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Baupolizei und Aesthetik.

(Schluss aus No. 95.)

ach der Sachlage in dem mitgetheilten Fall ist also das
| Verhiiltniss so, dass man ans den Bestimmungen iiber
_ j) die Ausnahmebewilligungen Seitens der priifenden
Behorde ein Recht herzuleiten scheint, Alles Dasjenige, was in
der Regel bewilligt zu werden pflegt, von vorneherein in den
Entwiirfen als baupolizeilich nicht mehr zu beanstanden,
aufzunehmen. Es ist ja zweifellos, dass durch grosstmogliche
Freiheit beim Bauen auch dem Architekten ein grosserer Spiel-
raum fiir die disthetische Entwickelung seiner Baugedanken ge-
wiihrt wird; man kann aber doch nicht so weit gehen, in dem
Einzelfalle zu behaupten, dass ein Baukiinstler nicht in der Lage
sei, eine den Schonheitsgesetzen entsprechende Strassenansicht
auch innerhalb der allgemein giltigen gesetzlichen Bestim-
mungen zu Stande zu bringen. Es giebt gewiss eine grosse Zahl
von Bauten, die ohne Ueberschreitung der allemal zulissigen ¥)
Hiinserhohe fertig gestellt wurden, ein Beweis, dass die behord-
lichen Vorschriften an und fiir sich der unbehinderten Ent-
wickelung des Bauwesens nicht im Wege und dass im Rahmen
der durch Jahrzehnte hindurch maassgebenden Bestimmungen
allseitig befriedigende Liosungen moglich sind. Ein Fachmann,
der der Neugestaltung der Berliner Bauordnung nahe steht und
von einer geringeren Gebundenheit bei der Entwickelung der
Hiiuserhohe und der Strassenarchitektur den grossten Vortheil
haben wiirde, sagte einmal ganz unverhohlen, dass die Bauunter-
nehmer bei Wahl ihrer Facaden der schineren Losung dann den
Vorzug geben, wenn sie selbst einen Nutzen davon haben. Tritt
aber das Interesse des Bauherren an die Stelle desjenigen des
Architekten, so handelt es sich bei solchen Streitigkeiten schliess-
lich weniger um einen Kampf des Baukiinstlerthums gegen die
Polizei, als um einen solchen des Besitzes gegen das Recht. Als
ein merkwiirdiges Denkmal solcher Fehde hat Berlin einen hichst
unférmlichen Thurm aufzuweisen, der sich am Gensdarmenmarkt
an der Ecke der Franzisischen und der Charlottenstrasse an dem
Hause des ,Lowenbriiu* befindet. Dieser Thurm ist von Archi-
tekten aufgefiihrt, deren kiinstlerische Befihigung ausser Zweifel
ist; die Erklirung fiir den schlechten Umriss liegt in dem Fehlen
der oberen Spitze, welche im Entwurfe angenommen war und
auch nachher in einem Fachblatt zur Rechtfertignng versffent-
licht wurde, die aber aus feuerpolizeilichen Riicksichten
nicht die Genehmigung der Behorde fand. Wenn in diesem Falle
die Baupolizei das architektonische Wettrennen um die hichste
Hausspitze nicht mitmachen wollte und einfach dasjenige strich,
was ihrer Meinung nach itber das Erlaubte hinaus ging, so war
sie jedenfalls im Recht und die Baumeister, die auf gut Glick
hier solche Wolkenreiter errichten, haben sich selbst zuzu-
schreiben, wenn sie zur Verunzierung einer so hervorragenden
Ecke beitragen. :

Auch in diesem Falle ist die Behauptung erhoben worden,
die Polizei erlaube sich Uebergriffe in die ,Aesthetik*; dieser
Ausdruck ist jetzt mit einem Male ein beliebtes Schlagwort ge-
worden, durch welches die politischen Blitter namentlich sich
le‘_“h" gewinnen lassen; die angeblichen Beeintrichtigungen iiber-
triebener Fagaden werden dort ungefiihr wie eine ,Freiheits-
beraubung® dargestellt und die Architekten gelten als die Opfer
eines technischen Schergenthums. Thatsiichlich aber leiden sie
nur unter ihrer eigenen Unvorsichtigkeit und Verwegenheit, die
in der Sucht, dem Bauherrn zu gefallen und etwas ,Allerneustes¥,
etwas noch nie Dagewesenes der erstaunten Welt vorzufiithren,
die gewdhnlichen baupolizeilichers Vorschriften missachten lisst.

Wiire die Aesthetik wirklich etwas bei den gegenwiirtigen
Ausfithrungen so Hochgehaltenes, wie es nach den Klagen ein-
zelner Architekten scheinen kéunte, so hiitten sie oft genug Ur-
sache, einen Bau abzulehnen, der in seinem vorgeschriebenen
Modestil die éltere monumentale Umgebung verunziert. Die
Architekten von Ruf und Vermogen miissten dieses thun, denn
sie sind diejenigen, die seit Jahren den Ruf erheben, der Staat
solle doch dafiir sorgen, dass seine Bauten iiberall der ortlichen
B -
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Bauweise sich anpassen. In Berlin selbst aber geschieht das
nicht. Als vor Jahren beispielsweise sich Gelegenheit fand, die
hiissliche sog. y,neue Kirche* auf dem Gensdarmenmarkt, dieses
architektonische Unding mit seinem durchaus unkirchlichen
fiunftheiligen Grundriss zu beseitigen und durch einen den Gens-
darmenthiivmen und dem Schauspielhause mehr entsprechenden
Neubau zu ersetzen, da sind in diesen kunstliebenden Kreisen
keine Klagen erhoben worden, obwohl der verstorbene Gropius
die Ausfithrung des damals noch im Projekt schwebenden Um-
baues als einen Skandal bezeichnet hat. Die ,Aesthetik* musste
der praktischen Riicksicht weichen, dass falls man sich nicht
zur Benutzung des Vorhandenen entschliessen wollte, der Bau
als solcher vielleicht nicht in Ausfithrung gegeben worden wiire,
Und auf demselben Platze entstehn jetzt ungestort nebeneinander
Wohn- und Kaufhéuser in irgend einem Geschiifts- oder Briiu-
Stil, ohne dass Jemand daran denkt, sich um das isthetische
Vermiichtniss Friedrichs des Grossen und Gontard’s, oder um
dasjenige Friedrich Wilhelms IIL. und Schinkel’s zu kiimmern.
Um diesem damals noch ziemlich wiisten Platz eine iisthetische
Betonung zu geben, hat Friedrich II. die beiden grossen fiir das
Innere der Stadt, wie fiir den Umriss Berlins aus der Ferne
massgebenden schénen Thiirme errichten lassen, welche gleich-
zeitig die hinterliegenden, mehr als unschonen élteren Kirchen-
bauten verdeckten. — Bei Pliitzen dieser Art, die ein Stddtebild
mitbestimmen, miisste an die Banten eine hohere Anforderung
gestellt werden, als an die Durchschnittshiuser in den weniger
hervortretenden Nebenstrassen. Diese Forderung diirfte den Bei-
fall wohl Derjenigen finden, die bei allen offentlichen Bestrebun-
gen noch etwas Hoheres "anerkennen, als nur den in runden
Zahlen auszudriickenden Nutzen, sowie derjenigen, die einer
Kaiserstadt noch andere Aufgaben znerkennen, als nur die, aus
moglichst hohen aufgemauerten Steinhaufen zu bestehn, die zur
Ausbeutung durch Geldgrissen da sind. Die Architekten vor
Allen miissten einen solchen, auch durch die Behorde zu wahren-
den Standpunkt einnehmen; denn dann erst recht, wenn auch
iisthetische Forderungen sich stellen lassen, werden die be-
fihigten Kriifte im Vordergrunde stehn, withrend jetzt ungeschulte
Dunkelminner, die ausser ihrem breiten Hute nur noch eine
edle Dreistigkeit als Handwerkszeug anfweisen konnen, Hiuser

ausfithren, bei denen man im ersten Moment wirklich die Polizei
um Hiilfe anrufen mochte.

Wenn eine Reihe grosser geachteter Firmen es auch als
iiberfliissig bezeichnen mag, dass sich Jemand ein kiinstlerisches
Aufsichtsrecht iiber ihre Arbeiten aneigne, so werden ihre In-
haber doch nicht leugnen, dass es neben den berufenen Tech-
nikern ebensoviele Unberufene giebt, die sich mit Hiilfe der
architektonischen Bilderbogen und ihnlicher Hillfsmittel als
Kiinstler aufspielen und das Ansehn der deutschen Baukunst er-
heblich schidigen. Diesen gegeniiber wird der Ausspruch der
Parey'schen Denkschrift, dass eine  #dsthetische Baupohzel. in
einem modernen Culturstaate ein ,Monstrum* sei, doch nicht
Stich halten konnen. Das ist eine rein juristische Behauptung,
bei welcher der Schein erweckt werden konnte, als ob die Bau-
polizei lediglich aus Schutzleuten und anderen Executivbeamten
bestehe, und als ob die Priifung der Bauentwiirfe auch von
vollig Unberufenen vorgenommen werde, withrend dies in Wirk-
lichkeit doch durch Fachgenossen geschieht, die alle Staats-
priifungen abgelegt und in architektonischer und isthetischer
Hinsicht oft dieselben Studien durchgemacht haben, wie diejeni-
gen, von denen sie mit Vorliebe als technische ‘Waisenknaben
hingestellt werden. Freilich ist die Thiitigkeit der bei del" Bau-
polizei angestellten Architekten und Ingenieure eine vorwiegend
theoretische; ihnen aber die Fihigkeit eines isthetischen Urtheils
absprechen zu wollen, ist eine jener seltsamen Uebe‘rhebur_lgen,
an denen gewisse Kreise leiden. Das bescheidepe_Wnrken jener
Miinner, deren Arbeit oft genug durch Uncollegmhtﬁt. erschwert
und verhindert wird, fithrt allerdings nicht zu Ruf und Ver-
mogen, die man in der Geschiftswelt nicht gut en_tbehren }(ann;
es ist aber aller Erfahrung entgegen, dass sie kein iisthetisches
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Verstiindniss fiir die Schopfungen der mehr im praktischen
Leben stehenden Architekten haben sollten. Im Gegentheil wer-
den sie Beweise dafiir beibringen konnen, wie oft sie sich in der
traurigen Lage befunden haben, Rathschlige zur Verbesserung
haarstriubender Entwiirfe geben zu miissen. Nach derselben
Richtung iussert sich die Thiitigkeit der Polizei im wohlthuen-
den Sinne, wenn es sich um die neue Bebauung grosser Liindereien
handelt, sobald in der Niihe der Stadt ein geeignetes Terrain von
einer Baugesellschaft ausgeschlachtet werden soll. In solchen
Fillen ist es die Behdrde, welche unangefochten die Bedingung
einer villenartigen Bebauung aufstellt, ohne welche die Bau-
herren und Baumeister thurmhohe Miethskasernen sicher vor-
ziehen wiirden. Bin wahrer Segen, dass die Polizei solche
Riicksichten noch kennt. .

Aus einem Vortrage des Regierungs-Bauraths Lange im
Architekten-Verein zu Berlin ging hervor, dass New-York von
der Hafenseite ein hiissliches Bild bietet, dass im Innern die
offentlichen Gebiiude zwischen den zehnstockigen Handelshiusern
verschwinden und dass Niemand sich scheut, zu seinem Vortheil
irgend etwas zu bauen, sollte auch der schonste Platz, die er-
habenste Stiitte dadurch verunstaltet werden. Dahin fithrt das
amerikanische Princip der schrankenlosen Ausbeutung des
Eigenthums, die bei uns auch schon Anhiinger zu gewinnen
scheint. Erst die Allgemeinheit und dann der Einzelne, das ist
der Grundgedanke der biirgerlichen Gesellschaft, den wir doch
vorliufig nicht aufgeben wollen.

Aus der Denkschrift der Vereinigung scheint es im Ganzen,
als ob man der Baupolizei jedes Recht einer isthetischen Ein-
mischung bestreiten wolle, obwohl das Landesgesetz schon von
Verunstaltungen der Stidte und Plitze spricht, die nicht ge-
stattet werden sollen. Wenn nun itberhanpt Jemand dariiber zu
wachen berufen ist, so ist es doch sicher die Baupolizei, als
deren oberste Instanz ja in solchen Dingen bei Streitfragen
nothigenfalls die Akademie des Bauwesens angerufen werden
konnte. In fritheren Jahren hat man die Baupolizei als eine
solche Behorde, die auch eine iisthetische Priifung vornimmt
gerne gelten lassen, ja sogar damit gerechnet, dass von dieser
Behorde eine kleine Abweichung von _einzelnen Vorschriften zu
erlangen war, falls anderseits mit Ritcksicht auf die Lage eines
Gebiindes an der Facade ein grosserer Aufwand getrieben, ein
reicherer kiinstlicher Schmuck angebracht wurde. Ja es ist frither
vorgekommen, dass hochst prichtige Entwiirfe mit allen mog-
lichen Zierrathen eingegeben wurden, dass man dann, wenn die
Baupolizei wegen bedenklicher Unregelmiissigkeiten Schwierig-

keiten machte, an eine hihere Stelle ging, von dorther eine Be-
einflussung zu Gunsten des Bauherrn zu erreichen suchte und
dann hinterher, wenn mit Riicksicht auf die Facade einmal klei-
nere Lichthofe, schmalere Korridore, nicht ganz vorschriftsmiissige
Treppenanlageu ausnahmsweise genehmigt waren, Alles so
ausfiihrte — nur die schone Fagade nicht, — welcher zu
Liebe die Baupolizei Nachsicht geiibt hatte. So wurde oftmals
die Aesthetik von der Polizei gepflegt und gefordert, von den
Bauherren aber nur geliebt und geiibt, um durch dieselbe einen
Nutzen sich zu verschaffen. Bei derartigen Projekten kam in
Betracht, dass von frither her der Landesherr sich die Genehmi-
gung fiir bestimmte Strassen seiner Residenzstadt Berlin vorbe-
halten hat — darunter fir die Friedrichsstrasse, die Leipziger-
strasse und die Strasse Unter den Linden, bei denen, wie wohl
Niemand leugnen wird, ein Schonheitsinteresse auch fiir die All-
gemeinheit schon vorliegt. Es handelt sich dabei nicht um eine
gesetzliche Bestimmung, sondern um eine Art von Vorbehalt oder
Gebrauch, der sich dahin #ussert. dass der Landesherr von hervor-
ragenderen Bauten an diesen Strassen Kenntniss erhilt. Ein
Eingreifen seinerseits findet dabei fast niemals Statt, wie schon
aus dem Umbau der ,Neuen Kirche* hervorgeht, bei welchem
sich der Kénig fiir das Langhausprojekt ansgesprochen, der Ge-
meindevertretung aber doch nicht zumuthen wollte, von ihren
Wiinschen abzugehen, da sie ja das Geld dazu geben miisse.

Ob sich die Rechte der Landesherren, welche frither unge-
heure Summen fiir die Verschonerung der Stidte und der Privat-
hiiuser aufwandten, jetzt noch rechtlich unterstiitzen liessen, mag
dahingestellt sein; in fritherer Zeit waren jedenfalls seine Organe
dazu berufen, iiber die #sthetische Ausbildung und Entwickelung
der Stidte mit zu wachen, wofiir als Beleg hier Einiges aus der
Instruktion der Bauinspektoren vom 26. Sept. 1720 folgen moge.
Diese Instruction ist um desshalb vielleicht auch bemerkenswerth,
weil sie ihrem Kerne nach bis in die Zeit des grossen Kurfiirsten
im Jahre 1683 zuriickgeht. Nach ihr haben die Bauinspectoren

I. Cimmerey und publique Stadtgebdude an den Kirchen,

Schulen, Rathhiusern, Accisegebiiude, Corps de guardes,
Accise- und Thorschreiber-Hiuser an publiquen Stadt-
mauern, u. s. w. in ihre Aufsicht zu nehmen;

I1. Ueberschlag iiber die Baukosten und Bericht iiber die Be-
schaffung der Gelder dem Generalcommissariat zu schicken
und dann die Anschlige und Risse dem Oberbaudirektor
zur Examination einzusenden;

III. und IV. Eine Generalvisitation sowie jihrliche Visitationen
vorzunehmen etc.

Das Eisen im orientalischen Alterthum.

Kulturgeschichtlich-technische Darstellung von Georg Mehrtens.
(Schluss.)
A .

Bei den Lehrmeistern der Griechen und Romer.

Die von Alters her nahe den erzreichen Quellgebieten des
Eu‘i)hrat und Tigris und in den Kiistenstrichen des mittellindischen
und schwarzen Meeres sesshaften Volkerschaften semitischer,
arischer oder gemischter Abkunft: die Hebrier, Phonicier, Ar-
menier, Araber, Lydier u. A., sind fiir die Geschichte des Eisens
von hervorragender Bedeutung, nicht etwa, weil wir in ihren

Gebieten die iltesten Stiitten der Eisengewinnung nachzuweisen:

verm&ehten, sondern weil nach den unzweifelhaften Zeugnissen
der Klassiker des Abendlandes von ihnen ans asiatische Kiinste
der Metallbereitung aut die iiltesten Kulturstitten Europas iber-
tragen worden sin%.

. Von den genannten Volkerschaften besitzen nur die Hebrier
émne eigene, geordnete politische Geschichte; sie liegt zwar von
der Zeit ab, wo Stammvater Abraham um 2000 v. Chr.. auf
Jehovahs Geheiss, aus der alten chaldiischen Konigsstadt Ur
gs' 468) kam, um sich in dem vom Libanon beherrschten Tieflande
Kanaan) am mittellindischen Meere niederzulassen, bis zum Aus-
zuge der Juden aus Aegypten (8. 387), ziemlich im Dunkeln; in
ihrem weitern Verlaufe giebt sie uns aber ein anschauliches Bild
iiber das Leben und Treiben vieler Volker, die mit dem Reiche
Israel in Berithrung traten; somit ist sie an dieser Stelle ein ge-
eigneter Ausgangspunkt fiir unsere Betrachtungen.

Schon auf ihrem Zuge nach dem gelobten Lande lernten die
I_sraehten“ die Kunstfertigkeit der ihnen entgegen tretenden feind-
lichen Stiimme in der Metallbereitung kennen. Diesseits und
E“?lts des Jordans, bei den , Kananitern, Hethitern, Amoritern,

evitern und Jebusitern“ fiel thnen reiche Beute an Gold, Silber,
Eisen, Zinn und Blei in die Hiinde#); im ,Lande der Riesen¥,

*) Josua 6, 19 und 24, — 22, 8.

bei den Ammeonitern in Rabbath sahen sie das eiserne Bett des
Riesenkonigs Og von Basan®), der nach Moses Beschreibung
»9 Ellen lang und 4 Ellen breit“ war ,nach eines Mannes Ellen-
bogen* gemessen und Josua versprach den Kindern Josephs den
Besitz des Waldes im Lande der Pheresiter und It1e§en, ,die
eiserne Wagen haben und mﬁchti% sind“##). Die Bewaffnung der
Juden war damals mangelhafter, als diejenige der Kananiter, doch
war das Schwert bei ihnen allgemein im Gebrauch. Es wird
aber nirgends gesagt, aus welchem Metall es bestand; dass es
aus Eisen sein musste, haben die Sehriftsteller wohl als selbst-
verstindlich angesehen. (vergl. S. 468.)

Zu Davids und Salomos Zeiten wurde das Eisen von den
Juden allgemein fiir Werkzenge, Waffen und Ackergeriithe ver-
wendet. Davids Regierung war der Glanzpunkt oder — wie man
sehr bezeichnend auch sagen darf — die eiserne Aera der israe-
litischen Geschichte. Er, der als Jiingling sich vor dem schwer
mit Bisen beschlagenen Spiesse des Riesen Goliath nicht fiirchtete,
brach spiiter auf immer die Macht der Philister und anderer
fremder Stimme. Die aufrithrerischen Ammoniter legte er ,unter
eiserne Siigen und Zacken und eiserne Keile* ) und fithrte so im
wahren Sinne des Wortes ein eisernes Regiment.

Salomo vollendete das Werk seines Vaters. Den Tempel
Davids, zu dessen Bau die israelitischen Grossen ,5000 Centner
Gold, 10,000 Centner Silber, 18,000 Centner Erz und 100,000 Cent-
ner Eisen“<{7t) beisteuerten, liess er von tyrischen Kiinstern und
Bauleuten auf dem Berge Moriah in bekannter Pracht und Herr-
lichkeit errichten. Hiram, Kénig von Tyrus, sandte dem Salomo
zu diesem Zwecke eigens einen Kiinster ,der in Gold, Silber,
Erz, Eisen, scharlachen, rosinroth und gelber Seide“§) zu artzelt.en
verstand. Bemerkenswerth ist auch die Notiz, dass alle Steine

*) 5 Mos. 2, 11

**) Josua 17, 16 und 18.
1) 2 Sam. 12, 81,

‘H'; 1. Chron. 302 u. 7.
§) 2. Chron. 27.
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V. Bei dem Bau der Privatorum Héduser in Stddten
und Vorstidten dahin zu sehen, dass sowohl der
Regularitit nach und zum Zierrath der Strassen als
vor Feuersgefahr sicher gebaut werde.

Aus dieser Instruction scheint die Bestimmung betreffs der
Verunstaltung der Stiidte in das Landrecht iibergegangen

zu sein, iiber welche auch heute noch die Bauinspectoren zu
wachen haben. Das was damals eine Verunstaltung genannt
wurde, kann heute nicht mehr in demselben Sinne genommen
werden; der Begriff derselben ist ebenso schwer zu begrenzen
wie der der Aesthetik, die bis zu gewissem Grade auch heute
noch oft einer Beaufsichtigung bediirftig auftritt.

Die bauliche Entwicklung von Budapest.

Nach einem Vortrage des Stadtbaumeisters Stiibben zu Kiln
im Architekten- und Ingenieur- Verein fiir Niederrhein und Westfalen am 9. Oktober 1886,

Vorbereitungen zur Umgestaltung der Hauptstadt.
briicken und Dampfschiffe.

Bauordnung und Bebauungsplan. 3 h
Der Ofener Burggarten und der Stadttheil daselbst. Strassenregulirungen im alten Pest. Die Andrassystrasse. Ausbau der inneren

Aufgaben des hauptstidtischen Banraths. Der Ausban der Donauufer. Donau-

Ringstrasse. Zweite Ringstrasse. Aeussere Stadterweiterung und Aufforstung. Park- und Schmuckanlagen. Wasserversorgung. Kanalisation. Personenbahnhife.

Donaunuferlastenbahnhof und stiidtische Lagerhiuser.

Lokale Verkehrsmittel.

Elektrische Stadtbahn. Oeffentliche Hochbauten. Sehluss.

(Fortsetzung.)

Der Franz-Josef-Platz bildet, am Kopfe der Kettenbriicke
gelegen, gewissermassen das Vestibiil von Pest. Die beistehende
Skizze (Fig. 11) zeigt schematisch die Anordnung. In der Axe
der Kettenbriicke soll sich demniichst ein Franz-Josef-Denkmal
- erheben, innerhalb einer Schmuckanlage, zu deren Seite zwei
andere Parkgruppen die Standorte fiir die Denkmiiler von Stefan
Szechenyi und Franz Deak bilden; es entspricht diese Anordnung
den vier Strassen, welche vom Franz-Josef-
Platze in die Stadt fithren. Die beiden Quer-
seiten des Platzes sind von der s. Z. von
Stiiler erbauten Akademie und von dem
Verwaltungsgebiiude des Lloyd eingefasst.

Nach Siiden, dem Donauufer entlang,
schliesst sich an den Franz-Josef-Platz die
besuchteste Promenade von Altpest, der
Franz-Josef-Rakpart an, eine mit Akazien
besetzte Asphaltstrasse, die dem Fuhrwerk
verboten ist und fiir Festlichkeiten abge-
schlossen wird. In Verbindung mit dem
in der Mitte der Liinge liegenden, blumen-
geschmiickten Redoutenplatz und den die
beiden Enden bildenden,schattigen Pliitzen, welche nach dem Schrift-
steller und spiiteren Minister Eitvos und dem Freiheitsdichter
Petoti benannt sind, ist diese Uferstrasse, die eine ungestorte
Ausschau auf die gegeniiberliegende herrliche Berglandschaft
von Ofen und ausserdem den Blick auf den bunt belebten Fluss
gestattet, einer der angenehmsten Aufenthalte, den der Stadt-
bewohner sich wiinschen kann. Dabei soll nicht verschwiegen
werden, dass die Schuppen auf dem unteren Donauwerft die Aus-
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Fig. 11
Franz-Josef-Platz.

LB ]

schau auf den Fluss einigermassen hemmen. Allein das kann
ja noch verbessert werden; und was will diese kleine Schatten-
seite bedeuten gegeniiber der Erwiigung, dass noch vor sechs-
zehn Jahren diese ganze, jetzt vom Franz-Josef-Platz und vom
Franz - Josef - Clorso eingenommene Uferstrecke der Kehricht-
ablagerungsplatz von Pest war!

Der Szechenyi-, Elisabeth- und Josefs-Platz, letzterer ein
Erzstandbild des Palatins Jgsef enthaltend,
sind eingefriedigte Parkplitze mit Gelegen-
heiten zum Kaffee- oder Milchtrinken, also
richtige Erholungs- und Spielplitze fiir
Kinder und Erwachsene. Endlich sind die
Gartenanlagen um das Museum am Mu-
seumsring eine wohlgepflegte Erholungs-
stitte der umwohnenden Bevilkerung. In
Ofen wurden ihnliche Schmuckplitze am
Donauufer, einestheils vor dem Eingang
zum Koniglichen Burggarten, anderntheils
zu beiden Seiten der Rampe der Ketten-
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T3 OO ) briicke geschaffen.

Aber die herrlichsten Erholungsstiitten,
um welche jede Stadt Budapest beneiden darf, habe ich noch kaum
erwiithnt. Das sind die Margaretheninsel in der oberen Donau
und die kostlichen Ber ge, welche die Stadt Ofen umgeben. Zur Mar-
garetheninsel fithren uns alle halbe Stunden die Donaudampfer.
Die Insel hat eine Liinge von iiber 2 km bei einer grissten Breite
von etwa 400 m; eine Pferdebahn fiihrt von einem Ende zum
anderen. Die ganze Insel, Eigenthum des Erzherzogs Josef, ist
eine zusammenhiingende Parkanlage mit hundertjihrigen Biumen,

wvom Grunde bis zum Dache* in diesem vielbewunderten Bau
snach dem Winkeleisen gehauen und mit Sigen auf allen Seiten
geschnitteu*} waren*, Es liessen sich noch viele andere wichtige
ibelstellen®¥) welche anf die Eisenbearbeitung Bezug haben,
anfithren; wir beschriinken uns jedoch schliesslich auf die be-
rithmte Stelle iiber den Bergbau im Buche Hiob: ,Es hat das
Silber seine Giinge und das Gold seinen Ort, da man es schmilzt.
Eisen bricht man aus der Erde und aus den Steinen schmilzt
man das Kupfer. Fern von den Wohnungen bricht man den
hinabhiingenden Schacht, durch die Felsen werden Giinge ge-
brochen und man erforscht das Dunkel und die Todesnacht“s).

Aus allem Angefiihrten geht zur Geniige hervor, dass die
Juden in der Kunst der Eisenbearbeitung wohl erfahren waren.
Sie verstanden das Fisen vortrefflich zu schmieden und zu
schweissen, selbst das Blechschlagen und das Vernieten des
Bleches war ihnen nicht unbekannt. Dass sie auch den Stahl
kannten, entnehmen wir aus einigen Bibelstellen, die uns zugleich
der armenischen, arabischen und phonizischen Metallbereitungs-
Kunst niiher bringen.

Wenn der Prgphet Jeremias sagt: ,Meinst du nicht{), dass
etwa ein Eisen sei, welches kionnte das Erz und Eisen von Mitter-
ngscht zerschlageq?“, 80 deutet er hiermit auf das Eisen des Nordens
hin, das schon die Aegypter schiitzten (S. 389) und jedenfalls wohl
Stahl gewesen ist. Ferner spricht der Prophet Hesekiel§) in
seinem Klageliede iiber den Fall von Tyrus ausdriicklich von
»Barsel aschoth®, d. h. wortlich ,gehiirtetes Eisen“, und belehrt
uns gleichzeitig dariiber, dass dieses Erzeugniss durch Vermitte-
lung der Phonizier aus Arabien kam§s§).

*) 1. Konige 7.9. und 1. Chron, 213
8 l;l‘, Vergl. eine Zusammenstellung aller Stellen in dem Werke von Dr, Beck,
T) Hiob 28 v. 1, 2 u, 9.
T1) Jerem, 15,12,
§) Hes. 27,19,
§8) Dr. Beck, 8, 170,

Das Eisen des Nordens, der Stahl, stammte wahrscheinlich
aus dem noérdlichen Armenien, wo das Volk Thubal seinen Sitz
hatte, von welchem der Prophet sagt: ,Javan, Thubal und Mesech
haben mit dir gehandelt und dir (Tyrus) leibeigene Leute und
Erz auf deinen Markt gebracht.“ In Thubal erkennt man das
Volkchen der Chalyber, das am Pontus-Gestade bei Kerasus und
Trapezus in der niimlichen Siidost-Ecke des schwarzen Meeres
wohnte, wo die Sage vom goldenen Vliesse spielte; es ist das im
klassischen Alterthume so hochberiihmte ,Volk der Schmiede*.
welches die Hirtung des Eisens zu Stahl erfunden haben soll;
deshalb bringt man mit ihrem Namen auch die griechische Be-
zeichnung fiir Stahl — chalybs — in Verbindung. Nach Josephus
sind die (ﬁmlyher sogar Nachkommen des sagenhaften Thubalkain,
dessen Name sich aus dem Arabischen und Hebriischen mit
»Thubal der Schmied* oder auch ,der Eisenschmied“ iibersetzen

lassen soll.

Nach Aristoteles®*) wuschen die Chalyber das Erz aus dem
Gerolle der Fliisse und schmolzen in einfachen Herden das Eisen
daraus. Wollten sie reineres Eisen (Stahl) erhalten, so wuschen
sie das Erz wiederholt und verschmolzen es dann unter Zusatz
des Steines Pyrimachus, der hiiufig bei ihnen gefunden wurde.
Diodor sah im Lande der Chalyber noch die Sg:u-en ihrer einstigen
Thiitigkeit und selbst bis auf den heutigen Tag hat sich diese
uralte Eisenindustrie im nordlichen Armenien erhalten. In den
steilen, hohen Bergen Armeniens, die einen Schauplatz der
iiltesten Weltgeschichte bilden, denn vom Ararat her schaute
Noah, dessen Nachkommen das Reich der Chaldier griindeten,
auf die Erosse ‘Wasserfluth, haben wir danach eine der iltesten

Stiitten der Eisengewinnung zu suchen.

Aeschglos (‘500

v. Chr.) nannte darum sehr bezeichnend die
Heimath der Chalyber das ,Mutterland des Eisens*##),

Noch

*) de mirab. auscult. 49.
**) Prometheus, 302,
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wohlgeptlegten Rasenflichen und Blumenbeeten. Auf der Nord-
spitze, wo eine starke Thermalquelle am Donauufer empor-
sprudelt, ist ein monumentales Badehaus nach Plinen Ibls mit
den nothigen Nebengebiinden errichtet.

Die schonen Ofener Berge habe ich leider nicht besuchen
konnen; ich kann daher nur mittheilen. dass dort sehr viel und
sehr vorziiglicher Wein wiichst, dass eine Zahnradbahn auf den
Schwabenberg emporfiihrt und dass auf diesem Berge eine Cottage-
anlage sich befindet, welche sehr gerithmt wird.

Nachdem wir so das oberirdische Budapest kennen gelernt
haben, miissen wir uns noch kurz mit den unterirdischen Anlagen
beschiiftigen, denn auch Wasserversorgung und Kanalisation sind
unentbehrliche Dinge in einer modernen Stadt.

Der Entwurf fiir das Wasserwerk von Pest, also des
linksufrigen Theiles der Hauptstadt, stammt vom Ingenieur
Lindley senior; der Bau wurde in den Jahren 1868 bis 70 aus-
gefiithrt. Das Trinkwasser wird aus mehreren Brunnen, welche
in der Niihe des oberen Donauufers bis unter die Sohle des Fluss-
bettes abgeteuft sind, sowie aus einem damit verbundenen
Horizontalstollen entnommen; man hat also wie an anderen Orten
die Wahl zu glauben, dass man Grundwasser oder dass man
filtrirtes Donauwasser geniesse. Anderes Nutzwasser heben die
Pumpmaschinen unmittelbar aus der Donau. Die Leistungs-
fithigkeit wirdeauf 37,500 cbm tiiglich angegeben, wird also nicht
mehr lange ausreichen. Die ungefithr 21,000 cbm fassenden Hoch-
behilter des Trinkwassers stehen auf einer Anhéhe in dem mit
der Hauptstadt vereinigten Vororte Steinbruch; fiir das Nutz-
wasser ist ein besonderes Becken auf dem sogenannten Herminen-
felde eingerichtet. Die Zahlung des Wasserpreises geschieht,
wie in Kéln, in der Regel nicht nach Wassermessern, sondern
nach der Zahl der versorgten Riiume (jeder Raum kostet
11/; Gulden jihrlich), nach der Grisse der Giirten u. s. w. Dass
Wassermesser eingefiihrt werden, diirfte nur eine Frage der Zeit
sein. Interessanter ist das Ofener Wasserwerk, welches vom
Wasserwerksdirector Wein in den Jahren 1880 und 81 erbaut
wurde. Auch hier geschieht die Wasserentnahme aus dem Grund-
wasser neben dem Flusse, und zwar durch einen 200 m langen,
6 m weiten Stollen, welcher 20 m von der Donauuferlinie ent-
fernt ist. Die gebirgige Lage der Stadt, welche bis zu einer
Hihe von 83 m stidtische Wohnhiiuser und bis zur Hihe von
361 m iiber dem Nullpunkt des Donaupegels Villen enthiilt,
forderte eine mehrfache Theilung der Druckbehiilter. Wein hat
nicht weniger als sieben Wasserbecken in den verschiedenen
Héhenlagen der Stadt angeordnet, welche von zwei Pumpstationen

bedient werden. Um alle Hiiuser in Ofen zur Entnahme des
Leitungswassers zu bewegen, hat man merkwiirdigerweise den
Anschluss nicht fiir obligatorisch erklirt, sondern man lisst auch
die nicht angeschlossenen Hiuser einen Wasserzins zahlen,
welcher zwei Drittel des Wasserzinses der angeschlossenen
Hiéuser betrigt.
Die Kanalisation liegt noch im Argen. Aus einer engeren
Konkurrenz, welche der hauptstidtische Baurath i. J. 1874 ver-
anstaltete und an welcher sich auch der bekannte Pariser Bau-
director Duraud-Claye betheiligte, ging wiederum ein Entwurf
Ludwig Lechner’s mit dem ersten Preise hervor. Die Ofener Seite
bietet in dieser Hinsicht weniger Interesse. Die Pester Seite soll
zwei Sammelkaniile erhalten, von welchen der eine dem Donau-
ufer entlang fiihrt, wiihrend der andere die Linie der projectirten,
zweiten Ringstrasse verfolgt; ein dritter Sammler fir hoher ge-
legene Stadttheile mit freiem Ausfluss in die Donau ist von ge-
ringerer Bedeutung. Jene beiden Hauptsammelkaniile, welche
die Stammsiele eines regelrechten, spiilbaren Schwemmkanalnetzes
bilden, miinden in ein Becken in der Nihe der Verbindungsbahn-
briicke, von wo das Kanalwasser in die Stromung der Donau ge-
pumpt werden soll. Fiir diese Wasserhebung ist ein sinnreicher
Vorschlag des Ingenieur Otto Martin angenommen worden, wel-
cher die in der Regel 8!> m betragende Wasserstandsdifferenz
der Haupt-Donau und des abgesperrten Soroksaer Armes als
Motor benutzen will. Das Wasser aus der Haupt-Donau soll
niimlich zum Betriebe von Turbinen benutzt werden, welche das
Kanalwasser in die Donau heben, wiihrend das Turbinen-Ab-
wasser dem Soroksaer Donauarm zufliesst. Nach den Wasser-
standsbeobachtungen wird nur an 14 Tagen durchschnittlich im

‘ Jahre die Wasserstandsdifferenz zwischen Kanalmiindung und
\ Donau so gering sein, dass die von Lechner vorgesehenen Dampf-
maschinen das Aufpumpen besorgen miissen. Die Budapester
Kaniile fiithren selbstredend alle stiidtischen Abwiisser mit Ein-
schluss der Fiikalstoffe ab; eine Reinigung des Kanalinhalts vor
dem Einlass in die Donau wird mit Riicksicht auf die grosse
Wassermenge dieses Flusses, welche bei Pest etwa derjenigen
des Rheines bei Koln entspricht, fiir nicht erforderlich gehalten.
Zur Zeit miinden leider noch die Kaniile meist auf kiirzestem
Wege der Stadt entlang in die Donau, was zu Uebelstinden
fiithrt, deren Beseitigung durch die beschriebene allgemeine
Canalisation erstrebt wird. Dass letztere noch nicht durchgefiihrt
ist, das liegt zum Theil an der Geldfrage, zum Theil an der
Schwerfilligkeit des Geschiiftsganges, welche dadurch veranlasst
wird, dass in diesem Falle die Stadtverwaltung und die staat-

Usseren Einfluss als die Chalyber ibten die Lydier aunf die
riechen aus, deven Reich unter dem Konig Krosus, dem Sohne
des Allyates, um 600 v. Chr. in hochster Bliithe stand. Doch
“ handelte es sich bei den unmittelbaren, wechselseitigen Bezie-
hungen zwischen Lydiern und Griechen mehr um Angelegen-
heiten des Offentlichen Lebens, als um technische Dinge. Darum
erfahren wir durch die Griechen zwar viel von dem Glanz der
lydischen Herrschatt, der Ueppigkeit und Pracht des ,goldenen
Sardes, ihrer Hauptstadt ung von dem sprichwirtlich geworde-
nen Reichthum des Krosus und anderen Dingen, lernen dabei
aber wenig von der lydischen Technik. Nur Herodot*) erzithlt
uns von einem silbernen Mischgefiiss mit einem Untersatz von
eléthetem Eisen, das Glaukos aus Chios ,der allein unter allen
enschen die Lothung® des Eisens erfunden hat* im Auftrage
des Allyates fertigte und der nach seiner Ansicht das ,sehens-
wertheste unter allen anderen delphischen Weihgeschenken* war.
Ferner erfahren wir von Daimachos, einem Schriftsteller, der
zur Zeit Alexander des Grossen lebte, das die Lydier Meister in
der Stahlbereitung waren. Er schreibt u. A.: ,Von Stahlsorten
glebt es den Chalybischen, den von Synope, den Lybischen qnd
en Lacediémonischen. Der Chalybische ist der beste fiir Zim-
mermanns-Werkzeuge. der Laceddmonische fiir Feilen, Bohrer,
Grabstichel und Meissel ; der Lydische ist ebenfalls geeignet fiir

Feilen, ferner fiir Messer, Rasirmesser und Raspeln® #¥),

Aelter als die Ansiedelung der Hebriier in Kanaan war die

kleinasiatische Niederlassung der stammverwandten Phonizier
und‘Arabe}'. Schon um 8000 v. Chr. kiimpfte der aegyptische
Konig Snefru mit den Arabern um den Besitz der Bergwerke am
Sinai, und die 2000 v. Chr. in Ae ypten einbrechenden Horden
der Hyksos waren arabische Wanderhirten. Von arabisch-
phonizischen Seefahrten und der arabischen Kunstfertigkeit war
schon bei Gelegenheit des Hinweises auf den indischen Handel die
Rede (8. 428 u. 448). Die iilteste, vornehmste Kunst war in Arabien

*) 1, 25,
**) Dr. Beck a. 0. 0. 8 201

das Schmieden, deshalb heisst dort jeder Kiinstler ,Schmied“#),
iihnlich wie in Skandinavien, wo man lange Zeit jede Arbeit,
auch die geistige, ,Schmieden* nannte®*#). Unter den Schmieden
standen die Schwerterschmiede oben an, und mit beriihmten
Schwerterklingen wurde, wie in Indien, ein formlicher Kultus
etrieben. Der benachbarten Hauptstadt Syriens, dem priichtigen
%amaskus, am Fusse des Antilibanon, gebiihrt ein nicht geringer
Theil des Ruhms, den die arabischen Waffenschmiede von jeher
davon trugen. Damaskus war ein uralter Markt der Volker; es
wurde nach Berosus von Kain selbst gegriindet; die Orientalen
halten es fiir die #lteste Stadt der Welt, denn Muhamed verlegt
dahin das Paradies. Der Ruhm der Schmiedekunst Damaskus’
erfiillte die Welt. Die assyrischen Eroberer, Nebukadnezar und
Timur, fithrten seine Schmiede als Gefangene mit sich fort und
Kaiser Diokletian legte dort eine grosse Waffenfabrik fiir die
romische Armee an. Seit den Kreuzziigen sind die Damaszener
Klingen, wenn auch noch bessere Klingen aus Persien und Tiflis
kommen, in der ganzen gebildeten Welt berithmt geworden.

