfung
bei Palschau gelangt. Hier mufste wihrend eines Sonntags
behufs Léhnung und Restauration der Leate in Bezug auf ihre
Kleider geruht werden. An diesem Ruhetage aber wehte ein
heftiger Sturm, und trat Tages darauf starkes Schnectreiben
ein. In der Nihe von Rothebude hatten sich wieder grolse
Uferflichen (wohl 3 culmische Hufen grofs) gelost und den
Canal verlegt. Die ganze Mannschaft mufste an der Zerklei-
nerung dieser Fliche arbeiten, die gliicklich am 28. beseitigt
war. Alle anderen Uferflichen wurden thunlichst befestigt,
festgeknebelt etc., und konnte nun endlich bei Palschau an das
Einbrechen in die eigentliche Stopfung, gegangen werden. Wie
schwer diese Arbeit auch war, wie viele Anstrengung sie auch
kostete: und wie langsam auch sie tiglich nur vorriickte, so
wurde in der Stopfung im Ganzen doch rascher fortgeschrit-
ten, als im glatten Eise, weil hier nirgend ein Abtreiben der
Uferfliichen zu befiirchten war, da die gestopfte tiefe Eismasse
durchaus fest lag und vom Winde nicht verschoben werden
konnte. — Der einmal gedffnete Canal war hier wirklicher

29
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Fortschritt des Unternehmens, was in der glatten, leichten, be-
weglichen Fliche immer zweifelbaft blicb. Am 7. Mérz wurde
die Dirschauer Briicke erreicht, mit 6739 Ruthen oberhalb
des Danziger Hauptes und einer Canallinge im Stopfeis von
3269 Ruthen. Am 17. Mirz wurde die Einmiindung des
Pickeler Canals passirt 5127 Ruthen oberhalb der Dirschauer
Briicke, und am 21. Mirz wurden die Arbeiten 566 Ruthen
oberhalb des Piekeler Canals in der Nihe des alten Pegel-
grabens bei Montauerspitze eingestellt. Der Canal hatte also
oberhalb des Danziger Hauptes noch eine Linge von 12432
Ruthen oder rund 61 Meilen Linge, wovon 8962 Ruthen oder
rand 4} Meilen in der stirksten Stopfung gedffnet waren.
Von der Ausmiindung der See aufwiirts gerechnet, war der
Canal nahezu 8} Meilen lang. Die untersten 24 Meilen waren
30 bis 50 Ruthen breit, dann die nichste halbe Meile 10 Ruthen
breit, dann 8 Ruthen bis zur Stopfung, welche mit 8 Ruthen
Breite durchbrochen wurde bis oberhalb der Palschaner Kampe.
Von dort aufwiirts bis Knieben ist der Canal nur 6 Ruthen
breit, dann bis nahe dem Piekeler Canal 8 Ruthen und weiter
aufwiirts 101 Ruthen breit gefertigt worden.

In den letzten Tagen wiihrend der Arbeit bei Piekel,
die in der tiefen Schlammstopfung sehr verzogert wurde, war
warmes Wetter eingetreten. Der Eisgang stand nahe zu er-
warten, und wurde daher schnell noch von Palschau aufwirts
eine Verbreiterung des Canals um 6 Ruthen vorgenommen,
namentlich wurde der zweite Arm bei Palschau 8 Ruthen breit
gedffnet; doch zeigten sich am 23. unterhalb Palschau und am
24. sogar oberhalb Palschau Eisbewegungen, und mufsten
der Gefahr fiir die auf der Eisfliche sich bewegende grofse
Arbeitermenge wegen alle ferneren Verbreiterungen und Ar-
beiten ete. eingestellt werden.

An der Ausmiindung hatten sich zwar nocb einigemal
Eisversetzungen gebildet, doch konnten sie immer durch ein
geringes Arbeitercorps beseitigt werden, so dals der Canal bis
zum 21. Miérz bis zur See hin offen war. Die Folgen dieser
Eissprengungsarbeiten sind in Nachstehendem zu finden:

Als der Eiscanal sich Dirschau niherte, fing das Wasser
an, von oben her etwas zu wachsen. Bei Montauerspitze war
das Wasser vom 1. bis 7. Mirz gewachsen um . 144 Zoll
und erhielt sich mehre Tage in dieser Hohe.

Bei Marienburg war das Wasser ebenfalls vom
1. Miéirz bis zuom 7. Mérz gewachsen um. . . . 14
und verhielt sich ebenso.
Bei Dirschau konnte des offenen Canals wegen
das Wasser nur wachsen vom 1. bis 6. Mirz um 7
Am 7. fiel es hier schon, wiihrend es oben und in
Marienburg noch wuchs.
In Rothebude fing es frither, schon am 29. Fe-
bruar, an zu wachsen, an welchem Tage der Fufs
der Stopfung angegriffen wurde, und wuchs bis
zum 7. Mérz um . . O# . S0 GRS ARBIRN ok
Vom 7. bis 10. Mirz ﬁel das Wasser:

bei Montauerspitze um . . . 13 Zoll
» Marienburg AH S o FHEEER, SU R
» Dirschaua SR B S GRARY
bei Rothebude aber wuchs es noch um . . . . 5

In der Zeit vom 1. bis 10. Mirz war es nach

einem Interimspegel bei Palschau gewachsen um 37
Es war damit erreicht, dafs der Wasserstand sich mehr

ausglich, und wire dies mehr ersichtlich geworden, wenn nicht

von unterhalb Palschau abwiirts bis Rothebude die glatte Eis-

decke das schnelle Abfliefsen des Wassers gestattete, von

Rothebude abwiirts das offene Strombett aber das schnelle

Abfallen des Wassers im unteren Stromtheile beférdert hitte.

Je linger der Canal in das Stopfeis hineingearbeitet wurde,
desto heftiger wurde der Strom in dem offenen Canal. In
der Nilhe von Palschau bildete sich eine Geschwindigkeit von
nahe an 10 Fnfs per Secunde heraus, so dafs es kaum mdog-
lich war, mit Handkéihnen gegen diesen Strom anzutreideln.

Nachdem der Canal meilenweit in die Stopfung hinein-
gearbeitet war, konnte man bemerken, dafs auf vielen Stellen
Stromungen von beiden Seiten in den offenen Canal hinein-
flossen, welche aus der Stopfmasse fortwihrend eine grofse
Masse Schlamm und Eis mitfiihrten und jene wesentlich ver-
ringerten.

Wiihrend der ganzen Arbeitszeit war die Oberfliche des
Eises mit Schnee belegt. Sonne und Wirme konnten daher
auf Verzehrung der tief liegenden Eismassen nicht wirken.
Diese kamen vielmehr beim Sprengen noch in den letzten
Tagen so scharfkantig, so kernig und fest an die Oberfliche,
dafs man deutlich sah, sie seien trotz der vorgeriickten Jahres-
zeit nicht verzehrt oder angegriffen. In dem Canal aber wirkte
Sonne und Luft auf das offene Wasser. Dies konnte erwiirmt
werden und wirkte nun in seinem Weiterflie(sen auf Verrin-
gerung der Masse za beiden Seiten. Als Beweis hierfir und
dafiir, dafs der Strom die Stopfmassen von der Seite nach
dem offenen Canal hineinzog, ist anzufiihren, dafls beim Oeff-
nen des Canals in den Stopfmassen diese wie tiefe Wiinde
neben dem Canal stehen blieben, dals aber Ende Mirz, als
mit der Verbreiterung vorgegangen werden sollte, unter den
beiden Ufern des Canals mit keiner Stange mehr Eis zu fiih-
len war.

Noch niemals ist in der Weichsel der Eisgang in den
untersten Stromgegenden zuerst eingetreten. In Folge der
Eissprengungen geschah dies. Zunichst trieb der heftige Strom
bei etwas gehobenem Wasserspiegel die glatte Eisfliche von
Rothebude aufwiirts bis Palschau stiickweis von unten fort,
der Strom wurde von unten auf immer weiter nach oben zu
eisfrei. Dasselbe geschah mit dem Fulse der Stopfung, welche
sich in kurzen Partieen abloste und fortschwamm, so dafs
zuletzt bis oberhalb Lielsau, nahe bei Dirschau, offenes Was-
ser war, wihrend oben noch alles Eis unverriickt fest lag.
Somit war der gefihrlichste Theil der Stopfung vor dem Eis-
gange verschwunden und die Gefahr in der Weichsel beseitigt.
Nur war es noch zweifelhaft, ob der Eiscanal bei Piekel solche
Wirkung dufsern wiirde, dals die von oben kommenden Eis-
massen nicht in die Nogat treiben, sondern der Weichsel nach-
fliefsen wiirden.

Am 26. Mérz schob sich das Eis bis gegen Piekel zu-
sammen. Die Nogat war von oberhalb der Eiswehre im
Weichsel - Nogat-Canal bis Schonau eisfrei geworden. Der
kiinstliche Canal war nach der Weichsel hinein offen. Am
28. Abends setzte sich das Eis von oben her in Bewegung,
verfolgte genau die Bahn des Eiscanals und ging an der
Einmiindung der Nogat vorbei, als wenn diese nicht da sei.
Die schwache Eisfliche vor der Nogatmiindung blieb durchaus
unbewegt und das nach der Weichsel hineintreibende dicht-
gedriingte Eis rieb an dieser Eisfliiche eine hohe Kante auf.
Mit dieser, ungefihr von Mewe abwirts kommenden dichten
Eismasse (weiter oberhalb stand das Eis noch) wuchs das
Wasser circa 3 Fuls.

Bis nach Kniebau hin war das Weichseleis in Gang ge-
kommen, als das Wasser bei Piekel nicht nur aufhoérte zu
wachsen, sondern schuell wieder fiel. Die im Treiben begrif-
fene Eismasse blieb, da sie alle Kraft verlor, stehen. Bei dem
Festsetzen dieser Stopfmassen bei Piekel wurde die Eisschale
vor der Nogat-Einmiindung nach der Seite fortgedrdngt und
zerbrochen, und der Rest des von Mewe her in Bewegung be-
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findlichen Eises trieb in die Nogat, welche sich sehr bald bis
oberhalb Wernersdorf fiilite, wobei bei Marienburg das Wasser
bis auf 19 Fufls 7 Zoll anstieg.

So lag die Sache bis zum 30. Mirz, ohne dals von oben
starke Eismassen nachtrieben. An diesem Tage wuchs das
Wasser bei Montauerspitze bis auf 14 Fufs 10 Zoll, und diese
Kraft reichte hin, alles Eis in der Weichsel unterhalb Piekel
in Bewegung zu setzen. Dieser Strom wurde offen und fiihrte
alles polnische Eis mit dem lebhaftesten Gefille ab, wiihrend
die Nogat unbewegt blieb.

Die in der Nogat befindlichen Eis- und Schlammmassen
sackten, ohne dafs von oben Eis dazu kam, allmilig nach
unten, hemmten den Abflufs des Wassers aber so stark, dals
am 1. April der Pegel bei Marienburg 21 Fuls 4 Zoll zeigte.
Die Ueberfille nach der Einlage hin waren ziemlich dicht ver-
schlossen. Allmiilig hatte sich das Eis so weit zusammenge-
schoben, dals es nur etwa + Meile oberhalb der Ueberfiille
stand, und doch war diese kurze Eismasse geniigend, Wasser-
stiinde zu erzeugen, welche die Deichkrone des kleinen Wer-
ders bis auf 1} bis 2 Fuls Héhe erreichten. Es war dabei
deatlich zu sehen, dafs, wenn die Weichsel nicht gedffnet wor-
den und nur etwas mehr Eis von oben her in die Nogat ge-
stromt wiire, hier bei dem nothwendigerweise erzeugten gro-
fseren Aufstau auf vielen Stellen Ueberfluthungen der Dimme
eingetreten wiren.

Am 1. April zeigte der Pegel

bei Montauerspitze . . 14 Fuals 4 Zoll,
ssiDirschanicrrs migsad. s 462 5 nl0lsiy
o Marienburgusaison. + =l lifsgy mudiiy

Von Piekel bis Dirschau zu war also ein Gefille von nahe
10 Fufs, wihrend gleichzeitig von Piekel nach Marienburg
nur circa 3% Fufs Gefille waren. Alles von oben nachstrs-
mende Eis und Wasser trieb daher nach Dirschau zu und
nicht nach der Nogat.

Diese Erscheinung wiire aber ohne vorhergegangene Eis-
sprengungen nie eingetreten, da ohne solche die Weichsel nicht
so friihzeitig hitte frei werden konnen. Wire dies nicht ge-
schehen, wiire auch nur gleiches Gefille nach beiden Stromen
hinein gewesen, so dafs die herabkommenden Massen sich auf
Nogat und Weichsel vertheilten, so mufste es in der Nogat
bei dem schon so hohen Aufstau Durchbriiche geben.

Die Wirkungen der Eissprengungen sind also in jeder
Hinsicht von wesentlicher Einwirkung und sehr erfolgreich
gewesen.

Die Eissprengungsarbeiten selbst wurden in folgender
Weise bewerkstelligt:

Im glatten Eise wurden zwei Rinnen durchgeeist, die
etwa 1 Fufs Breite hatten und den zu o6ffnenden Canal in
regelmiifsigen Linien und Curven begrenzten; in der Mitte der
Bahn wurden dreieckige Locher von 2% bis 3 Fufs Seite ge-
offnet, in welchen die Kanonenschlige versenkt wurden. War
das Eis glatt, so konnte dies alle 6 bis 8 Ruthen geschehen,
bei scharfem Frost, wenn das Eis recht sprode war, sogar
alle 10 bis 12 Ruthen. Die Kanonenschlige mufsten dann
mindestens 8 bis 10 Fufs und dariiber versenkt werden, setz-
ten bei ihrer Explosion das Wasser in heftige Wellenbewegung
und zerbrachen die Eisdecke des Canals hinreichend. In der
Nihe des Schufsloches warde das Eis in ziemlich kleine Stiicke
zerschmettert, und gingen allemal von demselben eine:Menge
Radien aus nach allen Seiten hin, welche, mit 4 bis 6 con-
centrischen Kreisen durchzogen, die Eisfliche in kleine leicht
bewegliche Tafeln zertheilten. Am entferntesten vom Schufs-
loche bildeten sich dfter Stiicke, die so grols waren, dafs sie sich
gegen einander lehnten und so zwischen den Ufern des Canals
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spannten, dals sie nicht forttreiben konnten; diese wurden dann
schnell dadurch zerkleinert, dals sich 8 bis 10 Leute in einer
geraden Linie daraufstellten und zugleich nach Commando
mit starken eisenbeschlagenen grofsen Stemmeisen in das Eis
schlugen, wobei dieses meistens schon auf den siebenten oder
spitestens’ auf den zehnten Schlag genau in der vorgezeich-
neten Linie zerspaltete. Die Eisstiicke wurden durch ein an-
deres mit Bootshaken versehenes Arbeitercorps abgeschoben
und von dem Strom fortgetrieben, die Arbeiter, welche die
Rinne durcheisten und die Schiefslécher machten, mufsten
immer mehrere hundert Ruthen Vorsprung haben.

Einige Meilen vor der Ausmiindung fanden sich mehrfach
offene Stellen von verschiedener Gréfse. In diese wurde von
unten hineingegangen, indem der Canal sich trichterformig
verbreitete, wodurch das von oben hineinflie(sende Eis leichter
aufgenommen wurde. Solche offene Stellen waren aber dem
raschen Fortschreiten der Arbeit nicht forderlich, sondern hin-
derten dieselbe, denn am untern Ende derselben safs das frii-
here Eis der jetzt offenen Stelle vielfach, meist hochkantig
untereinandergeschoben fest. ~Aller in das offene Wasser ge-
fallene Schnee und alles dort bei Frostwetter gebildete neue
Eis war durch den Strom zwischen die vorgenannten Schollen
getrieben und bildete oft eine bis 12 Fufs tiefe und 40 Ruthen
lange feste Masse, deren Durchbrechung und Fortschaffung
sehr viel mehr Arbeitskraft und Zeitaufwand kostete, als wenn
die Linge der offenen Stelle im glatten Eise geiffnet worden
wiire.

In den Stopfungen von unten auf bis gegen Piekel wur-
den 3 Griben oder Rinnen durch die obere Eisscholle geeist,
11 bis 2 Fuls breit. Die mittlere Rinne verfolgte genau den
Stromstrich und die grofste Tiefe, die zu beiden Seiten in
gleicher Entfernung von der Mitte angebrachten Rinnen be-
grenzten den Eiscanal. In den dadurch gebildeten beiden
Bahnen wurden die Schulslocher meistens gegen einander ver-
setzt. Es hatte dies den Vortheil, dals man nie so grofse
Eistafeln loste, dals ein Sperren derselben beim Abtreiben zu
befiirchten war. Die Entfernung der Schielslécher in dersel-
ben Bahn richtete sich nach der Tiefe der Stopfung und mulste
mitunter bis auf 1} und 2 Ruthen beschrinkt werden.

Wo recht tiefe Stopfungen standen, mulste zunichst mit
einer Bahn vorgegangen werden, um von den beiden Ufern
aus das losgeschossene Eis fortziehen und so weit hinabtrei-
deln zu konnen, dals der Strom es fassen und weiter fort-
fiilbren konnte. In solchen Stopfungen trat der Strom  erst
mitanter 5 Ruthen und weiter vom Ende des noch festliegen-
den Stopfeises unter der tiefen Masse an die Oberfliche des
schon gedffneten Canals hervor und theilte sich dort nach bei-
den Richtungen hin. Nach der Arbeitsstelle hinauf entstand
dann ein solcher Widerstrom, dafs die gelosten Eisstiicke mit
grofser Kraft fortgezogen werden mufsten. War die eine Bahn
eine Strecke vorgetrieben, so konnte die zweite leichter und
schneller nachgeholt werden, weil auf ihrer einen Seite schon
offenes und fliefsendes Wasser war,; das die gelosten Massen
sofort abtrieb. - Oefters mufste die erste Bahn vollstindig im
Stau gearbeitet werden. Mitunter kam es dort, wo hochkan-
tige tiefe Schollen aufgeschichtet waren, vor, dals die ganze
Masse sich bis 4 Fufs hob, ohne fortzuschwimmen. Dies wa-
ren die schwierigsten Stellen, denn es war kein Kanonen-
schlag mehr hineinzubekommen und die so hoch iiber Wasser
gehobenen Massen setzten der  Fortschaffung derselben ihr
eigenes Gewicht entgegen, welches natiirlich sehr grofs ist.
In solchem Falle mufste die obere Fliche zerhackt und in
kleinen Stiicken fortgezogen werden, und schwamm  dann,
nachdem dieses Gewicht entfernt war, die untere Masse all-
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miilig 86 weit auf, dafs sie forttreiben konnte.- Unmittelbar
nach dem Schufs trieb das Eis niemals fort; es mulste immer
erst die Oberfliche entfernt werden, und trieb dann das Unter-
eis in so grofsen Massen auf, dafs der Canal auf viele Ruthen
Linge dicht mit Eis bedeckt war. = Die Entfernung des durch
den Schufs gekliifteten Obereises geschah, indem die grofsen
Stemmeisen (sogenannte Eiskeulen) in die Risse gesetzt und
das Eis abgewuchtet, von anderen Arbeitern mit Bootshaken
abgeschoben. ‘oder gezogen warde. Nachdem Schnee auf die
rauhe Oberfliche der Stopfmasse gefallen war, waren die Risse
desselben nur schwer zu erkennen. In solchem Falle wurde
mit schwiicheren, flacher gestellten Schiissen gearbeitet. Diese
mufsten dann zwar mit geringerer Entfernung von einander ge-
setzt werden, offneten aber die Risse der Oberfliche deutlicher.

Das Vorrichten der Schiefslocher in der dichten Stopf-
masse ‘war eine mithsame Arbeit. Sie mufsten durch soge-
nannte Stolseisen (an langen Stangen befindliche Stemmeisen)
durchgestofsen werden. - Das tief unter Wasser abgestofsene
und zerkleinerte Eis schwamm in dem Loche in die Hohe und
wurde ausgeschopft.  Die Arbeit mulste so lange fortgesetat
werden, bis das Loch ganz eisfrei war.

So lange die Arbeiten in den alten Stopfungen vor sich
gingen, waren sie leicht zu nennen gegen die Miihen, welche
die aus neuem Schlammeise bestehende Stopfung bei- Piekel
verursachte. ~Die aus aneinandergeprefsten - Eisstiicken ' be-
stehende Masse blieb in Bewegung, sobald es gelungen war,
sie erst zur Bewegung za veranlassen. Die Schlammmassen
thaten dies aber nicht. Nach dem Schufs hob sich die Masse
etwas, sals dann aber erst recht fest zusammengepre(st an-
einander und trug die obere Eisdecke mehrere Fuls hoch iiber
Wasser. War diese mit unendlicher Miihe beseitigt, so schwamm
die comprimirte: Masse nicht auf, sondern bildete 6 bis 8 Fuls
unter Wasser ein umgekehrtes Gewdlbe, das jeden Stromzug
aufhielt und alle Arbeiten oben im Stauwasser machen liefs,

Das Schiefsen und Arbeiten mit Kanonenschligen ergab
sich in diesem Eise sogar als nachtheilig. ‘Die Explosion trieb
die Masse auf einer kurzen Strecke auseinander, prelste sie
aber in Kreisen ringsum desto fester an einander. In der
Mitte des Schiefsloches entstand eine Vertiefung, ringsum eine
Erhohung. Die obere Eisschicht war dabei zerbréckelt, ge-
wiihrte keinen festen Anhalt fiir das Abwuchten oder Abzie-
hen, und da durchaus kein Strom dabei thiitig gemacht werden
konnte, so wirkten selbst die schwersten Kanonenschliige nicht,
wenn sie auch, wie dies oft versucht wurde, zuletzt alle 9 Fuls
gestellt wurden. Am  schnellsten ging die Arbeit in  dieser
Masse vorwiirts, wenn die Seitengriben nur 2} Ruthen ent-
fernt von einander angelegt und die ganze Oberfliiche zwischen
denselben in schriigen, 4 bis 6 Fuls von einander abstehenden
Linien vollkommen durchschnitten wurde. In diese schmalen
Streifen wurde: ein starker Anker gelegt, an welchem zwei
Taue befestigt waren, die auf beiden Ufern des Eiscanals von
zusammen bis 60 Leuten gezogen wurden, wiihrend  ein an-
derer Arbeitertrupp in:der dahinter liegenden Furche mit star-
ken Wuchtbiiumen abwuchtete. Die kleine rautenférmige Eis-
scholle wurde iiber die: Schlammasse fortgeschleift.

War die Oberfliiche des' Canals etwa 5 bis 10 Ruthen
lang in ' dieser Weise fortgeschafft, so wurden in das dann
noch vorhandene umgekehrte Schlammgew®élbe circa alle 12
Fuls zu beiden Seiten Lécher gebohrt, durch diese je ein Ka-
nonenschlag versenkt, und trieben diese dann die Schlamm-
massen in  die Hohe, welche oft im ersten_Aufsteigen bis
5 Fufs hoch iiber Wasser schwammen. = Fing solche Masse
erst an zu treiben, so zerfiel sie schnell und leicht. Je un-
gestorter die untere Schlammmasse beim Fortschaffen der Eis-

decke blieb, desto leichter liste sie sich nachher. In der Nihe
einer Schulsstelle im Obereise war das sehr viel schwerer, und
hatte der Schufs noch den Nachtheil, dafs die obere Decke
in so kleine Eissticke 'zerschmettert war, dals sie nicht mit
dem Anker gefalst oder auf eine andere Art leicht fortgezogen
werden konnte. Das Verbreiten des Canals in dieser Schlamm-
masse ging sehr viel schneller. Bei dieser miihevollen Arbeit

konnte tiéiglich nur eine kurze Strecke gedffnet werden.

Im Ganzen sind verbraucht

1394 Kanonenschlige a 2 Pfd.,

a3

2464 = =
3000 3 A Haky
zusammen 6858 Stiick.

Ihre Stirke wurde wihrend des Verbrauchs dem Bediirfnils
entsprechend  gewiihlt. ~Wird der gedffnete Canal 81 Meilen
gerechnet, so sind pro Meile rand 800 Stiick verbraucht.  Im
einfachen Eise wirkten die 2pfiindigen sehr gut und ebenso
zum  Losen  kleiner Partieen Stopfeis.  In die Eisstopfungen
waren die von 5 Pfd. geniigend; stiirkere Schlige diirften im
Allgemeinen ‘nicht ‘mehr zweckmiifsig sein. In schwicherm
Stopfeise, namentlich zam Nachheben der zweiten Hilfte des
Canals, thaten die 3pfiindigen geniigende Dienste.

Die Arbeiten begannen  mit ganzer Kraft eigentlich erst
am 4. Februar bei Neufihr, und endigten am' 21. Mirz bei
Piekel. Durch die Ungunst des Wetters wurden auf der
Strecke von Neufihr bis Rothebude 16 Arbeitstage verloren.
Wire das Unternehmen vom  Wetter begiinstigt worden, so
wire das Ziel am 5. Mirz -bereits erreicht worden, und die
Kosten wiiren um mehr als % geringer gewesen. Jetzt belau-
fen sich' dieselben:auf circa 22000 Thlr., von welchen jedoch
die vorhandenen Pulvervorriithe, Kisten und die angefertigten
Utensilien ete. von zusammen im Werthe von mindestens
2000 Thlr. abgerechnet werden miissen. Die geleistete Arbeit
hat also wirklich jetzt nur 20000 Thir. gekostet und wiirde
unter den giinstigsten Verhéltnissen nur einen Kostenbetrag
von etwa 15000 Thlr. verursacht haben. Wird die geéffnete
Strombahn 8{ Meilen gerechnet, so haben die Kosten durch-
schuittlich pro Meile: ca. 2353 Thir. betragen und wiirden sich
im giinstigsten Falle auf ca. 1765 Thlr. ermiifsigt haben, eine
Summe, welche gegen die durch einen Durchbruch der Strome
in die Werder herbeigefiibrten Verluste sebr gering zu nennen
sein diirfte. :

Beschreibung

der beim Eissprengen auf der Weichsel im Friihjahr 1860
~ gebrauchten Geriithe. (Siehe Blatt R im Text.)

Figur I und II Fufsstock zum Messen der Eis-
stirken. Das Loch im Eise mufste dabei mindestens: so
grofs sein, dafls der Querriegel des Maalsstabes lothrecht durch
die Stopfmassen durchgeschoben werden konute, und da das
Durchstemmen eines so grofsen Loches bei Eismassen, die bis
17 Fufs tief ibereinandergeschoben waren, sehr viel Miihe und
Zeit kostete, so wurde ‘mit Vortheil eine einfache diinne Stange
angewendet, deren unterstes Ende 1 Fufls lang, eine Fliche
von 3 Zoll Breite zeigte. Sobald diese Fliche so weit durch
die BEismasse durchgeschoben war, dafs sie vom Strom ge-
troffen wurde, setzte sich die ganze Stange in eine zitternde
Bewegung. Das  Daurchstolsen eines so kleinen Loches war
in kiirzerer Zeit zu bewirken. :

Figur III und IV Eisaxt. Die verstihlte Schneide der
Eisaxt wurde hinten hakenférmig aufwiirts gebogen, um mit
derselben die gelosten Eiskliotze der oberen Eisschicht leichter
fassen und aus dem Loch oder der Rinne heben zu konnen.
Der Axthelm mufste eine Liinge von 5 bis 6 Fuls haben, um
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die Schlige der Axt kriftiger zu machen und um den Arbei-
tern die gebiickte Stellung zu ersparen, die bei kiirzeren Hel-
men nothwendig wurde. Nur mit diesen Aexten war es mog-
lich, die Arbeiter 11 bis 12 Stunden lang, nur wit 1 Stunde
Pause, ununterbrochen arbeiten zu lassen, wihrend sie mit
kiirzeren Helmen schon nach 4 bis 5 Stunden vollstindig er-
miideten.

Das Durchhauen der starken oberen Eislage geschah am
schnellsten, indem sich zwei Arbeiter neben einander stellten
und der eine links, der andere rechts seine Axt fiihrte und
einschlug. Das zwischen beiden Schlégen befindliche Eis wurde
dabei von selbst durch die Kraft des Schlages hinausgeworfen
und hierdarch eine, oben etwa 12 Zoll, unten 3 bis 6 Zoll
lireite Rinne gebildet, welche die obere Eisfliche trennte. Sollte
diese Rinne breiter werden, so liels sich solches leicht durch
wenige Hiebe bewirken. ]

Der Helm der Eisaxt hatte eine Schnur, welche sich der
Arbeiter um den Arm legte, um das Durchfallen der Axt zu
verhindern.

Figur V und VI Schaufel, gewthnliche Holzschaufel,
die besonders zum Auswerfen des aufschwimmenden Eisgriefses
in den gestemmten Schufs-, oder den Sprengléchern diente.

" Figur VII Eisspalter, aus schwerem, weilsbiichenem
Holz geschnitten, mit starkem Eisenbeschlag, der, wie in der
Zeichnung angegeben, befestigt ist. Die Schneide des Eisens
ist verstiihlt und stumpf zugeschirft. Sie wurden benutzt, um
die durch die Sprengung erzeugten Risse zu offnen und die
Kisstiicke zu trennen, waren aber ganz besonders brauchbar,
um grolse Bisschollen zu zerkleinern. Die stirksten Eisschol-
len wurden leicht in einer vorgezeichneten Linie gespalten,
wenn eine Anzahl Arbeiter sich, mit solchen Instrumenten
versehen, an der Linie aufstellten, dieselben auf Commando
erhoben und wiederholt in die Eisfliche eintrieben: Nach
wenigen Stofsen trennte sich die Scholle genau in der be-
stimmten Richtung. Diese Arbeit wurde wesentlich erleichtert
und um so schneller vollbracht, wenn die zu zertheilende
Scholle frei schwamm.

Figur VIII Wuchtbaum. Derselbe ist #hnlich con-
struirt wie die Eisspalter, hat nur einen sehr viel lingeren,
aus Birkenholz gefertigten Stiel. Sie konnten ihrer Schwere
wegen nur von 2 Arbeitern gehandhabt werden und wurden
gebraucht, um die ringsum gelGsten Eisschollen, welche aunf
dem tiefen Untereise festlagen und von demselben getragen
wurden, in Bewegung zu setzen, indem ibr beschlagenes Ende
in die gehauvenen Rinnen gesteckt und au ihrem andern Ende
gewuchtet wurde. Wihrend solche Eistafel mittelst Boots-
haken geschoben resp. gezogen wurde, loste sie sich durch
das Schaukeln leichter vom Untereise ab und war so zum
Fortschwimmen zu veranlassen. Diese Arbeit war oft sebr
miithsam und erforderte grofse Kraftanstrengung und viel Zeit.

Figur IX Stemmeisen, lange fichtene Stangen, deren
unteres Ende mit einem starken, schweren Stemmeisen be-
schlagen ist. Dieselben wurden gebraucht, um in dem iiber-
einander geschobenen Stopfeise die Sprengiécher zu fertigen.

Die Eissprengungen in der Weichsel im Friihjahr 1860.
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Nachdem in die obere feste Eisschicht das Sprengloch gefer-
tigt war, muflste in dem Stopfeise darunter ein eisfreier Raum
geschaffen werden, in welchem die Kanonenschlige versenkt
werden konnten. Dies geschah durch mehrere Arbeiter, welche
sich um das Sprengloch stellten, ‘mittels dieses senkrecht ge--
haltenen Stemmeisens die unter Wasser liegenden Stopfeis-
schollen durch wiederholtes Stofsen ausstemmten und allmiilig
ein hinreichend tiefes eisfreies Loch schafften, in welchem mwit
dem angeziindeten Kanonenschlage schnell, ohne anzustofsen,
hinabgefahren werden konute. Das durch die' Stemmeisen
unten geléste Eis schwamm in dem Loche bis an die Ober-
fliche aufwiirts und wurde dort mit den Schaufeln hinausge-
worfen, so dafs der Trichter fiir die Versenkung des Kanonen-
schlages nur mit reinem, eisfreiem Wasser gefiillt war. = Dis
Arbeiter mufsten sich diese Stangen mittelst weiter Schlingen
um die Arme oder den Leib befestigen, da sie ihnen hiufig,
wenn bei einem starken Stofse das Eis unten zerspaltete, aus
der Hand und in die Tiefe gleiteten.

Figur X Sprengstangen. Dieselben bestanden - aus
kiehnenen oder fichtenen Stangen, deren unteres Ende ein
schwaches Eisen von ziiher weicher Textur bildete und in einer
Oege endete, in welcher der Kanonenschlag vor seiner Ver-
senkung und Anzindang befestigt wurde.  Diese Stangen wur-
den nicht selten zerbrochen, indem das obere Ende durch
die Erschiitterung abfiel; auch wurde die Stange selbst sehr
hiiufig durch die heftige Bewegung der Eisschollen unter Was-
ser zerschlagen, und war dann allemal der Eisenbeschlag ver-
loren. Dieser selbst wurde eben so oft verbogen und zerbro-
chen. Spiiter wurde bei x eine Schnar befestigt, um' den Be-
schlag bei zerbrochener Stange herausziehen zu kénnen, doch
gelang auch das sehr selten. Oft mulste zu jedem Schufls eine
neue fichtene Stange verwendet werden. Nach vielem Pro-
biren ergaben sich die ungeschilten frischen Weidendste (so-
genannten Potweiden) als die besten. In das untere Ende
derselben wurden 2 Nigel eingetrieben, zwischen welchen der
Kanonenschlag festgebunden wurde. Diese Stangen waren
sehr brauchbar, and hielten einzelune bis iber 60 Schuls aus,
ohne dafs sie zerbrachen. Hartes Holz fiir diese Stangen
machte sie zu schwer und zerbrach ebenfalls sehr oft.

_Figur XI Querriegel zu den Sprengstangen, aus
Birken- oder Rothbuchen-Holz gefertigt, wurde auf die Spreng-
stangen geschoben und mittelst der beiden kleinen Fliigel-
mauttern festgeschraubt. - Die Sprengstangen wurden allemal
bis zum Querriegel versenkt, und diente dieser daher dazu,
die Versenkung je nach der Tiefe, der ‘Stiirke des Schlages
oder der Stirke des Kises regeln zu kénnen.

Figur XII Bootshaken. Derselbe unterscheidet sich
von den gewdhnlichen Bootshaken nuridurch die Stellung sei-
nes Stachels und Hakens, welche beide sehr scharf und vor-
gestiihlt sind und so gestellt werden mulsten, dafs sie allemal
sicher in das Eis eingriffen; 'sowohl wenn sie zum Ziehen, als
auch wenn' sie'zam Schieben ausgeworfen wurden.  Um dies
zn erleichtern, wurden sie schwerer in Eisen gefertigt als ge-
wohnliche: Haken.

Die Einrichtungen an Locomotiven zur Verhinderung des Funken-Auswerfens,

resp. zur Verhiitung von Wald-

Die Wald- und Feld-Brinde haben sich in den letzten
Jahren sehr vermindert, und sind auf der Mehrzahl der Eisen-
bahnen in den Jabren 1859 und 1860 Ziindungen iiberhaupt

und Feld-Branden betreffend.

nicht mehr vorgekommen. Der Grund hiervon scheint nach
den eingegangenen Berichten zum Theil darin zu liegen, dafs
die Vorrichtungen zur Verhinderung des Funkenspriihens der
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Locomotiven inzwischen vervollkommnet sind, zum Theil aber
auch darin, dafs weniger anhaltende Trockenheit geherrscht
hat, als in den vorhergehenden Jahren.

Bei einigen Bahnen soll die Natur des angrenzenden Ter-
rains die Anwendung von Vorrichtungen gegen das Funken-
sprithen als ganz entbehrlich, auf anderen Bahnen als withrend
des grofsten Theils des Jahres entbehrlich ergeben haben. Nur
wiihrend der Dauer einer mebr oder weniger anhaltenden Diirre
ist je nach der Bodencultur diesem Gegenstande eine beson-
dere Aufmerksamkeit zuzuwenden gewesen.

Bei der Oberschlesischen Eisenbahn wurde beobachtet,
dals unter 32 Ziindungen, von denen- 29 auf die Jahre 1857
und 1858 und nur 3 auf die Jahre 1859 und 1860 fallen, 23
auf Diéimmen und auf ansteigenden Bahnstrecken stattgefunden
haben. - Besondere Sicherheits-Anlagen neben der Bahn waren
nicht vorhanden. Je nach der Culturart der angrenzenden
Fliichen erfolgte die Ziindung: 6 mal in jungem Laubholz,
15 mal in Nadelholz, 4 mal auf Ackerland und 7 mal in
Gras und Haidekraut. Darunter waren 19 Ziindungen bei
Maschinen, die ausschliefslich mit Coaks geheizt wurden.

Von mehreren Bahnverwaltungen wird die Beseitigung
der Ziindstoffe aus dem Bahngebiete als das wirksamste Mit-
tel gegen Brinde empfohlen, und hat sich der Kartoffelbau
als die geeignetste Cultur der Schutzstreifen erwiesen.

Die Mittel, welche bis jetzt zur Anwendung gekommen
sind, um das Funken-Auswerfen ans den Locomotiven zu ver-
mindern, lassen sich in 4 Klassen zusammenfassen, in:

1) Vorrichtungen zur Verhinderung der Funkenerzeugung
oder Verbrennung derselben;

2) Vorrichtungen zum Zuriickhalten des Brennstoffes im
Aschkasten ;

3) Vorrichtungen zum Zuriickhalten der Funken in der
Rauchkammer;

4) Vorrichtungen zum Zuriickhalten der Funken im Schorn-
stein.

I. Verminderung der Funken durch die Art und
Weise der Heizung.

Bei Anwendung einer festen, stiickreichen Kohle, Auf-
bringen derselben in kleinen Quantititen auf den Rost und
miifsigem und vorsichtigem Gebrauche des Exhaustors ist das
Funkenspriihen unerheblich. Bei der Bergisch-Miirkischen Bahn
hat sich das Niissen der kleinen Kohlen vor dem Einbringen
in den Feuerkasten als zweckentsprechend ergeben.

Im Uebrigen dienen die Vorrichtungen, welche die Rauch-
verbrennung beférdern, gleichzeitig dazu, das Funkenauswerfen
zu vermindern.  Unter diesen wird als vortheilhaft erwiihnt
der Stésger’sche Apparat und die Jenkin’sche Rauchverbren-
nungs-Vorrichtung. Auch die Anwendung der Condensations-
Vorrichtungen hat zur Verminderung des Funken-Auswerfens
durch die damit verkniipfte Einschriinkung des Gebrauchs des
Exhaustors beigetragen. Bei der Berlin-Hamburger Eisenbahn
ist der Zug im Schornsteine durch Erweiterung der Blaserohr-
miindung ermiifsigt worden, wodurch sich das Fortreifsen der
Funken sehr gemindert hat.

II. Vorrichtungen am Aschkasten. ,

Der Aschkasten ist fast bei allen Locomotiven ringsum
geschlossen and vorn und hinten mit Klappen versehen. Um
bei gedffneter Klappe das Herausfallen glihender Kohlen-
stiickchen zu verhindern, wird noch an der Miindung ein klei-
nes Schutzblech, bestehend aus einem aufgenieteten Winkel-
eisen, oder ein Sieb angebracht. Drahtgittersiebe haben auf
der Saarbriicker Bahn keinen Vortheil ergeben. Bei der
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Ostbahn befindet sich an dieser Stelle ein rostartiges Sieb,
was sehr zweckmiifsig sein soll.

Bei den Locomotiven der Niederschlesisch-Miirkischen Bahn
werden die Roststiibe in { bis } Zoll Entfernung von einander
gelegt, und wird der Zwischenraum zuniichst der Seitenwand
bis auf } Zoll vermindert, um dem Durchfallen der Kohlen-
stiickchen thunlichst vorzubeugen.

III. Vorrichtungen in der Rauchkammer.

Die Vorrichtungen in der Rauchkammer und im Schorn-
steine der Locomotiven, welche den Zweck haben, die Funken
zuriickzuhalten, beruhen meistens auf dem Principe, den Luft-
strom in derartig gekriimmten Bahnen zu fithren, dafs die
schwereren Kohlentheile, welche beim Austritt aus den Siede-
rohren eine horizontale Richtung haben, denselben nicht fol-
gen konnen. Sie schlagen vermdge ihrer Triigheit einen we-
niger gekriimmten Weg ein und treffen dabei auf Hindernisse,
wodurch sie ihr Bewegungsmoment verlieren und niederfallen.
Fast allgemein ist die Anbringung eines horizontal liegenden
Siebes in der Rauchkammer iiber der Miindung der Feuer-
rohren. Der verdiinnte Luftstrom passirt die Oeffnungen in
ziemlich senkrechter Richtung, und schwerere Kohlenstiickchen,
welche dieser Ablenkung von der horizontalen Richtung nicht
so schnell folgen konnen, stofsen gegen das Sieb und fallen
in die Ranchkammer zuriick. Die Siebe bestehen entweder
aus durchlocherten Blechplatten, oder aus Drahtgeflecht, oder
aus parallel liegenden runden Driihten, oder aus einem rost-
artigen Siebe von hochkantig gestelltem Bandeisen.

Um moglichst wenig Kraft zur Durchfiihrung der Luft
durch die Oeffnungen des Siebes zu verwenden, geht das Be-
streben dahin, die Summe der Oeffnungen méglichst grofs zu
machen, ohne an Hindernisse fiir die Kohlentheilchen einzu-
biifsen. Dieses Bestreben hat auf das Coulissensieb gefiihrt,
welches bei der Berlin-Stettiner und bei. der Oberschlesischen
Eisenbahn eingefiihrt worden ist und sich daselbst bewiihrt hat.

Das Sieb bildet eine horizontale
Wand aus rostartig parallel gestellten
diinnen  Bandeisenstiiben” von 11 bis
2 Zoll Breite, ! Zoll Stiirke, die bei
einem Zwischenraume von 4 bis § Zoll um 45 Grad geneigt
stehen. Die breiten Seitenfliichen bieten Hindernisse fiir die
Bewegung der schweren Kohlentheilchen und lassen dieselben
in reichlicher Menge in die Rauchkammer zuriickfallen, wiih-
rend durch die geringe Dicke der Stiibe der Querschnitt des
Luftstromes wenig verringert wird. Die geneigte Stellung
giebt dem Luftstrome eine von der Richtung der Rauchréhren
stark abweichende Bewegung und veranlafst so das Anstolsen
der Kohlentheilchen.

Auf der Westfilischen Eisenbahn
hat man mit einer anderen, noch ein-
facheren Vorrichtung giinstige Resultate
erreicht. Ein kurzer Blecheylinder vom
Durchmesser des Schornsteins und von
- einer Hohe gleich seinem Radius ist
in dem oberen Theile der Rauchkammer
um die Exhaustormiindung aufgehiingt
worden, so dals sowohl aufserhalb als
innerhalb desselben die Luft senkrecht
in den Schornstein steigen kann. Die
Kohlentheile stofsen bei der Bewegung
nach dem Schornstein gegen die Aufsen-
theile dieses Blechcylinders, verlieren
ihr Bewegungsmoment und fallen in die Rauchkammer zu-
riick. — Mit allen diesen Einrichtungen sind Einspritzhihne
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zum Léschen der glihenden Funken im Boden der Rauch-
kammer verbunden.

IV. Vorrichtungen im Schornstein.

Im Schornstein hat der Luftstrom einen geringeren Quer-
schnitt als in der Rauchkammer, auch wird der Dampf hier
abgefiihrt, weswegen die Geschwindigkeit des Luftstromes
daselbst bedeutender ist, als in der Rauchkammer. Da nun
nur leichtere Kohlenstiickchen und bei Torfheizung Torfstiick-
chen von geringerem Gewichte und grifserem Volumen in
den Schornstein kommen, die leichter den Strémungen der
Luft folgen, zu bedeutenden Ablenkungen sich aber nicht
Gelegenheit findet, so ist es mit mehr Schwierigkeiten ver-
bunden, im Schornstein Funken zuriickzuhalten, als in der
Rauchkammer. Aufserdem idiufsern starke Kriimmungen des
verdichteten Luftstromes im Schornsteine, resp. Verengungen
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des Querschnitts durch Siebe daselbst, eine starke Riickwir-
kung auf den Kolben und schwiichen die Zugkraft. Die
Mehrzahl der Eisenbahn-Verwaltungen spricht sich daher ge-
gen Vorrichtungen dieser Art im Schornstein aus. Auf der
Niederschlesischen Zweigbahn hat sich seit 14 Jahren der
Klein’sche Funkenfinger bewiihrt.

Auf der Ostbahn wird eine ihnliche Anordnung bei der
Torfheizung zur Anwendung gebracht, es mufste jedoch die
Zahl der Directionsschaufeln von 6 auf 5 reducirt werden,
um den Abzug der Luft zu erleichtern. Ein oben vollstindig
geschlossener Schornstein mit Seitenéffnungen hat auf der
Westfilischen Bahn wegen zu grofser Riickwirkung auf die
Kolben ete. keinen Erfolg gehabt. Die Aachen-Diisseldorfer
Eisenbahn hat den Apparat der Ostbahn zur Anwendung ge-
bracht, den dadurch bewirkten Gegendruck auf den Kolben
jedoch sehr nachtheilig gefunden.

Aufsitze, zusammengestellt aus den von dem verstorbenen Geh. Regierungsrath
Henz wihrend seiner Reise in Nord-Amerika im Jahre 1859 gesammelten Notizen.

5) Die Wagen der amerikanischen Eisenbahnen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 50 bis 56 im Atlas und auf Blatt S und 7' im Text.)

Die Betriebsmittel der amerikanischen Eisenbahnen wei-
chen von denen der europiischen in vielen Beziehungen ab.
Diese Abweichungen sind zum Theil aus Eigenthiimlichkeiten
in der Anlage und dem Betriebe jener Bahnen, zum Theil aus
den socialen Verhiltnissen und den Sitten des Landes hervor-
gegangen. Die Bahnen sind meist mit verhiltnilsmifsig gerin-
gen Capitalien angelegt und tragen deshalb einen provisorischen
Charakter, der sich hauptséchlich in der Annahme starker Stei-
gungen und scharfer Kriimmungen ausspricht. Letztere haben
sowohl bei den Locomotiven, als auch bei den Wagen zur
Anwendung der beweglichen Radgestelle gefiihrt, welche die-
sen Krimmungen mit Leichtigkeit folgen, einem Entgleisen
selbst bei mangelhafter Lage des Geleises weniger unterworfen
sind als die lingeren und steiferen Wagengestelle, und eine
geringere seitliche Reibung der Radflanschen an den Schienen
erzeugen. Auch nehmen jene Radgestelle wegen ihrer elasti-
schen Bauart die Stifse auf, ohne sie auf die Oberkasten zu
iibertragen, und bewirken dadurch, dafs das Fahren selbst auf
so schlecht unterhaltenen Bahnen, wie es die amerikanischen
zum grofsten Theil sind, angenehm bleibt. Die unzureichen-
den Anlage-Capitalien und die schwache Rentabilitit der mei-
sten Bahnen nothigen gleichmiifsig zur Sparsamkeit, und diese
lifst sich auch in der Construction der Betriebsmittel deutlich
erkennen. Namentlich ist das Bestreben ersichtlich, die Trans-
portkosten durch Verminderung des todten Gewichts moglichst
niedrig zu halten.

Die Amerikaner beanspruchen grofseren Comfort auf der
Reise als die Européer, und wollen sich in den Eisenbahn-
wagen wo moglich so frei wie auf ihren Dampfschiffen bewe-
gen; dadurch ist die salonartige Einrichtung der Personen-
wagen, sowie die Zuginglichkeit aller Theile des Zuges, selbst
wihrend der Fahrt, bedingt. Mit diesem Bediirfnils des Pu-
blicums geht das Interesse der Gesellschaften Hand in Hand,
denn diese miissen bei dem Mangel und hohen Werth der
Menschenkriifte darauf bedacht sein, das Zugpersonal moglichst
zu reduciren. Diese Oekonomie wird durch die Existenz von
nur einer Wagenklasse begiinstigt, da das iberall zur Schau
getragene Gefiihl der Gleichberechtigung Aller (natiirlich mit
Ausnahme der Farbigen) die Einfilhrung mehrerer Klassen
nicht zuléfst.

In dem Folgenden, worin die Wagen der amerikanischen
Eisenbahnen behandelt sind, wird der Einflufs dieser bedingen-
den Verhiltnisse an den betreffenden Orten noch specieller
hervortreten.

I. Die Personenwagen.

Die Personenwagen der iltesten dortigen Bahnen, deren
Eroffnung aus den Jahren 1830 bis 1835 datirt, waren kleine
vierrddrige, in Coupées getheilte Wagen, welche etwa 24 Per-
sonen falsten. Grofse Wagen mit beweglichen Radgestellen
und ungetheiltem Oberkasten wurden zuerst im Jahre 1834
durch den Ingenieur Rofs Winans auf der Baltimore-Ohio-
Bahn eingefiihrt und sind jetzt mit kaum nennenswerthen Aus-
nahmen ganz allgemein im Gebrauch. Der Oberkasten raht
auf zwei Radgestellen, deren jedes zwei, drei, auch vier Paar
Laufriider hat, wonach die Wagen als acht-, zwolf- und sechs-
zehnriidrige benannt werden.

Die Radgestelle (trucks) der Personenwagen bestehen
stets aus Rahmen von zihem (Weilseichen- oder Eschen-) Holz,
welche mittelst durchgehender Spannbolzen fest in sich ver-
bunden sind, mit Federn auf den Achsbiichsen ruben und diese
mittelst angeschraubter gufseiserner Achshalter (pedestals)
amschliefsen. Die Rahmen unterstiitzen nicht direct den Ober-
kasten, sondern tragen durch Héngeeisen zunichst einen eben-
falls auf Federn ruhenden Balancier, welcher in der Mitte eine
Drehscheibe (Teller) hat, auf welcher der Oberkasten sein Auf-
lager findet. Diese beiden Federsysteme geben dem Radge-
stell eine grofse Beweglichkeit und absorbiren die Wirkung
aller verticalen Stifse, wihrend die der seitwirts wirkenden
horizontalen Stofse durch die Schwingungen des Balanciers
gemiilsigt oder aufgehoben wird, so dafs der verhiltnifsmiilsig
schwere Oberkasten davon fast ganz unberiihrt bleibt.

Die Zeichnungen auf Blatt 50 und 51 geben Beispiele von
Radgestellen der Personenwagen. Die Réder, Achsen und
Achsbiichsen haben bereits an einem friiheren Orte (Zeitschr.
f. Bauwesen, Jahrg. 1861, p. 93 ff.) eine umstiindliche Bespre-
chung erfahren, es werden daher hier nur die anderen Con-
structionstheile néher beschrieben.

Blatt 50 giebt das Radgestell eines achtréidrigen Personen-
wagens der New York- und Harlem-Bahn und mit ihm die am
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meisten | verbreitete Form. ~Der Achsstand betriigt 4 Fuls*)
bei einem Raddurchmesser von 30 Zoll und einer Spurweite
von 4 Fufs 81 Zoll; die Entfernung beider Radgestelle von
Mitte zu Mitte ist 31 Fufs bei einer Linge des Oberkastens
von 40 Fufs 3 Zoll. Der erste Federsatz liegt nicht unmittel-
bar zwischen dem Rahmen und den Achsbiichsen, sondern es
ist noch ein schmiedeeiserner gekrépfter Balancier eingefibrt,
welcher sowohl eine grofsere Beweglichkeit der Achsen, als
auch eine ticfere Lage des Rahmens gestattet. Der Balancier
greift mit kurzen, in seine Enden eingenieteten Stiften in die
Decken der Achsbiichsen, so dafs er sich nicht verschieben
kann, aufserdem ist' er nach der Seite hin noch durch die
Achshalter gehalten. Diese sind stets von Gufseisen und ha-
ben meist doppelte, oberi und unten verbundene Platten, zwi-
schen denen sich das an jeder Seite mit zwei angegossenen
Leisten versehene Achslager fiihrt. Die Fiibrung, bei welcher
von einer Bearbeitung nicht die Rede ist, gewiibrt nach jeder
Richtung hin etwa % Zoll Spielung, wodurch in Verbindung
mit der eigenthiimlichen inneren Construction der Achslager
die Beweglichkeit wesentlich erhoht wird. Die gewdhnliche
Form der Achshalter ist auf Blatt 52 in Fig. 4 und 5 darge-
stellt. — Zwischen den beiden mittleren Querhélzern des Rah-
mens liegt der Balancier, hier ein einfacher kriftiger Balken,
der an jedem Ende auf einer Feder ruht. Diese Federn stiitzen
sich auf ein Querholz, welches an den Rahmenhdlzern mittelst
zwei Paar Hiingeeisen befestigt ist, die in verticalen, zur Rich-
tung der Bahn senkrechten Ebenen schwingen kdnnen. Die
Schwingungen werden nur durch die dufseren Langhélzer des
Rahmens begrenzt, und damit letztere keine harten Stofse er-
halten, sind die Stirnflichen des Balanciers hiufig mit Caout-
choueplatten bekleidet.

Die Federn sind hier wulstférmige Korper aus vulkani-
sirtem Caoutchouc (vulcanized indian rubber), der in Amerika
iiberhaupt, namentlich aber im Eisenbahnwesen, eine ausge-
dehnte Anwendung findet. Die Caoutchoucfedern sind billiger
als stiihlerne. Letztere trifft man sehr selten und dann ge-
wohnlich in einem wenig befriedigenden Zustande. In den
vereinigten Staaten existiren nur zwei grofsere Etablissements,
welche die Caoutchouc-Fabrikate in jeder gewiinschten Form
und Steifigkeit liefern. Das eine liegt in Newtown im Staate
Connecticut und gehért der New England car spring company,
welche Besitzerin des Patents von Charles Goodyear ist; das
andere, der New Brunswick packing and belting company ge-
horige, liegt in New Brunswick im Staate New Jersey. Beide
beziehen das Rohmaterial theils aus Sidamerika, theils aus
Hindostan und den Inseln des indischen Archipels. Dem letz-
teren wird der Vorzug gegeben, weil+es sich besser verarbei-
ten lifst und ein gleichmifsigeres Product liefert. Die Form
der Federn ist entweder ein hohler Cylinder, ein hohler Kegel
oder cin Wulst. Die cylindrische Form wird durch den Ge-
brauch leicht krumm, auch wenn die Hohe noch nicht dem
Durchmesser gleichkommt. Diesem Uebelstande sucht man
dadurch abzuhelfen, dafs in die Héhlung von etwa 11 Zoll
Durchmesser eine aus & Zoll starkem Draht schraubenférmig
gewundene Feder eingefiihrt wird, wihrend iufserlich Ringe
von + Zoll starkem Rundeisen in Entfernungen von 23 Zoll
umgelegt sind. Man errcicht auf diese Weise den Zweck, je-
doch auf Kosten der Elasticitit. Die aunf Blatt 50 in Fig. 4
dargestellte Wulstform ist die zweckmiilsigste und am meisten
in Gebrauch. Der Durchschnittspreis der Federn betrigt pro
Pfund 60 Cents (25 Sgr.), wofiir die Fabriken bei den cylin-
drischen Federn auch gleichzeitig die innere Schraubenfeder

*) Die Maalse sind englisch.
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wie die #ufseren Ringe mitliefern.. Die Caoutchoucfedern
liegen stets zwischen schwachen gulseisernen Platten und wer-
den auf einem durchgehenden Bolzen gefiihrt und gehalten.
Die den Balancier tragenden Federn sind bedeutend stirker
als diejenigen, auf denen der Rahmen ruht.

Der Balancier triigt in seiner Mitte einen gufseisernen
Teller. In denselben greift die unter dem Hauptquertriger des
Oberkastens befestigte Scheibe ein, welche zum Schutz gegen
Staub mit einem #ufseren Rande versehen ist. Durch die Mitte
beider Scheiben geht ein langer starker Bolzen von 13 bis 2
Zoll Durchmiesser, welcher die Verbindung des Radgestelles
mit dem Oberkasten bewirkt. Der Bolzen wird von oben ein-
gesetzt, sein Kopf liegt in einem Loch der Dielung, welches
durch eine aufgeschraubte Blechplatte bedeckt ist. Das Schmie-
ren der Drehscheiben findet ebenfalls von oben statt. Auf
die Enden des Balanciers sind gufseiserne Gleitklotze geschraubt,
auf denen bei einer Drehung die an dem oberen Quertriger
befestigten Ringsegmente gleiten kénnen. Dies findet jedoch
nur bei einer geneigten Lage des Radgestelles statt, da bei
horizontaler Lage ein Zwischenraum bis zu 4 Zoll vorhanden

-ist. - Um den Bruch einer Achse oder eines Rades wihrend

der Fahrt moglichst unschiidlich zu machen, sind fast alle diese
Radgestelle mit Sicherheitsbiigeln versehen, welche die Achsen
innerhalb der Riider umgeben. Auch findet man hiufig die
Radgestelle noch durch besondere Ketten an den Oberkasten
angeschlossen.

Blatt 51 giebt in den Figuren 1 bis 3 das Radgestell ei-
nes achtridrigen Personenwagens der Baltimore-Ohio-Bahn mit
Anwendung stiiblerner Blattfedern. Die Bahn hat eine Spur-
weite von 4 Fuls 8% Zoll, die Rider haben einen Durchmesser
von 32 Zoll bei einem Achsstande von 4 Fufs 3 Zoll. Die
Liinge des Oberkastens betriigt 40 Fufs 9 Zoll und die Ent-
fernung der beiden Radgestelle von Mitte zu Mitte 26 Fals.
Die Achshalter sind einfache, mit hohen Rippen versehene
gulseiserne Platten, hinter denen die 3 Fufs langen Federn
unmittelbar auf den Achslagern liegen. Der Balancier ruht
auf zwei Paar doppelten Blattfedern, von denen jedes an den
Enden gekuppelt ist; seine schwingenden Bewegungen werden
durch Blattfedern begrenzt, die in horizontaler Ebene wirken.

In den Figuren 4, 5 und 6 auf Blait 51 ist das Radge-
stell eines achtriidrigen Personenwagens dargestellt, bei wel-
chem conische Schraubenfedern (Gardiner’s patent conical vo-
lute car springs) angewendet sind. Der Rahmen rubt mit finf
Federn, von denen die beiden oberen kriftiger als die drei
unteren sind, auf den Achsbiichsen. Der Balancier wird von
zwei Satz eben solcher Federn getragen, deren jeder aus vier,
zuweilen nur aus zwei diagonal aunfgestellten Federn bestebt.
Diese Radgestelle finden sich auf der Providence- und Wor-
cester- und auf einigen anderen Bahnen.

Die vierridrigen Radgestelle der New York- und Erie-
Bahn sind in Captain Douglas Galton’s report on the railways
of the United States, London 1857, mitgetheilt. Diese Bahn
hat eine Spurweite von 6 Fuls und kolossale Personenwagen.
Bei einer Linge der Oberkasten von 60 Fuls betrigt die Ent-
fernung der beiden Radgestelle von Mitte zu Mitte 46 Fufs
8 Zoll. Die sehr langen Achsen haben dufsere und innere
Lager; doch werden gegenwirtig die letzteren beseitigt, weil
durch sie die Reibung und die Unterhaltungskosten wesentlich
vergrofsert wurden, wiihrend die von ihnen erwartete Sicher-
heit gegen Achsbriiche nicht eingetreten ist. Eigenthiimlich an
diesen Radgestellen ist noch die Lage der Achsfedern ober-
halb des Rahmens.

Zwolfradrige Personenwagen finden sich auf der New-
Jersey-Bahn, wo je 3 Achsen mit Ridern in einem Gestelle



465 A. Bendel,
vereinigt sind. Diese Bahn hat eine Spurweite von 4 Fuls
10 Zoll, der Durchmesser der Rider betriigt 30 Zoll, der
Achsstand 34 Zoll. Die Oberkasten haben eine Linge von
41 Fufs 4 Zoll und die Radgestelle sind 32 Fuls von einander
entfernt. Damit die Achsen gleichmiifsig belastet sind, mufs
die Entfernung der Federn fiir die Achsbiichsen von den du-
fseren Achsen genau halb so grofs sein, als die von der mitt-
leren. Der Balancier ist hier ein auf vier eylindrischen Caout-
choucfedern ruhender Rahmen. Sicherheitsbiigel sind bei der
geringen Belastung der Achsen, die in den Schenkeln 3 Zoll,
zwischen den Riidern 4 Zoll Durchmesser haben, nicht fiir
nithig erachtet worden.

Das Radgestell eines Sechszehn Riders der New York-
und Boston Steamboot-Line besteht aus zwei, durch einen
kriftigen Holzrahmen gekuppelten vierridrigen Gestellen. Diese
haben, bei einem Raddurchmesser von 32 Zoll, einen Achs-
stand von 42 Zoll, wihrend ihre Mitten 9 Fufls von einander
sind. Sie tragen kleine Drehscheiben auf ihren mittleren Quer-
holzern, und aunf besonderen Trigern kleine Rollen, auf denen
der Kuppelungsrahmen ruht. In der Mitte des letzteren ist der
Balancier aufgehiingt, welcher den Oberkasten stiitzt; dieser
hat eine Liinge von 52 Fuls, wihrend die Entfernung des Ba-
lanciers beider Radgestelle 37 Fuls betrigt.

Die Wagenkasten (Blatt S und Blatt 54) haben sehr
verschiedene, auf einzelnen Bahnen kolossale Dimensionen.
Die geringste Zahl der Sitzplitze ist 48, die grofste 80. Da-
nach variirt die Linge zwischen 40 und 60 Fufs, die Breite
zwischen 7 Fufs 9 Zoll und 10 Fufls 9 Zoll. Die lichte Hohe
ist unter der Mitte des gewélbten Daches nie geringer als
7 Fufs, so dals selbst die grifsten Leute mit der Kopfbedek-
kung aufrecht stehen konnen; an den Seitenwiinden ist diese
Hohe um etwa 1 Fufs kleiner. Die iiber den Balanciers der
Radgestelle liegenden Hauptquertriger der Wagenkasten sind
starke Holzer, welche stets noch durch eiserne Spannstangen
versteift sind. Auf ihren Enden ruhen die nur Fensteriffnun-
gen enthaltenden Seitenwiinde, welche, da sie die ganze Be-
lastung des Wagens zu tragen haben und ihre Stiitzpunkte
meist iiber 30 Fufs von einander entfernt sind, besonders steif
construirt sein miissen. Sie werden gewdhnlich nach der Mitte
zu in der auf Blatt 52 angegebenen Weise durch Spanustan-
gen gestiitzt, welche von den Quertrigern ausgehen. Bei den
60 Fuls langen Wagenkasten der New York- und Erie-Bahn
enthalten die Seitenwiinde unterhalb der Fensteréffnungen voll-
stindige Gittertriger, welche allerdings nur da Anwendung
finden kénnen, wo, wie hier, keine Thiir6ffnungen in den
Lingswiinden vorkommen. Die Theilung der Fenster betriigt
32 bis 36 Zoll, wovon gewohnlich 12 Zoll auf die Breite der
Pfeiler kommen, so dafs fiir die Breite der Oeffnungen 20 bis
24 Zoll bleiben. Die Hohe der Fenster betriigt 24 bis 30 Zoll;
iiber denselben ist noch hinreichender Raum fiir die Ventila-
toren und Netze vorhanden. Mit den unteren Langholzern der
Seitenwiinde sind die Quertriiger verschraubt, auf welche die
Dielung genagelt ist. Die Stirnwiinde enthalten in der Mitte
die etwa 2 Fufs breiten und nach innen sich 6ffnenden Thii-
ren, za jeder Seite derselben auch noch ein Fenster. Vor je-
der Stirnwand befindet sich eine Platform von etwa 2 Fufs
Breite. Dieselbe wird von Hélzern getragen, welche mit den
Bodenhélzern des Wagenkastens fest verbunden sind. Das
Dach iiberragt die Endwinde stets um einige Fuls, so dals
auch die Platformen bedeckt sind. Diese sind mit eisernen,
in der Mitte fiir den Durchgang offenen Handgelindern und
nach jeder Seite mit einigen Treppenstufen versehen.

Unterhalb der Platformen sind die Kuppelungen ange-
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festes Zusammenziehen der zu einem Zuge gehirigen Wagen
findet nicht statt. Die Kuppelungen sind elastisch, besondere
Buffer sind nicht vorhanden, eben so wenig sogenannte Sicher-
heitsketten. Man beabsichtigt vielmehr im Fall eines Ungliicks
eine leichte Trennung des Zuges. Die gewohnlichste Art der
Kuppelungen ist auf Blatt 50 in den Figuren 5 bis 8 abgebil-
det. Den Kopf bildet eine schmiedeeiserne gebogene Platte
von elliptischer Form, welche in der Mitte eine Oeffnung zur
Aufnahme des langhchen, aus 1 Zoll starkem Rundeisen zu-
sammengeschweilsten Kuppelungsringes hat. Durch die flachen
Zugstangen, an welche der Kopf genietet ist, gehen dicht hin-
ter diesem die Kuppelungsbolzen von 1} Zoll Durchmesser,
welche in schwachen an der Platform befestigten Ketten hin-
gen. Die Zugstangen umfassen mittelst zweier Platten eine
cylindrische Caoutchoucfeder, die sich auf einem durchgehen-
den Dorn fiihrt. Die Platten werden durch besondere Schie-
nen gefiihrt und lehnen sich gegen Knaggen, welche die Be-
wegung auf den Wagen ibertragen. Bei zwei gekuppelten
Wagen befindet sich zwischen den Bufferkiopfen ein Zwischen-
raum von etwa 1 Zoll

Die Figuren 9 bis 12 auf Blatt 50 geben die Kuppelung
der zwolfridrigen Personenwagen der New Jersey-Bahn. Der
gufseiserne Bufferkopf ist hier gegen zwei Zugstangen von 2
Zoll dickem Rundeisen genietet.

Die Figuren 7 bis 10 auf Blatt 51 stellen die Kuppelung
auf der Camden-Amboy-Bahn dar. Der gulseiserne Kopf ist
noch mit einem Caoutchoucring bekleidet und durch Spalt-
keile auf vier Zugstangen von 13 Zoll Durchmesser befestigt.
Stofs- und Zugplatte sind ebenfalls von Gufseisen, mit Rippen
verstirkt. Die nach hinten gehende Zugstange ist an den
Hauptquertriger des Wagenkastens befestigt.

Auf der Philadelphia- und Reading- Bahn bedient man
sich holzerner Kuppelungsstiicke, an den Enden mit eisernen
Oesen beschlagen, durch welche die Kuppelungsbolzen gehen.
Diese Hélzer sollen offenbar brechen, sobald das Entgleisen
eines Wagens eintritt.

Das Kuppeln der Wagen geschieht von der Platform aus,
ist daher fir die damit Beschiiftigten weniger gefahrhch als
bei unseren Wagen.

Die Bremsen, womit jeder Personenwagen versehen
ist, sind so comnstruirt, dals sie stets auf 8 Réder wirken und
von jedem Ende des Wagens in Wirksamkeit gesetzt werden
konnen. Die gebriiuchlichste Anordnung ist auf Blatt 52,
Fig. 3, und Blatt 54, Fig. 1 u. 2 mitgetheilt. An den Plat-
formen und deren Handgelinder sind Lager fiir eine stehende
Welle befestigt, welche auf ihrem oberen Ende ein gufseiser-
pnes Handrad von 15 bis 18 Zoll Durchmesser, iiber dem Bo-
den der Platform ein kleines Sperrrad von 6 bis 8 Zoll Durch-
messer und mit ihrem unteren, 1} Zoll dicken Ende eine Kette
von 2 bis %y Zoll Stirke triigt, die sich bei der Drehung der
Welle aof diese aufwickelt. Zur Schonung der Kette ist zu-
weilen eine kleine gulseiserne Schnecke (Blatt 52, Fig. 6 u. 7)
auf das untere Ende der Welle geschoben. An die Ketten
schliefsen sich Stangen von # Zoll Durchmesser an, welche
nach den Enden eines zweiarmigen Hebels fiihren, der unter
dem Wagenkasten ungefihr in der Mitte derselben hiingt und
in horizontaler Ebene schwingt. Von niiher der Mitte des He-
bels gelegenen Punkten gehen zwei Zugstangen von 3§ Zoll
Durchmesser nach den Bremsen jedes Radgestelles. Diese
Zugstangen haben, um ibre Linge genau reguliren zu kinnen,
einfache Schraubenschlésser und sind, so wie die zuerst er-
wiihnten, durch herabhiingende Oesen mehrfach lose unterstiitzt.
Wie dieselben mit den Bremsbalken verbunden sind, ist bei
den einzelnen Radgestellen specieller angegeben. Die Brems-
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klotze werden mittelst beweglicher Gehiinge von den #ufseren
Querhdlzern des Rahmens getragen und, damit der Bruch ei-
nes solchen Gehiinges kein Ungliick herbeifiihrt, sind die Brems-
balken stcts nochmals mit Ketten aufgehingt. Schwache Stahl-
federn von 2 bis 23 Zoll Breite und % Zoll Dicke, welche
auch zuweilen zum Aufhéingen benutzt werden, driicken die
Bremsklotze zuriick. Diese sind meist ganz aus Eichenholz,
doch findet man auch gufseiserne, zuweilen die hdlzernen mit
Gufseisen oder auch wohl mit mehreren Lagen starken Leders
gefiittert. Die der Baltimore-Ohio-Bahn, aus gebogenem Flach-
eisen mit Holz gefiittert ( Blatt 51), zeichnen sich durch eine
gewisse Elasticitiit aus. Zum Anziehen der Bremsklotze sind
hochstens zwei Umdiehungen der verticalen Welle erforderlich,
und um die Bremse in diesem angespannten Zustande zu er-
halten, hat der Bremser nur néthig, mit seinem Fufse den
Sperrhaken in das Sperrrad zu driicken. Durch Umlegen des
Hakens ist die Bremse augenblicklich gelost. Wenn diese An-
ordnung auch den Nachtheil hat, dals die Metallfutter der Achs-
biichsen und die Achsschenkel stirker angegriffen werden, als
bei unseren Bremsen, so ist doch nicht zu verkennen, dafs sie
von schneller und sicherer Wirksamkeit ist. Eine falsche Hand-
habung ist unmdglich, weil sich die Kette stets aufwickelt, die
Welle mag nach der einen oder der anderen Richtung hin
gedreht werden. Auch will man bei der grofsen Zahl der
vorhandenen Bremsen ein absolutes Feststellen der Réder nicht
erreichen und schont dadurch sowohl diese wie die Schienen.
Selbstthiitige Bremsen sind in Amerika so wenig wie bei
uns zu allgemeiner Anwendung gekommen, dagegen hat dort
eine Vorrichtung ausgedehnte Verbreitung gefunden, welche
den Maschinisten oder auch jede andere Person Angesichts ei-
ner Gefahr befihigt, sofort simmtliche Bremsen in Thitigkeit
zu setzen. Diese Vorrichtung, patent brake operator, dem Mr.
W. G. Creamer im Jahre 1854 patentirt, ist auf Blatt 53,
Fig. 1 bis 3, abgebildet. Auf die verticale Bremswelle ist ein
gulseiserner Triiger geschoben, der mittelst verstellbarer Knag-
gen an die Traillen des Handgelinders geschraubt ist. Der
Triger umschlielst die Welle mit einem Rohr, in welchem sich
dieselbe frei drehen kann. An dieses Rohr ist mittelst einer
aufgeschobenen Hiilse das eine Ende einer kriftigen stihler-
nen Spiralfeder befestigt, wihrend das andere Ende mit einem
gulseisernen Gehiiuse verbunden ist, welches die Feder ein-
schliefst und sich aof dem eben genannten Rohr frei drehen
kann. Der Deckel des Gehiuses hat ein Sperrrad, in welches
eine mit der Bremswelle fest verbundene Klinke greift. In
ein zweites, am cylindrischen Theil des Gehiuses befindliches
Sperrrad greift ein auf dem Triger sitzender, eigenthiimlich
construirter Sperrhaken ein. Bei der in Fig. 3 angegebenen
Lage der beiden Sperrhaken wird durch wiederholte theilweise
Drehung der verticalen Welle (eine continuirliche lifst die
Bremskette nicht zu) die Feder gespannt. Die Spannung wird
durch nichts begrenzt, als durch die Kraft des Aufziehenden
und durch das Verhiltnifs des Durchmessers des Handrades
zu dem der Hiilse, auf welche sich die Feder aufwickelt. Eine
Losung des unteren Sperrhakens bewirkt, dafs die in der Fe-
der gesammelte Kraft die Bremswelle einige Mal dreht und
so die Bremsen anzieht. Bei der grofsen Liinge der Feder
geht von der ihr mitgetheilten Spannung durch die Drehung
nur wenig verloren, da auch die auf einander gehenden FIi-
chen gut in Schmiere erhalten werden konnen. Der untere
Sperrhaken dreht sich um einen verticalen Zapfen, welcher auf
den Triiger festgeschraubt ist und oben eine cylindrische Schrau-
benfeder von Messing triigt, die den Sperrhaken stets gegen
einen festen Stift driickt und in der gezeichneten Lage zu hal-
ten strebt. Der eigentliche Sperrkegel ist durch ein Charnier
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angeschlossen, welches nach der einen Seite hin Anschlag
hat, wiihrend seine Axe nach der anderen Seite etwas tiber
die durch die Axe des Drehzapfens gehende Drucklinie hin-
ausfillt. Sobald mit Hilfe eines an einen Ansatz des Sperr-
hakens greifenden Winkelhebels der Sperrhaken um so viel
gedreht wird, dafs die Axe des Charniers auf die andere Seite
der Drucklinie fillt, wird der Sperrkegel durch die Feder her-
umgeworfen und diese gelangt zur Wirksamkeit auf die Brems-
welle.  Von dem Winkelhebel geht eine verticale Schnur iiber
eine unter dem Dach des Wagens angebrachte Rolle und ist
dann an die durch simmtliche Wagen gehende und mit der
Dampfpfeife oder der Glocke der Maschine in Verbindung ste-
hende Signalschnur angeschlossen.  Der Anschluls mufs in ei-
nem Punkte hergestellt werden, der bei der gewdhnlichen
Spannung der Signalschnur einige Fufs nach vorn liegt. Da-
durch wird es mdoglich, dals durch das Anziehen dieser Schnur
in der Richtung von der Maschine her siimmtliche Federn ge-
16st werden kénnen, wihrend der Conducteur durch das An-
ziehen in entgegengesetzter Richtung, nach der Maschine hin,
dem Maschinisten die gewéhnlichen Signale geben kann, ohne
die Bremsen in Thiitigkeit zu setzen, weil in diesem Falle die
Bremsschniire schlaff werden. Dasselbe findet statt, wenn sich
der Zug beim Befahren einer Steigung ausdehnt. Um die Vor-
richtung maoglichst aus dem Bereiche des Publicums zu brin-
gen, ist der verticale Theil der Schnur hiufig noch durch ein
an dem Handgelinder und der Decke befestigtes eisernes Rohr
gefiihrt. 'Will man den gelosten Sperrkegel wieder in Eingriff
bringen, so hat man den Sperrhaken mittelst des daran befind-
lichen Handgriffes um so viel zuriickzudrehen, dafs der Sperr-
kegel sich bei den Zihnen des Sperrrades vorbeischlagen léfst.

Diese Vorrichtung ist, ohne eine Veréinderung an dem ge-
genwiirtigen Brems-Apparat nithig zu machen, mit Leichtigkeit
anzubringen und gestattet auch die Bewegung der Bremsen
mit der Hand, da durch das Umlegen des oberen Sperrhakens
die verticale Bremswelle vollstindig frei wird. Sie kann von
jedem Punkte des Zuges in Wirksamkeit gesetzt werden und
macht die Sicherheit des Zuges von der Aufmerksamkeit der
Bremser unabhiingig. Letzteres ist von besonderer Wichtigkeit
fiir die amerikanischen Eisenbahnziige, auf denen die in gerin-
ger Anzahl vorhandenen Bremser noch zu anderen Dienstlei-
stungen, als: Ordnen des Gepicks, Reinigen der Wagen und
Lampen, Besorgung der Oefen, des Trinkwassers u. s. w. ver-
wendet werden. Lost sich in Folge des Bruchs einer Kuppe-
lung ein Theil der Wagen vom Zuge, so werden bei diesen
die Apparate durch das Reifsen der Signalschnur in Thitigkeit
gesetzt. Aufserdem hat dieser Mechanismus vor anderen den
Vorzug, dafs er unter den Augen der Beamten liegt, leicht
controlirt und in Ordnung gehalten werden kann.

Wiederholte Versuche haben ergeben, dals ein Zug, des-
sen séimmtliche Wagen mit der Vorrichtung versehen waren,
und der sich mit einer Geschwindigkeit von 30 Meilen (6,4 preufs.
Meilen) in der Stunde bewegte, innerhalb einer Entfernung von
250 Fufs zum Stehen gebracht wurde, wenn die Bremsklotze
von Holz waren; bei gufseisernen erreichte man den Stillstand
unter sonst gleichen Verhiltnissen in einer Entfernung von
etwa 350 Faufs.

Die United States Railroad Brake Company in New York
liefert diese Apparate das Stiick zu 125 Dollars, und es sind
dieselben auf der Hudson-River- (von New York nach Albany
und Troy), Cleveland- und Toledo-, Terre Haute- und Rich-
mond (in Indiana), Michigan Central- (von Detroit nach Chi-
cago), Old Colony- und Fall River (von Boston nach Fall
River), Boston- und Providence- und mehreren anderen Bah-
nen in Gebrauch. :
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Die innere Einrichtung der Personenwagen ist auf
Blatt S skizzirt. Fig. 1 ist der Grundrils eines Wagens der
Baltimore-Ohio-Bahn mit 48, Fig. 2 der Grundrifs eines Wa-
gens der New York- and Erie-Bahn mit 76 Sitzplitzen, Durch
die ganze Linge des Wagens geht in der Mitte ein freier Gang
von 21 bis 24 Zoll Breite, zu dessen beiden Seiten sich die
querstehenden Sitze befinden, deren jeder fiir zwei Personen
bestimmt ist. In dén schmalsten Wagen haben diese Sitze
eine Liinge von 3 Fufs, in den sehr breiten der New York-
and Erie-Bahn eine von 4 Fufs, ihre Theilung variirt zwischen
2 Fufls 8 Zoll und 3 Fufs. Sie haben sehr geneigte Riicken-
lehnen und an der Wand, wie am Gange, Armlehnen. Die
Riickenlehnen, welche, wie die Sitze, stets gepolstert und mit
Pliisch iiberzogen sind, sind zuweilen fest (Blatt 52, Fig. 1),
und sind dann noch zur Trennung der Sitze mittlere Armlehnen
angebracht (Blatt S, Fig. 1); in der Regel jedoch kénnen die
Riickenlehnen, wie bei dem auf Blatt S, Fig. 8 dargestellten
Sitze, umgelegt werden, und dadurch ist die Moglichkeit gege-
ben, nach Belieben vor- oder riickwirts sitzen zu konnen.
Auch kann sich eine Familie dadurch ein mehr abgeschlosse-
nes Coupée bilden und endlich der Reisende des Nachts, wenn
nicht alle Plitze besetzt sind, seinen Korper in eine beque-
mere Lage bringen.

Einzelne Wagen sind mit Sitzen versehen, die man in
jede beliebige Neigung bringen und darin festhalten kann. Die
zweckmiilsigsten Sitze dieser Art (night seats), von denen auf
Blatt S in Fig. 9 u. 10 eine Abbildung gegeben ist, finden sich
in Wagen der Pennsylvania-Central-Bahn. Sitz und Lehne,
von zwei verschiebbaren eisernen Rahmen getragen, schmiegen
sich jeder Lage des Korpers an und verbleiben mit diesem
dabei stets im Gleichgewicht, da der Schwerpunkt des belaste-
ten Sitzes ungefihr in der Hohe der Aufhidngepunkte der Rah-
men liegt. Die Lehne kann auch hier umgelegt werden und
triigt noch eine kleine, gleichfalls umlegbare Kopflehne, welche
mit einem leicht abzunehmenden und zu reinigenden Ueberzug
versehen ist. Diese Sitze, welche natiirlich von einander un-
abhiingig sein miissen, lassen in Bezug auf Bequemlichkeit
nichts zu wiinschen iibrig, und da man den Korper ginzlich
ausstrecken kann, so schlift man auf ihnen fast so gut wie
im Bette. Unter allen Sitzen sind Tritte fiir die Fiifse an-
gebracht.

Die meisten Wagen haben einen kleinen abgeschlagenen
Raum (Ladies Salon), der ein mit Sopha und Spiegel ausge-
stattetes Cabinet, in welches sich Damen zuriickziehen konnen,
und einen Raum mit einem Closet enthdlt. Bei jedem Zuge
befindet sich wenigstens ein Wagen mit diesen Bequemlich-
keiten, die auf den amerikanischen Bahnen um so unentbehr-
licher sind, als ein lingerer Aufenthalt nur auf den Stationen
vorkommt, auf welchen gespeist wird. Auch fiihren die Wa-
gen Trinkwasser mit sich, welches im Sommer durch Eis ge-
kiihlt wird. Das zu diesem Zweck dienende Gefiils steht auf
einem in einer Ecke angebrachten kleinen Tisch, der in Ringen
zwei Trinkgliser und eine durch den Wagenboden gehende
Ableitung triigt. Anf den siidlichen Bahnen, wo diese Ein-
richtung nicht vorhanden ist, wird von Zeit zu Zeit den Rei-
senden kiihles Wasser durch einen Bremser prisentirt.

Die Fenster sind in der Regel nach Art der englischen
Schiebefenster construirt, bei denen nur die untere Hiilfte in
die Hohe gehoben werden kann. Die dadurch entstehende
Oeffoung ist so klein, dals man den Kopf nicht hindurch
stecken kann. Bei den Wagen der Schuylkill-Valley-Bahn
sind die Fenster auf der iufseren Seite mit schwachen Eisen-
stiben vergittert, die, wenn sie anch nicht dicht stehen, doch
storend wirken, sobald man durch die Fenster auf niher lie-

gende Gegenstinde sieht. Auf anderen Bahnen (New York-
and Harlem-, New York- and Boston-Express line) sind later-
nenformige Fenster eingesetzt, von denen Fig. 15 u. 16 aunf Bl 52
ein Bild giebt. Sie gestatten dem Reisenden, sich umzuschauen,
ohne seinen Kopf oder Augen in Gefahr zu bringen, und sol-
len das Eindringen des Staubes besser verhindern, als die ge-
wohnlichen Fenster. Diese Laternen sind aus Blech und schwa-
chen faconnirten Eisenstiben construirt und haben eine kleine
Glasthiir, durch welche man Luft einstromen lassen kann.
Zum Schutz gegen die Sonne dienen die iiberall vorhandenen
Jalousieen oder Gardinen.

Wenn auch die grofsen Ridume dem Luftwechsel forder-
lich sind, so macht doch die starke Hitze der amerikanischen
Sommer eine gute Ventilation néthig. Zu dem Ende ist
jeder Personenwagen mit Luftabfiihrungen im Dache versehen.
Dies sind blecherne cylindrische Aufsiitze, welche zom Schutz
gegen das Einregnen iiberdeckt sind; die gewohbnliche Form
derselben ist auf Blatt 52 in Fig. 1 und 2 dargestellt, doch
hat man auch drehbare, wie die in Fig. 8 und 9 auf demselben
Blatte mitgetheilten. - Sie kénnen zuoweilen durch unterhalb an-
gebrachte Klappen geschlossen werden. Die Luftzufiihrungen
befinden sich oberhalb der Fenster und sind meist kleine,
durch Schieber verschliefsbare Oeffnungen. Von complicirteren
Vorrichtungen sind auf Blatt 52 zwei Beispiele gegeben. Das
eine, in Fig. 10 und 11 dargestellte, findet sich an Wagen der
New York- und Boston-Express line immer iiber dem je zwei-
ten Fenster. Die duflsere Seite eines in die Wand eingesetz-
ten Blechkastens triigt eine drehbare Muschel aus Blech, deren
Oeffnung mittelst einer horizontalen Welle und eines Hand-
griffes der Luftstrémung za- oder abgewendet werden kann.
Innerhalb des Kastens befinden sich zwei nm verticale Achsen
drehbare Klappen, welche durch eine hohle, die erste um-
schliefsende Welle ged6ffnet und geschlossen werden konnen.
Auf der inneren Seite ist der Kasten mit einer schwachen,
fein durchbrochenen guflseisernen Platte bedeckt, welche den
Staub abhalten soll. Die an Wagen der New York- und Erie-
Bahn befindliche Vorrichtung, Blatt 52, Fig. 12 und 13, ist der
eben beschriebenen sehr dhnlich, nur ist statt der um eine ho-
rizontale Axe drehbaren Muschel ein um eine verticale Axe
umlegbares blechernes Cylindermantelstiick angebracht. Das
Umlegen wird hier mit Hiilfe eines Hebels bewirkt, der nach
der inneren Seite der Wand geht und durch eine Feder in
der einen oder anderen Lage gehalten wird.

Zum Schutze gegen den Staub, der sich beim Fahren, be-
sonders in den westlichen flachen Landstrichen, in grofser Masse
erhebt, da eine gehérige Kies- oder Steinbettung hichst selten
ist, sind auf einigen Bahnen die Wagen mit Behingen von
Drillich versehen, welche von den Seitenwinden bis auf
einige Zoll iiber den Schienen herabhingen und durch einge-
legte schwache Eisenstiibe steif gehalten werden. Eben so ist
der Raum zwischen den Wagen mit diesem Zeug bedeckt, so
dafs der durch die Rider aufgeworfene Staub sich erst erhe-
ben kann, wenn der Zug voriiber ist. Auf der New York- and
Erie-Bahn sind einzelne Wagen mit einem Apparat ansgestat-
tet, welcher den Zweck hat, die zur Ventilation dienende Luft
vom mitgefiihrten Staube zu reinigen. Die Luft wird in zwei
grofsen, iiber dem Dache des Wagens liegenden Trichtern auf-
gefangen und durch zwei verticale Kammern in einen Canal
gefiibrt, der sich unter dem Boden des Wagens hinzieht. In
die Kammern wird Wasser in Gestalt eines feinen Regens
durch eine Pumpe eiugespritzt, welche an einem Excentric auf
einer der Radachsen getrieben wird. Die gereinigte Luft tritt
unter den Sitzen zur Seite des mittleren Ganges in das Innere
des Wagens.

30*
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Im Winter werden die Wagen durch eiserne Oefen ge-
heizt. Bei kleinen Wagen ist ein solcher in der Mitte, bei
grofseren an jedem Ende einer aufgestellt. Man bedient sich
zum Heizen hauptsichlich bitumindser Kohlen, und die Oefen
haben die gewéhnliche Construction bei cylindrischer oder pa-
rallelepipedischer Form. Auf der New York - Central - Bahn
werden Oefen von der dem Mr. Littlefield patentirten und auf
Blatt 52, Fig. 14, skizzirten Form angewendet. Die Kohlen
werden in dem mittleren Cylinder in grifserer Masse von oben
aufgegeben und die brennenden Gase durch sechs conische
Rohren zundchst in eine Rauchkammer und von da durch ein
Rohr nach aufsen gefiihrt. Diese Oefen empfehlen sich durch
eine verhiltnifsmifsig grofse Heizfliche und dadurch, dafs sie
nicht so hiiufig bedient zu werden brauchen, als die gewdhn-
lichen. Sie sind mit einem durchbrochenen gufseisernen Man-
tel bekleidet, welcher die Kleider der Passagiere gegen das
Verbrennen schiitzt.

Wihrend der Nacht sind die Wagen hell erleuchtet, da-
mit die Passagiere zam Lesen_der Abendzeitungen schen kon-
nen. Zur Beleuchtung dienen Oellampen oder Kerzen an
den Seitenwinden der Wagen, doch hat man in neuerer Zeit
auf vielen Bahnen, wie schon friiher auf den Dampfbdten,
transportables Gas eingefiihrt. Auf der New Jersey-Bahn
war dafiir die folgende Einrichtung getroffen. In einem abge-
sonderten Raume der in Jersey City gelegenen Werkstitten
dieser Bahn liegen zehn hohle Cylinder paarweise iibereinan-
der und werden von einem schwachen Holzgeriist gehalten.
Dieselben haben einen Durchmesser von 12 Zoll, eine Linge
von 6 Fufs und sind aus ! Zoll starkem Eisenblech zusam-

mengenietet. Die Béden sind in der neben-

skizzirten, in Amerika auch fir Dampfkessel

sehr beliebten Weise eingenietet, und simmt-

liche Fugen mit Zinn gut verlothet. Das Gas

wird aus der stidtischen Leitung entnommen
und mittelst einer von der Dampfmaschine der Werkstatt be-
triebenen Pumpe in die Cylinder gedriickt. Die Pumpe ist
eine gewdhnliche Druckpumpe mit metallenem Stiefel und dop-
peltem Manschettenkolben von 24 Zoll Durchmesser, der pro
Minute 100 Doppelhiibe von 10 Zoll macht. Er ist auf seiner
Stange zwischen Muttern befestigt, mittelst deren er so gestellt
werden mufs, dafs er beim Niedergang den Boden des Stiefels
beriihrt, damit der schiidliche Raum mdglichst verkleinert wird.
Auf den Kolben fliefst fortwihrend ein Strahl kalten Wassers,
da sich Pumpe und Druckrohr stark erhitzen. Die Ventile
sind kleine conische Stielventile von + Zoll Durchmesser. Das
Druckrohr, in welchem noch ein besonderes Sicherheitsventil
liegt, geht zuniichst in ein dicht verschlossenes gulseisernes
Gefiifs, in welchem sich das etwa mitgerissene Wasser ab-
setzen kann, und auf dem ein geschlossenes Quecksilber-Ma-
nometer angebracht ist. Nach jedem Cylinder ist ein beson-
deres Zuleitungsrohr mit Ventilverschlufs von dem Druckrohr
abgezweigt, so dals jeder fiir sich im Fall einer Reparatur ab-
gesperrt werden kann.. Es wird so lange gepumpt, bis das
Manometer einen Druck von 400 Pfund pro Quadratzoll an-
zeigt; Pumpe, Cylinder und Rohrleitung sind auf 600 Pfund
Druck gepriift und danach das Sicherheitsventil belastet. Von
den Cylindern geht eine Rohrleitung nach dem ziemlich ent-
fernt gelegenen Stationsgebiéiude, und hier werden die unter
den Wagen liegenden Reservoirs mittelst eines zwischenge-
schraubten starken Schlauchs von geschwefeltem Caoutchoue
mit dem comprimirten Gas gefiillt. Die Reservoirs sind eben-
falls starke Blecheylinder von 12 Zoll Durchmesser und 8 Fufls
Liinge, von denen unter jedem Wagen einer mittelst Biigel quer
liegend festgeschraubt ist. Von demselben steigt ein verticales

Rohr an einer Seitenwand in das Innere und triigt in einem
kleinen verschliefsbaren Wandschrank, der nur dem Conducteur
zuginglich ist, ein geschlossenes Quecksilber-Manometer und
den sogenannten Regulator. Von diesem geht das Rohr unter
die Wagendecke und verzweigt sich hier nach den verschiede-
nen mit Cylindern und Glasglocken versehenen, lings der Sei-
tenwiinde angebrachten Argand’schen Brennern. Die Rohre
sind von Schmiedeeisen, geschweilst und gezogen, alle Stéfse
darin durch aofgeschraubte Muffen verbunden und diese mit
Zinn dick verléthet. Die in der Rohrleitung liegenden Ab-
sperrventile sind von Messing und haben die auf Blatt 53,
Fig. 9, in wirklicher Grol(se gezeichnete Constraction. Die durch
eine ‘mit Caoutchoucplatten gefiillte Stopfbiichse gehende stiih-
lerne Schraube hat eine conische Spitze, welche in das Loch
der Trennungswand genau eingeschliffen ist und beim Schlie-
fsen scharf in dasselbe hineingeprefst wird. Die Construction
des Regulators ist aus dem auf Blatt 53 in Fig. 8 gezeichne-
ten Querschnitt ersichtlich. Im Innern eines cylindrischen Ge-
filses von 2} Zoll Durchmesser liegt ein einfach durchbohrter
Hahn, auf dessen Conus zwei kleine Hebel aufgesetzt sind.
Die Enden dieser Hebel sind nach oben durch einen Draht
an die Mitte einer Caoutchoucplatte, nach unten an eine cy-
lindrische Schraubenfeder angeschlossen, die mittelst einer gas-
dicht schlief[senden Schraube gespannt werden kann. Die
Caoutchoucplatte ruht mit ihrem Rande auf einem Ansatz und
wird durch den scharf aufgeschraubten Deckel mittelst eines
stihlernen Ringes dicht und fest gehalten. Der Deckel hat in
seiner Mitte ein kleines Loch, damit die unter ihm befindliche
Luft frei ausstromen kann, wenn sich die Platte hebt. Die
ganze Regulirung besteht daher in einem versuchsweisen Ab-
passen der richtigen Ausstromungsiffoung; diese soll sich dann
in demselben Maalse vergrofsern, als der Druck im Reservoir
abnimmt. Ein ganz gleichmiilsiges Ausstromen wird dadurch
schwerlich erreicht, doch kann der Conducteur durch Anziehen
oder Nachlassen der Schraubenfeder leicht corrigiren, und sich
auch sonst noch durch Stellen der Brennerhiihne helfen. Der
Inhalt des Reservoirs geniigt zar Speisung von 4 Flammen
wiithrend der Fahrt von New York nach Philadelphia, welche
4 Stunden dauert.

Die Wagen dieser Bahn wurden friber durch Stearin-
kerzen erleuchtet. Seitdem die Gasbeleuchtung eingefiihrt ist,
soll sich eine Ersparnils von mehr als 30 pCt. herausgestellt
haben, trotzdem der Preis des Gases hoch ist (in Jersey City
3 Dollars pro 1000 Cubikfuls) und durch die Rohrleitung un-
gefibr 4 des Druckes verloren geht. Die Gesellschaft hat die
Absicht, ihren Bedarf an Gas fiir die Beleuchtung der Werk-
stiitten, der Station und der Wagen selbst zu fabriciren, und
wird dann dasselbe, wie andere Privat-Anlagen in New York,
einschliefslich der Verzinsung der Anlagekosten zu 14 Dollars
pro 1000 Cubikfufs herstellen kénnen.

Simmtliche Bahnen, auf denen Nachtfahrten statt-
finden, haben sich, um den Anforderungen des Publicums zu
geniigen, mit Schlafwagen (sleeping cars) versehen. Diese
sind auch bei Tagfahrten zu benutzen, doch sind die Sitze so
construirt, dafs sie sich mit Leichtigkeit in Lager verwandeln
lassen. Aufserdem sind unter der Decke noch Lager ange-
bracht, welche herabgelassen werden kénnen und so eine zweite
Etage bilden. Dadurch wird es mdglich, dieselbe Zahl von
Passagieren, welche der Wagen bei Tage mit seinen Sitzen
aufnimmt, des Nachts mit Lagern zu versehen. Die Einrich-
tang solcher Wagen mit 48 Plitzen auf der Baltimore-Ohio-
und New York-Central-Bahn ist auf Blatt S in den Fig. 4, 5
und 6 skizzirt. Je vier Sitze haben eine gemeinschaftliche
feste Riickenlehne; unter den Sitzkissen befinden sich Kasten,
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welche bei Tage Kopfkissen, Decken und Matratzen, die bei-
den letzteren Gegenstinde zusammengerollt, enthalten. Bei der
Herstellung der Lager werden diese Sachen zuniichst heraus-
genommen und dann die Kissen der Riickenlehnen zwischen
die Sitzkissen gelegt, nachdem auf der dem Gange zugekehr-
ten Seite eine Leiste untergeschoben ist. Dariiber werden
zwei starke Leinwanddecken, welche rouleauxartig auf schwache
Holzstiibe aufgerollt sind, ausgebreitet, die Kopfkissen an ihren
Ort gelegt — und die beiden unteren Lager sind fertig. Die
beiden oberen werden aus zwei leichten, mit Rohr beflochte-
nen Rahmen gebildet, die bei Tage iber einander auf dreh-
baren Knaggen gegen die Wagendecke gedriickt liegen. Die-
selben werden neben einander auf die hélzernen Lehnen der
Sitze gelegt und dann mit Haarmatratzen, Decken und Kopf-
kissen bedeckt. Die unteren Lager sind durch die hélzernen
Lehnen von einander getrennt, wihrend die Trennung der
oberen durch einen hélzernen Schieber bewirkt wird, der aus
der hohlen Lehne emporgezogen und in der erforderlichen
Héhe durch eine Feder gehalten wird. Damit die Rahmen
und Kissen festliegen, sind dieselben mit kleinen eisernen Stif-
ten versehen, welche in entsprechende Locher der Auflager
eingreifen. Fiir die Bedeckung des Kérpers mit einem Plaid
oder dergleichen mufs der Reisende selbst sorgen. Zur Her-
stellung der sdmmtlichen Lager eines Wagens braucht ein
Bremser nicht mehr als 5 Minuten Zeit. = Die Entfernung der
Lehnen und mithin die Linge der Lager betrigt 6 Fuls, was
vollkommen ausreichend ist.

Der Wagen wird in der Mitte seiner Linge durch einen
Vorhang in zwei Hiilften getheilt, deren eine fir die Damen,
die andere fiir die Herren bestimmt ist; aufserdem sind noch
die einzelnen Lager der Damen durch besondere Vorhiinge
abgeschlossen. Jede Hilfte des Wagens ist mit einem Cabi-
net, einem Closet, einer Waschtoilette und einem kleinen ei-
sernen Ofen versehen.

Dieser Einrichtung wird der Vorwurf gemacht, dafs bei
Tage nicht alle Reisende vorwiirts gekehrt sitzen konnen; die-
sem Uebelstande ist jedoch durch eine andere Construction,
welche dem Mr. Jackson in Baltimore patentirt und auf der
Illinois-Central-Bahn und anderen im Gebrauch ist, abgehol-
fen. Bei dieser haben die Sitze die gewdhnlichen umlegbaren
Riickenlehnen; der eigentliche Sitz ist ebenfalls ein Kasten,
welcher die néthigen Utensilien enthilt. Bei Herstellung der
Lager werden die Kasten in die Réume zwischen den Sitzen
gezogen, wiihrend die Lehnen nach unten schwingen und in
ihrer horizontalen Lage die Stellen der Sitze einnehmen. Eine
Trennung der Lager wird durch das Heben einer Wand der
Sitzkasten bewirkt. Die oberen Lager, welche bei Tage dicht
unter der Decke liegen, bestehen aus Rahmen, die an verti-
calen eisernen Fiihrungen herabgelassen werden und auf Knag-
gen ruhen.

Die Schlatfwagen werden von den Amerikanern fleifsig
benutzt, da dieselben bei Tage ungehindert ihren Geschiften
nachgehen wollen und keine Zeit haben, sich von den Stra-
pazen einer Nachtfahrt in den gew&hnlichen Wagen zu erho-
len. Fiir die Benutzung wihrend einer Nacht oder auch auf
kiirzere Zeit hat der Reisende noch 50 Cents (20 Sgr.) iiber
das tarifmifsige Fahrgeld zu zahlen.

Eine von der gewdhnlichen abweichende Einrichtung ha-
ben Wagen, welche zwischen New York und Saratoga, dem
fashionablen Badeorte des Staates New York, gehen und auf
Blatt S, Fig. 3, im Grundrifs dargestellt sind. Sie enthalten
6 Coupées, fir 10 Personen, deren jedes mit einem ovalen
Tisch, zwei Sophas und zwei beweglichen Sesseln ausgestattet
ist. Die Coupées sind von einer unter dem gemeinschaftlichen

Dach liegenden Galerie zugiinglich, an deren Enden zwei Clo-
sets angebracht sind.

Schliefslich mag noch der Einrichtung Erwiihnung gesche-
hen, welche die Wagen haben, deren sich die Directoren der
Baltimore-Ohio-Bahn bei Inspectionsreisen bedienen (officer’s
cars) und welche auf Blatt S, Fig. 7, im Grundrils skizzirt ist.
Im hinteren, salonartigen Theil befinden sich zwei Sophas,
mehrere Stiihle, ein grofser Tisch und ein eiserner Ofen. Die
angrenzende Platform ist zu einem Balcon umgeschaffen. Ein

"abgeschlagener Raum, welcher in der Breite noch einen schma-

len Gang iibrig liflst, enthiilt vier Betten, einen Toilettentisch
und ein Closet. Im vorderen Raume steht eine Waschtoilette,
ein Spind fir Wische und Nahrungsmittel, und eine Banke;
auch hilt sich hier die Bedienung auf.

Die Ausstattung der Wagen ist durchweg eine elegante,
zuweilen eine luxuridse zu nennen. Boden und Decke sind
mit Wachsdecken oder Teppichen bekleidet, die Winde mit
Malereien verziert, mit Goldleisten besetzt, auch wohl die
Pfeiler zwischen den Fenstern gepolstert. Zu den Fenster-
rahmen, Jalousieen und Sitzen sind gute Holzer verwendet
und sauber polirt, die Polster mit rothem oder blauem Pliisch
bezogen. Aeufserlich sind die Wagen hell angestrichen und
lackirt und iiber den Fenstern stets mit dem Namen der Ei-
senbahn, der sie angehéren, versehen. Alles dieses, verbunden
mit der Geriumigkeit und Helligkeit im Innern, verleiht ihnen
ein freundliches, einladendes Ansehen.

Il. Die Gepackwagen.

Wagen, welche ausschliefslich zur Aufnahme des Gepiicks
der Reisenden bestimmt sind (baggage cars), findet man nur
auf wenigen Bahnen. Gewéhnlich nimmt der Packraum nur
einen Theil des Wagens ein, wiihrend der andere Raum fiir
die Briefpost (Mail) oder fiir die Giiterpost (Express), welche
letztere sich in Hénden von Privatgesellschaften befindet, auch
wohl fiir beide benutzt wird. Ein Wagen der letzteren Art,
der New York- and Harlem-Bahn gehorig, ist aof Blatt 54,
Fig. 1 und 2, mitgetheilt.

Auf einigen Bahnen ist neben dem Packraum noch ein
Raum abgesondert, welcher zur Aufnahme der Farbigen dient
und die zweite Klasse genannt wird. In demselben ist auch
das Rauchen, welches in Amerika so wenig wie in England
fir wohlanstindig gilt und stets auf ausdriicklich dazu be-
stimmte Réume beschriinkt ist, gestattet. Dieser Raum enthilt
kahle hélzerne Sitze und gleicht unserer dritten Klasse; man
verzichtet gern auf’s Rauchen, sobald man einen Blick hinein-
geworfen hat. Wo ein solcher Raum nicht vorhanden, sind
Farbige und Raucher auf den Packraum angewiesen.

Diese Wagen sind stets achtriidrig, die Radgestelle denen
der Personenwagen gleich, die Oberkasten jedoch mit Thiiren
sowohl an den Enden wie in den Seitenwiinden versehen, da-
mit die einzelnen Ridume vom Perron aus leichter zugiinglich
sind. Auch die Bremsen sind denen der Personenwagen gleich;
da aber der Packmeister dieselben zu bedienen hat, so ist zu
dessen Bequemlichkeit die Bremswelle zuweilen im Packraum
angebracht. Bei dieser Einrichtung, von der Fig. 4 und 5 auf
Blatt 53 ein der Michigan-Central-Bahn entnommenes Beispiel
giebt, liegt die kurze Bremswelle horizontal, der Sperrhaken
ist durch einen kleinen Fufstritt auszulésen und die Bremskette
ist iiber eine Rolle nach dem unter dem Wagenkasten liegen-
den Hebel gefiihrt.

Diejenigen Bahnen, an welche sich Dampffihren oder
Bite anschliefsen, bedienen sich zur Beférderung ihres Gepiicks
kleiner vierrddriger Kastenwagen, welche leicht zu
handhaben sind. Die Kasten, etwa 6 Fuls lang, 4 Fufs breit
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und hoch, haben am hinteren Ende eine verschlielsbare Thiir
und ruhen auf zwei Achsen, von denen die vordere einen Dreh-
schemel hat. Die Wagen werden im Zuge zu sechs und mehr
neben einander aof einen achtriidrigen Wagen gestellt, dessen
Oberkérper aus einer Platform mit niedrigen, umlegbaren Bor-
den besteht. Da das Gepick nach den Stationen geordnet
ist, so wird auf der betreffenden Station ein solcher Wagen
mit Leichtigkeit auf den Perron geschoben; eben so leicht und
wenig zeitraubend geht das Ueberfiihren dieser Wagen vom
Zuge auf das Dampfboot und umgekehrt von Statten.

In den Personenziigen werden die Wagen in derselben
Reihenfolge wie bei uns zusammengestellt; hinter dem Tender
folgt der Pack-, Exprels- und Postwagen und dann die Per-
sonenwagen. Bei gemischten Ziigen kommen die letzteren erst
hinter den Giiterwagen. Liegen die Personenbahnhéfe in be-
lebten Stadttheilen, so werden die Wagen einzeln mit Pferden
nach der Locomotivstation gefahren und hier der Zug gekup-
pelt; ebenso wird hier der ankommende Zug getrennt und
die Wagen in derselben Weise nach der Personenstation be-
fordert. Die unter den Dichern der Wagen liegenden Schniire
werden ebenfalls gekuppelt und mit der Dampfpfeife in Ver-
bindung gesetzt.

Betreffs der Geschwindigkeit werden Personen-
(passenger trains) und Schnellziige (express trains) unter-
schieden. Die ersteren haben einschlielslich des Aufenthalts
eine Geschwindigkeit von 4 bis 5, die letzteren eine von 5
bis 63 preufs. Meilen pro Stunde; wihrend der Fahrt steigert
sich dieselbe auf 5 bis 64, resp. 64 bis 8} Meilen. Diese
Geschwindigkeiten weichen also von den auf unseren Bahnen
eingefiihrten nicht ab und sind nur mit Riicksicht auf den
mangelbaften Zustand der amerikanischen Bahnen grofs zu
nennen., Auf vielen westlichen Bahnen erreicht indels die Ge-
schwindigkeit, selbst der Schnellziige, nicht einmal 4 Meilen.
Fir das Befahren von Briicken, Viaducten und kurzen Curven
ist nur die halbe Geschwindigkeit gestattet, und beim Fahren
durch die Stralsen der Stidte, durch Bahnhife, Weichen und
bei Wege-Ueberfiihrungen soll dieselbe auf 14 preuls. Meilen
reducirt und dabei stets die auf der Maschine hiingende Glocke
geldutet werden. Fir die regelmiilsigen Aufenthalte auf den
Hauptstationen wird nur so viel Zeit gegeben, als die eilige
Expedition der Personen und des Gepiicks erfordert; ein lin-
gerer Aufenthalt (20 bis 30 Minuten) findet nur auf den Sta-
tionen, wo gespeist wird, statt. Auf Zwischenstationen wird
nur dann gehalten, wenn Reisende dort aussteigen oder auf-
genommen werden, in welchem letzteren Falle dem Zuge mit-
telst einer Fahne das Zeichen gegeben wird.

Wihrend der Fahrt ist der Conducteur der erste
Beamte, dessen Anordnungen der Packmeister, die Bremser
und auch der Maschinist und Feuermann Folge zu leisten ha-
ben. Auf den Stationen ist der Conducteur wie der Maschinist
dem Stations-Vorsteher untergeordnet. Der Conducteur
hat sich vor der Abfahrt davon zu iiberzeugen, dafs simmt-
liche Theile des Zuges in gutem Zustande sind; er hat die
Riider, Achsen, Achsbiichsen, Kuppelungen zu untersuchen, diese
Untersuchungen auf den Stationen zu wiederholen, danach zu
sehen, dals die ndthigen Reservesticke und Werkzeuge zu
kleinen Reparaturen sich auf dem Zuge befinden, und die Rei-
nigung der Wagen, Besorgung der Oefen, Lampen, Wasser-
gefiilse durch die Bremser zu veranlassen. Er hat den Passa-
gieren die Plitze anzuweisen, schwachen Personen und Damen
beim Einsteigen behiilflich zu sein, und fiir die erforderliche
Zahl der Wagen rechtzeitig zu sorgen. Wihrend der Fahrt
hat der Conducteur die Billets oder das Fahrgeld zu sammeln,
die Rechte der einzeluen Reisenden zu wahren, hauptsichlich

aber die richtige Fahrzeit und die Sicherheit des Zuges im
Auge zu behalten und deshalb sowohl den Zug mit den né-
thigen Signalen zu verseben, als auch auf alle Signale an der
Bahn genan zu achten; auch mufs er die ihm iibergebenen
Briefe und Papiere piinktlich und. richtig besorgen. Auf den
Stationen hat er dem Maschinisten das Zeichen zum Abfahren
zu geben. Bei Verspitung seines Zuges hat er sich durch den
Telegraphen mit dem Fiihrer des entgegenkommenden Zuges
iiber den Ort der Kreuzung zu verstiindigen. Auf den Bahnen,
wo kein elektrischer Telegraph vorhanden, wartet in solchem
Falle der anf der Kreuzungs-Station rechtzeitig angekommene
Zug eine vorgeschriebene Zeit, eine halbe bis eine ganze Stunde,
Jje nach der Entfernung der Stationen, auf den nicht eingetrof-
fenen Zug, und fihrt dann ruhig weiter, da der letztere ver-
pflichtet ist, das Geleise frei zu halten. Diese Methoden sind
zeitraubend, weshalb auf vielen Bahnen die Ordnung der Ziige
dem Zugabfertiger (Train Dispatcher) iiberwiesen, der entweder
fir die ganze Bahn, oder wenn diese sehr lang ist, fiir einen
Theil derselben thitig ist. Demselben werden die Ankunfts-
und Abgangszeiten aller Ziige von den Stationen seiner Ab-
theilung telegraphirt, welche er in eine graphische Tabelle ein-
triigt. Verspitet sich ein Zug in dem Maafse, dals dadurch
der Gang eines anderen Zuges gestort wird, so telegraphirt er
nach den von beiden Ziigen zuniichst erreichbaren Stationen
den Befehl, wohin die Kreuzung verlegt werden soll. Bleibt
der Zug in Folge eines Unfalls zwischen zwei Stationen liegen,
so mufs der Conducteur nach der Richtung, von der ein Zug
erwartet wird, einen Boten mit einer Signalflagge aussenden,
um den ankommenden Zug in gehériger Entfernung zum Ste-
hen zu bringen, und durch einen anderen Boten von der niich-
sten Station Beistand holen lassen. Nach Vollendung seiner
Tour hat der Conducteur dem Betriebs-Inspector schriftlichen
Bericht iiber die Fahrt za erstatten und darin alle erwihnens-
werthe Vorfille und deren Ursachen anzugeben, die gesam-
melten Billets und das Fahrgeld aber in das Biireau des Billet-
Agenten zu schicken. In einer Ecke des Packwagens ist ein
kleines Schreibpult angebracht, wo der Conducteur seine No-
tizen machen kann.

Im Staate New York hat das dort bestehende Eisenbahn-
Commissariat im Jahre 1856 Regeln fiir den Dienst der Con-
ducteure und Maschinisten aufgestellt und dieselben allen Bah-
nen dieses Staates zur Annahme empfohlen. Es soll dadurch
hauptsiichlich eine Einigung in dem Signalsysteme herbeigefiihrt
werden, weil die Erfahrung gelehrt hat, dafs bei dem hiufigeren
Wechsel der Beamten viele Ungliicksfiille durch unrichtige Deu
tung der Signale veranlafst worden sind.

Die Riume fiir den Auofenthalt der Reisenden auf den
Bahnhéfen sind dulserst beschriinkt, und Restaurationen héchst
selten und diirftig; die Passagiere steigen auf den Ausgangs-
stationen sofort in die bereit stehenden Wagen. In den zu-
weilen kolossalen Stationshallen, von denen mehrere Linien
ausgehen, hat jede ibr bestimmtes Geleise, und iiber demselben
ist eine Tafel aufgehiingt, auf der in grofsen Lettern der Name
der Linie steht; aufserdem ist derselbe an allen Wagen ange-
schrieben. Bei beschriinkter Geleisezahl wird neben jedem
Zuge eine besondere Tafel aufgestellt, so dafs man nicht ir-
ren kann. :

Man lést entweder die Billets an der Kasse oder bezahlt
im Wagen an den Conducteur. Aus dem letzteren Umstande
erwachsen den Gesellschaften bedeutende Nachtheile, die sich
jedoch nicht leicht beseitigen lassen, da fast alle Bahnhife zu
jeder Zeit zugiinglich sind und auf den Zwischenstatio-
nen kein Billetverkanuf stattfindet. Ueber den Kassen liest
man hiufig die Ankiindigung, dafs man 10 Cents (etwa 4 Sgr.)
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spart, wenn man ein Billet 16st, doch findet dies bei den je-
dem Zwange abgeneigten Amerikanern wenig Beachtung. Die
Gesellschaften der zu den grofseren Verkehrslinien gehérenden
Bahnen haben sich gewdhnlich verbunden und durchgehende
Ziige eingerichtet, auf denen aber wegen der Verschiedenheit
der Geleise oftere Wagenwechsel vorkommen. In allen be-
deutenderen Stiidten sind Agenturen errichtet, in denen aulser
den einfachen auch solche durchgehende Billets fiir die ver-
schiedensten und entferntesten Linien verkauft werden. Die
Agenten, welche auch Frachtgiiter sammeln und einen bedeu-
tenden Rabatt geniefsen, lassen es sich angelegen sein, die
Reisenden zur Benutzung ihrer Linien auf jede erdenkliche
Weise zu bestimmen. In prunkhaften Annoncen werden die
Vortheile dieser Linien, Zeitersparnils, gréfste Sicherheit, gate
Gasthéfe und Restaorationen, gesundes Klima und Romantik
der Gegend u. s. w. angepriesen und dabei auch nicht ver-
schmiht, Concuarrenzlinien in Mifscredit zu bringen.