Ein ebenso graues Alter wie Damaskus schreiben wir
Sidon zu, der iltesten Hauptstadt der zwischen den Kiisten
des Mittelmeeres und dem Libanon wohnenden Phonizier. Schon
zu Abraham’s Zeiten fithrte dies erfindungsreiche Volk von dort
aus einen ausgedehnten Handel. Wenn es der Nachwelt auch
keine Urkunden in Form von eigenen Schriften und Denkmilern
hinterlassen hat, so ist doch seine Bedeutung als kulturbringende
Nation nicht minder gross, als diejenige der Aegypter, Assyrer
und Juden; denn die Schriften der Klassiker bezeugen uns, dass
die in allerlei Kiinsten, insbesondere auch im Bergbau und der
Metallbereitung wohlerfahrenen Phonizier nicht allein ,Lehr-
meister der Griechen* waren, sondern auf ihren kiithnen See-
fahrten ,von Sierra Leone und Kornwallis bis zur malabarischen

Kiiste* asiatische Kultur bis iiber die Grenzen der den Gebildeten
damals bekannten Welt hinaus getragen haben.

*) Einleitung in das Studiom der arabischen Sprache von Freitag. Bonn 1861,
*#) Weinhold. Altnord. Leben. S 92
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liche Baubehirde gemeinsam arbeiten miissen. Freilich ist die
neue Ringstrasse, welche den zweiten Sammelkanal aufnehmen
soll, noch nicht in voller Liinge durchgebrochen; aber es wiirde
unschwer sein, wenigstens die Grundenteignung durchzufiihren,
wenn man mit dem Bau des einheitlichen Kanalnetztes nur ein-
mal Ernst machen wollte.

Ich glaube hiermit eine Uebersicht iiber die Arbeiten des
hauptstidtischen Bauraths gegeben zn haben und bin schon hier
und da in das Gebiet anderer Staatsbehorden oder der Gemeinde-
behorde iibergetreten. Dass die Thiitigkeit des Bauraths, welcher
wesentlich Gemeindeangelegenheiten behandelte und behandelt,
nicht ohne Reibungen mit der Stadtverwaltung sich vollziehen
konnte, liegt nahe. Die Einrichtung einer besonderen Staats-
behorde war aber nothwendig, weil der neu gebildete ungarische
Staat ein iiberaus grosses politisches und praktisches Interesse
daran nehmen musste, sich eine wiirdige und wirkliche Haupt-
stadt zu verschaffen, und weil dies zum grossen Theil mit Staats-
mitteln geschah, die nicht einfach den Gemeindeorganen zur Ver-
fiigung gestellt werden konnten, sondern besser durch direkte
Staatsbeamte verwaltet wurden. Immerhin aber ist die Ein-
richtung des hauptstiidtischen Bauraths etwas Aussergewdhnliches
und nur auf Zeit Berechtigtes. Es scheint, als ob man in Biilde
die grossen Aufgaben des Bauraths insoweit als gelost wird be-
trachten diirfen, um der Gemeinde auch auf baulichem Gebiete
ihre organische Selbstiindigkeit zuriickgeben zu kénnen., Vielleicht
ist ein Vorliufer dieser bevorstehenden Umwandlung die Be-
rufung des mehrgenannten Ingenieurs Ludwig Lechner, welcher,
nachem er den Wiederaufbau der Stadt Szegedin als technischer
Staatscommissar geleitet hatte, als Ministerialrath bei der Central-
stelle verwendet worden war und jetzt als Baudirector in die
Dienste der Hauptstadt getreten ist. In seiner Hand wiirde vor-
aussichtlich die so erfolgreich betriehene Thiitigkeit des Bauraths
erspriesslich weiter gefithrt werden.

Um indess das Bild der baulichen Entwicklung Budapest's zu
vervollstindigen, .muss ich noch auf zwei andere Zweige der
offentlichen Bauthitigkeit eingehen, und zwar auf die grossen
Verkehrsanlagen und auf die offentlichen Hochbauten, insofern
ich derselben nicht schon bei Besprechung der Andrassystrasse
und anderen Anlissen Erwiihnung gethan habe.

Budapest hat drei grosse Personen-Bahnhdfe, ndmlich
den Siidbahnhof in Ofen fiir die Linien nach dem adriatischen
Meere und nach Fiintkirchen-Esseg, den Oesterreichisch-Unga-
rischen Staatsbahnhof am Waitzener Ring fiir die durchgehende
Verkehrslinie von Wien iiber Pest, Temesvar nach dem Orient,
endlich den Ungarischen Staatsbahnhof fiir eine Reihe anderer

Linien. Mit dem Siid- und dem Oesterreichischen Bahnhof ist
zugleich der Giiterverkehr verbunden, die Ungarische Staatshahn
besitzt dagegen einen besonderen Giiterbahnhof und einen ausge-
dehnten Werkstittenbahnhof. Unter sich und mit dem Donau-
ufer-Lastenbahnhof sind alle diese Anlagen durch die mehrge-
genannte Verbindungsbahn vereinigt. Der Neuban des Empfangs-
gebiiudes der Oesterreichischen Staatsbahn nach den Plinen des
Baudirectors de Serres ist aus den Fachzeitschriften bekannt,
meines Wissens kam hierbei zum ersten Male der Eisenfach-
werksbau in grossem Umfange zur Anwendung; die Halle ist
42 m weit und iiberdeckt sechs Geleise und drei Perronms. Die
ganze Bahnhofsanlage ist zwischen zwei radialen Strassen in die
Stadt vorgeschoben und wird von einer peripherischen Strasse
auf einer etwa 400 m langen, theils gewdlbten, theils eisernen
Briicke iiberschritten. Weniger bekannt ist der erst i. J. 1884
vollendete Neubau des Ungarischen Personenbahnhofs; es ist ein
monumentaler Prachtbau von gewaltiger Ausdehnung; die eben-
falls 42 m breite, 110 m lange Halle iibertrifft die Gsterreichische
Bahnhalle an Flicheninhalt um 1400 qm. Die Bahnhofsanlage
liegt in der graden Richtung der breiten Kerepeser Radial-
Strase, und zwar in einem durch die Gabelung dieser Strasse
gebildeten Dreieck; sie ist daher vortrefflich zuginglich und
fiir den allgemeinen Strassenverkehr wenig storend. Es
konnte gefragt werden, ob nicht auch fiir Budapest die
Schaffung eines Zentral - Personenbahnhofs zu wiinschen sei,
um den Uebergang der Reisenden von der einen auf die andere
Linie zu erleichtern. In Budapest hegt man diesen Wunsch
nicht. Fiir den stidtischen Verkehr und die stiddtische Ent-
wicklung ist offenbar die Vertheilung der Interessen auf mehrere
Bahnhofe in getrennten Stadttheilen vortheilhafter als die An-
hiufung des gesammten Bahnverkehrs auf einen Punkt. Liegt
letzterer ausserhalb der Stadt, so beklagen sich die entfernter
liegenden Stadttheile mit Recht; liegt er in der Stadt, so muss
die Centralbahnhofsanlage eine Hypertrophie des Verkehrs an
dieser Stelle erzeugen und zugleich das stiddtische Strassennetz
empfindlich storen, wihrend manche dusseren Stadttheile in
Hinsicht des Verkehrs Noth leiden. In Berlin ist das ja
erst in neuester Zeit beim Aufgeben des Ostbahnhofs empfun-
den worden. Die Interessen der Stadt und diejenigen der
Eisenbahnreisenden sind also in dieser Beziehung von einander
verschieden. In Stiddten von der Bedeutung Budapests, wo ein
Reisender selten von einer auf eine andere Linie iibergehen wird,
ohne sich in der Stadt aufzuhalten, und wo zugleich fiir das
Durchgehen der Hauptlinien gesorgt ist, muss daher die Theiiung
der Bahnhife als das Richtige erscheinen. (Schluss folgt.)

Herodot erzihlt uns im Anfange seines Werkes bei Erwiih-
nung der Sage vom Raube der Io nach dem Zeugniss der persi-
schen Geschichtskundigen von ihren Seefahrten (1700 v. Chr.)
und Homer stellt ihnen das iilteste Zeugniss iiber ihre Kunst-
tertigkeit aus, wenn er im 23. Gesange der Iliade den von
Achilleus als Kampfpreis gespendeten ,silbernen Krug von
prangender Kunst* beschreibt:

»Er umfasste
ysechs der Mass' und besiegte an Schonheit all' auf der Erde
»Weit; denn kunsterfahrene Sidioner schufen ihn sinnreich;
wAber Phonikische Minner, auf finsteren Wegen ihn bringend,
»Boten im Hafen ihn feil und schenkten ihn endlich dem Thoas.“

Homer kennt nur Sidon. Die jiingere Hauptstadt Tyrus, von
welcher der Prophet Hesekiel®) singt: ,Du hast den Handel auf dem
Meere gehabt und allerlei Waaren, Silber, Eisen, Zinn und Blei
auf den Markt gebracht¥, kennt er noch nicht, obwohl Tyrus
von dem d#gyptischen Konige Sethos I. bereits um 1400 v. Chr.
erobert worden ist.

Von Sidon aus erfolgte um die Mitte des 13. Jahrhunderts
die iilteste Ansiedelung der Phonizier im dgiischen Meere auf
Cypern, der klassischen Fundstitte des Kupfers. Bald darauf
setzten sich die kithnen Seefahrer auf Rhodos und Kreta fest
und breiteten dann allmihlich ihre Niederlassungen von den
Il}seln des griechischen Archipels iiber Griechenland und Italien
bis nach Spanien aus, wo sie um das Jahr 1100 v. Chr. jenseits
der Siulen des Herkules, an den Ufern des atlantischen Ozeans,
die Stadt Gades griindeten. In diese Zeit fillt der Niedergang
Sidons und der Aufschwung von Tyrus. Die miichtige Stadt,
eren grossartiger Reichthum aus den Silberminen Spaniens er-
wuchs, ,spendet Kronen, ihre Kaufleute sind Fiirsten und ihre
Hiindler die Geehrten der Erde#¥),

*) Hes, 27,12 u. 19,
"g Jesains' 23, 8.

Aristoteles*) erzithlt, dass die ersten phonizischen Schiffe so

viel Silber geladen, dass sie ihre Anker und Ketten in
Spanien zuriickgelassen und sich solche aus Silber angefertigt
hiitten. Nach dieser Anekdote zu urtheilen, miissten Anker und

Ketten aus werthlosem Metall, aus Eisen, gewesen sein.

Niichst dem Silber war die Bronze und das Erz der wich-
tigste Handelsartikel der Phonicier, mit welchem sie lange Zeit,
da der Reichthum ihrer Kolonien an Kupfer und besonders ihr
Alleinbesitz des Zinnhandels sie dazu befihigten, alle ihnen er-
reichbaren Liindergebiete formlich iiberschwemmten. Ob die
Bronze eine eigene Erfindung der Phonizier war, ist zweifelhatt
denn es steht einerseits fest, dass diese Erfindung ilter ist,
als die ghénizischen Seefahrten zu den britannischen Zinninseln
und andererseits ist man sich dariiber noch nicht einig, aus
welchen Gebieten sie in ilterer Zeit das Zinn bezogen. Die erste
zuverlissige Nachricht iiber den phénizischen Bronzeguss liefert
uns die ausfiihrliche biblische Beschreibung der Leistungen des
vorgenannten Hiram’schen Kiinstlers beim Bau des Salomonischen
Tempels, die danach so ausserordentlicher Art waren, dass man
wohl berechtigtist, die asiatische Erfindung der Bronze noch um
einige Jahrhunderte vor dieser Zeit anzusetzen.

Ueber die Bekanntschaft der Phonizier mit dem Eisen haben
wir nur spirliche Nachrichten, doch geht sie gewiss in eine sehr
frithe Periode zuriick; zahlreicher sind Aufzeichnungen iiber ihren
Handel mit diesem Metall, obwohl derselbe neben dem Eandgl
mit so kostbaren Dingen wie Silber und Erz und weil die

honizischen Schiffe iiberall, wo sie landeten, den Gebrauch des
%isens schon antrafen, nur eine untergeordnete Rolle spielte.
Auf den Wegen ihres Handels, die zu Wasser und zu Lande

anz Europa umkreisten und durchquerten, iibertrugen die
Phonizier aber allmiihlich alle die hochentwickelten metallur-

ischen Kiinste des Orients nach Griechenland, Karthago, Italien,
g:'cilien, Gallien und Spanien und selbst in noch entferntere Ge-
biete der Barbaren.

i *) de mirabl, ansenlt. 147
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Reisenotizen von der Strecke Strassburg-Miinchen,

insbesondere Personentunnel unter Bahnhofgeleisen betr.
(Schluss.)

Interesse bietet die Construction der Tunnel. Fig 6 zeigt
im Grundriss die Endigung des Ausgangstunnels und des Ge-
picktunnels. Die Umfassungsmauern des6,30 m weiten Personen-
tunnels sind durch Pfeiler mit dazwischen gespannten verticalstehen-
den Tonnengewdlben gebildet, welchen eine leicht trocken zu hal-
tende Verkleidungsmauer vorgesetzt ist. Die Tonnengewdlbe haben
2,70 m Spannweite und
50 em Gewdlbestiirke, die
Pfeilersind so angeordnet, .
dassstets die Geleisedirect

Fig. 6. Grundriss der Tunnel in Strassburg.

steingewdlben von etwa 1,60 m Spannweite, welche auf Blech-
trigern ruhen. Die geringe Durchgangshohe des Tunnels soll
ihren Grund darin finden, dass der Tunnel auf ca. /s seiner Hohe
im Grundwasser sitzt, ein Umstand, welcher den Bau sehr er-
schwerte und alle Vorsicht erheischte, um die Tunnelwiinde auf
! die Dauer so schon trocken herzustellen, wie dieselben thatsich-
lich sind. Ueberdies ist
bei Betrachtung der Hohe
der Strassburger Tunnel
egeniiber den Carlsruher

00 sl n e s
iiber einen Pfeiler liegen. ' e = { )1 unneln zu bedenken, dass
Die Verkleidungsmauern ix ) - ¥ o7 R i ) daselbst das Bahnplanum
sind 50 cm stark. Einfacher o SR : N — B - ohnedies sehr hoch iiber
construirt ist der 3,50 m o O 0 % I ik S il 7 ol [ S I das Terrain gelegt wer-
weite Gepiicktunnel, des- Sy jrc‘ﬂ_"»“‘:’iz }F sl 2, ik 0 idnaf e ket soleago 3 = .‘ den musste, um die Unter-
sen Wiinde gewdthnliche we Ad || T Ry e o T s l fithrung der stidtischen
1,25 m starke Umfassungs- 2 Ausgangls | Tunnel z @ : Strassen zu ermoglichen.
aaﬂuerﬁl si{}d, (vivéihrend ie e ‘ - Piese Durchfahrten haben

dchte fiir die Autziige, e —— ——— = b = aber lichte Hohen von 4,3
welche seitlich der Tun- : ! bis 4,6 m. So hat z B. die
nelaxe liegen und durch =\ | 5 % g; Unterfithrung der Kronen-
2 m weite Quergiinge mit £ | > s £ bm:ger Strasse am_.Kiimp-
dem Tunnel selbst verbun- ! | ii fer des Bogentrigers
dege:ltg?l’t cylin(;iriscl.l 3er- | R :lii,:?}:;)tmﬁi}lh derﬁ“j(tite ‘i% m

ellt worden sind. e s EeerrRl | = inde 4 ichte Hohe. Beide Maasse
Ueber die Geleise und I mnn«n:ﬁpm '-“ sind bei der Weisthurm-
Drehs]?heiberlx in gerﬁ Ge- ! % glgor - Strasse : noch ggn
pécktunnel giebt die " ()8 (it - 0 25 mm vermehrt; fiir die
Skizze deutlichen Auf- - Gepark Tl Y = L 8 | Tunnel ergab sich also
schluss. s N . i at;lch eine ansehnliche

Die Ueberdeckung - ‘ | Héhe, welche ihnen um
der 6,30 m weiten Per- ———— i Pl L Mol BN RGOV 1C S~ ,_n_ ihrer selbst willen viel-
li;xi_!;enllz)llnlxjel iebtt hE;ig. (13 o 1 : }leicht nicht gegeben wor-

ecke beste aus s @ T . : en wire.
Buckelplatten, welchesich =] £ % ! gl ! nAr )
stiitzen auf Blechtriiger S g 8 Bl | 3. Bietigheim.
und dazwischen gelegte L) ' Wiihrend die Tunnel
uertriger, welche aus auf den Bahnhofen Strass-

150 m hohen Flacheisen

und zwei Winkeln von 70,

70,10 mm Querschnittsabmessung bestehen und 1050 mm Abstand
haben. Diese Triiger haben im Allgemeinen T formigen Querschnitt,
mussten jedoch dort, wo Schienen unmittelbar auf demselben
ruhen, kastenformig gestaltet werden und haben alsdann eine
Hohe von 450 mm, Flanschenbreite von 380 mm und einen Steh-
rippenabstand von 190 mm. Die Deckplatten sind 13 mm stark,
die _Schienen, sind vermittelst kleiner Plittchen, welche die
Schienenneigung herzustellen haben, direct auf diese Gurtungs-
platten gelegt.

Die Stiitzweite dieser Blechtriiger ist 6800 mm. Die Unter-
kante dieser Deckenconstruction befindet sich 3,50 m iiber der
Tunnelsohle. Die Tunnelwinde sind mit weissen Thonplatten
bekleidet und un-

burg und Carlsruhe den
Durchgangsreisenden

ebenso wohl dienen, wie den von und nach der Station selbst
Reisenden, ist der Tunnel auf Bahnhof Bietigheim ausschliesslich
fiir den Verkehr derjenigen Reisenden dienend, welche von Bietig-
heim zum Bahnhof kommen, oder von diesem nach der Stadt ge-
langen wollen, In Bietigheim vereinigen sich die von Westen
iiber Miihlacker kommende Bahnund die von Norden ubes Hgﬂ-
bronn kommende Linie. Der Bahnhof hat nun halbinselformige
Anlage, und Bietigheim liegt im Winkel, welchen beide Bahnen
bilden, allein der Weg nach Bietigheim kreuzt die VYestbahlL
welche den Bahnhof Bietigheim im grossen Bogen _verliisst, und
es ist aus diesem Grund die Unterfithrung erforderlich geworden.

Dementsprechend war der Tunnel unter dem ganzen link-
seitigen Theil des

terstiitzen damit die o Bahnhofes hin-

Beleuchtung des Fig. 7. Ueberdeckung der Tunnel in-Strassburg. durch zu fithren
Tunnels wesentlich. / and hat derselbe
Die yom Tunnel auf somit eine betricht-
den Perron fiihren- liche Lingenaus-
den Treppen sind dehnung erhalten
geridumig angelegt, miissen. Dagegen
wie der Tunnel konnten die Quer-
selbst; sie haben schnittabmessun-

eine Breite von je

m und hestehen
aus 2,13 Stufen zn
6m Steigung, mit
dazwischen liegen-
dem 16 m breitem
Podest.

2) Carlsruhe.

Der niichste Bahnhof auf der angegebenen Route, welcher
Bersoneqtunne}~Anlagen anfweist, ist 5arlsruhe. Die Tunnel
dienen hier gleichfalls dazu, yom Hauptgebﬁude aus einen Zwischen-
perron erlangen zu kénnen, ohne Geleise iiberschreiten zu miissen
oder umgekehrt. Bs fithren hier 8 oder 4 Durchgiinge unter den
Geleisen weg. Von der Perronoberfliche werden dieselben mittelst
Treppen aus 2.12 Stufen erreicht, zwischen welchen ein 1,5 m
breiter Podest gelegen ist. Die Tre penanlage zeigt somit ihn-
liche Gestaltung wie in Strassburg. Ble Treppenbreite ist 2,55 m.
Der Tunnel selbst ist im lichten 5 m weit und hat eine freie
Durchgangshéhe von nur 2,8 m. Die Decke besteht aus Back-

en geringere blei-
en, ﬁa der Verkehr
von und nach Bie-
tigheim kein allzu
grosser ist. Der
Tunnel erhielt eine
lichte Weite von
4,0 m, eine lichte
Hcéhe von 25 m. Vom Perron fithrt eine Treppe, welche
23 Tritte mit 15 em Steigung hat, in den Tunnel hinab.
Da jeder Passagier die Treppe nur einmal zu begehen und
nicht auch auf dem anderen Ende des Tunnels wieder eine
Treppe zu iiberwinden hat, konnte der Treppenlauf ohne Unter
brechung durch einen Podest bleiben. Die Wiﬁnde des Tunnel.s
bestehen aus grauen Sandsteinquadern, welche im Haupte zwi-
schen Schligen sauber gespitzt sind. Die Tunneldecke wird ge-
bildet durch einen Zoreseisenbelag, welcher auf gewalzten

T Triigern ruht und die Schotterbettung trigt.
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4) Augshurg.
Die letzte Tunnelanlage finden wir auf der Strecke Strass-
. burg-Miinchen auf dem Bahnhof Augsburg. Hier gehen durch:
die Haupt-Linie Miinchen-Ulm auf dem ersten Geleise am Haupt-
perron, sodann die umgekehrte Richtung Ulm-Minchen auf dem
zweiten Geleise am ersten Zwischenperron.

Die Geleise IIT und IV zwischen dem
ersten und zweiten Zwischenperron, sowie
das Geleise V jenseits des zweiten Zwischen-
perrons dienen der Reihe nach.den Richtungen

emmingen, Landsberg, Lindau, sowie Ingol-
stadt und Donauwérth (Niirnberg). Dement-
sprechend ist auf dem Hauptperron beim Ab-
stieg in den Tunnel folgende Aufschrift ange-
bracht: Zu den Ziigen nach Miinchen, Lands-
berg, Lindau, Memmingen I. Aufgang und nach
Ingolstadt und Niirnberg II. Aufgang.

Der Hauptperron, welcher ca. 13 m Breite,
und die beiden Zwischenperrons, welche je etwa
8 m Breite haben mogen; sind einzeln durch
Perrondiicher iiberdeckt, welche aus einem,
auf Séulen mit ca. 7 m Abstand ruhenden Sattel-
dach sammt beiderseits aufsteigendem Pultdach-
vorsprung bestehen. Auf dem
Zwischenperron haben *beispiels-
weise die Satteldiicher nur 44 m
Spannweite, der Rest der Perron-
breite auf bheiden Seiten ist durch
die Pultdicher bedeckt. Die Hohe
der stiitzenden Siiulen ist ca. b m.

Der Hauptperron ist durch ein
Gelinder in zwei Theile geschieden.
Die Thiiren des Gelinders, welche
den Zugang zum Perrontheil an
Geleise fermﬁglichen, sind nur ge-
offnet, wenn ein Zug Miinchen-Ulm
auf der Station steht. Zu allen an-
dern Zeiten kommt man von den
Wartesiilen etc. nur anf den ge-
béudeseitigen Theil des Perrons
und muss von hier mittelst einer
Treppe von 2.8 4 1.5 = 21 Stufen von 16 m Hohe und
vom Auftritt in den Tunnel hinabgelangen; vgl. Fig.8. Damit diese

Stuttgart, November 1885.

Strasshurg.
Perronkante.

Bietigheim.
Perronantritt.

Personentunnel.

Fig. 9.
die einzelnen Perrons ohne Umweg zu erreichen.

Treppenanlagen auf dem Hauptperron nicht gar zu viel Raum bean-

spruchen, ist die Dreitheilung der Treppe gewiihlt worden. Der

Aufstieg zum I. Zwischenperron musste jedoch mittelst zwei-

theiligen Treppenldufen von 10 + 11 = 21 Stufen bewerkstelligt

werden, vergl. den Grundriss in Fig. 8, wiihrend auf dem zweiten
| Zwischenperron wieder dieselbe Anordnung wie beim Haupt-
perron getroffen werden konnte.

Der Tunnel hat eine Lichtweite von 5,0m
und eine lichte Héhe von 24 m, die Tunnel-
hohe ist ca. 3,36 m unter der Perronfliche ge-
legen.

Die Fig. 9 giebt eine schematische Zu-
sammenstellung der lichten Querschnitte der
Tunnel und der ungefihren Tiefenlage der-
selben gegeniiber dem Perron und bedarf
keiner weiteren Erlduterung.

Zum Schlusse sei noch zweier grossen
Bahnhofe auf der besprochenen Strecke ge-
dacht: Stuttgart und Minchen. Beide sind
Kopfstationen. Der Stuttgarter Bahnhof
zeigt einen Mittelbau, welcher die Warte-
siiiile etc. enthiélt und zu dessen beiden Seiten
die Geleisegruppen in bedeckten
Hallen liegen. Auf demselben sind
4 Perrons vorhanden, deren keiner
Zwischenperron ist. Jeder Perron
ist ohne Geleiseiiberschreitung zu-
giinglich. Der Centralbahnhof in
Miinchen hat eine andere An-
ordnung, indem hier das Empfangs-
gebiude am Kopf der Geleise quer
zu diesem gelegen ist; vor dem-
selben befindet sich ein Haupt-
perron, von welchem aus die zwi-
schen den Geleisen gelegenen Per-
rons erreicht werden. Geleise und
Perron sind durch Hallendiicher,
welche auf eisernen Siiulen ruhen,
iiberdeckt. Geleiseiiberschreitungen
sind auch hier nicht nothig und

Karlsruhe,
Perron.

Augsburg.
Perronantritt,

C. Sehmid.

Yermischtes.

Versammlung von Eisenbahn-Bediensteten in England.

Die vierzehnte jihrliche Versammlung von englischen Eisenbahn-
Bediensteten fand kiirzlich im Rathhaussaal in Brighton statt,
wobei in vier Tagen eine grosse Anzahl verschiedener Punkte
von 60 anwesenden Abgeordneten unter Leitung von E. Stretton
aus Leicester besprochen wurde. Letzterer erwihnte in seiner
Eroffnungs-Ansprache besonders die Frage der durchgehenden
Bremsen und dirfte seine Aeusserung hinsichtlich der Frage ge-
eignet sein, die Entwicklung in England zu beurtheilen. %r
sagte: ,Die Frage der durchgehenden Bremsen bei Personen-
ziigen wird wie bei fritherer Gelegenheit auch jetzt Thre Auf-
merksamkeit erfordern, da der Fortschritt verschiedener Eisen-
bahn-Gesellschaften in dieser Richtung unbefriedigend ist, und
auf manchen anderen Linien iiberhaupt Nichts geschehen ist.
i fast allen gefiihrlicheren Eisenbahnunfillen der letzten paar
Jahre, denen, welche mit dem grossten Schaden fiir Leben und
aterial verkniipft waren, hat sich allgemein gezeigt, dass wenn
auch die Ursache des Unfalles unvermeidlich war, doch alle die
traurigen Folgen entweder erheblich hiitten gemildert oder ganz
vermieden werden konnen, wenn der Zug mit einer wirksamen,
selbstthiitigen, dumhgehen&en Bremse ausgeriistet gewesen wiire.
Es ist d&hel_‘ eine bemerkenswerthe Thatsache, dass die Einfiih-
rung derartiger Bremsen in unserem Lande jahrelang verschleppt
worden ist und wenn ein Mal die Geschichte der Bremsen ge-
schrieben werden wird, so wird dieselbe eines der sonderbarsten,
aber sicher nicht eines der glaubwiirdigsten Kapitel in der eng-
lischen Eisenbahn-Geschichte bilden. Ziehen Sie in Betracht,
dass die Handelskammer bereits vor neun Jahren die Bedingun-
gen und énfo'rderungen festgesetzt hat, welche nach ihrem Er-
messen fir eine gute dt}rchgehende Bremse erforderlich sind.
Jene finf bekannten Bedingungen waren und sind so unabweis-
bar nothwendig und praktisch, dass man sie kaum in Frage
stellen kann, und dennoch haben einige der ersten Eisenbahnen
des Landes es vernachlissigt, wirksame Bremsen zu beschaffen
und aus den letzten Berichten der Handelkammer geht hervor,
dass am B81. Dezember 1885 von einem Gesammtbestand von
Personenzugfahrpark von 7324 Maschinen nnd 51,247 Wagen bis-
her nur 2991 Maschinen und 22,033 Wagen, um mich des Aus-
druckes des Berichtes zu bedienen, den Bedingungen zu ent-

sprechen ,scheinen“, und nach meiner eigenen Untersuchung
einiger derselben, dass mehrere als wirksam im Bericht aut-
gefithrte es in Wirklichkeit waren. Wenn man zwei Jahre
zuriick an das grissliche Ungliick in Penistone denkt, bei wel-
chem 24 Personen getodtet und 62 verwundet wurden, so war
zwar die erste Ursache desselben ein Achsbruch, aber die schreck-
lichen Folgen traten nur durch die Unfidhigkeit der Bremse den
Zug zum Stehen zu bringen ein; und dennoch finden wir trotz
des Berichts des Regierungsinspectors, dass die betr. Gesellschaft
bis zum gegenwiirtigen Augenblick fortfihrt dieselbe gefahr-
drohende ﬁinrichtun beizubehalten und der Gebrauch derselben
ist bei der Great §orthern, London und North-Western, der
South-Eastern und einigen anderen Linien ebenfalls beibehalten.
Eine durchgehende Bremse soll nicht blos den Zug unter ge-
wohnlichen Umsténden anhalten; sie hat einen viel wichtigeren
Zweck, sie muss ein Lebensretter bei Ungliicksfiillen sein, sie
muss bei Unfiillen selbstthiitig wirken. Ich komme nun zu der
Frage der Einheitlichkeit der Bremsen. Die Gesellschaften haben
verschiedene Systeme angenommen und das Ergebniss davon ist,
dass wenn ein Wagen der einen Gesellsghatt. auf die Linien einer
anderen iibergeht, so kann nicht allein die Bremse nicht go-
braucht werden, sondern sie macht auch die anderen Bremsen
des Zuges unbrauchbar und das Parlament miisste sich mit der
Frage %eschﬁ.ftigen, ob nicht durch Gesetz zu bestimmen wiire,
dass keine Wagen einer Gesellschaft auf die Linien einer anderen
iibergehen diirten, sofern die Wagen derselben nicht mit der

leichen Art durchgehender Bremsen ausgeriistet sind, wie die

er Besitzerin. BEs werden mehrere Antriige in Betreff der Brem-
sen in unsrer Sitzung eingebracht werden und um Zeit zu er-
sparen und die Besprechung zu erleichtern theile ich Thnen mit,
dass ich auf Anregung Ihres Generalsekretairs mich mit Herrn
Strondley, dem Ober-Maschinenmeister der London-Brighton und
Sout-Coast Eisenbahn, in Verbindung gesetzt habe, um den Ab-

eordneten die Besichtigung der auf dieser Bahn gebriuchlichen
gurchgehenden Bremse zu erleichtern. Dies ist in der liebens-
wiirdigsten Weise gewiihrt worden und es steht eine Maschine,
ein Zug und Modeﬁe zur Ihrer Besichtigung bereit. Die Eisen-
bahngesellschaft hat kein Interesse fiir irgend eine bestimmte
Erfindung; sie driingt nicht auf Annahme einer besonderen Art
Bremse, aber sie tritt mit grosster Bestimmtheit fiir eine Ein-
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richtung ein, welche die nithigen Bedingungen fiir die Sicherheit
und fiir den Schutz meschlichen Lebens erfiillt. In dieser Stadt
befinden sich nur die Linien dieser einen Gesellschaft und sie
hat ihren gesammten Fahrpark mit einer Bremse ausgeriistet;
wir sind daher nicht in der Lage die Wirksamkeit anderer Arten
in Augenschein zu nehmen, aber es muss darauf hingewiesen
werden, dass die Beamten der Gesellschaft im letzten Jahre die
Wirksamkeit aller der verschiedenen Arten Bremsen eingehend
nntersucht haben.* '

Hinsichtlich der Bremsfrage wurden folgende Antrige ge-
stellt und einstimmig angenommen.

.Die Versammlung sieht mit Bedauern den unbefriedigenden
Stand der Bremsfrage und den verhiltnissmiissig geringen Fort-
schritt, welchen die Gesellschaften hinsichtlich der Ausriistung
ihrer Fuhrwerk mit Bremsen, welche den Vorschriften der
Handelskammer entsprechen, gemacht haben, sie verwirft die Ein-
richtung der Gesellschaften, welche ihre Wagen mit Bremsen
versehen, die den Bedingungen der Handelskammer nicht ent-
sprechen®; und ferner: ,Um festzustellen, welche durchgehenden

remsen den von der Handelskammer gestellten Anforderungen
~ entsprechen, sollte die Versammlung bei der Regierung die Kin-

setzung einer Sachverstindigengruppe zur Priifung und Bericht-
erstattung iiber diese Frage beantragen.“

Es mag hier nicht unerwihnt bleiben, dass der halbjihrige
mit dem 30. Juni 1886 abschliessende amtliche Nachweis vollig
zu Gunsten von Druckbremsen gegen Luftleerbremsen spricht,
denn wihrend bei dem letzteren 47 Fiille berichtet werden, bei
denen die Bremse im Bedarfsfalle versagte und wovon drei zu
Zusammenstossen fithrten, werden bei den Druckbremsen nur
sechs Fille des Versagens und keine Zusammenstosse berichtet.

_ Eisenbahnschwellen-Zurichte-Wagen. Engineering vom
15. Oktober ds. Js. bringt auf Seite 396 die Abbildung einer be-
merkenswerthen Einrichtung zum Zurichten von Holzschwellen,
mit welcher das Hobeln derselben zur Aufnahme der Stiihle, das
Bohren der Licher fiir die Stuhlniigel und das Eintreiben der-
selben zur Befestigung der Stithle beim Verlegen an Ort und
Stelle durch Maschinenarbeit bewirkt wird. :

Die Einrichtung besteht aus zwei zweiachsigen Wagen, deren
erster die Dampfmaschine, der zweite die Zurichtmaschinen triigt,
der Antrieb der letzteren geschieht durch Baumwollen-Seil von

er Dampfmaschine aus.

Die Schwellen-, Hobel- und Bohr-Maschine arbeitet selbst-
thiitig bei der gesammten Arbeit. Sobald eine Schwelle auf-

ebracht wird, wird sie von Klauen, die auf kleinen Wagen

angen, welche auf Schienen laufen, gefasst und mit der Hobel-
fliche nach unten auf einen Tisch gelegt und beide Hobelflichen
fu}‘.dle'Stiihle werden durch umlaufende Schneidzeuge gleich-
zeltig eingeschnitten, dann kommt sie iiber die Bohrer, welche
acht Locher fiir die Nigel und Schraubenniigel leichzeitig
bohren. Inzwischen laufen die Klanen zuriick un bringen eine
neue Schwelle auf die Hobel, so dass die folgende Schwelle die
vorhergehende wegschiebt. Diese Bewe ungen sind von einander
selbsttbﬁtig abhiingig, so dass ‘beim %egmn der Bohrung der
Riickweg der Klauenwagen erfolgt; doch ist dafiir gesorgt, dass

durch Reibungskupplungen der Fortschritt der Bohrer aufhort,

sobald sie einen grésseren Widerstand im Holze treffen, um Briiche -

zu vermeiden.