Die fiir eine Bahn geltenden Billets sind kleine steife Kar-
ten, auf denen nur der Name der Bahn und die bezahlte Tour
angegeben ist; sie sind weder mit einer laufenden Nummer,
noch mit dem Datum, noch mit dem Fahrgeld bezeichnet und
haben unbegrenzte Giiltigkeit (good until used). Auf der Bal-
timore-Ohio-Bahn ist das Edmonson’sche Billet-System einge-
fihrt; es ist der Name der Bahn, die Tour, eine laufende
Nummer, das Datum der Ausgabe und die Bemerkung darauf
gedruckt, dafs es nur fiir die Zige des Datums giiltig ist. Die
durchgehenden Billets bestehen aus Coupons, deren Reihenfolge
der der Bahnen entgegengesetzt ist. Auf jeden Coupon ist der
Name der ausgebenden Bahn, die zu benutzende Tour der be-
treffenden Bahn und die Bemerkung gedruckt, dals er seine
Giiltigkeit verliert, sobald er vom Haupt-Billet getrennt ist.
Diese Billets haben meist unbegrenzte Giiltigkeit, zuweilen aber
sind sie innerhalb 20 oder 30 Tagen zu benutzen, und dann
wird bei der Ausgabe auf die Riickseite jedes Coupons das
Datum aufgestempelt. Der Triiger solches Billets hat auch
das Recht, auf jeder beliebigen Station den Zug zu verlassen
und wieder zu besteigen, doch muls er sein Aussteigen dem

Conducteur anzeigen und von diesem eine Marke (lay over.

ticket) in Empfang nehmen. Bei den periodisch stattfindenden
Verrechnungen werden die Ausgabebiicher der verschiedenen
Gesellschaften und die Coupons zu Grunde gelegt.

Der Fahrpreis ist fir Personen- und Schnellziige derselbe;
er betriigt auf den &stlichen und nérdlichen Bahnen durch-
schnittlich 3 Cents pro Meile (5 Sgr. 10 Pf. pro preuls. Meile),
auf den siidlichen und westlichen 4 Cénts (7 Sgr. 9 Pf. pro
preufs. Meile). Einige Bahnen gewiihren, besonders bei Con-
currenz, den durchreisenden Personen bedeutende Ermifsigun-
gen und berechnen bei diesen die Meile mit 2 Cents (3 Sgr.
10 Pf. pro preufs. Meile). Auswanderer, fir welche auf ein-
zelnen Bahnen periodische Ziige eingerichtet sind, zahlen 1 Cent
pro Meile, und Kinder stets den halben Fahrpreis. Fiir Re-
tour-Billets gelten ebenfalls niedrigere Sitze, aber die bedeu-
tendste Ermifsigung (bis zu 50 pCt.) wird bei Abonnement-
Billets (season tickets) gewihrt, welche von allen Geschiifts-
leuten gelést werden, die ihre Comptoire in der Stadt, ihre
Wohnungen oftmals sebr weit von derselben haben. So wohnt
ein grofser Theil der Kaufleute von Boston wiihrend des Som-
mers in Salem, einer etwa 34 preufs. Meilen entfernt an der
Seekiiste liegenden Stadt, fihrt des Morgens nach dem Geschiift
und Nachmittags wieder hinaus. Da wibrend der Fahrt die
Zeitungen gelesen werden, was einmal unerlifslich ist, so geht
dabei keine Zeit verloren.

Fiir das Reisegepiick sind 50 bis 80 Pfund frei, doch wird
dasselbe nur dann gewogen, wenn der Augenschein ein

auffallendes Uebergewicht zeigt. In dicsem Falle be-
stimmt der Packmeister oder Conducteur dafiir einen mélsigen
Frachtsatz. ‘An jedes aufgegebene Gepiickstiick wird mittelst
eines Lederriemens eine numerirte Messingmarke
befestigt, von welcher der Reisende ein Duplicat erhilt. Jede
Station hat ihre bestimmten Nummern, und danach ordnet der
Packmeister das Gepiick, triigt Nummer und Art des Gepiick-
stiicks in eine Liste ein und ibergiebt eine Copie der letzteren
dem folgenden Packmeister gegen Quittung. Dem Reisenden
wird das Gepiick gegen Ablieferung der Messingmarke ausge-
hiindigt.

Die Gesellschaften verdffentlichen keine speciellen Fahr-
pline, und wenn dies der Fall ist, so geschieht es mit der
ausdriicklichen Bemerkung, dafs sie nur dem Dienstpersonal
als Richtschnur dienen, keine Verpflichtung gegen das Publicum
begriinden, und dafs die Direction sich die jederzeitige Abin-
derung vorbehilt. Hs erscheinen mehrere Coursbiicher, von
denen Appleton’s railway guide das renommirteste ist. Das-
selbe wird halbmonatlich neu aufgelegt, ist mdglichst vollstin-
dig und iibersichtlich eingerichtet, mit vielen Eisenbahnkarten
ausgestattet, enthilt aufserdem eine Menge fiir die Orientirung
niitzliche Angaben. ist aber betreffs der Abgangszeiten auch
nicht zuverlissig. Man geht in dieser Beziehung nur sicher,
wenn man bei den Agenten oder auf den Bahnhofen Erkun-
digungen einzieht.

An den Sonntagen finden keine Fahrten vor 6 Uhr Abends
statt; selbst durchgehende Ziige, welche am Sonnabend abge-
lassen werden, bleiben unterwegs am Sonntag liegen. Auf
einigen westlichen Bahnen gehen jedoch an Sonntagen soge-
nannte Excursionsziige, wenn die Betheilignng daran zahl-
reich ist.

Signale zum Einsteigen werden nur auf einzelnen
Bahnen in den New England-Staaten (Massachusets, Rhode
Island ete.) gegeben, wo mit einer Glocke gelintet wird; sonst
setzt sich gewdohnlich der Zug ohne Weiteres in Bewegung.
Eben so wenig wird die Ankunft eines Zuges ‘auf den Sta-
tionen gemeldet. Auf Babnen mit zwei Geleisen wird stets
das rechtsliegende benutzt, beim Fahren durch Stralsen, iiber
Wegekreuzangen, wie schon erwihnt, die auf allen Maschinen
befindliche Glocke geldutet; die Dampfpfeife wird nur zum
Rufen der Bremser und zam Verscheuchen des Viehes von der
Bahn benutzt. Gleich nach dem Abgang des Zuges sammelt
der Conducteur die Billets und das Fahrgeld und giebt jedem
Reisenden eine Marke (Conductor’s check), welche mit der
Bemerkung versehen ist, dafs man dieselbe sichtbar tra-
gen moge (Please keep this check in sight oder Put this
check on your hat), um dem Publicum spitere Revisionen zu
ersparen. Vor der letzten Station seiner Bahn sammelt der
Conducteur diese Marken wieder ein. Fiir den europiischen
Reisenden hat es etwas Befremdendes, dals die Eisenbahn-
Beamten durch kein Abzeichen erkenntlich sind, da er nicht
weils, an wen er sich mit einer Frage wenden soll. Der Con-
ducteur steckt hochstens wihrend der Billet-Controle, aber
auch nicht {iberall, ein kleines Blechschild mit der Aufschrift
»Conductor® in sein Knopfloch, lifst dasselbe aber nach Be-
endigung dieses Geschiifts sogleich wieder verschwinden.

Die Ziige werden stets von einem fliegenden Buch-
hindler begleitet, der withrend der ganzen Fahrt das Publi-
cum unterhiilt, zuniichst die Zeitungen anbietet, dann Ankiin-
digungen in grofsen Massen vertheilt und zuletzt die verschie-
densten Biicher zur Ansicht prisentirt. Auch werden zuweilen
Backwaaren, niemals aber Getriinke feilgeboten. Vor der An-
kunft auf den Haupt-Stationen bietet ein Agent dem Publicum
seine Dienste zur Besorgung des Gepiicks an. Will man da-
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von Gebrauch machen, so iibergiebt man ihm die Blechmarke,

nennt ihm den Gasthof oder die Wohnung und erhilt ein -

Billet mit der Nummer der Messingmarke als Quittung. Im
Gasthof giebt man dieses Billet im Biireau ab und bat in
kiirzester Zeit das Gepiick auf seinem Zimmer. Diese Ein-
richtung ist besonders fiir Damen und schwache Personen von
grofser Annehmlichkeit. Man bezahlt fiir gewéGhnliches Reise-
gepiick 25 Cents (10 Sgr.).

Bei der Ankunft der Ziige in grolseren Stidten findet man
in der Nihe der Bahnhife stets eine Menge Omnibus und an-
dere Miethwagen aufgestellt, deren Fihrer die Bahnhofs-Aus-
giinge formlich belagern und die Reisenden auf die zudring-
lichste Weise zur Benutzung ihres Fuhrwerks einladen. Die-
sem Uebel ist auf den Bahnhéfen in Boston dadurch abgeholfen,
dafs den Wagenfiihrern besondere Stiinde angewiesen sind,
iiber welchen die Namen der Gasthife geschrieben steben, so
dafs man hier ohne Miihe und Belistigung zum Zweck gelangt.

Beim Einfahren in Endstationen ist es ganz allgemeiner
Brauch, dafs die Locomotive mit dem Tender etwa § engl.
Meile vorher vom Zuge losgekuppelt wird und diesem so schnell
vorausléuft, dals sie zeitig in ein Seitengeleise einlaufen kann,
withrend der Zug auf dem Hauptgeleise bis zum Stationsge-
biude weiter geht und hier durch die Bremsen zum Stehen
gebracht wird.

III. Die Giiterwagen.

Die Giiterwagen sind stets achtriidrig und werden nach
der Gestalt der Oberkasten unterschieden in bedeckte (house
or box cars), offene (gondola cars) und Platformwagen (plat-
form cars). Die Radgestelle haben theils hélzerne, theils ei-
serne Rahmen und enthalten in der Regel nur einen Satz
Federn, gewdhnlich von Caoutchouc. Achsen und Achsbiichsen
sind denen der Personenwagen gleich, die Achsen etwas stéirker,
die Riider aber kleiner, selten 30 Zoll im Durchmesser iiber-
schreitend. Die gebriuchlichsten Formen der Radgestelle mit
holzernen Rahmen sind auf Blatt 54 und 56 dargestellt. Fig. 1
und 2 auf Blatt 56 gehort den Giiterwagen der New Jersey-
Bahn an. Der Achsstand betriigt 4 Fufs 8 Zoll, die Spurweite
4 Fufs 10 Zoll. Ueber den Achsbiichsen liegen niedrige Caout-
choucplatten, wiihrend der Balancier in einem geschlossenen
Kasten auf niedrigen Caoutchouc-Cylindern ruht.

Fig. 5 und 6 auf Blatt 54 zeigen ein Radgestell der New
York- und Harlem-Bahn mit 3 Fufs 7 Zoll Radstand. Der
Rahmen liegt mit hohen cylindrischen Caoutchoucfedern auf
den Achsbiichsen; ein Balancier ist nicht vorhanden, sondern
der mittlere Querbalken des Rahmens trigt unmittelbar die
Drehscheibe und Gleitstiicke, auf denen der Oberkasten ruht.
Im Radgestelle, welches sich unter Giiter- und Viehwagen der
New York- und Harlem-Bahn findet und einen Abstand von
4 Fuls hat, besteht der Rahmen aus Flacheisen von 3 und 3
bis 3 und 1 Zoll Stirke in Gestalt eines steifen Trigers und
ist mittelst cylindrischer Caoutchoucfedern mit den Achsbiichsen
elastisch verschraubt. Der aus drei Hélzern bestehende Haupt-
Quertriiger, welcher mit den Rahmen so verbunden ist, dals
er als mittlere Absteifung derselben dient, triigt in seiner Mitte
die Drehscheibe.

Bei den Radgestellen der Wagen der Ohio- und Missis-
sippi-Bahn, welche 6 Fuls Spurweite hat, sind die Achsbiichsen
mit den Rahmen fest verschraubt, dagegen ruht ein Balancier
mit drei wulstfésrmigen Caoutchoucfedern auf dem mittleren,
durch Spannstangen gesteiften holzernen Quertréiger und fiihrt
sich zwischen gufseisernen Fiihrungen, welche gleichzeitig als
mittlere Absteifungen der Rahmen dienen.

Die Radgestelle auf der Michigan-Central- und auf der
Grand Truonk-Bahn in Canada zeigen ebenfalls eine feste Ver-
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schraubung der Achsbiichsen und des mittleren hélzernen Quer-
triigers mit dem eisernen Rahmen. Auf den Enden dieses
Quertriigers ruhen, von Federn unterstiitzt und vertical gefiibrt,
kleine Rollen, welche im Verein mit der mittleren Drehscheibe
den Haupt-Quertriiger des Oberkastens tragen.

Bei den mit Bremsen ausgeriisteten Radgestellen gehen
die Flachstiibe des Rahmens iiber die Achsbiichsen hinaus und
gestatten aufserhalb der Rider eine Verbindung beider Rah-
men durch Querriegel oder Flachstiibe, an welche auch die
Bremsbalken aufgehiingt sind. An den Radgestellen ohne
Bremsen gehen die Flachstibe der Rahmen nicht iiber die Achs-
biichsen hinaus.

Die eisernen Rahmen zeichnen sich durch geringes Ge-
wicht und grofse Elasticitiit aus und halten sich allem Anschein
nach gut.

Die Oberkasten der Giiterwagen sind bedeutend kleiner
als die der Personenwagen, ihre Linge variirt zwischen 24 und
30 Fufs, wiihrend die Entfernung der Radgestelle von Mitte zu
Mitte 16 bis 18 Fuls betrigt.

Die bedeckten Giiterwagen der Baltimore - Ohio - Bahn
(Blatt 55) haben Radgestelle mit hilzernen Rahmen, die mit
Stahlfedern auf den Achsbiichsen ruhen. Letztere bestehen aus
zwei Hiilften, werden durch keine Achshalter gefiihrt, sondern
sind nur durch die Federn mit dem Rahmen verbunden, wo-
durch den Achsen eine grolse Beweglichkeit nach der Seite hin
gestattet ist. Der Oberkasten hat eine Linge von 24 Fuls,
eine Breite von 8 Fufs und in der Mitte eine Hohe von 64 Fuls;
seine Wiinde sind durch Streben und Spannbolzen steif ver-
bunden und dufserlich mit schwachen Brettern bekleidet, welche
in den Stifsen zusammengefedert sind. In der Mitte der Sei-
tenwiinde sind Oeffnungen von 5 Fufs Breite vorbanden, die
durch Schiebethiiren verschlossen werden kénnen. Zum Ver-
schlufs dienen messingene Vorhiingeschlosser, welche vor den
eisernen den Vorzug haben, dafs sie nicht rosten und deshalb
nicht so leicht ungangbar werden. Im Innern ist eine leichte
Lattenbekleidung gegen die Wiinde genagelt, um das Verpacken
nicht durch die vorspringenden Holzer za erschweren. Die
unteren Langhélzer der Seitenwiinde treten vor die Stirnwiinde
vor und tragen eine schmale Platform und vor ihren Kopfen
zwei Bohlen aus zihem Holz, welche als Bufferfedern dienen.
In der Mitte dieser Federn sitzt der eigenthiimlich construirte
Buffer- und Kuppelungskopf. Der hohle gufseiserne Karper hat
einen geneigten Boden und enthilt eine Kugel, welche gleich
in dem Kern mit eingegossen ist und wegen jener Neigung
das Bestreben hat, nach vorn zu rollen und sich unter das fiir
den Kuppelungsbolzen bestimmte Loch zu legen. Dieser, von
oben hineingesteckt, steht so lange auf der Kugel, bis diese
von dem Kuppelungsring eines anderen Wagens zuriickgestolsen
wird, worauf der Bolzen in den Ring einfillt und damit die
Kuppelung vollzogen ist. Das Loch fiir den Kuppelungsring mufs
so gestaltet sein, dals die Kugel nicht hinausrollen kann, und
diese mufs jenen Ring durch ibr Gewicht in mdglichst hori-
zontaler Lage halten, damit er bequem in einen anderen Kuppe-
lungskopf einfahren kann. Diese self acting railroad car coup-
ling ist dem Mr. T. F. England in Baltimore patentirt und auf
vielen Bahnen eingefiihrt, weil sie das Kuppeln, bei dem so
viele Ungliicksfiille vorkommen, vollstindig gefahrlos macht.
Eine éhnliche Kuppelung, welche sich an Giiterwagen der Rich-
mond- and Petersburg-Bahun findet, ist auf Blatt 53, Fig. 6
und 7, abgebildet. Bei dieser ist die Kugel durch eine schwere,
um eine horizontale Axe drehbare Klappe vertreten, welche in
der Mitte eine Oeffnung hat.

Wegen der- geringen Geschwindigkeit, welche man den
Giiterziigen in Amerika giebt (2 bis 3 preufs. Meilen pro Stunde),
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werden an den Giiterwagen in der Regel nur die Rider eines
Radgestelles gebremst. Bei den Wagen der Baltimore-Ohio-
Bahn, welche viele starke Steigungen hat, wirkt jedoch die
Bremse auf simmtliche acht Réder. Die Bremswelle ist ho-
rizontal und dicht unter dem Dache angebracht, so dals sie
von diesem aus gehandhabt werden kann. Die Bremser der
Giiterziige haben nimlich die Verpflichtung, sich wiihrend der
Fahrt auf den Diichern der Wagen aufzuhalten, und diirfen nur
beim Durchfahren von Briicken oder Tunnels zwischen die
Wagen hinabsteigen. Die gulseisernen, mit Holz gefiitterten
Bremskltze hiingen zwischen den Rédern und werden von
Daumen angedriickt, welche auf einer hiingenden Welle sitzen.
Das Gewicht dieser Wagen betriigt etwa 6 Tons = 120 Cent-
ner, ihre Ladungsfihigkeit 9 Tons = 180 Centner, so dafs auf
die Achse, wenn man das Gewicht der Rider mit 40 Centner
abrechnet, eine Brutto-Belastung von 65 Centner kommt.

Dieselbe Bahn besitzt bedeckte Giiterwagen, deren Ober-
kasten ganz in Eisen, aus diinnem Blech und schwachen Win-
kelstiben construirt ist. Diese Wagen fallen bei derselben
Ladungsfihigkeit etwas leichter aus.

Die bedeckten Giiterwagen der Illinois- Central - Bahn
(Blatt 54, Fig. 3 und 4) haben ebenfalls Radgestelle mit hol-
zernen Rahmen und Stahlfedern, doch werden bei ihnen die
Achsbiichsen in Achshaltern von gewdhnlicher Form gefiihrt.
Der Oberkasten ist wie bei den eben beschriebenen Wagen
constrairt, hat aber zwei Schiebethiiren an den Seiten,
von denen die eine ganz mit Brettern bekleidet, die
andere dagegen mit schwachen Eisenstiben vergit-
tert ist. An den Endwiinden befinden sich ebenfalls zwei
solcher Thiiren, die theils die Hohe der ganzen, theils der
halben Wand haben. Diese Wagen dienen sowohl zum
Transport gewdhnlicher Giiter, als auch von Vieh,
geschnittenen Hdlzern und Getreide. Bei Viehtransporten
werden zur Erzeugung des néthigen Luftwechsels die Git-
terthiiren zum Verschlufs benutzt; Holzer werden durch die
Oeffnungen der Endwiinde ein- und ausgebracht, und bei Ge-
treide, welches lose versandt wird, werden die Thirffnungen
von innen mit hdlzernen Tafeln versetzt. Die verticale Brems-
welle dieser Wagen ragt iiber das Dach so weit hinaus, dals
das auf dem Ende derselben sitzende Handrad sich in beque-
mer Hohe fiir den Bremser befindet.

Die Viehwagen (stock cars) sind immer bedeckt, die Sei-
tenwinde durchbrochen, meist mit Eisenstiben vergittert. Fiir
kleine Thiere haben diese Wagen zwei Etagen. Die Béden
werden mit ausgenutzter Lohe oder auch mit den von den
Holzhobelmaschinen herriihrenden Spinen bedeckt, welche
beide Materialien vor Stroh den Vorzug verdienen, da sie
durch Funken aus der Maschine nicht so leicht entziindet
werden.

An den offenen Giiter- und Platform-Wagen sind die
Seitenwiinde der Oberkasten stets durch untergezogene Spann-
stangen versteift.
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Zur Ausfihrung von Reparaturen auf der freien Bahn, so

wie zur Hiilfeleistung bei Ungliicksfiillen bedienen sich einzelne
Zeitschr. f. Bauwesen. Jabrg. XI.

Bahnen einer Art Wagen (wrack cars), bei welchen die eine
Hiilfte der Platform frei, die andere bedeckt ist. Der bedeckte
Theil enthilt eine kleine Werkstatt mit Schraubstécken und
sonstigen Werkzeugen, der offene Theil, auf dem zuweilen ein
drehbarer Krahn steht, dient zur Aufnahme schwererer Ge-
genstiinde, Réder u. s. w.

Eine Angabe des Gewichts und der Ladungsfihigkeit fin-
det man nur auf wenigen Bahnen; zur Angabe des Abgangs-

@ 7 und Bestimmungs-Ortes der Giiter
dienen hiiufig statt der Bezeichnung
5 ! > mit Kreide und des Anklebens von
L } Zetteln kleine, flache, gulseiserne
Kasten, in welche eine Karte mit
der nothigen Bezeichnung gesteckt wird. Diese Kasten haben
oben einen Deckel und vorn eine Oeffnung, iiber welche zwei
Drihte gehen, so dafs man die Karte sehen kann.

1V. Die Kohlenwagen.

Die Philadelphia- and Reading-Bahn, welche die Anthra-
citkohlen aus dem Revier des Schuylkill nach Philadelphia
fihrt, hat von allen amerikanischen Bahnen den gréfsten Koh-
lentransport. In Richmond, einem der nérdlichen Stadttheile
Philadelphias, ist ein grofser Kohlenbahnhof angelegt, der sich
bis zum Delaware erstreckt, wo in ausgedehnten Werften die
Kohlen direct aus den Wagen in Canalbéte oder Kiistenfahrer
geladen werden. Der griofste Verkehr fand im Jahre 1855
statt, in welchem 2213292 Tons (zu 2240 Pfund) Kohlen
transportirt wurden. Seitdem hat der Verkehr abgenommen,
betrug aber im Jahre 1858 noch 1542646 Tons. Zum Trans-
port dienen 5418 theils hdlzerne, theils eiserne Wagen, von
denen 4846 vierrddrig, die iibrigen 572 achtridrig sind. Diese
Wagen entleeren sich simmtlich durch Oeffnungen in den ge-
neigten Boden, so dafs die Kohlen zwischen die Schienen hin-
durch zuniichst auf Bithnensiebe und von diesen in die Schiffs-
gefiifse fallen. Die Oeffnungen werden durch zwei, sich etwas
iiberdeckende Klappen geschlossen, von denen schwache Ketten
nach einer horizontalen eisernen Welle gehen und sich hier
auf- und abwickeln, je nachdem die Welle mittelst einer auf-
zusteckenden Kurbel in der einen oder der anderen Richtung
gedreht wird. Die Welle trigt an einem Ende ein Sperrrad,
in das eine Klinke eingreift, welche durch einen excentrischen
Daumen angedriickt wird.

Bei den hélzernen vierrddrigen Wagen ruht der durch
Spannbolzen fest verbundene Oberkasten mit hélzernen Federn
auf den Achsbiichsen. Diese Federn sind einfache Bohlen von
Eschenholz, welche zu zweien iibereinander liegen, eine Stiirke
von 2} Zoll und eine Breite von 63 Zoll haben. Ihre Enden
werden von gufseisernen Schuhen gehalten, und in diesen, so
wie iiber der Mitte der Federn, sind Caoutchoucplatten ein-
gelegt. Die hélzernen, mit Blech benagelten Buffer sind gegen
eine elastische Bohle befestigt; zur Kuppelung dient auf dem
einen Ende ein Haken, auf dem anderen ein einfacher Ring.
Beiden  ist durch untergelegte Caoutchoucfedern fiir den Zug
eine geringe Elasticitit gegeben. Die meisten dieser Wagen
sind mit Bremsen versehen, die jedoch nur auf die Rider der
einen Seite wirken, gegen welche die Bremsklotze durch eine
Daumenwelle gedriickt werden. Der auf dieser Welle sitzende
nach oben gehende Hebel wird von den auf den Wagen sich
aufhaltenden Bremsern mit der Hand angezogen. Das Gewicht
dieser Wagen betrigt 24 bis 23 Tons (3000 bis 5500 Pfund),
ihre Ladungsfihigkeit 4 Tons (8960 Pfund).

Die eisernen vierriidrigen Wagen bestehen aus einem leich-
ten Blechkasten, der auf einem kriftigen hélzernen Rahmen
befestigt ist und mit stihlernen Blattfedern auf den Achsbiichsen
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ruht. Diese liegen innerhalb der Rider und werden von dop-
pelten schmiedeeisernen Achshaltern gehalten. Unter: die guls-
éisernen Buffer sind starke Caoutchoucplatten gelegt. - Auch
bei diesen Wagen werden nur die Réder der einen Seite ge-
bremst; die gulseisernen, mit Holz gefiitterten Bremsklétze
werden durch einen gulfseisernen Keil angedriickt und abge-
zogen, was mit Hiilfe eines horizontalen Hebels geschieht, der
hinter Haken gelegt werden kann. Die horizontale Ketten-
welle ist gegen die einstiirzenden Kohlen durch ein rechtwink-
lig gebogenes Blech geschiitzt, welches zugleich als Verbindung
der Seitenwiinde- des Oberkastens in der Mitte dient. Das Ge-
wicht dieser Wagen ist dem der hélzernen Vierrider ungefiihr
gleich, ihre Tragfihigkeit aber um ein Ton grofser.

Die holzernen achtriidrigen Wagen haben meist zwei kleine
holzerne Radgestelle: mit Réiidern von 2 Fufs Durchmesser und
hélzernen Federn.  Das mittlere, durch Spannstangen abge-
steifte Querholz triigt eine grofse gufseiserne Drehscheibe von
2 Fufs Durchmesser, aof welcher der Oberkasten ruht. Dieser
hat steife Seitenwiinde und einen mehrfach unterstiitzten Boden
von Eisenblech. Jedes Radgestell hat eine besondere Bremse,
die mittelst einer Kette durch eine verticale Welle angezogen
werden kann.  Einzelne Wagen haben auch eiserne Rad-
gestelle.

Die Oberkasten aller dieser Wagen sind an den  Seiten
mit eisernen Biigeln versehen, an denen' sie mit: Hiilfe beson-
derer Winde-Vorrichtungen von den Achsen abgehoben werden
konnen, so dafs man diese schnell auswechseln kann.

Die Baltimore-Ohio-Bahn transportirt. die halb bitumindse
Kohle aus dem Cumberland-Revier im Staate Maryland. Das
gréofste Quantum wurde im Jahre 1857 transportirt und betrug
590990 Tons; in Folge der Geldkrisis und Geschiiftsstockung
hatte sich im Jahre 1858 das Quantum auf 378288 Tons ver-
mindert.

Die ‘Bahn besitzt 778 achtridrige und 250 sechsridrige
eiserne Koblenwagen, bedient sich aber auch grofser offener
Giiterwagen zu diesem Transport. Die eisernen Wagen (Blatt 56,
Fig. 3 bis 5) haben eine ganz eigenthiimliche Construction. ' Sie
bestehen aus drei resp. zwei Blechtrichtern, deren jeder im
Boden eine mit einer Klappe verschliefsbare Oeffnung hat.
Diese Trichter, deren Scheidewiinde einen hinreichenden Quer-
verband abgeben, ruhen auf einem hélzernen Rahmen und die-
ser auf 8 oder 6 Ridern. Die achtridrigen Wagen haben
keine besonderen Radgestelle, sondern die Achsen werden in
einer Weise gehalten, welche ihnen grofse Seitenbewegungen
gestattet und so die Wagen zum Durchlaufen kurzer Krim-
‘mungen befihigt. Die Achsbiichsen sind durch Bolzen an die
Enden von zwei oder vier auf der hohen Kante neben einan-
der stehenden Flachstiben befestigt, welche in der Mitte ihrer
Liéinge einen verticalen Bolzen lose umfassen. Letzterer geht
durch eine Caoutchoucfeder und wird von einem gufseisernen,
an den Hauptrahmen geschraubten Achshalter gehalten. Bei den
-sechsriidrigen Wagen ist die Stellung der Achshalter so bemes-
sen, dals die drei Achsen gleichmiilsig belastet sind, wodurch

A. Bendel, Die Wagen der amerikanischen Eisenbahnen, nach' Notizen von Henz,
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zugleich ' eine grofsere Seitenbeweglichkeit der mittleren er-
langt wird. 3

Die Kuppelungen sind den schon bei den Giiterwagen  die-
ser Bahn beschriebenen gleich; die Bremse wirkt auf die vier
iufsersten Riider. Diese Wagen sind im Verhiltnils zur Nutz-
last sehr leicht. Ein achtridriger wiegt 4} bis 44 Tons (9250
bis 10080 Pfund) und seine Ladungsfihigkeit betrigt 10 Tons
(22400 Pfund).

Die steil abfallenden Boden dieser Wagen bewirken eine
schnelle Entleerung, wihrend bei den weniger geneigten der
Wagen auf der Philadelphia- and Reading-Bahn stets Arbeiter
mit Spaten nachhelfen miissen, doch ist bei jenen das Schlie-
fsen der unteren Oeffnungen umstéindlicher als bei diesen.

V. Die Kieswagen.

Die fast auf allen Bahnen gebriuchliche Construction die-
ser Wagen ist auf Blatt T dargestellt. Bei denselben ist der
Oberkasten ‘nach der Seite zu kippen.  Das vierriidrige Unter-
gestell; welches mit Caoutchoucfedern und Achshaltern von der
gewohnlichen Form auf den Achsbiichsen ruht, trigt an jedem
Ende in geringer Hohe iiber den Schienen eine Bahn, auf
welcher der Oberkasten mit gufseisernen Wiegenliiufen steht.
Die Bahn ist mit einer eisernen Schiene bekleidet, in welche
kurze Stifte eingenietet sind, die in die Locher der Léufer ein-
greifen. - Der Halbmesser ‘des sich wiilzenden Kreisbogens mufs
so grofs sein, dafls der Schwerpunkt des belasteten Oberkastens
bei dessen horizontaler Lage' etwas unter dem 'Mittelpunkte
liegt, damit in diesem Fall ein stabiles Gleichgewicht stattfin-
det; doch darf die Entfernung beider nicht bedeutend sein,
damit das Kippen, bei dem der Schwerpunkt sich in einer
Cycloide hebt, nicht zu viel Kraft erfordert. Der Schwerpunkt
des leeren Kastens liegt natiirlicher Weise noch etwas tiefer,
wodurch das freiwillige Zuriickgehen nach der Entladung er-
folgt. Zur Erleichterung des Kippens fillt .daher auch die
Bahn nach beiden Seiten etwas ab.

Der Oberkasten, dessen Fassungsraum etwa 72 Cubikfuls
oder 1 Schachtruthe betriigt, ist an beiden Seiten mit Klappen
versehen, welche um eine hochliegende horizontale Axe schwin-
gen und durch Riegel geschlossen werden kdnnen. Zuweilen
ist auch ein selbstthiitiger Verschluls angebracht, der beim
Kippen sich lost und beim Zuriickgehen wieder schliefst. In
der horizontalen Lage wird der Oberkasten durch Ketten ge-
gen das Untergestell gehalten, welche beim Kippen losgehakt
werden miissen. Die Neigung, deren Maximum mehr als 30
Grad gegen die Horizontale betrigt, wird durch das mittlere
Langholz des Untergestelles begrenzt, gegen welches die Liiufe
anschlagen. ;

Diese Construction hat vor den bei uns iiblichen, um
Zapfen drehbaren Kippkasten den Vorzug, dafls sie sich bedeu-
tend mniedriger baut und deshalb das Beladen in vielen Fillen
sehr erleichtert; auch sind die Liufe bei weitem nicht so em-
pfindlich gegen Unreinigkeit als die Zapfen.

Anderweitige ardyitehtonifde Mittheilungen.

Herstellung zweier Pfeiler in' der St. Nicolai-Kirche zu Danzig.
(Mit Zeichnungen auf Blatt U im Text.) :

Als im Jahre 1852 das Pfarrhaus an der St. Nicolai-
Kirche in Danzig wegen Baufilligkeit abgebrochen wurde,

fand man, dafs das Fundament des Eckpfeilers der Kirche,
bei welchem diese und das Pfarrhaus zusammenstiefsen, 2 Fuls
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unter der Erdoberfliiche aufhorte, obne den tragfihigen Boden
zu erreichen.

Die Absteifung zur Untermauerung. dieses Eckpfeilers ge-
schah durch Treibladen, die auf der entsprechenden Seite nach
der Strafse und dem Platze zu aufgestellt waren, wo das Pfarr-
haus gestanden hatte. Obgleich das Pfarrhaus sich gegen die
Kirche gelehnt und so durch Gegendruck dem Aus- und Ue-
berweichen des Kirchengiebels Widerstand geleistet hatte, so
war dennoch im Laufe der Zeit der Kirchengiebel iberge-
wichen, und hatten sich Risse besonders in dem obern Theile

der Umfassungsmauern gezeigt. Bei der Untermauerung des
Eckpfeilers wurde daher, aunfser der schon vorhandenen Ver-
ankerung der Liinge der Kirche, eine Verankerung in der Rich-
tung- des Giebels angebracht.

Die Risse, welche sich am West-Ende der Kirche in den
Gewdlben zeigten, hielt man auf Grund der eben angefiihrten
Wahrnehmung fiir eine Folge von unzureichender Fundamen-
tirung, und brachte unter Vorbehalt weiterer Ausfiihrungen im
Jahre 1857 eine Verankerung in der Kirche in der Art, wie
dieselbe in der Skizze auf Blatt U angegeben, an. Die Zug-
stangen bestehen aus 13 Zoll starkem Rundeisen, die durch
Prony’sche Schrauben zusammengezogen werden. Gleichzeitig
wurden die Gewolbe auf das Sorgfiltigste hergestellt.  Nichts
desto weniger zeigten sich schon im Jahre 1858 von Neuem
Risse um die beiden im Grundrisse dunkel schraffirten Pfeiler,
so dafs ein nachtrigliches Sinken der. beiden Pfeiler aulser
Zweifel gestellt war. Eine darauf angeordnete, genau aus-
gefiihrte Untersuchung des baulichen Zustandes der Kirche
ergab, dafs die Umfassungswiinde derselben an verschiede-
nen Stellen iibergewichen, dafs drei Pfeiler heruntergesunken
und dafs bereits in dem 18ten Jahrhundert mehrere Grate
und Kappen in den Gewdlben eingezogen resp. hergestellt
waren. Der beigefiigte Grundrifs giebt die Maafse an, um
wieviel die Oberkante der Umfassungsmauern an den einzel-
nen Stellen ausgewichen, sowie die Jahreszahlen, wann friiher
die Gewdlbe hergestellt sind. Bei den Aufgrabungen der ge-
sunkenen Pfeiler fand man, dafls derjenige, welcher dem West-
giebel zuniichst stebt und zugleich die Empore fiir die Orgel
triigt, durch vier gegengemauerte Streben schon frither sicher
gestellt war, dafs dagegen die beiden anderen Pfeiler in den
Fundamenten stark gekliiftet waren. Von tieferen Aufgra-
bungen bei diesen Pfeilern mufste indefs der Gefahr wegen
sehr bald Abstand genommen werden. Um aber dem weite-
ren Sinken derselben vorzubeugen, was den Einsturz der
Kirche als nothwendige Folge mit sich gefiihrt hiitte, beschlofs
man, die beiden Pfeiler zu unterfahren. Die Last, welche
durch Absteifung eines Pfeilers abgefangen werden mulste,
besteht ans dem eigenen Gewicht des Pfeilers, dem daneben
befindlichen Gurtbogen, den daran stofsenden Gewdlben und
dem Dache, iiberhaupt circa 3500 Centner. Zur Abfangung
einer so bedeutenden Last wurde unter Beriicksichtigung der
ortlichen Verhiiltnisse die um den Pfeiler zuniichst befindliche
Erde, welche nur aus reinem, trockenem Moder von Holz
(Séirgen) und Leichen bestand und durchaus keine Tragfiihig-
keit zeigte, auf 333 .38 = 1273 OFufs Fliche und 44 Fufs

Donner, Herstellung zweier Pfeiler in der St. Nicolai-Kirche zu Danzig.
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Tiefe ausgehoben, und statt derselben eine Sandschiittung, auf
das Sorgfiltigste ausgefiihrt. Auf diese Sandschiittung legte
man einen Belag von dreizolligen Boblen in der Art, dafls die
Bohlen von der unteren Schwellenlage rechtwinklig geschnitten
7.9.8
2
(als Abzug fiir die Baugrube) — 1021 OFufs zam Tragen fiir
die Last, welche abgefangen werden sollte, gewonnen. Die
Aufstellung der Absteifungshélzer ist in den beigefiigten Skiz-
zen in zwei Ansichten dargestellt, und ist hierbei nur noch
zu bemerken, dafs die unteren Sattelhdlzer und die Traghélzer
iiber den Streben 12 Zoll tief in' den Pfeiler eingelassen waren.
Ueber den Traghdlzern der Streben wurde, da lothrechte
Kliiftungen im Pfeiler hier stattfanden, eine Umkleidung von
3 Zoll starken Bohlen, durch umgelegte Schlosser gehalten,
angebracht.

Nachdem die Absteifungshilzer genau nach Loth und
Waage aufgestellt, und die Sattel- und Traghdlzer fest iiber-
mauert waren, wurde die ganze Riistung durch schlanke eichene
Keile noch fester in einander und gegen den Pfeiler getrieben.
Nun schritt man zur Aushebung der Erde um das alte Fun-
dament und gleichzeitig zur Ausschiirzung der Baugrube. Man
fand, dals die Ziegel, welche den Anfang des Fundaments
bildeten, in der Moder-Erde bereits verwittert, die Masse zer-
kliiftet war, und dafs der darauf folgende Theil, aus runden
Feldsteinen bestehend, den festen, tragfihigen Boden nicht
erreichte. g

Das neue Fundament wurde bei circa 14 bis 16 Fuls
Tiefe auf dem tragfihigen Boden aus den besten Hartbrand-
Steinen der hiesigen Gegend in Portland-Cementmortel im
Achteck” (wie - der Pfeiler selbst), unten bei einem kleinsten
Durchmesser von 12 Fufs 2 Zoll des Achtecks und dann allmi-
lig bis zur Stiirke des Pfeilers zusammengezogen, sauber aus-
gefiihrt.  Bei Anfertigung der Schlufsschichten wurden dem
Portland-Cementmértel mit Essig angefeuchtete Eisenfeilspiine
beigemengt, und zwar um dem erhiirtenden Mortel ein sich
vergrifserndes Volumen zu schaffen und dadurch die letzten
Schichten nach Méglichkeit noch mehr unter die alten Pfeiler-
theile zu treiben. Das Ausbrechen des alten Fundamentes
und das ‘Aufmauern des neuen Fundamentes erforderte einen
Zeitraum: von 21 Tagen, und zeigten sich wihrend dieser Zeit
keinerlei Veriinderungen in den Rissen der Gewdlbe, so dals
die vorhin angegebene Art der Absteifung als angemessen
angesehen werden kann.

Die Kosten der Absteifung und Untermauerung des er-
sten Pfeilers betrugen incl. Herstellung der Gewdlbe wie folgt:,

1) ' Maurerarbeitslohn 481 Thir. 4 Sgr. 9 Pf.

wurden. Hierdurch wurde eine Fliche von 331" . 38" —

2) = Maurermaterial 592us5nudRBy —ads8nnd
3) Zimmerarbeitslohn WBBinikn 18: 3ad99ubris
4) -+ Zimmermaterial 807. siusnsb—1dh s8yia

5)  Eisen in Niigeln, Bolzen ete. 28 sus:3:35 sah —dun
‘ Summa 2068 Thlr. 11 Sgr. 5 Pf.
Der zweite Pfeiler ward ganz #hnlich’ wie der erste her-

gestellt

Donmer.

Beweglicher
(Aus den Nouvelles Annales de la construction von C. A. Oppermann

Laufkrahn.
‘Paris. December 1860.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt ¥ im Text.)

Beim Bau des Viaduets in Paris fiir die Bahn nach Vin-
cennes ist der auf Blatt V dargestellte bewegliche Krahn be-

nutzt worden. Derselbe diente insbesondere zur Hebung und
zum Transport des Materials zu den Gewdlben. Seine Con-

<} b
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struction geht aus den Zeichnungen deutlich hervor; die gro-
fsen Abmessungen sind bemerkenswerth. = Derselbe kostete
ca. 1450 Thlr. Er ruht auf Rédern, und diese wiederum auf
Schienen, welche an beiden Lingsfronten des Viaducts ent-
lang laufen. Die Fortbewegung erfolgt mit Hiilfe von Zahn-
riidern und Kurbeln. Fir das Hebezeug, welches von ihm

getragen wird, ist die Moglichkeit einer Bewegung senkrecht
zur Lingenaxe des Bauwerks gegeben, zu deren Ausfiihrung
2 bis 4 Mann erforderlich sind. Das Heben der Materialien
geschah anfangs durch Menschenkraft, spéter mittelst einer
Locomobile.

Doppelt wirkende Pumpe von Delpech, Constructeur zu Castres.

(Aus dem Portefeuille économique des machines etc., von C. A. Oppermann. 1860, nach einer Mittheilung von A. Caspagnes,
Civil -Ingenieur. )

(Mit Zeichnungen auf Blait W im Text.)

Die Pumpe von Delpech (Blatt W) besteht aus einem
dufsern Cylinder, der gewdhnlich in einem Stiick gegossen ist,
mit zwei besonderen  Abtheilungen A -und B, wovon die eine
den inneren Cylinder aufnimmt, in welchem sich der Kolben
bewegt, die andere die Saug- und Druck-Ventile enthiilt.

Der Theil B ist in seiner ganzen Héohe mittelst einer
verticalen Scheidewand getheilt (Fig. 4 u. 5) und enthiilt zwei
gleiche Riiume D und E, die von einander getrennt sind, aber
mittelst der Oeffnungen ¢ und % in directer Verbindung mit
dem Raume A stehen, der den Kolben enthiilt. In jeder der
beiden Abtheilungen von B befinden sich zwei Kugeln von
vulcanisirtem Caoutchoue an Stelle der sonst gewdhnlichen
Ventile. Zwei derselben, F und G, die im unteren Theile der
Abtheilungen liegen, dienen als Saug-Ventile, die beiden an-
deren; H und I, im oberen Theile, die sich senkrecht iiber
jenen befinden, als Druck-Ventile. Diese Kugeln ruhen auf
Ventilsitzen von Bronze, und sind wegen der anschlie(senden
Wiinde gendthigt, beim Herabfallen eine solche Lage einzu-
nehmen, dafs sich ihre Mittelpunkte immer senkrecht iiber den
Mittelpunkten der Oeffnungen befinden. Fiir alle Fille kann
ihre Bewegung ‘durch halbkreisformige Biigel K, K passend ge-
regelt werden. Sie sind ferner leicht genug, um nur einer
sehr geringen Kraft zur Bewegung zu bediirfen, und schliefsen
ihrer Elasticitit wegen stets vollstindig die Miindung, in der
sie ruhen. Ihre Unterhaltung ist in Folge ihrer unveriinder-
lichen Biegsamkeit sehr gering, denn der Caoutchouc ist ge-
gen die Temperaturverinderungen, denen er bei dieser Ver-
wendung unterworfen ist, fast unempfindlich und wird selbst
durch itzende Flissigkeiten sehr wenig angegriffen.

Der Pumpen-Stiefel wird mit dem Cylinder 4 durch
Flansche verbunden. Die Fuge zwischen denselben mufs
moglichst gut gedichtet werden, damit die beiden Réiume, in
welche der Raum A durch die Flansche getheilt wird, nur
durch das Innere des Stiefels mit einander communiciren
konnen. Nachdem der Kolben eingesetzt ist, hort jede Ver-
bindung zwischen denselben auf, wiihrend jeder mit einem
Abschnitt von B communicirt, der obere mit Abtheilung D,
der untere durch die Oeffnung % mit Abtheilung E. In der
Mitte des Deckels des #ufseren Cylinders ist eine Stopfbuchse
von Bronze eingesetzt, um den REintritt von Luft und das
Entweichen von Flissigkeit lings der Kolbenstange zu ver-

hindern. i £
Der Kolben L (Fig. 2) ist von Kupfer 'und mit biegsamen

Manschetten M und N versehen, welche den Schluls gegen die
Wandung des Stiefels bewirken. Wenn der Kolben eine stei-
gende Bewegung hat, so driickt die im obern Theile des Cy-
linders und in der Abtheilung D enthaltene Fliissigkeit auf
ihn und prefst die obere Manschette gegen den Stiefel; es hebt
sich ferner das Ventil H, wiihrend sich unter ihm und folglich
auch im Raume E ein luftverdiinnter Raum bildet. Die in E
enthaltene Fliissigkeit folgt dem Gange des Kolbens, wiihrend
sich das Ventil G hebt. Am Ende des Hubes fallen die wiih-
rend des Steigens des Kolbens gehobenen beiden Ventile G
und H auf ihre Sitze zuriick. Sobald der Kolben seine her-
abgehende Bewegung beginnt, driickt die aufgesogene Flissig-
keit, welche den Stiefel fiillt, die untere Manschette gegen
denselben und hebt das Ventil 1. Der luftverdiinnte Raum
bildet sich nun iiber dem Kolben und demgemiifs auch in der
Zelle D; dadurch wird das Ventil F gehoben, durch welches
nun wieder ein eben so grofses Volumen Wasser eintritt, als
vorher vom Kolben hinausgedriickt wurde.

Es geht hieraus hervor, dals die zu hebende Flissigkeit,
da Aufsaugen und Herausdriicken derselben in iibereinander-
liegenden und in demselben Theile des Pumpenstockes ver-
einigten Zellen geschieht, den directesten Weg verfolgt.

Ihr Steigen geschieht aufserdem ohne Stofs und_ Unter-
brechung. Zahlreiche Versuche, welche mit diesen Pumpen
angestellt wurden, haben ergeben, dafs ihr Nutzeffect zwischen
55 und 70 pCt. variirt, Verstopfungen selten vorkommen und
die Leistung sehr regelmiilsig ist.

Eine Pumpe mit einem Kolben von 11,47 Zoll Durch-
messer, deren untere Ventile sich 29 Fafs iiber dem Niveau
der Seine befanden und mit denen das Wasser im Ganzen
32,6 Fufs hoch -gehoben wurde, fiillte sich, ohne ein Boden-
ventil zu haben und ohne dafs man Wasser hineinzugiefsen
brauchte, und forderte, von 10 Mann bewegt, in 44 Secunden
bei 35 Kolbenhuben 25,88 Cubikfuls Wasser auf 32,5 Fufls
Hohe. :

Auf den Baustellen, wo sie gebraucht ist, hat sie gleich
gute und Gkonomische Resultate geliefert; sie kann auch als
Feuerspritze, sowie zu hiiuslichen Zwecken benutzt werden.

Castie, Inspecteur der Arbeiten an der Eisenbahn von
Saragossa nach Pampelona, hat bei den Briicken iiber den
Ebro, sowie bei der Briicke iiber den Aragon bei Marsilia,
Dampfpumpen nach dem System Delpech gebraucht, welche
gleichfalls giinstige Resultate geliefert haben.
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Bemerkungen zu dem Aufsatz des Herrn Sadt-Baurath Grubitz:
,Die neue Stadtwasserkunst in Magdeburg.“

In dem Jahrgang X dieser Zeitschrift, Seite 155 u. f,
befindet sich ein von dem Stadt-Baurath Herrn H. Grubitz
zu Magdeburg geschriebener, manches Schiitzenswerthe und
Richtige enthaltender Aufsatz iiber die neue Stadtwasserkunst
in Magdeburg. Da in demselben der Name des Unterzeich-
neten ofters genannt und seines bei der Ausfiihrung dieser
Bau-Anlage ihm zukommenden Antheils erwéhnt worden, so
kann er nicht umhin, die ihm von der Redaction dieser Zeit-
schrift gewiihrte Erlaubnifs benutzend, in derselben einige
Punkte, in denen der Unterzeichnete anderer Ansicht als Herr
Grubitz ist, niher zu beleuchten.

Zuniichst diirfte die auf pag. 160 gemachte Angabe in
Betreff der in Hamburg und Berlin bestehenden Filtrir-Metho-
den dahin zu berichtigen sein, dals in ersterer Stadt das Ab-
lagerungssystem noch nicht verlassen ist und dafs ferner
das Filtrirsystem der Berliner Wasserwerke keine Nachah-
mung des in den Chelsea-Wasserwerken zu London (welche,
beiliufig bemerkt, schon im Jahre 1852 durch Parlamentsbe-
schlufs beseitigt worden sind) angewendeten Filtrirsystems
ist, sondern es hat dabei vielmehr das System der Lancashire-
Filter zum Vorbild gedient.

Zu pag. 163, wo von der Anlage von Hochreservoirs als
zur Vermeidung der in den Réhren hiufig vorkommenden
nachtheiligen Stéfse gehandelt wird, ist zuo bemerken, dals
Hochreservoirs vorzugsweise darum angelegt werden, um die
Maschine bei Reparaturen oder aus anderen Griinden aufser
Thiitigkeit setzen zu konnen; ijhre Anlage hindert die Stofse«
in den Réhren nicht, wenn man iiberhaupt annehmen will,
dafs bei stets gefiillten Rohren Stofse stattfinden konnen, was
Unterzeichneter aber durchaus in Abrede stellen mufs. Es
kénnen bei der ersten Fiillung der Rohren wohl Stdfse vor-
kommen, nicht aber, wenn das Réhrensystem in allen seinen
Verzweigungen gefiillt ist, was doch bei einem im Betriebe
befindlichen Wasserwerke zuniichst angenommen werden mufs.

Pag. 164 werden von dem Verfasser zwei Arten von
Rihrensystemen angefiihrt, das Veriistelungs- und Circula-
tionssystem, und ist nach seiner Meinung das Circulations-
system dem Veriistelungssystem vorzuziehen. Doch sagt der-
selbe auf pag. 165 sehr richtig:

,Herr Moore ist indessen entgegengesetzter Ansicht und
Jhat sich diese bei seinem Entwurfe zur Richtschnur dienen
Jlassen. Bei der Ausfiihrung ist jedoch die Vorsicht gebraucht,
,wenigstens einige der ausgedehntesten Veriistelungen an ihren
»Endpunkten wieder miteinander in Verbindung zu bringen.“

Der Unterzeichnete beharrt allerdings bei seiner Meinung,
nach welcher das Veriistelungssystem dem Circulationssystem
durchaus vorzuziehen ist, und fiihrt dafiir folgende Griinde an:

1) Ist bei der Anlage von vornherein auf eine geniigende
Gréfse der Rohren Riicksicht genommen, so gewiihrt das Ver-
iistelungssystem den Vortheil einer grifseren Einfachheit in
der Handhabung des Betriebes, indem durch Schliefsung eines
einzigen Hahnes siimmtliche Rohren in einem Strafsen-Districte
aulser Thiitigkeit gesetzt werden konnen. Natiirlich ist es
Sache des Ingenieurs, die Hihune so zu vertheilen, dals nie
zu grofse Stralsenlingen abgesperrt werden;

2) sind beim Veristelungssystem die Anlagekosten ge-
ringer, als beim Circulationssystem, indem dieses letztere eine
grofsere Liinge des Rohrensystems und eine bedeutend grofsere
Anzahl von Hihnen erfordert, da ja hierbei die Absperrung

einer Strafse durch zwei und ofter durch mehr Hihne bewirkt
werden mulfs;

3) bleibt das Wasser beim Veriistelungssystem Kklarer,
da es die Rohren immer nur nach einer Richtung durchstromt,
und daher den an den Rohrenwandungen sich ansetzenden
Pflanzenwuchs weniger abstreift, als dies beim Circulations-
system der Fall ist, in welchem oft entgegengesetzte Strémun-
gen in den Rohren stattfinden.

Schliefslich gewiihrt das Veristelungssystem die Moglich-
keit, durch Oeffnen der Hiihne der an allen Endpunkten be-
findlichen Hydranten eine vollstindige Spiihlung der Réhren
bewirken zu kdnnen, ein grofser und entschiedener Vortheil dem
Circulationssystem gegeniiber.

Was die pag. 165 von Herrn Grubitz angefiihrte Entbehr-
lichkeit des vom Unterzeichneten projectirten, aber nicht aus-
gefiihrten Filtrirtunnels betrifft, so ist der Unterzeichnete der
Ansicht, dals die Ausfihrung desselben nicht hiitte unterblei-
ben diirfen, indem dieser Tunnel, da er der Elbe, welche rei-
neres Wasser als die Siilze fiihrt, niher liegt, auch dem Sam-
melbassin reineres Wasser zugefiihrt hiitte, als jetzt geschieht,
wo das dem Siilzebache niher als dem Elbstrome liegende
Sammelbassin hauptsichlich das Siilzewasser in sich aufnimmt.
Die Zweifel, welche Herr Grubitz iiber die Moglichkeit der
Ausfiihrung eines solchen Tunnels in einem vom Wasser ge-
siittigten Boden ausspricht, sind durchaus ungerechtfertigt, und
kann die Art und Weise, wie die Ausfilhrung des Einlafs-
tunnels angeordnet worden, fiir die Nichtausfiihrbarkeit des
Filtrirtunnels, wie derselbe vom Unterzeichneten projectirt
worden, durchaus nicht maafsgebend sein. Unterzeichneter
erlaubt sich einfach zu bemerken, dafs derartige Tunnels, und
zwar unter viel schwierigeren Verhiiltnissen, als sie in Mag-
deburg vorlagen, z. B. in Nottingham, Derby und an anderen
Orten Englands, wirklich zur Ausfilhrung gekommen sind,
wobei freilich ein anderes, obgleich einfacheres und weniger
kostspieliges Verfahren, als bei der unter pag. 168 und 169
beschriebenen Ausfilhrung des Einlafstunnels beobachtet wor-
den, in Anwendung gekommen ist.

Siehe Blaubuch des englischen Parlaments, 1844. p. 309.
§§. 5307 und 5308.

First Report of the Commissioners for Enquiring into the
state of large Towns and populons districts.

Hierin ist der Constructionsweise, wie auch der Kosten,
welche derartige Filtrirtunnels verursacht haben, Erwiihnung
geschehen. Statt der von dem Unterzeichneten empfohlenen
Constructionsweise des Filtrirtunnels wurde dagegen, wenn
von der Ausfiihrung desselben nicht génzlich Abstand genom-
men wiire, beschlossen, die erwilhnten porésen Mauersteine
mit Anwendung des Mortels zur Einw6lbung des Einlafstun-
nels zu benutzen, um, wie Herr Grubitz sich ausdriickt, eine
moglichste Durchlissigkeit des Tunnelmantels herbeizufiihren.
Unterzeichneter betrachtet es als einen gliicklichen Umstand,
dafs bei solchem Glauben an die Durchliissigkeit eines Ma-
terials die Ausfithrung des Filtrirtunnels iiberhaupt unterblieben
ist, da derselbe, in der beabsichtigten veriinderten Weise aus-
gefiihrt, seinem Zwecke durchaus nicht entsprochen haben
wiirde. Er wiire trotz der pordsen Steine, wenn mit Mortel
gebaut, undurchliissig und wasserdicht gewesen, da der Tun-
nel aus zwei Ringen Steinen construirt ist und sonach die
dazwischen liegende Mortelfuge die Durchlissigkeit des Was-
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sers verhindert haben wiirde. Aufserdem fiillen sich nach
allen und iiberall gemachten Erfahrungen die Poren der Steine
sehr bald mit schlammigen Erdtheilen, so da{s, die porosen

Steine schliefslich nur sehr wenig Wasser durchlassen, wenig-

stens nicht so viel, dafs man darauf rechnen darf.

In dem Projecte des Unterzeichneten war eine directe
Verbindung des Einlafstunnels mit dem Sammelbassin ange-
ordnet, welche nach der Meinung des Herrn Grubitz vollig
tiberfliissig war.

' Die fiir jene Ansicht obwaltenden Griinde, deren Vorhan-
densein Herr Grubitz pag. 173 leugnet, obwohl sich dieselben
in einem Schreiben des Unterzeichneten an den Magistrat der
Stadt Magdeburg, d. d. 2. Juli 1858, ausfiihrlich angegeben
finden, diirften, selbst nach Fortlassung des Filtrirtunnels, im-
mer noch ihre Giiltigkeit behaupten. Es sind dies folgende:

Bei etwa vorkommender Reparatur der Pumpen wird es
nothwendig erscheinen, den Wasserzufluls aus dem Einlals-
tunnel in den Pumpenbrunnen abzusperren, ohne dafls dem
Sammelbassin das Wasser entzogen werden darf. Da nun
aber bei dem niedrigsten Wasserstande der Elbe, auf den die
Werke berechnet sind, sich das Wasser im Sammelbassin
nicht schnell genug ohne Hiilfe des Filtrir- resp. Einlafstun-
nels sammeln kann, so wird man beim Wiederinbetriebsetzen
der Pumpen mit einem zum grofsen Theile leeren Bassin an-
fangen miissen, weshalb der Unterzeichnete die Fortfiihrung
des Einlafstunnels bis in das Sammelbassin fiir stricte Noth-
wendigkeit hielt; und die Zukunft wird auch wohl den Be-
weis fiir diese Behauptung liefern.