. Wie erwiihnt, erfolgt der Antrieb von der Maschine mittels
eines 2 Baumwollen-Seiles von dem mit einer Rille versehenen
Schwungrad. Die Maschine hat 10 HP., doppelte Cylinder und
iehﬁrt zn den halbtragbaren; die Cylinder sind oben auf dem

okomobilen-Kessel angebracht. Die Maschine macht 200 Um-
drehungen in der Minute und ist mit besonderen Vorkehrungen
zur Erreichung eines gleichmiissigen Ganges versehen. Die Dampf-

Nagelmaschine dient zum Eintreiben der Nigel und Schrauben-
nigel, welche den Stuhl auf der Schiene festhalten mittelst
Dampfdruck. Sie arbeitet ihnlich wie eine Dampf-Nietmaschine.
Ein grosser umgekehrter Cylinder ist in einem starken schmiede-
eisernen Rahmen befestigt, an dessen Riickseite ein vertikaler
Kessel befestigt ist. Die Schwelle kommt auf eine kleine Dreh-
scheibe an der Seite des Wagens zu liegen, auf welchem sich die
Maschine befindet und der Stuhl wird an der richtigen Stelle
aufgesetzt mit den zugehirigen Nigeln in den vorgebohrten
Lochern, dann wird die Drehscheibe umgedreht, bis das eine
Ende unter dem Dampfeylinder ist, der Dampfstempel herab-
%edrﬁckt und die Nigel mit einem Druck von 10 t eingepresst.
Wihrend dieser Zeit ist der andere Stuhl aufgepasst, die Nigel
eingesteckt und wird in derselben Weise befestigt. Nachdem
der Dampf seine Arbeit auf der oberen Seite des Stempels ge-
leistet hat, tritt er in einen Raum, der mit einer Ablass-OI;ﬁ'nung
von einer Atmosphire Druck versehen ist und durch Verbindung
dieses Raumes, mit der Unterseite des Stempels, wird der Riick-
gang desselben bewirkt.

Mittelst dieser Einrichtung kann man drei Schwellen in der
Minute hobeln, bohren und nageln.

Dankadresse an Minister Maybach. Eine Anzahl Bau-
beamten aus Saarbriicken, Trier und Kreuznach hatte aus Anlass
des Allerhichsten Erlasses vom 11. Oktober cr. an den Herrn
Minister der Offentlichen Arbeiten eine Dankadresse iibersandt.
Derselbe hat hierauf umgehend mit nachfolgendem Schreiben
geantwortet:

Berlin, den 20. November 1886.

Fiir die freundlichen Worte der von den Herrn Baubeamten
zu Saarbriicken und Umgegend an mich gerichteten, kunstvoll
ausgestatteten Adresse sage ich hocherfrent zu Ew. Hochwohl-
geboren Hinden meinen herzlichsten Dank.
gez. Maybach.
An den Koniglichen Regierungs- und Baurath

Mitglied des Reichstages
errn Bormann
Hochwohlgeboren
zu Saarbriicken.

Biicherschau.

Der Verwaltungsdienst der Konigl. Preussischen
Kreis- und Wasser-Bauinspectoren. Sammlung der fiir den
Dienst der Baubeamten der allgemeinen Bauyverwaltung in Be-
tracht kommenden Gesetze, Verordnungen, Erlasse u. s. w.; fiir
den praktischen Gebrauch bearbeitet von W. Schulz. Zweite
umgearbeitete Auflage. 450 Seiten Text 8° und 3 Tafeln. Berlin
188%. Verlag von Ernst & Korn. Preis geb. in Ganzleinwand
8 M., in Halbfranzband 9,50 M. y b

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, jene Vorschriften,
welche fiir die staatlichen Bauausfiithriungen bezw. fiir den Dienst
der Baubeamten der allgemeinen Bauverwaltung in Preussen maass-

ebend sind und in veralteten Sammlungen und in den amtlichen

ublicationsvorschriften zerstreut sich finden, einheitlich in einem
Buch zu sammeln. Dasselbe wurde bei seinem ersten Erscheinen
vor 2 Jahren in den betreffenden Kreisen dankbar aufgenommen,
zumal es sich durch eine vortreffliche und iibersichtliche Anord-
nung auszeichnete. Die zweite Auflage ist der ersten schnell
gefolgt und spricht nicht nur dafiir, dass dies Handbuch Bediirf-
niss fiir jene Kreise war, sondern auch fiir seine ‘besondere
Tiichtigkeit und Brauchbarkeit. i :

Bei der zweiten Auflage finden wir die frithere Eintheilung
und Anordnung im Wesentlichen beibehalten. Statt des friihern
Druckes mit deutschen ist derjenige mit lateinischen Buchstaben
gewiihlt, was wir als einen besonderen Vorzug rithmen mochten.

Kundgegebenen Wiinschen entsprechend hat der Verfasser
darauf Bedacht genommen, den Umfang des Werkes nach ver-
schiedenen Richtungen hin zu erweitern und dasselbe dadurch
nicht nur fiir die Bezirkshaubeamten, sondern auch fiir die Mit-
glieder und Beamten der Provinzial- und sonstigen Verwaltungs-
behorden, sowie fiir die Regierungs-Baumeister und Baufiihrer etc.
moglichst brauchbar gemacht. Dass die in den mitgetheilten Be-
stimmungen enthaltenen Fremdwdrter, soweit thunlich, vermieden
wurden, ist sehr zu loben.

Den schon von anderer Seite fiir eine fernere Neuauflage an-
eregten Gredanken, dem Buche eine knapp gehaltene Darstellun
ﬁer rganisation des staatlichen Bauwesens als Einleitung bei-
zugeben, mochten auch wir als fiir die jingeren Beamten von

grossem Werthe befiirworten. ;

Im Uebrigen hat das Werk durch das rasche Nothigwerden

einer zweiten Auflage sich selbst den besten Empfehlungsbrief
ausgestellt. :

Personal-Nachrichten.
Bayern.

Ingenieur-Assistent Markert wurde zum Betriebsleiter
der Lokalbahn Grﬁ.fenberg-Erlangen berufen. Der Betriebs-
Ingenienr Grau in Regensburg ist zur General-Direction der
Staatseisenbahnen versetzt worden. Der im zeitlichen Ruhestand
sich befindliche Abtheilun singenieur Miiller in Augsburg wird
wegen fortdauernder Krankheit auf ein weiteres Jahr im Ruhe-
stande belassen.

Preussen.

Der Baurath W. Thémer in Stettin und der Professor an
der Technischen Hochschule in Berlin, Hermann Spielberg,

sind gestorben.
Wiirttemberg. .

In Folge der im Monat October d.J. vorgenommenen zweiten
Staatspriifung im Ingenieur- (Strassen-, Eisenbahn-, Briicken- und
Wasserbau) Fache sind die nachgenannten Candidaten fiir befihigt
erklirt worden: Adolf Felle yon Isny, Oberamt Wangen; Anton
Jori von Gmiind; Friedrich Kleemann von Ulm; Ado Kiibler
von Stuttgart; Rudolf Maurer von Neckarthailfingen, Oberamt
Niirtingen; Georg Wilhelm Schlierholz von Hall. Den allen
ist in Gemiissheit der Kgl. Verordnung vom 10. Januar 1884 der
Titel ,Regierungsbhaumeister® verliehen worden.

Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th. Kamps. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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Aus dem Reichshaushalts-Etat fiir 1S87/88.

m==caer Etat fiir das auswiirtige Amt enthilt an neuen For-
derungen nur deren fiir Arbeiten zur Sicherung der Funda-

A mente des Botschaftsgebiiudes (Palazzo Cafarelli) in Rom

- 59,350 M. +Zu dieser Forderung wird im Etat bemerkt:
Am 12. September 1886 fand gelegentligh der Arbeiten zur Siche-
rung des Palazzo Caffarelli, fir welche durch das Gesetz vom
18. Febrnar 1885 eine Summe von 107,200 M. bewilligt ist, vor
der Haustreppe des Palastes ein Erdsturz in einer bis dahin nicht
nither bekannten Grotte statt. Nach dem iibereinstimmenden

Gutachten des Koniglich Preussischen Landbauinspectors Kiister .

und der italienischen Architekten erscheint der Palast-zwar noch
nicht direct gefihrdet, jedoch bei der eigenthiimlichen Natur des
den Untergrund bildenden Tuffsteines das Eintreten kiinftiger
Gefahren nicht ausgeschlossen und unter diesen Umstinden die
Vornahme weiterer Sicherungsarbeiten geboten. Die Sachver-
stindigen befiirworten, die vor lingerer Zeit durch den Archi-
tekten Settimi begonnenen Sicherungsarbeiten unterhalb des
Palastes nicht nur zu vollenden, sondern dieselben auch auf den
Untergrund unter den angrenzenden Baulichkeiten, sowie unter
dem Vorplatze und Garten auszudehnen. Seitens des Koniglich
Preussischen Ministers der offentlichen Arbeiten werden’ die Vor-
schlige der Sachverstindigen als durchaus zweckentsprechend
bezeichnet. Durch die in %’orschlag gebrachte Ausdehnung der
Arbeiten werden neben der durch das Gesetz vom 18. Februar
1885 bewilligten Summe noch rund 73,000 Lire oder 59,350 M.
Mehrkosten erwachsen.

Der Etat des Reichsschatzamtes enthilt keine neuen
Forderungen.

Im Etat fiic die Reichs-Justizverwaltung wird zar Er-
richtung des Dienstgebiiudes des Reichs%erichts in Leipzig die
Forderung einer ersten Rate von 850,000 M. gestellt.

Der Etat fiir die Verwaltung der Reichseisenbahnen
enthiilt zur Herstellung einer normalspurigen, nebenbahnmiissig
zn betreibenden Eisenbahn von Hagendingen nach Gross-Moyeuvre,
deren Gesammtkosten auf 1,610,000 M. veranschlagt sind, (wovon
seitens des Landes Elsass-Lothringen sowie mehrerer Nichst-
betheiligten eine Summie von 100,000 M. als verlorener Beitrag
anfgebracht ist), eine erstmalige Rate von 510,000 M.; ausser-
dem zur Erbanung und Ausristung einer Kesselschmiede in der
Hauptwerkstiitte Bischheim nebst Herstellung einer Schiebebithne
und der erforderlichen Geleisanlagen (von den 140,000 M. be-
tragenden Gesammtkosten) eine erstmalige Summe von 82,000 M.

Der Etat des Reichsamts des Innern enthilt eine erste For-
derung fiir den Bau des Nordostseecanals, iiber die sich eine demsel-
ben beigefiigte Denkschrift, die wir auf Seite 464 bereits abdruckten,
des Niheren ausspricht. Die vorstehend aufgefihrten einmaligen
Ausgaben betragen im Ganzen 8,998,500 M. Hierzu treten fiir Bau-
austithrungen im Bereiche I. des Reichsamts des Innern 20,346,000 M.
Davon als erste Forderungen*ﬁ: Zur Errichtung eines Dienst-
gebiiudes fiir das Patentamt, 1. Rate 200,000 M. Zur Ausfithrung
ausserordentlicher Bauarbeiten auf dem Dienstgrundstiicke des
Reichsamts des Innern 12,000 M. Zur Errichtung der Gebiude
fiir die physicalisch-technische Reichsanstalt und zur Ausstattung
der Dienstriume mit Mobeln, 1. Rate 480,000 M. (868,254). Fiir
die erste Ausriistung der physicalisch-technischen Reichsanstalt
mit Instrumenten einschl. der Kosten fiir die baulichen Einrich-
tungen der II. Abtheilung, sowie fiir sonstige wissenschaftliche
Hiilfsmittel, 1. Rate 120,000 M. (280,000). Zur Herstellung des
Nord-Ostsee-Canals 19,000,000 M. (156,000,000).

II. Einmalige Ausgaben fiir die Banausfithrung der Verwaltung
des Reichsheeres 1) im ordentlichen Etat 10372671 M., 2) im
ausserordentlichen 15,576,845 M.

Im ordentlichen BEtat a. Preussen. Zum ersten Mal
auftretende Forderungen sind bei: Neubau einer Garnison-
biickerei in Darmstads 121,000 M. (121,000). Zur Erweiterung
der Dienstriume fiir das Kriegsministerium in Berlin, 1. Rate
(zum Grundstiickserwerb und zur Entwurfshearbeitung) 1.262,250 M.
(1,729,600). Neubau eines (‘asernements nebst Zubehor und
Ausstattungsergiinzung fiir ein Regiment Garde-Feld - Artillerie
in Berlin, 1. Rate (zum Grundstiickserwerb und zur Entwurfs-
bearbeitung) 700,000 M. (2,687,000). Desgl. fiir den Stab und
vier Escadrons eines Cavallerie-Regiments in Potsdam, 1. Rate
(zugleich Baurate) 500,000 M. (1,521,600). Neubau und Aus-
stattungsergiinzung einer Caserne fiir 2 Compagnieen Infanterie
in Gumbinnen, 1. Rate (zum Grundstiickserwerb und zur Ent-
wurfsbearbeitung) 17,000 M. (463,308). Neubau und Ausstattung
einer Caserne fiir eine Escadron in Riesenburg, 1. Rate

*) Die eingeklammerten Zahlen bezeichnen die anschlagsmiissigen Gesammt-
baukosten.

(zur Entwurfsbearbeitung) 4000 M. (360,900). Neubau von Stallun-
gen fiir eine ’I‘ram-Comﬁagnie in Alt-Damm, 1. Rate (zur Ent-
wurfsbearbeitung) 3000 M. (110,000). Neunbau und Ausstattung
einer Garnisonwaschanstalt in Bromberg 110,000 M. (110,000).
Herstellung des Strassennetzes, einschliesslich der Pflasterung,
Entwiisserung und der Beleuchtungsanlagen auf dem fiir militéir-
fiskalische Bauten zuriickbehaltenen Theile des ehemaligen
Festungsgrundstiicks des Forts Preussen in Stettin, 1. Rate (zu-
gleich Baurate) 825,000 M. (808,158). Neubau einer Garnison-

waschanstalt in Thorn, 1. Rate (zur Bodenuntersuchung und zur
Entwurfsbearbeitung) 5000 M. (160,000). Neubau einer bedeckten

Reitbahn in Erfurt 28,000 M. (58,700). Neubau einer Caserne fiir
eine Compagnie Fuss-Artillerie und den Stab eines Fuss-Artillerie-
Reglments in Magdeburg, 1. Rate (zugleich Baurate) 100,000 M.
(263,000). Neubau eines Casernements nebst Zubehor fiir etwa
1'/2 Compagnieen Infanterie in Sondershausen, 1. Rate (zam Grund-
stiickserwerb und zur Entwurfsbearbeitung) 15,000 &z{ 300,000).
Neubau eines Casernements nebst Zubehor, eixlschliessSich der
Ausstattungsergiinzung, fir 2 Escadrons in Posen, 1. Rate (zu-

leich Baurate) 350,000 M. (621,800). Neubau eines Wohn- und

andwerker-Gebiiudes, sowie eines Montirungskammer-Gebiudes
auf dem Biirgerwerder in Breslau, 1. Rate (zur Entwurfsbear-
beitung) 4000 M. (307,000). Neubau und Ausstattung einer Caserne
fiir den Regimentsstab und 3 Escadrons eines Cavallerie-Regiments
in Gleiwitz, 1. Rate (zum Grundstickserwerb und zur Entwurfs-
bearbeitung) 80,000 M. (1,304,000). Ergiinzungsbau der Caserne IV
in Neisse, 1. Rate (zur Entwurfsbearbeitung) 2000 M. (150,000).
Neubau einer Caserne nebst Zubehor fiir eine Escadron in Diissel-
dorf, 1. Rate (zum Grundstiickserwerb und zur Entwurfsbear-
beitung) 93,000 M. (543,000). Neubau einer Caserne fiir 3 Com-
pagnieen Infanterie in Minden, 1. Rate (Baurate) 100,000 M.
(388,240). Neubau einer Caserne nebst Zubehor fir eine Feld-
Batterie in Hannover, 1. Rate (zum Grundstiickserwerb und zur
Entwurfshearbeitung) 60,000 M. (241,500). Umbau des ehemaligen
Garnisonlazareths in Cassel zu einer Caserne fiir 2 Batterieen
Fyeld-Artﬂlerie, einschliesslich der Ausstattungsergiinzung, sowie
Neubau von Ergiinzungsstallungen u. s. w. bei der Artillerie-
Caserne daselbst, 1 Rate (Baurate) 200,000 (346,000). Neubau und
éusstatt}111g§ergiixlzung eines Casernements fiir ein Regiment
Cavallerie in Darmstadt, 1. Rate (zur Entwurfsbearbeitung)
10,000 M. (2,090,000). Neubau eines Militir-Arresthauses in Darm-
stadt, 1. Rate (zur Entwurfshearbeitung) 2000 (124,000). Neuban
einer Caserne nebst Zubehor und Ausstattungserginzung fiir eine
Abtheilung Feld-Artillerie nebst Regimentsstab — frither fiir
Q_Batterieen Feld -Artillerie — in Mainz, 2. Rate (1. Baurate)
850,000 M. (1,410,000). Autbau der Reduit-Caserne und Einrich-
tung der sogenannten Cavallerie-Caserne in Castel bei Mainz zar
Aufnahme eines Bataillons Infanterie nebst Regimentsstab, 1. Rate
(zur Entwurfsbearbeitung und zum Ankauf eines Gebiudes) 13,000 M.
(358,000). Neubau eines Casernements, einschliesslich Ausstattungs-
ergiinzung, fir die Mannschaften einer Escadron in Schwetzingen,
1. Rate (zum Grundstiickserwerb und zur Entwurfsbearbeitung)
8000 M. (195,000). Neubau und Ausstattung eines Garnison - La-
zareths in Potsdam, 1. Rate (zur Entwurfsbearbeitung) 10,000 M.
(1.100,000). Erweiterung des Garnison-Lazareths in Tilsit 23,600 M.
(23,600). "Ankautskosten fiir die von dem Traindepot in Karls-
ruhe bisher pachtweise benutzten Grund- und Bodenflichen.
sowie zur Entwurfsbearbeitung fiir den Um- beziehungsweise
Neubau der Gebiinde dieses '%raindepots 80,000 M. Zur ban-
lichen Verdndernng der Abortanlagen der Kriegsschule in
Engers 81,500 M. (31,500). Zum Umbau des Wohngebiudes
der 2, Compagnie des Cadettenhauses in Potsdam 74,800 M. (74,800).
Zu Erginzungs- und Erweiterungsbauten beim Cadettenhause in
Oranienstein 156,000 M. (156,000). Zu Ergiinzungs- und Erweite-
rungsbauten beim Cadettenhause in Wahlstatt 83,650 M. (33,650).
Neubau einer Latrine fiir die Unterofficierschule in Weissenfels
24,500 M. (24,500). Zur Verlegung des Kulmer Cadettenhauses
nach Céslin und zum Neubau eines Cadettenhauses daselbst, als
1. Baurathe 400,000 M. (1,200,000). Neubaun eines Festungsgefing-
nisses in Konigsberg i. Pr., 1. Rate (zur Entwurfsbearbeitung)
8500 M. (1,100,000). Neubau dreier Artillerie- Wagenhiiuser und
eines Geschiitzrohrschu 5pens in Stettin, 1. Rate (zur Entwurfs-
bearbeitung) 2000 M. 540,000). Bau einer Anschlussbahn von
dem Artillerie-Wagenhaus-Etablissement in Spandau an die Lehr-
ter Bahn bezw. an die Ober-Havel, 1. Rate gmn Grundstiicks-
erwerb und zur Entwurfsbearbeitung% 13,000 M. (181,000). Neu-
bau einer Patronenmaterialien-Niederlage in Spandau 48,200 M.
(48,200). Erbauung und Ausstattung eines Schulhauses auf dem
Terrain der Pulverfabrik bei Hanau 37,600 M. (37.600). Neuban
eines Dienstgebiudes fir die Commendantur und Fortification iu
Konigsberg 1. Pr., 1. Rate 125,000 M. (250,000). b. Sachsen.
Zum Umban eines Friedenscasernements auf Festung Konigstein



494

Wochenblatt fiir Baukunde.

7. December 1886.

64470 M. (64570). ¢. Wiirttemberg. Neubau von Stallungen
in Ulm 138,500 M. (140,000). Zum Bau und zur Ausstattung einer
weiteren Mannschafs-Baracke aut dem Artillerie-Schiessplatz bei
Darmstadt 24,700 M. (24,700).

Im ausserordentlichen Etat. Neubau und Ausstattung
einer Caserne nebst Zubehor fiir eine Abtheilung reitender
Artillerie in Metz 770,000 M. (770,000). Anlegung von Schiess-
stinden fiir ein Regiment Infanterie in Saarburg 85,000 M.
(85,000). Erweiterung der neuen Cavallerie-Caserne in Saarge-
miind, zur Aufnahme einer dritten Escadron, einschliesslich der
Ausstattungsergiinzung, 1. Rate (zugleich Baurate) 150,000 M.
(299,100). Neubau einer Caserne fiir ein Bataillon Fuss-Artillerie
und fiir den Stab eines Fuss-Artillerie-Regiments, einschliess-
lich der Ausstattungsergiinzung, in Strassburg i. E., 1. Rate
(zur Entwurfsbearbeitung) 5000 M. (615,000). Neubau und Aus-
stattung einer evangelischen Garnisonkirche in Strassburg i. E.,
1. Rate (zam Grundstiickserwerb und zur Entwurfsbearbeitung)
121,000 (1,371,000). Zur Errichtung einer Unterofﬁcier-Vorschu%e
in Neubreisach, einschliesslich der Kosten fiir Terrainerwerb und
\"erlegung_ des Festun%sschirrhofes daselbst 289,000 M. (289,000).
Zur Erweiterung des Bromberger Thors in Thorn 180,000 M. Zur
Erweiterung der Kietzer Pforte in Ciistrin 165,000 M. Degl. der
Werderthorpassage in Danzig 45,000 M. Zum Neubau eines
Kriegscasernements nebst Zubehor sowie eines bombensicheren
Ladesystems auf Festung Konigstein, 1. Rate 200,000 M. (410,430).
Neubau und Ausstattung einer Caserne fiir eine Abtheilung Feld-
Artillerie in Allenstein, 1. Rate (zum Grundstiickserwerb und zur
Entwurfshearbeitung 40,000 M. (1,155,000). Neubau und Ausstat-
tung eines Wohncasernements fiir eine Train-Compagnie in Alt-
Damm, 1. Rate (zum Grundstiickserwerb und zur Entwurfsbear-
beitung) 6300 M. (150,880). Neueinrichtung und Ausstattung von
Wohnrinmen fiir die Mannschaften von 2 Escadrons im Schloss
Gottorf bei Schleswig 215,850 M. (215,850).

I1L. Einmalige Ausgaben fiir die Banausfithrungen der Reichs-
post- und Telegraphen-Verwaltung 2,650,688 M., davon zum
ersten Mal auftretend: Zur Herstellung eines neuen Dienstge-
biudes in Ludwigslust, 1. Rate 63,000 M. (104,200). Zur Erwer-
bung eines Bauplatzes, sowie zur Herstellung eines neuen Dienst-
gebiudes in Brieg, 1. Rate 136,000 M. (152,600). Zur Herstellung
eines neuen Dienstgebiudes in Eisleben, 1. Rate 80.000 M. (164,500).

Zum Um- und Erweiterungsbau auf dem Postgrundstiick in Gor-
litz, 1. Rate 84,000 M. (285,040). Zur Herstellung eines neuen
Dienstgebiudes in Gumbinnen, 1. Rate 100,0000 M. (418,000).
Desgl. in Konitz ﬁWestég.), 1. Rate 63,000 M. (134,100). Desgl.
in Myslowitz, 1. Rate 80,000 M. (161,000%. Desgl. in Naumburg
(Saale), 1. Rate 75,000 M. (170,200). Desgl. in Neustadt (Oberschl.),
1. Rate 60,000 M. (120,000). esgl. in Quedlinburg, 1. Rate
70,000 M. (192,000). Desgl. in Schwedt, 1. Rate 60,000M. (126,500).
Desgl. in Soest, 1. Rate 70,000 M. (139,600). Zur Vergrisserung
des Postgrundstiickes in Weimar, sowie zur* Herstellung eines
neuen Dienstgebiiudes daselbst, 1. Rate 145,000 M. (219,200).

IV. Einmalige Ausgaben fiir die Bauausfiihrungen der Marine
3,109,940 M., hiervon sind als erste Forderugﬁ(;n: Zur Regara.tm-
bezw. zur Ergénzung von Torpedo- bezw. endienstgebiuden,
und zwar: a. fiir die Strassenanlagen bei dem b. Dxepstwohnse-
biaude fiir Torpedopersonal in Friedrichsort, fiir Erweiterung der
Entwiisserungsanlage, fiir die Uferbefestigung vor dem 'Grun.(.i-
stiick dieses Gebéiudes und fiir Herstellung einer Pumpstation fiir
die Dampffeuerspritze auf dem Terrain ebendaselbst, b. fiir das
Ausbaggern des Bootshafens, Vergrosserung des Bootsschuppens
und Reparatur der Bootsslip in Friedrichsort, ¢. zur Instand-
setzung bezw. zum Umbau der in Geestemiinde fiir Minenzwecke
vorhandenen, von der Armee zu itbernehmenden Gebiude 30,000 M.
(80,000).  Zu baulichen Anlagen auf der Werft in Danzig, und
zwar: a. fiir einen Drehkrahn mit Handbetrieb von 100 Centner
Tragfihigkeit, b. zur Herstellung eines Arbeitsdaches fiir die
Schiffbau-Arbeitspliitze an den Horizontalslips, c. zur Einrichtung
des Dampfbetriebes fiir die vorhandenen 4 Anker und Trossen-
winden auf dem Schwimmdocks, e. fiir a.llgememe_Verwaltux}gs-
kosten 66,440 M. (66.440). Zur Ausfithrung der Peilungsarbeiten
des gesammten Jadebusens 47,000 M. (47,000). Zur Herstellung
einer elektrischen Einrichtung der Fluthmesseranlage in Pillan
5000 M. (5000). Zum Anschluss des Proviantmagazins in Kiel an
die Verbindungsbahn der Werft, sowie an die stidtische Wasser-
leitung und zur Einrichtung von Dienstrdumen fiir das Ver-

flegungsamt 29,000 M. &29,00(2 Zu Erneuerungsarbeiten an den

{\eifen ienstgebiuden der Admiralitit 30,000 M. (30,000). Zum
Bau einer Caserne fiir 1000 Mann nebst Ausstattung in Wil-
helmshaven 3. und letzte Rate 560,000 M. (1,760,000). Zum Ban
einer Schwimm- und Badeanstalt in Lehe 20,000 M. (20,000).

- Vermischtes.

Vermehrung der Garnison-Bauinspectoren und Er-
héhung des Gehalts derselben. Nach dem Etat fiir die Ver-
Waltul'lg des Reichsheeres auf 1887/88 ist eine Vermehrung der
bisherigen 49 Local-Baubeamtenstellen fiir Garnison-Bauninspec-
toren um 10 Stellen in Aussicht genommen. Ferner sind noch
weitere 10 Garnison-Bauinspectoren als technische Hiilfsarbeiter
und zur Leitung einzelner besonders wichtiger Bauten in Ansatz
gebracht. Das Gehalt soll fortan 2400—4800 M., durchschnittlich
9600 M. betragen (gegeniiber dem bisherigen Gehalt von 2400 bis
3600 M., durchschnittlich 8000 M.), sodass eine Erhéhung um
durchschnittlich 600 M. stattfinden wird. Dagegen fallen die
bisherigen nicht pensionsfihigen Localzulagen von 450—750, im
Durchschnitt 600 M. fort und sollen nach Eintritt der Gehalts-
erhohung nur noch insoweit als persénliche Zulagen fortgewiihrt
werden, als einzelne dieser Beamten nach der neuen Gehalts-
ordnung ein Gehalt beziehen, das in seinem Betrage hinter der
bisherigen, in Gehalt und Localzulage bestehenden Besoldung
zuriickbleibt.

Professor Hermann Spielberg 7. Ein herber Verlust hat
die Technische Hochschule zu Berlin getroffen; unerwartet rasch,
mitten im riistigen Schaffen verschied einer ihrer éltesten und
hervorragendsten Lehrer nach kurzem Krankenlager, Baumeister
Professor Hermann Spielberg, am 30, November dieses Jahres.
Traner iiber seinen Heimgang herrscht in weiten Kreisen dieser
Stadt; die Fachgenossenschaft fast in allen Theilen unseres Vater-
landes wird das Ableben dieses Mannes beklagen; denn wohl die
meisten Architekten, ob jetzt noch jung und im Anfange ihres
Strebens stehend, ob bereits langwirkend im offentlichen Amt
oder im privaten Verhiiltniss, diirften zu seinen dankbaren
Schﬁle_rn zihlen, noch eingedenk der unermiidlichen Unterweisung,
der Tiefe des Verstindnisses itber das Wesen der Kunst, der
Auirm}atlgkeit des Strebens, das vor Allem verschmihte den
triigerischen Erfolg #nsseren Scheines.

_ Diese ernste ichtung seiner Lehre, welche unbeirrt durch
die wechselnden Zeitstromungen der letzten Jahrzehnte, in dem
verstindnissvollen Studinm der klassischen Bauweise das werth-
vollste Fundament der architektonischen Ausbildung erkannte,
verbunden mit dem nur auf das Humane und Ideale gerichteten
Grundtypus seiner Gesinnung, machten ihn von jeher zu einem
iiberaus beliebten Lehrer der studirenden .J ugend.’

. Spielberg wurde am 21. Oktober 1827 geboren, bestand im
Mai 1850 _d-lge Baufiihrver-, im Mai 1854 diegBaumeisterpriifung'
withrend einer dreijihrigen Studienreise als Pensionir der Konig.
lichen Akademie der Kiinste, besuchte er zumeist Ttalien, eifrig

die einzelnen Landschaften erforschend in den Werken der
Architektur und der iibrigen bildenden Kiinste. Seit dem Jahre
1858 war er ununterbrochen und zwar bis 1860 als Hilfslehrer,
bis 1861 als stellvertretender, seitdem als selbststindiger Dozent
an der friiheren Bauakademie bez. an der Technischen Hochschule
thitig, wiihrend er zugleich seit dem Jahre 1862 eine Lehrer-
stelle an der Koniglichen Kunstschule inne hatte.

Spielberg’s Wirksamkeit, weniger in der Ausfilhrung monu-
mentaler Bauwerke an die Oeffentlichkeit tretend, beruhte zu-
meist in seiner Lehrthitigkeit; Anerkennung hierfir wurde ihm
durch Verleihung der goldenen Medaille fiir Kunst. Ein eifriger
Verehrer Schinkel’s, mit den ihm vorangegangenen Gropius und
Lucae auf’s engste befreundes, im smnverwa_ndten_ Streben mit
Bétticher verbunden war er dem weiten Kreise seiner Freunde
und einstigen Schiiler ein bereitwilliger Berather in den Arbeiten
des Fachs. Wohlbekannt sind seine zahlreichen Studienblitter
und Reiseskizzen, in denen sich ein ausnahmsweis hohes Talent
in der Behandlung des Farbigen frithzeitig zu erkennen ab, so
dass Spielberg in dieser Richtung des architektonischen Schaffens
als seinen Zeitgenossen voranstehend allgemein anerkannt wurde,
Er betheiligte sich an zahlreichen Konkurrenzen fiir die be-
deutendsten Bauanlagen. An der Konigl. Akademie der Kiinste
und im Architekten-Verein gewann er die ersten Staatsprimien;
seine Preisbewerbs-Entwiirfe fiir den Neubau des Doms in Berlin,
des Museums in Breslan wurden mit Anszelchnungen. g.eehrt;
zeitweise - wirkte er in den technischen Priifungskommissionen;
seit 1883 war er Mitglied der Konigl. Akademie des Bauwesens.
Seine Kollegen schiitzten vor Allem das allzeit Verschnende, das
Entgegenkommende seines Denkens und Thuns; iiberall wird man
ihn treu in Ehren halten, der da voranleuchtete durch die Tiichtig-
keit in dem, durch die Lauterkeit seiner Gesinnung und den
Adel seiner Denkungsweise.

Personal-Nachrichten.
Preussen.

Seine Majestiit der Konig haben Allergniidigst geruht, dem
Geheimen Admiralitits - Rath und vortragenden Rath in der
Admiralitit, Wagner, den Koniglichen Kronen-Orden II. Klasse,
sowie den nachbenannten Beamten die Erlaubniss zur Annahme
und Anlegung der ihnen verliehenen r_lichtpreussischen Ordens-
Insignien zu ertheilen, und zwar des Ritterkreuzes I. Klasse des
Herzoglich sachsen-ernestinischen Hausordens dem Director des
Koniglichen Eisenbahn-Betriebs-Amts in Weissenfels, Reﬁlerun 8-
und Baurath Liitteken, sowie .des_thterkreuzes M K asse des
Koniglich wiirttembergischen Friedrichs-Ordens dem Regierungs-
Baumeister Breunsing in Hannover.

Selbstverlag des Herausgebers. — Filr die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th. Kamps. — Drack von August Usterrieth, Frankfurt a. Main.
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Die bauliche Entwicklung von Budapest.

Nach einem Vortrage des Stadtbaumeisters Stiibben zu Kéln
im Architekten- und Ingenieur- Verein fiir Niederrhein und Westfalen am 9. Oktober 1886.

Vorbereitungen zur Umgestaltung der Hauptstadt.
briicken un

Donaunuferlastenbahnhof und stiidtische Lagerhiiuser.

Bauordnung und Bebauungsplan.
Dampfschiffe. Der Ofener Burggarten und der Stadttheil daselbst,

Ringstrasse. Zweite Ringstrasse. Aeussere Stadterweiterung und Aufforstung. Park- und Schmuckanlagen. Wasserversorgung. Kanalisation.
Lokale Verkehrsmittel.

Aufgaben des hauptstidtischen Bauraths. Der Ausbau der Donauufer. Donau-

Strassenregulirungen im alten Pest. Die Andrassystrasse. Ausbau der inneren

L Personenbahnhofe.
Elektrische Stadthahn. Oeffentliche Hochbauten. Schluss.

(Schluss.)

\glrst in jiingster: Zeit hat die Ungarische Staatsbahnverwal-
8 tung den Doxﬁuut’erlastenbahnhot‘angelegt,welcher
Kse=adl seinen Platz am unteren Pester Ufer nahe der Verbindungs-
bahnbriicke erhalten hat, zum Umschlagen von der Bahn aufs Schiff
und umgekehrt geeignet und mit ausgedehnten Waarenmagazinen
und Lagerpliitzen ausgestattet ist. Er steht mit den am Donau-
ufer aufwiirts folgenden stéidtischen Lagerhidusern
und dem sich daran anschliessenden grossen Zollhause
in unmittelbarer Geleisverbindung. Die in den Jahren 1880
und 81 erbauten vier stidtischen Lagerhiuser stehen in
zwei - Parallelreihen, besitzen je eine Fassungskraft von 5000
Tonnen und hydraulische Krahnen und Aufziige; sie haben
rund 1 Million Gulden gekostet. Neben den Lagerhiusern, mit
der Langseite am Wasser stehend und von vier Bahngeleisen
durchzogen, wurde in den Jahren 1881 und 82 der stiidtische
Getreide-Elevator errichtet, eine riesige Bauanlage von
4000 qm Fliche und 50 m Hohe, 200 cylinderférmigeé 17 m hohe
Eisengefiisse mit kegelformigem Boden enthaltend, welche von
10 miichtigen Becherwerken, Transporthindern u. dgl. bedient
werden. Die Vorkehrungen zum Umfillen, Mischen, Sortiren,
Verwiegen des Getreides sind hoch interessant; leider fehlt es an
der nothigen Ventilation. Es wird angegeben, dass der Raum-
inhalt der Gefiisse zwischen zwanzig und fiinf Waggonladungen
trage und dass die gesammte Anlage in 12 Stunden ihre ganze
Fassungskraft, nimlich 15,000 Tonnen, ein- und auszuladen ver-
moge. Das Aeussere des Gebiudes ist massiv mit vielem Auf-
wand hergestellt, das Innere ist selbstredend in Eisen construirt;

als Architekt wird Wilhelm Flattich, als Ingenieur Eduard Mikl6s

genannt. Die Anlagekosten haben 2/ Millionen Gulden betragen,
der Betrieb wurde an die Ungarische Escompte- und Wechsler-
bank verpachtet.

Die Entwicklung der sonstigen értlichen Verkehrsmittel
hat mit der raschen Ausdehnung der Stadt und mit dem sehr
starken Anwachsen des Verkehrs nicht gleichen Schritt gehalten.
Ausser den iblichen Droschken giebt es zweispinnige Omnibusse
und Pferdebahnen. Die kleinen sechs- bis achtsitzigen Omnibusse,
welche ohne bestimmten Zielplan auf den Hauptverkehrslinien
verkehren und ihre Passagiere gegen geringes Entgelt nach
Wunsch aufnehmen und absetzen, sind offen oder halbverdeckt
und machen auf den Fremden den Eindruck eines unggmgin bg-
quemen Beforderungsmittels. Sie lassen aber an Reinlichkeit
und Behaglichkeit sehr zu wiinschen iibrig und sind bei schlechter
Witterung wie im Winter kaum benutzbar. Das Pferdebahnnetz
ist sehr unvyollkommen, wenn auch die Wagen den gewohnten
Anspriichen Geniige leisten. Doch wird gerade gegenwiirtig in
den offentlichnn Blittern ein Plan zur Vervollstindigung der
ortlichen Verkehrsanlagen besprochen, welcher nicht allein von
grossem technischen Interesse, sondern ausserdem geeignet ist,
nach seiner Ausfiihrung Budapest zu derjenigen Stadt zu er-
heben, welche iiber die besten und modernsten Verkehrsmittel
verfiigt. Je mehr eine Stadt sich ausdehnt, je grosser die Ent-
fernungen von der Stadtmitte zu den #usseren Theilen werden,
desto nothwendiger sind vervollkommnete Fahrgelegenheiten,
desto mehr ist die Gemeinde genothigt, selbst fiir Verbesserung
der Verkehrsmittel zu sorgen, um auf die bauliche Erweiterung
der Stadt einen regelnden Einfluss auszuiiben und um die Ueber-
vilkerung im Innern zu vermeiden. Die Stadt Budapest ist in
der gliicklichen Lage, dass ihr gegenwiittig von dem Bauunter-
nehmer Moritz Balazs in Gemeinschaft mit den beiden Wiener
Firmen Lindheim & Co. und Siemens & Halske ein An-
gebot auf unentgeltliche Ausfithrung eines Stadtbahnnetzes
gemacht ist, welches die im Bau begriffene grosse Ring-
strasse, mehrere radiale Aussenlinien und das Donauufer in

derselben, Nicolaus Ibl.

sich schliesst. Wiihrend die neue Ringstrasse und die Radial-
linien mit Dampf betrieben werden sollen, ist {iir das
Donauufer eine normalspurige elektrische Bahn in Aussicht
genommen, welche als Durchmesserlinie flussaufwiirts beim neuen
Parlamentsgebiiude an die Ringstrassenlinie und die radiale Pod-
mantzkygassenlinie, flussabwiirts an die Ringlinie sich anschliesst.
Auf dem Rudolfs- und dem Franz-Josef-Rakpart soll die Bahn nach
den Fig. 1 und 2 (Vergl. S.466 und 467), auf dem Treppenkai nach
Figur 8 durch eiserne Siulen unterstiitzt werden, welche auf
eingerammte Pfahlbiindel oder auf Schraubenpfiihle aufzusetzen
sind. Der Betrieb des Treppenkais sowie die Zugiinglichkeit der
unteren Werftstrasse wiirde nicht gestort, die Tafel des Bahn-
viadukts wiirde aus Buckelplatten gebildet und durch eine
Asphaltschicht aut Beton gedichtet werden; am Franz-Josef-Kai
wiirde ein grosser Theil der auf der unteren Werftstrasse stehen-
den unschénen Baulichkeiten unter der Viadukttafel Platz finden
kénnen und so dem Auge der Spaziergiinger einen freieren Blick
auf die Donau gestatten. Auf dem Csepel-Rakpart wiirde die
elektrische Bahn einen ahgetrennten Strassenstreifen in Niveau
einnehmen, unter dem der Aufgang zur Kettenbriicke bildenden
Franz- Josefs-Platze jedoch als Tunnel mit eiserner Decke hin-
durchgefithrt werden. In diesem Tunnel ist eine Haltestelle vor-
gesehen. Der elektrische Betrieb ist so gedacht, dass von einer
feststehenden Stromerzeugungsanlage am COsepel-Kai der Strom
durch ein versenktes Kabel in die eine Bahnschiene geleitet, von
derselben durch den Radflansch an die unter dem Wagen be-
findliche sekundire Dynamomaschine abgegeben wird, diese in
Bewegnng setzt bezw. hilt und durch die zweite Bahnschiene
zu dem anderen Pol der stromerzeugenden Maschinenstation zu-
riickkehrt. Dieses System ist auf der Lichterfelder Bahn bei
Berlin seit einigen Jahren im Betrieb und soll auch in Newyork
in Anwendung stehen. Niichst Newyork wiirde somit Budapest,
das miichtig aufstrebende, die erste elektrische Stadtbahn besitzen.
Ich brauche kaum hinzuzufiigen, dass der Entwerfer dieses
interessanten Planes der bei der Berliner Stadtbahn bewihrte
Oberingenieur der Firma Siemens & Halske, Herr Regierungs-
baumeister Heinrich Schwieger ist. Thm und der Stadt
Budapest, welche ja in dem neuen Baudirektor Lechner einen
thatkriiftigen und intelligenten technischen Berather besitzt,
wiinsche ich aufrichtig den besten Erfolg. Auf die Entwicklung
der ungarischen Hauptstadt wiirde das geplante elektrische und
Dampf-Bahnnetz unzweifelhaft vom segensreichsten Einflusse sein.

Um aunch eine kurze Uebersicht iiber die Thitigkeit der
letzten 15 Jahre auf dem Gebiete der 6ffentlichen Hoch-
bauten zu geben, will ich beginnen mit dem namhaftesten der
ungarischen Architekten und meines Wissens auch dem Senior
Von ihm rithrt das grosse Hauptzoll-
amt her, ferner das Margarethenbad, die erwihnten Burggarten-
bauten, die Konigliche Oper und die Franzstidter Kirche. Das
Opernhaus, dessen Bau Ibl auf Grund einer offentlichen Kon-
kurrenz iibertragen wurde, stellt sich iusserlich und innerlich
als ein reiches Renaissancegebiiude dar; die Biithneneinrichtungen
sind von KEisen, die Bewegungen geschehen hydraulisch. Leider
ist die Stellung des Hauses, obwohl mit der Hauptfront in der
Andrassystrasse gelegen, keine besonders vortheilhafte; es steht
in keiner Strassenaxe und ist auf drei Seiten von engen Gassen
umgeben. Die Franzstidter Kirche ist ein verhiltnissmissig
einfaches katholisches Gotteshaus, ein dreischiffige Basilika in
romanischen Formen. Noch heute ist Ibl mit der Vollendung
eines anderen grossen Gotteshauses, der Leopoldstidter
Kirche, beschiiftigt, einer michtigen Kuppelkirche im Re-
paissancestil am Waitzener Ring, welche schon im \Jahre 1851
nach dem Entwurfe des Architekten Josef Hild begonnen wurde,
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aber einstiirzte. kurz nachdem Hild im Jahre 1867 die Kuppel
vollendet hatte und durch den Tod vom Schauplatz seines Wir-
kens abberufen worden war. Ein weiteres grosses Werk, mit
dessen Ausfithrung Ibl betraut wurde, ist der Erweiterungs-
bau der koniglichen Burg auf dem Ofener Festungsberge:
die Pline sind vom Konige genehmigt worden, die Ausfithrung,
welehe mit ungemein grossen Schwierigkeiten zu kimpfen haben
wird, da die Unterbauten zum Theil tief von unten aus dem
Felsabhange in die Hohe zu fithren sind, steht noch bevor.

Gleichfalls auf dem Ofener Festungsberge ist gegenwiirtig
die Wiederherstellung der Marienkirche, meistens nach dem
alten ungarischen Konige Mathiaskirche genannt, im Gange.
Sie ist das einzige alte Bauwerk von Bedeutung, welches iiber-
haupt in Budapest erhalten ist; und gerade wenn man von der
Ofener Festung hinabsieht auf das ausgedehnte Stadtbild, so fillt
dem Fremden besonders die Armuth von Thiirmen auf. Die
schine gothische Mathiaskirche stammt aus dem dreizehnten und
vierzehnten Jahrhundert; ihre Wiederherstellung nach der Be-
rathung durch den Wiener Oberbaurath Freiherrn Friedrich
von Schmidt leitet der Architekt Friedrich Schulek.

In die Reihe der Kirchen gehort auch die von Otto Wagner
erbaute neue Synagoge. selbstverstindlich im manrischen Stil
mit Minarets und Kuppeln.

Eine zahlreiche Gruppe von Neubauten, meist an der Ueller
Strasse gelegen, veranlasste das Aufblithen der Universitit.
Nene Institute und Kliniken wurden erbaut durch Franz Kolben-
hayer und Anton Weber, beides ehemalige Studirende der Ber-
liner Bauakademie. Centralgebiude und Bibliothek erbaute An-
ton Skalintzky, welcher ebenfalls der Berliner Schule angehort.
Das neue Polytechniknm fithrte Emerich Steindl aus, dessen
Thiitigkeit neben Ibl und Weber eine besonders erfolgreiche ist;
er evbaute auch das neue Stadthaus, die Thierarzneischule und
ist gegenwiirtig mit dem Bau des priichtigen neuen Parlaments-
hauses beschiftigt, welches in kriftiger Massenwirkung und
gothischen Formen am oberen Donauquai, dem sogenannten
Rudolf-Rakpart, emporwiichst und das Stadtbild von Pest bedeut-
sam zn verschonern verspricht. Mit dem Ban von neuen Gym-
nasien und Realschulen waren Franz Kolbenhayer, Alois Hausz-
mann und Lippert-Schmidt beschiftigt. Neue Palais fiir die
'Mlmsterien des Imnern und der Landesvertheidigung errichteten
n der Festung Ofen die Architekten Frey & Kauser und Moritz
Kallina. Das neue Hauptpostamt erbauten Heinrich Koch und
Anton Skalintzky. Die Bauten von Feszty, Rauscher, Adolf
Lang u. A. sind schon bei Beschreibung der Andrassystrasse er-
wiithnt worden. Von auswiirtigen Architekten miissen noch ge-
nannt werden von der Hude und Hennike zu Berlin als Erbauer
des fiir viele dhnliche Anlagen vorbildlich gewordenen Budapester
Schlachthofes, sowie Fellner und Helmer aus Wien als Architekten
des prichtigen ungarischen Volkstheaters an der Kerepeserstrasse.

Aut Vollstindigkeit kann natiirlich diese Aufziihlung keinen
Anspruch machen; aber sie diirfte doch in Verbindung mit den
grosseh Aunsfithrungen des hauptstidtischen Bauraths und der

Stadtverwaltung ein ungefihres Bild geben von der reichhaltigen,
thatkriiftigen, fast stiirmischen Thiitigkeit in Budapest auf allen
Gebieten des Bauwesens.

Ich méchte diesen Bericht nicht schliessen, ohne einige Worte
iiber das Magyarenthum hinzuzufiigen. Die in Deutschland viel-
fach verbreitete Abneigung gegen die Ungarn ist meines Er-
achtens nicht ganz unbegriindet. Die Entlassung aller Eisen-
bahnbeamten, welche der magyarischen Sprache nicht michtig
waren, das Auftreten der Regierung gegen den deutschen Schul-
unterricht und die deutsche Universitit in Siebenbiirgen und
andere Dinge werden unsrerseits gewiss mit Recht missbilligt:
aber anderseits muss doch in Betracht gezogen werden, dass die
Ungarn ein Recht haben, sich in ihrem Staate selbstiindig ein-
zurichten. Die thatkriiftige und selbstbewusste Art. wie die Ma-
gyaren den ungarischen Staat, in welchem sie noch nicht die Hiilfte

i derBevolkerungbilden, eingerichtet haben, und besonders die Energie,

das Zielbewusstsein, der Muth und das Geschick, womit sie ihre
Hauptstadt in fiinfzehn Jahren — man darf wohl sagen — ge-
schaffen haben, verdienen dagegen unsere volle Anerkennung.
Dass die Oesterreicher sich von einem gewissen Neid beriihrt
fithlen, wenn sie das glinzende Emporbliihen von Budapest
schauen, ist erklirlich; andrerseits muss man aber doch erfreut
dariiber sein, dass zwischen uns und die gihrenden Volker-
schaften des Orients eine muthige, stolze Nation eingeschobel_l
ist, eine scharfe Gegnerin russischer wie tiirkischer Barbarei.
Dass die Magyaren stolz und lebenslustig waren, tiichtige Reiter
und Cavaliere, das wusste man immer; dass sie auch der Kunst
und Wissenschaft fihig sind und die Giiter der modernen Civili-
sation schiitzen und pfegen, das diirften sie in den letzten beiden
Jahrzehnten bewiesen haben. Friither war der Magyar, wie man
mir sagte, entweder Cavalier oder Arzt oder Advokat oder Bauer.
Einer beamteten, bediensteten Stellung war er durchaus abhold;
eine regelmiissige geordnete ernste Arbeit war nicht nach seinem
Geschmack. Zum Theil soll das noch sein. Wenn aber der Ungar
sich daran gewohnt, sich mehr der regelmissigen Arbeit zu
widmen, sich als Beamter in der Staats- und Gemeindeverwalt:ung,
im Justiz-, Eisenbahn-, Finanz-, Bauwesen u. s. w. zu bethiitigen,
Téchniker und Kaufmann zu sein, und wenn er seine .stellel}-
weise komische Abneigung gegen das Deutsche ablegt — womit
ja seine personliche Liebenswiirdigkeit und Gastfreundschaft in
geradem Widerspruche steht — dann braucht man kein Prophet
zu sein, um dem magyarischen Staatswesen und namentlich seiner

jugendlich emporstrebenden Hauptstadt eine glinzende Zukunft

vorherzusagen, welche dem stolzen Worte fles Grafen Stet_a:;
Szechenyi entsprechen wird: Ungarn war nicht, aber es wir
sein! Die Deutschen aber, so meine ich, sollten Ungarn besser
kennen lernen, damit sie ihre Ansichten iiber dieses Land und
sein Volk berichtigen und von ihm — lernen.

Die Welt ist gross, die Welt ist schon,

Drum reiss dich los, du musst sie seh'n;

Dann bring’ viel Gutes mit nach Haus

Und wihl’ das Beste davon aus!

J. Stiibben.

Wasserstands- und Regenbeobachtungen im Stromgebiet der Seine
withrend des Jahres 1884.%)

Im Jahre 1884 ist im Stromgebiet der Seine kein bemerkens-
werthes Hochwasser eingetreten.

In Paris am Pegel der Austerlitzbriicke stand das Wasser
zwischen 0,8 m und 1,5 m iiber Null bis Mitte Mirz, fiel darauf
rasch und blieb sehr niedrig bis Anfang November. Thr Maxi-
mum erreichte die Seine am 25. Dezember an der Austerlitz-
briicke mit 3,10 m.

In Bezug auf Regen niihert sich das Jahr 1884 einem trocke-
nen, ohne jedoch in dieser Hinsicht ein aussergewdhnliches zu sein.

Regenbeobachtungen.

. Wie bekannt, hingt die Regenmenge im Stromgebiet der
Seine von der Hohe iiber dem Meeresspiegel und von der Ent-
fernung vom Meere ab.

Vergleicht man die totalen Regenmengen des Jahres 1884
(1. Januar bis 31. Dezember) mit dem Mittelwerth der letaten
20 Jahre, so erhilt man fiir einige Stationen der folgenden vier
verschiedenen Regionen nachstchende Resultate,

*) Unter Benutzung des Jahresberichtes des hydrometrischen Amtes fiiv das
Stromgebiet der Seine pro 1884, verbffentlicht durch das franzosische Ministerium
der Offentlichen Arbeiten. Siehe ferner: Wochenblatt fiir Architekten und Inge-
nieure 1884, No. 1 und 3: Wochenblatt fiir Baunkunde 1885, No. 5 nnd 7 und No. 49,

—— e onen  Verhiltnixs
Stationen. Hithenlage. mengen Jahre zum
des Jahres von Mittelwerth.
1864. 1865—1884.
m mm mm
1. Regiondesoberen
+Gebietes von
aussergewohnlicher
Hohenlage. :
Haut-Folin 902 1428 1969 0,73
Les Settons . . . . ., 596 1373 1785 0,77
2. Region in Niihe
der Gebirgskidmme. 72
Pannetiére . . . . . 276 662 915 0,
Grosbois . 406 709 822 8*86
Montbard . 216 626 734 o
Chanceaux oht 457 852 1012 1'05
Chatillon-sur-Seine . 238 859 815 078;%
b T A B 183 725 870 0’81
Bar-le-Duc . . . 186 781 967 0Tt
Sainte-Menehould. 187 574 38 0'82
Tannay 202 709 858 i
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A!g:‘ék“n‘f oy iy N BIORB N 2. Region in Niihe der Gebirgskimme.
Stationen, Hihenlage, mengen Jahre zum Station Chanceaux. (Héhenlage 457 m)
R TPhs e ay maintek. | Abpolntel Mosngen 458 403 505 475 1,10 1,18
m mm mm Mengen in Procenten
T Ry ey RS [ 968 949 1,02 ausgedriickt . . . 53 47 52 48 = e
Sens (Saint-Martin) . . 64 H88 596 0,98 Verhiiltniss de :
Villeseneux . . . . . 116 592 70 0 feitn S e e
]lefel:ry-aiu-Bac P G o ?7 b42 619 0,87 kalten Semester . 1,11 1,08 — —
- (;llgne.ay e 128 536 654 08t 3. Region in der Nihe von Paris.
9 9%100;1 anar?ls. e Stationen von Paris (Observatoire, cour). (Hohenlage 58 m)
v e s * 69 370 554 0.66 Absolute Mengen . 827  26b 198 229 0,60 0,90
mpes. . D g o b 2 » Mengen in Procenten
Paris (Observ., cour) . 58 387 525 0,74 aharediioks 56 m 46 54
Bobtotee - o < . o8 490 603 081 g it ity : g Aty
BORUYVAIS "0 ) it s 69 Hb1 630 087 Verhiiltniss des war-
4. Region dem Meere men Semesters zum
benachbart, kalten Semester . 1,28 0.86 e -
Roven . . . . . . . 6 611 31 0,83 4. Region dem Meere benachbart
Fatouville "' <05 96 BT 860 0,88 Statglon Rouen. (Hohenlage 6 m)
Die Zahlen der letzten Spalte lassen erkennen, dass das | Absolute Mengen . 814 836 266 409 0,68 1,22

Jahr 1884 ein recht trockenes war.

Die Trockenheit des Jahres 1884 verglichen mit fritheren sehr
trocken Jahren zeigt folgende Tabelle fiir einige Stationen, welche
man als typische ansehen kann.

Mittlere

Regenhihe Regen- Verhiiltnisse der

beob. wiihr. Minimal- hohen Regenhihen des

Stationen derletzten Regenhihen des Jahres . ahres 1884zuden

20 Jahre v. 1884 Mittel-  Minimal-

1865— 1884 werthen werthen

mm mm mm

Les Settons . 1785  13191.J.1870 1373 0,76 1,04
Pannetiére 915 716 ,, 1864 662 0,72 0,92
Chanceaux 1012 677 ,, 1861 852 0,84 1,26
Tannay . 8658 709 , 1884 709 082 1,00
IRSBY T i the 1% 870 617 ,, 1865 726 0,83 219
Paris-la-Villette. 01 343 ,, 1870 479 0,80 1,39
Paris(Saint-Maur By 395 ,, 1870 464 0,80 1,17
FUORBI . i 731 530 ,, 1870 611 0,83 1.15
Caudebec . 947 732 ,, 1870 807 0,85 1,10
Fatouville . 860 588 ,, 1870 BT 0,88 1,28

Es geht aus dieser Tabelle hervor, dass die Gesammtregen-
mengen des Jahres 1884 unter dem Mittelwerth sind, jedoch
nicht unter die bereits beobachteten Minimalwerthe hinunter-
steigen.

Der Mittelwerth der Totalregenmenge des Jahres
1884 fiir das Seinegehiet lisst sich mit dem Mittelwerth aus
24jihrigen Beobachtungen wie folgt vergleichen:

Gemeinsamer Total-
Mittelwerth regenmenge
24jihriger des
Heobuchtungen Jahres
(1861~ 1884) 1884
Arithmetisches Mittel : 734 mm 667 mm
(Geometrisches Mittel mit besonde-
rer Beriicksichtigung des Ter-
rains, auf dem die Stationen >
DOEER FL T T s s S e o BB 611
Zahl der Regentage (geometrisches ;
Mittel)......... e 132 "

Vertheilung des Regens auf die kalte und warme
Jahreszeit.

_ Die folgende Tabelle giebt die Vertheilung des Regens auf
die kalte und auf die warme Jahreszeit und ihre Vergleichung
mit den Mittelwerthen von 4 Stationen, welche als typische fir
die oben erwiihnten 4 Regionen gelten konnen.

1. Region des oberen Gebietes von aussergewohn-
licher Hohenlage.

Station Settons. (Hohenlage 596 m)

Mittelwerth Gefallener Verhiltniss
des Regens Regen zum
von 1859—1880 Warme Kalte Mittelwerth
Warme Kalte Jahres- Jahress Warme Kalte
Jahres-  Jahres- zeit zeit  Jahres- Jahres-
Yeit zeit 1884 1884-85 zeit zeit
/ mm mm mm mm
Absolute Mengen . 816 944 666 891 082 0,94

Mengen in Procenten
ausgedriickt . . . 46 b4 438 59 2 =
Verhiiltniss des war- .
men Semesters zum
kalten Semester .

0,86 0,75 e —

Mengen in Procenten ‘
ausgedriickt . . . 52 48 38 62 — —

Verhiiltniss des war-
men Semesters zum
kalten Semester . 1,11 0,62 - —

Im Allgemeinen empfiingt das kalte Semester fiir die meisten
Stationen weniger Regen als das warme.

Vergleicht man fir einige Stationen die im Jahre 1884 ge-
fallenen Regenmengen mit den Mittelwerthen einer lingeren
Periode und mit den Regenhihen des sehr trockenen Jahres
1874, so ergiebt sich fiir die warme Jahreszeit folgende Tabelle:

Regemmengen

Mittelwerth Verhiiltiss der gefallenen

der Regen- 1874 % 1884 llu;;'(-nmmme (lo]r \\:;mnen
S pEo o menge von Warme Warme Jahreszeit von 1884 mit:
Blationen 1859 - 1880  Jahres-  Jahres- der im Jahre
Warme zeit zeit dem Mittel- 1874 gefalle-
Jahreszeit werth nen Menge
mm min mm A ,
Montbard . ‘ 385 318 364 0,95 1,16
Vitry-le-Frangais . 379 256 317 0,83 1,23
Chatillon-sur-Seine 431 387 443 1.05 1,14
NARRRRE LS b L 461 349 399 0,86 1,14
Paris(Observ.,cour) 827 262 198 0.60 0,76

Man sieht hieraus, dass die warme Jahreszeit von 1884 be-
deutend trockener als der Mittelwerth einer lingeren Zeitperiode
ist, jedoch nicht die Trockenheit des Jahres 1874 erreicht.

Fiir die kalte Jahreszeit 1884—85 ist die niedergegangene
Regenmenge jedoch grosser als der Mittelwerth.

Re;ienmengen Verhiiltnissder gefallenen

Mittelwerth Wiihrend Wiihrend Regenmenge der kalten
d. Regen- d.kalten d kalten Jahreszeit von 1884 - 85
Stationen 1’;‘;911_“30 J?&;‘f ¥ .)a;:xs Imfl'er im Jahre
kalte 1876—77 1884 8 dem Mittel- 1876—77
Jahreszeit werth gefallenen
min min mm Menge
Les Settons . 944 1150 891 0,94 0,77
Pannetiére : 442 606 501 1,18 0,83
Chéatillon-sur-Seine 341 446 443 130 0,99
(VEBEy RSN ST 22 556 440 1,04 0,79
Paris (la Villette) . 238 380 297 1,25 0,78
Paris(Observ.,cour) 255 — 229 0,89 =
Rouen 335 399 409 1,22 1,03

Die Temperaturverhiiltnisse sind aus folgender Tabelle zu
ersehen:

Mittelwerth der Maxima-
u. Minima-Temperaturen
am Obsgervatorinim zu Paris

Mittelwerth der Maxima-
und Minima-Temperaturen
zu St. Maur bei Paris

von withrend S0 Jahren
18831884, (1797—1878),
December 1883 . 40,39 305
Januar 1884 . ;')".6(..1 _):3
Februar e 6205 4_0_,»;
Miirz - 80 6%4
April . 8,80 1002
Mai : 140,98 1400
Juni " 15°,22 1 Q:.(f
Juli o 200,16 18 b
August 200,62 {?2‘3
September 169,88 .ao._ )v
October - 109,18 1 .l.o.:
November 40,70 695

Wasserstandsbeobachtungen. .
Dieselben erstrecken sich vom 1. Mai 1884 bis 30. April 1885.
Die warme Jahreszeit reieht vom 1. Mai bis 81. October 1884, die
kalte vom 1. November 1884 bis 80. April 1885.
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Das Jahr 1884 zeichnete sich durch niedrige Wasserstinde
aus, wenn auch nicht in dem Maasse wie das Jahr 1874. Inter-
essant ist folgende Aufstellung, aus der zu ersehen, in welchen
Jahren der Wasserstand der Seine am Pegel der Austerlitzbriicke
zu Paris, seit dem Jahre 1800, mehr als 100 Tage im Jahre unter
Null stand.

1803 113 Tage
1858 1800
1859 108
1861 108 "y
1864 126 &y
1865 368 wig
1870 1302
1874 T
1884 116

Zwei kleine Anschwellungen der Seine kamen im Jahre 1884

bis 1885 vor, die folgende Coten am Pegel der Austerlitzbriicke
zu Paris erreichten:

Am 25. December 1884

n 13. Mirz 1885

3,10 m
4,20
Die Rl
Vorausverkiindigung der Hochwasser
;f:r)eschah fiir die Seine zu Paris und zu Mantes, fiir die Marne zu
)amery und zu Chalifert, fiir die Aisne zu Pontavert, sowie fiir
die Oise zu Venette nach den im Manuel hydrologique du bassin

de la Seine niedergelegten und vom Unterzeichneten in den oben
citirten Stellen mitgetheilten Regeln.
Quellen.

Von Interesse ist schliesslich das Studium der Quelle von

Cérilly. Folgende Tabelle giebt die Abflussmengen dieser Quelle

pro Monat, und zwar die Mittelwerthe der 10 Jahre von 1873—1882,

das aussergewohnlich trockene Jahr 1874, die Mittelwerthe fiir
die Jahre 1880—1883 und fiir das Jahr 1884.

Abflussmengen der Quelle von Cérilly,
eine der Quellen der Vanne, in Liter pro Sekunde.
Jan. Febr. Miirz April Mai Juni Juli Aug. Sept. Oct. Nov. Dec

1873—1882 192 208 226 231 230 211 179 187 166 1871 147 170
1874 183 183 126 115 114 97 106 90 76 @2 72
1880 206 9235 240 222 209 193 182 166 151 170 166 210
1881 233 262 269 264 271 251 213 179 156 143 141 130
1882 124 119 135 185 142 182 119 104 102 95 125 268
1883 301 288 292 284 269 239 210 183 156 154 162 199
1884 236 220 218 207 187 164 149 134 130 T06 101 99
1885 T A O00 B e i L et et fm ke

Die Tabelle zeigt, dass die monatlichen Abflussmengen vom
Mirz bis December 1884 betriichtlich geringere als die der Mittel-
werthe sind, jedoch grosser als die des Jahres 1874. :

Ludw. Schrader.

- Das System der Einlagedeiche

Das zum Schutze der bedrohten Marschen (Polder) in Hol-
land und namentlich in der Provinz Zeeland bis zu Anfang und
Mitte unseres Jahrhunderts befolgte System der s. g. Einlage-
deiche hat den fortwihrenden Verlust werthvoller Marsch-
lindereien zur Folge gehabt und die Anfwendung von betriicht-
lichen Kosten ;

verursacht, Fig. 1.
ohne dass
irgendwelche
Sicherheit fiir
die im Angriff
hegenden Ufer
dadurch erlangt
worden ist. Wie
seit dem Auf-
geben dieses
Systems die Be-
fe:stigung ge-
schieht, ist aus-
fiihrlicherin den
Artikeln No. 3,
5, 31, Jahr-
gang VII des
» Wochenblattes
fiir Baukunde®
mitgetheilt. Es
wird fiir Fach-
kreise nicht
ohne Interesse
sein, an einigen
Beispielen, ent-
nommen den
»Waterbouw-
kundige Aan-
teekeningen
over de Zeeuw-
sche Oeverver-

o~

P e

Siid-Beveland.

Polaer
Borsseffen [
(

Bedeichk 1617

und dessen Folgen in Holland.

I. Siid-Beveland.
Fig. 1.)
Der im Siiden der Insel Siid-Beveland liegende Polder
yBorsselen* wurde nach der Aufriumung der denselben schiitzen-
den Sandbinke im Jahre 1673 so heftig von dem Strom der

Wester-Schelde
angefallen, dass
man schleunigst
dazu iiberging,
auf den gefihr-
deten Punkten
Einlagedeiche
zu ziehen, ohne
indessen das un-
terseeische Ufer
anderweitig
kunstgemiiss zu
befestigen. In
den s. g. Water-
2 vlietpolder wur-
den 3 schwere
Einlagedeiche
gelegt; der im
ahre 1674 ein-
deichte Pol-
er iiberfluthete
aber bereits im
Jahre 1682 und
der westwiirts
davon belegene,
im Jahre 1645

Seedeich in 1874

Seedeich zur Zeit d.Bedelchung
Einlagedeiche

NW.Linie 1832

© NW. Linie 187%

Land in 1832

o]

: eingedeichte
- Bl 3,,,..,““}%. » Wolphertspol-
\Y{'““g;‘;"jr der* wurde im

p g LD Jahre 1715 von
——Nemad) der See zerstort.

Der im Jahre

o intggy

dediging“ door < 1616 einge-
J.F. W. Conrad, ‘ S\ deichte Polder
zu zei : L AN Borsselen® litt
seit dleglsnzla‘?lrxlfe & “yfh.,w"‘, o % Bed. 1665.. 4 e T el M, gehr von den
1290, in welchem \m\"“ é’!»"éi-’ﬁt Oud Noord Beveland polder Stromungen der
zuerst Binlage- S iy E Noerd Beveiand Bed. 1598 Wester-Schelde.
deiche aufge- 2 Anna Frisa > “‘;l, s molier polder ——— Seedoich In 81 Die in den Jah-
fithrt sind, im P v | oM\ Sophia pelder T Tugarh G VIS PO Bl 16— RO e B00CENAY on 1685und 1716
Laufe der Jahr- Bea.19% Bed.1763 o Bed. 1775 Bed. 1697 Sel 8] S e, l?inie in 1842 gezogenen Kin-
hunderte dorch 85 0 1 2 kn NOORD GEVELAND: - 5N N.W. Linie in 1674 lagedeiche
Verwahrlosung Zu8% Landereien n 1642

des Seedeiches

g:gc}(zsr::}gic’grttWﬁhrendes Zuriickziehen auf Einlagedeiche die Ab-

en, so dass man sich daraus ungetihr ein Bild ver-
sch
“M’_‘g‘;’;nk“&n, weIcRen }F}‘lﬁchenraum der Gesammtverlust an
ORI A S zur nnahm :
repriisentirt. e der neden Befestigungsmethode

konMten die Ge-
fahr nicht ab-
wenden und war im Jahre 1721 der Zustand des ;’olders_ 80
gefihrlich, dass die Einwohner sich hinter den Deichen nicht
mehr sicher fithlten und fters mit Hab und Gut nach den be-
nachbarteten Poldern fliichteten.

Der neue, im Jahre 1721 aufgefiihrte, 28756 m lange neue
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Einlagedeich wurde nach dem Durchbruche des das Schelde-
wasser abhaltenden Seedeiches im Jahre 1728, wodurch circa
110 Hectar Land verloren ging, wiedernm Seedeich. Die breiten
und hohen Vorufer, welche vor diesem noch vorhanden waren,
blieben unvertheidigt, sodass die Niedrigwasserlinie im Jahre
1837 sich bereits bis an den Deichfuss verlegt hatte. Zum
Schutze des Polders sah man sich gendthigt, noch einen Einlage-
deich im Jahre 1837 zu zielien; der seit diesem Jahre und na-
mentlich seit dem Jahre 1855 energisch betriebenen kunst-
gemiissen Befestigung mittelst Sinkstiicken und schweren Steinen
ist es zu verdanken, dass dieser Seedeich jetzt noch besteht, ob-
gleich unmittelbar davor Tiefen von 30—40 m unter Niedrig-
wasser sich gebildet haben.

II. Nord-Beveland.

Einen noch stiirkeren Beweis fiir die Schidlichkeit und Nutz-
losigkeit der Einlagedeiche liefert die Geschichte der an der
Oster-Schelde belegenen Nordkiiste der Insel Nord-Beveland. Ein
Blick auf Fig. 2 ist hinreichend, um von dem Umfang der frucht-
baren Liindereien, welche innerhalb einer verhiltnissmissig
kurzen Zeit verloren gingen, einen allgemeinen Eindruck zu er-
langen.

gNachdem die im Jahre 1602 eingedeichte und im Jahre 1658,
also bereits nach Verlaut von 56 Jahren vollstindig zerstorte
Insel Orisant nicht mehr den Ebbestrom von der Nordkiiste der
Iusel Nord-Beveland abhalten konnte, machte sich der ungemein
zerstorende Einfluss des Stromanfalles auch an dieser Kiiste gel-
tend. Buhnen mit Steinen beschiittet, erwiesen sich als voll-

kommen nutzlos und waren sehr bald weggerissen. Die Deiche
wie auch die unterseeischen Ufer der Polder: Oud ’s Gravenhoek,
Nieuw ’s Gravenhoek, Oude Leck, waren einem heftigen Angriffe
ausgesetzt, wie die vielen Einlagedeiche solches zu Geniige be-
weisen. Diese in den Jahren 1657, 1671 und 1665 eingedeichten
Polder waren bereits in 1732, 1743 und 1780 von der See ver-
schlungen und betrug der innerhalb eines Jahrhunderts erlittene-
Verlust an Lindereien ca. 491 Hectar, ganz abgesehen von den
in diesem Zeitraum aufgewendeten Summen fiir die Vertheidigung.

Auch der an derselben Kiiste belegene Polder ,Oud %org-
Beveland, im Jahre 1598 in einer Grosse von 4348 Hectaren ein-
gedeicht, erlitt ein dhnliches Schicksal. Bis zum Jahre 1804
waren 183 Hectare von der See verschlungen.

Der Verlust an Lindereien, welchen in den vorigen Jahr-
hunderten die Provinz Zeeland betroffen hat, ist nicht allein dem
System der Einlagedeiche znzuschreiben. Auch die unvollkom-
menen Befestigungen der Vorufer und der Aussenbdschungen mit
Stroh und Faschinendeckungen ohne nennenswerthe Steinschiit-
tungen trugen ihr Theil zu den Zerstérungen bei.

Wie Fig. 1 und 2 zeigen, kommen auch bis auf den heutigen Tag
noch Fiille vor, wo an besonders exponirten Punkten zu befiirch-
tende Deichbriiche das Ziehen von Einlagedeichen ausser der
jetzi%en Befestigungsweise erforderlich machen. Die von fritheren
Deichbriichen herrithrenden noch vorstehenden Deichkiopfe, die
s. g. Nollen, werden jetzt allgemein in das Vertheidiguungssystem
hineingezogen und stark befestigt, sodass dieselben als Strom-
leiter einen grossen Werth besitzen. v H

Die Entwickelung der neuen Strassenanlagen in Paris.

Eine die Pariser Stadtbahnen hetreffende Notiz in der Nummer
vom 5. November 1886 erwihnt die vom Pariser Gemeinderath
oktroyirte Linie vom Platz der Republik nach dem Stadtviertel
des Batignolles. Diese Linie bietet in sofern noch ein besonde-
res Interesse, als sie mit einem bhedeutenden 1 km langen
Strassendurchbruch im Haussmannschen Styl in Verbindung ge-
bracht wird. Sie folgt unterirdisch der neu durchzubrechenden
rue, Réaumur, welche die neue, an der Borse endende rue du
4 Septembre, von der Birse bis iiber die schrig durchgelegte rue
Turbigo hinaus, verlingern soll. Die zu bildende Stadtbahn-Ge-
sellschaft soll verpflichtet werden, die fir diesen Strassendurch-
bruch nothigen Terrainankiiufe zu bewirken. Diese Verbindung
des Stadtbahn-Unternehmens mit einem lingst geplanten Strassen-
durchbruch erinnert an den bestimmenden P§inﬂguss, welchen ihrer-
zeit die in_ Paris einmiindenden Eisenbahnen auf den grossen
Haussmannschen Strassendurchbruchsplan ausgeiibt haben.

Die Zunahme des Verkehrs in den Strassen der franzosischen
Hauptstadt hat von jeher mancherlei Umwilzungen in den
Strassen-Anlagen nothwendig gemacht. Ein einheitlicher Plan
langgestreckter Strassendurchbriiche wurde zueyst am Ende des
vorigen Jahrhunderts aufgestellt. Er umfasste 108 Strassen-
durchbriiche, kam aber in Folge der politischen Wirren nur zum
geringsten Theil zur Ausfiihrung, darunter die 3 km lange rue
de Rivoli.

Als die in die Stadt miindenden Eisenbahnen eine neue Be-
lebung und neue Strémungen des Strassenverkehrs hervorriefen,
sah sich die Stadt vor die unabweisliche Nothwendigkeit gestellt,
nach einem neu aufzustellenden Gesammtplan, iiber das eng-
maschige Netz der zu engen Strassen des alten Paris ein weit-
maschiges Netz neuer breiter Verkehrsstrassen ausspannen zu
miissen. Dies erforderte umfassende Strassendurchbriiche, welche
gleichzeitig den dumpfen Stadtvierteln Licht und Luft bringen
sollten.  Von 1852 bis 1880 ist dieser neue Gesammtplan, haupt-
sichlich unter dem zweiten Kaiserreich und unter der Stadt-
Verwaltung des Seinepriifecten Haussmann, his auf einige
noch ausstehende Reststrecken, wie die rue Réaumur, zur
Ausfilhrung  gekommen. Gleichzeitig mit den Strassendurch-
briichen, oder eigentlich vorher, mussten an den Grenzen
der alten Stadt, wo wenig abzubrechen war, aber noch inner-
halb der iiber 4 deutsche Meilen (35,930 m) langen Festungs-
umwallung — der 4. seit der Romerzeit, beendet 1846 — neue
Strassen, wie die dusseren Boulevards. geschaffen worden, um
den Einwohnern der abzubrechenden Hiusermassen neue Woh-
nungen zu bieten. Auch war es wichtig, die fiir diese Gegenden
beabsichtigten Strassenanlagen so friith als méglich zu beginnen,
weil sich die Arbeiten um so billiger stellen mussten, je mehr sie
hier der Ausdehnung der Stadt zuvorkamen.

Der Bautendirector von Paris, Generalinspector Alphard, giebt
in giner amtlichen Schrift die Kosten der von 1852 bis 1870 aus-
get%‘hrten Strassen-Anlagen an auf

799,033,418 Franes fiir die innere Stadt,
85,366,796 fiir die dussere Stadt,

884,400,214 Franes im Ganzen.

Nach 1870 sind etwa noch 180 Millionen verwendet worden,
so dass die Durchfithrung des Plans von 1852 iiber eine Milliarde
Franks erfordert hat.

Der Einfluss der Eisenbahnen aunf den Entwurf der Strassen-
durchbriiche erhellt bald aus einem Blick auf den Plan von Paris.
Der Nordbahnhof und der Ostbahnhof sind durch die 3 km lange
rue Lafayette, durch den 2 km langen Boulevard Magenta, durch
die zusammen 2 km langen Boulevards Strassbourg und Sebastopol
und durch die 1 km lange rue de Maubeuge fiir den grossen
Strassenverkehr zugiinglich gemacht worden. Zum Lyoner Bahn-
hof fithrt die durchgebrochene rue de Lyon. Zum Westbahnhof
Mont Parnasse. auf der linken Seineseite hat man die iiber 1 km
lange rue de Rennes hindurchgelegt. Der in einer der besten
Stadtgegenden der rechten Seineseite gelegene Bahnhof St. Lazare
ist durch den Boulevard Haussmann, die rue du Havre und die
rue Auber zugiinglich gemacht worden.

In dem Netz der Durchbriiche fillt die, im Vergleich mit
der Richtung der zur Seine senkrechten oder der Seine parallelen
Strassen, diagonale Richtung einzelner Linien auf, welche die
grosseren Entfernungen abkiirzen sollen, wie die avenue de
I'Opéra und die rue Turbigo. beide innerhalb des innern Boulevard-
Rings. Dieser innere, anniihernd ellyptische Ring, welcher im
Norden die von Ludwig XIV., an Stelle einer alten Stadtumwallung,
angelegten bekannten grands Boulevards enthiilt, ist erst 1878
durch Beendiﬁung des Boulevard St. Germain auf der linken
Seineseite, und des Ostlich anschliessenden Boulevard Henri 1V.
seschlossen worden. Auch der Durchbruch der avenue de I'Opéra,

er verkehrsreichsten aller Pariser Strassen, fillt erst in diese Zeit.