6 a Maschinenhaus.

b Sammelbassin.
o
e
o <

¢ Einlafstunnel nach der
Elbe.

d Filtrirtunnel.

z bis zum Sammelbassin
gefithrter Theil des Ein-
lafstunnels.

Die vorstehende Handskizze veranschaulicht die Situation,
und ist der mit @ bezeichnete bis zum Sammelbassin gefiihrte
Theil des Einlafstunnels derjenige, welcher bei der Ausfiilhrung
als tberflissig und sogar nachtheilig erachtet worden und da-
her fortgelassen ist. Die jetzige, vom Projecte abweichende
Lage des Sammelbassins und Maschinenhauses hat keinen Ein-
flafs auf die oben angefiihrten Griinde. Aufserdem hat die
directe Einmiindung des Einlafstunnels in das Sammelbassin
fiir Wasserleitungen denselben Vortheil, wie ein Bybass bei
Gasleitungen; und wird jeder Techniker, der hierin Bescheid
weils, die Vortheile und Bequemlichkeiten kennen, welche eine
derartige Einrichtung fiir den Betrieb liefert.

Hochreservoirs, welche nicht iiberwélbt werden, sind we-
gen der grofsen Oberfliche bedentendem Wellenschlage aus-
gesetzt, gegen den man die das Reservoir bildenden Erdwiille
durch starke Pflasterung schiitzt. Damit das Reservoir voll-
stindig wasserdicht bleibt, ist néthig, einen hinreichend star-
ken Thonschlag unter dem erwiihnten Pflaster anzulegen. Herr
Grubitz spricht sich hieriiber pag. 176 folgendermaaflsen aus:

»Um die Winde des Hochreservoirs wasserdicht zu ma-
»chen, sind dieselben in der Sohle und den inneren Béschun-
»Zen mit einem 12 Zoll starken Thonschlage bekleidet, auf
pwelchem ein Mauersteinpflaster von 2 Lagen auf der flachen
»Seite in Cement ausgefiihrt ist. Statt dieses Mauerstein-
»pflasters wollte Herr Moore nur ein 6 Zoll starkes Bruch-

)

Die neue Stadtwasserkunst in Magdeburg.

" ,sen Zweck zu erreichen.

492

psteinpflaster auf einer 6z6lligen Kiesunterlage, indessen schien

'+ »es’ doch auf das Aeulserste wichtig, das Hochreservoir vollig

,,wasserdlcht herzustellen und keine Mittel zu sparen, um die-
Es ist daher hier diejenige Con-
pStruction zur Anwendung gebracht, welche sich bereits bei
»den Bassins der Fontainen-Anlagen in Sanssouci bewiihrt
»hat.  Dieselbe ist allerdings theurer, wie die Moore’sche
»Construction, empfiehlt sich aber, aufser ihrer grifseren Zu-
pverlissigkeit im Allgemeinen, noch besonders dadurch, dafs
»sie Schutz gegen den Wellenschlag im Reservoir gewiihrt,
»welcher bei der hohen Lage desselben nicht unbedeutend ist;
pauch gewiihrt sie eine gréfsere Reinlichkeit, als jene Con-
pStruction. — “

Wie schon oben angefiihrt, ist die villige Wasserdichtheit
des Hochreservoirs nur durch einen sorgfiltig gebildeten Thon-
schlag zu erreichen, und es lag nicht in des Unterzeichneten
Absicht, wie Herr Grubitz glaubt, diesen wichtigen Zweck
durch das 6 Zoll starke Bruchsteinpflaster zu erfiillen. Bei
der Ausfiihrung ist auf die sorgfiltige Anfertigung des dop-
pelten Mauersteinpflasters in Cement zu grofses Gewicht ge-
legt, und scheint hieriiber die ungleich wichtigere Legung des
Thonschlages vernachlissigt worden zu sein, denn das Bassin
wurde schon undicht, bevor es halb voll war; es entstanden
Risse und der Inhalt flofs aus. Diese Undichtigkeit kann pur
daher enstanden sein, dals die beiden Flachschichten anfing-
lich dicht gehalten und der Thon darunter trocken geworden
ist. ~Hierdurch hat die Thonlage nothwendiger Weise ihre
Dichtigkeit eingebiifst, so dals beim Senken des aufgefiillten
Untergrundes das Mauerwerk sowohl als die Thonschicht durch-
lissig geworden ist. Dieser Fall hiitte nicht eintreten kénnen,
wenn nach der Absicht des Unterzeichneten ein Bruchstein-
pflaster zur Anwendung gekommen wiire, indem die Durch-
liissigkeit desselben das bestiindige Feuchthalten und in Folge
dessen die Undurchlissigkeit des gut ausgefiibrten Thonschla-
ges zur Folge gehabt hiitte.

In Betreff der pag. 178 von Herrn Grubitz angefochtenen
Disposition des Réhrenleitungssystems diene zuniichst Folgen-
des als Grund, weshalb der Unterzeichnete das Hochreservoir
als Vorrathsraum sowohl zur Versorgung der Stadt Magdeburg,
als auch von Sudenburg und Buckau ansieht:

Das Hochreservoir enthiilt circa 400000 Cubikfufs, also
mehr, als voraussichtlich an einem Tage consumirt wird. -Ab- '
gesehen von Allem, was an der Maschine vorkommen kann,
und von dem Umstande, dafls die Maschinen tiglich 12 Stun-
den aufser Betrieb gesetzt werden, ist es nothwendig; dals das
Sammelbassin am Wolfswerder ofter ausgepumpt, gereinigt
und ausgefegt wird, um den sich bildenden Pflanzenwuchs zu
tilgen. Wiihrend dieser Zeit kann kein Wasser durch die
Pumpen nach der Stadt geférdert werden, und deshalb, um
fir alle Fille sicher zu sein, dafs die drei Stiidte Sudenburg,
Buckau und Magdeburg unter allen Umstinden mit Wasser
versehen werden koénnen, ist das Hochreservoir néthig, und
in diesem Sinne ist der Grund, weshalb der Unterzeichnete
das Hochreservoir als Vorrathsraum fiir die drei oben genann-
ten Stiidte betrachtet, wohl zur Geniige erkliirt, wenn Herr
Grubitz diesen Grund auch als unhaltbar ansieht. Was die
von demselben geriigte auffallende Anordnung der Réhren-
dimensionen betrifft, so bemerkt der Unterzeichnete, dafs ein
22z6lliges Rohr nicht zu grofs ist, um den grifsten Tagesbe-
darf bei einem Drucke von 138 Fufs iiber Null zu decken,
folglich ist dem Hauptrohr vom Hochreservoir aus (dieses
nach eben angefiihrten Griinden immer als Vorrathsraum fiir
die drei Stiidte gedacht) ein Durchmesser von 22 Zoll gege-
ben. An dem Einigungspunkte der drei R6hren ist Sudenburg
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schon gespeist, hier geht das 18zollige Hauptzuleitungsrohr, -
welches von der Wasserhebungs-Anstalt kommt, nach Buckau -

ab und speist, wilhrend die Pumpen in Bewegung sind, diese
Stadt. direct, ohne das Wasser erst in das Reservoir zu leiten,
und wiihrend der Zeit, wo die Pumpen ruhen, wird Buckau
durch dasselbe Rohr vom Hochreservoir gespeist. Nach Mag-
deburg geht vom eben erwihnten Einigungspunkte das 20z06l-
lige Rohr ab, welches fiir die Stadt geniigt. Fiir den Fall
also, wie er micht allein anzunehmen, sondern auch in der
That besteht, dafs das Hochreservoir immer  als derjenige
Punkt zu betrachten ist, von welchem aus das Wasser kommt,
wiirde in dieser Anordnung der Réhren und ihrer Dimensionen
nichts Auffilliges liegen. Dals man aber zur Speisung Buckau’s
das von den Maschinen kommende Hauptspeiserohr benufzen
kann, ist ein Zufall, welcher aus den Lokalverhiltnissen ent-
springt und mit der Grifse dieses Rohrs in seiner Abhingig-
keit vom Hauptreservoir in keinem Zusammenhange steht.

Was die im 22zblligen Rohr erwiihnten Stofse betrifft, so
scheint Herr Grubitz es so zu verstehen, als wenn wiihrend
des Betriebes zwei aus verschiedenen Richtungen kommende
Strome plotzlich aneinander prallen. Ein Augenblick ruhiger
Ueberlegung wird aber Jedem sagen, dafs hiervon micht die
Rede sein kann, da die Réhren stets voll Wasser sind und
keinen mit Luft gefiillten oder luftleeren Raum enthalten;, in
welchem der Zusammenstofs — Anprall — stattfinden kdnnte,
die blofse Aenderung der Richtung der Wasserstromung aber
keine Stofse verursacht.

In Betreff der Einrichtungen fiir das Feuerloschwesen hat
der Verfasser gegen die projectirten transportablen Standrohre
verschiedene Bedenken erhoben, wie man auf Seite 183, Titel
»Wasserstocke“, sehen kann, und will die dadurch entstehen-
den Uebelstinde durch feststehende Standrohren beseitigen.
In Wirklichkeit wird man aber hierdurch der Gefahr ausge-
setzt, zu Zeiten diese festen Wasserstécke als vollig unbrauch-
bar zu finden und gar kein Wasser durch dieselben bekommen
zu konnen. Wird z. B. das Ventil nach dem Gebrauche nicht
ganz fest geschlossen, das Wasser aus dem feststehenden Rohr
mittelst der Handpumpe wirklich ganz ausgepumpt, so kann
doch durch kleine Undichtigkeiten des Ventils das Rohr von
Neuem gefiillt werden und ein Einfrieren erfolgen, dem gar
nicht abgeholfen werden kann. Uebrigens diirfte auch der
Transport der von Herrn Grubitz angeregten Handpumpe nicht
viel leichter sein, als ein Standrohr.

-Diese Bedenken, welche in oben angefiihrtem Titel von
Herrn Grubitz erhoben worden, sind dem Unterzeichneten
um so unerwarteter gekommen, als in England und Schottland,
wo in vielen grofsen und kleinen Stédten derartige Einrich-
tungen getroffen sind, sich bis jetzt keine Klagen dariiber
haben vernehmen lassen. Ueber die gleichen Einrichtungen,
welche der Unterzeichnete in Berlin ausgefiihrt und welche
ganz dieselben sind, wie er sie auch in Magdeburg projectirt
hatte, hat Herr Brand-Director Scabell ein technisches Gut-
achten abgegeben, welches hier abschriftlich beigefiigt ist. Herr
Scabell diirfte in diesem Fache als Autoritiit gelten, und da
seine Auslassung aufserdem iiber Einrichtungen erfolgt ist,
welche nicht erst projectirt sind, sondern sich bereits seit
6 Jahren in praktischer Anwendung befinden, so ist sein Gut-
achten jedenfalls maafsgebender, als blofse theoretische An-
sichten.

Moore, Bemerkungen zum Aufsatz: Die neue Stadtwasserkunst in Magdeburg.
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Dies sind im Wesentlichen diejenigen Stellen in dem Auf-
satze des Herrn Grubitz, welche dem Unterzeichneten zu ei-
ner Entgegnung, die er dem allgemeinen Interesse schuldig
gewesen zu sein glaubt, Veranlassung gegeben haben.

Berlin, im Januar 1861. Moore.

Auf Grund einer vom Herrn Stadt-Baurath Grubitz zu Mag-
deburg in der Zeitschrift fiir Banwesen (Jahrg. X, Heft 4 bis 6)
gemachten Mittheilung iiber , die Stadtwasserkunst in Magdeburg
ist die Aufforderung an mich ergangen, iiber die zu Berlin in Ge-
brauch genommenen Hydrants mich gutachtlich zu #ufsern, und
nehme ich keinen Anstand, dieser Aufforderung nachzukommen, da
ich mich in der Lage befinde, hierbei allein auf das Thatsichliche
mich beschrinken zu kénnen.

Fiir die Wahl der bei den Wasserwerken Berlins zu verwen-
denden Hydrantenstinder, d. h. Rohren, welche 3 bis 5 Fufls
tief in die Erde eingesetzt werden, um aus der Leitung das erfor-
derliche Wasser auf den offentlichen Strafsen zu Tage zu fordern,
mulste selbstverstindlich als wichtigster Moment die Frage in Be-
tracht gezogen werden, ob unter unseren Witterungsverhiiltnissen die
Operation mit diesen Hydranten jederzeit sich mit Sicherheit ausfiih-
ren lasse, und ist dieser Gesichtspunkt auch der entscheidende ge-
wesen. Der Erfolg hat iiberdies allen Erwartungen entsprochen.

Die gewihlte Hydrantenform hat niemals ihre Dienste versagt,
die Manipulation mit derselben ist niemals mifslungen und hat zu
keiner Klage Veranlassung gegeben. Zugleich ist das Verfahren beim
Einsetzen dieser Réhren sicher und einfach, wofiic schon der Um-
stand sprechen diirfte, dafs simmtliche Mannschaften der Feuerwehr
und Stralsenreinigung im Stande sind, dasselbe auszufiihren,

Der Abflufs von der Hauptrohre ist bei den hiesigen Wasser-
werken vertieft in die Erde gelegt, um ihn vor Frost zu sichern.
Nun lifst sich zwar das Vorkommen geringer Undichtigkeiten nicht
durchaus vermeiden, und durch dieselben wird unter Umstinden
Wasser in die festgegossene Réhre eindringen und das Zufrieren der
letzteren die augenblickliche Benutzung hindern. Indefs bedarf es
nur des Eingiefsens heifsen Wassers auf den frei vertieft liégenden,
mit Eis umgebenen Verschluls, um sofort das Einsetzen des beweg-
lichen Rohres bewerkstelligen zu kénuen. Ebenso hat der Transport
dieser Rohren, um bei Briinden die Spritzen, fiir die Stralsenreinigung
die Caniile und event. beim Besprengen der Stralsen die Sprengkar-
ren mit Wasser zu versorgen, wie eine 6jihrige Erfahrung hier lehrt,
durchaus keine Schwierigkeiten, wie auch das Auffinden der Stellen
im Strafsenpflaster, wo die Hydranten einzusetzen sind, unter den
hierfiir angebrachten Merkzeichen, noch keinen Aufenthalt herbeige-
fithrt hat. Dagegen diirfte bei Winterkiilte das Heraussaugen des
Wassers aus festem Rohr, wie es fiir Magdeburg vorgeschlagen ist,
schliefslich sich doch nicht so leicht bewerkstelligen lassen, als man
zu vermuthen scheint, wenn es auch méglich sein mag, diese Was-
serpfosten dort so anzubringen, dals sie den Verkehr nicht hindern;
ein Umstand, der hier nebenbei zu beriicksichtigen war,

Unter diesen Umstinden halte ich summarisch die fiir Berlin
getroffene beziigliche Anordnung fiir brauchbar und billiger, ebenso
die Herstellungskosten derselben fiir billiger, und méchte kaum glau-
ben, dafs die in dieser Beziehung fiir Magdeburg vorgeschlagenen
Einrichtungen einen besonderen Vorzug verdienen. Wenigstens werde
ich fiir den Fall der Ausfithrung mit Spannung die Ergebnisse ver-
folgen, welche sich bei harten Wintern herausstellen miissen und die
Grundlage fiir ein definitives Urtheil erst an die Hand geben konnen.

Berlin, den 27. Januar 1861.

Der Brand-Director
als technischer Beirath des Staats-Commissarius fiir die Wasser-
~werke Berlins.

(L. 8) gez. Scabell
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Ueber Dauerhaftigkeit des Portland-Cement-Mortels.

In dem, Pag. 41 des lauf. Jabrgangs dieser Zeitschrift
enthaltenen Aufsatze des Herrn Dr. O. A. Ziurek , Ueber
Mortel in baupolizeilicher, technischer und chemischer Bezie-
hung“ finden sich Bemerkungen iiber ,Portland-Cement-
Mortel“, die durch den grellen Gegensatz zu den beziiglich
dieses Materials allgemein obwaltenden Ansichten nicht ver-
fehlen kénnen, ein gewisses Aufsehen zu erregen.

Herr Dr. Ziurek zieht nimlich aus seinen Mittheilungen
die Schlufsfolgerung:

»dafs Portland-Cement-Mortel fiir sich, aunfser als Mortel
,fiir Wasserbauten und Fundamente, Stetigkeit und Dauer
pfiir Jahrhunderte nicht verspricht.“ Sein Urtheil gehe
dahin:

»dafs alle iiber dem Wasser mit reinem Cement - Mortel
naufgefilhrten Mauerwerke nach einer kurzen Periode gro-
»lser Festigkeit viel friiher der Zerstorung anheimfallen
,werden, als solche, die mit gutem Kalk-Mortel verbun-
»den sind.“

Das wissenschaftliche Gewand, aus welchem diese Be-
hauptung in gedachtem Aufsatze hervortritt, trigt sicherlich
dazu bei, die Bau-Praktiker stutzig zu machen. Die Einen,
denen liingere Erfahrungen iiber Portland-Cemente noch er-
mangeln, werden mdglicher Weise von einer Scheu gegen Al-
les, was Cement heilst, erfiillt werden; die Anderen, deren auf
praktische Wahrnehmungen gegriindete Ueberzeugungen so
leicht nicht zu erschiittern sind, werden vielleicht mehr, wie
billig, jede theoretische Erorterung auf diesem Gebiete mit
mifstranischem Auge betrachten. Letzteres insbesondere wiire
zu bedauern, indem dadurch leicht die so sehr wiinschens-
werthe Wechselwirksamkeit zwischen wissenschaftlicher For-
schung und praktischer Ausiibung beeintriichtigt werden konnte.

Indem ich mich zu einer Beleuchtung der Ziurek’schen
Ansichten berufen fiihle, wird man freilich in Betracht meiner
Stellung zur inlindischen Portland-Cement-Industrie mir vor-
werfen konnen, dals ich pro domo spreche. Ich thue dies al-
lerdings, insofern ich fiir ein seither allgemein als niitzlich er-
achtetes Material auftrete, dessen Darstellung und Vervoll-
kommnung mir zu einer Lebens- Aufgabe geworden ist. Vom
Gesichtspunkte materiellen Interesses der inlindischen Port-
land - Cement - Fabrikation konnte ich Herrn Dr. Ziurek nur
Dank wissen fiir die Empfehlung gerade derjenigen Cement-
Verwendung, die fiir den Consum von Portland-Cement die
allerbedeutsamste ist, nimlich der Anwendung einer Mischung
von gewohnlichem Kalk-Mértel mit Portland -Cement- Mortel.
Nach den vorliegenden Erfahrungen iiber solche Verbesserung
des Kalk-Mortels, wie sie besonders durch die grofsartige Ver-
wendung dieser gemischten Mortel bei den Bauten der Hinter-
pommerschen Eisenbahn und der Rheinischen Eisenbahn ge-
wonnen sind, konnen die Aussichten einer allgemeinen Ver-
wendung solcher Kalk-Cement-Mértel leicht einen reichen Er-
satz bieten fiir die von Herrn Dr. Ziurek verurtheilte Anwen-
dung des reinen Cement-Mértels. Um materielle Erwigung
dieser Art kann es sich also hier nicht handeln.

Die Frage ist einfach die, ob der Portland-Cement
geeignet ist, den Bediirfnissen der modernen Bau-
Technik, denen nun einmal durch Kalk-Mértel oder
durch gemischte Kalk-Cement-Méortel nicht iiberall
Geniige geschehen kann, auch mit Sicherheit fiir
die zukiinftige Haltbarkeit gerecht zu werden, oder
nicht?

Die Erfahrung von Jahrhunderten liegt freilich fiir den

Portland-Cement nicht vor; derselbe trat in° England vor erst
36 Jahren in die Welt. Dieser Zeitraum mufs iibrigens doch
schon lang genug erscheinen, um wenigstens die Spuren ge-
fihrlicher Destruction, wenn solche vorhanden, bemerkbar zu
machen. Wohl mégen solche mitunter wahrnehmbar sein; in-
dessen ist hierbei zu erwiigen, dals erstens nicht alle Cement-
Fabrikate gut zu nennen sind, und dals zweitens die Giite und
Dauerhaftigkeit der Arbeiten, eben so sehr wie vom Material,
auch von richtiger Behandlung desselben abhiingt. Im Ganzen
aber und im Allgemeinen steht die Thatsache fest, dafs in
England der Portland-Cement eines ungeschwiichten Vertrauens
geniefst und dafs die Production in fortwihrender Zunahme
begriffen ist. Dieselbe Thatsache gilt in Deutschland fiir un-
sere, seit nahezu einem Jahrzehend erstandene inlindische
Portland-Cement-Fabrikation. Es lassen sich die vielfachsten
Ausfiihrungen auch von ,Mauerwerken iiber Wasser® aufwei-
sen, die nicht die mindeste Spur einer Lockerung des Zusam-#
menhanges zeigen.

Worauf griindet nun Herr Dr. Ziurek seine Ansichten?
Etwa auf praktische Beobachtungen an Portland-Cement-Mauer-
werken, die mit Material bewihrter Fabriken und nachweislich
regelrecht ausgefiibrt sind und nichtsdestoweniger eine begin-
nende Lockerung wahrnehmen lassen?

Davon ist nichts in dem Aufsatze zu lesen!

Wir finden darin eine sehr interessante Zusammenstellung
von Festigkeitsproben verschiedener Mortel, woraus sich er-
giebt, dals Kalk-Mortel von einem Alter von 200 bis 300 Jah-
ren den Portland-Cement-Mérteln von einem Alter von 4 Wo-
chen gleichstehen kann.

Die der Zerdriickung ausgesetzten Mortel-Fragmente in
dem angegebenen Gewichte von 0,05 Grammes hatten, wie
ich durch Abwiigungen ermittelt habe, kaum die Grolse
einer kleinen Erbse. Ich will den Werth dieser Proben
en miniature auf sich beruhen lassen. Wenn dieselben auch
nicht gerade als Anhaltspunkte fiir die Bau-Technik zn empfeh-
len sein diirften, so mdgen sie doch immerhin in relativer Be-
ziehung einigen approximativen Werth haben, vorausgesetzt,
dals die Grofse des Sandkorns bei den verschiedenen Morteln
eine gleichmilsige war. Was ich indels bei diesen Versuchen
nicht unerwihnt lassen kann, ist der Umstand, dals Herr
Dr. Ziurek die Portland-Cement-Mértel dem Zerdriickungsver-
such unterwarf, als dieselben ihre volle Erhiirtung noch lange
nicht erreicht haben konnten. Sie waren etwa 4 Wochen alt,
wihrend nach den sehr griindlichen Untersuchungen von
Manger (Zeitschrift fiir Bauwesen, Jahrg. IX, Heft X bis XII)
zur vélligen Erhiirtung unter Wasser wenigstens 14 Wochen
erforderlich- sind. Bei Gewihrung dieser Erhiirtungszeit wiirde
der Portland - Cement mit dem 2- bis 5fachen Sandzusatze,
nach der von Manger beobachteten Erhiirtungszunahme zun
schliefsen, wahrscheinlich die doppelte Festigkeit des 200- bis
300jébrigen Kalk-Mortels ergeben haben. Der Anfangs lang-
samer erhirtende Stettiner Cement wiirde auch wahrscheinlich
nach Verlauf jener 14 Wochen den Englischen Portland-Ce-
ment an Festigkeit iibertroffen haben. Ebenso wiirde auch bei
den iibrigens sehr sinnreich angeordneten Regen- und Kohlen-
séure-Proben die Superioritit des Portland-Cements iiber den
300jahrigen Kalk-Mértel sich herausgestellt haben, wenn er-
sterem die zur vélligen Erhértung nothige Zeit verstattet wor-
den wiire.

Herr Dr. Ziurek beginnt nun seine specielle Auseinander-
setzung iiber die Vorziiglichkeit des Kalk-Mortels mit der Er-
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orterung, dafs ,bei der Mortelmischung eine bedeu-
tende Verdichtung der Substanzen“ stattfinde, die zam
Theil ,durch Absorption der zwischen den Sand-
theilchen angehiuften Kohlensiiure“ geschehe. Der
Kalk-Mértel nimlich habe ein specifisches Gewicht von 1,961,
die Substanzen dagegen:

der Kalkbrei ein specifisches Gewicht von . . . 1,308,

» DBausand % 5 b il el 1648

Ich kann nicht umhin, daraof aufmerksam zu machen,
wie Herr Dr. Ziurek hier irrthiimlicher Weise das specifische
Gewicht des Sandes viel zu niedrig angenommen hat. Er
scheint das Gewicht des Cubikfufses Sand ohne Riicksicht auf
die Zwischenriume der Sandkérner bei der Berechnung des
specifischen Gewichts zu Grunde gelegt zn haben.

Das wirkliche specifische Gewicht des Sandes betriigt 2,6
(vergl. Hiibbe, Von der Beschaffenheit und dem Verhalten
des Sandes, Zeitschrift fiir Bauwesen, Jahrgang XI, S. 26).
Es ist auch in der That nicht erklirlich, woher die . bedeu-
tende Verdichtung * kommen solle. Es scheint Herrn Dr.
Ziurek nicht gegenwirtig gewesen zu sein, dals gerade der
kohlensaure Kalk einen grofseren Raum einnimmt, also minder
dicht ist, wie das aequivalente Quantum Kalkhydrat (vergl.
Manger’s Hiilfsbuch, 1859, S. 9 des Anhangs).

Herr Dr. Ziurek erliutert nun im Verfolg seiner Abhand-
lung ganz richtig den Hergang bei Erhiirtung des gewohnlichen
Kalk-Mortels und hebt insbesondere den Einflufs hervor, den
die Mértel-Feuchtigkeit auf die Erhirtung ausiibt. Er
erwihnt namentlich, wie ein dauernder Feuchtigkeitszustand
erforderlich ist, wenn iiberhaupt ein héherer Grad von Erhir-
tang vermdge der Bildung von , Thon-Kiesel-Kalk-Bindemitteln“
erfolgen soll. Er erwiihnt ausdricklich, dafs der 300jéihrige
Mortel anus den Kellergewdlben des alten Rathhauses zu Berlin
noch ,ganz feucht® gewesen sei, dals derselbe stellenweise
ein glasig-geschmolzenes Ansehen zeige und sich zu einer fel-
senfesten Masse verwandelt finde.

Mit diesem unter dem Einflusse einer dreihundertjihrigen
Feuchtigkeit solchergestalt erhiirteten ,, thitigen “ Kalk-Mortel
stellt also Herr Dr. Ziurek den auf dem Trockenen seines Er-
achtens hinsterbenden Portland-Cement in Parallele.

Ob es in der That mit dem kranken Manne so iibel be-
stellt ist, darauf komme ich im Verfolge niher zuriick. Ich
will nur einstweilen die Frage aufwerfen, was wohl aus dem
Kalk - Mortel geworden wiire, wenn derselbe die ganzen 300
Jahre lang der Feuchtigkeit hiitte entbehren sollen? Herr Dr.
Ziurek giebt uns selbst hierauf die Antwort:

,Verliert ein Mortel eine der bezeichneten Bedingungen,
yoder beide, d. h. verliert er im Innern seine Feuchtigkeit
,ganz, oder ist seine ganze Kalkerdehydratmenge verbraucht,
,80 ist er ein ,todter® Mértel, dessen Festigkeit alsdann
yeine stillstehende ist, die von dem Augenblicke an sich
y,ounmehr gegen die von aufsen auf ihn eindringenden zer-
nstorenden Elemente zu wahren hat, und dessen Dauer
ynun von der bis zu diesem Zeitpunkte erlangten Festig-
,keit abhiingt.

Denken wir uns nun ein Portland-Cement- Mauerwerk,
welches nach der vorschriftsmifsigen mehrwochentlichen Be-
feuchtung fernerhin der Trockenheit iberlassen bleibt — und
daneben ein ebenso behandeltes Kalk-Mauerwerk —, so tritt
ersteres nach den eigenen Ermittelungen des Herrn Dr. Ziurek
mit einer Mértelfestigkeit gleich der des dreihundertjihrigen
unter giinstigsten Bedingungen erhiirteten Kalk-Mértels in die
Devastationsperiode  hinein, wihrend ‘das danebenstehende
Kalk - Mauerwerk mit einer kaum nennenswerthen Festigkeit
den abschiissigen Weg betritt.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jabrg. XI.

Und wenn nun Herr Dr. Ziurek seinem dreihundert-
jihrigen Kalk-Mortel nach Maafsgabe der beginnenden De-
vastation noch eine Dauer von Jahrtausenden vindicirt, so
scheint es doch auf einem argen Vorurtheile zu beruhen, wenn
er diese nicht auch fiir den zu gleichem Grade erhirte-
ten Portland-Cement gelten lassen will, dessen chemische .
Zusammensetzung doch, wie Herr Dr. Ziurek selbst in seiner
Abhandlung des Weiteren entwickelt, derjenigen des alten
unter Einwirkung von alkalischen Silikaten erhirteten
Kalk-Mortels ganz analog ist. Herr Dr. Ziurek sagt ja (p. 63)
ganz ausdriicklich, dafs ,Bauwerke, welche Mortel von einer
der nachgewiesenen dhnlichen Zusammensetzung enthalten,
eine Zerstorung auch in Jahrtausenden nicht zu befiirchten
haben.

Um wie viel mehr aber mufs dies gerade fir den Port-
land-Cement gelten, der von Anbeginn sich in einem un-
gleich dichteren Zustande befindet, also den atmosphirischen
Einfliissen in weit geringerem Grade zuginglich ist, wie der
gewdhnliche Kalk-Martel.

Es ist in der That unbegreiflich, wie Herr Dr. Ziurek die
Schlufsfolgerung der Verwerflichkeit des Portland-Cements mit
seinen eigenen Versuchen zusammenreimen will. Nach seiner
Tabelle der Kohlensiure-Proben erlitt ein einjéihriger ,thitiger“
Kalk-Mértel in seiner lebendigen Geschiftigkeit eine Einbufse
bis zu 100 pCt. seines Gewichtes, d. h. er war spurlos ver-
schwunden, wihrend der ,todte“ Portland - Cement, obgleich
von weit jiingerem Alter, so trige war, um hochstens 105
pCt. zu verlieren. Und dennoch soll also der Kalk -Mortel
gegen die Kohlensiure der Atmosphéire Jahrhunderte und
selbst Jahrtausende Stand zu halten vermdgen, wihrend der
Cement-Mortel ,Stetigkeit und Dauer fiir Jahrhunderte nicht
verspricht®.

Beildufig bemerkt, diirfte ein Umstand, den Herr Dr.
Ziurek bei Gelegenheit der Besprechung seines dreihundert-
jéihrigen Mortels erwiihnt, ohne darin etwas Bedenkliches za
finden, némlich, dals an den Beriihrungsflichen des Kalk-
Mértels mit dem als Baustein angewandten Granit der letztere
vollstiindig zersetzt gewesen und durch und durch miirbe ge-
worden, sehr wahrscheinlich bei einem Portland-Cement-Mauer-
werk keinesweges zu befiirchten sein. Eine zu lange andauernde
,Thiitigkeit* des Martels, worauf Herr Dr. Ziurek so grofsen
Werth legt, scheint also doch auch eine sehr bése Schatten-
seite zu haben.

Ich glaube genugsam dargethan zu haben, dafs mit theo-
retischen Argumenten, selbst vom eigenen Standpunkte
des Herrn Dr. Ziurek aus, die behaupteten Nachtheile des
Portland-Cements im Vergleiche gegen gewdhnlichen Kalk-
Mortel nicht zu begriinden sind, sofern man nur bei dem
einen wie bei dem andern dieselben Zustiinde, entweder der
Trockenheit oder der Feuchtigkeit, substituirt. :

Herr Dr. Ziurek griindet aber nun auch hauptsichlich jene
Behauptung auf die Autoritéit seiner Beobachtung, dals der
Portland-Cement-Mértel, wo er nicht in steter Beriihrung mit
einer- dauernden Feuchtigkeitsquelle sei, sein urspriingliches
Volumen nicht behalte.

Die bei dieser Gelegenheit unter den ,grofsen Nachthei-
len“ zuerst hervorgehobene Eigenschaft des Portland-Cement-
Mortels:

,dafls ein Zunehmen seiner Festigkeit von dem Zeitpunkte
,seiner vollendeten Erhértung an nicht stattfindet
wage ich allerdings nicht zu bestreiten; ich mufs vielmehr dies-
mal der Logik des Herrn Dr. Ziurek alle Gerechtigkeit wider-
fahren lassen. Was dagegen seine Beobachtung der Volum-
Verminderung selbst anbelangt, ‘so mufs ich mir die Bemerkung
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erlauben, dafs die betreffenden Versuche mir auch derjenigen
allseitigen Erwigung der maalsgebenden Umstinde zu entbeh-
ren scheinen, wodurch allein der wissenschaftliche Werth eines
Experimentes bedingt wird. i} :

Herr Dr. Ziurek wollte feststellen, wie die Portland-Ce-
ment-Mortel sich verhalten, wenn sie vom Zeitpunkte der voll-
endeten Erhiirtung. an nicht, mehr in Berihrung mit einer
dauernden Feuchtigkeitsquelle verbleiben. - Zuvorderst also hiitte
doch die Voraussetzung der vollendeten Erhiirtung erfiillt sein
miissen.  Wie oben: bereits bemerkt, ist dazu eine Zeit von
mindestens 14 Wochen unter Einflufs .von Feuchtigkeit erfor-
derlich,. Nun aber entzog Herr Dr. Ziurek seine in Zinkkasten
befindlichen Mortelproben. nach 4 ‘Wochen: schon diesem Ein-
flusse. Hitte er dieselben erst einige Wochen spiiter der
Trockenheit  iiberliefert, so wiirde er eine Verringerung des
Volumens sehr: .wahrscheinlich nicht bemerkt haben.

Uebrigens. ist es noch keine ausgemachte Sache, dafls die
Zwischenriume, welche Herr Dr. Ziurek zwischen der Méortel-
masse und den Zinkwiinden wahrnahm, ' ganz und gar von
einer Volum-Verringerung des Mortels herriihrten.

Es liegt auf der Hand, dals das Metall der Formkasten
nach dem zu Anfang Juni stattgehabten Herausnehmen aus
dem Wasser in der Sonnenwiirme sich ausdehnen und sich
vom Mdrtel ablésen mufste. Es hiitte also zu den Formkasten
ein Material gewiihlt werden miissen; welches nicht so sehr
der Ausdehnung durch die Wirme und dem Werfen bei ein-
seitiger Erwidrmung unterworfen ist, wie das Zink - Metall.
Ueberhaupt - aber auch erfolgt die Erhiirtung des Cement-
Mortels im Wasser unter anderen Umstinden, wie an. der
Luft. Es bleibt anfinglich eine mehr oder minder grofse
Menge ungebundenen, iiberschiissigen. und zwar luftgesittigten
Wassers zwischen den Cementtheilchen mechanisch eingeschlos-
sen, und es ist wohl denkbar, dafs bei dessen Verdunsten,
wenn der Mortel vor der vollstindigen Versteinerung aus dem
Wasser genommen wird, eine Zusammenziehung des Volumens
entstehen: kann. . 'Wenn erst einmal mit fortgeschrittenem Er-
hiirtungsprocefs die durch Wasser- und Luftblasen gebildeten
Drusenriume mittelst der gebildeten Silikat-Krystalle nach al-
len Richtungen verspreizt sind, so kann eine Zusammenziehung
so leicht nicht mehr stattfinden. War der Cement-Mdortel nicht
durch mehrmaliges Aufstofsen der Form fest zusammengela-
gert, so kann jene Porositit, ziemlich betrichtlich sein.

Erhiirtet der Cement-Mdértel von Anfang an in der Luft,
natiirlich unter regelrechter, eine Zeit lang andauernder Be-
feuchtung, so saugen die Mauersteine, die bekanntlich nicht
bis zur yollstindigen Sittigung mit Wasser genetzt sein: diir-
fen, sofort das: iiberschiissige Wasser des Mértels auf, und, es
entsteht so gleich von Anbeginn eine dichtere Masse, die einer
spiiteren Zusammenziehung nicht unterliegt.

Man kénnte, nun einwenden, dafls in vielen Fillen der
praktischen Bau-Ausfiihrung wiihrend der oben gedachten Zeit
von 14 Wochen eine Befeuchtung mit Wasser nicht mdglich
sei, und dals also schon aus diesem Grunde die Anwéndung
des Cements. fiir Luftbauten bedenklich erscheinen miisse. Ich
erwiihne in dieser Beziehung ausdriicklich, dafs die Zeit von
14 Wochen von Manger fiir die vollstindige Erhiirtung un-
ter Wasser ermittelt wurde. Bei Luftbauten schreitet un-
ter der Wechselwirkung von Luft und Feuchtigkeit der Erhir-
tungsprocefs rascher voran. Uebrigens wird bei vollem
Mauerwerke, sofern die Mauersteine anfinglich vorschriftsmii-
(sig genetzt waren und sofern nur wihrend einiger Wochen
durch Befeuchtung von aulsen die Verdunstung aufgehalten
wurde, die Feuchtigkeitsquelle im Innern der Mauersteine leicht
noch mehrere Wochen linger vorbalten. Es liegt anf der
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Hand, dals der Mortel im volléen Mauerwerke sich in dieser
Beziehung ganz anders verhiilt, wie in einem vielleicht nur ein
Paar Zolle messenden ‘Probestiick.

Wie' oben angedeutet, ist es also sehr wesentlich fiir die
Volum - Bestiindigkeit, dals die Theilchen des Cement-Mdortels
gleich anfinglich sich mdglichst dicht zusammenlagern. Je
mehr dies vor oder mit der Bindung des Mortels geschieht,
desto ' besser ist der Cement, oder mit anderen Worten: Je
mehr  der Mortel vor der Bindung eine Schwindung erfihrt,
je mehr er von dem beim Anriihren aufgenommenen iiberschiis-
sigen. Wasser vor der Bindung ausstdfst, desto weniger ist er
bei der nun folgenden Erhirtung einer Volum-Verminderung
ausgesetzt.

Es ist noch vielfach die sehr irrige Ansicht verbreitet, dafs
ein Cement, der nach der Mértelbereitung Wasser ausstolfst,
von geringerer Qualitiit sei, als ein solcher, wobei dies micht
stattfindet.

Das Verhalten des guten normalen Portland-Cements fin-
det sich in nachstehendem Berichte von sachverstindiger Seite
sehr treffend charakterisirt:

Auszug aus den ,,Erfahrungen iiber die Anwendung des
Portland- Cements aus der Stettiner Portland-Cement-
Fabrik, gesammelt auf Abtheilung II und TIT der Stargard-
Céslin-Colberger Eisenbahn durch den Abtheilungs-Bau-
meister Kloht.* .

»Ein Quellen des Cementes ist so wenig beim Bau wie bei

,» versuchsprohen wahrgenommen worden, im Gegentheil fand bei
yden letzteren ein Schwinden der reinen Cement- resp. Mortel-
»masse statt. . Zum Versuche wurden in glatten cylindrischen
y» Wasserglisern von cireca 34 Zoll Hohe und 2§ Zoll Durchmes-
yser sowohl Proben von reinem Cemente, als von Cement mit
»Sand vermischt, so fest gedriickt, wie es bei der Verwendung
pauf der Baustelle ordnungsmiilsig geschieht, und die Masse so-
,gleich und zwar vor dem Anzichen am Rande scharf abge-
yStrichen.

»Der reine Cement sowohl, wie der mit Sand gemischte, stand
5»0 Minuten spiiter gleich nach dem Anziehen unterhalb
»des Randes des Glases, und zwar die erstere Mischung ecirca
+»2 Linien, die zweite circa l4 Linien, -der Raum dariiber war
,»nit ausgestolsenem Wasser gefiillt.

»Bin weiteres Schwinden zeigte sich nicht. Seitlich und am
»Boden schlofs der Cement so fest an das Glas, dals letzteres
,,zur Herausnahme des festen Korpers zerschlagen werden mulste.

»Das Schwinden betrug demnach circa resp. 43 und 34 pCt.
syder Linge nach, diirfte bei der baulichen Anwendung des Mor-
ptels aber ganz ohne Einfluls sein, weil einmal Fugen von sol-
»chen Dimensionen nicht vorkommen, dafs das Schwinden mels-
sbar ist, ferner dasselbe in' dem Augenblicke eintritt, wo der
»Cement abzubinden begonnen, er also noch unter
sdem Drucke des Steines, ohne dafs dadurch der Cohi-
y»sion Eintrag geschieht, machgeben kann. Endlich ist zu
»beriicksichtigen, dafs in dem Glase das iiberfliissige Wasser nur
»nach einer Seite ausgestolsen werden kann, wihrend es im
,,Mauerwerk und bei Abdeckungen sofort vor dem Abbinden
»Raum zum Entweichen findet. Es ist auch bei den Bau-Aus-
»fithrungen ein Schwinden nicht bemerkt worden.*

Eine Schwindung hat also nach den Versuchen und Be-
obachtungen des Herrn Abtheilungs - Baumeister Kloht nur
im Momente der begonnenen Bindung stattgefunden; ein wei-
teres Schwinden zeigte sich nicht!

Wie wenig iiberhaupt ein mit gutem Portland-Cement aus-
gefiihrtes. Mauerwerk der Lockerung des Zusammenhanges un-
terliegt, erhellt aus der bekannten Thatsache, dals fast jedes
iiltere Mauerwerk dieser Art, wenn es zerstort werden soll,
eine Sprengung nothwendig macht, dafs niemals ein Stein sich
ohne Miihe von der Mortelfuge trennen lifst.
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. Herr Dr. Ziurek griindet sein Urtheil auf eine wenige
Monate umfassende Beobachtung; wenn in der That eine Ge-
fabr fiir Portland-Cement-Mauerwerke vorlige, so miilste diese
doch wahrlich bei solchen Mauerwerken, die ein oder mehrere
Decennien alt sind, schon sehr entschieden sich kund geben.

Uebrigens aber ist selbst bei weniger guten Portland-Ce-
menten die Gefahr der Zerstérung durch Volum-Vermin-
derung keine erhebliche. . Die netzférmigen Haarrisse, welche
sich_bei solchen Cementen und gerade besonders héufig bei
englischen Fabrikaten mitunter zeigen, erfolgen in der Regel
perpendiculiir zur Fliche  des. aufgetragenen Martels, so dals
immer noch eine feste Verbindung mit:der Fliche des Bau-
steins verbleibt, wibhrend bei Kalk-Morteln sich die Ablosung
hauptsiichlich parallel der Mortelfliiche zeigt, also ein ‘Abbléit<
tern des Mortels oder eine Trennung der Mauerwerksschichten
erfolgt.

Eine sehr viel grifsere Gefahr; wie aus der Volum-Ver-
minderung, entspringt dagegen aus der Volum-Ausdehnung,
die bei manchen schlechten Cementen, namentlich bei manchen
zur Klasse der Roman-Cemente gehirigen, oft erst nach ge-
raumer Zeit sich geltend macht.

Wo dieser Fehler bei Portland-Cementen vorkommt, da
ist er stets Folge einer ganz unrichtigen Mischung oder sehr
unvollstindigen Verbindung der Bestandtheile. Bei einer gut
geleiteten Fabrik 'kann ' ein derartiges mangelhaftes Product
nicht vorkommen. Die Merkmale solchen schlechten Cementes
sind eine erhebliche Erwirmung nach eingetretener Bindung
und eine sehr rasch voranschreitende Erhédrtung der

.Art dals der Cement schon am ersten Tage einen trockenen
Zustand und: eine sprode Festigkeit zeigt. Diese Merkmale
ergeben sich natiirlich, nur beim frischen Cement..  Hat ein
solch mangelhaftes Product durch Abstehen an der Luft an
Bindekraft verloren, so konnen dieselben wegfallen; nichts
destoweniger aber kann bei-der Verwendung dieses Cementes
die erwihnte, hochst nachtheilige Folge eintreten. Um sicher
zu gehen, hiite man sich also vor jeder Bezugsquelle, bei deren

frischem; noch rasch bindendem Producte man einmal jene
Erwirmung und ungewohnhch schnell eintretende Festlgkelt
wahrgenommen hat. .

Es ist ein grofser und gefiibrlicher Irrthum, dem man noch
immer mitunter begegnet, 'dafs die genannten Eigenschaften
gerade fiir Kennzeichen eines guten Materials angesehen wer-
den. Das Kriterium fiir' die Giite eines Cementes besteht ‘al-
lerdings — unter Voraussetzung der richtigen Erfiilllung der
auf Seite. der Behandlung liegenden Erhirtungs-Bedingungen —
weit mehr in der Volum-Bestindigkeit, als in rasch eintreten-
der Festigkeit. - Erstere kann nur 'durch eine langsame Ex-
hirtung des Cementes gesichert werden. Mag die anfing-
liche Bindung je nach den verschiedenen Zwecken eine rasche
oder langsame sein — es kommt vor Allem darauf an, dafs
der Uebergang der gebundenen, aber noch im Zustande einer
gewissen Weichheit befindlichen Mortelmasse in den eigentlich
steinartigen Zustand recht langsam innerhalb mehrerer Wochen
erfolge, damit die -allmilig zum Aufschlufs kommenden Be-
standtheile sich ohne Hindernifs. chemisch gruppiren und zu
entwickelten Krystallformen zusammentreten kinnen.

Wenn ich auch Herrn Dr. Ziurek beziiglich derjenigen
Puankte, die mir zu weit zu gehen scheinen und meinen auf
Erfahrung gegriindeten Ueberzeugungen widersprechen, in Vor-
stehendem entgegentreten mulfste, und wenn schon ich nament-
lich seine eigenen Widerspriiche nicht unberiibrt lassen konnte,
so bin ich doch — und ohne Zweifel auch das bauende Pu-
blicum — ihm in sofern zu besonderem Danke verbunden, als
seine Abhandlung und die sich daran kniipfenden, hoffentlich
auch von_specifisch bauverstindiger Seite erfolgenden Eror-
terungen gewils dazu beitragen werden, die Begriffe  iiber
Cemente und hydraulische Mértel mebr und mehr zu kliren
und fiir deren Verwendungsweise immer festere und bestimin-
tere Anhaltspunkte herbeizufiihren. ’

Dr. Hermann Blexbtreu

Preis-Ausschreiben des osterreichischen [ngenieur-Vereins:

1) fiir eine geschichtlich-theoretische Darstellung der neuesten Dachconstructionen aus Holz und Eisen.

Es soll ,die Geschichtenund Theorie der neuesten
Dachconstructionen aus Holz und Eisen von 8 Klaf-
tern angefangen bis zur gréfst-ausgefiihrten Spann-
weite“ unter folgenden, die Anordnung und den Umfang
weiter emschrankenden Bedingungen dargestellt werden :

‘ l) Von, den ausgefuhrten Dachconstructionen der Neuzeit
" sind. die besten auszuwahlen, diese nach bestimmten Princi-
pien zu ordnen und mit dem gehdrigen Detail zu zelchnen
und zu beschreiben, worauf deren Theorie in einer fiir die
Ausubuncr brauchbaren Weise zu entwickeln ist.

Bei der fraglichen principiellen Anordnung der sich er-
gebenden Systeme ist, mit dem einfachsten darunter beginnend,
stufenweise auf die iibrigen nach Maafsgabe der zunehmenden
A.bwelchung von der einfachsten Construction iiberzugehen.

Hiernach ist zuniichst der fiir Ziegel-, Schiefer- und Blech-
Eindeckung eingerichtete Holzdachstuhl in der gewohnlichen
Art ohne Eisenverbindungen, dann jener mit eisernen Zug-
stangen und Streben armirte zu untersuchen; hierauf werden
mit Riicksicht anf den verschiedenen Charakter die durchaus

eisernen Dachconstructionen und darunter auch jene in Be-
tracht zu ziehen sein, bei denen das Blech als mit- oder allein-
tragender Bestandtheil auftritt, wie dieses bei den Bogendichern
nach Winiwarter’s System der Fall ist, von dem iiberdies
die auf ebene Dachfliichen modificirte Form in besondere Be-
ruckswhhgung zu kommen hat. Dvie iibersichtlichen Zeichnun-
gen sind im Maalsstabe von 3 Zoll = 1 Wiener Klafter
(+3+ Naturgrolse), die Detallzelchnunden aber in einem fiir
die Deutlichkeit hinreichend gréfseren Maalsstabe darzustellen.

’ In der beziiglichen Theorie‘ sollen die bereits bekannten
Ergebnisse aus den Untersuchungen iiber Holz- und Eisen-
constructionen, namentlich jene aus Ardant’s Abhandlu'ng
iiber Sprengwerke von grolser Spannwelte, die angemesseno
Benutzung finden, und es sind die Resultate durchaus auf
Wiener Maals und Gewicht zu beziehen.

2) Mit Riicksicht auf die verschiedenen klimatischen Ver-
hiiltnisse ist der nachtheiligste Einflufs, welcher durch die
Stofskraft des Windes und durch die Schneebelastung, sowie
allenfalls durch den Temperaturwechsel auf Bedachungen aus-
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geiibt werden kann, zu bestimmen, wonach im Vereine mit
den beziiglichen theoretischen Resultaten die frither beschrie-
benen Dachconstructionen der Priifung zu unterziehen sind,
so dafs hieraus insbesondere ersehen werden kann, wie grols
dabei das Maximum der Inanspruchnahme der einzelnen Dach-
bestandtheile per Quadratzoll Querschnitt erhalten wird, und
welcher Sicherheitsgrad hiernach vorhanden sein diirfte. Mit
diesen Priifungsresultaten sind zugleich die beziiglichen Er-
gebnisse der Erfahrung und sonstiger Wahrnehmungen in Ver-
bindung zu bringen, worauf in die weitere kritische Beurthei-
lung der verschiedenen Dachconstructionen ausfiihrlich einzu-
gehen ist.

3) Unter der besonderen Annahme von 15 Wiener Cent-
nern fiir die auf Eine Dachflichenklafter (Wiener Maals) ent-
fallende zufiillige Maximalbelastung und unter Benutzung der
aus der vorhergegangenen Priifung sich ergebenden Anhalts-
punkte sind sodann die in Betracht kommenden Dachsysteme
bei gleicher Spannweite riicksichtlich ihres Materialaufwandes
miteinander zu vergleichen, und es ist hieran die Beantwortung
der Frage anzukniipfen, welche Systeme — und unter welchen
Umstiinden — als besonders empfehlenswerth fiir die Anwen-
dung zu bezeichnen seien.

4) Fir die vom Verfasser besonders empfohlenen Dach-
constructionen sind endlich tabellarische Zusammenstellungen
der berechneten Grofsen- und Gewichtsverhiiltnisse der einzel-
nen Constructionstheile, fiir die von Klafter zu Klafter zuneh-
menden Spannweiten innerhalb der Eingangs bezeichneten
Grenzen zu verfassen, um hieraus gegebenen Falls die tech-
nischen Anhaltspunkte zu finden, welche in Verbindung mit
den &konomischen und sonstigen Verhiltnissen die Wahl des
jeweilig zweckmiifsigsten Dachsystemes ohne Schwierigkeiten
beurtheilen lassen.

5) Bei der Sammlung der zur Bearbeitung néthigen Da-
ten ist selbstverstiindlich mit gehoriger Sachkenntnifs und Vor-
sicht vorzugehen; bei solchen Daten, welche aus verdffent-
lichten Beschreibungen entnommen werden, sind jedenfalls die
Quellen anzugeben.

6) Fir die diesem Programme am vollstindigsten entspre-
chende und als preiswiirdig erkannte Darstellung wird

der erste Preis mit 400 Stiick Vereinsthalern,
und fiir jene, welche der ersten zunichst kommt,

der zweite Preis mit 200 Stiick Vereinsthalern
festgesetzt.

2) fur eine geschichtliéh-statistisch-kritische Darstellung der bei Eisenbahnwagen angewendeten Schmier-
vorrichtungen und Schmiermittel.

In Anbetracht der Mannigfaltigkeit der bis jetzt ange-
wendeten Schmiervorrichtungen und Schmiermittel bei Eisen-
bahnwagen, sowie der besonderen Wichtigkeit derselben beim
Eisenbahnbetriebe, erscheint es hdchst wiinschenswerth, eine
moglichst vollstiindige geschichtliche, statistische und kritische
Darstellung dieses speciellen Zweiges der Eisenbahnmechanik
zu erhalten. :

Diese Darstellung soll folgendem Programme ent-
sprechen:

1) Es sollen die verschiedenen Achsenlager, beziehungs-
weise Schmiervorrichtungen, und die verschiedenen Schmier-
materialien fiir Wagen, wie solche auf Eisenbahnen bisher
angewendet wurden, beschrieben und, so weit es moglich ist,
soll hiebei bis auf den Zeitpunkt des Entstehens der Locomo-
tiv-Eisenbahnen zuriickgegangen werden.

Die Beschreibung jener Vorrichtungen und Schmiermate-
rialien, welche nur versuchsweise, also ohne dauernden Erfolg
angewendet wurden, wiire nebst Angabe der Griinde des Ver-
werfens derselben wiinschenswerth, um die Darstellung der
Bestrebungen in dieser Beziehung zu vervollstindigen.

2) Von jeder Gattung der gegenwiirtig noch in fort-
wihrender oder versuchsweiser Anwendung stehenden Schmier-
vorrichtungen sind jedenfalls folgende Daten zu liefern:

a) eine Zeichnung in 1 Naturgrdfse, aus welcher die Con-
struction deutlich entnommen werden kann, nebst der
zum vollkommenen Verstindnifs nothigen Beschreibung;

b) die annihernde Anzahl, welche auf jeder der verschie-
denen Bahnen in Anwendung ist;

¢) die Benennung, Darstellung, Beschaffenheit und der Preis
der angewendeten Schmiermaterialien,

d) der durchschnittliche Verbrauch an Schmiermaterial nach
Achsmeilen, also fiir zwei Lager, mit Be}ﬁcksichtigung
der Verwerthung des etwa zuriickgewonnenen Materials.
3) Den Werth der Darstellung wird wesentlich erhéhen:

e) die Angabe der Maalsnahmen auf den verschiedenen
Bahnen, welche dahin gerichtet sind, den besten Erfolg
der angewendeten verschiedenen Schmiervorrichtungen

und Schmiermaterialien in jeder Beziehung sicher zu
stellen; 3

f) die Darstellung der besonderen Vor- und Nachtheile,
welche mit der Anwendung der verschiedenen Schmier-
vorrichtungen und Schmiermaterialien verbunden sind;

g) die Angaben iiber die grofste Belastung eines Lagers
und die gew6hnlich stattfindende oder die unter Umstiin-
den noch zuliissige grofste Umdrehungszahl der Achsen
per Minute.

4) Bei Sammlung aller verlangten Daten ist selbstver-
stindlich mit Sachkenntnifs, Vorsicht und Gewissenhaftigkeit
vorzugehen. Bei jenen Daten, welche aus Geschiiftsberichten
der Eisenbahn-Verwaltungen oder anderen Verdffentlichungen
entnommen wurden, sind jedenfalls die Quellen anzugeben.

5) Fiir die diesem Programme am vollstindigsten ent-
sprechende und als preiswiirdig erkannte Darstellung wird

der erste Preis mit 400 Stiick Vereinsthalern,
und fiir jene, welche der ersten zuniichst kommt,

der zweite Preis mit 200 Stiick Vereinsthalern
festgesetzt.

Das literarische Eigenthum bleibt den Autoren der preis-
gekronten Schriften ad 1) wie ad 2) vorbehalten; dieselben
iibernehmen jedoch die Verpflichtung, diese Arbeit binnen sechs
Monaten nach Zuerkennung des Preises durch den Druck zu
veroffentlichen und dem Osterreichischen Ingenieur - Verein
20 Exemplare unentgeltlich zu iiberlassen. Sollten die Au-
toren die Drucklegung und Veréffentlichung in der bedunge-
nen Zeit nicht bewirken, so iibergeht dieses Recht an den
Osterreichischen Ingenieur-Verein.

Aufser den preisgekrdnten Arbeiten werden auch andere,
insofern sie der Osterreichische Ingenieur-Verein fiir seine Zeit-
schrift zu benutzen gedenkt, entsprechend honorirt werden.

Die Preisbewerber um das Preis-Ausschreiben ad 1) ha-
ben ihre mit einer Devise und versiegelter Namensunterschrift
versehenen Arbeiten bis lingstens Ende October 1862, und die
Preisbewerber um das Preis-Ausschreiben ad 2) bis lingstens
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Ende October 1863 und in gleicher Weise an den &sterreichi-
schen Ingenieur-Verein in Wien einzusenden.

Das Preisgericht wird vom Verwaltungsrathe des Oster-
reichischen Ingenieur- Vereins ernannt und die Preise ad 1)
werden von der im Februar 1863, die Preise ad 2) von der
im Februar 1864 stattfindenden General - Versammlung iiber
Antrag des Preisgerichtes zuerkannt und sofort ausgezahlt.

Mittheilungen aus gehaltenen Vortrigen.
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Die nicht preisgekronten Schriften ad 1) werden vom
Monate Miirz 1863, die ad 2) vom Monate Mirz 1864 an zur
Disposition der Preiswerber in der Canzlei des &sterreichischen
Ingenieur- Vereins bereit liegen.

Wien, im Januar 1861.

Verwaltungsrath des 6sterr. Ingenieur-Vereins.

Mittheilungen aus WVercinen.

Architekten - Verein zu Berlin.

Versammlung am 5. Januar 1861.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfithrer: Herr Hennicke.

Der Herr Vorsitzende theilt mit, dafs an der Concurrenz
zum Schinkelfeste fiir den Landbau sich 7, fir den Wasser-
bau 4 Concurrenten betheiligt haben. — Die Ausstellung der
Arbeiten im Gebiiude der Kunst-Akademie soll nach erfolgter
Priifung bei dem Directorium beantragt werden, vorliufig sind
dieselben, soweit der Raum es gestattet, im Vereinslokal aus-
gestellt.

Von dem Riga’schen technischen Verein ist eine Anfrage
iiber einige Paragraphen der Berliner Bau-Ordnung und ihre
praktische Durchfiihrung eingegangen. Herr Afsmann ver-
liest das Schreiben und iibernimmt, die Beantwortung zu for-
muliren.

Die Nothwendigkeit eines neuen Mitglieder-Verzeichnisses
wird anerkannt und die Aufstellung Herrn Mellin iibertragen.

Zu neuen Mitgliedern werden gewiihlt: die Herren Ga-
briel, Rohnisch, Chatelain, Wolff, Béthke, Kuhl-
mann und Tepe; desgleichen zu Vorstands-Mitgliedern: die
Herren Afsmann und Theod. Weishaupt.

Versammlung am 12. Januar 1861.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Hennicke.

Es werden die Concurrenz-Aufgaben fiir das Schinkelfest
im Jahre 1862 gewiihit.
Zur Beantwortung der im Fragekasten enthaltenen zwei
Fragen:
1) Ist iiber die zu einer Briicke in Konigsberg ausgeschrie-
bene Concurrenz schon entschieden?
2) Sind in Sparta antike Baureste vorhanden?
wird in Bezug auf die erstere mitgetheilt, dafs bis jetzt ein
Urtheil noch nicht bekannt geworden; zur zweiten bemerkt
Herr Adler, auf Fourmont, Curtius, Hirt und Rofs hinweisend,
dafs ziemlich bedeutende Baureste vorhanden gewesen sind,
ein Theil derselben jedoch bei Ausgrabungen von Franzosen
zur Zeit Louis XIV. zerstort worden ist. — Herr Adler ver-
spricht ausfiihrlichere Auskunft iiber den Gegenstand und iiber-
giebt dem Vercine die dritte Lieferung seines Werkes, die Back-
steinbauten der Altmark umfassend.

Versammlung am 19. Januar 1861.

Der Fragekasten enthiilt die Frage: ,Wie hoch diirfen
Frontwiinde von Fachwerk in Stein verblendet ausgefiihrt
werden ?¢

Herr Afsmann beantwortet die Frage mit Hinweis auf

eine gesetzliche Bestimmung von vergangenem Jahre, dals
Frontwiinde an der Strafse bis 13 Fufs, die hohen Wiinde
an Pultdéichern bis 24 Fufs Hohe in der gedachten Construction
ausgefiihrt werden diirfen.

Versammlung am 2. Februar 1861.

Herr Hagen iibergiebt dem Verein seine Abhandlun
,zur Frage iiber das deutsche Maafs“. :

Versammlung am 9. Februar 1861.

Herr Kiesewetter zeigt die auf seinen Reisen in Schwe-
den, Norwegen, Rufsland und Asien gefertigten Bilder und
Modelle vor und beschreibt dieselben.

Versammlung am 16. Februar 1861.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Schnuhr.

Der Herr Vorsitzende theilt mit, dafs der Magistrat in
Konigsberg dem Verein den Ausfall der Concurrenz fiir die
Briicke iiber den Schlofsteich daselbst angezeigt, jedoch nur
die Motto’s der preisgekronten Arbeiten, néimlich ,1813% und
»T. H.“, nicht die Namen der Verfasser genannt, er daher Ver-
anlassung genommen habe, den Magistrat auch um Mittheilung
der Namen zu ersuchen. Von Herrn Director Kohler ist
dem Verein im Auftrage der Braut des verstorbenen Archi-
tekten Friedr. Becker, welcher als Bibliothekar des Vereins
sich seiner Zeit besondere Verdienste um denselben erworben
hat, eine Mappe mit den hinterlassenen Zeichnungen tiberschickt,
und soll dafiir der Dank des Vereins der Geberin ausgespro-
chen werden. 5

Herr Richrath macht demniichst Mittheilungen iber die
von ihm geleiteten Bau- Ausfilhrungen an der unteren Donau
und deren Miindungen: Zur Verbesserung der Schifffahrt auf
der unteren Donau waren verschiedene Vorschlige gemacht,
und wurden dieselben der technischen internationalen Com-
mission in Paris zur Begutachtung vorgelegt. Diese sprach
sich dahin aus, dafs die Beseitigung des Felsens bei Tultscha
wenn auch nicht dringend nothwendig, doch wiinschenswerth
sei, dafs von allen Donau-Armen nur der St. Georgs-Arm
ohne besondere Bauten an demselben fiir die Schifffahrt be- -
nutzbar hergestellt werden konne, dafs es aber bei allen Miin-
dungen erforderlich sein wiirde, die Barre vor denselben fort-
zuschaffen und die Ablagerung derselben in Zukunft zu ver-
hindern; dafs diese Absicht aber durch Erbauung von Parallel-
Werken an den Miindungen fiir die Dauer nicht erreicht werden
wiirde, wie dies sich an den Miindungen der Rhone, Oder und
Weichsel gezeigt habe, wo ebenfalls grofse Mengen Sinkstoffe
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mitgefiihrt wiirden, aber keine Fluth und Ebbe stattfinde;
Parallel -Werke hiitten sich nur da wirksam gezeigt, wo die
Barren durch Kiistenstromungen entstinden, wie am Malo-
mocco bei Venedig; die Commission hilt daher an der Miin~
dung des St. Georgs-Arms die Anlage eines Canals mit Schleuse
fiir erforderlich, dessen Miindung in das Meer durch zwei Mo-
len den einfahrenden Schiffen Schutz und fiir die Dauer ge-
niigende Wassertiefe bieten wiirde. Diesen Bestimmungen ge-
miifs sind die Arbeiten theils ausgefiibrt, theils in der Aus-
filhrung begriffen. Die Kosten trug die Tiirkei; in letzter Zeit
wurden dieselben von dem Tribut der Donauturstenthumer
bestritten.

Herr Gerstenberg spricht demnachst uber Steinpappe

und Versuche, welche hinsichtlich der Feuersicherheit der Dach-
pappe aus der Fabrik von Biisscher & Hoffmann in Neu-
stadt- Eberswalde auf dem Bahnhofe der Berlin-Hamburger
Eisenbahn zu Hamburg im Beisein von Mitgliedern des Ham-
burger Architektonischen Vereins und des Berliner Architek-
ten-Vereins im November v. J. angestellt wurden und bei de-
nen sich dann wiederum herausgestellt hat, dafs die Déicher
mit Steinpappe eingedeckt linger dem Feuer widerstanden,
als Zink-, Schiefer- und Ziegeldicher. Die Ursache hiefiir ist
in der vollstéindigen Dichtigkeit des Pappdaches' zu suchen,
welche die bei der Verbrennung entstehenden-Gase unter der
Schalung gesammelt erhiilt und dadurch das Umsmhgrelfen
des Feuers verzégert.

Herr Professor Siegel aus - Athen legt Probeu aus ro-
then und grauen Marmorbriichen vor, welche er in Lakonien
und auf der Insel Tenos entdeckt hat. :

Versammlung am 23. Februar 1861.
Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Schouhr.

Herr Becker berichtet iiber eine Reise nach Belgien,
iiber den Besuch einer Spitzenfabrik in Briissel, den dortigen
Industrie-Palast mit seinen Sammlungen yon Maschinen, Werk-
zeugen, Instrumenten, Naturalien und Modellen aller Art, be-
sonders von Bauwerken. Der Vergleich dieser fiir die Forderung
der technischen Wissenschaften so nothwendxgen und wiin-
schenswerthen Lehrmittel mit den in Berlin, besonders an der
Bau-Akademie vorhandenen Sammlungen, giebt Veranlassung
zu einem Riickblick auf die Zeit der Griindung des Architek-
ten-Vereins, auf die Thitigkeit der noch lebenden Stifter des
Vereins fiir denselben, und findet deren Wirken eine Aner-
kennung in dem auf die Herren Stiiler und Knoblauch aus-
gebrachten und von der ganzen Versammlung dreimal wieder-
holten Hoch!

Herr Becker spricht demniichst iiber Fabrikation von
Cementréhren fiir Wasserleitungen. Dieselben werden in
dreierlei Weise gefertigt: ;

" 1) Auf der Baustelle selbst wird in dem zur Verlegung
der Rohrleitung ausgehobenen Graben eine Form fiir das
Rohr durch drei Seitenbretter yon 6 bis 8 Fuls Linge und
zwel quadratlsche Endbretter hergestellt, in dieselbe der mit
Sand in dem Verhiltnifs von 1 : 1 oder 1:2 je nach der
Grofse des Wasserdrucks zubereitete Cement bis zur Stirke
der Wanddicke gebracht, alsdann auf diese Lage ein der lich-
ten Oeffnung der Rohre entsprechend gestalteter Kern von
Holz mit Handhabe hineingelegt, derselbe darauf mit Cement-
Mortel bedeckt und durch Hin- und Herdrehen des Kerns die
innere Form des Rohrs glatt gearbeitet, worauf die Fortsetzung
der Rohre durch Vorziehen der Form und des Kerns wie vor-
beschrieben erfolgt. In Curven wird der Kern bei geringen
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Dimensionen durch ein getheertes Hanftau oder durch einen
mit Wasser gefiillten Gummischlauch hergestellt.

2) Die zweite Art der Fabrikation von CementrShren
ist die in den Werkstiitten stattfindende, welche gewiihlt wer-
den mulfs, wenn das Terrain sumpfig, die Witterung ungiinstig
ist oder sonstige Verhiltnisse dies bedingen; frither wandte
man Holz-, jetzt meistens Eisenblech-Formen an; erstere beste-
hen aus dem Kern, welcher durch einen zur Axe schriigen
Lingsschnitt in zwei Theile getrennt ist, um leicht herausge-
nommen werden zu kénnen, und aus zwei Réhrenhiilften als
dufserer Umhiillung, welche durch eiserne Biinder zusammen-

| srgehalten werden. -Die Blechformen sind zwei Rohren, welche

der Linge der Axe nach getrennt um Charniere sich 6ffnen
lassen, in einen entsprechenden Fuls von Holz gestellt und
‘oben durch ein Brett mit Einschnitten in der richtigen Ent-
fernung gehalten werden. Beim Verlegen werden die Enden
der Cementrohren rauh gemacht und mit Cement sorgfiltig
zusammengesetzt, bei stidrkerem Druck legt man auch einen
Mantel von Dachsteinen in Cement herum oder wendet eine
zapfenartige Verbindung an.

3)/In neuester Zeit ist zur Herstellung der Cementrihren
die Centrifugalkraft; angewendet worden, doch kann das Ver-
fahren des Erfinders, der in Stettin wohnt, noch nicht bekannt
gemacht werden.

Es ist sowohl bei Wasser-Zufiihrungen, als bei Entwiis-
serungen bereits vielfache Anwendung von Cementréhren .in
allen Dimensionen gemacht, und empfehlen sich dieselben ihrer
Billigkeit und Dauerhaftigkeit wegen.

Versammlung am 2. Mirz 1861.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Mellin.

Herr Hagen referirt iiber die Resultate der Commissions-
sitzungen zur Priifung der Arbeiten, welche zur Lésung der
Concurrenz-Aufgabe im Wasserbau zum Schinkelfest des Jah-
res 1861 eingegangen waren, und liest Herr Schwedler den
Schlufsbericht dieser Commission vor. Der Commissionsbericht
iiber die Concurrenz-Arbeiten fiir die Landbau-Aufgabe wird
von Herrn A dler vorgetragen.

Das Ergebnils der Beurtheilung der Arbeiten ist in dem
nachfolgenden Bericht iiber das diesjihrige Schinkelfest mit-
getheilt worden.

Versammlung am 7. Mirz 1861.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Mellin.

Herr Plathner hilt folgenden Vortrag: iiber die Leitung
und Ausfiihrung von Vorarbeiten fiir Eisenbahnen:

Obschon das nachstehend beschriebene: Verfahren fiir
Tragirung von (Gebirgs-Eisenbahnen den Meisten von Thnen
bekannt sein diirfte und z. B. in mehreren Lindern sogar vor-
geschrieben ist, so erlaube ich mir doch, auf dasselbe zuriick-
zukommen, um Ihnen einige praktische Handgriffe, welche ich
bei - Ausfiihrung solcher Arbeiten herausgefunden habe, in
Kiirze mitzutheilen.

Der wesentlichste Unterschied bei den Vorarbelten von
Eisenbahnen in flachem und in gebirgigem Terrain diirfte darin
bestehen, dals bei den Eisenbahnen im ebenen Lande mit hori-
zontalen Querprofilen die Richtung meist unabhingig von den
leicht zu iiberwindenden Hohenverhiltnissen gewiiblt werden
kann, also das Liingennivellement gegeben ist, und dafls es dann
nur darauf ankommt, die Unebenheiten in diesem Léingennivelle-
ment durch entsprechende Auf- und Abtriige auszugleichen. Bei
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den Eisenbahnen im Gebirge sind dagegen meist die Hohen ein-
zelner nicht zo umgehenden Punkte, als Wasserscheiden, Flufs-
iibergiinge, Wegekreuzungen, Tunnels und anderer Anlagen,
gegeben und steht, da auch ihre Entfernung entlang dem zu
wiihlenden Eisenbahnwege in den zahlreichsten Fiillen 'we-
nigstens “iiberschliiglich vorgezeichnet ist, auch meist das Ge-
fille zwischen zwei solchen Punkten fest. Es kommt also bei
weiterer Ausfiihrung der Vorarbeiten nur darauf an, die Rich-
tung der Eisenbahn zwischen zwei solchen gegebenen Punkten
auf dem seitwiirts geneigten Terrain so zu wihlen, dals die
Erzielung “des vorgeschriebenen Gefiilles, dessen Stetigkeit,
wenn es sich nicht auf zu grofse Liingen ausdehnt, auch fiir
den Betrieb das giinstigste Resultat herbeifiihrt, ein Mini-
mum von Erdarbeiten verursacht. ~Viele Ingenieure behaupten
zwar, dafs sie die Wahl einer solchen zweckmii(sigen Linie
im freien Felde, wo die Umsicht durch Wald, Fels und an-
dere Gegenstéinde gehindert ist, herauszufinden wiifsten.  Dies
ist aber eine Ueberhebung eigener Fiihigkeit, welche dem
Geldbeutel ihrer Bauherren meist theuer zu stehen kommen
diirfte.

Im Wesentlichen besteht nun dies Verfahren in der auch
Ihnen meist schon bekannten Messung mit Polygonen, d. h. in
dem Verfahren, dafs man die Fliiche des Terrains, auf welcher
die projectirte Eisenbahn muthmaalslich zu liegen kommt, durch
das Nivellement einzelner Theilflichen, sogenannter Polygone,
bestimmt, und auf dem Papiere durch idie Hohenangaben die
nivellirten Punkte verzeichnet.

"Dies ist jedoch meiner Ansicht nach noch ein unvollkomme-
nes Verfahren, das bei dem Projectiren der Linie selbst nicht die
erforderliche leichte Uebersichtlichkeit gewihrt. TIch halte es
zur Brzielung der erforderlichen Uebersichtlichkeit fir durch-
aus nothig, dafs man aus diesen Polygonen zuniichst noch die
in bestimmten Hohen-Abstinden von einander befindlichen
Parallelen im Terrain ermittelt und auf das Papier zeichnet,
was durchaus keine Schwierigkeit hat.

Wie schon oben gesagt, wird bei Gebirgs-Eisenbahnen
die Hohenlage der Eisenbahnen und damit auch das Gefill
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zwischen zwei bestimmten Punkten meist bestimmt und damit
auch anzugeben sein, in welcher Richtung ungefihr an solchen
Stellen die Eisenbahn sich wird hinziehen miissen. Es seien
z. B. in der in vorstehender Skizze dargestellten Situation A
und B zwei solche Punkte, an denen die Hohenlage durch
die beiden kreuzenden Stralsen bestimmt ist. Nach Ausweis
des Situationsplanes wird die Eisenbahn sich natiirlich nur
an dem durch mehrere Schluchten unterbrochenen Thalrande
hinziehen kénnen. Damit ist auch die Lénge der Verbindung
zwischen den beiden Punkten ungefihr gegeben, woraus sich
im vorliegenden Falle ein Gefille von 1 : 200 ermittelt. Nach-
dem auf diese Weise die ungefihre Lage der Eisenbahn be-
stimmt ist, wird man so nahe an derselben, als die ort-
. lichen Verhiltnisse eine giinstige Aussteckung einer Standlinie

gestatten, die auf dem Plane stark punktirt verzeichnete, aus
einer oder mehreren Linien bestehende sogenannte Versuchs-
linie abstecken. 3 ;
Auf dieser, auch durch ein genaues Nivellement festge-
legten Versuchslinie nimmt man mit dem weiter unten be-
schriebenen Instrumente in geniigenden Abstiinden Querpro-
file auf, so weit nach rechts ynd links, als die definitive Linie
moglicherweise fallen kann. In der Regel wird man auf diese
Weise das Terrain in geniigend vielen Punkten bestimmen,
um spiiter darnach die Hohen-Parallelen zu construiren; oft,
aber, namentlich bei Thalschluchten, Berggriiten und anderen
unregelmiilsigen Formationen des Terrains, wird man Quer-
profile noch in anderen Richtungen nebmen miissen. Natiir-
lich brauchte man auch nur wirkliche Polygone zu vermessen.
Zu der Aufnahme dieser  Querprofile bedient man sich am
zweckmiifsigsten der von mir sogleich zu beschreibenden, ver-
besserten Setzwaage und nicht eines Nivellir-Instrumentes, da
dessen Aufstellung und Anwendung in bergigem und héufig
waldigem Terrain sehr schwierig und zeitraubend ist, wihrend
die Aufnahme mit der Setzwaage in solchem Terrain  sehr
rasch und mit hinlénglicher Genauigkeit  geschieht. Diese

r X 30
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Setzwaage ist in vorstehendem Holzschnitt dargestellt; sie be-
steht aus einer 4 Zoll hohen, 14 Fufs langen Setzlatte, zwei
10fiif[sigen Maafsstiben und einer frei auf die Setzlatte hin-
gestellten Handlibelle. Die Setzlatte hat drei angeschraubte
eiserne Halter, um die Stibe sicher in Entfernung von 12 Fuls
und, wo es wegen der Steilheit einer Berglehne néthig ist,
von 6 Fufs zu halten. Die 10fiifsigen Maalfsstibe haben in
1 und 2 Fuls Hohe metallene Futter, in welche ein eiserner
mit Feder versehener Dorn gesteckt wird, auf dem die Setz-
latte an einem Ende aufruht; aufserdem befindet sich an ihrem
oberen Ende ein kleines Loth, damit man sie immer lothrecht
hiillt. Die Stiibe haben eine beliebige Lingen-Eintheilung, bei
deren Anfertigung es wichtig ist, dafs die Angaben iiber die
durch die untere Kante der Setzlatte abgeschnittenen Liingen
ohne weiteres Zusammensuchen abgelesen werden koénnen und
dafs die betreffenden Zahlen, wenn man sie an der Unterkante
der Setzlatte abliest, unter die betreffenden Theilstriche ge-
schrieben werden, da sie sonst von der Setzlatte gedeckt
wiirden. Es lifst sich sehr genau mit dieser Setzwaage mes-
sen und nivelliren, da die Stibe immer senkrecht stehen
und die Libelle sehr empfindlich ist, so dafs z. B. bei einem
ausgefiihrten Nivellement einer 70 Fufs tiefen Schlucht das
Nivellement mit Setzlatte nur auf 1 bis 2 Zoll von dem Ni-
vellement mit Instrument abwich. Das Verfahren beim Ge-
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brauch dieses Instrumentes ist nun
folgendes: Zunichst steckt ein Ar-
beiter mit einem einfachen, neben-
stehend abgebildeten Winkelkreuz
und Picketstiben die Richtung des
aufzunehmenden Querprofiles aus,
dabei. hat das Winkelkreuz gegen-
iiber den Visir- Instrumenten, als
Winkelspiegel u. s. w., den Vortheil,
dals von nur einem Manne die verlangte Richtung ausge-
steckt werden kann. Dieser Richtung folgend, wird nun
die Setzlatte so gebraucht, dals jeder Stab ohne Verriickung
einmal vorn und einmal hinten an der Setzlatte, welche des-
halb vorgeschoben wird, steht. Die Maafse werden immer an
dem tiefer stehenden Stabe an der Unterkante der Setzlatte
abgelesen, und, da das andere Ende immer auf dem Dorne,
welcher 1 oder bei flacher Neigung der Bequemlichkeit des
Gebrauches halber 2 Fuls hoch abschneidet, wird in das
Feldbuch gleich die ganze Differenz der an beiden Stiben
durch die Setzlatte abgeschnittenen Hohen eingeschrieben,
indem man in einer Skizze des Querprofils noch durch —+
oder — andeutet, ob das Terrain auf die Linge der eben
gemessenen Ruthe ansteigt oder filllt. Nachdem simmtliche
Querprofile gemessen und ins Feldbuch eingetragen, werden
in demselben alle gemessenen Punkte auf den gemeinschaft-
lichen Horizont gebracht und die Zahlen dort vermerkt. Nun
ist es sehr iibersichtlich, die Horizontalen so zu legen, dafs
sie 10 Fufs von einander abstehen und gerade um ein Vielfaches
von 10 Fufs iiber dem Horizont liegen. Mit Hiilfe der Skizze
und Berechnung im Feldbuch ist es nicht schwer, den Abstand
dieser Horizontalen von der Versuchslinie ohne besondere Auf-
zeichnung der Querprofile zu bestimmen und sie dadurch selbst
zu verzeichnen, wobei der Maafsstab 1: 2000 ein angemessener
ist. Wo das Terrain sehr flach, kann ‘man zwischen die 10 fi-
(sigen Horizontalen noch andere einfiigen, die zum Unterschied
aber punktirt werden. Ebenso erleichtert es die Uebersicht
bei der weiteren Bearbeitung, wenn die auf ein volles Hundert
treffenden Horizontalen etwas stirker als die anderen ausge-
zogen werden. Dies Ausziehen habe ich immer mit blauer
Tusche bewirkt, da die Linien den Horizont, also eine durch
eine Fliissigkeit bestimmte Fliche andeuten.

Nachdem auf diese Weise die Horizontalen verzeichnet
sind, zieht man nach dem Augenmaalfs eine Linie, die sich
der definitiven Linie moglichst niihert, schneidet auf derselben
Stationen ab und berechnet die Ordinate fiir jeden Stations-
punkt nach dem auszufiihrenden Gefiille, was in dem Beispiele
hier 1 : 200 ist. Gleiche Hohen des Terrains bestimmt man
gegeniiber den einzelnen Punkten in dem Situationsplan und
verbindet dieselben durch Linien; dadurch entsteht eine vielfach
gewundene Linie, welche also den Schnitt der beabsichtigten
Neigungs-Ebene mit dem Terrain angiebt. Es kommt nun
darauf an, durch dieselbe eine Linie zu legen, welche den Be-
dingungen der zulissigen Kriimmung entspricht, abwechselnde
Auf- und Abtriige abschneidet und daher die Herstellung der
Erdarbeiten erleichtert. Um diese Linie zu finden, sucht man
zuniichst diejenigen Stellen aus, wo augenscheinlich gerade
Linien herzustellen sein werden. Sowie man nun bei dem ge-
wohnlichen Lingen-Nivellement mit horizontalen Querprofilen
diese Linien durch angespannte Fiden ermittelt, so geschieht
dies bei den Parallelplinen ebenfalls durch angespannte Fi-
den, durch die man beurtheilen kann, ob an einer Stelle Auf-
oder Abtrag eintreten wird, je nachdem die Schnittlinie rechts
oder links liegt. Auch ist daraus zu ersehen, wie hoch die
Auf- und Abtrige in der gewihlten Linie sind. Man wird

den Faden durch die Schnittlinie also nur so legen, dafs
er abwechselnd rechts und links von derselben liegt. Um
nun fiir die einzufiihrenden Curven ein gleiches Verfahren
moglich zu machen, habe ich auf durchsichtigem Hornpapier
(Hausenblase) verschiedene Curven durch Einkratzen mit schar-
fer Spitze verzeichnet; mit diesem Mittel kann man sehen,
wo eine Curve am besten liegt und wie grofs deren Radius
sein mufs. Da Farbe auf diesem Papier nicht hilt, so ist es
gut, dafs man geschabten Bleistift in die Ritzen der Curven
streut, wodurch dieselben schwarz und sichtbar werden. Bei
dem Anspannen des Fadens ist es auch ein Uebelstand; dafs
man beide Hiinde zum Anspannen braucht, wihrend es zu-
gleich nothig wird, durch Blei zu verzeichnen, wo der ange-
spannte Faden zweckmiifsig lag; deshalb ist es gut, an das
Ende der Fiden Gewichte zu befestigen, durch welche das
Anspannen erfolgt und dadurch die Hiinde freier werden. Hat
man zwei solche durch Gewichte beschwerte Fiden, so kann
man den Wechsel im Gefille oder bei den Horizontalen den
Tangentenpunkt zweier Linien leicht finden. Die durch das
Hornpapier bezeichnete Lage der Curve wird mit der Copir-
nadel durchgestochen, dadurch festgelegt und dann mit ge-
wohnlichem Curvenlineal ausgezeichnet.

Auf diese Weise wird man also eine Linie auffinden kon-
nen, bei welcher die Auf- und Abtriige abwechselnd einander
decken; dabei ist aber vorausgesetzt, dals, wenn die Axe ei-
nes Eisenbahnkérpers in der Schnittlinie des Terrains liegt,
der Abtrag in jedem Querprofil den Auftrag in demselben
deckt; dies ist jedoch nicht immer der Fall, und mufs daher
die auszufiihrende Linie noch stiickweise und parallel mit den
soeben ermittelten nach der Berg- oder Thalseite geschoben
werden, je nachdem dies fiir leichtere und zweckmilsigere

Herstellung passend erscheint. So erscheint es z. B. in der
oberen Figur vorstehenden Holzschnittes bei sanfter Anstei-
gung zweckmiifsig, die Bahn-Axe einige Fufs nach der
Thalseite zu schieben, wihrend in der unteren Figur die Bahn-
Axe gegen 12 Fuls nach dem Berge zu schieben ist, da es in
dem gewihlten Beispiel vortheilhafter sein wird, den Berg voll
anzuschneiden, als auf der Thalseite schwierige Futtermauern
herzustellen. Jeder Specialfall mufs aber fiir eine solche Ver-
schiebung natiirlich specielle Begriindung haben. Auch ist
noch die genauere Abwiigung erforderlich, dafls die Masse des
Abtrages die Masse des Auftrages deckt, da natiirlich die nach
blofsem Augenschein ermittelte Linie' dies nicht immer ohne
Weiteres angiebt.
Dies ist nun das Verfahren, aus dessen Wiederholung
sich die Vorarbeiten von Gebirgs-Ei-
senbahnen zusammensetzen; ich will
Ihnen nur noch einige von mir an-
" gefertigte Vorarbeiten vorlegen, da-
i mit Sie daraus entnehmen kénnen,
dafls durchweg an bestimmten Punk-
ten innezuhaltende Hohen vorhan-
den waren und dafs deshalb auch
das Gefiille zwischen zwei solchen
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Punkten immer gegeben war, und damit Sie aus Plinen ent-
nehmen, wie schon man sich an zum Theil sehr steile Berg=
lehnen anschmiegen konnte, wobei oft 2- und 3fache Korblinien
angewendet werden mufsten. Die Formel zu deren Berech-
nung ist mit Bezug auf die vorstehende Figur:

r, = (r—r') cos f =rcos ¢ 4 asin @.

Versammlung am 16. Mirz 1861.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfihrer: Her Mellin.

Herr Kranz hillt einen Vortrag iiber die von ihm aus-
gefiihrte und im Jahre 1545 vollendete Sternwarte bei Bonn
und giebt dabei niihere, durch Handzeichnungen an der Tafel
erliuterte Mittheilungen iiber die Aufstellung und Isolirung der
Instrumente und iber die Construction des beweglichen und in
Holz construirten Pavillons von 25 Fufs Durchmesser.

Herr Adler iiberreicht dem Verein den von ihm im Hiilfs-
verein zum Besten des Germanischen Museums zu Niirnberg
gehaltenen und im Druck erschienenen Vortrag iiber die Bau-
geschichte des Mittelalters der Stadttheile Berlin und Céln,
und schliefst einzelnen darin enthaltenen und nur in kurzen
Notizen gegebenen Nachrichten noch einige ausfiihrlichere
Mittheilungen, namentlich iiber die Marienkirche, die Petri-
kirche, das Lagerhaus u. s. w., an. s

Versammlung am 23. Mirz 1861.

Vorsitzender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Mellin.

Herr Schnuhr hilt Vortrag iiber die Anwendung des
Leuchtgases zu hiuslichen Zwecken, zum Heizen und Kochen,
und erldutert seinen Vortrag durch Vorlage betreffender Ap-
parate aus der Fabrik von Schiiffer & Walcker. Der
Vortrag des Herrn Schnuhr wird in der Zeitschrift fir Bau-
wesen mitgetheilt werden.

Herr Weishaupt trigt die fiir das Schinkelfest des Jah-
res 1862 aufgestellte Aufgabe fiir den Wasserbau in ihrer
Schlufs-Redaction vor, und giebt der Verein seine Zustimmung
zu derselben.

Versammlung am 30. Mirz 1861.

Vorsitéender: Herr Knoblauch.
Schriftfiihrer: Herr Mellin.

Herr Roth hilt einen Vortrag iiber die Legung des Te-
legraphenkabels zwischen Algier und Toulon und iiber die
Ursachen des Zerreifsens desselben®). - Unter Vorlegung ver-
schiedener Proben ausgefiihrter Telegraphenkabel wird einlei-
tend eine ausfiihrlichere Beschreibung der verschiedenen Ar-
maturen der Kabel, der Vortheile und Nachtheile derselben
und ihrer Fabrikation gegeben, und alsdann das Verfahren
bei ' Ausfiihrung der oben genannten Telegraphenlinie speciell

mitgetheilt. ~Zum Versenken des Kabels war das englische

Schraubenschiff , William Corcy“ von 980 Tonnen Gehalt be-
stimmt, dessen Maschine von 150 Pferdekriften mehr im Hin-
tertheil des Schiffes stand, wiihrend eine Maschine von 10
Pferdekriiften die Bestimmung hatte, ndthigenfalls das Kabel
wieder aufzuwickeln; die Dampf-Corvette ,Colbert® sollte da-
bei Hiilfe leisten und wurde zu Peilungen vorausgesandt, be-

*) Nouvelles Annales de la Construction. C. A, Oppermann.
1861. 2.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg. XI,

sonders zum Aufsuchen eines Ankergrundes beim Cap Mola
bei Minorca. Der ,William Corcy“ hatte 480 Meilen Kabel
am Bord, ! mehr, als die wirkliche Entfernung betrug. Das
Kabel war in zwei grofsen Schlingen im Schiffsraum einge-
staut, in der Mitte iiber jeder Schlinge befindet sich eine grofse
und breite Trommel, iiber welche das Kabel lduft und dann
je 3 Paar Rollen passiren mulfs, welche zugleich als Bremsen
wirken konnen; hierauf umschlingt es eine fernere Trommel
noch dreimal, wobei seine Linge zugleich gemessen wird, und
lduft schliefslich iiber einen Dynamometer und eine letzte
Rolle in die Meerestiefe ab. Das Kabel bestand aus 7 Kupfer-
driihten, die in einer fiinffachen Guttapercha-Lage isolirt und
mit 18, mit Hanf umwickelten Eisendriihten umsponnen waren.
1 1fd. Meter Kabel wog 650 Kilogrammes; die in England
angestellten Versuche hatten ergeben, dafs das Tau unter einer
Belastung von 100 Ctr. rifs. Der ,Colbert* fuhr dem ,Wil-
liam Corey“ voran, um ihm den Cours anzuzeigen, welchen
er durch Irritation seiner Magnetnadeln selbst nicht halten
konnte; mit dem Lande war das letztere Schiff zuvor durch
ein 500 Meter langes Kabel verbunden und telegraphisch in
Correspondenz gesetzt worden. Bei gutem Wetter und West-
wind begann die Operation, und setzten die Schiffe, auf Mi-
norca segelnd, sich in Bewegung. Der ,,William Corcy“ fuhr
Anfangs sehr langsam, nahm jedoch bald eine Geschwindigkeit
von 44 Meilen pro Stunde an, das Kabel rollte unter Aufsicht
zweier Leute, welche das Bilden der Knoten hinderten, gut
und regelmiifsig ab. Zwei Tage spiiter bildete sich ein Kno-
ten, und konnte beim Ablaufen nicht mehr gehalten werden;
die telegraphische Verbindung mit Algier war sofort unterbro-
chen. Beim Anhalten des Schiffes rollte das Kabel weiterhin
ab, bis es senkrecht hinabhing. Es waren bis dahin 24 Meilen
abgelaufen; man befand sich 109 Meilen von Algier und hatte
123 Meilen Kabel verwendet, also % mehr gebraucht. Die
kleine Maschine konnte wegen: einer Reparatur nicht sofort
in Gang gesetzt werden, und es wihrte 63 Stunden, bevor
die verlorenen 3 Meilen wieder aufgewunden waren und der
Knoten beseitigt wurde. Die Kupferdriihte waren gerissen,
die Eisendriihte jedoch unversehrt; nach dem Einsetzen eines
neuen Stiickes war die telegraphische Verbindung mit Algier
wieder ermdoglicht.  Das erforderliche neue Zusammenschiirzen
des Kabels wiihrte mehrere Stunden. Darauf setzte man sich
wieder in Bewegung und bekam bald Minorca in Sicht. Der
»Colbert* ging voran, um dem ,William Corey“ im Osten am
Cap Mola eine Tiefe von 140 Meter aufzusuchen, und ankerte
62 Meilen vom Cap. Der ,William Corcy“ folgte dem ,Col-
bert“. Abends 94 Uhr war die eine Schlinge des Kabels ver-
wendet und es entstand eine kleine Pause, um die zweite auf-
zunehmen ; man war 195 Meilen von Algier und hatte 229
Meilen Kabel ablaufen lassen. — Als man in den Operationen
fortfuhr, erhob sich ein Ostwind, das Wetter wurde mnebelig
und das Barometer fiel ; noch glaubte man, das Werk gliicklich
beenden zu konnen, allein wihrend der Nacht erhob sich mit
vieler Heftigkeit der Wind aus Nordost; durch das starke
Schwanken und Schaukeln des Schiffes verhindert, gelang es
den Arbeitern nicht mehr, das Abwickeln des Kabels in Ord-
nung zu halten, es zogen sich mehrere Spiralen zugleich hoch,
bildeten Knoten und zerrissen das Kabel um 4 Uhr Morgens,
ungefihr in einer Entfernung von 45 Meilen vom Cap Sicié.
An Bord hatte man noch ungefihr 67 Meilen Kabel. —
Schliefslich legte Herr Roth noch eine Profil-Zeichnung
des Atlantischen Oceans vor, welche aus Anlals der Legung
des Telegraphentaunes durch dies Meer aufgenommen worden
war; die Liinge des Profiles betrigt 425 deutsche Meilen,
wiihrend das zur Verwendung gekommene Kabel 500 Meilen

33
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lang war; letzteres enthielt gleichfalls sieben durch drei Gutta-
percha-Lagen isolirte Kupferdriihte, die, mit Hanf umwunden,
durch 18 Drahtlitzen: armirt waren; das Gewicht des Kabels
von 1 Meile Linge betrug 82 Ctr. und kostete 4000 Thlr. —

Herr Franz hilt einen Vortrag iiber Unterstiitzung gro-
[serer Mauermassen durch eiserne Triger und Siulen und
erliutert denselben an einem Modell : i

Der Gegenstand, auf welchen sich die nachfolgenden Be-
merkungen beziehen, und. welcher recht eigentlich unserer mo-
dernen Bautechnik angehort, ist die Unterstiitzung grofser
Mauermassen durch eiserne Triiger und Siulen, wie sie neuer-
dings zur Herstellung weiter, freier Oeffnungen in Mauern so
hiufig angewendet werden. Es ist bekannt, in welch’ ausge-
dehntem Maalse man sich jetzt auch bei uns, nach dem Vor-
gange von London und Paris, der genannten Hiilfsmittel zur
Ausfiihrung sehr breiter, freier Schaufenster fiir grofse Kauf-
liden bedient, und eine kurze Besprechung der dabei in Be-
tracht kommenden Verhiltnisse diirfte vielleicht nicht ganz
unangebracht sein. Dabei wird nach der jetzigen Lage der
Dinge die Herstellung solcher grofsen Oeffnungen in Mauern
mittelst eiserner Triiger nicht allein bei Neubauten, sondern
vorzugsweise bei schon vorhandenen élteren Gebiuden ins
Auge zu fassen sein; denn im Znsammenhange mit der ra-
schen Zunahme des Geschiiftsverkehrs in den inneren Stadt-
theilen und dem entsprechend dem Bestreben einer grofstmog-
lichen Ausnutzung der vorhandenen Gebiiude zu Kaufliden
und Geschiiftslokalen, kommen die letzteren Fille am hiufig-
sten vor, sind aber auch zugleich in technischer Beziehung die
schwierigsten und bedenklichsten.

Im Allgemeinen lifst sich wohl annehmen, dafs bei den
hiesigen derartigen Ausfiihrungen mit der erforderlichen Vor-
sicht und Sorgfalt zu Werke gegangen wird, namentlich was
die Tragfihigkeit- und Stirke der eisernen Triiger anlangt.
Die Belastung derselben diirfte in manchen Fillen wohl iiber-
schiitzt werden, denn man findet einfach die Ansicht verbrei-
tet, dafs ein solcher Triiger immer das Gewicht der ganzen
senkrecht oberhalb der freien Oeffnung befindlichen Mauer-
masse aufzunehmen habe.. Dem ist nun keineswegs in allen
Fillen so; die Art der Ausfiilhrung des Mauerwerks, oder,
wenn wir insbesondere die hiesigen fast durchweg aus Back-
steinen aufgefiihrten Mauern ins Auge fassen, — der Verband
des Mauerwerks — iibt einen sehr wesentlichen Einflufs auf
die Belastung der Triiger aus und kann dieselbe erheblich
gegen den vorher angefiihrten Betrag verringern. Es kommen
hierselbst in Haus- und Gebiudemauern hauptsichlich zwei
Arten des Verbandes vor: der Blockverband und der Kreuz-
verband. Die Verschiedenheit beider ist bekannt; im Kreuz-
verbande lifst das abwechselnde Versetzen der Stofsfugen
zweier ibereinander folgenden Liuferschichten eine regelmii-
fsige Abtreppung in den Fugenlinien verfolgen, welche bei
den hier iiblichen Abmessungen der Steine in etwas steilerem
Winkel als 45° nach aufwirts geht. Die einzelnen Mauer-
steine, welche durch eine solche Treppenlinie begrenzt wer-
den, sind dabei alle noch im Schwerpunkte unterstiitzt; die
Binder ragen iiber dem darunter befindlichen Liufer um die
Hiilfte ihrer Breite, die Liufer aber iiber dem darunter be-
findlichen Binder sogar nur um den vierten Theil ihrer Linge
hervor. Beim Blockverbande dagegen findet sich keine solche
regelmiifsige Abtreppung, dieselbe wird vielmehr je bei der
zweiten Liuferschicht durch einen Liuferstein unterbrochen,
welcher um % seiner Linge iiber dem darunter befindlichen
Binder hervorragt.

Dieser Unterschied beider Verbandarten begriindet nun
ein etwas verschiedenes Verhalten derselben im vorliegenden

Falle. Ist eine Mauer im Kreuzverbande aufgefiihrt, so wird
sich bei einer Oeffnung in derselben ein oberer Abschlufs ganz
von selbst bilden, und zwar durch Ueberkragung des Mauer-
werks nach zwei Treppenlinien des Verbandes, welche, aus
den oberen Ecken der Oeffnung ausgehend, auf einander zu-
laufen, und in ihrem Schnittpunkte den Ort angeben, wo sich
die beiden iberkragenden Mauerkérper zu einem vereinigen,
und gegenseitig einander abstiitzen. Uebereinstimmend hier-
mit hat also auch ein Triger, welcher eine solche Oeffnung
horizontal abschlielst, keineswegs das ganze Gewicht der senk-
recht iiber der Oeffnung befindlichen Mauermasse zu tragen,
sondern nur die Last des Dreiecks, welches sich in der eben
besprochenen Weise bildet. Es findet dieser Vorgang selbst
dann noch statt, wenn auf die Bindekraft des Mortels gar
keine Riicksicht genommen wird, was nach den neueren Er-
fahrungen tber die Beschaffenheit der Mortelmischungen,
welche mitunter zur Verwendung kommen, auch nicht ganz
unrathsam sein diirfte.

Einen augenscheinlichen Beweis des Angefiihrten giebt
im Kleinen die Darstellung eines Stiickes Mauerwerk im Kreuz-
verbande aus kleinen Modellsteinen, wie sie hier kiuflich zu
haben sind, und ohne irgend ein den Mortel vertretendes
Bindemittel zusammengesetzt. Auf beiden Seiten ist das
Mauerwerk fest durch Pfeiler unterstiitzt, im mittleren Theile
dagegen kann die Unterstiitzung, welche den Triger iiber ei-
ner Oeffnung vorstellen soll, allmilig unter Beibehaltung der
urspriinglichen waagerechten Lage gesenkt werden. Bei Aus-
fiihrung dieser Senkung bleibt das Mauerwerk in der vorher
beschriebenen Weise oberhalb der Oeffnung stehen, und auf
dem gesenkten unterstiitzenden Triger ruht nun die Last des
entstandenen dreieckigen Mauerkérpers.

Nicht so beim Blockverbande: Die unregelmiifsige Abtrep-
pung in' demselben nimmt eine zu flache Neigung an, und
die Léufersteine, welche nur auf 1 ijhrer Linge von dem dar-
unter befindlichen Binder unterstiitzt werden, ragen zu weit

(iiber, als dafs ein iihnliches Entstehen zweier iiberkragenden

und sich gegenseitig abstiitzenden Mauerkérper in jedem Falle
und auch ohne entscheidende Beihiilfe der Bindekraft des Mor-
tels vor sich gehen sollte, auf welche letztere, wie gesagt,
nicht immer mit Bestimmtheit zu rechnen ist. Es hat auch
nicht gelingen wollen, mit den kleinen Modellsteinen einen
dhnlichen Vorgang, wie vorher beim Kreuzverbande, zu Stande
zu bringen. Wenn auch ein oder einige Steine zuniichst auf
den Unterstiitzungspfeilern sich durch Ueberkragung halten,
so erfolgt dann doch von diesen an die Trennung in sehr
zuverlissiger Weise und selbst nach den senkrechten hin- und
hergehenden Verzahnungslinien des Verbandes, so dafs dann
in der That fast die ganze senkrecht oberhalb der freien Oeff-
nung befindlichen Masse auf dem Triiger zu lasten scheint.

Aus diesen Thatsachen lassen sich nun einige Winke fiir
die Praxis entnehmen:

Zuniichst der Vorzug, welcher dem Kreuzverbande in Be-
treff einer moglichst geringen Belastung der Triiger gebiihrt.
Bei vollen Mauermassen von vielleicht 3 bis 4 Stockwerken
Héhe iiber einer Oeffnung wird es allerdings einen wesent-
lichen Unterschied machen, ob die Masse in dieser ganzen
Hoéhe mit der Breite der Oeffnung auf dem Triiger lastet,
oder nur mit einem kleinen Dreieck, dessen Héhe ungefihr
gleich der halben Weite der Oeffnung ist. So auch z. B. in
Fillen, wo eine nicht unterstiitzte Wand in Form einer ge-
sprengten Fachwerkswand hergestellt wird, und wo man kei-
neswegs ohne Weiteres sagen kann, dafs die Wand, wenn sie
massiv ausgefiihrt wiire, mit ihrem ganzen Gewichte auf der
Balkenlage lasten wiirde; denn das Gewicht einer solchen
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Wand von 16 Fufs Liinge und 12 Fufs Héohe, im Kreuzver-
bande aufgefiihrt, wiirde keineswegs mit ihren vollen 16 .12

= 192 OFuls, sondern nur mit dem Dreieck ﬁz-_S = 64 DFufs;

also L der vollen Wandfliiche, in Rechnung zu stellen sein.

Bekanntlich ist diese Art, Oeffnungen in Mauern oberhalb
durch allmilige Ueberkragung zu schliefsen, schon sehr alt.
Die Griechen, denen vom eigentlichen Gewdlbebau noch nichts
bekannt war, haben doch die Ueberkragung &fter angewendet,
meist  bei weiteren Oeffnungen, Stadtthoren und dergl., um
den eigentlichen horizontalen Deckstein durch Bildung eines
leeren Dreiecks iiber demselben zu entlasten, dann aber auch
in grofserem Maafsstabe zur Herstellung kegel- oder kuppel-
formiger Riiume, wie z. B.in dem sogenannten Schatzgebiude des
Atreus.  Der mittelalterliche ausgebildete Gewdlbebau wie
auch die Neuzeit verschmiiht es ebenfalls nicht, von der Ueber-
kragung in den unteren Bogen- und Gewdlbe-Anfingen, so
weit es geht, Gebrauch zu machen.

In allen diesen Féllen mag wohl wenig oder gar keine
Riicksicht darauf zu nehmen gewesen sein, dafs auch bei der
Ueberkragung, wenn der Schwerpunkt der iiberkragenden
Massen aufserhalb der Unterstiitzungen fillt, &hnlich wie beim
Gewdlbebau ein Seitenschub entsteht, und bei diesem wie bei
jenem ein Widerlager vorhanden sein mufs, welches diesen
Seitenschub aufzunehmen vermag;” denn wenn der Schwer-
punkt: zweier iiberkragenden, sich gegenseitig stiitzenden Mas-
sen nicht senkrecht iiber ihren unteren Auflagern liegt, so
wird ein Streben mnach Umkanten der letzteren entstehen,
welchem diese Auflager zugleich als Widerlager zu begegnen
im Stande sein miissen.

Dies Erfordernifs fiihrt zu weiteren, fiir die Praxis nicht
unwichtigen Bemerkungen :

Fiir Mittelpfeiler oder Siulen zwischen zwei Oeffnungen
mag wohl wenig aus' den eben besprochenen Seitenwirkungen
zu besorgen sein, da dieselben sich dann gegenseitig aufheben
kénnen; auch fiir Endpfeiler bei Mittelgebéiuden nicht, wo' die
weitere Fortsetzung der Mauer in' den Nachbargebadden ge-
niigendes ‘Widerlager bietet. -

Anders aber wverhilt es: sich mit freistehenden Eckpfeilern
bei - Eckgebiiuden; .wenn es sich nicht um einen Neubau, son-
dern um Ausbrechung grofser Oeffnungen in  alten, schon be-
stehenden Gebéduden handelt.

-Eine solche Bau-Ausfiilhrung ‘wird hier in der Regel fol-
gendermaalsen ins Werk gesetzt: Vor dem Ausbrechen der
Qeffnungen werden an den fiir ‘dieselbe bestimmten Stellen
des Mauerwerks je zwei bis drei Paar hélzerner Streben oder
Steifen angebracht, um die Last der Mauer nach dem Aus-
‘brechen der Oeffnung vorliufig und bis zum Einbringen der
cigentlichen Triiger abzufangen. Diese Streben, zu beiden
Seiten der Mauer ' moglichst steil gegen dieselbe gestellt, und
nur den noéthigen Raum zwischen sich lassend, um das Aus-
brechen der Oeffnungen bewerkstelligen zu kénnen, setzen
sich etwas hoher in die Mauer ein, als der Triiger zu liegen
kommen soll, sodafs der letztere nach Herstellung der Oeff-
nung bequem eingebracht werden kann. ~Unten setzen die
neben  einander befindlichen ‘Streben gewdhnlich in eine ge-
meinschaftliche - durchgehende Schwelle ein, ‘welche auf dem
Erdboden gelagert wird.

Ist nun das Ausbrechen der Oeffnung vollendet, so ruht
die ganze Last der Mauer bis nach vollendeter Einbringung
der Triiger theilweise auf den stehenbleibenden Mauerpfeilern,
theilweise auf den vorbeschriebenen hélzernen Absteifungen.
Von ersteren, als Theilen eines alten, lingst zur Ruhe gekom-
menen Mauerwerks auf ebensolchem unnachgiebig gewordenen
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Grund und Boden, ist ein Setzen nicht zu erwarten, wohl aber
von den hélzernen Absteifungen, bei denmen ein Zusammen-
pressen oder geringes Ausbeugen der Streben, oder ein Ein-
dringen von Hirnholz in Langholz, oder ein Zusammendriicken
des Erdbodens, auf welchem die Schwellen liegen, sehr leicht
stattfinden kann. Tritt nun dieser Fall ein, erfolgt also ein
geringes Setzen der Absteifung, und besitzt der Mortel im
Mauerwerk keine sonderlich grofse Bindekraft, so liegt genau
der Fall vor, welcher in einer Ausfiihrung im Kleinen vorher
dargestellt worden ist: Die festen Unterstiitzungen zu beiden
Seiten sind die festen stehenbleibenden Mauerpfeiler, der all-
miilig zu senkende mittlere Unterstiitzungstheil ist die sich
setzende Absteifung. Ganz #hunlich, wie hier im Kleinen,
kann also auch im Grofsen der beim Kreuzverbande zuniichst
auf den Absteifungen lastende dreieckige Maunerkorper sich
bei einem geringen Nachgeben seiner Unterstiitzung um ein
Weniges senken und von der iibrigen Mauermasse in den ab-
getreppten Fugenlinien trennen, so dafs die auf den Mauer-
pfeilern ruhende Masse in der That aus iiberkragenden, sich
gegeneinander stiitzenden-Theilen besteht, welche also auf die
Pfeiler einen Seitenschub ausiiben. Dieser Seitenschub wird
in dem freistehenden Eckpfeiler eines Eckhauses durch nichts
aufgehoben, und wenn in beiden Fronten des Gebiiudes gleich-
zeitig ein solches Ausbrechen grofser Oeffnungen vorgenom-
men wird, so kommen die Seitenschube in beiden Richtungen,
vereint zn einer noch gréfseren Mittelkraft, am Eckpfeiler in
‘Wirksamkeit, und kénnen unter Umstinden wohl ein Aus-
weichen desselben hervorbringen. Es méchte deshalb vielleicht
nicht iiberfliissig erscheinen, den Eckpfeiler bei dhnlichen Aus-
filhrungen gegen ein solches Ausweichen durch Streben, Ab-
steifungen oder Verankerungen zu sichern, bis die eigentlichen
Triiger eingebracht sind, welche selbst auf den Pfeilern ruhen,
denen also kein von diesen abgesondertes Senken und Nach-
geben mehr moglich ist. - Letzterer Umstand ist auch Veran-
lassung, dafs bei einem Neubau die hervorgehobenen Bedenk-
lichkeiten fortfallen, da dann die Triiger von vornherein in
regelrechter Folge auf die Pfeiler und Siulen gelegt werden,
ehe diese belastet oder im Zusammenhange damit von Seiten-
wirkungen in Anspruch genommen: werden kénnen: c
Wenn nun aber auch' die Belastung der Triiger nach Obi-
gem unter Umstinden weit geringer, als' man gewdhnlich an-
nimmt, ausfallen kann, so wird man der Sicherheit halber doch
lieber nicht darauf rechnen, namentlich aber wird man sich
nicht mit der Verwendung des Gufseisens fiir solche Triiger
befreunden koénnen, wie sie vielfach in o6ffentlichen Ankiindi-
gungen gufseiserner Balken und Siulen von Eisengiefsereien
anempfohlen und auch oft in Ausfiihrung gebracht wird. Die
bekannten Bedenken, welche die Anwendung des Gufseisens
bei grifseren, namentlich Briicken -Constructionen, bereits
iiberall da beseitigt haben, wo dasselbe auf Zerreifsen oder
Zerbrechen, also nicht ausschliefslich auf die ihm in so hohem
Grade innewohnende Festigkeit gegen Zerdriicken in Anspruch
genommen wird, — diese Bedenken sollten doch auch im vor-
liegenden Falle Beachtung finden, und einer ausschliefslichen
Herstellung der Triiger aus geschmiedetem und gewalztem
Eisen das Wort reden, wiire es auch nur mittelst einiger al-
ten Eisenbahnschienen in zweckmiilsiger Anordnung, die dem
Kundigen immer noch einen beruhigenderen Anblick gewiithren
werden, als mancher neue stattliche Balken aus Gufseisen mit
irgend einem verborgenen Fehler im Gusse oder einer nach-
theiligen Spannung in Folge ungleichmifsiger Abkiihlung.
Nicht so bedenklich erscheint die Anwendung des Gufs-
eisens zu den Siulen. Diese werden von der auf ihnen ru-
henden Last nur auf Zerdriicken in Anspruch genommen, und
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es wird sich lediglich darum handeln, der Gefahr des Aus-
beugens oder Zerknickens diinner Siulen zu begegnen. In
einer Richtung geschieht dies auch mitunter, da die Siulen,
namentlich wenn sie schwach sind, 6fters paarweise hinterein-
ander gestellt werden, durch Verbindung und Kuappelung der-
selben. Auch nach der anderen Richtung konnte es sehr
leicht durch ein- oder mehrmalige horizontale Verriegelung mit
den benachbarten Pfeilern oder Siulen erfolgen, wenn nicht
etwa dem Inhaber des Geschiiftslokales sein Stolz und seine
Freude an dem unverkiimmerten Anblick einer riesigen Spie-
gelscheibe vor der ganzen Oeffnung dadurch verdorben wird.

Die Gefahr des Ausbeugens oder Zerknickens solcher
diinnen eisernen Siulchen wird wohl manchem Beschauer, we-
nigstens beim Anblick derartiger Ausfiibrungen in London,
in den Sinn kommen. Dort finden sich in den belebtesten
Geschiiftsgegenden, in Oxford-street, Regent-street und qua-
drant, strand, fleet-street, Cheapside und anderen Haupt-Ver-
kehrs-Adern der Weltstadt, ganze Reihen von Hiusern, bei
denen im Erdgeschols auf weite Strecken hin gar kein brei-
terer Pfeiler oder sonst irgend welches Mauerwerk vorhanden
ist, wo vielmehr die Frontmauern der Gebiude durchweg auf
schlanken eisernen Siulchen wie auf Stelzen stehen. Hier in
Berlin ist man in dieser Beziehung so weit noch nicht gegan-
gen. Wenn auch eiserne Siiulen angewendet werden, so ge-
schieht es doch nicht ausschliefslich, und meist nur als Zwi-
schenunterstiitzungen zwischen breiteren Mauerpfeilern, welche
man namentlich an den Enden und Ecken der Gebiude wohl
niemals fortfallen lifst. Es bleibt in dieser Weise wenigstens
einem Theile der Unterstiitzungen ausreichende Masse und
Stiirke, um keinen Gedanken an Ausbeugen oder Zerknicken
aufkommen zu lassen.

Uebrigens kénnen auch in der Vertheilung der Belastung
auf solche abwechselnde Eisensiulen und Mauerpfeiler erheb-
liche Abweichungen von den gewdhnlichen Annahmen eintre-
ten, namentlich in Folge ungleichmiifsigen Setzens, sowie ver-
schiedenartigen Widerstandes der genannten Materialien gegen
Zusammendriicken; jedoch soll dies hier nur im Allgemeinen
angedeutet und auf die dabei in Betracht kommenden Verhiilt-
nisse nicht niher eingegangen werden. —

Ein Vorschlag des Herrn Knoblauch, dafs der Verein
am zweiten Osterfesttage einen gemeinschaftlichen Ausflug nach
dem Kloster Chorin unternehmen méchte, wird in seiner Aus-
fihrung auf den Wunsch vieler Mitglieder bis zu Pfingsten
verlegt.

Schliefslich macht Herr Schwedler die Versammlung
auf das zur Ansicht ausgelegte Werk der Beschreibung von
der Bau- Ausfilhrung der ,Victoria Bridge to Montreal“ auf-
merksam, und wird die Beschaffung des Werkes fiir die Bi-
bliothek des Vereins empfohlen.

Schinkelfest am 13. Mirz 1861.