Die energische Durchfithrung der umfassenden Strassendurch-
briiche ist durch Ausnahme-Erweiterungen des franzosischen Ent-
eignungs-Gesetzes vom 8. Mai 1841 ermoglicht worden. Die be-
ziiglichen Dekrete vom 26. Miirz 1852 und vom 27. Dezember 1858

estatten anch die Enteignung der Hintergrundstiicke, wenn die
Trennstiicke der vom neuen Strassenzug berithrten Grundstiicke
zur Erbauung gesunder Wohnhiuser unzureichend sind. Die
Hintergrundstiicke werden dann mit den Trennstiicken zu neuen
Baustellen zusammengelgt. Auch im Kostenpunkt erleichtern
diese Ausnahme-Bestimmungen die Durchfithrung so grosser Ent-
wiirfe wesentlich. Die Stadt enteignet die Grundstiicke nach
ihrem alten Werth und verkauft dann die neu gebildeten Bau-
stellen nach ihrem neuen Werth, der naturgemiss weit héher
ist, weil die durch alte, beengte Stadtviertel gelegte, durch das
Verkehrsbediirfniss geforderte neue Strasse eine dumpfe, zuriick-
gelegene Gegend dem grossen Verkehr eroffnet. ‘Auf diese Weise
sind z B. beim Durchbruch der avenue de I'Opéra, veranschlagt
auf 45 Millionen Francs, 12 Millionen gespart worden.

Die meist gradlinigen, langgestreckten Strassen-Anlagen des
neuen Paris entsprechen auch einem durch die Geschichte der
Stadt besonders angezeigtem strategischen Interesse. In dieser
Hinsicht gait es als grundsiitzlich, dass jede gerade Stra:ssenecke
von einem Ende bis zum andern ganz ibersehbar sein sollte,
was sehr erhebliche Erdarbeiten nothwendig machte und viele
Schwierigkeiten bei den Anschliissen der einmiindenden Strassen
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zu losen gab. Ein damals noch wenig bebautes Stadtviertel des
17. Arrondissements, im Zuge des Boulevard Malesherbes, wurde
z. B. um 9 bis 10 m tiefer gelegt. '
Ueber die Art der Austithrung der Strassendurchbriiche sei
bemerkt, dass die Stadt in der ersten Zeit mit Unternehmern
arbeitete, auf welche die Enteignungsrechte iibertragen wurden,

dass spiter Gesellschaften, welche auch die Hiuserbauten sicher
stellen mussten und heut noch ganze Strassen besitzen, in diese
Rechte traten und dass die Stadt, nach 1871, unmittelbar in
Regie vorgegangen ist., was sich, wie das oben angefithrte Bei-
spiel der avenue de 1'Opéra zeigt, sehr gut bewithrt hat.
Pescheck.

Vereins-Nachrichten.

Frankfurter Architekten- und Ingenieur-Verein. In
der Sitzung vom 29. November hielt Herr Stadtbaurath Behnke
einen Vortrag an der Hand zahlreicher Skizzen und Pline iiber
den

Frankfurter Romer und seine Wiederherstellung

In den letzten Jahrzehnten hat es in Frankfurt keinen grossen
Bau gegeben, bei welchem alle Kreise einiger iiber die Noth-
wendigkeit und uneiniger iiher die Art der Ausfiihrung gewesen
sind, als den Romerbau. Aber gerade dieser Zwiespalt der An-
sichten hat den altehrwiirdigen Bau vor giinzlicher Vernichtung
be;va;,lhrt, und jetzt seiner pietitvollen Wiederherstellung entgegen
gefiihrt.

Das iilteste Rathhaus der Stadt Frankfurt, welches an der
Stelle des jetzigen Pfarrthurms stand, war im Jahre 1329 unzu-
linglich geworden und die Stadt erwirkte deshalb die Erlaubniss
zn einem Neubau. Aber es fehlte an Geld und erst 1405 konn-
ten die Hiuser: der Romer und der Goldene Schwan, welche
beide im Besitze einer Familie waren, angekauft und zum Zwecke
des Neubaues niedergelegt werden. Im Jahre 1411 war der
Kaisersaal, 1413 die Rathgstube fertiz. Das Rathhaus hatte
nicht nur den Zweck, zum Sitze der Behorden, sondern auch als
Kaufhaus bei den Messen zu dienen und wurde als solches erst-
mals bei der Ostermesse des Jahres PS5 beniitzt. 1436 wurde
das sog. Gewdlbe fertig gestellt, welches als Archiv zur Aufbe-
wahrung der Urkunden diente. Durch Ankaunf der Nachbar-
hiiuser wurde sodann der Rémer erweitert und vergrissert. So
kamen die noch aus dem 14. Jahrhundert stammenden Héuser
Fiole und Nyde 1510 in den Besitz der Stadt; das Haus Frauen-
rode wurde 1424 gekauft und 1488 neungebaut, das Haus Schwar-
zenfels 1542 gekauft, bis 1545 neugebaut. Die Hiuser Wahne-
bach und Lowenstein, die auch im Besitze einer Familie waren,
wurden 1596 erworben und bis 1599 umgebant. An der Fagade
des Hauses Wahnebach fand man bei den jetzigen Ernenerungs-
arbeiten die Jahreszahl 1504; es ist also wohl in diesem Jahre
gebaut worden und aus der nimlichen Zeit stammt wahrschein-
lich anch das anstossende Salzhaus.

. Die in stidtischen Besitz iibergegangenen Hiuser erhielten
vielfachen kiinstlerischen Schmuck. Schon 1410 werden Wand-
malereien in der Romerhalle erwihnt. 1470 schmiickte der Maler
Bechtold die Riume vor der Rathsstube., auf den Hofen und vor
deg Kanzlei. Die Fa¢ade am Romerberg erhielt 1441 eine Laterne,
1453 eine Uhr und 1483 einen priichtigen Vorbau. Derselbe stand
auf 8 eisernen Triigern, hatte drei Giebel und war mit reich ver-
goldetem Blumengewinde geschmiickt. Er wurde 1651 erneuert
und bestand bis 1791. Jetzt vertritt seine Stelle ein unschines
Holzdach. Die gegenwiirtige Fagade des Romers nach dem
Rémerberg zu stammt aus dem 17. Jahrhundert, das Uhrthiirmchen
aus dem Jahre 1701, die Fagade am Paulsplatz aus dem Jahre
1731. Die Fagade des Salzhauses ist 1702, diejenige des Hauses
Frauenstein 1728 erneuert worden. Das jetzige Haus Limpurg
war seit 1495 im Besitz der Ganerbschaft Alt-Limpurg und wurde
schon frith mit dem Rémer durch Thiiren verbunden, kam aber
erst 1877 in den Besitz der Stadt. :

Die Grundfliche der auf diese Weise vereinigten Hiiuser be-
triigt etwa 8420 qm, der Grundriss zeigt natiirlich eine ganz un-
regelmissige Gestalt, und noch schlimmer sieht es im Innern
aus. REine grosse Anzahl der Riiume ist mangelhaft erhellt, die
verschiedene Hohenlage der Stockwerke bedingt die Anlage kleiner
Zwischentreppen, in den winkeligen Korridoren kann sich kein
Fremder ohne Fithrer zurechtfinden, und auch der Kundige, der
die Treppen und Giinge tiglich zu begehen hat, kann sich der
Seufzer iiber die Launen unserer Vorfahren nicht erwehren.
Schon seit den fiinfziger Jahren unseres Jahrhunderts steht des-
halb der Romerbau auf der Tagesordnung. Im Jahr 1859 setzte
der Senat zu diesem Behufe eine Kommission ein, welche vor-
schlug,_ die Hiuser Lowenstein, Frauenstein, Salzhaus und Wahne-
bach niederzulegen und an ihrer Stelle einen Neubau zu errichten.
Dem gesetzgebenden Korper ging dieser Vorschlag lange nicht
weit genug; er wollte einen vollstéindigen Neubau mit ganz neuer
Facade und alleiniger Erhaltung der geschichtlich bedeutsamen
Bautheile im Innern, und nahm_dafiir 3 finfjihrige Bauperioden
in Aussicht. Der Widerstreit. der Ansichten zog sich his 1863
hin, die Ereignisse des Jahres 1866 traten dazwischen, und
erst im Jahre 1869 kam die Frage wvon Neuem zur Be-
rathung. Nachdem man durch Erhebungen das Bediirfniss der
einzelnen Aemter festgestellt hatte, kam die Angelegenheit 1874
an die Baudeputation. welche sich fiir Erhaltung des Hauses

Lowenstein und Ankauf des Hauses Limpurg aussprach. In
den Jahren 1878 und 1879 fanden neue Erhebungen statt,
aber dringendere Aufgaben, welche an die Stadt herantraten,
driingten das Bauvorhaben abermals in den Hintergrund. Das-
selbe wieder aufgenommen zu baben, sobald es die Geschiifts-
und Finanzlage der Stadt gestattete, und die Frage sofort auf
den Boden der Oeffentlichkeit gestellt zu haben, auf welchem
allein der scharfe Widerstreit der Meinungen seinen Ausgleich
finden konnte, ist eines der vielen und nicht das kleinste der
Verdienste unseres jetzigen Herrn Oberbiirgermeisters. Am
18. Juni 1885 beschloss der Magistrat auf seine Veranlassung
die Einsetzung der Romerbaukommission, in welche die hervor-
ragendsten kiinstlerischen Kriifte der Stadt mit berufen wurden.
Das Planmaterial wurde revidirt und der Kommission von vorn
herein als Richtschnur gegeben, dass sie sich bei ihren Vor-
schligen nicht von dem Gedanken an die Gewinnung einer be-
stimmten Anzahl neuer Riiume leiten zu lassen brauche. Am
21. April 1886 waren die Berathungen zu Ende gefiihrt, und die
Kommission beschloss einstimmig, den Gedanken eines Neubaues
fallen zu lassen, dagegen den Romer in seinem geschichtlichen
Bestande so treu wie moglich herzustellen. Das Innere soll
nach dem Plane der Baudeputation nutzbar gemacht, im Aensse-
ren zuniichst die Facade der Hiuser Frauenstein, Salzhaus und
Wahnebach im urspriinglichen Zustand hergestellt werden. Das
Wahlzimmer, welches 1519 erwihnt wird, aber seine jetzige Ge-
stalt erst 1732 erhielt, soll ebenfalls seine alte Form wieder be-
kommen, auch der Holzbau des Hofchens im Hause Wahnebach
wieder erneuert werden. Daneben will man versuchen, den Hof
des Hauses Limpurg mit dem eigentlichen Romerhof zu ver-
einigen. Die Ausfihrung der Arbeiten wurde der Baudeputation
unter Mitwirkung einer Subkommission iibertragen. Bei der nun
folgenden speciellen Aufnahme der Fagaden hat sich heraus-
gestellt, dass diese in sehr schlechtem Zustand sich befinden, so
dass an eine Erhaltung des jetzigen Verputzes kaum zu denken
ist. Die Ueberreste %er Malereien wurden deshalb sorgfiiltig
durch Maler Griitz kopirt und ist darnach ein Entwurf zur Neu-
bemalung, namentlich des Hauses Frauenstein, gemacht. Der
Verputz soll in Kalk auf Draht hergestellt und als Farben sollen
entweder Keimsche Mineral- oder Oelfarben, die mit heissem
Firniss angesetzt sind, gewiihlt werden. Die Eichenholzschnitze-
reien am Salzhause, deren Schonheit erst bei der Betrachtung in
niichster Niithe voll und ganz gewiirdigt werden kann, miissen
gleichfalls zum Theil erneuert werden, da das Holzwerk vielfach
verfault ist. Es soll dafiir eine engere Konkurrenz unter den
hiesigen Bildhauern ausgeschrieben werden. Im Innern will man
die besteigharen Sghornsteine herausnehmen, um die Fenqrsgetghr
zu vermindern, neue Fussboden legen und den Fenstern viereckige
Scheiben mit Bleieinfassung geben. Die Kosten fiir die Wieder-
herstellung der drei Hiuser Frauenstein, Salzhaus und Wuhne-
bach sind auf 150,000 M. veranschlagt und diese Summe wurde
von den stiidtischen Behorden, bei welchen alle Vorschlige der
Romerbaukommission das bereitwilligste Entgegenkommen ge-
funden haben, anstandslos bewilligt.

Hand in Hand mit dieser Wiederherstellung des Romers soll
auch der Romerberg einen Schmuck, den er frither trug, wieder
erhalten, indem Herr Gustav Manskopf die Mittel zur Herstellung
des Gerechtigkeitshrunnens der Stadt zur Verfiigung stellte.
Dieser Brunnen entstand 1594, Er trug zuerst eine Siule, auf
welcher Herkules als Liowenbiindiger stand. 1611 wurde dieser
Brunnen beseitigt und durch den Gerechtigkeitsbrunnen ersetzt.
Aus dem Jahre'1658, dem Kronungsjahre des Kaisers Leopold I,
besitzen wir zwei selbstiindige Autnahmen des Brunnens, welche
erkennen lassen, dass er auch theilweise bemalt war. Das Stand-
bild nebst Postament war von grauem, der Brunnentrog von
rothem Sandstein. Der Brunnen hatte zwei Stufen, welche spiiter
beseitigt wurden. Jetzt wird der Unterban und der Brunnentrog
aus rothem Sandstein mit Stufen von Basalt, die Figur der Ge-
rechtigkeit nebst Sockel aber aus Bronze hergestellt. Das von
Bildhauer Schierholz unter thunlichster Anlelmung an die alte
Figur entworfene Modell wird von Lenz in Niirnberg gegossen.

Der Arbeitsplan fiir die Erneuerung des Romers ist abhingig
von dem Zustand des Innern, der sich erst nach nnd nach fest-
stellen lisst. Aber der Anfang ist nun endlich gemacht, und so
wird es uns verii)nnt- sein, den ehrwiirdigen Bau in seinem vollen
Glanze wieder hergestellt zu sehen als ein Beweis fiir die nn-
vergiinglichen Lebenskriifte unseres alten Gemeinwesens und zu-
gleich als ein Sinnbild der neu erwachten Kraft unseres geeinig-
ten Vaterlandes.
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Architekten- und Ingenieur-Verein fiir Niederrhein
und Westfalen. XI. Hauptversammlung am 10. Juli
Vorsitzender Herr Pflaume, anwesend 10 Mitglieder. Der Vor-
sitzende bringt eine Einladung des Briisseler Architekten-Vereins
zu einem Ausfluge nach Nord-Belgien am 18. und 19. Juli zur
Kenntniss und theilt mit, dass Herr Reg.-Rath Jiittner dem Ver-
ein eine Anzahl Biicher geschenkt habe, wofiir ihm der Dank
des Vereins ausgesprochen wird. Der fiir den Verband bearbeitete
Bericht iiber die Verzinkung des Eisens wird vom Vorsitzenden
verlesen und genehmigt. Aufgenommen werden die Herren Reg.-
Baumeister Fliegelskamp und Reg.-Maschinenmeister Bernstein.
Zu Abgeordneten fiir gie Verbands-Versammlung werden die
Herren Semler und Stiibben und im Falle diese verhindert sein
sollten, die Herren Wiethase, Riippell und Pflaume gewiihlt.

XII. Hauptversammlung vom 7. August. Vorsitzender
Herr Funk, anwesend 15 Mitglieder. Aus Anlass der Aufhebung
der Berechtigung der lateinlosen Oberrealschulen zum Studium
des Staatsbaufaches erwithnt der Vorsitzende die s. Z. vom Ver-
bande in dieser Frage erlassene Kundgebung, von welcher er
einige Abdriicke vertheilt. Aufgenommen wird Herr Direktor
Janitz. Alsdann macht der Vorsitzende Mittheilungen iiber die
von ilim besichtigte gemischte Zahnrad- und Adhésionsbahn
Blankenburg-Tanne.

Redner weist darauf hin, dass das Zahnradsystem ilter sei
als die Adhisionsbahnen, da man anfiinglich die Reibung nicht
fiir ausreichend gehalten habe. Dann sei dasselbe aber eine Zeit
lang ganz verlassen und erst durch die auf den Rigi und auf
den Kahlenberg bei Wien fithrenden Bahnen wieder in Aufnahme
gekommen. Seitdem seien die Drachenfels-Bahn und die Bahn
auf den Niederwald am Rhein, ebenso eine Bahn in Bayern ent-
standen. Eine Zahnradbahn auf den Geisberg von 5,5 km Liinge
sei im Bau und solle am 15. Mai 1887 eroffnet werden. Entwiirfe
liigen vor fiir eine Bahn auf den Pilatus von 4 km Linge mit
Steigungen bis 48 %/ und in grosserm Massstabe fiir die Simplon-
Bahn, bei welcher durch Benutzung des Zahnrades die Steigung
der Zufahrtsrampen auf 1:10 gebracht und dadurch die Tunnel-
linge von 199 auf 4,8 km abgekiirzt werden sollte. ‘

Die Bahn Blankenburg-Tanne ist nach dem Abt’schen System
gebaut, bei welchem an die Stelle der Riggenbach’schen Zahn-
leiter 3 schmale nebeneinander liegende Zahnstangen mit gegen-
einander versetzten Zihnen treten. Hierdurch wirg ein ruhigerer
Gang erreicht. Die ganze Bahn ist 27 km lang und enthilt
10 Strecken mit Zahnstangen, welche Steigungen von 1:28 bis
1:16,6 aufweisen. Die Strecken mit Steigungen von 1:40 und
weniger werden ausschliesslich mittelst der Adhiisionsrider der
Locomotive, welche auch in der Zahnstrecke mitwirken, betrieben.
Fir die Adhisionsriider und fiir die Zahnrider sind je zwei be-
sondere Cylinder vorhanden. Der Einlauf von der Adhisionsstrecke
in die Zahnstangenstrecke erfolgtin der Weise, dass die Zahnschiene,
deren erstes Stiick auf Spiralfedern ruht, zunichst vom Zahnrad,
welches entweder lose mitliuft oder sogleich durch den Dampf-
zatritt in Umdrehung versetzt wird, so lange niedergedriickt wird,
bis der Zahneingriff erfolgt ist. Der hochste Punkt der Bahn bei
Rothehiitte liegt 311 m iiber Blankenburg. Die Locomotive hat
57t Gewicht und befordert 8 beladene Giiterwagen von 200 Ctr.
Gewicht. Dieselbe schiebt stets unél muss daher, weil einige
Kehren vorhanden sind, auf jeder Fahrt 3 Mal umsetzen. Die
Geschwindigkeit betriigt vorliufig nur 8 bis 9 km pro Stunde.
Der Preis einer Locomotive betrigt 53,000 Mk. Einige Schwierig-
keiten machen die Wegeiibergiinge. an welchen die 6,8 cm iiber
Schienoberkante hinausragende Zahnstange unterbrochen werden
muss. Die Schienen sinf 120 mm hoch, 90 mm im Fusse breit,
der Steg ist 12,5 mm stark. Das Gewicht pro 1fd. Meter betrigt
30 kg. Schiene und Zahnstange sind mit Keilen auf der 24 cm
breiten Schwelle, welche das Hilf’sche Profil ohne Mittelrippe
zeigt, befestigt. Die Lingsverschiebung ist durch Versetzen der
Stosse der einzeluen Zahnstangen, welche aus Stiicken von 2,60 m
Liinge bestehen, unschidlich gemacht. — Die Bahn arbeitet, wie
sl(ih der Vortragende iiherzeugt hat, gut. Anfingliche Unregel-
miissigkeiten im Zusammenwirken der einzelnen Zihne scheinen
durch die Abnutzung beseitigt. — Der Haupttransport besteht
aus Erzen und sind noch 8 Zweigbahnen fir die Zufihrung der-
selben im Bau. Die Bahn hat 2 Tunnel und ziemlich hohe Diimme.

Alsdann sgrxcht Herr Riippell iiber die Schieneniiber-
héhung und Spurerweiterung in Curven. Davon ausgehend
dass sich fiir Gleise, welche mit 60 km Geschwindigkeit befahren
werden, die aus der Centrifugalkraft berechnete Ueberhdhung n =
%’ (R der Radius) gut bewiihrt habe, empfiehlt er. fiir andere
Geschwindigkeiten die Ueberhohung der Geschwindigkeit pro-
portional zu setzen. Die hieraus sich ergebende Formel

= 50

u =704
(u in mm, R in m, v (;‘reschwindj%geit in km pro Stunde) giebt
danach fiiv v <7 60 km grossere Werthe, fiir v >> 60 km kleinere
Werthe, als der Centrifugalkraft entsprechen wiirden. Herr Paul

weist darauf hin, dass Schwedler fiir Nebenbahnen die Ueber-
hohung nach einer Formel bestimme, welche die Constante 5 mm
enthilt. — Fiir die Spurerweiterung schligt Herr Riippell die

Formel GOO% vor, welche bei Radien unter 600 m anzuwenden
ist, wihrend bei flacheren Kriimmungen Spurerweiterung iiber-
hau;i\tI nicht erforderlich ist.

achdem alsdann Herr Wiethase noch einige Mittheilungen.
iiber die in Gemeinschaft mit dem Bezirksverein deutscher In-
genieure nach Diiren (Besichtigung des Wasserwerkes) und
Mechernich (Bleibergwerke) gemacht hat, wird die Sitzung gegen
10 Uhr geschlossen.

XIII. Hauptversammlung am 11. September. Vorsitzender
Herr Funk. Nach Mittheilung der Eingiinge verliest der stell-
vertretende Vorsitzende, Herr Pflaume. einen Brief des Vor-
sitzenden, in welchem dieser mittheilt, dass, nachdem der Herr
Minister seinen Antrag auf Austritt aus dem Staatsdienst ge-
nehmigt habe, er am 1. October seinen Wohnsitz von Koln nach
Hannover zu verlegen gedenke und daher sein Amt als Vor-
sitzender und Vorstandsmitglied' niederzulegen geniit-higt sel.
Die Versammlung nimmt von letzterer Erklirung mit Be-
danern Kenntniss und hebt der stellvertretende Vorsitzende
die Verdienste des Scheidenden um den Verein, an dessen
Spitze er seit der Griindung gestanden habe, in kurzen

orten hervor. Von der auf der Tagesordnung stehenden Wahl
eines Auschusses zur Vorbereitung der Neuwahl des Vorsitzenden
muss wegen Beschlussunfihigkeit der Versammlung abgesehen
werden und geht die Meinung der meisten Anwesenden dahin.
dass es zweckmiissig sei, die Ersatzwahl bis zur statutenmissigen
Neuwahl des Gesammtvorstandes aufzuschieben. Nachdem als-
dann noch der Vorsitzende in warmen Worten von dem Verein
Abschied genommen und seinen Dank fiir dasihm bewiesene Ver-
trauen ausgesprochen hat, wird die Versammlung geschlossen.

Am 29. September wurde, einem fritheren Vereinsbeschluss

gema’iss, von den Mitgliedern des Vereins in Gemeinschaft mit
en Koniglichen Eisenbahn-Direktionen ein Abschiedsessen
zu Ehren des scheidenden Vorsitzenden, Herrn Ober-
baurath Funk im grossen Saale des Casinos veranstaltet. Im
Auftrage des Vereins iiberreichte Herr Baurath Pflaume dem
Scheidenden als Zeichen der Anerkennung und Verehrung ein
priichtiges Album mit den Photographien der Mehrzahl der Mit-
glieder.

XIV. Hauptversammlung vom 9. Oct. Vorsitzender Herr
Pflaume. Anwesend 30 Mitglieder. Aufgenommen in den Verein
werden die Herren Bauinspektor a. D. Schellen und Ingenieur
Dornfeld. Herr Semmler berichtet iiber die letzte Abgeordneten-
versammlung in Frankfurt, bei welcher der Verein durch ihn
und Herrn Stiibben vertreten war. Mit Riicksicht auf die bereits
erfolgten Verdffentlichungen hebt Redner nur als das fiir unsern
Verein Wesentlichste den Beschluss, die Hauptversammlung im
J. 1888 in Kéln abzuhalten, hervor. Zugleich macht er einige
Mittheilungen iiber die Besprechungen des Redaktionsausschusses
des Wochenblattes fiir Baukunde und kniipft daran die Bitte an
alle Vereinsmitglieder, das Vereinsorgan durch Beitrige nach
Méglichkeit zu unterstiitzen.

Es folgt der Vortrag des Herrn Stiibben iiber die bauliche
Entwicklung von Buda-Pest, welcher bereits an anderer Stelle
ausfiithrlich verdffentlicht ist.

Yermischtes.
Dankadresse an Herrn Minister Maybach. Die 20 hihe-
ren Techniker der 4 Betriebsimter und der Hauptwerkstitte in

Cassel sandten folgende Adresse an Herrn Minister Maybach
in Berlin:

Cassel, den 29. November 1886.
Seiner Excellenz 64. Geburtstag.

Hochwohlgeborener Herr!
Hochgebietender Herr Staatsminister!

Euer Excellenz haben durch Erwirkung des Allerhochsten
Erlasses vom 11. October 1886, betreffend den Rang der Konig-
lichen Regierungs-Baufiihrer und' der Koniglichen Regier_-ungs_
Baumeister, die langersehnte Gleichstellung der bautechnischen
Beamten mit den Beamten der anderen Verwaltungszweige her-
beigefiihrt. Die hoheren Bautechniker erblicken hierin eine voll-
wichtige Anerkennung ihrer Thitigkeit, sowie ein hochehren-
volles%/ertmuen aut die gesunde Weiterentwicklung des Bau-
faches und empfinden dariiber eine innige Freude und tiefe
Dankbarkeit. Erhohter Berufseifer der Baubeamten wird dem
Vaterlande aus dieser Massnahme reichen Segen entspriessen lassen.

Buer Excellenz bitten die Unterzeichneten, hochgeneigtest
den Ausdruck ihres ehrehrbietigsten Dankes entgegen nehmen
zu wollen.

Euer Excellenz
gehorsamste
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10. December 1886.

Hierauf traf umgehend folgende an Herrn Regierungs- und
Baurath Uthemann gerichtete, vom 2. December datirte Antwort
des Herrn Ministers Maybach ein:

yFir die freundlichen Worte der von den Herren Baubeamten
zu (Cassel an mich gerichteten, schon ausgestatteten Adresse sage
ich sehr erfrent zu Euer Hochwohlgeboren Hinden meinen herz-
lichsten Dank.“

Das Winterfest des Motiv, das am 4. Dezember im Kroll-
schen Etablissement zu Berlin abgehalten wurde, verlief in glin-
zender Weise. An tausend Personen waren anwesend, darunter
eine grosse Reihe der hervorragendsten Lehrkriifte der Tech-
nischen Hochschule, Riithe des Bauten- und des Cultusministeriums,
Vertreter zahlreicher Vereine und Verbinde, Kiinstler, Schrift-
steller u. s. w. — Die Begriissung des Liedervaters Kallmorgen
eroffnete den Abend, wiihrend dessen zuniichst ein schwungvoller
dramatisirter Prolog und mehrere treffliche Musikstiicke von
Mitgliedern geboten wurden. Das sog. Feststiick, ein getiilliger
Schwank (von dem Mitgliede Whatmann), wurde allerliebst gespielt.
Es fithrte den Titel ,Die Entsprungenen®. Ein von Reg.-Baufiihrer
Hempel unter Verwendung bekannter Melodieen componirter Scherz,
»Glockenklinge¥, der mit reicher scenischer Entfaltung gegeben
wurde, rief lauten Beifallssturm hervor. — Nach einer lingeren
Pause, wiihrend welcher die Nebensiiiile zum Promeniren gedffnet
waren. folgten abermals vortreffliche Sologesiinge, Quartette und
Chorlieder, dann ein reizendes Couplet von 4 Personen im Mikado-
costiim und das Hauptzugstiick des Abends, ein von Regierungs-
Baumeister zur Meggede arrangirtes, ausserordentlich gelungen
durchgefiihrtes Ballet, ,Riibezahl¥, das einen durchschlagenden
Erfolg errang. — Man sieht aus diesen Angaben, dass Schauspiel
und Gesang im Verein im Vordergrund stehn. Ebenso rithmlich
ist die Thitigkeit des Orchesters hervorzuheben, das zwei ge-
lungene Compositionen von Mitgliedern vortragen konnte, einen
Walzer von Hempel und eine Polka von Chachamowitz, beide
unter persinlicher Leitung der Autoren. Der ,Fachhumor* sah
sich auf die Festzeitung und das Bilderbuch beschriinkt, die beide
schone und gediegene Beitrige enthielten. Mehrere Depeschen
von ausserhalb — besonders eine solche aus Koéln — riefen leb-
haften Beifall hervor; sie bekundeten eine treue Anhiinglichkeit,
die der Verein seinem ganzen Wirken nach vollauf verdient.

Kann die Polizei eine villenartige Bebauung vor-
schreiben? In dem Aufsatze iiber ,Baupolizei und Aesthetik*
in No. 97 ds. BL heisst es auf S.486: ,Nach derselben Richtung
(némlich verbessernd) #ussert sich die Thiitigkeit der Polizei im
wohlthuenden Sinne, wenn es sich um die neue Bebauung grosser
Liindereien handelt, sobald in der Nihe der Stadt ein geeignetes
Terrain von einer Baugesellschaft ausgeschlachtet werden soll.
In solchen Fillen ist es die Behorde, welche unange-
fochten die Bedingung einer villenartigen Bebauung
aufstellt, ohne welche die Baumeister und Bauherren thurm-
hohe Miethskasernen sicher vorziehen wiirden. Ein wahrer Segen,
dass die Polizei solche Riicksichten noch kennt.“

Dem Unterzeichneten ist es nicht bekannt, dass in Preussen
die Polizei eine villenartige Bebauung als ,Bedingung“ der Bau-
erlaubniss aufstellen kinnte. Nur dem Eigenthiimer des Bodens,
dem Staate und der Gemeinde also nur beziiglich der in ihrem
Besitz befindlichen Baugriinde, diirfte es in Preussen rechtlich
moglich sein, den geschlossenen Reihenbau zu untersagen und
den Villenbau vorzuschreiben. Sollten die preussischen Polizei-
behérden wirklich hierzu imstande sein, so wiire es sehr dankens-
werth, wenn der Verfasser des genannten Aufsatzes angeben
wollte, wo und auf Grund welcher Gesetzesbestimmungen der-
artige Vorschriften erlassen und durchgefithrt wurden. In den
Konigreichen Sachsen und Wiirttemberg soll freilich der Villen-
zwang unter Umstinden auf Grund allgemeiner oder ortlicher
Gesetze durchfithrbar sein, miglicherweise auch noch in dem
einen oder anderen deutschen Staate, oder in einzelnen preussischen
Stiadten auf Grund ilterer Ortsgesetze. Vielleicht finden sich
Fachgenossen in den fraglichen Lindern durch die gegenwiirtige
Anregung zu niheren Mittheilungen iiber diesen Punkt veranlasst.
Auch der deutsche Verein fiir offentliche Gesundheitspflege hat
in seiner vorigjihrigen Generalversammlung zu Freiburg i. Br.
bei Berathung der fiir die stiidtische Bebauung maassgebenden
gesundheitlichen Riicksichten unter anderem das Verlangen aus-
gesprochen, dass den Gemeinden durch statutarische und gesetz-
liche Bestimmungen das Recht zu gewiihren sei, die offene Bau-
weise (Villenbau) unter Wahrung eines gewissen Mitbestimmungs-
rechts der Grundbesitzer vorzuschreiben. Manche Stadt wiirde
mit Freunden von einem solchen Recht Gebrauch zu machen
suchen; fiir unsere Kolner Stadterweiterung wiire das ein wahrer
Segen_ J. Stiitbben.

Tunnel unter dem St. Clair-Flusse. In Nordamerika ist
die Genehmigung zur Erbauung eines Eisenbahntunnels unter dem
St. Clair-Flusse bei Port-Huron ertheilt worden. Zwei Gesell-
schaften, deren jede ein Kapital von einer Million Dollars besitzt,
haben sich in Michigan und Canada gebildet. Die Mitglieder sind

zum grossten Theil Aktienbesitzer der Chicago und Grand-Trunk
Eisenbahn-Gesellschaft. Die erfolgte Genehmigung gestattet die
Vereinigung beider Gesellschaften, welche am 9. November erfolgt
ist. Es sind sorgfiltige Vermessungen, Untersuchungen und
Bohrungen vorgenommen und nach dem Urtheil zuverlissiger
Techniker soll die Erbanung des Tunnels mit 1/ Millionen Dollars
moglich sein. Der Ausbruch hat in gemischtem Felsen, Kies und
Thon, zu erfolgen und man hofft nach den Voruntersuchungen
hier nicht auf den Triebsand zu treffen, welcher zum Aufgeben
des Tunnels bei Detroit vor mehreren Jahren zwang. Die Ar-
beiten an den Versuchsstollen sollen sofort in Angriff genommen
werden. Der Tunnel kreuzt den Fluss dicht bei Port-Huron und
verbindet in grader Linie die jetzigen Endbahnhofe der ameri-
kanischen und canadischen Bahnen auf beiden Ufern. Die Liinge
des Tunnels betriigt etwa 1600 m, wovon 33 m am amerikanischen
Ufer und 540 m am canadischen unter dem Lande und der Rest
unter den Fluss zu liegen kommt. Das Bauwerk soll mit Ziegeln

und Steinen ausgemauert werden. Die Ziegelverkleidung ist 0,76 m

stark entworfen und der Tunnel fiir ein Geleise vorgesehen. R.B.

Biicherschau.

Anlage und Bau stédtischer Abzugskanéle und Haus-
entwésserungen von E. Dobel mit 149 Seiten Text und 15
lithographirten Tafeln, Stuttgart 1886, Kohlhammers Verlag. Das
kleine Werk behandelt der Hauptsache nach die in Sguttgart in
Ausfithrung hegriffene Kanalisationsanlage, welche an sich schon
mit Riicksicht auf die eigenthiimliche Lage der Stadt viel Inter-
essantes bietet. Das ﬁber%aute stidtische Areal ist némlich rings-
um von steilen, aus undurchlassendem Boden bestehenden Ab-
hingen umgeben, es fliessen bei heftigen Regentillen, welche bis
20 cbm pro [Jkm und Sekunde betragen, dem stiidtischen Kanal-
netze ganz ausserordentliche Wassermassen in kiirzester Zeit zu,
und nur in einigen Stadttheilen ist eine Entlastung der Kanile
durch Regenauslisse moglich. Das coupirte Terrain hat der Auf-
stelling des Gesammtplans nicht geringe Schwierigkeiten be-
reitet, welche durch die hiunfig auftretenden, ibermiissig starken
Strassengefiille eher vermehrt als vermindert wurden.

Es sind nun vom Verfasser die Methoden angegeben, wie aus
den beobachteten Regenhohen unter Benutzung der neueren For-
meln die Grisse der Kana.lqyerscbnitte abzuleiten ist, es sgnd
ferner characteristische Beispiele der Disposition der Kanalisation
im Lageplan und Lingenprofil, ebenso die Details unter Beigabe
sauber nnd iibersichtlich ausgefithrter Tafeln beschrieben, und
wird auch der mit Kanalisirungsanlagen vertraute Ingenieur
manches Neue den angegebenen Typen entnehmen kénnen.

Der grosste Werth der Abhandlung diirfte aber darin liegen,
dass durch einen Praktiker, der seit Jahren sich aussthxess ich
mit Kanalisationsanlagen beschiiftigt hat, ganz ausfiihrliche V or-
anschlige, Accordbedingungen, Tabellen der Material-

reise etc. aufgestellt sind, welche es auch dem in diesem Special-
fache weniger erfahrenen Ingenieur moglich machen, derartige
Anlagen zu bearbeiten und auszufithren.

Ganz ausfithrlich sind sodann noch die Hausentwiisserungen
behandelt, es sind hier ausser der Beschreibung der Anlagen und
deren Veranschlagung auch die ortsbaustatutarischen Bestimmun-

en aufgenommen, welche in Stuttgart und Frankfurt am Main
geltung haben. X e

Das Buch, welches auch durch einen niedrigen Preis sich
auszeichnet, kann deshalb den Fachgenossen und namentlich den
stidtischen Beamten bestens empfohlen werden.

Stuttgart im November 1886. Laissle.

Personal-Nachrichten.

Preussen. ;

Der Regierungs-Baumeister Breiderhoff ist als Konig-
licher Kreis-Bauinspector in Norden angestellt worden.

Zu Koniglichen Regierungs-Baumeistern sind ernannt: die
Regierungs-Baufithrer Hermann Pollatz aus Bromberg, Moritz
Marhold aus Nordhausen und Ernst Merckens aus Kéln a. Rh.
(Ingenieurbaufach); — Bernhard Marcuse aus Wolmirstedt
(Hochbaufach); — Ludwig Garrels aus Leer und Friedrich
Kalle aus Wesel (Maschinenbaufach).

Durch Erlass des Herrn Ministers der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal-Angelegenheiten vom 1. d. Mts. ist die seitens des
Kollegiums der Abtheilung fiir allgemeine Wissenschaften an
der Technischen Hochschule zu Berlin erfolgte Wahl des Herrn
Professors Dr. Paalzow zum Vorsteher der genannten Abthei-
lung an Stelle des auf seinen Antrag wegen Kra_pkhel_t von dem
Vorsteheramte entbundenen Professors Grell fir die Zeit bis
zum 30. Juni 1887 hestitigt worden.

Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th. Kamps. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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Vereins-Naéhrichten.