Wie alljiihrlich, so vereinigte auch die diesmalige Feier
des 13. Miirz eine ungemein grofse Anzahl der Verehrer und
Freunde unseres unvergefslichen Schinkel. Es mochten unge-
fihr 300 Personen sein, welche das reich geschmiickte Fest-
lokal durchwogten und mit lebhaftem Interesse nicht nur die
aufgestellten Concurrenz-Arbeiten der jiingeren Architekten,
sondern auch die unvergleichliche Sammlung von Handzeich-
nungen unseres verstorbenen Kénigs Friedrich Wilhelm IV.
durchmusterten, welche letztere, durch die Bemiihungen des
Geh. Ober -Baurath Stiiler zusammengebracht, eine eben so
seltene als wahrhaft konigliche Zierde des Saales bildete. In
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der Mitte der Hauptwand zeigte sich in griinbelaubter Nische
die Biiste des verehrten Meisters, umgeben von denen der
drei letzten preufsischen Herrscher. — Die Feier begann in
gewohnter Weise mit dem Referat des Baurath Knoblauch
iber den gegenwiirtigen Zustand des Architekten-Vereins und
den Ausfall der diesjihrigen Preis- Aufgaben. Beziiglich des
ersteren wurde erwiithnt, dafls seit der im Jahre 1824 durch
eine Anzahl von 20 Architekten erfolgten Griindung des Ver-
eins demselben mehr denn 1300 Mitglieder beigetreten sind.
Etwa 250 davon sind gegenwiirtig in Berlin anwesend. Der
Zuwachs des vergangenen Jahres betrug 74 Mitglieder. Aus
den Geldmitteln des Vereins werden jihrlich iiber 1000 Thir.
zur Vermehrung der mit demselben verbundenen Bibliothek
verwendet, welche bereits iiber 3000 zum Theil sehr kostbare
Biinde umfafst. Die Benutzung dieser Bibliothek ist den Vereins-
mitgliedern téiglich an bestimmten Stunden gestattet. — Ueber-
gehend auf die zum gegenwiirtigen Feste gestellten Preis-Auf-
gaben, welche im Landbau aus dem Entwurf eines Schauspiel-
hauses, im Wasser- und Maschinenbau aus einer Entwiisse-
rungs- Anlage eines Stadttheiles von Berlin bestand, wurde
mitgetheilt, dafs sich bei Bearbeitung der ersteren Aufgabe
7 Concurrenten mit 75 Blatt Zeichnungen, bei der letzteren
Aufgabe 4 Concurrenten mit 64 Blatt Zeichnungen betheiligt
haben. Das Resultat der in zwei verschiedenen Commissionen
mit gewissenhaftester Griindlichkeit stattgehabten Beurtheilung
der Arbeiten war folgendes: Im Landbau erhielt der Ent-
wurf mit dem Motto ,Sowie es Euch gefillt“ den ersten
Preis von 100 Frd'ors mit 6 Stimmen gegen 3. Die Eréffnung
des zugehorigen Zettels ergab als Verfasser den Baufiihrer
Julius Emmerich aus Trier, seit dem Jahre 1855 Mitglied
des Vereins. Als zweitbeste Losung der Aufgabe wurde die
Arbeit des Baufiihrers Hermann Holbein aus Berlin, seit
1856 Vereins-Mitglied, anerkannt, und der Verein konnte nicht
umhin, mit Riicksicht auf die tiichtigen Leistungen der beiden
genannten Herren, ihnen seinerseits die von ihm gestiftete
silberne Schinkel-Medaille als Andenken zuzuertheilen. Eine
dritte Arbeit, mit dem Motto ,Monbijou%, ward der Konigl.
technischen Bau-Deputation als Probe-Arbeit zur Baumeister-
priifung empfohlen. Im Gebiete des Wasser- und Maschinen-
baues wurde der Arbeit mit dem Motto ,dum spiro spero®
der erste Preis von 100 Frd'ors mit 4 Stimmen gegen 3 zu
Theil. Als Verfasser derselben ergab sich der Baufiihrer Hans
Zimmermann aus Elbing, seit 1856 Mitglied des Vereins
und bereits im vergangenen Jahre mit dem ersten Preise im
Landbau gekrént. Ihm, sowie dem Verfertiger des Entwurfs
mit dem Motto ,Comfort*, dem Baufiihrer Julins Garcke
aus Pinnow, verlich der Verein als Andenken die Schinkel-
Medaille. Auch die zwei anderen Bearbeitungen der Wasser-
bau- Aufgabe mit den Motto’s ,Versuch“ und ,Hygieia“ wur-
den der technischen Bau-Deputation als Probe-Arbeiten em-
pfohlen. ]

Als Preis- Aufgaben fiir das Jahr 1862 sind von dem
Verein: im Landbau ein fiirstliches Schlofs auf dem Brauhaus-
berge bei Potsdam, im Wasserbau der Entwurf einer Eisen-
bahnbriicke mit bedeutenden Spannweiten, ausgewiihlt worden.

An diese Bericht-Erstattung des Baurath Knoblauch
schlofs sich nunmehr die hier nachfolgende Festrede des Geh.
Ober-Baurath Stiiler:

Ueber die Wirksamkeit Konigs Friedrich Wilhelm IV. in dem
Gebiete der bildenden Kiinste.

,Fast zu allen Zeiten begegnen wir der erfreulichen Er-

scheinung, dafs bedeutenden Kunstbestrebungen und hervor-

ragenden Kiinstlern der ihnen unentbehrliche Schutz und Bei-
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stand hochgestellter Personen” nicht fehlt. In gliicklicher
Wechselwirkung finden die Kiinstler nicht allein Anregung
zu grofsen Werken, sondern ihre Befiihigung schafft auch neue
Auftriige und entwickelt unter ihrer Einwirkung das regste
Kunstleben.

So sehen wir Perikles mit Phidias und Iktinos Hand
in Hand ihre Vaterstadt mit unvergleichlichen Kunstwerken
schmiicken, Michel Angelo, Raphael, Bramante und Andere
von kunstliebenden Pipsten nach Rom berufen, um das Wun-
der der neuen Welt zu errichten und zu schmiicken, unsern
Schliiter aus einer kunstlosen Handelsstadt hierher ziehen, um
den jungen Konigssitz aufs Wiirdigste auszustatten. Auch der
grofse Kiinstler, dessen Erinnerung wir heute festlich begehen,
hatte sich der Gunst zweier Konige in hohem Grade zu er-
freuen und diente nicht allein ihren Plinen, mit deren Aus-
arbeitung und Ausfiihrung er betrauet wurde, sondern schuf
auch selbst neue Aufgaben, die von seinen hohen Génnern
gewiirdigt und ins Leben gerufen wurden.

Unzweifelhaft entfaltet sich aber die schonste und gliick-
lichste Thitigkeit des Kiinstlers dann, wenn nicht lediglich
unabweisliche Bediirfnisse oder Staatszwecke, sondern wenn
begeisterte Kunstliebe, ein edler, das Triviale flichender Sinn,
personliche Hochachtung und warme Zuneigung ihm die Auf-
trige zuwenden. Ein solcher Génner, der aus der reichen
Tiefe seines Innern diese Eigenschaften des Geistes und Her-
zens unserm Schinkel entgegentrug, war unser jiingst dahin
geschiedener Kénig Friedrich Wilhelm Vi

Schon lange vor seiner Thronbesteigung zog er Schinkel
zu sich heran, um die friiher unter Hirt’s Leitung getrie-
benen Architektur-Studien zu erweitern, an des Meisters
Erfahrung und seiner Empfindung im traulichen Gespriich zu
vervollkommnen und gemeinschaftlich in einem Kunstleben
sich zu bewegen, welches zwar hiiufig den Aufgaben der Zeit
sich anschlofs, aber auch eben so oft, die hemmenden Schran-
ken der Wirklichkeit abstreifend, ideales Gebiet betrat. Leider
erlebte unser verehrter Meister nur eine kurze Zeit die Re-
gierung des Konigs, in welcher sich lange vorbereitete Pline
verwirklichen sollten, und nur wenige Gebdude kamen als
Ergebnifs dieses gemeinschaftlichen Wirkens zur Ausfiihrung.

Bei diesen, wie bei den meisten Bauten begniigte sich
der Konig nicht damit, dem Kiinstler nur Aufgaben zu stellen
und die Bearbeitung seinem Talent zu iiberlassen, es driingte
ihn zur lebendigsten T 'lnah'me an der Bearbeitung, wenn
nicht zur Leitung derselben. So liebte er, die Grund-Idee der
auszufiihrenden Bauwerke, mehr oder minder ausgearbeitet, in
kleinem Maalsstab selbst zu skizziren und die weitere Aus-
arbeitung dem Architekten zu iibertragen. Schnelle, klare
Auffassung und genaue Kenntnifs architektonischer Formen
bei einem sehr richtigen Gefiihl fiir deren Anwendung auf
bestimmte Fiille gestalteten aber diese Skizzen meistens zu so
genauen Darstellungen, dafs die Verhiltnisse aufs Schirfste
aus ihnen zu entnehmen waren. Diese Angaben wurden mit
der liebenswiirdigsten Anspruchslosigkeit, zuweilen mit der
scherzhaften Aeufserung: ,Hier haben Sie mein Geschmier,
jetzt bringen Sie Vernunft hinein®, zur weiteren Ausarbeitung
iibergeben, so dafs sie nur mit Fréude und Dank entgegen-
genommen werden konnten. Dabei war der Konig Aende-
rungsvorschligen im héchsten Grade zuginglich. Er nahm
sie gern an, sobald sie seiner Amsicht entsprachen, und er-
freuete sich, stets nur in der Sache und im bescheidensten
Selbstvergessen sich bewegend, der durch Andere veranlafsten
Vervollkommnung. War er dagegen vom Vorzug der eigenen
Idee iiberzeugt, so hielt er sie in schonendster Weise fest,
und es gab wohl Niemand, der, wenn auch abweichender An-

sicht, nicht sich eingestehen mulste, dafs die des Konigs immer
geistvoll, eigenthiimlich und weiteren Verfolges in hohem Grade
wiirdig war. Sie ging ja nicht allein aus der glinzenden Eigen-
schaft, allen geistigen Anschauungen den Charakter einer hoch-
begabten Individualitiit aufzupriigen, sondern auch aus sehr
umfassenden und griindlichen Studien hervor, welche sehr oft,
und zwar nicht blos im Gebiete der Kunst, den besten Fach-
méinnern Belehrung und neue Gesichtspunkte boten.

Die Kunst-Studien und Uebungen beginnen, nach den
hinterlassenen Zeichnungen zu schliefsen, sehr friih. Als klei-
ner Knabe zeichnet der Kronprinz mit grofsem Eifer die sei-
nem Alter angemessenen Gegenstéinde. Die unbedeutenden
Uebungen dehnen sich bald zu grifseren Compositionen aus,
denn seinem regen Geiste war es nicht gegeben, nach Vor-
lagen zu zeichnen; es trieb ihn bald zu Erfindungen der man-
nigfaltigsten Art, in denen, wie es iiberhaupt in jeder Kunst-
Aeufserung sein sollte und meistens auch stattfindet, sich die
geistige und Gemiiths-Richtung des Prinzen vollstiindig offen-
bart. Sein tief religioses Gefiihl ergeht sich in biblischen
Compositionen, seine Liebe zur schénen Natur in den iiber-
raschendsten und anziehendsten Landschaften, die grofsartige
Richtung seines Geistes in ausgedehnten und stolzen Bauan-
lagen, sein hiuslicher Sinn in der liebevollsten Behandlung
kleiner, zum gemiithlichen Bewohnen aufs sinnigste eingerich-
teter Hiiuser, seine Liebe zu harmlosem Scherz in héchst lau-
nigen Zeichnungen komischer Personen oder Situationen, nicht
ohne erliuternde, den Gedanken vervollstindigende Unter-
schriften.

Bei der neuerdings vorgenommenen Sammlung der in
allen Schldssern zerstreut gewesenen Zeichnungen hat sich als
Zeichen des allbekannten rastlosen Fleifses und der nie ruhen-
den Geistesthiitigkeit des Konigs eine solche Menge gefunden,
dafs ihre Zahl wohl in die Tausende reicht. Sie sind auf die
eben zur Hand befindlichen Papierstiicke, auf leere Seiten
von Rapporten, Briefen, Couverten u. s. w. in Blei oder mit
der Feder, auch wohl mit gemischter Anwendung von Blei,
blauer und schwarzer Dinte in kleinem Maalsstab gezeichnet,
und tragen gréfstentheils das Gepriige gelegentlicher Entste-
hung. Zuweilen sind sie mit dem Ort (Coln an der Spree,
Sanssouci u. a. O.) und Datum, mit Namens-Chiffre, einer
Unterschrift in Sanscrit-Charakteren oder auch einem Butt
bezeichnet, welchen Namen in scherzhafter Uebersetzung von
Dauphin der Kronprinz im Familienkreise wohl fiihrte.

Bekanntlich zeichnete der Konig wihrend gesellschaft-
licher Unterhaltung in den Abendstunden. wihrend des Vor-
lesens von Zeitungen oder leichterer Lectiire, ja sehr hiufig
wiihrend ernster Vortriige, ohne je den Faden zu verlieren
und von der griindlichsten Behandlung der Vortragsgegen-
stiinde im Mindesten nachzulassen.

Denn wie von geistig begabten Minnern berichtet wird,
dafls sie gleichzeitig mehreren Schreibern das Verschiedenar-
tigste dictirt haben, so war es auch dem Konig gegeben, ganz
abweichende Gedanken gleichzeitig auszuspinnen, ja es schien
seinem regen Geiste Bediirfnils zu sein, eine selbstgewiihlte
Ableitung lebendig umherschweifender Gedanken zu haben,
um desto grofsere Aufmerksamkeit dem Hauptgegenstande
seiner Beschiifticung widmen zu kénnen. Ganz besonders in
Anspruch nehmende Vortriige oder das Verfolgen tieferer Ge-
danken waren hiufig wenigstens von der Aufzeichnung wun-
derbar verschlungener Ziige begleitet, die beim Nachsinnen
auch wohl ohne Feder und Papier mit dem Finger in der
Luft beschrieben wurden.

Daher darf man sich nicht wundern, dafs ein grofser
Theil der Zeichnungen selbst bei angestrengter und selten frei
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gewiihlter Beschiiftigung nach dem Regierungs-Antritt des
Konigs entstand, wenn auch die Mehrzahl vor jene Zeit fillt.
Die geringere Zahl hinterlassener Zeichnungen betrifft histo-
rische Compositionen, in welchen Lebendigkeit des Ausdrucks,
Hervorheben der wesentlichen Momente, Mannigfaltigkeit der
Gruppirung und richtige Beobachtung der Verhiltnisse in der
sonst nur skizzirten Behandlung als hauptsichliche Verdienste
hervortreten.  Scherzhafte genreartige Zeichnungen sind, wie
der Redeausdruck des Konigs, ungemein treffend und iiberaus
humoristisch. - Eine bei weitem grolsere Zahl bilden die land-
schaftlichen Compositionen, eine noch grifsere die architek-
tonischen.

In beiden letzteren liebte der Kénig die Darstellung des
siidlichen, vorzugsweise des italienischen Charakters. Deutlich
verfolgt man die begeisternden Eindriicke der im Jahre 1828
unternommenen Reise nach Italien, besonders des Anblickes
des reichen Inselmeeres von Neapel, welches in mehreren
Zeichnungen nur aus dem Gedichtnifs aber ganz naturgetreu
dargestellt ist. Kiihne Vorgebirge, mit grofsartigen Gebiuden
geschmiickt, erstrecken sich weit ins Meer, die hohen Felsen-
ufer trotzen den Angriffen der Brandung, Inselgruppen, wie
sie fast nur die Golfe von Neapel und Mexico zeigen, beleben
die weite Fliche und helfen das Bild eines reichen roman-
tischen Lebens vollenden. Ein anderes Mal sitzt eine froh-
liche Gesellschaft im antiken oder Cinque-Cento-Costiim beim
Gastmahl oder beim Klange der Musik in traulicher Unter-
haltung auf hoher Terrasse mit der Aussicht iiber ein reiches
Land und Meer. Sie scheint aus edlen Gebiiuden in antikem
Styl, die den Vordergrund einnehmen, herausgetreten zu sein,
um die Abendkiihle zu geniefsen. Dann sind grofse Schlofs-
anlagen mit reizenden Giirten, Brunnen und Bildwerken dar-
gestellt, oder die Hohen sind gekrdnt mit Castellen und Klo-
stern und durch miichtige Viaducte, deren Bogen die schine
Ferne umrahmen, verbunden.

‘Einfache Beschreibung wiirde aber sich vergebens be-
miihen, den Eindruck gemiithvollen und edlen Lebens zu
schildern, welche diese landschaftlichen Bilder, mit den iiber-
raschendsten Naturformen ausgestattet, darlegen. Sie haben
die meiste Aehnlichkeit mit den anziehenden Compositionen
unseres Schinkel und des Claude Lorrain, dessen Behandlung
der Baumformen sie sich auch anschliefsen. Im antiken Hause
von Charlottenhof wurde eine dieser Compositionen durch
Eichhorn auf die Wand gemalt. Die ausgestellten Land-
schaften®) geben nur wenige Proben dieser Erfindung.

" Bei architektonischen Entwiirfen und Studien bear-
beitet: der Konig, wie ein Architekt vom Fach, zuvorderst den
Grundrifs und berechnet ihn aufs Sorgfiltigste fir den Ge-
braunch mit Riicksicht auf schine und interessante Form der
Horizontal- und Héhen - Ausbildung. ~ Diesem folgen  die ge-
nauen ' Durchschnitte und Ansichten. Bei letzteren ist és be-
sonders die schéne Gruppirung der Formen, welche er mit
Vorliebe ausbildet. ' Daher weicht er gern, sobald der Cha-
rakter und die Bestimmung des Gebiiudes es gestattet, von
der ganz einfachen Form ab, benutzt Neben-Bedingungen der
Aufgabe zu leichten durchbrochenen Anbauten am compacten
Hauptgebiude und die ortliche Beschaffenheit des Bauplatzes
zu Gruppirungen der Gebiéiudetheile, in welchen malerischer
Reiz und die richtigste Vor- und Unterordnung des Bedeu-
tenderen und Nebensichlichen sich zeigen. In gleichem Sinne
wie Schinkel, welcher die Schwierigkeiten der Aufgaben nicht
wegzuriumen, sondern zum Besten der Sache zu benutzen fiir

*) Der Vortrag wurde durch etwa 60 ausgestellte Zeichnungen des
Konigs erldutert.

Pflicht des Architekten hielt, gelangte auch der Kénig, ver-
moge geistiger Beweglichkeit und gebildeten Formensinnes, zu
den eigenthiimlichsten und schéonsten Erfindungen.

Gegenstinde dieser Entwiirfe sind vorwiegend:

Kirchen mit ihren Nebengebiiuden,

Schldsser, Villen, kleinere zu denselben gehirige Schmuck-

Anlagen, Denkmiiler etc.

Die Grundlage derselben bildet zumeist die antike An-
schauungsweise. Daher die Verbindung der Gebiude mit
Atrien, Siulengiingen, Brunnen, Exedren, Terrassen; daher
die ruhig gelagerten Gebiiudemassen mit niedrigen Diichern,
die durch contrastirende Hochformen unterbrochen und belebt
werden; daher die einfache Ausbildung der einzelnen Archi-
tekturtheile. ~Es scheinen ihm die heiteren und gebildeten
Formen antiker und italienischer Architektur, welche den
Ausdruck eines behaglich glicklichen Lebens an sich tragen,
am meisten zugesagt zu haben. Allerdings fehlt es neben
denselben keineswegs an Compositionen im romantischen Geiste
des Mittelalters, welches der Kénig in Beziehung auf poetischen
Schwung und religiése Begeisterung, nicht wegen anderer viel-
leicht gerechtem Tadel unterliegender Verhiiltnisse, liebte. Des-
halb wurde die gothische Architektur auf Kirchen- und Schlofs-
Bauten vielfach angewandt, und die Liebe zu derselben scheint
mit der Zeit gewachsen zu sein.

Wenn schon im Allgemeinen unter allen Aufgaben der
Architektur, die aus dem Gebiete der Kirche die hervorragend-
sten sind und zu allen Zeiten ernster Entwickelung den be-
deutendsten Einflufs auf die Gestaltung architektonischer For-
men hatten, so wurden sie noch aus zwei Griinden vom Koénig
bevorzugt. Nicht allein sein von Pietiit in allen ihren Rich-
tungen erfiillter Sinn- fiihlte sich zu Aufgaben dieser Art be-
sonders hingezogen, sondern ihm war auch das Bediirfnifs
klar geworden, die friiher vernachliifsigte, in den ungiinstigen
Verhiiltnissen der Zeiten fast untergegangene Kirchenbaukunst
neu zu beleben und zu' gestalten. Namentlich waren es die
Grundziige der evangelischen Kirche, welche sein unermiid-
licher Geist festzustellen suchte. Nicht ohne die ausgedehn-
testen Studien und die vielfiltigsten Versuche ging er an’s
Werk. Aber es waren nicht die Studien und Versuche, welche
ausschliefslich durch Griinde der Zweckmiifsigkeit geleitet wer-
den und hauptsiichlich auf Verstandes-Combinationen ' gerichtet
sind, sondern in fast kindlicher Pietiit hielt er, wie in der Re-
ligion an heiligen Ueberlieferungen, so in den zur Ausiibung
derselben  bestimmten Gebiiuden fest an den im  Laufe der
Jahrhunderte historisch entwickelten Kirchenformen, andere
verwerfend, die nicht durch langen Gebrauch mit der religio-
sen Aunschauung verwachsen und dadurch gleichsam geheiligt
waren. £ ¥ sar > »

. Bei solchem Gange der Arbeit und bei so hoher Vereh-
rung der Tradition wiirde ein minder schopferischer Geist der
Gefahr todter Nachahmung nicht-entgangen sein. Ihm gelang
es aber, mit Beibehaltung’jenes Standpunktes, eine aufseror-
dentliche Menge von Combinationen: zu finden; welche ‘durch
ihre  Originalitit: den Namen néuer: Schépfungen verdienen.
Aus den vorhandenen Zeichnungen ergiebt sich, mit welcher
Gewissenhaftigkeit  der Konig zu Werke ging, wie ein-und
dieselbe Aufgabe von den verschiedenartigsten Gesichtspunkten
aus wiederholt behandelt, allgemeinen Formen einen speciellen
Charakter zu verleihen, dieselben dem vorliegenden Zweck
anzupassen gesucht wurde.

Grofse Kuppel- und Central-Bauten, nach dem System
der Sophienkirche zu Constantinopel und nach St. Marco zu
Venedig mit der langen Reihe spiterer Varianten von St. An-
tonio zu Padua bis zur Kreuzkirche in Dresden, finden sich
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eben so friih, vielleicht noch frither bearbeitet, als die Basili-
kenformen des westromischen Reiches. Beide wurden auch
hiiufig verbunden. Die mannigfaltigen Constructionen und
Anordnungen mit massiven oder durchbrochenen, nach Innen
vorgelegten Pfeilern oder mit freistehenden Séulen, und die
unter diesen Bedingungen méglichen Aenderungen der Grund-
risse und des Aeufsern sehen wir auf sehr mannigfaltige Weise
behandelt.

Nach dem Besuche Italiens scheint aber die eigene An-
schauung der altehrwiirdigen Basiliken, die trotz der kindlich-
sten Auffassung architektonischer Formen doch vom einfachen
christlichen Ernst durchdrungen sind, daher den allgemeinen
Typus der kirchlichen Bauweise auf lange Zeit festzustellen
vermochten, den Kénig so gefesselt zu haben, dafs er fortan
mit besonderer Vorliebe nicht allein die allgemeine ‘Form,
sondern auch die Auffassung der einzelnen Anordnungen und
Architekturtheile im Bau ‘evangelischer Kirchen nachzubilden
suchte.

Mit der dem Konig in allen Beziehungen eigenen Griind-
lichkeit und richtigen Auffassung des wesentlichen Charakters
erforschte er hiernach die ganze Reihe der uns erhaltenen
Bauwerke, soweit eigene Ansicht und die mittlerweile heraus-
gekommenen Kupferwerke es irgend gestatteten. ~ Mit der
grifsten Genauigkeit wurden die riumlichen Verhiltnisse fest-
gestellt, verglichen und dem héchst treuen Gedéchtnils einge-
priigt. Nicht weniger die Verhiltnisse der Siulenstellungen
zur ganzen Héhe des Raumes und zur Entfernung unter sich,
Form und Gréfse der Thiiren und Fenster, die verschieden-
artige Ausbildung der Altire und Ciborien, der Ambonen,
Osterkerzen u. s. w. Dieselben Forschungen erstrecken sich
auf das Aeufsere mit allen baulichen Neben-Anlagen, Thiir-
men, Atrien, Paradiesen und Taufbrunnen. Bei der grofsen
Einfachheit der allgemeinen Form und der architektonischen
Ausstattung des Aeufsern der Basiliken waren jene Neben-
Anlagen besonders geeignet, durch das Hinzufiigen mannig-
faltiger Formen eine reichere, dabei harmonische Gruppirung
darzustellen und das Interesse des Ganzen aufserordentlich
zu heben. Deshalb sehen wir sie mit besonderer Vorliebe
behandelt und auf bestimmte Oertlichkeiten angewendet.

Vornehmlich zwei Pline beschiiftigten den Konig schon
als Kronprinzen, deren Ausfiihrung als eine wesentliche Auf-
gabe der spiiteren Regierung erschien: der Bau einer Capelle
im hiesigen Konigl. Schlosse und eines Domes in Berlin, als
grofse evangelische Landeskirche mit dem Begribnifsplatze
preufsischer Fiirsten aufgefalst.

An beiden Entwiirfen arbeitete er lange Zeit gemein-
schaftlich- mit unserm Schinkel, der mit grofser Freude und
der ihm eigenthiimlichen begeisterten Frische, aber nicht ohne
Selbstverleugnung hierauf einging. Obschon Schinkel in der
Structur der Basilika, welche hohe Mauern unvermittelt auf
schwache Stiitzen setzt, nur der Malerei ihren Schmuck iiber-
lassend, welche am wenigsten mit dem Organismus der klas-
sischen Architektur der Griechen in Uebereinstimmung zu brin-
gen ist und durch enge Siulenstellungen den innern Raum
zertheilt, auch die Verschmelzung der Thurmanlagen mit der
Kirche noch nicht kennt, anscheinend nicht das Ideal evan-
gelischer Kirchenform zu finden glaubte und sich ofters gegen
seine Schiiler hieriiber aussprach, so widmete er doch gern
sein Talent auch in dieser Beziehung dem liebenswiirdigen
Kronprinzen. Wahrscheinlich als Neujahrs- oder Weihnachts-
geschenk ist noch von ihm in zierlicher Mappe ein in den
Jahren 1827 oder 1828 ausgearbeiteter kleiner Entwurf zum
Dom in Basilikenform erhalten. Flach abgedeckte Thiirme
von miifsiger Hohe schliefsen: sich der Vorderfronte an und

geben ihr ein eigenthiimlich in die Breite ausgedehntes Ver-
hiltnifs.  Alle Details sind die der griechischen Antike mit
Vermeidung des Bogens.

Diese Verschiedenheit der Ansichten hat vielleicht die
Veranlassung gegeben, dafs der Kronprinz spiiter seine eige-
nen Ideen durch Persius aufzeichnen liefs, dessen Zeichnungen
nach genauen Skizzen des Konigs hier ausgestellt sind und
die erste Grundlage fiir den bald nach dem Regierungs-An-
tritt des Konigs mit Wirme in Angriff genommenen Bau des
Domes gewiihrten. Derselbe sollte hiernach eine dreischiffige
Basilika bilden, deren Mittelschiff die bedeutendsten Abmes-
sungen der Bauwerke altchristlicher und griechischer Bau-
Periode vereinigte. 'Wenn auch der gegebene Bauplatz, wie
der Gebrauch als evangelische Kirche, die Lingen-Ausdehnung
und die Anlage des Querschiffes der alten St. Peters-Basilika
zu Rom nicht gestatteten, so sollte wenigstens die Breiten-
Ausdehnung, als fiir evangelische Kirchen sehr wesentlich,
jenem beriihmten Vorbilde nicht nachstehen. Die lichte Weite
des Mittelschiffes wurde, wie dort, zu 90 Fufs, also doppelt so
breit als das des Colner Domes, angenommen, und die Ge-
sammtweite von 196 Fufls in nur drei Schiffe abgetheilt, um
den Charakter des Réumlichen nicht durch viele Siulenstel-
lungen zu schmilern. Dabei waren aber die Siulen, welche
das Mittelschiff von den Abseiten scheiden sollten, gleich denen
des Porticus am Tempel zu Ephesus, dem Wunder der alten
Welt, zu 60 Fufs Hohe bemessen und ihre Zahl nach der der
Apostel, als Stiitzen der Kirche, auf 12 angenommen.

"Mit strenger Folgerichtigkeit setzt sich die Architektur
des Innern im Aeufsern fort, indem die Seitenschiffe sich an
der Vorderseite zu einem 12siiuligen Porticus mit ebenfalls
60 Fuls hohen Siulen gestalten. Die Hauptansicht nach dem
Lustgarten zu sollte mit Mosaiken, das Innere mit Malereien
auf Goldgrund geschmiickt werden. Zu Siulen und Wandbe-
kleidungen war an den geeigneten Stellen kostbares Material
bestimmt, um auch hierdurch die Wiirde und monumentale
Auffassung des Baues zu steigern. An die nordwestliche Seite
des Domes sollte sich ein Friedhof fiir die Glieder der Konig-
lichen Familie anlehnen, welcher nach dem Muster beriihmter
und mit Recht bewunderter Bauanlagen des italienischen Mit-
telalters einen freien mit Séiulengéingen umschlossenen und von
Capellen fiir Aufstellung von Schmucksiirgen und fiir kleinere
Feierlichkeiten umgebenen Platz bilden sollte. Die Wandfléichen
unter den Siulengiingen sollten mit Fresken geschmiickt wer-
den, zu denen bekanntlich Cornelius spiter die Entwiirfe aus-
arbeitete. Der mneue Bau aber sollte durch einen Siiulengang
mit dem Koniglichen Schlosse verbunden werden und dadurch
der Ausspruch des frommen Konigs:

,Ich und mein Haus wollen dem Herrn dienen!®
klaren Ausdruck finden.

Verschiedene Griinde, darunter die Ausfiihrung von Mo-
dellen zur Vergleichung, bewogen spiiter den Konig, auf den
Vorschlag, im ganzen Bau Bogenarchitektur durchzufiihren und
den innern Raum in fiinf Schiffe zu theilen, weiter einzugehen
und die Ausfiihrung hiernach beginnen zu lassen. Dafs spiiter
auch dieser Plan verlassen und ein Centralbau mit hoher Kup-
pel angenommen wurde, bedarf nicht weiterer Erwihnung.

Ein giinstigerer Verlauf wurde dem zweiten lingst vor-
bereiteten Bau, der Errichtung einer Schlofs-Capelle, zu Theil.
Es unterliegt keinem Zweifel, dafs auch hierfir die Anregung
vom Kronprinzen unmittelbar ausgegangen sei, und es ist
héehst wahrscheinlich, dafs selbst dem Entwurf Schinkels seine
Skizzen zuim Grunde lagen, denn es ist kaum anzunehmen,
dafs er bei einem mit solcher Wiirme, und zwar im eigenen
Besitzthum verfolgten Plan unthiitig' geblieben wiire. Doch ist
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augenblicklich nicht nachzuweisen, in wieweit jene Vermuthung
begriindet sei. In der Hauptsache wurde bei der Ausfilhrung
Schinkel’s Plan beibehalten, dabei jedoch der innere Raum nicht
unbedeutend vergrifsert, der dulsere, iiber das Schlofsdach sich
erhebende Kuppelbau betriichtlich erhoht und mit einem acht-
eckigen Unterbau, statt des frilher angenommenen runden, ver-
sehen, um die Architekturformen dem Vorhandenen mehr an-
zuschliefsen.

Eben so gliicklich wurde die von Schinkel zwar beabsich-
tigte, aber unausgefiihrt gebliebene Kuppel auf der St. Nicolai-
kirche zu Potsdam vollendet. Dagegen blieben ausgedehnte
Entwiirfe zu einer andern grofsen Kirche und die spiteren zur
Verschénerung und Vergréfserung der Heiligen-Geistkirche zu
Potsdam unausgefiihrt.

Wenn hiernach die Basilikenform bei zwei der bedeutend-
sten Kirchenbauten des Kénigs in der Oertlichkeit oder in den
Verhiiltnissen Hindernisse fanden, so kam sie doch zur Aus-
fiihrung bei zwei anderen, obschon viel kleineren,. dem Konig
kaum minder werthen Kirchen, und zwar auch hier nach den
genauesten, auf alle Einzeloheiten sich erstreckenden Angaben
des Konigs: ich meine die hochst originelle und schon gele-
gene kleine Kirche von S. Salvator ad portum zu Sacrow und
die Friedenskirche im Sanssouci-Garten. Dieser letzteren wurde
vorzugsweise die unausgesetzte Aufmerksamkeit des in unmit-
telbarer Nihe residirenden Monarchen gewidmet; mit liebevol-
ler Sorge vergrdfserte und schmiickte er den einfachen, nach
dem Muster aus den Grifsen-Verhiltnissen von S. Clemente
in Rom ausgefiihrten Bau nach und nach mit ausgedehnten
Neben- Anlagen, wofiir sich die Veranlassung in dem Wohl-
thiitigkeitssinn und in der Zuneigung und Fiirsorge des Konigs
fiir die ihm niher stehenden Personen bald fand. Wie viel
Freude ihm der malerisch schéne und seiner Bestimmung auf’s
Vollkommenste entsprechende Baun machte, beweist der letzte
Wille des dahingeschiedenen Erbauers.

Bei den iiberaus zahlreichen Kirchenbauten, die aus Staats-
mitteln bestritten oder durch Unterstiitzungen ermdoglicht wur-
den, war der Konig unausgesetzt bemiiht, eine form- und geist-
lose Bauweise, welche sich unter dem Euphemismus evange-
lischer Einfachheit trotz aller Anstrengung der Baumeister aus-
zubreiten drohete und durch Ersparungs-Riicksichten vielfach
begiinstigt wurde, zu verbannen und den Kirchen eine wiirdi-
gere Haltung bei grofserer Mannigfaltigkeit in der Losung oft
wiederholter Aufgaben zu verleihen. Nie aber wurden dabei
die nothwendigen Riicksichten auf angemessene Sparsamkeit
aufser Augen verloren. Er bildete den Altarraum angemessen
aus, sorgte stets fiir dessen Ueberwdlbung, wenn auch das
Schiff aus Griinden der Niitzlichkeit und Kosten-Ersparnifs
eine Holzdecke behielt; er stellte die Form der Altire und der
Kanzeln in gewissen Beziehungen fest, widmete seine Auf-
merksamkeit der Anlage der Emporen, welche er stets mit
der allgemeinen Structur der Kirche in Verbindung zu setzen
suchte, um sie nicht als unorganische Kinbaue erscheinen zu
lassen, ordnete die Stellung der Fenster in Beziehung zu ihnen
und hielt in den meisten Fiillen auf Anlage von besonderen
Capellen, um dem Sacrament der Taufe einen angemessenen
Platz zu bereiten. Y i

‘Wenn nun auch bei diesen Bauten der Basilikenform so
oft als thunlich Eingang verschafft wurde und in vielen zur
Genehmigung vorgelegten Entwiirfen breiter und niedriger
Kirchen mit hohen Dichern innerhalb der Umgrenzung der
Profile diese Form mit kriiftigen Strichen Allerhchster Hand
sich eingetragen findet und augenscheinlich die Verhiltnisse
des Innern und Aeufsern iiberraschend verbesserte, so erfreuete
er sich doch gern der Gelegenheit, auch andere Gestaltungen

anzuwenden, um den Kirchenbau nicht einem todten Schema-
tismus anheimfallen zu lassen. Namentlich wechselte er auch
oft und gern in der Stellung und Ausbildung der Thiirme,
welche er, bei Landkirchen von mehr malerischem als symme-
trisch architektonischem Gesichtspunkte ausgehend, nach siid-
und westdeutschen Beispielen zur Seite der Ost- oder West-
fronte anzuordnen liebte. Daher wiihlte er auch unter den fiir
die Verhiltnisse und die Oertlichkeit passenden Styl-Auffas-
sungen. — Moge diese miichtige Anregung lange fortwirkend
die gedeihlichsten Folgen nach sich ziehen!

Wie aber im Allgemeinen eigene gewissenhafte Kunst-
ausiibung auch die genauere Kenntnils und Werthschitzung
der Werke vergangener Zeiten aufs Beste fordert, so wanidte
Friedrich Wilhelm IV. seine Fiirsorge den ilteren Denkmilern
unseres Vaterlandes mit grofser Liebe zu. Durch Revision
der bestehenden Vorschriften und durch Anstellung eines Con-
servators der Kunstdenkmiiler sorgte er fiir die bessere Er-
haltung der leider schon sehr gelichteten Reihe derselben und
suchte die mit dem Patriotismus und mit allgemeiner Bildung
in genauem Zusammenhange stehende Achtung und Liebe
vaterlindischer: Denkmiiler in jeder Weise zu heben. Auf
seinen speciellen Befehl wurden jihrlich erhebliche Summen
auf die Wiederherstellung und Vollendung der bedeutenderen
Denkmiiler verwendet, aber dabei auch der kleineren, anschei-
nend weniger wichtigen, daher hiinfig von Hochgebildeten un-
terschiitzten historischen Ueberreste einer immerhin sehr inter-
essanten Vergangenheit durch Anregung zur Unterbaltung und
durch Gewiihrung von Unterstiitzung gedacht. Durch seine
Fiirsorge ist die Vollendung des bedeutendsten Meisterwerkes
deutsch - mittelalterlicher Kunst, des Célner Domes, gesichert,
die wohlgelungene Herstellung des Domes zu Erfurt, der Lieb-
frauen-Kirche zu Halberstadt bewirkt, die des Domes daselbst
kriiftig vorgeschritten, die zerstorte Kirche auf dem Petersberge
zu Halle zum grofsen Theile neu auferbaut, die unter Friedrich
Wilhelm III. bereits begonnene Herstellung der trefflichen Denk-
miiler der Altmark fortgefiihrt, die zierliche Wiesenkirche zu Soest
hergestellt und der Weiterbau der Thiirme begonnen, die Restan-
ration des Miinsters zu Aachen, der Stiftskirchen zu Werden
und Xanten, der evangelischen Kirche zu Duisburg und vieler
anderen unterstiitzt. Auch in den Ostlichen Provinzen zeugt
die Restauration und Verschonerung der Klosterkirche zu Ber-
lin, die des Domes zu Cammin, die Fortsetzung der Bauten in
Marienburg, einer grofsen Zahl von Kirchen geringerer Be-
deutung gar nicht zu gedenken, von dem alter Kunst zuge-
wendeten Schutze. Um aber alte und neue Kirchen gebiihrend
auszustatten, griindete der Konig, anfinglich ans eigenen und
bei wachsendem Umfange auns Staatsmitteln, eine Anstalt fiir
Glasmalerei, mit deren Erzeugnissen die bedeutenderen Kirchen
des Landes beschenkt wurden. Nicht weniger erfreueten sich
eine grofse Zahl alter und neuer Kirchen des Geschenkes von
Altar -Bildern und sonstiger Gegenstinde zum Schmuck und
zur Hebung des Cultus.

Verwandt mit der Sorge um die Erhaltung mittelalterlicher
Bauten mit ihren geschichtlichen Erinnerungen ist die Liebe
fiir die Errichtung von Denkmiilern zum Gediichtnils grofser
Minner und bedeutender Ereignisse.  Wir sehen daher den
Koénig die vom Vater begonnene Reihe von plastischen Denk-
miilern vervollstindigen und nicht blos auf die Hauptstadt be-
schriinken, sondern auch auf die Provinzen, wo eine Zahl von
Bildsidulen mit namhafter Unterstiitzung aus der Kéniglichen
Schatulle erstanden, ausdehnen.

Aufser den eigenen Vorfahren und den Helden preulsischen
Landes ehrte der Konig auch unsere Kiinstler und Gelehrte
durch Statuen, oder steuerte zu denselben namhafte Summen
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bei, schmiickte nach eigenen Entwiirfen die Griiber seiner
Frepnde Niebuhr, Ancillon, Boyen, Thiele, Miiffling, Radowitz,
Rauch u. A., errichtete neue Denkmiiler auf den Schlachtfel-
dern von Grofsbeeren, Culm, Eylau und Rofsbach und ver-
ewigte bedeutendere Ereignisse durch die Denkmiiler bei Cope-
nick, auf dem Schildhorn, auf dem Damm von Cremmen und
an anderen Orten. Ein grofses architektonisches Denkmal
Friedrich’s des Grofsen auf den Hohen von Sanssouci, nach
der Idee des Konigs ein Doppeltempel auf michtigem Unter-
bau, zur Verherrlichung des grofsen Ahnherrn als Regent und
Staatsmann blieb nur Entwurf.

Die gliickliche Vereinigung der Eigenschaft als Bauherr
und als Architekt verschaffte dem Konig bekanntlich aufser
den erwiihnten, auch auf die anderen zahlreichen Bauten des
Staates einen grofsen persénlichen Einflufs, der, wenn auch
nicht bei jedem einzelnen Bauwerke hervortretend. die allge-
meine Richtung der Auffassung mehr oder weniger bestimmte.
So wandte er das eingehendste Interesse dem Gefiingnifswesen
und den ausgedehnten Gefingnilsbauten zu Moabit, Miinster,
Céln, Ratibor und Brieg zu, gestaltete die grofsartigen Arbei-
ten zur Vollendung der Festung zu Posen und zur Griindung
der neuen von Konigsberg und Létzen zum Schmuck der Stidte,
wobei er manche pedantische Regel umstiefs, gab besondere
Vorschriften fiir die #ufsere Haltung der Militair-Gebiude,
stellte die Anlage des neuen Universitiits-Gebiiudes zu Konigs-
berg in ihren Grundziigen persénlich fest, nicht weniger die
des neuen Museums zu Berlin (man vergleiche die ausgestellte
Zeichnung) und sorgte unmittelbar oder mittelbar fiir die zweck-
miifsige und wiirdige Haltung der Neubauten des Staates. Unter
diesen waren es auch die zur Beforderung des Verkehrs und
zur Hebung des Wohlstandes neben denen fiir allgemeine Bil-
dung, die sein lebhaftes Interesse gewannen.

Mit der grofsten Freude begiinstigte er die frither mehr
zuriickgehaltenen Eisenbahn- und Strom-Bauten, besonders die
zur Hebung der Provinz unseres Landes, die dem Konigreich
den Namen verlieh und dem Koénig viel theure Jugend-Erin-
nerungen gewihrte. Er sah mit Stolz und nicht ohne tieferes
Eingehen, das Meisterwerk auf diesem Gebiete, die Weichsel-
' briicke, und ihre freie Nachbildung zu Céln erstehen, und wid-
mete besondere Aufmerksamkeit den mit den grolsen Bahn-
anlagen verbundenen weitliufigen Stationsgebiuden. Durch
die vom Konig personlich ausgegangene und mit eigenhiin-
digem Zusatz versehene Cabinets-Ordre vom 5. November
1841, wonach die Kreise und Provinzen bei den Chaussee-
bauten betheiligt und ihren Unternehmungen Priimien-Zu-
schiisse aus Staatskassen zugewendet wurden, gewann das
Chaussee - Bauwesen in Preufsen einen nie gekannten Auf-
schwung. Etwa 1600 Meilen neuerer Chausseen, aufser den
fleifsig vermehrten Staatsstralsen, waren das gliickliche Er-
gebnifs dieser weisen Anordnung.

Fassen wir die beispiellose Bauthiitigkeit des Staates unter
der Regierung des Konigs in zwanzig Jahren, welche aller-
:djngs nicht ohne bedeutende Stérung derselben durch Ereig-
nisse und Ungliicksfille vielfacher Art verflossen, zusammen,
50 ergiebt sich folgende, freilich nur annihernd genaue, aber,
da Bauwerke die beredtesten Zeugnisse von Thaten sind, ge-
wils interessante Uebersicht. A

Es wurden ausgefiibrt aus Staatsmitteln oder mit Hiilfe
derselben:

1) An Kirchen- und Pfarrbauten:

gegen 300 neue oder mit wesentlicher Vergrofserung umge-

baute Kirchen, darunter viele mit neu gegriindeten Kirch-
spielen,
Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. XI.

130 Restaurationsbauten an alten Kirchen, Burg- und Schlofs-
gebiuden, Thoren,

600 Pfarrhiiuser.
2) An Bauten fiir Unterrichtswesen :

das bald vollendete Universititsgebiude zu Konigsberg,

3 Kliniken, .

2 Bibliotheksgebiiude,

3 Anatomiegebiinde,

2 chemische Laboratorien,

16 Gymnasien und Realschulen,

17 geistliche und Schullehrer-Seminare,

1900 Landschulhéuser,

2 landwirthschaftliche hohere Lehr-Anstalten.

3) 4 grofse Krankenhiiuser, Irren- und Pflege-Anstalten.

4) 16 grofsere Gerichtsgebiiude, 5 grofse Straf-Anstalten
und Gefiingnifsbauten, kleinere ungerechnet.

5) 3 Haupt-Postimter und eine grofse Zahl von Erwei-
terungsbauten bestehender und Neubauten kleiner Postimter.

6) An Militairbauten kamen aufser den ausgedehnten
Befestigungen von Konigsberg, Litzen, Posen und Swinemiinde
mit ihren im Ziegel-Bau ausgebildeten Thoren und casemat-
tirten Kasernen zur Ausfiihrung:

18 Kasernen,

4 Zeughiuser,

14 Lazarethe,

15 "Exercier- und Reithiiuser,

3 Wachtgebiude,

3 Schul-Anstalten,

13 grofse Magazine,

5 Gewehr- und Artillerie-Werkstiitten, darunter die grofse

Stiickgielserei zu Spandau,

10 Dienstgebiude und
7 Militair-Arrestgebiude.

7) 12 grifsere Steuergebiiude und Magazine.

8) Einige Hundert neue Forsthiiuser.

9) Die grofse Zahl von Bauten auf den Domainen, Ge-
stiiten und Remonte-Vorwerken ist kaum annihernd anzugeben.
Die neuen Aufbaue der Domainengebiude zu Bornim und
Bornstedt zeichnen sich durch ein sehr gefiilliges Aeunfsere aus.

10) Die Meilenzahl der Eisenbahnen wurde von 9% auf
768, mit einem Anlage-Capital von 3751 Millionen Thalern
vermehrt aufserdem blieben 39 Meilen im Bau.

11) Die der Chausseen von ca. 1500 Meilen auf 3450,
also Zuwachs ca. 2000 Meilen.

12) Auf die Unterhaltung, Verbesserung und Vermehrung
der Bau- Aunlagen fiir die Schifffabrt wurde jéhrlich nahezu
1 Million Thaler verwendet; dabei auch das landwirthschaft-
liche Interesse aufs Sorgfiltigste wahrgenommen. Unter die-
sen sind hervorzuheben:

die ausgedehnten Bauten am Rhein, an der Weichsel, Elbe
_und Oder mit Riicksicht auf Schutz oder Bewiisserung der
Niederungen, daneben die Ent- und Bewiisserungs-Anlagen
in der Tuchelschen Heide, an der Elster, Warthe und an-
deren Fliissen;
die Schiffbarmachung der Saar, Lahn und Ems;
die Caniile im Weichbilde von Berlin, zwischen Berlin
und Spandau, bei Cleve zur Verbindung der Cleve mit dem
Rhein, der Weichsel, dem Haff-Canal, die im Bau begrif-
fene Verbindung der oberlindischen Seen in Preulsen;
die grofsen, schon friiher erwihnten Briicken iber die
Weichsel, Nogat und den Rhein, die Ruhrbriicke bei Miil-
_ heim, die Traject-Anstalt bei Ruhrort u. a.;
die Flufshiifen zu Ruhrort und Minden;

34
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die Verbesserung der Hifen von Colberger-Miinde, Rii-
genwalder-Miinde, Stolp-Miinde, Neufahrwasser, Memel und
Pillau;

der begonnene Neubau an der Jade;

dabei wurde die Zahl der Leuchtthiirme mit den besten
Einrichtungen bedeutend vermehrt.

Gehen wir nun auf die Bauten iiber, welche der Konig
auf eigenem Grund und Boden aus den mehr, als man
gewdhnlich annimmt, beschriinkten Mitteln der Krone und den
noch viel geringeren vor dem Regierungs-Antritt ausfiihrte, so
iberrascht auch hier wieder die grofse Menge und Ausdeh-
nung derselben aller Orten. Man bewundert den Reichthum
grofsartiger oder auch im Kleinen sinniger Ideen; die mit allen
Verhiiltnissen Vertrauten werden aber aufserdem zur gerech-
testen Anerkennung der grofsen Resignation hingeleitet, wel-
cher diese reiche und dabei so geniigsame Natur fihig war.
Die liebsten und seit vielen Jahren vorbereiteten und gepfleg-
ten Wiinsche gab der Konig, unleugbar mit grofser Ueber-
windung, aber mit eben so rubiger Ueberlegung auf, sobald es
die Verhiltnisse riithlich machten, so dafs in der Verwaltung
des Kronhaushaltes, die zuweilen verkannt, sogar boswillig
verdiichtigt worden, genaues Gleichgewicht zwischen Einnahme
und Ausgabe stattfand.

Die Mittel des Kronprinzen muflsten sich in zwei Bau-
Ausfiihrungen, auf die Anlage von Charlottenhof und der Burg
Stolzenfels beschriinken, an welchen auch der selige Schinkel
sich betheiligte. Es mag ununtersucht bleiben, welchen spe-
ciellen Antheil jeder der beiden geistreichen Schipfer an den
wunderbar feinen, in verschiedenartigster Weise ausgebildeten
Gedanken haben, die diese Bauwerke durchwehen. Es geniige
die Freude am Entstandenen, welches mit gleicher Sorgfalt
allmilig erweitert und ausgebildet wurde, wodurch nament-
lich Charlottenhof zum Originellsten gehért, was je im Sinne
vergangener Zeiten vom Standpunkte der jetzigen Kunst aus
in hochst anspruchsloser Weise erdacht und ausgefiihrt wurde.
Mogen die Beschreibungen der Villen des Plinius, welche gleich-
zeitig auch unsern Schinkel zu schénen Restaurationen anregten,
einen grofsen Einflufs geiibt haben, mogen die Mittel eines rei-
chen Romers die eines Kronprinzen von Preufsen bei Weitem
iiberstiegen haben, moge die wundervolle Lage jener Villen mit
der Potsdamer Ebene nicht zu vergleichen sein: der Genufs am
wahrhaft Neuen und Schénen soll uns dadurch nicht verkiim-
mert werden. -

Die Pliine des Kronprinzen erstreckten sich aber nicht
allein auf das zuniichst Ausfiihrbare, sie streiften weit in das
Feld der Zukunft und der Phantasieen, die er seine Sommer-
nachtstriume zu nennen pflegte, und die er gern mit allen,
auch von Aufsen zugetragenen Verschénerungen bereicherte,
weil sie nach seinem Ausspruch ,ja gar nichts kosteten“. So
bearbeitet er wie Schinkel, jeder auf seine Weise, den Plan
zu einem grofsen Schlofs Bel-Riguardo auf dem Tornow bei
Potsdam, zu welchem, weil ein Thal die Héhen trennt, mich-
tige Viaducte und Strafsen auf hohen Unterbauten hinfiihren,
zumal die Hohe durch ausgedehnte Terrassen-Anlagen noch
vergrofsert wurde. Die ausgestellten Zeichnungen geben einige
Ansichten der Anlage. In der That ist die Vergleichung der
im Schinkel-Museum befindlichen Pline des auf die Wahr-
scheinlichkeit der Ausfiihrung rechnenden Architekten mit denen
eines freier sich bewegenden, in kithnen, mehr landschaftlich
aunfgefafsten Phantasieen sich ergehenden Fiirsten im héchsten
Grade anziechend und theilt Jedem das ihm eigenthiimliche
hohe Verdienst zu.

Auch hier ist die antike Anordnung die fiir das Sommer-
Schlofs passende und durchgehend leitende Idee der Anlage

gewesen. Gleichzeitig, vielleicht zum Theil durch sie veran-
lafst, begegnen wir in den zuriickgelassenen Blittern einer
grofsen Zahl minder ausgedehnter Entwiirfe, in welchen alle
denkbaren formen von Atrien mit Zubehor, welche bekannt-
lich den ordnenden Mittelpunkt aller antiken Wohngebiude
bilden, durchgearbeitet und hiufig zu ausgedehnten Anlagen
verbunden sind. Dabei lagen anscheinend fast immer und oft
erkennbar bestimmte Oertlichkeiten, gréfstentheils in der Um-
gebung von Potsdam, zu Grunde.

Fiir das Sanssouci-Bereich fafste aber der Konig schon
friih folgende Bau-Anlagen ins Auge.

Zuvorderst bedurfte der Sitz Friedrich’s des Grofsen,
dessen Hofhaltung nur auf seine Person berechnet war, einer
Erweiterung fiir die Bediirfnisse der Ko6nigin und ihres Ge-
folges, fiir die bessere Unterkunft der Dienerschaft und der
Wirthschafts-Angelegenheiten, zu welchem Zweck zwei Fliigel
angebaut wurden. Sodann dachte der Konig auf eine scho-
nere und auf niherem Wege zur Hohe fiihrende Auffahrt.
Hiernach sollte dieselbe durch den Triumphbogen am Obelisk
filhrend in bequemer Lage den Weinberg bei Sanssouci er-
steigen, dort ein auf antike Weise in den Berg eingeschnitte-
nes offenes Theater und das ausgefiihrte Winzerhaus umgehen
und mittelst einer Ueberbriickung der Strafse gerade auf die
Hohe von Sanssouci leiten. 'Die schon eingeleitete Ausfiihrung
wurde mit weiser Resignation der Zukunft vorbehalten.

Mit grofsem Eifer wurde die Vergrilserung des Sanssouci-
Terrains verfolgt und der Ankauf aller an der Strafse nach
dem neuen Palais liegenden Grundstiicke bewirkt. Es sollte,
wie der Plan von Sanssouci mit den eingetragenen Entwiirfen
zeigt, eine Hochstrafse von der Sanssouci-Terrasse nach dem
Belvedere fithren und an dieser in vergrdfserter Ausdehnung
die nothwendigen Stallungen, weiter hin in der Verlingerung
des alten Grottenbogens ein als Nymphium behandelter ein-
getiefter Hof angelegt, dann gegeniiber der vor einigen Jah-
ren neu erbaueten Terrasse neben den neuen Kammern ein
grofses Gebiude zu Fremden-Wohnungen errichtet werden, in
der niichsten Umgebung ein Casino mit Billardraum éhnlich
dem Bigliardo in der Villa Albani sich erheben, und weiter-
hin sollte das Orangerie-Gebiinde, eine freie Nachbildung der
Uffizien in Florenz, mit seinen Terrassen und Neben-Anlagen
das tiefer liegende Paradeisgirtl mit seinem eigenthiimlichen
Atrium fast erreichen. Dabei wurde die historische Windmiihle
von Sanssouci aufs Sorgfiiltigste geschont, durch Schmuck-An-
lagen noch mehr hervorgehoben und durch den Bau eines neuen
Miillerhauses, welches nach dem freiwilligen Aufgeben des Miih-
lenbetriebes Seitens des Miillers anderen Zwecken diente, in
origineller Weise ausgedehnt.

Alle diese Gebiiude waren durch Schmuckwege, Terrassen
mit Grotten und Treppen unter einander verbunden, die Plitze
durch Wasserwerke und Kunstgegenstiinde belebt gedacht. Um
aber dieser Prachtstrafse eine schone Aussicht und allen Ge-
biiuden eine schickliche Umgebung nach beiden Seiten hin zu
gewiihren, wurde ein grofser Theil des Vorwerks von Born-
stedt den Garten-Anlagen hinzugefiigt und die Gutsgebidude
in dem malerischen Sinne italienischer lindlicher Hiiuser um-
gewandelt, so dafs sie mit der umgebaueten Kirche ein reiches,
durch Wasserfliichen belebtes Bild darbieten.

Bekanntlich kamen die zwischen dem Schlofs Sanssouci
und dem neuen Orangerie-Haus entworfenen Gebiude nicht
zur Ausfilhrung und scheinen zum Theil vom verstorbenen
Herrn selbst aufgegeben worden zu sein, weil durch den wei-
ter ausgedehnten Mittelbau des Orangerie-Hauses mit zwei
durch den Raphael-Saal verbundenen fiirstlichen Wohnungen
nebst reichlichen Nebenriumen, sowie durch den Anbau der
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beiden Fliigel hinreichender Wohngelafs selbst fiir die ausge-
dehnte, auf Sanssouci herkémmliche Gastfrenndlichkeit gewon-
nen wurde. Der Raum des Logirhauses nimmt jetzt ein neu
angelegter, immer griiner Garten mit einer Grotte ein.

Die niichste Zeit wird der grofsen Terrassen-Anlage vor
dem Neubaun ihre Gestaltung und den Fliigeln ihre Vollendung
geben.