28 rchitekten-Verein zu Berlin. Versammlung vom 29.Nov.
| Vorsitzender Baurath Dr. Hobrecht. Anwesend 167 Mit-
lieder, 4 Giiste. Nach Erledigung der Eingiinge berichtet
=iidedl Prof. Schiifer iiber eine Concurrenz um eine Flaschen-
etiquette der Firma F. W. Langguth in Traben, fiir welche acht
Losungen eingegangen sind, die zum Theil zu architektonisch, zum
Theil zu alltiglich gerathen sind. Als die beiden besten Entwiirfe

ehen die mit dem Motto Moselbliimchen und Auslese hervor (Verf.
%. Nollner); als dritter das Motto: Alleweil fidel (Regbfr. Mette-
ang). — Zu der Monatsconcurrenz um eine Villa (Einfamilien-
Eaus) sind 6 Entwiirfe eingegangen; den Preis erhilt Motto H?
(Vert. Regbmstr. Hausmann). — Die Bewerbung um eine Wetter-
siule anf dem Schlossplatz zu Berlin, iiber welche Bauinspector
Thiir berichtet, hat regste Betheiligung gefunden. Es liegen 28
verschiedene Losungen vor, von denen diejenige mit dem Motto
Boreas einstimmig den Preis von 500 M. erhiilt. Verfasser ist
Architekt Bruno Schmitz, von welchem auch der zweitheste
Entwurf mit dem Motto Wetterfest herrithrt. Durch Preisandenken
bezw. durch Empfehlung zum Ankauf werden fernerhin aus-
gezeichnet noch zwei Arbeiten von Miihlke & Poetsch, sowie je
eine des Regbmstr. L. Schuppmann und der Architekten Mahren-
holtz & Thronicker.

Hieranf nimmt Reg.-Baurath Lange den in der letzten Sitzun
nicht abgeschlossenen Vortrag iiber amerikanische un
deutsche Bauweise wieder auf, indem er sich zuniichst den
»Personenanfziigen” zuwandte, die in Amerika, wo man die Zeit-
und Raumausnutzung zu geschiiftlichen Zwecken doch noch
hohet wie in Europa veranschlagt, eine sehr rasche Ausdehnung

ewonnen haben. pVVas den Verkehr im Allgemeinen betrifft, so
ﬁat die Stadt Berlin mit 45 qkm Fliche im Ganzen 18 Bahnhife,
New-York dagegen bei etwa demselben Inhalt deren 70; Berlin
im weiteren Sinne hat deren 85, New-York vergleichsweise 300.
Der Verkehr auf den Pferdebahnen, die durchweg einen Einheits-
reis von 20 Pf. erheben, ist ein lebhafterer, wie bei uns: manche
Einrichtungen dort sind einfacher und zweckmiissiger; dagegen
ist die Anlage selbst, namentlich der Oberbau bei Weitem nicht
so solide, wie in Berlin. — Der Eisenbahnbau ist in Amerika sehr
erleichtert, weil der Grunderwerb wenig Umsténde verursacht
und die Bauten von vornherein einfacher und Bgarsarper ange-
legt werden. Bemerkenswerth sind bei den Briicken die grossen
Spannweiten, welche hauptséichlich zur Vermeidung der schwie-
rigen Fundirungsarbeiten in den Flussbetten gewihlt werden.
Die frither vielfach beliebten, aber gefahrvollen hilzernen Trestle-
works — Briicken auf Holzgeriisten, — deren eines bei der
Northern Pacific Railway Road bei einer Linge von 886 Fuss
engl.) eine Hohe von 226 Fuss erreicht, sind nachgerade so be-
&en lich geworden, dass die Bahnverwaltungen in ihren Anprei-
sungen betonen, dass ihre Linie keine trestleworks mehr habe.
Es ergiebt sich, dass nach einer, lingere Zeit hindurch fortge-
setzten Beobachtung in den Vereinigten Staaten jihrlich vierzig
Briicken unter dariiberfahrenden Ziigen einstiirzen, wiih-
rend in Deutschland alle 8 Jahre ein solcher Fall eintritt, so
dass die Unsicherheit bei Beriicksichtigung selbst des fiinfmal
grosseren Eisenbahnnetzes in Amerika eine sechzigmal so grosse
ist. Die Amerikaner fassen alle Ungliickstiille mit grossem Gleich-
muthe auf, ja sie suchen solche Scﬁiiden moglichst gelinde dar-
zustellen, um dem kostspieligen Umbau schlechter Briicken aus
dem Wege zu gehen. So stiirzte die 70 Fuss hohe Missouri-
briicke bei St. Charles 1879 zum ersten Male, am 8. Dezember
1881 znm zweiten Male ein, ohne dass man sich besonders
darum kitmmerte; erst 1884 wurde dieselbe umgebaut, aber
nur deshalb, weil das Publikum anfing, die Linie zu mei-
den. Die Bahnverwa,ltungen haben iiberall Agenten, welche bei
solchen Unfiillen den Verwundeten oder den Erben der Getodte-
ten sofort hohe Summen auszahlen, sobald dieselben auf den
Rechtsweg gegen die Gesellschaft Verzicht leisten. Trotz aller
Vorkommnisse liest man oft die Behauptung, dass die Sicherheit
dort eine ebenso grosse sei, wie in Europa. Zum Beweis fiithrte
die amerikanische ,Eisenbahnzeitung® fiir das Jahr 1880 nur 315
Todtungen und 272 Verwundungen im Betriebe an; nach einer
sorgfiltig abgeschlossenen Aufnahme dariiber waren es aber in
Wirklichkeit 2541 Tédtunﬁen und 8620 Verwundungen, im ersteren
Falle also achtmal, im letzteren iiber »wolfmal soviel, wie an-
eben. Diese zuverlﬁssigere Aufstellung erschien leider erst
f&, also vier Jahre nachher, und fand deshalb bei der grossen
Menge nicht mehr die geringste Beachtung, — Die Einrichtung
der Eisenbahnwagen, die meist stark iiberheizt werden, ist auch
nicht eine besonders rithmenswerthe; so geschieht die Erwiirmung
noch vielfach durch eiserne Oefen, die bei Zusammenstissen,
auch bei sonst ungefiihrlichen, umfallen und Briinde verursachen.
Die Mitnahme von Gepiick ist sehr erleichtert; von dem Vor-
wiegen des Gepiicks wird meist Abstand genommen; in dieser

Hinsicht glaubt der Vortragende, eine Verbesserung in Deutsch-
land dahin gehend empfehlen zu sollen, dass nicht das Gewicht,
sondern die Grisse d};r Koffer massgebend sein solle, und dass
vielleicht hier, wie in Amerika, neben dem Handgepiick noch die
Mittnahme eines Koffers von bestimmter Grosse in das Kupee
gestattet werde. — Was die Fahrgeschwindigkeit anlangt, so er-
geben die amtlich festgestellten Zahlen, dass selbst auf den best-
gebauten Linien die Ziige keine grossere Geschwindigkeit, als die
unserer Eilziige annehmen, und dass sie auf allen weniger gut
angelegten Strecken bedeutend langsamer fahren, ein Umstand,
fiir welchen die Beschaffenheit des Bahnkorpers massgebend ist.
— Aus dem landwirthschaftlichen Bauwesen Amerikas ist nicht
viel mitzutheilen; auch die technischen Veroffentlichungen liegen
sehr im Argen; sie beschrinken sich meist auf reklamenhafte
Mittheilungen in der politischen Presse und in den illustrirten
Zeitungen. Die amerikanischen Baumeister sagen selbst, dass wir
so gut, wie Nichts von ihnen lernen konnen, dass sie aber um-
gekehrt sehr oft auf die Erfahrungen der alten Welt angewiesen
seien. Zum Schluss erwihnt Regierungsbaurath Lange die
kithnen Gebirgsbahnen in 10,000 Fuss Hohe, die mit 1 : 25 an-
steigen und Kriimmungen von 45 m haben, und hebt noch eine
auf Holzptihlen errichtete Briicke iiber eine 600 m breite, 16 m
tiefe Flussmiindung hervor, die um den Preis von einer Million Mark
bei Verwendung 40 m langer Pfihle in 8 Monaten vollendet
worden sei. Den charakteristischen Unterschied der amerikani-
schen und der deutschen Auffassung solcher Bauwerke kann man,
nach Langes Ansicht, dahin zusammen fassen. dass der Ameri-
kaner so baut, dass es halten kann, der Deutsche so. dass es
halten muss.

Architekten- und Ingenieur-Verein zu Hamburg. Ver-
sammlung am 10. November 1886. Vorsitzender Herr F. Andreas
Meyer, Schriftfithrer Herr Faulwasser. Anwesend 56 Personen.
Der Vorsitzende verliest ein Schreiben des Einheitsschulverein
zn Hannover und ein diesbeziigliches Antwortschreiben des Ver-
bandsvorstandes.

Sodann nimmt Herr Bensherg das Wort, um iiber die neue
Packhofanlage zu Berlin den angekiindigten Vortrag zu halten.
Der alte, am Kupfergraben belegene, noch von Schinkel erbaute
Packhof, geniigte nach Einfithrung der Eisenbahnen immer
weniger den Anspriichen der Zeit und besonders nicht mehr,
nachdem derselbe durch die Anlage der Stadtbahn quer durch-
schnitten wurde.

Fir eine neue Packhofanlage eignete sich vorzugsweise der
Platz zwischen dem Lehrter Bahnhote und der Spree und iiber-
nahm, nachdem viele anderweitige Projecte entstanden, das Kgl.
Ministerium 1881—1882 die endgiiltige Ausarbeitung eines Pro-
jectes, so dass schon im Herbst 1882 mit dem Bau begonnen und
der fertige Packhof 1885 dem Betriebe iibergeben werden konnte.
Derselbe ist nur fiir Zollgiiter bestimmt und gelangen jihrlich
etwa 350 Deckkihne ung ca. 14,000 Eisenbahnwagen mit rund
1,200,000 Ctr. zur Abfertigung: aunsser diesen Zollgiitern kionnen
daselbst noch etwa 800,000 Ctr. Ausfuhrgiiter, wie Spiritus pp.,

elagert werden. Die Linge der ganzen Anlage ist ca. 600 m,
gie mittlere Breite 110 m, sodass der Gesammtinhalt etwa 600 Are
betrigt und nach den statistischen Aufstellungen und mensch-
lichem Ermessen fir die nichsten 50 Jahre ausreichen wird.

Nach dieser Einleitung geht der Redner zu der Besprechung
der einzelnen Theile der Gesammtanlage iiber, die aus dem Pro-
vinzial-Steuerdirectionsgebiiude, dem Hauptsteueramt fiir aus-
lindische Giiter, dem Spiritushof, zwei Revisionshallen, dem
Niederlagsgebiude, der Geleis- und Krahnanlagen, sowie endlich
der Quaistrecke zum. Umladen von Giitern aus dem Schiff in
Waggons oder umgekehrt, besteht.

Das Provinzial-Steuerdirections-Gebiiude umfasst einen Flichen-
raum von ca. 1900 (Jm, die Baukosten sind hierfiir 384,000 M.
oder 468 M. pr. [Jm gewesen. Die Kosten des ca. 1000 [Jm fas-
senden Hauptsteuer-Amtes betrugen 477,000 M. oder 4'5'1 pr. (Jm.
Die Revisionshallen, 30 resp. 65 m lang, ca. 16 m breit und ca.
8,0 m hoch, sind grosse freie Riume, deren Umfassungsmauern
aus Stein und deren Diicher aus Eisen, mit Steinfliesen und Holz-
cement abgedeckt, construirt sind. Die bebauten Flichen sind
1563 resp. 1818 [Jm, die Baukosten 181,000 resp. 152,000 M. oder
pr. [Jm 116 M. ohne Fundirung und 124 M. mit Fundirung.

Bei dem Bau des Niederlagsgebiude wurde in erster Linie
der Feuersicherheit Rechnung getragen, dasselbe hat 6 Stock-
werke und ist horizontal durch massive Winde in 8 Abtheilun-
gen getheilt. Jede dieser Abtheilung ist von 2 fiir sich massiv
abgeschlossenen Treppenhiiuser zuginglich, von denen jedoch die
eine nur bei etwaiger Feuersgefahr mithenutzt wird. .

Die einzelnen Abtheilungen haben durch schmiedeeiserne
Siiulen eine Achstheilung von 5 m Entfernung in jeder Richtung
erhalten. Die Fundirung der aus 4 Winkeleisen mit Blechein-
lagen bestehenden schmiedeeisernen Siulen sind aus Klinker in
Cementmirtel gemauerte Pfeiler. Auf die Siulen sind genietete
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I-Trﬁger mit Quertrigern gelegt, die mit porésem Ziegelmauer-
werk eingewdlbt sind. Nur fiir die Fussboden sind Holzdielen
verwandt. Die Nutzlast der ganzen Eisenconstruction ist anf
1000 kg pr. (Jm der Boden angenommen, die Beanspruchung des
Eisens dagegen auf 750 kg, die Kosten der ganzen Eisencon-
struction betrug 215 M. pr. t. Die eiserne Dachconstruction ist
1:20 geneigt, und abgedeckt mit. 5 em dicken Thonplatten, hier-
iiber liegt eine dreifache Lage Holzcementpappe, dann-folgt eine
4 em dicke Schlick- und endlich hieriiber wieder eine 4 cm dicke
Kiesschicht. Das Gewicht dieser Construction ist 240 kg pr. [Jm,
die Kosten 10,3 resp. mit Sparren 150 M. pr. [(Jm bei 250 M.
Kosten des Eisens pro t.

Da das Erdgeschoss durchweg als Revisionsraum benutzt
wird, ist das Gesammtfassungsvermogen des Niederlagsgebiude,
bei 3000 qm Fliche pro Geschoss, 15,000 qm oder 15,000 T. —
Nunmehr geht Redner zu der Beschreibung der Ufermauern iiber,
die in sogenannten freiliegenden und in solchen vor den Ge-
biduden zu unterscheiden sind. Fiir die ersteren bilden zwei 1:5
geneigte, bis zum Mittelwasser hochgefiihrte Spundwiinde, mit
I m unter Sohle reichender Betonschiittung, das Fundament. Die
Quaimaner selbst ist aus Riidesdorfer Kalksteinen mit Quader-
verblendung aufgefithrt. Die Ufermauer vor den Gebiuden ist
gemeinsam mit der Hauptmauer dieser Gebéiude und der Siulen-
stellung daselbst entsprechend in Pfeilern aufgelést, die mit Bo-

en fiberspannt sind. In Hohe des Kellergeschosses trennt sich
gie Ufermauer von den Pfeilern der Gebéudefrontmauner, wodurch
ein durchgehender Gang hinter der Quaimauer entsteht. Die
einzelnen Pfeiler sind durch eine Spundwand umschlossen und
ist diese dann mit Beton ausgefiillt.

Zur durchschnittlichen Aufhéhung von 1%« m und Regulirung
des ganzen Packhofplatzes waren ca. 100,000 chm Erde erforder-
lich, wobei die vorhandenen schénen Biiume moglichst erhalten
und geschont sind.

er Vortragende berithrt nunmehr die Geleisanlagen und
den Betrieb auf diesen Geleisen, um sodann zu maschinellen Ein-
richtungen iiberzugehen. Im Ganzen sind 31 verschiedene Hebe-
maschinen mit zusammen 58,000 kg Tragfihigkeit vorhanden. In
den Revisionsriiumen werden 6 Krahne von je 1500 kg Tragfihig-
keit mit der Hand bewegt, withrend die iibrigen 21 mittelst Wasser-
drucks betrieben werden. Diese vertheilen sich in nachstehender
Weise: An der Wasserfront der Gebiude sind 8 Krahne von je
1500 kg, am Spiritushof 3 von je 1000 kg Tragfihigkeit, an den
Ufermauern haben 2 fahrbare Krahne 1500 kg und 1 schwerer
feststehender Lastkrahn 15,000 kg Tragfiihigkeit. Ausser diesen
Krahnen sind in den Niederlagshiusern 6 hydraulische Aufziige
zu 1000 kg und 2 zu 2000 kg Tragfihigkeit. Zum Schluss bringt
Herr Bensberg iiber die Kraftmaschinen dieser Hebewerke, deren

en und Betriebskosten und deren Leistungen noch inter-
essante Aufschliisse.

Der Vorsitzende dankte Herrn Bensherg und fiigt hinzu, die
bedeutend niedriger angenommene Belastung von 1000 kg pro qm
Bodenfliiche bei dem Berliner Niederlagsgebiiude, als bei den
vielen jetzt in Hamburg ausgefiihrten und im Bau begriffenen
Speichern bis zu 1800 kg pro qm sei darin begriindet, dass es
eben in Berlin kein Speicher sei, sondern eine zollfreie Nieder-
lage, wo dem Zollbeamten ein steter treier Ueberblick iiber die
gestapelte Waare gewiihrleistet werden miisse, dort also deshalb

eine so dichte Packung der Waare wie hier in Hamburg nicht
erlaubt sei. —1t.

Vermischtes.

Beziiglich der Ernennung zum Kéniglichen Regierungs-
Baufiihrer in Preussen bestimmt ein Circular-Erlass des Herrn
Ministers der offentlichen Arbeiten vom 8. Dezember d. Js. das
Folgende:

Im Verfolg des Circular-Erlasses vom 10. October d. J. sind
die Gesuche um Ernennung zum Koniglichen Regierungs-Bau-
fithrer, wenn nicht eine andere Behorde nach No. 1 des Circular-
Erlasses zu deren Ermennung zustindig ist, an die Konigliche
Ministerial-Bau-Commission zu Berlin zu richten. Letzteres hat
somit iiberall dann zu geschehen, wenn ein Regieruugs-Baufiihrer
seit seiner Krnennung lediglich ausserhalb des preussischen
Staatsgebiets dienstlich thiitig gewesen ist.

Simmtliche Kénigliche Regierungs-Baufithrer, welche ausser-
halb des preussischen Staatsgebietes beschiftigt - werden, oder
demniichst in Thiitigkeit treten wollen, haben sich als in dienst-
licher Beziehung der Koniglichen Ministerial-Bau-Commission zu
Berlin unterstellt zu betrachten — (vergl. §§ 80 ff. der Vorschrit-
ten iiber die Ausbildung und Priifung fiir den Staatsdienst im
Baufache vom 6. Juli d. J., Circular-Erlass vom 10. October d. J.).
Dieser Behorde liegt insbesondere auch die Leitung der Ausbil-
dung der betreffenden Beamten nach Massgabe der Anweisung
vom 15. November d. J. fiir die praktische Ausbildung der Re-
glerungs-Baufiihrer des Hoch- und Ingenieurbaufachs ob. Die

. war es, welcher am

betreffenden Kéniglichen Regiernngs-Baunfiihrer haben event. auf
dem im § 83 der Prifungsvorschriften vorgeschriebenen Wege
ihre Ueberweisung an die?i&nigliche Ministerial-Bau-Commission
zu beantragen. y J .

Es wird ‘dabei besonders bemerkt, dass die zur Einfiihrung
in den Verwaltungsdienst bestimmten sechs Monate der prakti-
schen Ausbildung (§§ 15 ff., § 19 der vorgedachten Anweisung)
nur bei Behirden des diesseitigen Ressorts zuriickgelegt werden
konnen. 3

Eine neue Festsetzung der den Kgl. Reg.-Baufithrern
und Reg.-Baumeistern der preussischen allgemeinen Bau-
verwaltung zu gewéhrenden Dienstbeziige, welche n?tgr
Aufhebung aller frithern Bestimmungen am 1. Januar 1887 in
Kraft treten soll, ist durch : einen Circular-Erlass des Herrn
Ministers der offentlichen Arbeiten vom 21. November d. Js. er-
folgt. Danach erhalten die Kgl. Reg.-Baufiihrer wihrend der
Zeit ihrer praktischen Beschiiftigung Tniegelder in der Hohe von
6 M. Reisegelder kinnen denselben wihrend der Beschiftigung
bei Bauausfiihrungen, welche eine hiiufige Abwesenheit vom
Dienstorte nothwendig machen, im Betrage bis 75 M. monatlich
gewiihrt werden; fiir einzelne Dienstreisen werden denselben, so-
weit sie dafiir iiberhaupt eine besondere Entschidigung bean-
spruchen kénnen, 9 M. Tagegelder, 13 Pf. fiir das km Eisenbahn,
48 Pf. fiir das km Landweg und 3 M. fiir jeden Zu- und Abgang

ewiihrt; die laufenden Tagegelder fallen dann weg. — Den Kgl.

eg.-Baumeistern diirfen wiihrend der ersten 3 Jahre ihrer Be-
schiiftigung im Staatsdienste Tagegelder von 9 M., vom 4. Jahre
an Monatsgelder von 300 M. (zahlbar nach Ablauf des Monates)
gewiihrt werden. An Reisekosten beziehen dieselben, wenn ihnen
eine Pauschsumme zugebilligt ist, 100 M. fiir den Monat, im andern
Falle 12 M. Tagegelder, 13 Pf. fiir das km Eisenbahn, 60 Pf. fiir
das km Landweg und 3 M. fiir das Zu- und Abgang; von den
laufenden Einnahmen fallen fiir die Zeit einer Dienstreise nur
die Tagegelder fort, wiihrend die iiltern Baumeister, welche
Monats-Entschiidigungen beziehen, von dieser kein Abzug ge-
macht wird. — Fiir die Reisen an die Beschiiftigungsorte erhalten
diejenigen Kgl. Reg.-Baumeister, welche nach ihrer Ernennung
zum ersten l%ale eine Stelle im Staatsdienst annehmen oder nach
anderweitiger Beschiftigung in denselben zuriickkehren, keine
Entschidigung, ebenso haben die Kgl. Reg.-Baumeister keinen
Anspruch auf Umzugskosten; es kénnen ihnen jedoch ausnahms-
weise in geeigneten Fiillen Beihiilfen zu den entstandenen Kosten
vom Minister gewiihrt werden. — Werden Kgl. Reg.-Baumeister
mangels anderer Gelegenheit auf ihren Antrag m'Ba}x’mhyer-
Stellungen beschiftigt, so erhalten sie auch nur die fiir diese
festgesetzten Beziige. — Eine Erhohung der Tagegelder ete, filr
Kgl. Reg.-Baufithrer und Baumeister ist in keinem Falle zulissig,
eine solche der fiir Reisekosten zu zahlenden Pauschsummen von
75 bezw. 100 M. nur mit besondrer Genehmigung des Herrn Ministers.

Funfzigjéihrige Thuti%l;eit im Eisenbahndienst. Auf
fiinfzigjihrige Dienste im Eisenbahnwesen zuriickblicken und
den Eintritt in das zweite Halbjahrhundert bei ungeschwiichter
korperlicher und geistiger Arbeitskraft feiern zu konnen, ist
worl}x)l ein so seltenes Gliick, dass dasselbe ‘in diesem Blatte
um so weniger unerwihnt bleiben darf, als es einem unserer
Fachgenossen zu Theil ward. Der Rath der Generaldirektion
der 'i:iinigl. bayerischen Staatseisenbahnen, Friedrich Petri,
1. 1. M. vor den verlsnnin]tneltgtndAbti;ﬁlxlI:lr:’got
vorstinden und Mitgliedern dieser Zentralstelle mit dem
Sr. kgl. Hoheit demg Prinz-Regenten verliehenen Eh:enkre;ze.idle::
Ludwigsordens ,fiir ehrenvolle fiinfzig I.?lenstv_)alp'e est:: bm_lg .
wurde. Generaldirektor Schnorr von Carolsfeld ho elder
Ueberreichung des Ordenszeichens mit warmen, allerkennen elltl:
Worten hervor, wie es dem Gefeierten, welcher kaum 20 Jahre a
beim Entwerfen der iiltesten Bahn des bayerischen Sta.at.sbahxjn'etze'&
Jjener von Miinchen nach Augsburg, seine reiche L(.ebenst.hatlgkelt
als Ingenieur begann, vergonnt gewesen sei, als einer der er?“’fi
Vorkidmpfer fiir das neue so hochbedeutungsvolle Verkehrsn;xtted
einzutreten, indem er beim Bane genannter Eisenbahn leltﬁn
mitwirkte und auch bei Einfiilhrung des Betriebs auf derselben
mitthitig war. Petri war sodann, wie Redner weiter erwﬁl&nt.@:
berufen, auch die Seiten-Linie nach Starnberg zu bauen un ":
Betrieb zu setzen, sowie lange Jahre hindurch den Fahrdiens
der bayerischen Staatsbahnen, soweit von Miinchen aus el}:n‘m’
zu leiten, spiiter aber am Sitze der Zentralstralle sich leb aﬁ g
den Arbeiten fiir die einheitliche Gestaltung des Eisenbal 1? o
triebs im Gebiete des deutschen Eisenbahnvereins zu bethel %?l-
und hiebei insbesondere die hochwichtige Angelegenheit %arl:un
kommenen Ausniitzung des Wagen-Parkes (das noch in tel' heg
stehende Wagen-Beniitzungs-Regulativ stammt im Wesgnt e w:
von ihm) in ein richtiges Fahrwasser zu bringen. Diese Lelﬁ b ins
sowie die Erfindung des seinen Namen tragenden Gese v':m ifn
keitsimessers werden dem Gefeierten ein danorndes‘Andgn en e
Kreise der Fachgenossen und einen Platz in der (Geschichte
Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens sichern.

Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th, Kamps. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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Das System Abt in Oertelsbruch.

Von Ingenieur F. Rinecker in Wiirzburg.

BN ie bekannten thiiringischen Schieferwerke bei Lehesten im
' Herzogthume Sachsen-Meiningen hatten bis vor Kurzem
K82 mit schwierigen Transport-Verhiiltnissen zu kimpfen. Ihre
niichstbelegenen Eisenbahn-Stationen, Eichicht und Stockheim,
waren 16 und 27 km entfernt, die Strassen lagen in ungiinstigen
Steigungs-Verhéltnissen, dies sowie die Umladung verursachte
viel Bruch, die Spedition war doppelt vorzunehmen, so dass die
ganzen Transportkosten eine ansehnliche Hihe erreichten.

Die neue Bahnverbindung zwischen den genannten Stationen
und die von Ludwigstadt nach Lehesten gefithrte Localbahn,
beide im Herbst 1885 eritffnet, énderte diese Verhiltnisse in iiber-

Sectionsingenieur, Herr F. Weikard, brachte auf Grund seiner
eingehenden Studien iiber die verschiedenen Bergbahn-Systeme
die Anlage einer combinirten Adhiisions- und Zahnschienen-Bahn
nach dem System Abt in Vorschlag, und unter seinem Nach-
folger, Herrn Sectionsingenieur Schrenk, erfolgte dann auch
die Annahme dieses Systems im Sommer 1885.

Das genannte Schieferwerk ist ein ausgedehnter Tagbau,
welcher in mehreren Etagen betrieben wird. Auf jeder dieser
Etagen befindet sich eine Spalthiitte mit Lagerhaus, woselbst
bisher die fertigen Schiefer direct in die Fuhrwerke verladen

| werden. Den verdinderten Verhiiltnissen entsprechenfl hatte jetzt

aus giinsti- eine Ver-
ger Weise. Zahnradbahn Lehesten-Oertelsbruch. einigung der
Es handelte Fig. 1. Lagerhiuser
Sfan CiBax Perspectivisches Bild der Anlage. e bitroton
noch darum, und wurde
das grosste hiezu ein
der dortigen Platz in der
Schiefer- Hohe der
werke, Oer- von unteng;-
t?sb:uc_?, rec}}net,
irect mi zweiten
den Eisen- Bruchsohle
bahngeleisen ausersehen,
in Verbin- weil hier die
dung zu brin- grosste Aus-
gen. Der Be- beute statt-
sitzer dessel- findet,
ben, Herr gleichzeitig
Commercien- aber auch
rath Karl das Terrain
Oertel in fiir eine Sta-
Lehesten, tions-Anlage
entschloss am giinstig-
sich daher sten ist.
im J. 1884, DerHohen-
aus eigenen Unterschied
Mitteln zwischendie-
eine Bahn sem Platze
von Oertels— — Station
bruch nach Oertelsbruch
Lehesten zu — und der
bauen. Als Station Le-
Programm hesten be-
war ein jihr- trigt 69,406
licher Trans- m, dazwi-
port von schen befin-
80,000 t fer- det sich noch
tige Dach- das zu itber-
schiefer, go- schreitende
I bGlﬁcﬁnul
fuhr von #d ey
Steinkohlen Alte Halden
und anderen Il ]”, waren zu
fiir den Be- ' M"' umgehen,da-
trieb des gan- Ml all bei sollte
zen Werkes I auch das zur
nothigen it Anlage wei-
Materialien terer Halden
in Aussicht Fig. 2. Fig. 8. geeignete
genommen. Detail der Zahnanordnung. Befestigung der Zahnschiene an den eisernen Oberbau. Terrainnicht

Da der Schwerpunkt des Versandes in die Sommermonate trifft,
urde als grosste Tagesleistung der nenen Bahnlinie der Trans-

ie herzoglich meiningische Staatsregierung und die General-
n der kgl. bayr. Staatseisenbahnen brachten dem Projecte
das lebhgfteste Interesse entgegen und die Vorarbeiten, sowie die
spiitere Bogufsichtigung der Ausfithrung wurde von der kgl. bayr.
Eisenbahnhgy-Section Ludwigstadt iibernommen. Der damalige

von 800 t Schiefer in der Richtung nach Lehesten normirt.

unnothiger Weise durchschnitten werden, um den zukiinftigen
Betrieb des Bruches nicht zu erschweren. Hiedurch war die
Richtung fiir die Verbindungsbahn im allgemeinen voygezemhnet.

Von Lehesten ab steigt die Linie zundichst mit 2000 a}lf
450,67 m; nach einer 156,56 m langen Horizontalen folgt ein Gef‘kll
von 809/g auf 1186,38 m bis zum Glockenbach, .der mit einer
Horizontalen von 81,66 m Linge iiberschritten wird, mit ener
Steigung von 81%0 auf 504,78 m wird sodann die 230 m lange
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Horizontale der Station Oertelsbruch erreicht.  Die Radien konnten
sehr gross gewiihlt werden, sie betragen auf der Strecke der
grossten Steigung 450 m, auf den anderen Strecken 300 und 200 m,
nur bei dem Anfang der Station Oertelsbruch waren zur Um-
fahrung der dortigen Halde kurze Gegencurven von 150 m Radius
néthig. In sdmmtlichen Curven der freien Strecke wurde das
Gefiill dem vermehrten Widerstand entsprechend ermiissigt. Die
Gesammtlinge der Bahn betrigt 2610 m und die Hauptsteigung
erhielt durch die Gegengefiille eine Hohe von 93 m. Die Gefills-
briiche wurden mit einem Radius von 350 m ausgerundet.

Die Unterbau-
Arbeiten waren im
Ganzennicht erheb-
lich, das grosste

Object ist .der

Glockenbachdamm
von 200 m Linge
und 7 m Héhe. Da
ein alter ,Stollen
unter demselben

hindurchfiithrt, war
die Anlage eines
Durchlasses er-

spart.

Der Oberbau des
normalspurigen
Geleises ist fiir 5t
Raddruck con-
struirt und besteht
aus Stahlschienen
auf flusseisernen
Querschwellen mit
Befestigungsmit-
teln des Systems

Roth & Schiiler.
Die Schienen ha-
ben eine Hohe von
110 mm und ein
Gewichtvon25,6kg
pro m. Die Schwel-
len, Profil Hilf, sind
60 mm hoch, 2500
mm lang und wie-
gen43,6kg pr.Stiick.
Qle Winkellaschen
sind iiber die Be-
festigungen der
Stoss - Schwellen
eingehingt, die
Distanz der letate-
ren betrigt 570 mm
und jene der Zwi-
schen-Schwellen
900 mm. Dieser
Oberbau wiegt pro
Ifd. m Geleis
1136 kg.

Die Anlagen in
der Station Oertels-
bruch sind sehr ein-
fach; drei gewihn-
liche Zungenwei-
chen verbinden ein
Seltengeleis und
ein Stockgeleis mit
dem Hauptstrang,
in welchem eine :
Geleiswaage liegt; Locomotiv- und Kohlenschuppen sowie das
grosse Lagerhaus sind die einzigen Hochbauten.

In die Hauptsteigung von 80° wurde eine zweitheilige
Zahgacﬁene, System Abt, eingelegt von 87 kg Gewicht pro m
Geleis. Mit den Einfahrtszungen und den Gefiills-Ausrundungen
betrigt deren Linge 125628 m, in der Neigung gemessen.

__Diese Zahnschiene besteht aus 2 Stahllamellen von 110 mm
H?he und 20 mm Dicke, in deren Obertheil die Zihne von 50 mm
Hohe und 120 mm Theilung eingeschnitten sind. Die Liénge jeder
Lamelle betriigt 1800 mm und reicht iiber zwei Schwellen-Distanzen.

T Tt

Fig. 1.%)
Universitdt zu Genua. (Hofperspective.)

Die gegenseitige Stellung ist derart verschoben, dass jeder Liicke
der einen Lamelle ein Zahn der anderen Lamelle gegeniiber steht.
Es ist dies die im zweitheiligen System bedingte Verschrinkung
um die halbe Zahntheilung. Die Stisse der Lamellen wechseln,
so dass iiber jeder Schwelle stets nur eine Lainelle gestossen ist.
Die 120 mm langen Laschen bestehen aus Flacheisen von 50 mm
Hohe und 12 mm Dicke.

Getragen werden die 35 mm auseinander liegenden Zahn-
lamellen von Stithlen aus Stahlguss, welche mit zwei 20 mm
dicken Bolzen auf die Schwellen geschraubt sind. Die Befesti-

gung der Lamellen
am Kopf des Stuh-
les geschieht durch
zwel Bolzen von
ebenfalls 20 mm
-~ Dicke.

Die Hihenlage
der Lamellen-Ober-
kante von 70 mm

iiber den Lauf-

schienen gestattet
den Zahnridern
einen Spielraum
von 356 mm fiir den
Uebergang in Wei-
chen und auf den
gewdohnlichen Ad-
hiisions-Strecken.

Die Enden der
Zahnstrecke wer-
den von bewegli-
chen Einfahrtszun-
gen gebildet, wel-
che aufSpiralfedern
ruhen und an ihren
Wurzelenden durch

Charnierstangen

mit der festen

Zahnschiene ver-
bunden sind. Wenn
nun die Zahnriider
bei dem Einfahren
der Maschine eine
solche Stellung
haben, dass ihre
Zahnkronen auf
die Lamellenziihne
zn stehen kom-
men, so wird die

Zunge niederge-

driickt; da aber die
Zahnriider sich in
einer langsam dre-
henden Bewegung
befinden, so rollen
sie in dieser Weise
nur iiber wenige
Zihne und gelan-
gen rasch zum Ein-
griff. In diesem Mo-
ment wird die

Zunge durch die Fe-
dern in ihre nor-
male Lage zurfick-
gepresst.

Das ganze Ge-
stiinge ist in seinen

einzelnen Theilen sehr genau durchgebildet und zeigt in seinem Zu-
sammenhang einen hohen Grad von Soliditiit. Bei grossen Steigungen
hat man nimlich nicht nur jenen Verschiebungen zu begegnen,
welche durch die Zugkraft oder durch rasches Anziehen der Bremsen
/hervorgerufen werden konnen, sondern auch dem Abwiirts-Wandern
des ganzen Oberbaues. Es ist daher die Zahnschiene als Zug-
stange aufgefasst, withrend die Laufschienen stiitzenartig wirken.
Die Lamellen sind in ihrer Mitte mit engen Ldchern versehen,
hier hiingen sie also fest in den Stiihlen und bilden in ihrer Con-
tinuitét ein durchlaufendes Stahlband. Die Enden der Lamellen

*) Aus C, Gurlitt's Gesch, d. Barockstiles Fig. 1, 2, 3. Sieche auch Seite 512,
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sind oval gebohrt und um 2 mm verkiirzt, konnen daher frei
dilatiren. Die Laufschienen sind an ihrem unteren Ende eng
gebohrt, sie stiitzen sich hier mit dem ausgeschnittenen Winkel-

laschen fest an die Stoss-Schwellen, wihrend ihr oberes Ende
grossere Locher trigt, um nach dieser Richtung die Dilatation
zu gestatten.

(Schluss folgt.)

Donauregulirung in Oesterreich-Ungarn.

Vortrag im Centralverein fiir Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschiffahrt von J. Schlichting.

Die zweckmiissigen und dankenswerthen Anordnungen der
Organisationskommission des diesjihrigen IL internationalen
Binnenschiffahrtskongresses zu Wien haben den Theilnehmern
desselben eine Befahrung der Donau und Besichtigung der bis-
herigen Regulirungswerke in Oesterreich-Ungarn auf der rund
1230 km oder 164 Meilen langen Strecke von Linz bis unterhalb
des Eisernen Thores ermoglicht. Es war diese Donaufahrt um
so lehrreicher, als schon vor Eroffnung des Kongresses Abhand-
lungen iiber die
Donauregulirung
iibersendet worden
waren, und wiih-
rend der Fahrt die

Regulirungspro-
Jjekte ausgelegt und
durch die mit ihrer

Ausfithrung be-

trauten Wasser-

baubeamten spe-
ziell erlidutert, so-
wie zur Diskussion
gestellt wurden.

Aus der grossen
Menge des so ge-
botenen Stoffs mo-
gen hier einige Mit-
theilungen folgen.

Die Donau hat
von ihren Quellen

im Grossherzog-
thum Baden bis zur
Miindung in das
schwarze %Ieer, bei
einem Flussgebiet
von 804,100 qkm,
eine Liinge von
2840 km oder 378,6
Meilen, ist daher
nach der Wolga der
%‘r(‘issteeuropaische
luss. Derselbe hat
sich durch Verbin-
dung von 8 grossen
Binnenseebecken,
in Folge Durch-
brechung der diese
trennenden Ge-
birgsriicken, bei
Tuttlingen, Passau,
Linz, Grein-Krems,
Klosterneuenburg-
Hainburg, Gran-
Waitzen und
Bazias-Kladowa
gebildet, wie sich
aus dem starken
Wechsel des Gefiil-
les daselbst jetzt
noch erkennen

ldsst.