Fiir alle diese Anlagen war die Beschaffung von Wasser
auf allen Hohen unabweisliches Bediirfnifs und daher gleich
beim Beginn der Regierung zur Ausfilhrung gebracht. Mit
Hiilfe der Fortschritte im Maschinenwesen vollendete der Konig
in zwei Jahren ein Werk, woran Friedrich’s des Grofsen eiser-
ner Wille und nie nachlassende Beharrlichkeit scheitern mulste,
und wodurch ein grofser Theil des Sanssouci-Gebietes und der
Umgebung aus einer sandigen Einode zum bliihenden Garten
umgeschaffen wurde. Die durch einen Thurm vermehrten Bau-
Anlagen auf dem Ruinenberge kamen hierdurch ihrer Bestim-
mung entsprechend zur Verwendung. Aufser den miichtigen
Fontainen in der Ebene und auf der Héhe von Sanssouci ent-
stand hierdurch eine bedeutende Zahl grofserer und kleinerer
Wasserkiinste, welche neben einer Menge von neuen Statuen
und anderen Kunstwerken den friiher entleerten Garten
glinzend belebten und ihn mit einer Fiille von Gegenstinden
schmiickten, die selbst in den beriihmten Villen von Rom,
welche der Konig als Ideale fiir seine Anlagen betrachtete,
sowie in den meisten Giirten europiischer Fiirsten nicht
ihres Gleichen findet. - Zu den minder ausgedehnten, darnm
nicht weniger wichtigen Schmuck-Anlagen des Sanssouci-Ge-
bietes gehéren noch die Neugestaltungen einer Menge alter,
sehr unschoner Gebiude: der Castellans- und Giirtner-Woh-
nungen, des Cabinetshauses, der Villa der Fiirstin von Lieg-
nitz u. 8. W.

Fiirwahr, nur der kann die Ausdehnung und Wichtigkeit
aller dieser Werke ermessen, der Sanssouci und seine Umge-
bung im fritheren Zustande genau kannte. Noch iiber dies
Gebiet hinaus erstreckte sich die Thiitigkeit des Konigs, wie
die idyllische Anlage. von Lindstiidt, die Jigerhiiuser und das
bayersche Haus im Wildpark; die Fasanerie-Gebiude, das
Entenfinger-Haus, der Tempel auf dem kahlen Berge, die
Meierei und. die Schwanenbriicke im neuen Garten und der
begonnene grofsartige Bau auf dem Pfingstberge nach dem
erweiterten und verschonerten Muster der Villa za Caprarola,
iiberhaupt aber die ganze, durch sehr iiberlegte Verwendung
des Immediat-Baufonds zu Bau-Unterstiitzungen bereicherte,
fast den bliihenden Eindruck der Florentiner Ebene wieder-
gebende Umgegend von Potsdam beweisen. Der Konig hat
es verstanden, der vielfach trivialen Umgebung einer miirki-
schen Stadt den Reiz einer reichen italienischen Landschaft
zu verleihen.

Diese Schiopfung gewann aber noch durch die trefflichsten
Bau- und Garten-Anlagen der Kéniglichen Prinzen eine un-
gemeine Ausdehnung und Abrundung. )

Hierzu mulste die hohere Gartenkunst, die sich auf Neu-
gestaltung und Veredlung meilengrofser Flichen versteht, we-
sentlich mithelfen, und es ist begreiflich, dals bei dem in ho-
hemt Grade ausgebildeten landschaftlichen Sinn des Konigs
jener Kunst eben so grofse Aufmerksamkeit zugewendet wurde,
wie der Baukunst. Daher gewahren wir iiberall auf dem
Terrain seines Wirkens, so in Berlin bei der Verschnerung
des Thiergartens, wie bei den neuen, hochst ausgedehnten
Garten-Anlagen um Potsdam, seinen Einflufs und individuellen
Schénheitssinn, der keinesweges das Niitzliche ausschlofs, son-
dern iiberall nur besser zu gestalten und zu veredeln suchte.

Verwandte so der Kénig den bedeutenderen Theil seiner

Mittel auf den Lieblingssitz Sanssouci und dessen Umgebung,
so vernachlifsigte er doch in keiner Beziehung die anderen
Kéniglichen Schlosser. Vor Allem fiihrte er die Vollendung
des Innern des hiesigen Schlosses herbei, dessen Ausbau seit
dem Tode Friedrich’s I. ruhete. Er beendete die schon frii-
her begonnene Herstellung der Festriiume, der grofsen Trep-
pen und Flure und vergrifserte die ersteren, dem steigenden
Bediirfnils entsprechend, durch die Neugestaltung des weilsen
Saales. Ueber der weiteren Vergréfserung durch Nebenriiume,
iiber dem beabsichtigten Bau eines grofsen Saales auf dem
Quergebiiude zwischen beiden Schlofshifen, iiber der Herstel-
lung der Gemiicher Friedrich’s I., Erweiterung der iufserst
beschrinkten eigenen Wohnung und anderen Bauten, wofiir
die Pline grofstentheils ausgearbeitet sind, iibereilte ihn die
unerbittliche Krankheit.

Aufserhalb Berlin hatte der Ko6nig schon bald nach dem
Regierungs- Antritt die Schldsser zu Coblenz und Briihl von
Neuem bewohnbar hergestellt, das zu Charlottenburg wohn-
licher eingerichtet, das zu Breslau vergrofsert, den Landsitz
zu Erdmannsdorf vollstindig umgestaltet, das dJagdschlofs
Letzlingen, einen Ban Joachim’s II., verschonert und erwei-
tert; fiir die Restauration des Schlosses zu Konigsberg aber
im mittelalterlichen Styl Pline ausarbeiten lassen, welche
der Ausfilhrung harren. Dagegen erfreuete sich der Konig
noch ein Jahr vor seiner Krankheit des im Baukdorper voll-
endeten Wiederaufbaues der Stammburg seiner Viiter auf dem
Hohenzollern, auf deren Triimmern er einige Jahre zuvor die
Huldigung der Hohenzollern-Lande angenommen hatte.

»Fast sollte man nach all’ diesem glauben, dafs die Liebe
zur Architektur wenig Raum und Mittel fiir die Begiinstigung
der Schwesterkiinste, der Malerei und Bildhauerkunst, iibrig
gelassen hiitte, und doch war es ganz anders. Nicht zufrieden
mit - der vielfach benutzten Veranlassung, welche die Bauten
zur Ausiibung dieser Kiinste boten, wandte bekanntlich der
Kénig den Kiinstlern eine grofse Zahl anderer Bestellungen
und Einkiiufe zu und schmiickte die Schlésser mit Wand- und
Tafelbildern.

Gleich beim Antritt der Regierung iibertriigt der Konig
an Rauch die Ausfiihrung des Denkmales seines verewigten
Vaters im erweiterten Mausoleum zu Charlottenburg, befiehlt
die Vollendung der monumentalen Gebiude, der Schlofs-
briicke, des Theaters, der Wache und des Museums durch die
bis dahin fehlenden Bildwerke und durch die Malereien, fir
welche die grofsartigste Halle unserer Stadt erbauet war. Im
Verlaufe derselben fordert er auf’s Kriftigste das unseres
grofsten Konigs wiirdige Denkmal, bereitet das von Kriedrich
Wilhelm III. vor und vermehrt, wie bereits erwiihnt, die Sta-
tuen grofser Ménner hier und aufserhalb. Die Standbilder der
Helden des siebenjihrigen Krieges auf dem Wilhelms-Platze,
welche bereits durch die Zeit sehr gelitten hatten, lifst er in
dauerhafterem Material und zum Theil in richtigerer, schonerer
Auffassung erneuern.

Konnte auch nicht in gleichem Maalse, wie die Bildnerei,
die monumentale Malerei begiinstigt werden und blieb eine
der bedeutendsten Unternehmungen auf diesem Gebiete nur
beabsichtigt, so gebiihrt doch dem Kénig das grofse Verdienst,
den Sinn dafiir belebt, die nothwendige Wieder-Vereinigung
der bildenden Kiinste nach Kriiften beférdert und das Kunst-
Studium durch Erweiterung der offentlichen Sammlungen nach
jeder Richtung hin zum grofsen Theil aus seinen Privat-Mit-
teln wesentlich erleichtert zu haben. In den rithmlichen Bah-
nen grofser Vorfahren fortschreitend, war er auf’s Eifrigste
bemiiht, nicht allein der Hauptstadt des Reiches, sondern selbst
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entfernten Stidten den sichtbaren: Ausdruck geistiger Bildung
und edler Haltung zu geben, auf welchen unser Vaterland mit
Recht 'stolz sein kann. Erwigt man dabei, welchen aufser-
ordentlichen Einfluls diese grofsartige Thiitigkeit auf die Aus-
bildung der Kiinstler, Handwerker und der verschiedenartigsten
Fabrikation iibte, wie viele Familien unmittelbar und in noch
gréfserem Umfange mittelbar ihren: Unterhalt erhielten, wie
sehr sich der: allgemeine Wohlstand hob und welche miichtige
Anregung auch fiir eine aufserordentliche Menge von Privat-
Unternehmungen daraus erwuchs, so kann man gewils auch
in dieser Beziehung das Wirken Friedrich Wilhelm’s IV. ein
dufserst segensreiches nennen.

Maégen - die wohlthiitigen Wirkungen einer im hochsten
Grade gewissenhaften, wohlwollenden und geistreichen Regie-
rung fiir andere Zweige in anderen Kreisen gebiihrend ge-
wiirdigt werden. Dieser Versammlung ziemt es, mit der
dankbarsten Ehrerbietung und Liebe unseres dahingeschiede-
nen Beschiitzers und wahrhaften Landesvaters stets zu ge-
denken.“

Es braucht kaum erwihnt zu werden, dals diese Rede
von der ganzen Versammlung mit der gespanntesten -Auf-
merksamkeit verfolgt ward und das Interesse fiir die zur An-
sicht ausgestellten Handzeichnungen des verstorbenen Konigs
nur noch mehr belebte. Man ward nicht miide, sie zu be-
trachten und sich einzupriigen, und empfand schmerzlich, dafs
diese Gelegenheit die erste und wahrscheinlich auch die letzte
gewesen sein diirfte, wo es vergénnt war, einen Blick in die
geistvollen Schopfungen eines so kunstsinnigen Herrschers
zu thun.

Bei dem nunmehr beginnenden Festessen widmete der
Geh. Ober-Baurath Hagen dem Gediichtnifs Schinkel’s einen
erhebenden Trinkspruch. Telegraphische Griifse von Fachge-
nossen aus Danzig und Bromberg erhéhten das Gefiihl sché-
ner Gemeinsamkeit, und herzlicher Frohsinn hielt die Theilneh-
mer der Feier bis zur Frithe des anderen Tages beisammen.

Preis-Aufgaben zum Schinkelfest
am 13. Mirz 1862.
(Mit Zeichnungen auf Blatt X im Text.)

Seine Majestiit der hochselige Kénig Friedrich Wil-
helm IV. haben auf Verwendung Seiner Excellenz des
Herrn Handels - Ministers von der Heydt Allergniidigst ge-
ruht, durch Allerhéchste Ordre vom 18. Februar 1856, zum
Zwecke und unter Beding einer Kunst- respective bauwissen-
schaftlichen Reise, zwei Preise von je 100 Stiick Friedrichs-
d’ors fiir die besten Losungen der von dem Architekten-
Vereine seinen Mitgliedern zum Geburtstage Schinkel’s zu
stellenden zwei Preis-Aufgaben, die eine aus dem Gebiete des
Schonbaues, die andere aus dem Gebiete des Wasser-, Eisen-
bahn- oder Maschinenbaues zu bewilligen. Denjenigen, wel-
chen die Baumeister-Priifung noch bevorsteht, wird die auf
jene Reise verwendete Zeit als Studienzeit in Anrechnung
gebracht.

In Folge dieser Allerhchsten Ordre hat der Architekten-
Verein fiir das Jahr 1861 folgende Aufgaben gestellt:

X. Aus dem Gebiete des Land- und Schiinbaues.

Der Entwurf zu einem Landsitz fiir einen Koniglichen
Prinzen. ;

Der Bauplatz ist auf dem Brauhausberge, am siidlichen
Ufer der Havel, der Stadt Potsdam gegeniiber, gedacht,
wie die nachstehende Skizze zeigt. Er liegt 100 Fuls iiber
dem Flusse und bildet eine 400 Fufls tiefe, nach Siiden zu

TEY3 1 1 1 1 1 !
o ¥0 80 420 460 200 290 250 320 Rulhew

stetig bis zu 130 Fufs aufsteigende, in der Ausdehnung
von Osten nach Westen auf 300 Fuls horizontale, von da
aber nach Westen wieder sanft abfallende Fliche. Die
Steigung des Berges betrigt vor und hinter dem Bau-
platze ! der Horizontal-Linge, die Hohe desselben im Gan-
zen 180 Fuls.

Zur Ebene, auf welcher das Schlofs liegt, mufs von der
»langen Briicke® her eine bequeme Fahrstrafse angelegt wer-
den, welche unmittelbar von der Ostseite des Schlosses eine
Einsenkung von 40 Fuls grofster Tiefe auf 100 Fufs Linge
zu iiberbriicken hat.

Die Fliche vor der Hauptfronte bis zur Havel hinab soll
in Terrassen von beliebiger Hohe gelegt und auf bequemen
‘Wegen und Treppen erstiegen werden.

Das Schlofs soll folgende Riume enthalten:

1) Die Wohnung des Prinzen, bestehend aus einem
Vorzimmer zum Aufenthalt der Diener, einem Wartezimmer,
einem Empfangzimmer, einem Arbeitszimmer, einem Schlaf-
zimmer und einem Toilettenzimmer; neben letzteren Riumen:
Garderobe, Bad, Closet und in leichter Verbindung mit dem
Vorzimmer das Zimmer des Kammerdieners.

?) Die Wohnung der Prinzessin mit denselben Riumen,
aufserdem aber noch mit einem Boudoir, auch wohl noch
einem zweiten Cabinet. Der Kammerdiener hiilt sich in einem
Vorsaal auf, die Kammerfrau in der Niihe des Schlafzimmers.
Die Garderobe mufs geriumig und hell sein, neben derselben
ein Zimmer fiir die Garderobenfrau.

3) Riume fiir gemeinschaftlichen Gebrauch und fiir Ge-
sellschaften sollen bestehen aus einem geriiumigen Speisezim-
mer fiir eine Tafel von etwa 30 Personen, einem gréfseren
Speisesaal fiir Tafeln von ca. 100 Personen, mit Nebenriumen
zur Aufstellung von Tafeln und Geriithen, Anrichten der

‘Speisen und Waschen von Geriithen, auch wohl mit einer

Vorrichtung zum Aufwinden der Speisen; ferner aus einem
Tanzsaal von 2500 OFnfs, dazu einige Versammlungs- und
Gesellschaftszimmer; aufserdem eine Bibliothek und ein klei-
nes Museum. ‘

4) Sechs bis sieben Zimmer fiir Kinder, deren Erzieher
und Erzieherinnen mit Dienerschaft.

5) Die Wohnungen fiir zwei Hofdamen und drei Cava-
liere (Hofmarschall, Kammerherr und Adjutant), jede beste-
hend aus einem Wohnzimmer, einem Schlafzimmer mit Closet



Zeitschr f Bauwesen. 1861. Ju den Preis-

Auféaben fiir das Schinkelfest

\%‘ >
gy _\l\\\\\\\
% ———
/%//// S
~
=
= :
S 2
‘1‘0\\\\\\\\\\\ w NN
g WA
NNN
NN
(LTI \\\‘
e | STegriSEN
N DN g =
R L
| R N
N \ LTI e
AS . Stadt JA. TR0
s ich sty
g <
§

am 13. Marz 1862.
Situationsplan.

N
3 K
g =
~ 9
= 3 3 ) 2k ‘é ~
= - S 5
= gé ) . $ 5 ~\i‘° s
e e e &
= o - —
E A 25 | E=——
= —
= < o
= A
= Q
= : LY
—— N
S ees
=
=
= <
\' [ =

(

s,
///////////////////////////

100 50
R e

S
£ F g

\;»\
: 3 o Fi ‘\\\\\\\\\\
\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

W

()

Profil nach c¢-d .

4
Wiy

Jahrg XI.BLX.

o4
Iy,
Uy,

oy

700 200 200 400 .
1

Verlag v. Emst & Korn in Berlin.

500 oo Ruthen.
s

_ Lith Anst. von W Loeillot m Berlin



537

und Garderobe, einem Dienerzimmer; fiir die Damen gemein-
schaftlich noch ein Laquaienzimmer.

6) Die Wohnungen

a) fir eine fremde fiirstliche Familie, bestehend aus einem
Vorzimmer, einem Salon, zwei Wohnzimmern, zwei
Schlafzimmern, einem bis zwei Nebenzimmern; dazu
Riume fiir Dienerschaft und Garderobe;

b) finf Wohnungen fiir unverheirathete fiirstliche Herr-
schaften, jede bestehend, wie zu 5) aus einem Wohn-
zimmer, Schlafzimmer und Dienerzimmer.

7) Zimmer fiir zw6lf méinnliche und eben so viele weib-
liche Diener, davon vier in einem Zimmer sich aufhalten; ein
Zimmer fiir den Kiichenmeister, den Haushofmeister und Ca-
fetier, den Silberverwalter und den Kellermeister. Dazu ein
Speisezimmer fiir die Beamten und eins desgleichen fiir die
Dienerschaft, mit den erforderlichen Bequemlichkeiten.

8) Die Wirthschaftsriume bestehen aus einer grofsen
Kiiche mit verschiedenen Heerden zum Bereiten der Speisen
fiir die Herrschaft und die Dienerschaft, einer Scheuerkiiche,
einer Backkiiche, einem Anrichtéraum, Vorrathsriumen fir
Speisen, die kalt und andere, die warm erhalten werden
miissen, fiir trockene oder nicht trockene Gegenstinde, Ge-
miise, Fleisch u. s. w. Dazu zwei Kiichenstuben; die Kaffee-
kiiche mit Raum fiir Vorriithe, eine Weilszeugstube, einen
Raum zum Aufbewahren und Putzen des Silbers, der Gliser,
iiberhaupt der Tischgeriithe, daneben einen Schlafraum, eine
Kammer fiir Lichte und Lampen, desgleichen fiir Vorriithe
und fiir Brennmaterial.

Die Kiichen miissen in einem besonderen Anbau mit Hof
und Zufuhrweg liegen, um den Geruch im Schlofs zu vermei-
den. Dem Schlosse sollen sich Hallen und sonstige Plitze
zum ‘Aufenthalte im Freien, namentlich auch ein Speiseplatz,
Schmuck - Anlagen, Wasserwerke, Terrassen u. dergl. mehr
anschliefsen.

Die Zeichnungen sollen bestehen aus:

1) einem Situationsplan im Maafsstab von 50 Fuls auf 1 Zoll;

2) den Grundrissen der verschiedenen Geschosse im Maafs-
stabe von 20 Fuls auf 1 Zoll;

3) den wesentlichsten Ansichten und Durchschnitten in
doppelter Grofse der Grundrisse; sind sie sehr ausge-
dehnt, so kann ausnahmsweise anch ein kleinerer Maalfs-
stab gewiihlt werden;

4) einigen Detail-Ansichten und einer gemalten Decoration
im Maalsstab von 5 Fuls auf 1 Zoll

Den Zeichnungen ist eine Erliuterung in Betreff der Motive
der Anordnung und der gewiihlten Constructionen beizufiigen.

IX. Aus dem Gebiete des Wasser- und

Maschinenbaues.

Es wird der Entwurf zu einer zweigeleisigen Eisenbahn
verlangt, welche die eine halbe Meile von einander entfernt
liegenden Bahnhéife zweier Eisenbahnen verbindet, die durch
einen 600 Fufs breiten, schiffbaren Flufs von einander ge-
trennt werden. In dem Situationsplane (auf Bl. X) sind die
Hohenverhiiltnisse des Terrains zwischen den Bahnhofen durch
Horizontale, die sich auf den hochsten Wasserstand als Null-
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punkt beziehen, angegeben. Danach liegt der linksseitige
Bahnhof 36 Fufs, der rechtsseitige 6 Fufs mit der Schienen-
unterkante iiber dem hdchsten Wasserstande. Der Flufs ist
zwischen @ und & zur Ueberbriickung geeignet. Sein Mittel-
wasser liegt 4 Fufs, sein kleinstes Wasser 6 Fuls unter dem
Hochwasser. Die Tiefe in der Stromrinne betriigt bei Mittel-
wasser nirgends unter 18 Fufs. Der Flufs miindet einige Mei-
len weiter unterhalb in die Ostsee und wird auch von See-
schiffen befahren. Der Baugrund besteht bis anf 30 Fuls Tiefe
unter der Flufssohle aus feinem Sande, von Moorschichten
durchzogen; darunter befindet sich fester Lehmboden.

Die Briicke soll schmiedeeisernen Ueberbau und massive
Pfeiler erhalten. Die Construction und die Héohenlage der
Briicke sind so zu wiihlen, dafs die Anlage und der Betrieb
der Verbindungsbahn die relativ geringsten Kosten verursacht.
Dieselbe soll zwei Oeffnungen von je 260 Fuls lichter Weite und
eine Durchlafs-Oeffnung von 50 Fufs lichter Weite erhalten.

Fiir den Massivbau stehen Ziegel- und iiberseeisch billig
zu beziehende Werksteine von Granit zur Disposition.

Es wird gefordert:

1) ein Situations- und Nivellements-Plan der Verbindungs-

~ bahn im Maafsstabe von %5 der natiirlichen Grolse;

2) eine detaillirte Darstellang des Briickenprojectes ;

3) eine Darstellung der Riistungen und Hebevorrichtungen
zum Aufstellen des eisernen Ueberbaues;

4) Ein Erliuterungsbericht nebst Kosteniiberschlag, in wel-
chem die Wahl der Linie und die Construction der
Briicke zu motiviren, die Stabilitit der letzteren darzu-
thun und die Bau-Ausfiihrung zu beschreiben ist.

Alle hiesigen und auswiirtigen Mitglieder des Architekten~
Vereins werden eingeladen, sich an der Bearbeitung dieser
Aufgaben zu betheiligen und die Arbeiten spiitestens bis zum
31. December 1861 an den Vorstand des Architekten-Vereins,
Oranien-Strafse No. 101—102, hierselbst einzuliefern.

Die Koniglich Technische Bau-Deputation hat es sich
vorbehalten, auch diejenigen nicht priimiirten Arbeiten, welche
der Architekten-Verein einer besonderen Beriicksichtigung fiir
werth erachtet, als Probe-Arbeiten fiir die Baumeister-Priifung
anzunehmen.

Die Entwiirfe sind mit einem Motto zu bezeichnen und
mit demselben Motto ein versiegeltes Couvert einzureichen,
worin der Name des Verfertigers und die pflichtmiifsige Ver-
sicherung desselben: ,dafs das Project von ihm selbststiindig
und eigenhiindig angefertigt sei“, enthalten sind.

Simmtliche eingegangene Arbeiten werden bei dem Schin-
kelfeste ausgestellt. ~Die Zuerkennung der Preise und die
eventuellen Annahmen der Arbeiten als Probe-Arbeit fiir die
Baumeister - Priifung  wird bei dem Feste von dem Vorstande
des Vereins bekannt gemacht.

Die priimiirten Arbeiten bleiben Eigenthum des Vereins.

Berlin, im Miirz 1861.
Die Vorsteher des Architekten- Vereins.

Knoblauch.  Hagen.  Strack.  Stiiller.  Lohse.

Weishaupt.  Assmann. '

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin
|

Verhandelt Berlin, den 8. Januar 1861.
Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr Schwedler.
Herr G. Hagen hilt einen Vortrag, betreffend die Ein-
filhrung eines gemeinsamen deutschen Maalfses:

In einer der letzten Versammlungen der Eisenbahn-Di-
rectionen sei die Einfilhrung eines gemeinsamen Maalses fiir
dringend nothig erachtet, und derselbe Wansch sei auch viel-
fach von anderen Seiten ausgesprochen. Die betreffenden Vor-
schliige beziehen sich, soweit sie bekannt geworden, auf einen
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Anschlufs an das metrische Maafs, jedoch mit der Annahme
einer Liingen-Einheit, die sich von den in Deutschland iiblichen
Fufsmaafsen nicht weit entfernt. Hierdurch werde jedoch der
Verkehr mit denjenigen Liindern, in welchen der Meter ge-
setzlich eingefiihrt ist, nicht erleichtert, denn wenn Reductio-
nen vorgenommen werden miissen, so sei es bei Anwendung
von Tabellen sehr gleichgiiltig, ob das Verhiiltnifs mehr oder
weniger complicirt ist. Das metrische System sei auch kei-
neswegs bei ‘wissenschaftlichen Untersuchungen in Deutsch-
land bereits allgemein eingefiibrt, vielmehr werde es nur in
solchen Fillen mehrfach benutzt, wo es auf grofse Schiirfe
des Maalfses nicht ankomme. Auch der commerzielle Verkehr
und die Technik erfordern keine scharfe Maalsbestimmung.
Die bei Einfithrung des neuen Gewichtes gemachten Erfah-
rungen haben jedoch gezeigt, dafs die Anforderungen viel
weiter gehen und eine méglichst genaue Uebereinstimmung der
Normale wirklich verlangt werde; das beabsichtigte gemein-
same deutsche Maals miisse daher in der dufsersten Schiirfe
gegeben werden. — Die Grifse eines Maafses sei an sich
ganz gleichgiiltig, dasselbe habe nur den Zweck, die an ver-
schiedenen Orten ausgefiihrten Messungen in Zusammenhang
zu bringen. Das Maals miisse daher in der iufsersten Schiirfe
durch ein Urmaafs gegeben und von fremden Maalsen oder
sonstigen Messungen unabhingig sein, weil bei jeder Wieder-
holung derselben wegen der unvermeidlichen Fehler sein
Werth sich édndere. Das Urmaals miisse dagegen unveriin-
derlich dargestellt und zugleich so eingerichtet sein, dals es
ohne Abnutzung mit zahllosen Copieen aufs Genaueste ver-
glichen werden kénne. — Diese Aufgabe habe Bessel bei
Einrichtung des preulsischen Urmaalfses sich gestellt, und
wenn letzteres auch im Commissionsberichte iiber die Wieder-
herstellung des englischen Maafses das bedeutendste genannt
wird, so sei doch dieses Maals wenig verbreitet. — Die Auf-
suchung und Feststellung des englischen Maafses sei gleich-
falls mit grofser Ueberlegung und Sorgfalt geschehen, und
zugleich sei dabei zum ersten Male officiell das alte Vorur-
theil aufgegeben, als ob mit der néthigen Schiirfe das Maals
aus der Pendelliinge und das Gewicht aus dem Maalse wie-
dergefunden werden konne. — Dem metrischen Maafse ‘da-
gegen liege urspriinglich die Idee zum Grunde, die Einheit
desselben oder der Meter solle der zehnmillionste Theil des
Meridian - Quadranten sein. = Man  habe aber sich sogleich
iiberzeugt, dafs dadurch kein unveriinderliches Maals gegeben
werde, weil bei jeder neuen Gradmiessung sein Werth sich
verindern miifste. - Es sei daher gesetzlich durch das alte
Pariser Maals bestimmt, dessen Urmaafs die sogenannte Toise
von Peru sei. Letztere, bereits iiber hundert Jahre alt, ent-
spreche aber nicht entfernt den Anforderungen, die man an
ein Urmaafs stelle, und die in Preufsen und in England in
weit hoherem Grade erfiillt sind. — Schliefslich wurde er-
wiihnt, dafs, abgesehen von den unvermeidlichen Fehlern bei
Darstellung eines Gewichtes aus dem Lingenmaalse, auch die
Fehler des letzteren in diesem Falle noch in hohem Grade
dem Resultate seine Sicherheit nehmen. Das Kilogramm sei
daher, wenn man auf die ihm zu Grunde liegenden gesetz-
lichen Bestimmungen zuriickgehe, keineswegs eine genau fest-
gestellte Gewichts-Einheit.

Zum Schlusse der Sitzung wird durch iibliche Abstim-
mung Herr Dr. Engel, Geheimer Regierungsrath und Di-
rector des statistischen Biireaus, als ordentliches einheimisches
Mitglied in den Verein aufgenommen. '

Verhandelt Berlin, den 12. Februar 1861.

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiihrer: Herr W. Schwedler.

Herr Weishaupt macht. Mittheilung iiber Lindner’s pa-
tentirten Entlastungsschieber zur Dampf-Vertheilang bei Lo-
comotiven.  Derselbe enthiilt eine Entlastungsscheibe von
78 O Zoll Fliche, welche einen Druck von 46 Ctr. aufnimmt,
durch ein wellenformiges nachgiebiges Kupferblech mit dem
Schieber dampfdicht verbunden ist und sich auf den Mittel-
punkt eines Rad-Sectors stiitzt, der auf einer stihlernen Bahn
im Ausstrémungs-Canale oscillirt. Zur Fiihrung des Rad-
sectors enthiilt die Bahn in ihrer Mitte einen Zahn. In der
praktischen Anwendung an Locomotiven der &sterreichischen
Staatsbahnen sollen sich derartige Entlastungsschieber sehr
gut bewihrt haben.

Herr Weishaupt macht danach die folgenden Mitthei-
lungen aus den statistischen Nachrichten von den preufsischen
Eisenbahnen im Jahre 1859:

Am Schlusse des Jahres 1859 besals Preufsen 689 Meilen
in Betrieb stehender Eisenbahnen, wovon 212 Meilen doppel-
geleisig. Auf die vollendeten Bahnen war ein Anlage-Capital
von 294000000 Thlr., pro Meile 460 000 Thlr., verwendet, und
waren dieselben mit 1,9 Locomotiven, 2,9 Personenwagen und
33,8 Giiterwagen pro Meile ausgeriistet. Beférdert wurden
circa 20000000 Personen und circa 241500000 Ctr. Giiter,
wovon im Durchschnitt jede Person 37 Pf., jeder Ctr. 31 Pf.
pro Meile erbrachte.

Die Gesammt-Einnahmen beliefen sich auf 33700 000 Thlr.
oder 53000 Thlr. pro Meile, welche sich mit 17800 Thlr. auf
den Personenverkehr, 32000 Thlr. auf den Giiterverkehr und
3200 Thlr. auf sonstige Einnahmen vertheilen. Die reinen
Betriebs-Ausgaben betrugen durchnittlich 24800 Thlr. pro Meile
oder 5} Thlr. pro Nutzmeile und 462 pCt. der Brutto-Ein-
nahme. Der Ueberschuls erreichte 6,12 pCt. von dem auf die
betriebenen Bahnstrecken verwendeten Anlage-Capitale.

Aus der Gesammt-Einnahme sind zur Melioration und
Erweiterung der Bahn-Anlagen und zar Beschaffung von Be-
triebsmitteln 1665 000 Thlr., zur Amortisation von Prioritiits-
Obligationen bei den Privatbahnen 525242 Thlr., zur Deckung
der Eisenbahn- Abgabe 387180 Thlr., zur Zahlung der dem
Staate wegen ibernommener Zinsgarantie bei einigen Bahnen
zustehenden Extra-Dividende 322985 Thlr. und fiir sonstige
Ausgaben 603000 Thlr. bestritten worden. Die zur Verzin-
sung der Prioritiits-Obligationen und zur Dividenden -Zahlung
verwendeten Betriige ergeben fiir die emittirten Stamm-A ctien und
Prioritiits - Obligationen eine Durchschnitts Rente von 4,39 pCt.
und mit Zurechnung des Staatszuschusses von 491000 Thir.
fir iibernommene Garantieen 4,56 pCt., gegen 4,78 pCt. resp.
4,94 pCt. im Vorjahre. Auf die Stamm-Actien entfiel eine
Durchschnitts-Dividende von 5,21 resp. 5,51 pCt. gegen 5,76
und 6,01 pCt. im Vorjahre. Es entspricht diese Abnahme der
Verzinsung der durch bekannte Veranlassungen herbeigefiihr-
ten Abnahme des Verkehrs und der Einnahmen, welche, von
61839 Thlr. im Jahre 1837, auf 56343 Thlr. im Jahre 1858
und auf 53013 Thlr. im Jahre 1859 herabgegangen sind. Auch
hat dazu beigetragen, dals in neuerer Zeit mehrere vorerst
nur wenig rentable Bahnstrecken eréffnet worden sind.

Die Folgen der unsicheren politischen Verhiltnisse geben
sich zunichst in einer Abnahme des durchgehenden Personen-
verkehrs kund. Wihbrend derselbe sich im Vorjabre zum
Lokalverkehre nahe wie 1:1,9 verhielt, war das Verhiltnils
im Jahre 1858 nahe wie 1:2,1.
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Es wurden iiberhaupt befordert
in der I Klasse= 346567 Personen = 1,8 pCt.,

2l S I - =334 209 - b b s
VL. - < = 9807454 - =51,87"«
sozial IWeeldee}f . =0:D741.348 - =007+~

in Summa = 19279668 Personen excl. Militair.

Besonders hervorstechend ist die Benutzung der IV. Wa-
genklasse. Obwohl diese Klasse nur auf wenig mehr als der
Hilfte der Bahnen und auf der Mehrzahl derselben erst neuer-
dings und nur bei den Lokalziigen eingefiihrt ist, kommen auf
dieselbe doch bereits nahe 30 pCt. der Gesammtfrequenz und
11 pCt. der Einnahmen. Bei der Céln-Mindener Eisenbahn,
auf welcher sie bereits seit einer lingeren Reihe von Jahren
existirt, waren diese Verhiltnifszahlen sogar 67 pCt. und
27,7 pCt., bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn auf der
Strecke Dortmund-Diisseldorf 44,6 pCt. und 26,7 pCt., bei
der Westfilischen Eisenbahn 68,8 pCt. und 43,7 pCt. Kaum

weniger giinstige Resultate ergaben sich fiir Bahnen, welche -

nur wenig industrielle und diinn bevélkerte Districte durch-
schneiden. So benutzten bei der Ostbahn 458000 Personen
oder 42,8 pCt. aller Reisenden die IV. Klasse, und erbrachten
dieselben 14,3 pCt. der Einnahme. Dabei repriisentirte diese
Benutzung fast durchweg einen reinen Zuwachs der Frequenz.
Das Fortbestehen und die weitere Ausdehnung der I'V. Wagen-
klasse erscheint sonach gesichert. Die Bahnen werden der-
selben auf die Dauer ebensowenig entbehren konnen, als im
Giiterverkehr der ermiifsigten Frachtklassen fiir solche Gegen-
stinde, welche ihrer Natur nach nur eine die Selbstkosten
wenig iibersteigende Fracht tragen konnen. Die IV. Klasse
dient vornehmlich dem Lokalverkehre. Von den betreffenden
Reisenden wurden durchschnittlich nur 3,7 Meilen durchfahren,
wiihrend auf die Reisenden III. Klasse 4,6 Meilen,

s e - IL. . - affemsis

- - - | 8,7 -  kommen.

Pro Person und Meile ist im Durchschnitt eingekommen :

in der PSR T H K- ST VoK
Sgr. Sgr. Sgr. Sgr.

7,1 4,6 3,0 1,6
und zwar:
a) auf den Staatsbabnen 6,9 4,8 3,1 1,5 -
b) unter Staatsverwaltung
stehenden Privatbahnen ... 6,4 4,7 3 1,7
¢) auf den iibrigen Privat-
bahnen s 3% - - - » - ok 7,8 4,5 2,9 1,6

Die Gepickiiberfracht ergab eine Einnahme von
373566 Thlr.
gegen . . . . . . 386574 - . im Jahre 1838
unde L ARE . . - .2 888758, - o - - 1857,
Fiir Beforderung von Equipagen wurden eingenommen
51 801 Thlr.
gegen . . ..o, 148720 - ~4im=Jahre 1858
und soss waEing) aogslla #584B8HReD  gutsehisgin] 857
Desgl. wurden fiir die Beférderung von Pferden eingenommen
153837 Thlr.
— wovon allein auf der Ostbahn 42869 Thlr. und auf der
Niederschlesisch -Mirkischen Eisenbahn 32107 Thlr. —
gegen . . . . . . 88923 Thir. im Jahre 1858
wid S fgnitioganbed 300099 888xe-tud- =520 1787,

Die Giiterbewegung ist mit circa 10 Millionen Centner
gegen 1858 und circa 23 Millionen Centner gegen 1857 zuriick-
geblieben, obwohl die Betriebslinge der Eisenbahnen um 33}
und 811 Meilen grofser war. Immerhin erstreckte sie sich
noch auf 244264267 Ctr.
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Davon kommen auf

das Gepiick 1638393 Ctr.
das Postgut 410832 -
das Eilgut 2054873 -
das gewdhnliche Frachtgut 35692026 -

Producte und sonstige Giiter der ermiifsigten
Klassen Seacs 206106536
Von letzteren kommen w1ederum, abgesehen von der
Berlin-Anhaltischen und der Rheinischen Eisenbahn, fiir welche
getrennte Angaben nicht vorliegen, circa 129 Millionen Centner,
also reichlich die Hiilfte aller Giiter, auf Kohlen und Coaks.
Hiervon wurden allein
auf der Céln-Mindener Eisenbahn

27000000 Ctr.

auf der Saarbriicker Eisenbahn 21400000 -
auf der Bergisch -Miirkischen Eisenbahn 14000000 -
auf der Oberschlesischen Eisenbahn 7100000 -
auf der Breslan - Schweidnitz - Freiburger Ei-

senbahn 6150000 -
befordert.

Eine fernere Giiterfrequenz-Abnahme beruht darin, dafs
jeder Centner durchschnittlich nur 8,5 Meilen gegen 8,9 Meilen
im Jahre 1858 und 9,5 Meilen im Jahre 1857 zuriicklegte.
Fiir Beférderung von Post.gut wurden ein-

genommen

102804,9 Thlir.

fiir Befoérderung von Ellgnt 7347734 -
fiir gewohnliches Frachtgut 70122841 -
fiir Kohlen und Coaks $ . 3717988,9 -
fiir sonstige Giiter der ermiifsigten Klassen 76749824 -
fiir Vieh : § 5913490 -
fiit Elsenbahnfahrzeuge : i 20087,8 -
an Neben-Ertrigen . . . . AeY 355590,7 -

zusammen 20209861,2 Thir.
wovon 10159463,2 Thlr. im Lokalverkehre, 10050398 Thlr.
im directen Verkehre mit anderen Bahnen aufgekommen sind.

| [ ety
|"8g 8 . %
Die Einnahme pro Centner und ‘éo ?n LW ¥ B, 2. =
& = = = )
Mille excl. Neben-Ertriige Bl =S B g £
S = | =
betrug fiir: | gh Ev | &
°o | H-
=R R <
Pf. Pf | PL |Pf| PL |Pf
im Durchschnitt . . . . .. .. 12,1 10,81' 5,0 | — 2.7 14,9
und zwar: : 1‘
a) bei den Staatsbahnen . . 10,5/ 9,9 4,8 [ 1,9/ 2,7 |38
b) bei unter Staatsverwaltung | |
stehenden Privatbahnen . |11,4/13,0| 6,1 % 2,9 |5,6
¢) bei den iibrigen Privat-Ei-
senbahnen . S |12,6‘10,8 4,9 | — 0w | =

Den niedrigsten Frachtsatz hatte die Niederschlesisch-
Miirkische Eisenbabhn mit 1,8 Pf., dann folgt die Stargard-
Posener Eisenbahn mit 1,4 Pf., die Breslau-Posen-Glogauer
Eisenbahn mit 1,5 Pf., die Berlin-Potsdam-Magdeburger Ei-
senbabn mit 1,7 Pf., die Oberschlesische Eisenbahn mit 1,9 Pf.
pro 'Centnermeile Kohlen.

Jede vorhandene Personenwagenachse erbrachte
im Ganzen . . 1938,5 Thir.
fiir jede zuruckgelegte Melle 16,4 Sgr.
jede Giiterwagenachse im Ganzen 406,6 Thlr.
pro Meile'." .~ " . 6,8 Sgr.
Im Gesammtdurchschnitt betrug die Einnahme

pro Achsmeile 8,8 Sgr.
gegen 8,5 Sgr. im Jahre 18:)8 und 8 6 Sgr im Jahre 1857,
und pro Nutzmeile : 11,9 Thir.
gegen 11,8 Thir. im Jahre 1858 und 12 8 Thir. im Jahre 1857.
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Die Ausgaben vertheilen sich auf
Besoldung der Beamten mit . s T R pCh
Diiiten, Reisekosten, Arbeitshiilfe . . . . . . 10,6 -
materielle Verwaltungskosten . . 6,9 -
Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen

(8773,4 Thlr. pro-Meile) .. & ~oie v ST T
Kosten des Bahn-Transports . . . . . . . 30,6 -
unbestimmte Ausgaben . . . . . . 9,8

: Summa. 100,0 pCt

Sie betragen 24797 Thlr. pro Meile Bahnlinge gegen
26770 Thlr. im Jahre 1858 und 27959 Thlr. im Jahre 1857,
pro Nutzmeile 5,5 Thlr. und pro Wagenachsmeile 4,1 Sgr.

Rechnet man zu den Ausgaben die aus sonstigen Fonds
gemachten Verwendungen zur Vermehrung und Verbesserung
der Betriebsmittel, so wie zur Melioration der Bahnanlagen
mit 2965500 Thir., so erhdhen sich die Ausgaben pro Nutz-
meile auf 6,6 Thir. Eine wesentliche Ermilsigung haben die
Ausgaben fiir die Zugkraft erfabren. Dieselben gingen insbe-
sondere in Folge der Verwendung von Kohlen fiir Coaks von
53,6 Sgr. im Jahre 1858 auf 48,3 Sgr., und pro Achsmeile
von 15,2 Pf. auf 14,4 Pf herab. Diese Ermiifsigung von
5,2 Sgr. pro Nutzmeile fillt, da nicht weniger als 2899758
Meilen zuriickgelegt sind, mit 502624 Thir. bedeutend ins Ge-
wicht, und hat ganz vornehmlich dazu beigetragen, dals die
Rente der Bahnen verhiiltnifsmiflsig weniger zuriickgegangen
ist, als die Abnahme der Personen- und Giiter-Frequenz be-
fiirchten liefs. Derselben ist es zum guaten Theile auch zuzu-
schreiben, dafs die Gesammt-Ausgaben von 57,9 pCt. im Jahre
1857 und 59,1 pCt. im Jahre 1858 auf 54,4 pCt. der Ein-
nahmen gesunken sind.

Von den 664,1 Meilen solcher Eisenbahnen, welche in
ihrer ganzen Ausdehnung am Schlusse des Jahres 1839 in
Betrieb waren und von Directionen, welche in Preulsen do-
miciliren, verwaltet wurden, sind Staatsbahnen 166,5 Meilen,
vom Staate verwaltete Privatbahnen . . . . 134,9 -
sonstige Privatbabnen . . . R . R

Auf die Anlage der Staatsbahnen waren 68919772 Thlir.
oder 413950 Thlr. pro Meile verwendet. Das zur Anlage
der vollendeten und noch im Bau begriffenen Privatbahnen
concessionirte Anlage-Capital betrug

in Stamm-Actien :
in 34 pCt. Priorit. -Obllgat:lonen 22766 600 Thlr.

160804750 Thlr.

=y T & - 66716950 -
= S . 252000 -
S N 2065217200 -
BBl s eI S0 55 betiose -

in Summa 329915500 Thlr.
Davon sind im Jahre 1859 amortisirt
an Stamm-Actien . 86200 Thlr.
‘an Prioritits- Obligationen 526800 -
Am Schlusse des Jahres 18:)9 waren iliberhaupt amortisirt:
an Stamm-Actien . 1290800 Thlr.
‘an Prioritits - Obligationen 3865300 -
in Summa 5156100 Thlr.

Nach der Héhe des Anlage-Capitals pro Meile nahmen
die Eisenbahnen beziiglich des Maximums und Minimums nach-
stehende Reibenfolge ein:
die Bergisch-Mirkische (Dortmund Elberfeld) mit 969 613 Thir.

- alte Rheinische incl. Bonn-Rolandseck 738247 --
- Céln-Mindener 695925 -
- Rheinische, Bahnstrecke Rolandseck-Bmgen, 680932 -
- Diisseldorf-Elberfelder . g . 672230 -
- Berlin-Potsdam Magdeburger 664601 -
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die Wilhelmsbahn . 247089 Thir.
- Oppeln-Tarnowitzer 240352 -

- Berliner Verbindungsbahn - 215230 -

- Neilse-Brieger . 205761 -

Fiir Betriebsmittel hat die Berglsch Marklsche Eisenbahn
verhiltnifsmiifsig die bedeutendsten Ausgaben gemacht, nim-
lich 146 662 Thlr. pro Meile, wihrend die Durchschnitts- Aus-
gabe aller Bahnen 73077 Thlr. pro Meile betriigt.

Personenwagen waren vorhanden 1975 Stick mit 5633
Achsen — nimlich 331 vierrddrige, 1605 sechsridrige, 39
achtridrige — und mit 95742 Sitzplitzen (142,38 pro Meile
Bahnlinge und 17 pro Achse), bei einem Eigengewicht von
39,6 Ctr. pro Achse. Die Kosten der Neubeschaffung betru-
gen im Durchschnitt 962 Thlr. pro Achse. Von den in Betrieb
befindlichen Wagen — 5543 Achsen — legte jeder 3577,6 Mei-
len im Jahre 1859 gegen 3708,7 Meilen im Vorjahre zuriick.
Von den beférderten Personenmeilen kommen auf jede Achse
19152, auf jeden Sitzplatz 1126, gegen 18754 und 1116 im
Vorjahre. Von den in den Ziigen vorhandenen Sitzplitzen
wurden durchschnittlich nur 31,2 pCt.,. also kaum 1 benutzt,
am wenigsten bei der Prinz-Wilhelmbahn und der Saarbriicker
Eisenbahn mit 15,2 und 16,8 pCt., am meisten bei der Berlin-
Stettiner und Neifse-Brieger Bahn mit 41,4 und 41,8 pCt.
Die gesammten Reparaturkosten einschliefslich der Ausgaben
fiir Ersatzsticke betrugen 70,1 Thlr. pro Achse, 7,1 Pf. pro
Achsmeile und 7,3 pCt. der Beschaffungskosten.

Die Kosten des Schmierens sind von 1,8 Pf. im Jahre
1857 und 1,1 Pf. im Jahre 1858 auf 1 Pf. pro Achsmeile zu-
riickgegangen, was bei 19904421 Achsmeilen eine Ersparnifs
von 16587 resp. 5529 Thir. ausmacht.

An Gepickwagen waren vorhanden 489 Stiick,
- bedeckten Giiterwagen' . . . o000 o0 7499 .-

- offerien Giiterwalen « .11 . .-. . . 13460 -

- Pferde- und Viehwagen . i. - . . . . 847 -

- Arbeitswagen- . . . o L. S s 822 -

in Summa 22817 Stiick
mit 51486 Achsen, 76,5 pro Meile Bahnlinge, gegen 49850
Achsen und 79,3 pro Meile im Vorjahre.
Das Wagen-Eigengewicht incl. Achsen und Rider und
die Ladungsfihigkeit betrug pro Achse:

Eigengewicht, Ladungsfahigkeit
———— e S —
bei Gepickwagen . 27 L ~50.8 G 45,6 Ctr.
- bedeckten Giiterwagen . . 54,4 - 54,3 -
- offenen Giiterwagen . . . 43,2 - 64,6 -
- Pferde- und Viehwagen . . 46,6 - AN 2L
- Arbeitswagen . . LTG0 0287 - 43,5 -
im Durebschnittial, s:i. . .27 3470, - 59,8. -
- Vorjahre ... . 46,6 - 58,0. -

Aus den letzten Zahlen erhellt das Bestreben der Bahn-
verwaltungen nach Erhthung der Leistungsfihigkeit der Wa-
gen. Bei den vorzugsweise zum Transport von Kohlen und
sonstigen Rohproducten bestimmten offenen Giiterwagen war
das Verbhiltnifs zwischen Eigengewicht und Ladungsfibigkeit
im Durchschnitt wie 46,6 zu 64,6 oder nahe wie 2: 3.

Die Kosten der Neubeschaffung der Wagen betrugen
durchschnittlich 486 Thlr pro. Achse, die Kosten der. Unter-
haltung 4 pCt. dieser Summe oder 4 Pf. pro Achsmeile gegen
4,9 Pf. im Vorjahre. - Auf-einen Centner Ladungsfihigkeit der
Wagen kamen 89 Ctr. Nettobelastung wihrend des ganzen
Jahres, gegen 95 Cir. im Jahre 1858, 97 Ctr. im Jahre 1857
und 106 Ctr. im Jahre 1853, Die Ausnutzung der Wagen war
daber im Abnehmen, insbesondere wohl in Folge der Steige-

rung des Kohlen- und sonstigen Producten-Verkehrs, welche



545 Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

iiberwiegend eine Richtung verfolgt, so dafs die Wagen in
grofser Anzahl den Riickweg unbeladen machen miissen. Es
ergiebt sich dies auch daraus, dafs im grofsen Durchschnitt
die Giiterwagen nur mit 41,5 pCt. ihrer Tragfihigkeit gegen
45,9 pCt. im Jahre 1855 ausgenutzt wurden. Am wenigsten
giinstig stellte sich dieses auf der Ostbahn mit 32,6 pCt., aunf
der Niederschlesischen Zweigbahn mit 38,8 pCt. und der Céln-
Mindener Eisenbabn mit 41,8 pCt., am giinstigsten auf der
Rheinischen Eisenbahn mit 63,9 pCt., auf der Magdeburg-
Wittenberger Eisenbahn mit 54,9 pCt., auf der Westfilischen
Eisenbahn mit 53,5 pCt.

Die Schmierkosten sind pro Achsmeile von 1,2 Pf. im
Jahre 1835, 1,1 Pf. im Jahre 1857, 0,9 Pf. im Jahre 1838,
auf 0,8 Pf. herabgegangen, was bei rund 95 Millionen Achs-
meilen gegen das Jahr 1835 eine Minderausgabe von circa
105000 Thlr. ergiebt.

Im Jahre 1859 wurden 59 Locomotiven beschafft und
dadurch die Zahl derselben auf 1259 gebracht. Von den 59
Locomotiven waren 13 ungekuppelt und 46 gekuppelt, worun-
ter 6 sogenannte Tender-Maschinen. Die Unions-Giefserei in
Konigsberg lieferte davon 2 Stiick, die Maschinen-Bau-Gesell-
schaft in Carlsruhe 9 Stiick, A. Borsig in Berlin die iibrigen
48 Locomotiven. Es betriigt:
die mittlere Leistungsfiihigkeit derselben .
die mittlere Heizfliche pro Pferdekraft 3,43 O Fuls,
die kleinste Heizfliche . SEEER- 354 -
die grofste Heizfliche . . . . . . . . 1044 -

. 257 Pferdekriifte,

das grofste Eigengewicht 649 Ctr.;
die mittleren Bescbaﬁ'ungskosten pro Locomotlve

ohne Tender betragen 13995 Thlr.
die mittleren Beschaffunaskosten pro Pferdekraft 34,4 Thlr.

die mittleren Beschaffungskosten pro Centner 22,8 bis 30,19 Thlr.

Die im Betriebe befindlichen Locomotiven hatten zusam-
men eine Leistungsfihigkeit von 271985 Pferdekriften und
zwar durchschnittlich je 221. Im Mittel legte jede Locomotive
2395 Meilen zuriick, gegen 2523 im Jahre 1858 und 2688 im
Jahre 1857. Dabei hatten die Schnellziige eine Durchschnitts-
Stiirke von 11 Achsen (Aachen-Mastricht) bis 22 Achsen (Ber-
lin- Anhalt), die Personenziige 15 Achsen (Aachen-Mastricht
und Saarbriicken) bis 28 Achsen (Berlin- Stettin), die Giiter-
ziige und gemischten Ziige 21 Achsen (Oppeln-Tarnowitz)
bis 109 Achsen (Niederschlesisch-Mirkische), und alle Ziige
im Gesammtdurchschnitt 40 Achsen; auf jede Pferdekraft kom-
men hiernach 0,18 in den Ziigen geférderte Achsen. Die be-
forderte Brutto-Last betrug fir jede Pferdekraft der benutz-
ten Locomotiven einschliefslich des Eigengewichts der Loco-
motiven und Tender 38863 Ctr. gegen 42688 Ctr. im Jahre
1858 und 46486 Ctr. im Jahre 1837, und ausschliefslich des
Eigengewichts von Locomotiven und Tendern 30127 Ctr. gegen
33228 und 36 406 Ctr. in den Jahren 1858 und 1857. Jede Meile
Bahn passirte eine Brutto-Last von durchschnittlich 16548940
Ctr. gegen 17909266 Ctr. im Jahre 1858 und 18849512 Ctr.
im Jahre 1857.

An Kohlen und Coaks wurden im Durchschnitt 169,1 Pfd.
pro Nutzmeile verbraucht und im Ganzen dafiir 1 774428 Thlr.
gegen 2197476 Thlr. im Jahre 1858 und 2226318 Thlr. im
Jahre 1855 verausgabt; auf jede Wagenachsmeile kommen 5,5 Pf.
Brennmaterial gegen 6,4 Pf. im Jahre 1858 und 7,8 Pf. im
Jahre 1855. Die Kosten der Reparatur und theilweisen Er-
neuerung der Locomotiven betrugen 13,7 Sgr. pro Nutzmeile
oder 6,9 pCt. der Beschaffungskosten gegen 7,5 pCt. in den
beiden Vorjahren, die Kosten des Schmierens und Putzens
4,7 Sgr. pro Nutzmeile gegen 4,8 Sgr. und 5,0 Sgr. in den beiden

Vorjahren, die Gesammtkosten fiir Unterhaltung und Repara-
Zeitschr, f. Bauwesen. Jabrg. XI.
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tar ‘daher 18,4 Sgr. pro Nutzmeile und 5,5 Pf. pro Wagen-
achsmeile.

Die am Schlusse des Jahres bei den Privatbahnen vor-
handenen Bestinde der Reserve- und Erneuerungs-Fonds
betrugen 2,6 pCt. des verwendeten Anlage-Capitals, die Ein-
nahmen 4207839 Thlr., die Ausgaben 3118511 Thir. oder
sehr nahe 14 pCt. des Anlage-Capitals.

Zur Erneuerung der Schwellen und Schienen wurden
durchschnittlich 2,84 pCt. gegen 4,17 pCt. im Jahre 1858 und
4,66 pCt. im Jahre 1857 der Baukosten des gesammten Ober-
baues, zur Erneuerung der Transportmittel 2,44 pCt. gegen
3,43 pCt. im Jahre 1858 und 3,45 pCt. im Jahre 1857, zur
Erneuerung des hélzernen Ueberbaues gréfserer Briicken in
Eisen 164520,9 Thlr. verwendet.

Die vorhandenen Eisenbahnen vertheilten sich am Schlusse
des Jahres 1859:

auf die Provinz Preufsen mit . 5,96 pCt.
T - Posen S i ey Bt -
- - - Brandenburg - . . . .- 15,54 -
- - - Pommern Sivirie B Progindy  :D Bk dne
- = - Schlesien S e 08,08
- - - Sachsen s TR b8 R
- - - Westfalen TR e e b
- - - Rheinprovinz - . 17,87 -

Nur die Regierungs-Bezirke Gumbmnen und Stralsund
und die Hohenzollern’schen Lande entbehren noch der Eisen-
bahnen; am meisten hatten der Regierungs-Bezirk Oppeln mit
12,2 pCt. und der Regierungs-Bezirk Potsdam mit 8,81 pCt.
Auf jede Quadratmeile kamen durchschnittlich 0,18 und auf je
100000 Einwohner 3,8 Meilen REisenbahn, ferner auf jede
Quadratmeile im Regierungs-Bezirk Diisseldorf 0,46, im Re-
gierungs-Bezirk Oppeln 0,34 Meilen, und in letzterem auf je
100000 Einwohner 7,61, im Regierungs-Bezirk Merseburg 5,86,
Magdeburg 5,7, Minden 4,98 Meilen Eisenbahn.

Achsbriiche. Von den vorhandenen 3688 Locomotiv-,
3634 Tender-, 5479 Personenwagen- und 49935 Giiterwagen-
Achsen, von denen jede durchschnittlich beziiglich 2502, 2513,
3796 und 1974 Meilen zuriicklegte, sind 8 Stiick unter den
Locomotiven und Tendern und 18 unter den Wagen gebrochen;
83 Stiick wurden wegen in den Werkstitten vorgefundener
Anbriiche ausrangirt.

Es documentiren diese Zahlen einen grofsen Fortschritt
in der Sicherheit des Betriebes, hervorgerufen durch die neuer-

~dings erfolgte strengere Regulirung der zuliissigen Maximal-

belastung der Achsen verschiedener Stirken. Im Jahre 1858
betrug die Zahl der wihrend des Betriebs zerbrochenen Achsen
noch 84, im Jahre 1857 = 101, im Jahre 1856 = 119, also
das 31- bis 4%1fache.

Bei den Locomotivi;chsen fand der Bruch 3mal in den
Krummzapfen, 2mal in den Schenkeln, 3mal in den Naben
statt, von den Wagenachsen brachen 3 in den Schenkeln, 15
an dem scharfen Ansatze zwischen Nabe und Schaft.