Fig. 2.
Inneres der Kirche San Siro in Genua.

haben und das Donauthal an vielen Stellen als ein vollig ver-
wildertes erscheinen lassen. Die Wassertiefe in der Fahrrinne
betrigt in Oesterreich bei Mittelwasser 1,50 bis 9 m und in Un-
garn 1,75 bis 15 m, an einzelnen Stellen in den Katarakten finden
sich aber auch, wie am KEisernen Thor bei Niedrigwasser Un-
tiefen von nur 0,3 m und Kolke bis zu 70 m Tiefe vor. Die
Wassermenge ist unweit der bayerisch-dsterreichischen Grenze
unterhalb Passau bei Niedrigwasser mit 410 kbm und bei Mittel-
wasser mit 2480
kbm ermittelt wor-
den und soll bei
Budapest bei N'W
1338, am Eisernen
Thor bei MW 8537
und in den Salina-
Miindungen bei
MW 10,0ﬁgkbm pro
Secunde betragen.
Schon diese An-
aben lassen den
mfang und die
Schwierigkeit der
Donauregulirung
in Oesterreich-Un-
garn erkennen, eine
Aufgabe, deren
vollstiindige Lo-
sung selbst bei
reichfliessenden
Mitteln sehr viele
Dezennien ange-
strengtester Arbeit
erfordert, mit deren
Leistung man je-
doch energisch be-
schiftigt ist. Am
schwierigsten
bleibt die Schiff bar-
machung der zahl-
reiclien und erheb-
lichen Strom-
schnellen, die zur
Zeit die Schiffahrt
so sehr behindern,
dass die Donau trotz
ihres auf den iibri-
gen Strecken rela-
tiv hohen Grades
natiirlicher Schift-
barkeit, zu einem
dieserund der Welt-
lage des Stromes
entsprechenden
Schiffahrtsverkehr
noch nicht gelangt
ist. Nun hiingt zwar
der Verkehr nicht
allein von der Giite
der Wasserstrasse
und deren Weltlage,

sondern auch noch

Bei einem gabh-
soluten Gefille von
42123 m auf der
schiffbaren Strecke

von anderen Fak-
toren ab, nament-
lich vom Vorhan-

von Ulm bis zur

Miindung bei Sulina

wechselt das rela-

tive Gefiille innerhalb der Grenzen 1:152,7 bis 1:23046. Auf
der bereisten Strecke ist das stirkste relative Gefiille, von den
Stromschnellen abgesehen, 1:2142 von Stein bis Wien, das ge-
ringste 1:23046 von Vukovar bis Bazias, und es wechselt die
mittlere Stromgeschwindigkeit von 0,37 bis 2,90 m pro Secunde.
Au_ch die Strombreiten wechseln erheblich und oft sehr schroff.
Bei Linz betrigt die Breite 236 m, bei Semlin 1200 m und ober-
halb des Kazan-Passes 1500 m. Ein einheitlicher Stromschlauch
1st nur in einzelnen Strecken vorhanden, meist ist er in mehrere
Arme getheilt, die im Laufe der Zeit oft ihre Richtung verlegt

densein zu trans-
portirender Giiter
und lohnenden Ab-
an diesen Faktoren wiirde es aber
bei guter und stets gesicherter Schlﬂ’_barkelt des Stror(xlles
wohl nicht fehlen, wenn man die reich gesegnet-el_l,b i
Orient mit dem Occident verbindenden, und von schiff ‘alken
Nebenfliissen durchzogenen Donaulinder und deren lfﬂr;t',vvlcne-
lungstihigkeit in industrieller, kommprzxe_ller und hu ture'egz
Beziehung in Betracht zieht. Der bisherige Verkehr targ{l o
sich aus folgenden, der Statistik entlehnten Angaben:

der oberen Donau wurden berg- und thalwirts jihrlich trans-
portirt in den Jahren 1866/70 : 2,392,180 Metercentner, die Giiter-

satzgebieten fir dieselben,
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menge fiel in der Zeit 1876/80 auf 1,569,512 Metercentner und
betrug durchschnittlich in der Zeit 1866/83 2,107,701 Metercentner.
Auf der Donau in Wien kamen an in den Jahren 1865/69 in
Summa 59,495,496 Zollcentner Frachtgiiter und gingen ab 7,446,198,
in (}_en _Jahren 1870/74 dagegen beziehungsweise 67,755,618 und
8,837,285 Zollcentner. Davon entfallen etwa %/s auf Brenn- und
Bau'ma.t.erlahen und 1/ auf Kaunfmannsgiiter, Getreide und Viec-
tualien. Qtromabwﬁrts wurden von Budapest transportirt in den
Jahren 1867/71 2,997 487 und stromaufwiirts von Budapest 17,098,114
Zollcentner, beziehungsweise in den Jahren 1872/76 thalwiirts
3,216,190 und bergwiirts 21,317,360 Zollcentner. Die Zahl der in
den Jahren 1871/79 durch die Sulina - Miindung ausgefahrenen
Schiffe aller Nationalititen betrug 16,285 mit 5,048,420 Tonnen-
gehalt, das sind durchschnittlich pro Jahr 1808 Schiffe mit
5,609,934 Tonnengehalt. Die Betriebslinien der Ersten Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft haben auf der Donau eine Linge
von 28645 km und auf den Nebenfliissen Drau, Theiss, Save etc.,
sowle auf dem Franzens- und auf dem Bega-Kanal eine Liinge
von 14988 km.

Der Verkehr wird sich ganz
anders gestalten, wenn erst das
Zu;l der Donauregulirung, eine
bei niedrigstem %Vasserstande
mindestens 2m tiete Schiffahrts-
strasse herzustellen, erreicht
sein wird. Eine grossere Tiefe L
liisst sich auf den Stromschnellen
nicht wohl in Aussicht nehmen,
da hierbei nicht nur Felsspren-
gungen von ganz erheblichem
Umfange, sondern auch Er-
wigungen ernstester Art beziig-
lich der wesentlich zu veriin-
dernden Wasserabfuhrverhiilt-
nisse und deren Einfliisse auf A et 1y
die Landeskultur in Frage treten. "

Nach den Landesgrenzen
von Oberdsterreich, Niederoster-
reich und Ungarn lassen sich
unterscheiden, und zwar:

1. in Oberdsterreich, von der baierisch-gsterreichischen bis
zur Grenze von Ober- und Niederdsterreich an der Isper-Miindung,
138,1 km lang;

2. in Nieﬁeriisterreich , von der Isper-Miindung bis zur Oster-
reichisch-ungarischen Grenze an der March-Miindung bei Theben,
183,1 km lang, und

3. in Ungarn, von der March-Miindung bis zur ungarischen
Landesgrenze unweit des Eisernen Thores 1062,5 km lang.

drei Donaun-Regulirungsstrecken

I. Donaustrecke in Oberdsterreich.

Die ersten Regulirungsarbeiten wurden bereits unter Maria
Theresia in der Bfitte des 18. Jahrhunderts zu dem Zweck he-
gonnen, das Fahrwasser in den Stromschnellen der oberen Donau,
speziell in der Engpassstrecke bei Grein, im sogenannten Strudel

urch Anlage eines Treidelweges und Deckung der Ufer zu ver-
bessern. Auch Buhnen und Parallelwerke gelangten in bedroh-
ten Konkaven zur Ausfiilhrung. In der Zeit von 1830 bis 1860
folgte die Regulirung der Linzer Strecke, bei der es sich um
bessere Schiffbarmachung des rechten Donauarms der dortigen
Stromspa]tung, des sog. Fabrikarmes, handelte, ein Unternehmen,
welches zu einem befriedigenden Erfolg nicht gefithrt hat, weil
die Strombreite im Hauptarm 350 und im Fabrikarm 90 m, zu-
sammen also 440 m, im vereinten Strom oberhalb aber nur 210
bis 250 m betriigt, daher wesentliche Binschrinkungsbauten be-
dingt, die bisher noch nicht ausgefithrt worden sind. Auf der
unterhalb belegenen Strecke wurden bei Au und oberhalb Dor-
nach zwei Durchstiche angelegt. Das weitaus schwierigste Re-
gulirungsobjekt bildet die Stromschnelle im Strudel. Das Bett
ist hier von einem miichtigen Felsriff durchsetzt, dessen Klippen
theils iiber Wasser hervorragen und die Schiffahrt besonders bei
niedrigen Wasserstinden in hohem Grade behindern, ja gefiihrden.
Wenn nun auch durch Felssprengungen, namentlich durch Fort-
sgrengung des sog. Haussteins in den Jahren 1853 bis 1866, wel-
cher auf der Strecke unterhalb des Strudels wegen des durch
ihn erzeugten Wirbels besonders gefiirchtet war, auf Verbesse-
rung des Fahrwassers hingewirkt und in einer der drei jetzt vor-
handenen Fahrrinnen des Strudels und zwar in der rechtsseitigen
eine Tiefe von 1.9 m unter Mittelwasser hergestellt worden ist,
8o haben die bisherigen Sprengungen doch noch lange kein zu-
friedenstellendes Resultat herbeigefiihrt. Die Felsklippen theilen
auch jetzt noch den Strom im Strudel in drei sehr unregelmiissige
Rinnen, das linksseitige Waldwasser, den mittleren Wildriss und
den rechtsseitigen Strudelkanal. Der letztere dient als Haupt-
fahrrinne bei Mittelwasser zur Thal- und Bergfahrt, ist jedoch
bei Niedrigwasser unpassirbar. Bei hohen Wasserstiinden wird
das Waldwasser zur Berg- der Strudelkanal zur Thalfahrt ver-
wendet, der Wildriss aber von den Schiffern stets vermieden.

Fig. 3.
Grundriss des Palazzo Balbi in Genua.

B~ 7K

Bei dem starken Gefiille von 0,795 cm auf 535,1 m Linge oder
dem relativen von 1:673, welches jedoch bei einem Wasser-
stande von + 1,10 m am Pegel zu Struden, einem Marktflecken
auf dem linken Ufer unterhalb des Strudels, auf 19,56 m Linge
bei 0,128 m absolutem Hohenunterschiede 1 :152,7 betrigt. und
bei der unregelmiissigen Stromung, welche, vom rechtsseitigen,
konvexen Ufer, am sog. Kellereck, plotzlich schroff abgewiesen,
auf das linke konkave Ufer fiillt und hier sowohl durch den
Riickprall, als auch durch zahlreiche Felsklippen heftige Wirbel
erzeugt, ist bei der Thalfahrt das Steuer zu wenig wirksam, das
Schift daher den Strémungen nahezu preisgegeben und jeden
Augenblick der Gefahr des Zerschellens an den Klippen ausge-
setzt, und auch bei der Bergfahrt in Folge der durch Wirbel er-
zeugten verschiedenartigen Stromungen, in denen sich ganz ab-
norme Geschwindigkeiten entwickeln sollen, sehr gefihrdet. Die
Schwierigkeit der Bergfahrt wurde wiithrend der Bereisung durch
einen Schleppzug mit 3 Anhiingeschiffen demonstrirt, zu dessen
Fortbewegung ausser einem Dampfremorqueunr von angeblich
700 indicirten Pferdekriiften noch 11 Paar Ochsen und 8 Paar
Pferde, die auf die einzelnen
Schiffe vertheilt wurden, zur
Verwendun gela.n%ten, welche
allein an Schlepplohn eine Aus-
gabe von 191 Mark, oder bei
21,000 Ctr. Gesammtladung des
Zugs einen Kostenbetrag von
0,91 Pfennig pro Centner erfor-
derten. Die Zugthiere sollen
3 die Schiffe vorzugsweise in der
Fahrrichtung erhalten und ge-
gen Ablenkung durch Querstro-
mungen sichern. Die Fahrt des
i Schleppzuges nahm auf dieser
5 ; kurzen Strecke nahezu /2 Stunde
in Anspruch. Zeitweise riickte
der Remorqueur iiberhaupt nicht
vor, er schien an seinen Stand-
ort gebannt zu sein, als er den
stiirksten Gefiillebruch erreichte und dies wiederholte sich anch
so oft ein Anhiingeschiff dort anlangte. Welche Kraft in diesen
Momenten durch die Dampfmaschine des Remorqueurs und durch
die nun kriiftig anziehenden Zugthiere effektiv geleistet wurde,
konnte nicht festgestellt werden. Bisweilen sollen selbst 25 bis
30 Paar Ochsen und Pferde, welche hier einen recht lohnenden
Erwerb zu finden scheinen, zur Verwendung gelangen. Sie sind
auf dem linken Ufer stationirt und werden bei ihrer Benutzung
zur Fahrt durch den rechtsseitigen Strudelkanal auf flachen
Booten iibergesetzt. Sehr wahrscheinlich findet bei dieser, aus
alter Zeit stammenden und durch die Macht der Gewohnheit bei-
behaltenen Transportart eine sehr erhebliche Kraftverschwendung
statt, und diirfte es wohl lohnend sein, durch weitere Versuche
feststellen zu lassen, ob und in wie weit diese allerdings nar
dem Augenschein entlehnte Vermuthung zutrifft, um bejahenden
Falls diese veraltete Methode durch neue Hiilfsmittel der Technik
zu ersetzen. Den Ersatz der animalischen Kraft durch Dampf-
kraft soll man wiederholt in Erwiigung gezogen haben, hierbei
aber zu dem Resultat gelangt sein, dass eine Verringerung der
Zugkraftlasten auch durch Anwendung von Dampfkraft nicht
zu erreichen sei. Das naheliegende Mittel der Touuage ist wohl
nach_erfolgter Regulirung, nicht aber beim zeitigen Zustande des
Strudels verwendbar, weil die oft plétzlich und schroff wechseln-
den Querstromungen eine iibermiissige Inanspruchnahme, daher
ein hiufiges Durchbrechen der Kette oder des Drahtseils und
ein Zerschellen der dann abgelosten, der Stromung preisgegebe-
nen Schiffe an den Klippen befiirchten lassen und auch einen
regelmiissigen Kurs der Schiffe nicht gestatten wiirden. Nach
neuesten Nachrichten findet zur Zeit die Verwendung von Zug-
thieren im Strudel nicht mehr statt und soll der Dampfer nun-
mehr nur mit einem Sicherheitsseil verbunden werden, welches
vom Ufer aus durch 8 Arbeiter gefithrt und dort, wo das Schiff
den Querstromungen zu folgen droht, um Haltepfihle geschlun-
gen und angezogen wird. Immerhin wird das Schiffahrtshinder-
niss nur durch Regulirung dieser Stromschnelle zu beseitigen
oder doch wirksam zu mildern sein. An Projekten hierzu fehlt
es nicht, doch ist eine Auswahl unter denselben noch nicht ge-
troffen, vielmehr zur Zeit noch ein neues Projekt in Vorbereitun
begriffen. Ein Projekt basirt auf Coupirung des Strudels un
Umgehung desselben durch den rechts belegenen, véllig ver-
landeten und mit Felsgerille angefiillten Stromarm, den sogenann-
ten Hossgang., Man ﬁirchtet hierbei die Beschrinkung des Hoch-
wasserbetts und die von vielen Seiten behaupteten umfangreichen
Sprengungen, die indessen mit der Thatsache, dass friiher die
Schiffahrt den Hissgang benutzt hat, nicht recht in Einklang zu
stehen scheinen. ach einem zweiten Projekt soll der rechts-
seitige Strudelkanal durch Sprengung vertieft und die Wasser-
zufiihrung durch ein Parallelwerk geregelt, das Gefiille aber ge-
mildert werden. Letzteres diirfte bei der relativ geringen Linge
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des Strudelkanals immerhin sehr bedeutend bleiben. Ein drittes
Projekt endlich behandelt die Anlage einer, durch Felssprengung
zu vertiefenden Fahrrinne in der linksseitigen Konkave, dem
zeitigen Waldwasser, unter Verbauung des Strudelkanals, wo-
durch sich das Gefille auf eine lingere Strecke vertheilen, die
Wassermenge in einen Stromschlauch zusammenfassen und die
Wassertiefe, die jetzt bei niedrigen Wasserstinden lange nicht
ausreicht, vermehren lisst. In jedem Falle sind sehr umfang-
reiche Felsspreniunﬁen und sehr erhebliche Geldmittel erforder-
lich. Franzosische Ingenieure schlugen bei der Bereisung die
Anlage eines beweglichen Wehrs mit Schleuse vor, wihrend dies-
seits entweder der Umgehung der Stromschnelle durch den Hoss-
gang, unter Korrektion der Uferlinien zum Zweck der Herbeifithrung

regelmiissiger Stromungsrichtung, oder aber der Herstellung einer
ausreichend tiefen und breiten Fahrrinne in der natiirlichen links-
seitigen, nach oberhalb soweit zu verlingernden Konkave, dass
sich ein moglichst gleichmiissiges, wesentlich geringeres relatives
Gefiille, als bisher vorhanden ist, entwickeln kann, der Vorzug
gegeben wurde.

Allgemein gab man der Ueberzeugung Ausdruck, dass dieses
Schiffahrtshinderniss die Entwickelung des Verkehrs auf der
oberen Donau in hohem Grade hemmt und dass alle weiteren
fir die Folge noch auszufiithrenden Regulirungen auf der Strecke
vgmf lOber()sterreich in der Schiffbarmachung des Strudels
gipfeln.

(Schluss folgt.)

Das Havelliindische Luch.

Die Havel umschliesst gemeinsam mit dem Fliisschen Rhin
und der Senke des Ruppiner Canals das ,Havelland“, den iiltesten
Theil der jetzigen Provinz Brandenburg. Dieses Gebiet, welches
theils aus gutem Ackerland, theils aus sandigem Hohenland be-
steht, wird in ostwestlicher Richtung von einer merkwiirdigen
Niederung durchzogen, welche unter dem Namen ,Havellindisches
Luch* bekannt ist. Im Nordwesten vereinigt sich dieselbe mit
einer dihnlichen Niederung, die mit dem Havellindischen Luch
ziemlich gleich gerichtet ist und ,das Rhinluch“ genannt wird.
Die beigefiiite arte zeigt in den gestrichelten Flichen das
Havellindische Luch in der allgemeinsten Bedeutung; die nord-
westlichen Ausliufer kénnen jegoch zur Hilfte schon zum Rhin-

Iuch gerechnet werden. Das Havellindische Luch, im Ganzen
etwa 9 Quadratmeilen gross, hat ein von Osten nach Westen ge-
richtetes, ziemlich gleichmissig vertheiltes Gefillle von ungefihr
b m, welches dem Gesammtgefille der Havel vom Anfang bis
zum Ende dieser Niederung entspricht. Schon dieser Umstand
regt zu der Ueberlegung an, ob wir es hier nicht mit einem
alten Stromthal zu thun haben. In der That wird das Havel-
lindische Luch von den neueren Geologen allgemein als zur
Thalbildung eines Diluvialstromes gehorig betrachtet, welcher
als die ,diluviale Oder“ bezeichnet werden kann. Dieser Strom
lenkte bei Fiirstenberg a. O. von dem jetzigen Oderthal ab, ver-
folgte die Senke des Friedrich-Wilhelm-Kanals und weiterhin

Uebersichtskarte des Havellindischen Luch’s.
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das Spreethal, bildete die Niederung des Havellindischen Luchs
“aus und verelniite sich in der Gegend des Friesacker Torfluchs

Mem nordlichen, jingeren Diluvialstrom, um sich mit ihm ge-

meingam in das Elbthal zu ergiessen, Dieser zweite Diluvial-
strom, yelcher auch als ,alte Weichsel* hezeichnet wird, zeigt
den fQ‘genden gehr deutlich ausge_&!r'&gten Thalzug: das Weichsel-
thal bis’ ¥ordon, das Netze- un arthethal, dann das Oderthal
bis Oderbey, , von hier das Thal des Finow-Canals ither Ebers-
walde, eine kuyze Strecke des oberen Havelthales und die Niede-
rung des Rhinluchs bis zur Vereinigung mit dem erstgenannten
diluvialen Oderstrom. Bekanntlich wird angenommen, dass die

——— Entwasser. Graben
—— desqg. mit SchifFahet
-------- Bewasser. Graben

iihen Ablenkungen nach Norden, welche die Oder bei Oderberg
'zmd die Weichsel bei Fordon zeigen, sich erst in spiterer l.)llu%lva_}-
zeit ausgebildet haben. Dass die Thalsohlen des 'Frlednch- il-
helm-Canals und des Finow-Canals gegenwirtig em von Wesi(:ie_n
nach Osten gerichtetes Gefille haben, wird erklirt durch die
Arbeit der Alluvial-Gewisser.

Der Untergrund des Havellindischen TLuchs besteht at;:
reinem Sand von verschiedener Feinheit. Ueber demselben lagle
als Alluvialschicht eine moorige, kalk- und mergelhaltige 0,256—1 m
starke Humusdecke, welche verschiedentlich durch ausgedehnte

Torfunterlagen verstirkt ist. Diese Bildungen lassen darauf
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schliessen, dass das Luch sich nach der Diluvialzeit zum grossen
Theil in einem seeartigen Zustande befunden habe. Aus dem
Moorboden ragen einige Sandstellen hervor, welche ,Horsten*
genannt werden. Noch bis zum Anfang des vorigen Jahrhunderts
war das Luch ein unwegsamer Sumpﬁ welchen eine zusammen-
gefilzte, triigerische Rasendecke iiberzog. Bei der geringen Ab-
dachung der Niederung und dem Mangel jeden kiinstlichen Ab-
flusses sammelten sich hier die Niederschlige an. Das Grund-
wasser, welches in dem durchlissigen Untergrunde freies Spiel
hatte, hob die schwimmende Rasendecke empor und trat durch
die sandigen Horsten hindurch auf die angrenzende Niederung
iiber. Diese Abhiingigkeit von den Niederschligen machte das
Luch fast unbenutzbar. In der trockenen Jahreszeit, wenn der
Luchboden zur Noth betreten werden konnte, wurden die schlech-
ten Griiser unter grossen Miihsalen abgeerntet. Das Einfahren
musste jedoch hiufig bis zur Frostzeit verschoben werden; als-
dann war aber das aufgesetzte Heu meist schon verdorben. Selbst
zur Viehweide war die Niederung kaum zu brauchen. Die Rin-
der, welche sich durch den Sumpf und die offenen ,Lanken“
nach den wenigen besseren Weideplitzen hindurcharbeiteten,
kamen hiufig dabei um. Wege mangelten giinzlich, und nur ein
Pass fithrte von der Stadt Nauen durch das Luch auf einem
kiinstlich angelegten Damme nach der gegeniiberliegenden Héhe.
Stellt man sich nun vor, dass hier und da zwischen den schwimmen-
den Rasendecken Weiden- und Erlenbiische vereinzelt hervor-
ragten, welche auf den Horsten sich zu kleinen Waldungen ver-
dichteten, so wird man sich unschwer ein treues Bild von dem
Luch in seinem damaligen Zustande machen konnen.

Wenn man erwiigt, dass zu jener Zeit die grossen mirkischen
Flussbriicher: das Oderbruch mit 15 Quadratmeilen, das Warthe-
bruch mit 11 Quadratmeilen und das Netzebruch mit 7 Quadrat-
meilen — abgesehen von den zahlreichen kleineren wilden
Briichern — mit dem Havelléindischen Luch zusammen 42 Quadrat-
meilen der Landwirthschaft vorenthielten, so wird man den Eifer
begreifen, welcher die beiden haushilterischen Konige von Preussen
Friedrich Wilhem I. nnd Friedrich II. beseelte, die Sumpfgegen-
den der Nutzung zu erschliessen. Die Urbarmachung dieser
Briicher sind so bedeutende Werke der inneren Staatsthitigkeit
und des damals noch wenig entwickelten Wasserbaues, sie kenn-
zeichnen in ihrer Durchfiihrung ausserdem so treu den eisernen
Willen und die unbeugsame Thatkraft der beiden Hohenzollern,

88 es verlohnt, auf die erste Urbarmachung des Havellindischen

l}chs hier niher einzugehen. Im weiteren Verlaufe wird sich
Zeigen, wie kleinmiithiz gegenwiirtig, da es sich um eine zeit-

misse Vollendung des Verbesserungswerkes handelt, ein grosser

heil der Grundbesitzer die Verwirklichung dieses Unternehmens
hinausschiebt.

Schon der grosse Kurfiirst Friedrich Wilhelm hatte den Plan
ef"asst;, das Havellindische Luch urbar zu machen, der Konig
riedrich Wilhelm I. brachte ihn jedoch erst zur Ausfiihrung.
T ernannte eine Kommission un& beauftragte dieselbe unterm

30. Mai 1714, die Aufnahme des Luchs durch Ingenieure bewirken
und eine Karte anfertigen zu lassen, sowie auch die Rechte aller
Betheili%ten zu priifen und einen gutachtlichen Bericht dariiber
auszuarbeiten, auf welche Art das Luch zu entwiissern sei. Die
Arbeiten der Kommission zogen sich sehr lange hin; schliesslich
wurde an den Kénig berichtet, dass die Trockenlegung des Luchs
wegen der zahlreichen Einwendungen der Betheiligten und wegen
der uniiberwindlichen Schwierigkeiten der Bodenverhiltnisse nicht
ausfithrbar sei. Der Konig liess sich dadurch nicht irre machen.
Er befahl Ende Januar 1718 dem Oberjigermeister von Hertefeld,
bei dem gerade obwaltenden strengen Frostwetter das Luch so-
s]eich zu besichtigen, die néthigen Vermessungen anzustellen,

en Fall des Wassers zu priifen und ihm einen Plan nebst Kosten-
anschlag zur Trockenlegung des Luchs einzureichen. Der Ober-
Jigermeister unterzog sich seiner Aufgabe mit grossem Eifer und
fand die drei jetzt noch vorhandenen Abfille des Wassers, nim-
h_ch die beiden ersten von Osten nach Westen, und zwar den
einen auf den Hohennauener See und den anderen, nirdlicheren,
nach dem Rhin gerichtet. Der siidéstliche Theil des Luchs,
welcher , Bredower Luch“ genannt wird, zeigt den dritten Ab-
lauf nach der ,Wublitz¥, einem Nebensee der Havel. Das Ent-
wiisserungsunternehmen erschien somit ausfithrbar. Daher erliess
unter dem 14. Miirz 1718 der Konig eine Botschaft an die Luch-
besitzer, worin er ihnen die Verpflichtung auferlegte, nach der
Morgenzahl ihres Luchbesitzes zu den Kosten des Unternehmens
beizutragen und erbot sich, erforderlichenfalls verzinsliche Vor-
schiisse zu machen. Bald gab sich bei den Betheiligten der aller-
rosste Widerwillen kund. Niemand vermochte einzusehen, dass
ie Entwisserung Nutzen schaffen konne; Alle hielten das Unter-
nehmen fiir unausfithrbar und abenteuerlich. Sie verweigerten
daher simmtlich die Leistung der %eforderten Beitriige. Der
Konig wurde jedoch in seinem Vorhaben dadurch nicht schwan-
kend gemacht. Er erklirte durch eine Verfiigung vom 27. April
1718 den Besitzern, wenn sie nicht gutwillig zu den Kosten bei-
tragen wiirden, so werde er zwar die Vorschiisse machen, die

Beitrige und die Zinsen jedoch von den Theilhabern zwangs-

weise eintreiben lassen. Schon im Juni desselben Jahres liess
er mit den Arbeiten an drei Stellen beginnen, nimlich
bei Hohennauen, bei Friesack und in der Mitte des Luchs
auf den Horsten, wo die Anlegung einer Koniglichen Domaine
beabsichtigt wurde. Noch einmal wagte der Landrath von
Bredow namens der Kreisgesessenen eine schriftliche Vor-
stellung, worin es unter Anderem heisst: ,nach der Meinung
aller im Lande bekannten und experimentirten Hauswirthe werde
die bereits in Angriff genommene Abfilhrung des Wassers die

Wiesen und Lucher nicht allein nicht verbessern, sondern ver-
schlechtern.* Aber auch dies liess den Konig unberiihrt. Die
Arbeit wurde sehr eifrig fortgesetzt und schon im Mai 1719,
also bei noch reichlich vorwaltender Nisse, waren etwa 1000
Arbeiter thitig. Der Konig kommandirte sogar 200 Soldaten
dorthin, welche unter Aufsicht von 20 Unteroffizieren im Tage-
lohn arbeiten mussten. Das General - Kriegskommissariat hatte
fiir die Verpflegung der Arbeiter zu sorgen. Mit dem Jahre 1720
waren die Hauptarbeiten vollendet. Der Hauptwassersammler
war der noch jetzt bestehende ,grosse Hauptkanal*, dessen Linien-
fithrung eine sehr sachgemiisse im Verlaut der natiirlichen Boden-
senke ist; er begann damals jedoch nicht bei der oberen Havel.
Sein oberer Anfang wurde vielmehr durch den von Norden nach
Siiden fliessenden ,Moorgraben® gebildet. Derselbe entwiissert
noch heute die nach ihm benannte Niederung. Néordlich vom
grossen Hauptkanal wurde der ,kleine Hauptkanal* angelegt,
welcher, im mittleren Theil des Luchs beginnend, in einen Neben-
fluss des Rhins, ,den Friesacker Rhin* einmiindet. Das sog.
»Bredower Luch* erhielt den erwiihnten Abzug nach der Wub-
litz. Ausserdem wurden viele Nebengriben ausgefiihrt. .

Bis 1725 wurde an der Trockenlegung des Luchs im Ein-
zelnen weiter gearbeitet, auf den trocken gelegten Flichen das

Holz- und Strauchwerk ausgerodet, Briicken iiber die Griiben
erbaut, Stauschleusen angelegt und zahlreiche Dimme durch die
Niederung geschiittet, um dieselbe in kleinere Flichen zu zer-
legen. Dadurch sollte die ungiinstige Einwirkung des Windes
bei Ueberschwemmungen abgeschwiicht werden sowohl in Hin-
blick auf die Wellenbewegung wie auf den hervorgerufenen Auf-
trieb und die daraus folgende ortliche Behinderung der Abfliisse.
Auch sollten die Dimme als Verkehrswege dienen. Neben dem
Oberjigermeister von Hertefeld war der eigentliche Techniker
dieses Unternehmens der Kriegs- und Domainenrath (Regierungs-
baurath) Stolzen. Ausserdem bestand die Behorde fir die Aus-
filhrung aus einem Staatsminister, einem Generalmajor und dem
Priisidenten des Kammergerichts. Neben der eigentlichen Ent-
wiisserungsarbeit war das Hauptaugenmerk des Konigs auf die
Anlegung der erwiihnten Domaine gerichtet. .

Sogleich bei Beginn der Arbeiten schritt man zur Griindung
des Amtes Konigshorst; withrend der Baujahre konnten schon
ansehnliche Ertriige hieraus gewonnen werden. Das Amt um-
fasste ausser dem Orte Konigshorst noch 5 Vorwerke, 3 Kolonien
und 4 sog. Etablissements mit einer Gesammtfliche von 4345
Hektaren (ungefihr 17,000 Morgen). Die Domaine wurde zu
einer Mustermilchwirthschaft nach hollindischer Art hergerichtet.

Sogleich nach Vollendung der Hauptarbeiten erliess der
Konig zum Schutze der Anlagen unterm 31. August 1724 be-
sondere Grabenschau- und Uferordnungen. Die Kosten aller
dieser Arbeiten betrugen 212,227 M., wovon der Konig und seine
Amtsunterthanen iiber ein Drittel, die iibrigen Luchbesitzer den
Rest beisteuerten. Man rechnete, dass auf jeden Morgen Landes
im Luch ein Kostenbeitrag von etwa 3 M. entfallen sei. Schon
1723 hatte der Konig die grosse Genugthuung, eine vollige Um-
stimmung in dem Urtheile der Luchbesitzer wahrzunehmen. Der
hohe Beitrag erschien ihnen durch die augenscheinlichen Vor-
theile reichlich aufgewogen. Der vorgenaunte Landrath von Bre-
dow wurde aus dem fritheren Widersacher ein so eifriger Be-
forderer, dass der Konig ihn zum Kammerprisidenten fiir Littanen
bestimmte, um dort ihnliche Unternehmungen in’s L_eben zu rufex).

Trotz dieser grossartigen Verbesserung und wiewohl auf die
Instandhaltung des Grabennetzes die nithige Sorgfalt verwendet
wurde, machte sich dennoch in der Folge eine gewisse Unsicher-
heit der Ertrige geltend. Es haben denn auch die Klagen der
Luchwirthe entsprechend den erhéhten Anforderungen an eine
sachgemiisse Bewirthschaftung sich bis zur Neuzeit immer mehr
gesteigert. Diese sehr begriindeten Klugen lassen sich in Folgen-

em zusammenfassen:

_ Das Hochwasser wird fast stets zu spiit abgefiihrt, so dass
sich der Pflanzenwnchs nicht mehr geniigend entwickeln kann.
Der Grundwasserbestand ist in Folge des durchlissigen Unter-
%rundes so schwankend, dass in nassen Jahren die Ernten dl}_rch

‘ersumpfung zu Grunde gehen und auch bei anhaltender Diirre
eine giinzliche Ertraglosigkeit eintritt. Dieser Uebelstand wird
dadurch gesteigert, dass in nassen Jahren sich Sumpfgriser ein-
finden, welche dann gegen Trockenheit um so empfindlicher sind.
Viele Flichen sind als Ackerland- unbenutzbar, weil sie von zu
hohem Grundwasser gefihrdet werden, und als Wiesen nicht zut
brapchen, weil in trockenen Jahren der Heuschnitt oft nicht das
aufgewendete Arbeitslohn einbringt.
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In dem ,grossen Hauptkanal* befindet sich (bei a der Karte)
ein Stauwerk, von dessen Oberwasser ein Bewiisserungsgraben
a b (punktirt) nach der Domaine Konigshorst geleitet wird. Da-
durch leiden die oberhalb gelegenen Wiesen des Luchs an be-
hinderter Vorfluth und gehen allmiihlich der Versumpfung ent-
gegen. Der siidwestliche Ausliufer des Luchs hat ebenfalls nur
wenig Vorfluth. Das Hochwasser steht daher immer sehr lange
an und bildet im Friihjahr nicht selten einen vtilli%ten See, so dass
die Versumpfung hier mehr und mehr Platz greift. :

Bereits unter Friedrich Wilhelm I. wurde fiir die Zeiten an-
haltender Diirre fiir das ganze Luch eine Bewiisserung erstrebt.
Es lag nahe, das Wasser aus der oberen Havel dazu heran-
zuziehen ; mit Riicksicht auf die Schiffahrt und die Miihlen musste
Jjedoch davon abgesehen werden. Die jetzt bestehende Verbindung
des Hauptkanals mit der Oberhavel ist erst spiiter her erichtet
worden und dient lediglich der kleinen Schiffahrt, welche die
Schleusen bei Nieder-Neundorf und Brieselang zu passiren hat
und bis Nauen reicht. Der Schleusenstau bei Brieselang muss
Jjedoch mit Riicksicht auf die rechtzeitige Abtrocknung der Moor-
grabenniederung mit dem 1. Mai jeden Jahres, und zwar bis zum
1. October beseitigt werden. Wiihrend dieser Zeit, welche fiir
den Wasserverkehr sonst die wichtigste ist, muss also die Schiff-
fahrt ruhen. Auch von der Unterhavel her kann die Schiffahrt

einige Kilometer nach aufwirts nothdiirftiz ausgeiibt werden.
Ferner wird der Graben withrend der erlaubten Zeit zum Fort.
schaffen von Holz aus den grossen Spandauer Holzlagern nach
der unteren Havel behufs Weiterflsssung nach Hamburg beniitat.
— Es sind im Laufe der Zeit viele Vorschlige zur Ermoglichun
einer besseren Wasserwirthschaft fiir das n.vellﬁndiscﬁe Lue
gemacht worden. Am weitgehendsten war der Entwurf des Bau-
raths Roeder vom Jahre 1866, welcher zugleich eine Ver-
besserung in den Wasserverhiltnissen der unteren Havel-Niederung
von Hohennauen abwiirts anstrebte. Es sollte danach die Havel.
miindung, um den schidlichen Riickstau von der Elbe her aus-
zuschliessen, etwa drei Meilen unterhalb der Jjetzigen Miindung
bis nach Wittenberge verlegt werden.

Das Hochwasser, welches die Spree bei Spandau zubrin (2
sollte der Havel durch einen das ﬁavellﬁudische Luch durch-
schneidenden Kanal erst oberhalb Havelberg zugefiihrt werden;
ferner sollte das Hochwasser der oberen Havel oberhalb Oranien-
burg ebenfalls durch einen Kanal abgeleitet, dieser durch die
Rhinniederung gefithrt und mit dem vorgenannten Kanal ver-
einigt werden. Die Kosten waren anf 20,430,000 M. veranschlagt.
Wegen der Hohe derselben und anderweitiger Bedenken wurde
jedoch von diesem Entwurf abgesehen.

(Schluss folgt.)

Vereins-Nachrichten.

Architektenverein zu Berlin. Hau tversammlung vom
6. Dezember. Vorsitzender Geh. Oberbaurath A. Wiebe, An-
wesend 70 Mitglieder, 2 Giiste. Der Vorsitzende leitete die Ver-
handlungen mit eim'fen Worten iiber die Nothwendigkeit ein, die
den Verein mit Riicksicht auf die Einnahmen aus der W eih-
nachtsmesse vorliufig zwinge, im December in der Aula des
Friedrich-Wilhelm Gymnasiums zu tagen; er machte darauf auf-
merksam, dass die Aula nur bis 91/, ghr dem Verein eingeriumt
bleibe, wesshalb mit Riicksicht darauf die Vortrige auf das thun-
lichste Maass eingeschrinkt werden méchten. Nach einigen
ehrenden Worten ges Nachrufs an Professor Hermann Spiel-
berg, welcher seit 1849 dem Architektenverein als Mitglied an-
§eh6rte, gelangten einige Geschenke fiir die Bibliothek zur Vor-
age, darunter mehrere Photographien des Empfangsgebiudes und
der Perronhalle des Centralbahnhofes zu Frankfurt von
der dortigen Eisenbahndirektion. ferner die preisgekronten Ent-
wiirfe fiir die Amsterdamer Bérse von dem dortigen archi-
tektonischen Verein zur Beforderung der Baukunst. Die Bedin-

ungen fir die beiden Schinkelanfgaben im Hochbau und
ngenieurwesen fir das Jahr 1888 liegen gedruckt vor und sind
in der Bibliothek zu erlangen.

Zur Berathung der in Wien aufgeworfenen und von dem
Verbande angenommene Frage, ob es wiinschenswerth sei, dass
alle Bauten des Staates im Entwurfe durch offentliche Aus-
schreiben gewonnen werden, wird auf dahingehenden Vorschlag
ein Siebenerausschuss eingesetzt, dem das Recht der Selbst-
erginzung eingerdumt wird. In den Vorstand der Bauaus-
stellung tritt vorliufig an Stelle des zur Zeit behinderten Reg.-
Bgumstr. Wex der Stadtbauinspektor P. Gottheiner, der auch
flj}';.ltler lingere Zeit der Verwaltung jenes Unternehmens ange-

orte,

Von den beiden interessanten kiirzeren Vortriigen des Abends,
demjenigen des Ingenieurs Th. Seydel iiber Aufziige fiir
Baumaterialien und dem des Ingenieurs Bernh. Wieck iiber
die Privatbauthitigkeit Berlins bringen wir aus Letzterem
folgendes, indem betreffs der Aufziige aunf eine Mittheilung unter
»nVermischtes” hingewiesen sei.