Von den 26 gebrochenen Achsen waren:

4 Locomotiv-Treibachsen,

1 Locomotiv - Laufachse,

3 Tender -Endachsen,

7 gewdhnlich geschmiedete Wagenachsen,

1 feinkérnige Wagenachse,

8 Patentbiindel-Wagenachsen,

1 Gufsstahl- (ungehiirteter) Wagenachse,

1 Eisen- und Stahl-Wagenachse.
Unfialle.

Eine Verungliickung von Reisenden ist, Gott sei Dank,
auch im Jahre 1859 nicht vorgekommen, obwohl die Frequenz

35
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105 964 000 Personenmeilen erreichte.  Dagegen war wiederum

eine grofse Anzahl von Unfillen zu beklagen, welche trotz

aller Vorsichtsmaalsregeln die Bahnbeamten und Bahn-Arbei-

ter betroffen haben. Es verungliickten:

unverschuldet bei Unfillen, die den Ziigen wiihrend der Fahrt
zustiefsen . . . 9 Beamte und Arbeiter,

durch unzeitiges oder unvorsichtiges
Besteigen oder Verlassen der Fahr-

zeuge . . 2139 se- - -
beim Wagenschxeben und Rangxren
der:Ziige .5 & DR - -
bei unvorsichtigem Ueberschrelten der
Geleise . . . aRsida - -

bei sonstiger unvorsmhtlger Handha.-

bung des Dienstes 2400a = E

l’iberhaupt 147 Beamte und Arbeiter;
davon starben 63 - - -
Von fremden Personen verungliickten:
in Fo]ge unvorsichtigen Betretens der Bahn SE L e o SRR (N

solche, die den Tod suchten, . . . . . . . .~ 15,
im Ganzen 33;

davon starben  27.

Fahrdienst.
Die Zahl der von den simmtlichen Ziigen zuriickgelegten
Meilen betriigt 2630278, mit einer Fahrtdauer incl. Aufenthalt
von 831441 Stunden. Die durchschnittliche Geschwindigkeit

betr o Stunde
— incl, Aufenthalt. excl.

@) bei den Schnellziigen . 5,\7/1\Eeilen, B:mn,

in maximo bei der Berlin-Potsdam-

Magdeburger Eisenbabn . . . 6,5 - 7 -
b) bei den Personenziigen . . . . 4,3 SrdgaiBoaritr
¢). - - gemischten Ziigen . . . 3,0 - 41 -
d)i- - GUIRTANMGEIEST - Hald s 3o wlide ~v.¢ $52ddébs
€)uiini 2 sammtlichen: Ziigen .. v <. 8,1.00 - 4,20 ¢ -

Jede Meile Bahn wurde von den Ziigen im Durchschnitt
tiglich 11,6 mal durchfahren, am wenigsten bei der Oppeln-
Tarnowitzer, |Stargard-Céslin -Colberger und Neifse-Brieger
Eisenbabn mit 4,1 mal, am meisten auf der Céln-Mindener
Eisenbahn mit 19,1 und auf der Bergisch-Mirkischen Eisen-
bahn mit 17,5 mal.

Die Betriebs-Einnahmen ausschlie(slich der extraordinai-
ren Einnahmen betrugen pro Zugmeile im Durchschnitt

im Januar 9,7 Thlr.
- Febraar « oiiiiw-10,8 0=
siMirgisive sab hasddy® 1k
et AROEL oii 100 == XY ow
= MRb - Vaiaaae - o R eded
sopdiinkeh  haed weadssiBBnos
tendioli slodssdoB. s 48, Bwms &
24 L ABEOSt s s iaed A6 ¢
- September . . .. 14,6 -
=:rOatobersads s womenldB8o 7
- November . .. . 12,8 -
- December 14,9504
- Jahresdurchschmtt 12,7

Auf je 100 Ziige kommen 2,7 Verspitn.ngen und zwar
bei den Schnellziigen 7,3 iiber 10 Minuten, bei den Personen-
ziigen 1,8 iiber 20 Minuten, bei den gemischten Ziigen 2,7 iiber
30 Minuten und bei den Giiterzigen 2 iiber 60 Minuten, in
Procenten der Fahrzeit incl. Aufenthalt 0,7 pCt. und zwar
nach den verschiedenen Zuggattungen 1,1, 0,5, 08, und 0,7.

Die Fahrtverzégerangen wurden veranlafst 2953 mal durch
Abwarten von Anschlufs-Zigen, Kreuzungen ete., 3198 mal
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durch Unregelmiifsigkeiten im Fahrdienste, als: Auf- und Ab-

laden von Giitern, zu starke Belastung der Ziige, Dampfman-

gel etc., 966 mal durch atmosphiirische Einflisse, als: Nebel,

Schneeverwehungen, Starm ete.; 139 mal durch Hindernisse

auf der Bahn, 10 mal in Folge falscher Handhabung der Sig-

nale, Weichen etc., 98 mal wegen mangelhaften Zustandes der

Bahn, 344 mal wegen Schadhaftwerden der Locomotiven, ins-

besondere Platzen der Siederthren, 60 mal wegen Schadhaftwer-

den der Wagen, als: Achsbriiche, Warmlaufen von Achsen etc.
Die beim Fahrdienste vorgekommenen Ereignisse hatten,
aulser Zugverspitungen, zur Folge:

100 Entgleisungen,
32 Zusammenstilse,
28 erhebliche und
75 unerhebliche
i Z $:3te“tz“§:;en : von Personen, aber nicht von Passagieren,
36 T6dtungen

1 Verletzung
Dieselben wurden veranlafst:
in 56 Fillen durch atmosphirische Einfliisse,

2 Beschidigungen an Fahrzeugen,

von Thieren.

e5uidbii - 5 - Hindernisse aaf der Bahn,

- 6 - - falsche Handhabung der Signale,

=R Rs bre - - - der Weichen,

AT [ RS = - - der Locomotiven,

=43 - - - andere Betriebs- Einrichtungen,

- .34 - - mangelhaften Zustand der Bahn (insbe-
sondere der Weichen),

=364 - - Schadhaftwerden der Locomotiven,

- 98 - E - der Wagen,

- 41 - - unbekannte Ursachen.

Beamte und Arbeiter.

Bei der Bahnverwaltung betrug die Zahl der Beamten
und Hiilfsarbeiter 11351, der durchschnittlich tiglich beschiiftig-
ten Arbeiter 8697. - Davon kommen auf die Meile Bahn
17,3 Beamte und Hiilfsarbeiter und zwar 12 auf das Strecken-
personal, D auf das Stationspersonal, 0,3 auf die Telegraphie,
ferner 13 Bahnarbeiter; dies verursachte eine Ausgabe von
3085 Thlr. pro Meile fiir Beamte und Hiilfsarbeiter, and
1527 Thlr. fiir Bahnarbeiter.

Bei der Transport-Verwaltung waren beschiftigt:

6883 Beamte und Hiilfsarbeiter,

12933 Bahnhofs-, Giiterboden -, Werkstatts- etc. Arbeiter,
dies macht pro Meile Bahn 10,3 resp. 19,3 Personen und
7157 Thlr. resp. 4052 Thlr. Gehalt und Lohn.

Bei der allgemeinen Verwaltung waren beschiiftigt:

1401 Beamte und Hiilfsarbeiter iiberhaupt, und
2,1 - pro Meile mit 1050,4 Thlr. Gehalt.

Fiir alle drei Verwaltungszweige waren pro Bahnmeile

beschiiftigt: 29,6 Beamte und Hiilfsarbeiter,

32,2 Arbeiter,
was eine Ausgabe bedingte von 12815,2 Thir. pro Meile und
pro 100000 Thir. Brutto - Einnahme bei den Staatsbahnen
28171 Thlr., bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat-
bahnen 26686,9 Thlr., bei den iibrigen Privat-Eisenbahnen
22831,9 Thlr., im Durchschnitt 24933 Thlr.

Herr Wéhlert erldutert eine von ihm zur Anwendung
gebrachte Befestigungsart der Feuerréhren bei Locomotiv-
kesseln in der Feuerkastenwand, bei welcher durch aufgescho-
bene Ringe die Riinder der Feuerrdhren bedeckt und vor dem
Abbrennen geschiitzt werden, und zeigt ein Detail dieser Con-
struction vor. §
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Herr Hagen aus Landsberg a. d. W. hiilt den nachstehen-
den Vortrag iiber die Ursachen einer Entgleisung einer Lo-
comotive beim Passiren einer Weiche:

Bei Maschinenentgleisungen in Weichen kommt ofter der
Fall vor, dafs die Ursache derselben nicht vollstéindig aufge-
kliirt wird. Es treten hierbei noch manche unbekannte Um-
stinde und Zufilligkeiten auf, welche dem Techniker reichli-
chen Stoff zum Studium und zur Verbesserung der heutigen
Weichenconstructionen geben.

Eine neuere Erfahrung, die sich auf der Ostbahn bis zur
Evidenz herausgestellt hat, erlaube ich mir hier mitzutheilen:

a Vorderachse. b Treibachse. ¢ Hinterachse.

Verein fiic Eisenbahnkunde zu Berlin.
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Radflansche scharf an diese Zunge und es entsteht das Be-
streben, die Maschine um ihre Treibachse, in deren Nihe der
Schwerpunkt liegt, horizontal zu drehen. Diese Drehung er-
folgt auch wirklich so lange, bis die Hinterachse mit ihrem
Radflansche sich gleichfalls an den Schienenkopf fest anlehnt.
Lifst man nun die geringe Verzogerung, welche durch den
seitlichen Spielraum der Achsschenkel in ihren Lagern bedingt
ist, aufser Acht, so miissen von diesem Augenblicke an behufs
weiterer Drehung der Maschine (Aenderung der Liingenrich-
tung) die Treibrider einerseits auf der Hauptschiene, andrer-
seits auf der Zunge bei ihrem Vorwirtsrollen auch zur Seite
riicken. Dieses Zur-Seite-riicken findet auf der
Hauptschiene, welche an den Unterlagen befestigt
ist, ohne Weiteres statt; anders verhilt es sich bei
dem Treibrade, welches auf der Zunge liuft.

Die Zunge nidmlich wird in ihrer richtigen Stel-

lung gehalten einmal durch die Reibung auf ihren
Unterlagen und die Gegengewichte am Weichenhe-

g bel, und ferner; durch jenen Radflansch der Maschi-

nenvorderachse, welcher durch sein scharfes An-
lehnen die Zunge an die Hauptschienen fest an-
driickt. Dieser letzte Factor wird stetig kleiner,

Vor einiger Zeit entgleiste auf der Station Kreuz eine
einzelne vorwiirtsfahrende ungekuppelte Maschine in einer be-
stimmten Weiche; die Schuld wurde von dem zufillig' anwe-
senden Beamten dem Weichensteller zugeschoben, die Maschine
auf die Schienen geschoben, und — die Maschine entgleiste
an derselben Stelle, in derselben Weiche wieder, ohne dafs
dem Weichensteller irgend ein Versehen zur Last gelegt wer-
den konnte.

Die Maschine, welche so langsam gefahren war, dals sie
unmittelbar nach der Entgleisung halten konnte und hierdurch
wieder die Weiche unbeschidigt blieb, wurde darauf durch
andere Weichen ohne Unfall in den Schuppen gefahren und
der betreffende Maschinenmeister zur Untersuchung citirt.
Mich selbst hatte der Zufall nach Kreuz gefiihrt, und ich wohnte
der Untersuchung bei.

Die angestellten Versuche constatirten vorweg, dals jedes-
mal in dem Augenblicke, wenn die Réider der Maschinen-Hin-
terachse an dem Punkte der Zungenspitzen angekommen waren,
die ganze anschlielsende Zunge sich von der betreffenden
Hauptschiene loste und die Zungenverbindung derart in Be-
wegung gerieth, als wenn Jemand vom Weichenhebel aus die
Weiche offnete.

Ein Federn der betreffenden Zunge in sich war durchaus
nicht zu bemerken.

Als Resultat stellte sich schliefslich heraus, dafs die Rei-
bung zwischen dem auf der Zunge laufenden Treibachsenrade
und dieser Zunge grofs genug sein miisse, um die Gewichts-
und Reibungswiderstiinde der ganzen Weichenconstruction zu
iiberwinden. Bei bestimmten Nebenumstinden kann sich hier-
bei die Weiche beim Durchfahren der Maschinen so weit off-
nen, dafs die Hinterachse beide Zungen zwischen ihren Rad-
flanschen fafst und so das Entgleisen veranlalst.

Der Vorgang hierbei ist folgender: Die Weichenzungen
sind 15 Fufs lang, die Entfernung der Vorderachse von der
Hinterachse an der Maschine milst 14 Fuls.

‘Wenn eine Maschine sich vorwiirts bewegt und durch
eine Weiche den bisher befahrenen geraden Strang verlilst,
so wird durch die eine Weichenzunge (welche an der betreffen-
den Hauptschiene anliegt) die Liingenrichtung der Maschine
stetig geéindert. Die Vorderachse lehnt sich néimlich mit dem

je niher die Vorderachse an den Drehpunkt der
Zunge heranriickt, und wird schon zum Verschwin-
den klein, wenn die Vorderachse noch mehrere Zoll vom
Zungendrehpunkt entfernt ist.

Es hat sich nun herausgestellt, dafs bei oben mitgetheil-
tem Falle diese beiden Widerstiinde an der Zunge gerade in
dem Augenblicke durch die Reibung zwischen dieser und dem
auf ihr laufenden Treibrade iiberwunden wurde, als die Vor-
derachse noch 12 Zoll von dem Zungendrehpunkte entfernt
war, mithin die Hinterachse genau iiber dem Punkt der Zun-
genspitzen stand. Das Treibrad riickte die Zunge nur eben
weit genug zur Seite, um zwischen ihr und der Schiene dem Rad-
flansch der Hinterachse Raum zum Einlaufen zu gewihren.

Nachdem die Maschine etwas weiter gekommen war, be-
fand sich schon das Treibrad so nahe an dem Zungendreh-
punkte, dafs das Moment der Gegengewichte am Weichen-
hebel hinreichte, um die Reibung zwischen Treibrad und Zunge
zu iiberwinden. Wihrend dieser Zeit war aber schon die
Bedingung zom Entgleisen gegeben, weil beide Zungenspitzen
sich innerhalb der Radflansche der Hinterachse befanden.

Bei vielfachem ganz langsamen Hin- und Herfahren mit
der entgleisten Maschine in und vor der betreffenden Weiche
konnte die Entgleisung nur wie vorstehend erklirt werden;
dafs diese Erkldrung aber richtig sei, wurde dadurch bewiesen,
dafs eben dieselbe Maschine in eben derselben Weiche auch
beim schnellsten Fahren nicht mehr zum Entgleisen Miene
machte, sobald an der betreffenden Stelle die Znngenoberﬂiiche
mit Oel benetzt war, also die nachtheilig wirkende Reibung
des Treibrades vermindert wurde.

Anzufiihren bleibt noch, dafs derartige Entgleisungen, so
wie iiberhaupt Entgleisungen, auf der Ostbahn zu den Selten-
heiten gehoren, ungeachtet tagtiiglich die Maschinen vielfach
Weichen zu passiren haben; demnach miissen noch manche
bis jetzt nicht véllig ergriindete Zufilligkeiten zusammentreffen,
um jene ungliickliche Wirkung zu veranlassen. —

Zum Schlufs zeigt Herr Malberg den Querschnitt eines
Eisenbahnwagen - Radreifens vor, aus welchem zu erschen, dafs
diese Reifen durch den lingeren Gebrauch nicht nur in der
Lauffliche hohl laufen, sondern auch in der innern cylindri-
schen Fliche eine concave Kriimmung erleiden, welche das Lose-
werden der Reifen befordert. g

35*
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Der Bau des Hauensteintunnels aufder Schwei-
zerischen Centralbahn, von W. Pressel und
J. Kauffmann, Ingenieurs. Mit 17 lithogr. Tafeln.
Basel u. Biel. Bahnmeier’s Buchhandlung (C. Det-
loff). 1860.

Seitdem die Eisenbahnnetze ihre eisernen Maschen auch
tiber die bis dahin unzugiinglichsten Gebirgsgegenden zu schla-
gen beginnen, finden die Tunnel eine stets ausgedehntere An-
wendung, und es wiichst die Pflicht des Ingenieurs, auch die-
sem Zweige der Baukunst sorgsame Studien zu widmen und
sich mit den verschiedenen Ausfilhrungsweisen dieser Art von
Bauten nach allen Richtungen hin vertraut zu machen. Der
Hauensteintunnel verdient sowohl wegen seiner geologischen
Verhiltnisse, als auch wegen anderweitiger Hindernisse und
Schwierigkeiten, welche sich seiner Ausfiihrung entgegenstell-
ten, vorzugsweise in dieser Beziehung als Beispiel und Vor-
bild aufgefiihrt zu werden, und die Verfasser obengenannten
Werkes haben sich der anerkennungswerthen Mihe unterzo-
gen, eine ausfilhrliche und durch sorgsame Zeichnungen er-
lduterte Beschreibung des Baues dieses, durch die ungliickliche
Katastrophe vom 28. Mai 1857 auch in weiteren Kreisen be-
kannt gewordenen Tunnels zu geben. — Derselbe durchbricht
in gerader Linie und in einer Linge von 8320 schweizeri-
schen Fulsen den Hauenstein des schweizerischen Jura, der
schon in seinem Aeufseren eine grofse Unregelmiifsigkeit in
den geognostischen Lagerungsverhiltnissen zeigt. Der Bau
des Hauensteintunnels wurde im Juli 1853 in Regié begon-
nen, am 1. Februar 1854 von dem Eisenbahn-Unternehmer
Thomas Brassey aus London nach Vertrag i{ibernommen
und sollte am 1. April 1857 beendet sein; starker Wasser-
Andrang beim Abbau des Stollens und wiederholtes Anschnei-
den von Quellen, selbst von heilsen Quellen, deren Tempera-
tur bis 21 ° R. stieg, erschwerten und verzogerten die Aus-
filhrung, trotzdem die Arbeiten auch noch von drei Schiichten
aus betrieben wurden, in so hohem Maafse, dals der Stollen-
durchschlag erst am 31. October 1857 erfolgen konnte. — Der
Regiébau hatte die sogenannte ,deutsche Methode,“ mit Sei-
tenstollen und Kernbau angewendet, der Unternehmer aber
sogleich das ,englische System® eingefiihrt, bei dem in der
Regel ein unterer Stollen durch den ganzen Tunnel unabhiin-
gig von den tbrigen Arbeiten mit méglichster Beschleunigung
getrieben wird. — Das Werk giebt nun ausfiihrliche Mitthei-
lungen iiber die Ausfiihrung der Stollen in den verschiedenen
Materialien, den Einbau derselben, die Herstellung von Auf-
brichen, den Bau der Ausbruchlingen und iiber die Aus-
mauerung des Tunnelprofiles, und bringt namentlich in Bezug
auf den Stollenbau das wichtige Erfahrungsresultat zur Kennt-
nifs, dafs ,ein Querschnitt von 9 Fuls Weite und 8 Fufs
Hohe da, wo drei Bohrer neben einander arbeiten
kénnen, als die fiir den Fortschritt geeignetste Di-
mension erscheint. In weicherem Material, das mit
dem Pickel bearbeitet werden kann, sind die fiir
den Fortschritt giinstigsten Dimensionen 6 Fuls im
Quadrat. Auch die mitgetheilten Erfahrungen iiber die
Stollenfortschritte in den verschiedenen Materialien fiir eine
vierschichtige Arbeit sind werthvoll und jedem ausfiihrenden
Ingenieur willkommen.

Die Abteufung der Schiichte, die zum Transport des Schutt-
und Maurer-Materiales und zur Abfihrung der Wasser ein-
gerichtete Stollen- und Schachtforderung und die zur Unter-

g -l o | e | A

haltung einer wirksamen Ventilation getroffenen Einrichtungen
finden alsdann eine eingehende und ausfiihrliche Beschreibung.
Die im Abschnitt 12 gegebene kritische Vergleichung der ver-
schiedenen beim Bau von Tunneln zur Anwendung kommenden
Betriebsmethoden giebt dem Werke noch einen besonderen
Werth. Die Verfasser ,hielten ein niiheres Eingehen in die-
sen Punkt um so mehr geboten, als gegenwiirtig noch man-
cherlei Vorurtheile iiber die Zwecknrifsigkeit der einen oder
anderen Bau-Methode herrschen, andererseits aber die Wahl
derselben von grifster Bedeutung fiir die Soliditit der Con-
struction, die Dauer des Baues und die Anlagekosten ist,*
und stellen nun die Vorziige und Nachtheile der verschiede-
nen in Belgien, England, Deutschland und Oesterreich ge-
briuchlichen Tunnelbau - Systeme ausfiihrlich und gewissenhaft
dar, wobei sie zu dem Resultat kommen, dafs in festem
Gestein bei einem nur kurzen Tunnel und hinreichender
Bauzeit das belgische System, in allen anderen Fiil-
len aber das englische den Vorzug verdient.

Die am Schlusse des Werkes mitgetheilte Berechnung der
Baukosten des Hauensteintunnels und der als Anhang gege-
bene Vertrag iiber die Ausfihrung desselben werden, nebst
der tabellarischen Uebersicht von den Kosten verschiedener
anderer ausgefiihrten Canal- und Eisenbahn-Tunnel, jedem
ausfiihrenden Ingenieur eine willkommene Gabe sein.

Die dem Werke noch hinzugefiigte Beschreibung der Ge-
wolbe- Auswechselung eines Theiles des auf der Linie von
Olten nach Bern gelegenen Burgdorfer Tunnels giebt ein in-
teressantes Bild eines unter sehr schwierigen Verhiltnissen
und wihrend des vollen und ungestorten Betriebes der Bahn
gliicklich ausgefiihrten, bedeutenden Reparaturbaues.

Dieser kurze Ueberblick iiber den reichen Inhalt mége
geniigen, die Aufmerksamkeit der Ingenieure auf ein Werk
zu lenken, welches wesentlich beitragen hilft, eine noch sehr
fiithlbare Liicke in der Literatur der Bautechnik auszufiillen.

R. M.

Geschichte der bildenden Kiinste. Von Dr. Carl
Schnaase. VI. Band. Mit Illustrationen. Diissel-
dorf, J. Buddeus, 1861. 4. XIV und 642 S.

Wiihrend eine immer eifrigere Specialforschung von Jahr
zu Jahr neue Massen des verschiedenartigsten Stoffes fiir die
Erkenntnifs der mittelalterlichen Kunst zu Tage fordert, schrei-
tet das Schnaase’sche Werk, das tiefer, geistvoller, umfas-
sender als irgend ein anderes dieser Art das Gesammtbild der
grofsen Kunstentwicklung jener Epoche aufrollt, seiner Vol-
lendung entgegen. Fiir den Norden enthilt der kiirzlich er-
schienene sechste Band, dessen Vorginger ich im VIII. Jahr-
gange dieser Zeitschrift angezeigt habe, den Abschlufs der
Kunstgeschichte des Mittelalters, denn er umfalst ,die Spit-
zeit des Mittelalters bis zur Bliithe der Eyck’schen Schule“,
also rund den Zeitraum vom Anfang des 14. bis zur Mitte
des 15. Jabrhunderts. Nur die Geschichte der italienischen
Kunst withrend der ganzen gothischen Epoche (und etwa noch
die freilich erst stiickweise bekannte der pyreniischen Halb-
insel) ist in einem folgenden Bande nachzuholen. Je grifser
in dieser Spiitzeit des Mittelalters die Fiille des Stoffes ist,
desto nothwendiger wird fiir die geschichtliche Darstellung ein
Sichten des Materiales, ein Hervorheben des Bedeutenden, ein
scharfer Blick fir das Wesentliche und Entscheidende. Dalfs
der Verfasser im hichsten Maaflse diese wichtigen Erfordernisse
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des Historikers besitzt, beweist jeder Band seines umfangrei-
chen Werkes, der jiingst erschienene ganz vorzugsweise.

Der Verfasser hat sein ,neuntes Buch®, welches der vor-
liegende Band umfafst, in elf Kapitel getheilt, von welchen
drei auf eine allgemeine kulturgeschichtliche Einleitung, eben
so viele auf die Architektur, und die ibrigen fiinf auf die dar-
stellenden Kiinste fallen. Man sieht also schon aus der fulse-
ren Anordnung, dafs die Architektur in dieser Epoche nicht
mehr so iiberwiegend und fast ausschliefslich das Interesse in
Anspruch nimmt wie in den friitheren mittelalterlichen Zeitab-
schnitten. Bs erklirt sich das leicht aus dem Geiste dieser
spiiteren Zeit. Ein tiefer erregtes Leben des Individuums be-
ginnt, zwar noch innerhalb der allgemeinen kirchlichen und
socialen Schranken des Mittelalters, aber doch deutlich ver-
nehmbar, aus allen Aeulserungen des Kulturlebens wohl zu
erkennen. Mit der ihn vor Allen auszeichnenden Feinheit der
Beobachtung und tief eindringenden Kraft der Anschaunung
entwirft der Verfasser in den ersten Kapiteln ein Bild dieser
geistigen Stromungen der Zeit. Er beginnt mit einer Schil-
derung von Kirche und Staat, zeichnet scharf den Verfall
jener grofsen Einrichtungen, welche im 8. Jahrhundert die
eigentliche Héhe des Mittelalters bedingten, die Zerriittung der
Kirchengewalt durch das Avignon’sche Exil, die Alles iiber-
wuchernde Verderbnifs der Geistlichkeit, die Ohnmacht des
Kaiserthums, die Umwandlung in’s Aeufserliche und Conven-
tionelle, welche das Ritterthum erfuhr. Wihrend diese alten
Pfeiler der Gesellschaft morsch wurden, erhob sich eine krif-
tigere neue Stiitze in dem Biirgerthum, das durch das Heran-
blithen der Stiidte immer mehr erstarkte, im hohen Selbst-
gefithl demokratische Principien entwickelte und sich durch
Biindnisse zu Schutz und Trutz auf sich selbst zu stellen
lernte.

In ganz ihnlicher Weise wie das Ritterthum war auch
die Scholastik, die in der vorigen Epoche in hochster Bliithe
gestanden hatte, #uflserlich geworden und verknéchert. TIhr
frostiges System konnte der gesteigerten Empfindung der Zeit
nicht mehr geniigen. Nun entwirft der Verfasser mit beson-
derer Vorliebe das Bild jener tiefsinnigen Mystik, welche im
Verlaufe des 14. Jahrhunderts, namentlich am Oberrhein und
in Siiddeutschland sich entwickelte und dem Bediirfnisse des
Gemiithes nach hoherem Trost, nach einer innigeren, wirme-
ren Religiositit ihre Entstehung verdankte. Es ist der Glanz-
punkt dieser Einleitung, und man wird dem Verfasser nicht
vorwerfen, zu weit sich aof die Schilderung der deutschen
Mystiker eingelassen zu haben, denn vor ihm hat noch kein
Forscher den tiefen Zusammenhang jener merkwiirdigen Er-
scheinung des sittlich-religiosen Lebens mit der Kunstent-
wicklung dieser Epoche nachgewiesen und begriindet. Er
schliefst sodann die Einleitung ab mit einer nicht minder an-
ziehenden Darstellung des Weltlebens jener Epoche, wie
es im Aufblihen der Stidte, in der umgewandelten und von
jhrer idealen H6he zur frostigen Allegorie und zum hélzernen
Meistersang herabschreitenden Poesie, wie es endlich im gan-
zen diufseren Gepringe, in der Festlust, den bunten Aufziigen,
der kleinlicher und unruhiger gewordenen Tracht in die Er-
scheinung- tritt. A

Auf dem sicheren Fundamente der gesammten Kulturbe-
dingungen erhebt sich nun das Gebiude der gleichzeitigen
Kunst, zuniichst der Architektur. Das vierte Kapitel be-
trachtet die  architektonischen Zustiinde im Allgemeinen;
Frankreich und die Niederlande“. Ein Riickblick zieht
zuniichst die Summe dessen, was die vorige Epoche geleistet
hatte; noch einmal wird in grofsen Ziigen mit Meisterhand
das Bild jenes grofsen Styles entworfen, den das 13. Jahrhun-

dert mit seltener Begabung und noch seltenerer Begeisterung
geschaffen hatte. Der Befriedigung iiber diese treffliche Dar-
stellung thut es keinen Eintrag, wenn man nicht mit dem Ver-
fasser darin iibereinstimmen kann, dafs er der gothischen Bau-
weise auch das Pridicat der ,hochsten Soliditéit“ beilegt (S. 90),
oder wenn man die Definition, dafs ,die statisch wichtigen
Theile (in der Gothik) vom Boden senkrecht aufsteigen® (S. 91),
nicht ganz treffend findet, da dies Merkmal allen Stylen ge-
meinsam ist. Mit grofsem Scharfsinn wird sodann das ganze
gothische System gemustert und in allen Einzelheiten, in der
Pfeilerbildung, den Triforien, den Fenstermaalswerken, in den
‘Wolbungen, den Portalen, Strebepfeilern, kurz in allen we-
sentlichen Theilen des Inneren und Aeufseren das unruhige
Streben nach mannichfaltigeren Formen, bewegteren Compo-
sitionen, wellenformigen, weichen Linien hervorgehoben. Ohne
irgend in’s Gesuchte zu verfallen, ist der ganze Formelcanon
dieser spiteren Zeit mit einer Klarheit und Feinfiihligkeit ent-
wickelt und erklirt, in welcher den verehrten Verfasser kein
anderer Schriftsteller zu erreichen hoffen darf. Nicht minder
beachtenswerth ist die Consequenz, mit der hieraus der noth-
wendige Verfall, die Auflésung des strengen Organismus in
willkiirlich behandelte Einzelheiten gefolgert wird.
Frankreich’s Thiitigkeit gilt in dieser Epoche mehr der
Vollendung der bereits begonnenen, als dem Bau neuer Ka-
thedralen. Namentlich die Ausfihrung der Querschiffe fillt
bei den meisten grofsen Monumenten in diese Zeit. Einer
der seltenen Neubauten ist St. Ouen in Rouen, deren viel ge-
priesene Verdienste der Verfasser anerkennt, ohne jedoch ge-
gen die Mingel, sowohl in den Verhiltnissen, wie in der
weichlichen Bildung der Details blind zu sein. Nur in den
Tadel der Thurmanlage, der doch wohl (S. 120) in dem Aus-
druck ,zur Last legen® enthalten ist, vermag ich nicht einzu-
stimmen, da ich die Entwicklung der Thiirme und ihre Ver-
bindung mit dem Mittelbau zwar ungewéhnlich, aber geist-
reich und geschickt durchgefiibrt finde. Aulserdem giebt der
Verfasser eine lebendige Schilderung der prachtvollen, fast
giinzlich untergegangenen Schlofsbauten jener Epoche, unter
denen das Louvre mit seinem glinzenden Treppenhause obenan
stand. Bei der Betrachtung der siidfranzosischen Kirchen wird
die besondere so wesentlich abweichende Anlage nicht min-
der eingehend beschrieben und gewiirdigt. Wenn der Ver-
fasser bei Besprechung der Kirche von Uzeste die merkwiir-
dige Zusammenziehung von Chorumgang und Kapellen als
eine ,im nordlichen Frankreich ganz unbekannte“ Form be-
zeichnet, so kann ich als Ausnahme von dieser Regel die Kirche
St. Jean zu Caen nennen, deren drei polygone Chorkapellen
ganz wie in der Kirche von Uzeste gebildet sind. Die Frage
nach der Ausbildung und Verbreitung dieser originellen Mo-
dification des franzosischen Kathedralgrundrisses erortert der
Verfasser denn eingehender bei Besprechung der niederlin-
dischen Kirchen, wo dieselbe Choranlage mehrmals, nament-
lich bei der Kathedrale von Tournay sich findet. Ob diese
Form indefs so selten vorkommt, wie unsere mangelhafte
Kenntnifs der franzosischen Denkmiler uns jetzt glaublich
macht, erscheint mir fraglich. Das Beispiel von Caen, auf
welches ich zufillig bei einem kurzen Besuch der Normandie
stiefs, spricht dagegen; noch mehr der frihe Vorgang der Ka-
thedrale von Soissons, auf welche der Verfasser selbst hin-
weist. Wahrscheinlich entwickelten sich gleichzeitig aus
der romanischen Form des Chorumganges mit halbkreisformi-
gen Apsiden drei verschiedene Auffassungen im franzésischen
friihgothischen Styl: die engste der mit dem Umgang zusam-

mengezogenen Kapellen wie in Soissons, Tournay, Uzeste,

* St. Jean zu Caen und wahrscheinlich noch in manchen an-
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dern bis jetzt uns unbekannten Beispielen; die weiteste, wo
jede Kapelle noch durch ein Kreuzgewélbe vertieft ist, wie
die Kathedralen von Rheims, Séez, le Mans, Clermont, Li-
moges u. A., und endlich die schonste Auffassung, welche die
Mitte zwischen beiden Extremen hélt und durch das bewun-
dernswiirdige Beispiel der Kathedrale von Amiens zur Herr-
schaft gelangte. Was iibrigens endlich die norddeutschen Bau-
ten dieser Gattung anlangt, welche ebenfalls der engeren An-
lage folgen, so miissen die Anfinge der Kirche zu Dobberan
und des Doms zu Schwerin wohl auch noch dem Ausgange
des 13. Jahrhunderts zugeschrieben werden.

Im fiinften Kapitel giebt der Verfasser eine Darstellung
der englischen Architektur. In treffender Weise wird
hervorgehoben und bis in’s Einzelne begriindet, wie in der
gegenwiirtigen Epoche die volle Verschmelzung der siichsischen
und normannischen Stéimme sich vollbringt und der englische
Nationalcharakter in seiner ganzen scharfen Bestimmtheit mit
all seinen Vorziigen und seinen Einseitigkeiten daraus gebo-
ren wird. Als glinzendste Verkorperung dieses Processes se-
hen wir die Bauten dieser Zeit aufsteigen. Ihr isthetischer
Mangel, der in einer schroffen Eivseitigkeit des britischen
Kunstsinnes wurzelt, wird nicht verschwiegen, die Monotonie
in den Planformen, das lose Verhiiltnifs im Aufbau zwischen
Stiitzen und Gewdlbe, die etwas willkiirliche und spielende,
vielfach selbst bizarre Ornamentation, das Alles wird fein ent-
wickelt. Was aber dieser Darstellung einen ganz besonderen
Reiz verleiht, das ist die liebenswiirdige Wiirme, mit welcher
der Verfasser in allen diesen Ziigen, sowohl im- brillanten
ydecorated“, wie im niichterneren, aber kaum minder reichen
wperpendicular stile“ die Eigenheiten des Volkscharakters nach-
weist und das innere Leben der Bauformen uns enthiillt. Dies
ist die wahre Objectivitiit des Historikers, dafs er iiberall den
besonderen Bedingnissen der concreten Erscheinungen bis in
ihre geheimen Quellen nachspiirt und aufser dem abstracten
Maalsstabe der Aesthetik (der dann auch nicht fehlt und nicht
fehlen darf) den Codex jener Naturgesetze anzuwenden weils,
aus welchen alle geschichtlichen Bedingungen geflossen sind.
Dadurch erst wird die formale Betrachtung der Kunstwerke
zu einer ethischen, dadurch die Kunsthistorie zum wichtigsten
Theile der gesammten Kulturgeschichte.

Nachdem der Verfasser die einzelnen Formen, welche in
der englischen Gothik dieser Zeit sich ausbilden, einer allge-
meinen #sthetischen Revue unterworfen hat, weist er an den
wichtigsten Bauten der Epoche, den Kathedralen von Exeter,
Lichfield und York, sodann an dem grolsartigen und originel-
len Octogon von Ely die Grundziige des Styles und seine Be-
deutung anschaulich und lebendig nach. Den Gedanken des
Octogons auf dem Kreuzschiffe, der im ganzen Norden nicht
vorkommt, leitet er, wie mir scheint mit hinreichender Be-
griindung, aus den polygonen Kapitelhiiusern her, die in Eng-
land so beliebt waren, In der That braucht man nicht gleich
an das Sechseck des Doms von Siena zu denken, wie es iiber-
haupt eine bedenkliche Klippe fiir die ungezwungene Betrach-
tung der Baugeschichte werden kann, wenn man ohne weitere
historische Begriindung ihnliche Formen, die in entlegenen
Gebieten sich wiederholen; zumal wenn sie sporadische Er-
zengnisse eines originellen Genius sind, in Causalverbindung
bringen zu miissen glaubt.

Sodann wird der Perpendicularstyl mit seinem gitterarti-
gen Maalswerk, seinem Flachbogen und den complicirten Ge-
wolben charakterisirt, und ‘das Hauptwerk dieser Stylform,
die Kathedrale von Winchester, gewiirdigt. Ihre inferessante
Baugeschichte unter Wilhelm von Wykeham wird ausfiihrlich
erortert und die Bedeutung der durch ihn zum Abschlufs ge-

brachten Neuerungen der Architektur entwickelt. Nicht min-
der wird des Zuriickgreifens zur Holzdecke gedacht, das um
dieselbe Zeit allgemein in England sich Geltung verschafft
und seine besondere kiinstlerische Ausbildung findet.

Das folgende sehr ausgedehnte Kapitel beleuchtet die Ar-
chitektur in Deutschland. Dafs der Verfasser unsre heimi-
schen Denkmiiler ungleich ausfiibrlicher behandelt als die der
iibrigen Liinder, ist nicht blos das Resultat einer wohlberech-
tigten nationalen Gesinnung, sondern auch die natiirliche Folge
der ungleich mannichfaltigeren, individuelleren Gestaltung der
deutschen Architektur. Da obendrein mit diesem Hervorheben
sich keinerlei einseitige und beschriinkte Auffassung verbindet,
der objective Geist der Darstellung vielmehr auch hier sich
im Lichte reinster Gerechtigkeit zeigt, so diirfen wir die be-
sondere Reichhaltigkeit des Gebotenen nur um so dankbarer
hinnehmen. Das Hauptgewicht fiillt hier in der That auf die
iiberaus grofse Vielseitigkeit des deutschen Bauschaffens. So
starke Unterschiede und selbst Gegensiitze dadurch zu Tage
kommen, so liegt doch allen deutschen Kunstrichtungen die-
ser Zeit ein specifisch-biirgerlicher, sogar etwas handwerk-
licher Charakter aufgepriigt. Am klarsten erkennt man den-
selben in der niichternen Form der Hallenkirche, die nir-
gends so allgemein und massenhaft verbreitet ist wie in Deutsch-
land, und welche auf S. 225 trefflich geschildert wird. So-
dann geschieht der stark ausgesprochenen theoretischen Rich-
tung, welche sich in den deutschen Werken dieser Epoche
zeigt, Erwahnung, und die damit zusammenhingende Vorliebe
fiir geometrische Formen und Spielereien, fiir die unerschopf-
lich mannichfaltige Ausbildung des Maalswerkes, fiir die Be-
kleidung aller Flichen mit derartigen Mustern wird gebiihrend
erortert. Man kann darin den griiblerischen Hang unsrer Na-
tion, und selbst die Regungen der Mystik, die sich immer
gern mit geheimnifsvollen Zahlenverhiltnissen zu schaffen
macht, leicht wiedererkennen.

Besonders fein sind die Bemerkungen, vselche der Ver-
fasser iiber die Verschiedenheit der Choranlagen macht; vor
Allem aber ein Glanzpunkt der Darstellung miissen die Be-
trachtungen iiber den Thurmbau genannt werden. Was zur
Vertheidigung der durchbrochenen Thurmhelme gesagt werden
kann, findet man hier in trefflichster Weise entwickelt, und
auch ich bin weit entfernt, die ideale Berechtigung einer sol-
chen luftigen Bekronung des ganzen Wunderbaues in Abrede
zu stellen. Wer an die hochsten Aufgaben der Kunst den
blofsen Zweckmiilsigkeits- Maalsstab anlegt, der wird selbst an
den griechischen Tempeln Manches finden, das den diirftigen
Zweckbegriff iiberschreitet. Anders aber verhiilt sich die Sache,
wenn man nachweist, dals eine architektonische Form dem
Zweckbegriff widerstreitet, dafs sie nicht allein die Unso-
liditdit und dem zufolge die Restaurationen an den in monu-
mentalem Sinne geschaffenen Werken in Permanenz erkliirt,
sondern dals — auch abgesehen davon — selbst der ideale,
der idsthetische Effekt nicht einmal erreicht wird, den man mit
solchen Opfern angestrebt hat. - Wie der Verfasser in einem
friiheren Theile seines Werkes scharfsinnig die ,Zerkliiftung®
des gothischen Baues als ein Moment bezeichnet hat, das die
volle, reine Wirkung des Aeufseren aufhebe, so meine ich,
habe der vollendete gothische Styl Deutschlands, indem er die
letzten Consequenzen des Systems im Thurmbaue zog, mit
seinen durchbrochenen Helmen selbst iiber das Ziel des Scho-
nen hinausgeschossen. Ganz fein; scharfsinnig und Wort fiir
‘Wort zu unterschreiben ist die Kritik, welche der Verfasser
iiber die Thiirme von Freiburg, Céln, Strafsburg, Wien u. a.
iibt; aber so gewils der Freiburger (unter allen ausgefiihrten)
sowohl in der Entwicklung der Gesammtform als in den Ein-



9557 Literatur.
zelheiten weitaus der schonste ist, so gewils kommt diese
Schénheit nur auf dem Papiere im geometrischen Aufrifs zur
Geltung.  In der Wirklichkeit hat die absolute Regelmilsig-
keit, das Correcte, Richtige dieser Pyramide auf mich wenig-
stens erkiltend gewirkt, und was half es mir, dafs ich mich
der normalen Figuren des Maafswerkes erinnerte, wenn mein
Auge bei der Durchschneidung der Formen der einzelnen Sei-
ten nichts als ein wirres Gewimmel erblickte. dessen Gesetz
sich dem Schauenden entzog! So viel unorganischer der Helm
des Strafsburger Miinsters, so viel unschoner schon seine Ein-
zelheiten sind, so hat er doch ungleich mehr Charakter, mehr
Originalitit der Physiognomie, und ganz dhnlich hat auch der
Stephansthurm in Wien auf mich gewirkt.  Am anmuthigsten
unter allen derartigen Thiirmen erschien mir der von Esslin-
gen, und ihm zuniichst kommend der zu Thann. Beide sind
aber auch in bescheidenen Dimensionen aufgefiihrt, in welchen
man ein gracidses und keckes Spiel mit Formen eher passi-
ren lifst.

Im Uebrigen, abgesehen von dieser Verschiedenheit der
Auffassung, die ich nicht zuriickzuhalten vermag, sind sowohl
die Schilderungen als auch die Analysen aller dieser Bauten
mit der sicheren Meisterhand gegeben, welche die Gedanken
des Ganzen zu entwickeln und dabei noch jedem kleinen De-
tail, jeder schmiickenden Zuthat gerecht zu werden weifs. Vor-
trefflich ist besonders noch die Kritik der Facade des Cil-
ner Domes. Diesem weit iiber Gebiihr bewunderten Werke
gegeniiber filhrt der Verfasser die’ Anerkennung auf ein be-
sonnenes Maals zuriick und entwickelt mit logischer Schiirfe
und Folgerichtigkeit die mancherlei Bedenken, welche sich dem
bekannten Plane entgegenstellen. Ich kann auch hier nur
einen allgemeinen Fingerzeig geben, da jeder gebildete Archi-
tekt schon selbst genug Aufforderung in sich fiihlen wird, be-
sonders diese uns so mnahe beriihrenden Theile des Buches
selbst zu studiren. Ich will nur noch eine kleine Erginzungs-
notiz der auf S. 262 gegebenen zweiten Note hinzufiigen,
welche der in Deutschland spirlich vorkommenden Ciborien-
(Baldachin-) Altire gedenkt, ohne des hiibschen derartigen
Werkes im siidlichen Kreuzarm der Kirche zu Hamersleben
zu erwiihnen. :

In den folgenden Theilen des Kapitels betrachtet der Ver-
fasser der Reihe nach die einfacheren Bauten Westfalens
und Sachsens, gelangt dann durch Franken nach den bedeu-
tenderen Monumenten Schwabens, Bohmens und Oesterreichs
und schliefst die Umschau mit einer umfassenden Schilderung
der Denkmale des Ziegelbaues, der gerade im Anfang dieser
Epoche in Norddeutschland, den Marken, Meklenburg, Pom-
mern und Preuflsen, seine reichste und anmuthigste Bliithe ent-
faltet.  Ich eile iiber diese nicht minder trefflichen Partieen
hin%veg, um schliefslich noch der wichtigen Abschnitte iiber
die darstellenden Kiinste zu gedenken.

Je mehr die Empfindung des Individuums sich als selbst-
berechtigt fiir sich geltend machte, desto stirker mulfste das
Kunstvermogen sich zur Malerei und Plastik hingezogen fiih-
len. ‘Schon den Kérper der Architektur durchdringt wie ein
Vorbote der nahenden Auflsung dieser neue Geist. Bestimm-
ter ist er in den Werken der darstellenden Kinste zu
fassen. Das siebente Kapitel ist zuniichst einer allgemeinen
Betrachtung desselben gewidmet und deutet auf alle jene Um-
stinde hin, welche im Leben der damaligen Zeit ihnen giinstig
sein mufsten. Aber in dieser Zeit lag zugleich eine Ungunst,
in der grofseren Freiheit eine Schranke. Betrachten wir nim-
lich im Ganzen z. B. die statuarischen Werke des 14. Jahr-
hunderts und vergleichen sie mit denen des 13ten, so ist auf
den ersten Blick ein Riickschritt nicht zu verkennen. Freilich
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ein Riickschritt in gewissem Sinne, der in anderen Beziehun-
gen einen Fortschritt nicht allein nicht ausschliefst, sondern
sogar durch denselben verursacht ist. Die Werke des 14. Jahr-
hunderts sind nicht mehr so durch und durch plastisch, nicht
mehr so harmonisch und in sich abgeschlossen wie die der
vorigen Epoche. Selbst ihr Naturgefiihl erscheint geringer als
das jener friilheren, wenigstens was die Gesammt-Auffassung
der Gestalt betrifft. Aber gerade weil die subjective Empfin-
dung der neuen Epoche den Gestalten ein tieferes Leben ein-
hauchen. gerade weil sie in ihnen zugleich eine schiirfere Na-
turbeobachtung niederlegen wollte, kam sie in einen Zwiespalt.
Die friihere Zeit wollte nicht mehr geben als ihre technischen
Mittel und ihre schwachen Naturstudien erlaubten. Das 14.
Jahrhundert will mehr geben als es vermag, und scheitert an
dem noch zu geringen Maalse der Natur-Erkenntnils wie an den
Schranken seiner psychologischen Beobachtung. Daher dies
Biegen, Schwanken, Verdrehen der Gestalten, daher dies Lii-
cheln und sogar die unschénen, eckigen Bewegungen. Man
erkennt daraus leicht, wie die Plastik diesem Zeitalter nicht
mehr innerlich gemiifs war, wie demnach zuniichst die grofse-
sten Talente und die glinzendsten Erfolge in der Malerei
zum Vorschein kommen, und wie — gegen Ende der Epoche
— die Plastik nur ihr Heil in einem scharfen und selbst ein-
seitigen Naturalismus findet. :

Dies etwa sind die Grundgedanken, welche sich aus der
Betrachtung der bildnerischen Werke dieser Epoche ergeben.
Der Verfasser geht nun zuniichst die verschiedenen Kunstgat-
tungen durch und weist an den Werken der Goldschmiede,
der Elfenbein - und Holzschnitzer, an den gravirten Grabstei-
nen und den metallenen Grabplatten, sowie an den Tafelge-
miilden und den Miniaturen die Fortschritte der Technik und
des geistigen Ausdrucks nach. Die folgenden Kapitel gelten
einer genaueren Musterung und anschaulichen Schilderung der
Hauptrichtungen und Schulen. Durch die unmittelbare Ver-
bindung, welche Malerei und Plastik in der Betrachtung er-
fahren, gewinnt der Verfasser Gelegenheit, die lokalen Grup-
pen im Gesammtcharakter ihrer Leistungen erscheinen und
die Werke beider Kiinste sich wechselseitig erkliren zu las-
sen. Wie billig, beginnt er mit der Célner Schule, deren
Gemiilde den Hohenpunkt der gesammten mittelalterlichen
Malerei darstellen, und deren beide Hauptmeister, Wilhelm und
Stephan, ebenso anziehend geschildert wie fein charakterisirt
werden. Daran schliefst sich die westfilische Schule,
die den Colner Styl aufnimmt, ohne ihn jedoch erheblich fort-
zubilden. Die anderen Schulen Deutschlands, die béhmi-
sche, frinkische und schwiibische, sammt den iibrigen,
unbedeutenderen werden in einem besonderen Kapitel behan-
delt, das auch eine Uebersicht der Entwicklung der Grab-
denkmiiler in dieser Epoche giebt. Die Monumente sind
deshalb von grofser Bedeutung, weil an ihnen die Plastik zu-
erst lernte, die Natur genauer und schiirfer aufzufassen, und
weil hier meistens eine annithernde Datirung Anhaltspurkte
fiir die allgemeinen Zeitbestimmungen der plastischen Werke
gewithrt.

Der franzdésisch-niederlindischen Plastik und
Malerei begegnen wir im zehnten Kapitel. Den Anfang
macht die Betrachtung der eleganten franzésischen Miniatu-
ren, und die wichtigen Sculpturen an den Chorschranken von
Notre-Dame zu Paris. Sodann werden mit grofser Sorgfalt
und sinniger Charakteristik die plastischen Werke der Schule
von Tournay erdrtert, die einen so merkwiirdigen Uebergang
zur naturalistischen Behandlung zeigen und dadurch eine Art
Vorbereitung fiir die Eyck’sche Schule bilden. Mit ungleich
grifserer Begabung schligt Claux Sluter in seinen umfang-
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reichen Arbeiten zu Dijon dieselbe Richtung ein, und auch
in den burgundischen Miniaturen der Zeit offenbart sich ein
Nachhall der gleichen Bewegung.

Das Schlufskapitel endlich giebt Auskunft iber die Male-
rei und Plastik in England. Hier sind, wie bei einem
aristokratischen und dazu realistischen Volke begreiflich wird,
die personlichen Denkmiiler die wichtigsten, weshalb der Ver-
fasser eine kurze treffliche Uebersicht der wichtigsten derarti-
gen Werke giebt. Dabei gedenkt er noch besonders der gra-
virten Metallplatten, welche bei den englischen Archiologen
eine so grolse Rolle spielen. An einem interessanten, durch
eine Abbildung erldiuterten Beispiele erklirt er den Unter-
“schied englischer und festlindischer Arbeit, woraus sich fiir
die Hauptsache dieser Werke der festlindische, wahrscheinlich
flandrische Ursprung von selbst ergiebt.

Ich kann diese magere Aufzihlung des Inhaltes einer so
-gehaltvollen und gediegenen Publication nicht schliefsen, ohne
auf die ebenso belehrende als glinzende Art aufmerksam zu
machen, mit welcher das Buch illustrirt ist. Eine Reihe
von 107 meisterlich ausgefiihrten Holzschnitten begleitet den
Text. In besonnener Auswahl gewihren sie iiberall die hichste
Spitze oder das specifisch Charakteristische jeder Richtung.
Von diesen Abbildungen gehéren 69 der Architektur an, und
es finden sich darunter die Prachtblitter, welche die Facade
des Colner Domes, den Chor der Kirche zu Kullenberg, das
Miinster zu Freiburg, den Thurm zu Strafsburg u. a. darstel-
len. Die iibrigen enthalten Werke der Bildnerei und Malerei,
und zwar grofsentheils unedirte oder minder gut publicirte
Monumente. Unter letzteren hebe ich aufser einer Anzahl
von Miniaturen, Elfenbeinschnitzereien und éhnlichen kleine-
ren Arbeiten besonders die Fragmente der Wandmalereien
aus dem Célner Domchor, und der kiirzlich im Rathhause da-
selbst entdeckten Wandgemiilde, vorziiglich aber die Darstel-
lung aus dem Klarenaltar, die Madonna des Priesterseminars
und die liebliche Madonna im Rosenhag aus dem Célner Mu-
seum als iiberaus werthvoll und gelungen hervor. Die Aus-
stattung des Buches ist wahrhaft prichtig zu nennen, der Ge-
diegenheit, Eleganz und Klarheit des Textes trefflich entspre-
chend. Endlich ist noch zu bemerken, dafs ein sorgfiltig ge-
arbeitetes Register iiber den IV., V. und VI. Band eine hichst
erwiinschte, den Gebrauch erleichternde Zugabe bildet.

W. Liibke.

Der Dom zu Bremen und seine Kunstdenkmale.
Von Dr. Herm. Alex. Miiller. Bremen [861. C.
F. Miiller. gr. 4.

Was wir bis jetzt iiber den Dom von Bremen wulsten,
beruhte auf den Mittheilungen, welche Kugler in seinen ,Klei-
nen Schriften und Studien zur Kunstgeschichte® Bd. II. S. 640
— 643 gegeben hat. Ihnen ist jetzt Herr Dr. Hermann Alexan-
der M iiller mit einer etwas ausfiihrlicheren Schrift gefolgt,
welche von einem dankenswerthen Grundrifs und Durchschnitt
des m erkwiirdigen Gebiudes, nach der Aufnahme und Zeich-
nung eines Architekten, begleitet ist. Die Arbeit erscheint
immerhin erwiinscht, da jede Bereicherung des Materiales dem
Studi um nur férderlich sein kann; auch zeigt der Verfasser
im Allgemeinen ein richtiges Urtheil iiber die Bauformen, was

in diesem Falle um so weniger erschwert war, als Kugler
mit bekanntem Scharfblick alle wesentlichen Punkte des Baues
— bis auf die Existenz zweier Krypten — in seinen kur-
zen, aber ireffenden Notizen erdrtert und richtig beurtheilt
hat. Es hiitte daher bei allen Denen, welche Kugler’s ,Kleine
Schriften“ kennen, dem Herr Dr. Miiller nicht geschadet,
wenn er Kugler’s Verdienst in der Beschreibung und Beur-
theilung des Bremer Domes nicht so eilfertig in den Hinter-
grund gedriingt hiitte; denn wahrlich, jener gewiegte Forscher
hat nicht ,blofs die Angaben Fiorillo’s wiederholt® (S. 2),
sondern er hat dem Herrn Miller sowohl die ganze wesent-
liche Auffassung der Baugeschichte des Domes fertig iiberlie-
fert, als auch sogar die charakteristisch gezeichneten Profile
der wichtigsten Detailformen (vergl. Miller’s Figg. I, II und
VII mit Kugler’s Zeichnungen auf S. 640 und 641 a.a. O.)
dazu beigetragen. Warum soll man die Resultate werthvoller
Vorarbeiten nicht benutzen? Niemand wird das verwehren,
aber Jedermann wird mir beipflichten, dafls es fiir schicklich
gilt, die Verdienste der Vorgiinger nicht in Schatten zu stel-
len durch Verschweigen, und dafs es daher wohl nur ein Schreib-
fehler sein kann, wenn Herr Miiller (S. 6) mit einem gewis-
sen feierlichen Eclat verkiindet, ,Er“ halte das Schiff in
seiner gegenwiirtigen Ausdehnung sammt den einfachen vier-
eckigen Pfeilern fiir die alte Anlage des 11. Jahrhunderts.
Herr Miiller hat nur sagen wollen, dafs Kugler das’thue
(a. a. O. S. 640), und dafs er ihm darin beipflichte. ;

Die Wahrnehmung, welche der Verfasser selbstindig bei-
bringt, und die Kugler allerdings entgangen war, ist das Vor-
handensein zweier Krypten und zweier Chére. Aber
iiber die Beschaffenheit der Krypten bringt er keine irgend
geniigende, erschopfende Charakteristik und Kritik. In die-
sem wichtigen Theile ist also seine Arbeit lickenhaft. Wenn
er (S. 14) meint, die Profanation dieser Krypten — sie die-
nen als Weinlager — habe kein Analogon in Deutschland,
so braucht man ihn nur an ein Beispiel in der frommen Stadt
Cé6ln zu erinmern, wo die Krypta von S. Maria im Kapitol
als Salzmagazin vermiethet ist.

Was die Zeitbestimmung des Umbaues vom siidlichen
Seitenschiff und Mittelschiff betrifft, so sind Kugler’s Annah-
men darin unbedingt richtig, wihrend Herr Miiller mit Un-
recht (S. 9) die Gewdlbe des ersteren, die mit ihren Zierrip-
pen des entschiedenen Uebergangsstyls sicher nicht vor 1225
fallen, in’s Ende des 12ten oder den Anfang des 13. Jahrhun-
derts setzt. Der Hinblick auf die verwandten westfillischen
Denkmiiler und die langsame Fortpflanzung der Baubewegung
in diesen Gegenden lehrt dies schon. Warum die Wandma-
lereien, die (S.9) Adalbert dem Dome verlieh, ,gewils nur
ornamentaler Art“ waren, siecht man nicht ein. Eben so we-
nig ist es zu verstehen, dafs (S. 10) die Construction der von
Cord Poppelken 1502—22 ausgefiihrten Gewdélbe des nord-
lichen Seitenschiffes ,durch ginzliche Aufhebung der einzel-
nen Joche eigentlich (!) bereits nachmittelalterlich® sein
goll. Dann wiiren sehr viele mittelalterliche Kirchen Englands
und Deutschlands, dann wiren eigentlich die mit Tonnen-
gewdlben bedeckten friihromanischen Kirchen des siidlichen
Frankreichs allesammt ,nachmittelalterlich“.

Die Ausstattung der kleinen Schrift ist durchaus lobens-
werth. W. Liibke.

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