A enieur Wieck, der als Stadtverordneter und als Direktor
cmer Baugesellschaft allen Verhiiltnissen des praktischen Bau-
faches ung den Vorarbeiten einer neuen Bauordnung sehr nahe
steht, glaubte, dass neben den zahlreichen Mittheilungen iiber
offentliche Bauten auch einmal eine solche iiber den einfacheren
Wohnhausbau am Platze sei. Berlin hat sich in der Weise
entwickelt, dass man 1871 hier 826,000 Einwohner zihite. 1875
schon 966,800, 1878 alsdann 1,220,000 und 1885 — 1,315,600; die
Zunuln_ne def Bevﬁlkeruug stellt sich im Durchschnitt der Jahre
1871 bis 1875 auf 85,100 oder 4,25 %, von 1875 bis 1880 auf 32,000
oder 3,216 °/o, 1880 bis 1885 auf 38,600 oder 3,44 %, Die Zihlung
der Gebiiude ergab 1871 nacl, den Listen des Volksziihlung 14,478,
nach den Listen der Gebiudesteneranlage 14,651, nach den Listen
der Feuerkasse 13,390, woraus als Durchschnitt zn nehmen 14,353,
Dieselbe Zahl betrug 1875 aber 16,528 und im Jahre 1880 18,474.

Die Durchschnittszunahme an Hiusern betrug 1871 bis
1875 deren 542, 1875 bis 1880 da egen 890, und 1880 bis 1885
nur 288, In dem letztaufgefiihrten Zejtabschnitt entstanden 1164
neue Hiuser, dagegen 42,435 neue Wohnungen, so dass dabei
auf das einzelne aus 87 Wohnungen | egen 16 im Durchschnitt)
entfallen, was auf eine sehr bedenklicﬁxe Zunahme der Mieths-
kasernen schliessen lisst. Unter Zu rundeleguug einer Bewohner-
zahl von 143 Personen fiir jedes Ifa.us rechnet Ingenieur Wieck
heraus, dass dem bevorstehenden Bedarf, der sich fiir die niichsten

" Miethe aber nur 2°, aller Wohnungen ausmachen.

Jahre auf einen Zuzug von rund 48,000 Menschen einzurichten
hat, 840 neue Hiuser jahrlich entsprechen. Es ist wichtig, diese
Zahl festzustellen, weil letzthin in mehreren Blittern viel hohere
Zahlen angegeben worden sind, was leicht zur Ausfiihrung iiber-
zihliger Bauten und damit zu Bauschwindel fihren kann. Fiir
die Anlage der neuen Hiiuser wird zn beachten sein, dass gegen-
wiirtig gie kleinen Wohnungen etwa 70hundertstel, die Mittel-
wohnungen 20, die grosseren 8, diejenigen mit iiber 3000 M.
Die Zahl
der leerstehenden Wohnungen erreichte 1886_nur 2,129/, was
ein durchaus zulissiger Satz ist, der auch bleiben muss, um bei
Zuziigen von ausserhalb und bei schleunigen Umaziigen eun%e
Auswahl und Bewegung zu ermiglichen (2,25 gilt als normal).
In all diesen Verhiltnissen wird die neue Bauordnung wenig
indern; Erschwerungen beim Bauen, wie sie aus einer ungeniigen-
den Veroffentlichung baupolizeilicher Neuerungen leicht entstehn,
diirften gegenwiirtig moglichst zu meiden und die Aufmerksam-
keit des Kapitals dem zuverlissigen kleinen Unternehmer mehr
zuzuwenden sein, damit die sog. Bauschwindler immer mehr be-
seitigt werden.
ine Anfrage im Fragekasten, betreffend das Entstehen von
Fugen durch Schwinden des Holzes und deren Beseitigung, wurde
von Stadtbaurath Blankenstein erledigt. Eine zweite Anregung,
bei Vereinsfestlichkeiten die Betrige fiir die Garderobediener in
Fortfall kommen zu lassen, fand nicht die Befiirwortung des
Sickelmeisters. i

Aufgenommen wurden die Regierungsbaufiihrer Biittner,
Engel, Engelmann, Goldmann und Middeldorf in Berlin,
Jacobi und Nothling in Bremen.

Miinchener Architekten- und Ingenieur-Verein. Wochen-
versammlung 4. November 1886. Vorsitzender Herr Oberingenieur
Seidel. Schriftfiihrer Herr von Bezold. Der Vorsitzende, Herr
Oberingenieur Seidel begriisst zu Anfani[ des Winterhalbjahres
die Versammlung und macht eine kurze Mittheilung iber die in
Aussicht genommenen Vortrige. Hierauf hilt Herr von Bezold
den angekiindigten Vortrag iiber die Gewdlbeformen und Gewdlbe-
systeme der romanischen Baukunst. Nach einigen einleitenden
Bemerkungen werden die Formen der Tonnengewdlbe, der Ku peln
und Kreuzgewdélbe besprochen an der Hand ausgestellter Zeich-
nungen, sodann derex; Anwen_dun]g_ e;lut smschlfﬁ%;sengufgeIx;ictﬁ:g
auf mehrschiffige Anlagen mit gleich- oder anniihern icher
Schiffen (Hallehgkirche gnd mit gberhﬁhte;n Mittelschiff (Basilika).

An einer an den Vortrag sich anschliessenden Discussion be-
theiligten sich die Herrn Professor August Thiersch, Dr. Witt-
mann, Professor von Schmidt und Oberingenieur Seidel. Der
Vortrag wird in einer der niichsten Nummern unseres Blattes
zum Abdruck kommen, weshalb wir von einem eingehenderen
Berichte an dieser Stelle absehen.

Yermischtes.

Technische Attachés. Wie wir aus zuverliissiger Quelle
erfahren, ist an Stelle des im niichsten Jahre aus Washington
zuriickkehrenden technischen Attachés, des Kgl. Bauinspektors
Hinkeldeyn, der bisher im Technischen Biireau der Abtheilung
fiir das Bisenbahnwesen im Ministerium der offentlichen Arbeiten
thiitige Regierungs-Baumeister Bassel in Aussicht genommen,
welcher am 1. April n. J. in seine neue Funktionen eintreten
soll. Es ist dies das erste Mal, dass ein Techniker aus der
Eisenbahn-Abtheilung mit einem Attaché-Posten betraut wird
und zugleich das erste Mal, dass einem Regierungs-Baumeister
eine derartige Stelle iibertragen wird.
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Wochenblatt fiir Baukunde.

17. December 1886.

Die XI. kunstgewerbliche Weihnachtsmesse des Archi-
tektenvereins zu Berlin ist am 8. d. M. eriéffnet worden, nachdem
eine Festversammlung zu gleichem Zweck am 5. December bereits
stattgefunden. In letzterer berichtete Baurath Kylmann iiber
die verhiltnissmiissig giinstigen Ergebnisse der Eauausstellung
und der im Laufe des Jahres daselbst abgehaltenen Sonderaus-
stellungen, worauf Baurath Béckmann einen Theil der in seinem
Buche iiber die Reise nach Japan niedergelegten Reiseeindriicke
unter begleitenden interessanten Erliuterungen zur Vorlesung
brachte. Mit der Messe, die am 25. Dec. geschlossen wird, ist
eine Verlosung kunstgewerblicher Gegenstiinden verbunden unter
denen ein- Halsband von Perlen in Brillanten gefasst (von Hof-
juwelier Schaper) den ersten, ein doppeltes Silberbesteck fiir
24 Personen (von Sy & Wagner) den zweiten, eine geschmack-
volle Zimmereinrichtung von G. Wenkel den dritten Hauptge-
winn bilden. Im Ganzen werden 100,000 Lose zu 1 M. ausge-
geben, auf welche etwa 2000 Gewinne zum Werthe von 60,000 M.

entfallen. Die Ziehung findet am 15. Januar 1887 im Architekten-
hause statt.

Hebevorkehrung bei Bauten. Im Architektenverein zu
Berlin sprach kiirzlich Ingenieur Th. Seydel iiber die Aus-
fiihr von Aufziigen fiir Baumaterialien, die in Folge
der frither so storenden Arbeitseinstellungen der Steintriiger von
grosser Bedeutung zu werden versprechen. Im Allgemeinen ist

er Maschinenbetrieb auf einex Baustiitte von kleinerem Umfange
nicht lohnend, weil die Férdervorrichtungen mit der zunehmenden
Hohe des Baues umgestellt werden miissten, was ohne grossen
Aufenthalt und erhebliche Unkosten nicht leicht zu bewerk-
stelligen war. Bei dem Bau des Wasserthurmes auf Westend
bei Berlin wurden zum ersten Male zwei Hebezeuge fiir Bau-
materialien angewendet, einmal eine Fordervorkehrung nach Art
der Bergwerke, dann aber eine schiefe Ebene mit Drahtseilbahn
und Dampfwinde fiir die einzelnen Wagen. Beim Reichstag-
bau hat man drei Aufziige fiir Materialien, von denen einer ver-
mittelst eines hochgelegenen Behilters zum Wasserbetrieb alle
fiinf Minuten etwa 1egel liefert. Im Einvernehmen mit Bau-
rath Bockmann hat Ingenieur Seydel fiir die Bauten der Kaiser-
Wﬂhehpst.ra,sge emen Aufzug fiir zwei Mulden ausgefiihrt, der in
Jeder Minute 50 Steine, in der Stunde also 3000 Steine heben kann,
mn Wirklichkeit aber nur 2000 Steine fordert, weil ein Drittel der
Hiibe fir den Mortel beansprucht wird. Die angegebene Menge
reicht fiir 30—40 M 2 andi o ey,
Bie Liat aurer yollstandlg aus. Fiir einen grisseren

8.1‘1) hat man neuerdmgs Forderungen zu vier Mulden eingefiihrt,
yvbo ei diese Letateren ein wenig geneigt auf zwei Lattengeriisten
iibereinander ruhen. — Die Minutenforderung bedingt eine sehr
g?osse Fahrgeschwindigkeit, welche ihrerseits zu mancherlei
.lgherheltsvorkehrungen Anlass gab, um insbesondere jedes ver-
friihte Anhalten, ebenso ein Ueberwinden der Kette oder des
Seiles zu verhiiten. Besonders sinnreich ist die Schmiervorrich-
tung der Schnecke, bei welcher das Qel vom Mittelpunkt aus
durch Bohrgiinge centrifugal nach den Ziihnen bewegt wird. —
Der ganze Betrieb wird durchaus unabhiingig von den Fiihig-
keiten des Maschinisten hingestellt, so dass die Bedienungs-
mannschaft leicht zu beschaffen ist. Die Umstellung des Heg -

erkes, deren eines gegenwiirtig in der Jigerstrasse arbeitet,
erfordert von Stock zu Stock nur eine halbe Stunde. Bei Dampf-
betrieb sind die gesammten Tageskosten (76 Mark) gedeckt, wenn
nur 11,000 Steine gehoben werden, da gegenwiirti g
fiir das Tausend sieben Mark fordern. — Diese Kosten fiir einen
Zwei-Mulden-Stuhl berechnen sich wie folgt. Unten sind
6 Mann (zu 40 Pfg. die Stunde) beschiftigt, von denen zwei die
Mulde einsetzen und vier die Materialien herbeischaffen; oben
wirken 5 Mann (zu 35 Pfg.), von welchen vier die Mulden ab-
tragen und einer in Reserve bleibt bezw. Wasser beischafft. Das
ergiebt fiir 9 Stunden 35 M. 10 Pfg.; Maschinenmiethe 25 M.;
tiglich 5 Hektol. Coacs 5 M.; Oel 1%\&.’.; Maschinist und Heizer
taglich 10 M.; macht zusammen 76 M. 10 Pfg.

ie Steintriger

Biicherschau.

: C. .Gurhtt,.Geschichtg des Barockstils, des Roccoco und des
Classicismus (mit 850 Abbild. Verlag von Ebner & Seubert in
Stuttgart). . Unter den neueren Architekten ist kaum Einer so
regsam, wie Cornelius Gprhtt in Dresden, der einem grossen
Theile der Fachgenossey in selbstéindigen Arbeiten, wie auch als
Mitarbeiter Dohme’s bei dessen Werk »Barock und Roccoco*
schon begegnet sein wird. Es gehorte kein geringer Muth dazu
eine so umfassende Geschichte des Barock u, s. w. in Angriff e
nehmen, die fiir jede Seite beinahe persénliche Studien an den
petreﬁ'gnden Denkmiilern und Bauten erforderte. Der Verfasser
ist dafiir bekannt, dass er gerne eigene Ansichten aufstellt und

nicht ohne Weiteres das Hergebrachte als
So hat er auch hier in der lginleit el sy e g e

h ! ung sich i ibli
Theilung in Barock, Roccoco und o;)lf %?::d(tlm::gs;l:l'blhglel:

Zopf nur als eine durch das Roccoco au gehaltene Fortsetzung

-fechtung der bisherigen Theilung der Nachrenaissance

des Barock bezeichnet wissen. Er nennt die auf der Kenntniss
des Alterthums fussende Kunst des endenden XVIII. Jahrhunderts
den Stil des Klassizismus und seine weitere durch griechische
Formen geklirte Entwicklung den hellenisirenden Stil. Die An-
eschieht
nicht ganz mit Unrecht; eine genau abgegrenzte endgiltige Be-
zeichnung der einzelnen Stilarten ist uns noch nirgends gegeben
worden. Die gesammte Entwickelung der spiiteren Architektur-
Ehaseu betrachtet der Herausgeber a%s einen Kampf der freien

iinstlerischen Empfindung (Individualismus) gegen das Gesetz,
zwischen zwei grundverschiedenen Richtungen, als deren Ver-
treter Michelangelo bezw. Palladio hingestellt werden. —
Von dem Werke liegen die sechs ersten Hefte vor, deren Text
nach einer geschickten allgemeinen Begriindung der in Italien
zuerst eingetretenen Riickkehr zum Alterthum in den einzelnen
Kapiteln die Renaissance in Bologna (Salio), dann Vignola
und seine Schule, das Wirken Galeazzo Alessis, Tibaldi und
den Centralkirchenbau u. s. w., kurz die gesammte Spit-
renaissance in Italien behandelt; zu deren Meistern wird hier auch
noch Domenico Fontana geziihlt, dessen Capella del Presepio
in St. Maria Maggiore und der Palazzo Laterano mit der Loggga.
von 8. Giovanni in Laterano als Beigabe abgebildet sind. Ein
sehr reiches Material ist in diesem Kapitel znr Verarbeitung ge-
langt; die fliessende, oft in gar tiefe Gedanken gehende Schreib-
weise ist durch vortreffliche Darstellungen veranschaulicht, die
zumeist wohl nach neueren Aufnahmen durch die von der Archi-
tektonische Rundschau her rithmlich bekannten Architektur-
Zeichner Lambert und Stahl ausgefithrt sind. — Mit der
fiinften Lieferung beginnt die Schilderung des italienischen
Barockstils, ﬁessen Gesammtcharakter mit der damaligen Or-
ganisation der wieder erstarkten Kirche in Verbindung gebracht
wird. ,Die Kirchen des Barock baute* — so sagt Gurlitt — ,der
Klerus nur, um sie der staunend herbeistromenden Laienwelt zu
iiberweisen*; die Kirchen gelten als Zug- und Bindemittel des
straffer gewordenen Katholicismus. Das Barock legt zur Er-
reichung eines miichtigen Eindrucks geringeren Werth auf die
Wirkung des Details — es will Massen- und Raumwirkung, zu
deren Erzielung alle Schwesterkiinste in grossem Massstabe heran-
gezogen werden.

Als den ersten Baumeister des italienischen Barock nennt
Gurlitt Bernardo Buontalenti (geb. 1536, 1 1608), dessen Thiire
von den Uffizien zu Florenz, wie das Casino S. Marco und der
von dem Verfasser ihm theilweise zugeschriebenen Plan des
Palazzo Strozzi (P. Nonfinito) ihn als Anhdnger Michelangelos
und Ammanatis kennzeichnen. Von ihm riihren zahlreiche Bauten
in Pisa und Pistoja her, ebenso villenartige Anlagen bei Petraja,
die nicht ohne Nachfolge geblieben sind. Als der wichtigste
seiner Kirchenbauten ist u. A. S. Trinita zu Florenz abgebildet,
welche bei mehr phantastischer Ausbildung der Pilasterkapitelle
und entschieden sehr unschéner Liosung der seitlichen consol-
artigen Ausliufe des Giebel-Aufsatzes sonsf strenge Linien auf-
weist. Schliesslich werden die Verdienste Buontalentis im Theater-
bau erwiihnt, fiir welchen den Vorgiingern Palladio und Scamozzi
mehr das antike Vorbild massgebend war. Ein von ihm er-
richtetes, mit Gefille des Parterres versehenes, wegen seiner
Biithneneinrichtung bewundertes Theater stand hinter der Uffizien

nach der Piazza del Grano zu. Die Abmessungen betrugen
20 X 56 m.

Das dritte Kapitel bringt ausfithrliche Mittheilungen ither die
Schule Buontalentis, zu welcher Gurlitt auch den Johann von
Bologna mit seinem beriihmten Neptunbrunnen zihlte. Einer
der bedeutendsten Nachfolger ist der vielseitige Cigoli, dessen
Wirksamkeit u. A. durch die Fagade des Palastes Renuccini und
‘durch den Hof des Pal. Nonfinito in Florenz veranschaulicht wird.
Als Hauptwerk wurde nach seinen Plinen Pal. Madama in Rom
ausgefiihrt. Neben ihm wirken Matteo Nigetti (Capella dei
Principi bei 8. Lorenzo zu Florenz), Parigi, Ariguecci, die
beiden Coccapini und Costantino de’ Servi (f 1622), — In Luceca,
Pistoja, Pisa u. s. w. bauen lange nachher uoch die Schiiler
Buontalentis. — Das vierte Kapitel gilt den Bauten des Bar-
tolomeo Bianco, dessen Pal. Balbl zu Genua eine ungemein
bezeichnende Anlage mit vornehmem Hofe hat. Auch der Hof
der Universitit zu Genua (das Vorbild des Prachthofes der Tech-
nischen Hochschule zu Berlin?) rithrt von ihm her.

Aus diesen kurzen Angaben ist wohl zu ersehen, wie weit
ausschauend und umfangreich das Werk angelegt ist; gleich wohl
gedenkt der Verfasser den Stoff in zwanzig Lieferungen %l be-
wiiltigen. Da auf neue und gute Abbildungen von dem
Verleger ein Hauptwerth gelegt ist, so wird das Werk, iiber
dessen Fortgang wir berichten werden, auch denen, die sich nicht
in das baugeschichtliche Studium fritherer Jahrhunderte vertiefen
wollen, zur angenehmen und anregenden Erweiterung der Kennt-
niss jener Kunstepoche dienen konnen. Fiillt es doch ohnehin
eine grosse Liicke der bisherigen Baugeschichte aus!

Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th. Kamps. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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An unsere Leser!

Dem vielfach an uns gerichteten Wunsche entsprechend, fiir die Redaction unseres Blattes die Mitwirkung eines mit den
siiddeutschen Verhiltnissen vertrauten Architekten zu gewinnen, sind wir mit Herrn Gustay von Bezold, Architekt und k. Ab-
theilungsingenieur in Miinchen, ins Benehmen getreten und wird derselbe vom 1. Januar kommenden Jahres an die Redaction des
architektonischen Theiles unseres Blattes iibernehmen. Wir sind hiebei von der Absicht ausgegangen. der Architektur in unserem
Blatte in hoherem Masse als es uns bisher moglich war, Beachtung zuzuwenden, und wir richten an die verehrten Fachgenossen
die Bitte, uns hierin thunlichst zu unterstiitzen.

Frankfurt, a. M. im Dezember 1886. Die Redaction.

Es sei mir gestattet, obiger Ankiindigung einige Worte an die verehrten Leser beizufiigen.

Die Aufgabe einer technischen Wochenschrift ist eine so mannigfaltige, dass ihre Erfiilllung nicht Sache eines Einzelnen
sei_n kann. Indem ich mich entschlossen habe, an derselben mitzuwirken, habe ich es gethan in dem Vertrauen auf die thatkriftige
Unterstiitzang meiner Fachgenossen, insbesondere aus den Kreisen derjenigen Vereine, deren Organ das Wochenblatt fiir Baukunde
ist. An sie geht meine Bitte, mir durch ihre Beitrige die Erreichung des Zieles, dass das Wochenblatt fir Baukunde ein getreues

Bild der arcitektonischen Bestrebungen unserer Zeit gebe, zu erleichtern, zu ermdoglichen.

Miinchen, im Dezember 1886.

Gustav von Bezold.

Vereins-Nachrichten.

[inchener Architekten- und Ingenieur-Verein. Vor-
sitzender Herr Oberingenieur Seidel. Schriftfithrer Herr
J| Abth.-Ingenieur von Bezold. Herr Architekt Swoboda
® berichtet iiber den Verlauf des XIV. Delegirtentages des
Verbandes deutscher Baugewerksmeister, der am 12. bis 14. Sep-
tember ds. Js. in Miinchen abgehalten wurde.

Auch der Architekten- und Ingenieur-Verein hat grosses
Interesse an den Verhandlungen dieses Verbandes, der seit sieb-
zehn Jahven besteht, und — bisher wesentlich aus Nord-West-
und Ostdeutschen Baugewerksvereinen gebildet, seit Anfang dieses
Jahres auch stiddeutsche, speciell bayerische Baugewerksvereine
zu seinen M}’nghederu ziihlt, nachdem das Unfal versicherungs-
ﬁesetz die niichste Veranlassung zu diesem Anschluss geboten

atte, der im Dec. v. Js. bei einer Conferenz der deutschen Bau-
g_ewerks-Berutﬂgeqossenschaften eingeleitet worden war. Durch

iesen Anschluss sind nunmehr die freundschaftlichen Beziehungen
zwischen den siid- und norddeutschen Berufsgenossen hergestellt,
g‘:ei;(;l;g die giinstigsten Einflisse auf das Baugewerbe ausiiben

Der Vorsitzende der Versammlung, Herr Rathszimmermeister
Baltz von Berlin sprach in seiner Begriissung die Freude iiber
den erfolgten Anschluss aus. — Die k. Staatsregierung war bei
der Versammlung durch den k. Oberbau-Direktor Siebert und den
k. Regierungsassessor Hormann; — der Stadtmagistrat durch
Herrn Biirgermeister Dr. von Erhard vertreten.

Herr Baumeister Felirsch in Berlin erstattete zuniichst einen
Ueberblick iiber die Entwickelung des im Jahre 1868 gegriinde-
ten Verbandes, der sich nach und nach die Achtung der k.

reussischen Staatsregierung zu erwerben wusste, so dass sein

ertreter bei Schaffung der neuen gewerblichen Gesetze und
Einrichtungen zugezogen wurden. — Auf Antrag der Leipziger
Innung wurde sodann unter Fortbestehen des bisherigen Ver-
bandes die Constituirung des Innungsverbandes vollzogen und
die Forderung des Anschlusses der noch zu bildenden Innungen
demselben iibertragen. — Der Vortragende tritt entschieden der
in ffentlichen Blittern wiederholt ausgesprochenen Ansichi ent-
gegen, als seien die Innungen ein Institut das dem jetzigen Zeit-
geist micht entspreche und ziinftlerische Bestrebungen habe: Die
Jetzigen Innungen unterscheiden sich yon den mittelalterlichen,
welche sehr yiele auf #usseren Formlichkeiten beruhende Insti-
tutionen haben, sehr wesentlich, und haben sich von allen diesen
Aecusserlichkeiten frei gemacht, indem sie als Hauptzweck die
Hebung des Baugewerbes und Beseitigung der Missstinde in den-
selben, dann aber auch Einschrinkung der Gewerbefreiheit im
Baugewerbe verfolgt,

_ Der Vortragende bezieht sich hier auf die Statuten der
Miinchener Innung und des Innungsverbandes und fihrt als
Hauptziele dieses an, dass er die Hebung des Baugewerbes so-
wohl in socialer wie technischer Beziehung in der Gesammtheit
wie in den einzelnen Gliedern hezwecke.

Von mehreren Mitgliedern wurde iiber die Strikebewegungen
der Arbeiter referirt, sowie iber eine Anzahl der bestehenden
Baugewerkschulen; in Bezug auf diese letzteren wurden ein-
gehende Studien beschlossen, um eine einheitliche Behandlung,
wie gie auf dem Cassler Delegirtentag im Jahre 1880 beschlossen
wurden, zu erreichen.

. Hery Baumeister Bayer in Miinchen referirte iiber den von
hier ausgehenden Antrag auf Beschriinkung des Bauhandwerkes
und Fesat_euun und Prifungsnachweises als Bedingung fiir die
Selbstindigmachung. Der Referent bezog sich auf das im Jahre
1880 von der Local-Baucommission in dieser Richtung erstatteten

Gutachten, schildert die Missstidde fiir Publikum und Geschifts-
leute, welche aus der unbedingten Freiheit im Baugewerbe ent-
springen und betont die aus einer Regelung der Gewerbefreiheit
durch Hebung des Gewerbes entstehenden Nachtheile fiir die
Gesammtheit.

Es schlossen sich diesen Verhandlungen noch weitere an
iiber Einfithrung der staatlichen Meisterprifung, Ausfiihrung von
Regiearbeiten durch Verwaltungsbehorden, Einfithrung obliga-
torischer Arbeitsbiicher fiir Arbeiter iiber 21 Jahre, endlich iiger
die Forderung der Innungsverfassung Seitens der Behorden.

Ein Antrag den Bauschulden eine Prioritit gegeniiber den
Hypothekengliubigern zuzugestehen wurde zwar an den geschifts-
f\i{renden Ausschuss iiberwiesen, in der hiesigen Innung ist man
iiber die Resultatlosigkeit dieser Verhandlungen ausser Zweifel.

Hierauf stellte Herr Stadtbaubeamter Loewel die Frage zur
Discussion, ob dem bearbeiteten Dachschiefer (Chablonenschiefer)
als Deckungsmaterial die gleiche Berechtigung zur Foérderung
bei der Einfuhr an der stidtischen Aufschlagsgrenze zuzuge-
stehen sei, als den Falzziegeln. Es sei von einem hiesigen Agen-
ten fiir Lehestener Schiefer der Antrag gestellt, diesen ebenso
von der stidtischen Pflasterzollerhebung zu befreien, wie dies
bei den Falzziegeln der Fall sei, schon deshalb und umsomehr
als nach der Behauptung dieses Agenten der Schiefer weitauns
besseres Dachmaterial sei, als die Falzziegel, die keine Dauer
versgrechen. ; q ;s

n der hieriiber sich entspinnenden Discussion wird die Un-
haltbarkeit dieser letzteren Behauptung von den Meisten der an
der Besprechung betheiligten Herren anerkannt, und im Gegen-
theil der Falzziegel als vortrefiliches und dauerhaftes Dachmaterial
gerithmt, es wird aber allerdings anerkannt, dass derselbe vor-
wiegend nur bei Dichern ohne viele Wiederkehren, Verschnei-
dungen, Dacherker und Thiirmchen verwendbar sei, wiihrend
allerdings der Schiefer fiir diese letztere Gattung der Dicher, wie
sie jetzt vielfach gemacht werden, sich besser eigne.

Als Resultat (gier Besprechung ergiebt sich,
nen-Schiefer wohl verdiene, dass ihm die gleiche Begiinstigun
in Bezug auf die Einfuhr im Stadtgebiete zu Theil werde, w{%
den Falzziegeln, da jedes der beiden Materialien unter verschie-
denen Umstéinden verwendbar und zweckmissig sei. .

Architekten- und Ingenieur - Verein zu Hannover.
Nach Begriissung der Mitglieder, speziell des von Céln zuriick-
gekehrten Ehrenmitgliedes, der Herrn Ober-Bauratks Funk,
seitens des Vorsitzenden Herrn Baurath Kohler in der ersten
diesjiihrigen Versammlung des Vereins am 6. October berichteten
die Herren Professor Barkhausen und Architekt Unger iiber
die Verhandlungen der Frankfurter Abgeordneten-Versammlung.
Hierauf sprach Herr Baurath Kohler iiber eine von,K ihm im
Frithling des Jahres unternommene Reise nach Italien, suf wel-
cher er die kunstgeschichtlich wichtigsten Stiddte beriihrte.
Speziell beschrieben warde an der Hand von Stichen und Skizzen
das Schloss in Caprarola bei Rom, der ehemalige Sitz der be-
kannten Familie Farnese. Besonders wurden die reichen Malereien
dieses Schlosses vom Maler Faddeo Zucciro (1529—66) besprochen;
iiberall tritt da der Einfluss des geistreichen Erbauers, Cardinals
Allessandro Farnese hervor. Zum Schluss legte der Herr Vor-
tragende einige Aquarelle vor, die italienische Malereien, u. a.
auch des Zuccira, mit grosser Treue wiedergaben.

Am 18, October wurden zuniichst Commissionen zur Vor-
bereitung der Vorstandswahl und fiir Verbandsfragen gexvhhl.t,
namentlich nach lingerer Debatte eine neue Commission fiir die
weitere Bearbeitung der Honorar-Norm fiir Ingenieure. In letztere
wurden die Mitglieier der fritheren Commission, deren Vorschlige

ass der Chablo- /
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in Fran]_(furt bekanntlich abgelehnt waren, wiedergewiihlt. Dar-
auf berichtete Herr Intendantur- und Baurath Schuster iiber
die in jeder Beziehung als hichst gelungen bezeichnete General-
Versammlung des Verbandes in Frankfurt.

In der ausserordentlichen Sitzung am 27. October wurde
der Antrag des Vorstandes, Se. Excellenz den Herrn Minister
der offentlichen Arbeiten in Betracht der hohen Verdienste des-
selben fiir die Technik und insbesondere im Hinblick auf die be-
kannten neueren Erlasse, die Stellung der Baubeamten im Staate
betr., zum Ehrenmitgliede des Vereins zu ernennen, einstimmig
ohne Diskussion zum Beschluss erhoben und der Vorstand be-
auftragt, den Herrn Minister um Annahme der Ehrenmitglied-
schaft zu bitten. Darauf berichtete Herr Reg.-Baumeister Ma-
thies, der vom Verein zur Theilnahme am 2. internationalen
Congress fiir Binnenschiffahrt entsandt war, iber die Eindriicke,
die er in den Versammlungen, in Wien und auf den programm-
missigen Donaufahrten erhalten hatte.

Auf der Hauptversammlung vom 3. November, auf deren
Tagesordnung eine Besprechung der Canalisation der Stadt Han-
nover stand, erschienen auf Einladung des Vorstandes ausser den
Mitgliedern des Architekten- und Ingenieur-Vereins, auch Mit-
glieder des hiesigen Bezirks-Vereins deutscher Ingenieure, des
drztlichen Vereins und des Vereins fiir offentliche Gesundheits-
pflege, im Ganzen etwa 250 Techniker und Aerzte. Nach den
einleitenden Worten des Vorsitzenden, Herrn Baurath Kohler,
hielt Herr Reg.-Baumeister Taaks zur Einleitung der Besprechung
einen lingeren Vortrag, in dessen erstem Theile er eine Ucber-
sicht iiber alles dasjenige gab, was von den Vereinen in der
Frage bisher bereits geschehen war. Wir erfahren, dass bereits
1873 der erste Schritt gethan wurde durch Wahl eines Aus-
schusses zur Untersuchung der Fragen iiber die Wasserversor-
gung, Stidtereinigung und Stadtbebanung Hannovers und dass
von diesem Ausschuss die vorhandene Canalanlage untersucht
uud fiir hochst mangelhaft befunden wurde. Beispielsweise haben
einzelne Strassenrohre ein Gefille von nur 1 : 2 und weniger,
wiihrend Hauptsammelcanile an einzelnen Stellen Gefiille bis
1': 800 aufweisen. Das Ergebniss wurde s. Z. dem Magistrat
mitgetheilt, auch éffentlich bekannt gemacht. Im Anschluss dar-
an wurden alle zugehorigen Fragen betreffend Anlage der Haus-
kaniile, Einfiihrung von Wasseraborten u. ff. eingehend unter-
sucht. Ein zweites Mal beschiftigte sich der Verein mit der
Frage im Jahre 1878 nach Vorlage des sog. Canalprojects von
Ober-Baurath Berg. Schon damals wurde die Nothwendigkeit
einer vollstindig durchgefithrten Canalisation betont, die erhobe-
nen Bedenken beziiglich der Dichtigkeit gemauerter Canile als

unbegriindet zuriickgewiesen, die Anlage von Berieselungen
empfohlen, die Einfihrung des Canalwassers in die Leine jedoch
als unangiinglich bezeichnet. Nach einer dritten Anregung im
Jahre 1 ruhte die Angelegenheit, bis sie vor Kurzem, mit
veranlasst durch die Epidemie, wieder im Architekten- und In-
enieur-Verein zur Sprache kam. Hierauf erorterte der Herr
ortragende den heutigen Standpurkt der Wissenschaft und der
Erfahrungen, gegeniiber den fritheren Beschliissen des Vereins.
Den Inhalt seiner Mittheilungen fasste er in 6 den Vereinen zur
Berathung unterbreitete Schlusssiitze zusammen. Wir kommen
darauf spiter im Bericht iiber die Sitzung vom 17. Nov. zuriick
und werSen dort gleich die definitiv festgestellte Form angeben.
Nachdem mit grossem Beifall aufgenommenen Vortrag theilt
Herr Stadtbaurath Bokelberg mit, dass am Tage der Sitzung
(8. Nov.) von den stiidtischen Collegien einstimmig beschlossen
sei, einen Entwurf fiir die neue Canalisation ohne jede Riicksicht
auf alle bisher ausgefiihrten Caniile aufstellen zu lassen. Die
Mittel dafiir seien bewilligt. Die anschliessende Discussion er-
streckt sich einerseits auf die Frage, ob (das weitere Vorgehen)
die Fortsetzung der Vereinsthiitigkeit forderlich sei, anderseits
iiber die in den Thesen zusammengestellten sachlichen Punkte.
Die erste Frage wird entgegen der Ansicht des Herrn Re-
ierungspriisidenten v. Cranach und des Regierungs-Baumeisters
iia.thies, von Herrn Baurath Wallbrecht, Regierungs-Bau-
meister Taaks und Professor Barkhausen auf Grund fritherer Er-
fahrungen entschieden bejaht, nachdem Baurath Kohler auf die
Erfolge hingewiesen hatte, die das energische Auftreten der Ver-
eine in Bezug auf die Verhinderung des Krankenhausbaus auf
der Bult zu verzeichnen hat. Prof. Barkhausen machte darauf
aufmerksam, dass der Abschluss der Vereinsthiitigkeit auch vom
wissenschaftlichen Standpunkte aus erforderlich sei. — An der
rein sachlichen Discussion betheiligten sich namentlich die Herren
Dr. Fischer, Baurath Hagen, Bauinspector Hacker, Oberbaurath
Funk, Taaks und Wallbrecht. Im Wesentlichen wurde der An-
sicht des Herrn Vortragenden beigestimmt; z. B. dem .Schwemm-
system entschieden der Vorzug gegeben vor de‘m Aptuhrs stem,
die Zulissigkeit der Einleitung des Canalwassers in grossere liisse
durch ausgefiihrte Beispiele und die dabei vorgenommenen Ana-
lysen des Wassers unweit der Einmiindungsstelle nachgewiesen,
as Berieselungssystem als das beste Reinigungsverfahren hin-
estellt u. A. m. Schliesslich wurde nach der Annahme dies-
eziiglicher Antriige ein Ausschuss von 12 Mitgliedern (je 3 aus
den 4 Vereinen, die das Material auf Grund des gehorten Vor-
trags, der Thesen und der Discussion bearbeiten und das Ergeb-
niss den maassgebenden Behorden iibergeben sollte, gewiihlt.

Vermischtes.
Der Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin hat folgende

- Preisaufgabe fiir das Jahr 1887 gestellt: ,Welche Grundsiitze

sind fiir die Anwendung und den Betrieb von Stellwerken zur
%hmng von Weichen und Signalen auf Bahnhofen nach den
A_‘heﬁgan firfahrungen zu empfehlen?* Bemerkung: Unter Ab-
%eschreibnng

der beifiplichen mechanischen REinrichtungen sollen in 8 Ab-
schnitten “rundsiitze aufgestellt werden: %) fiir die Anwendung
von Stellwirken; hierbei sollen thunlichst alle in Betracht kom-

m@nden #ille beriicksichtigt und dieselben durch schematische

landzeichnungen der betreffenden Gleislagen, moglichst nach
awsgatihrten Anlagen, erlintert werden; 2) fiir die Verbindung
den Stellyvorrichtungen mit den Weichen und Signalen, und 3) fiir
den Hetrieb der Stellwerke (Verstindigung des Stations-Personals
it dds]n Stellwiirter, Dienstanweisung fiir letzteren, Controlmass-
regeln pp.).

- Die Ausarbeitung muss in deutscher Sprache abgefasst sein
uad bis zum 156, Dezember 1887 an den Vorstand des Vereins
ﬁtrﬁ‘.i.senbslmkunde, Berlin W., Wilhelmstrasse 92/93, eingeliefert
werden. )

Derselben ist ein versiegeltes Couvert, welches in der Auf-
sehrift das gewiithlte Motto und im Innern die Angabe des
Namens und Wohnorts des Verfassers enthiilt, beizugeben. Die
Gugegangenen Arbeiten werden von einem vom Verein gewiihl-
ten Anﬁme epriift, welcher letztere in einer Vereinssitzung,

dtestens im Mai 1888, dariiber referirt und sich gleichzeit:

ariibe: dussert, ob einer der eingelieferten Bearbeitungen un
welcher dersélben der ausgesetzte Preis von fiinfhundert Mark
zuzuerkennen ist. Die prémiirte Arbeit bleibt Eigenthum des
Vertassers; sofern letzterer eine Verdffentlichung derselben nicht
beabsichtigt, steht dem Verein fiir Eisenbahnkunde, jedoch erst
6 Monate nach erfolgter Priimiirung, das Recht zu, die preis-
gekronte Arbeit im Druck zu verdffentlichen. Die Riickgabe der
nicht primiirten Arbeiten findet vom 1. Juni 1888 ab statt.

Baukewerschule Niirnberg. Der Tagesunterricht an der
Baugewerkschule Niirnberg wird im laufenden Winterhalbjahr
von 194, der Abendunterricht von 200 Schiilern besucht. Von die-

sen 894 Schiilern sind 126 Maurer und Steinhauer, 68 Zimmer-
leute, 59 Schlosser und Mechaniker, 40 Schreiner und Glaser, 7
Flaschner, 32 Modelleure, Graveure, Ziseleure, Goldarbeiter und
Elfenbeinschneider, 25 Tiincher, Zimmermaler und Stukkateure,
16 Bildhauer, 8 Lithographen und Xylographen, 13 verschiedenen
weiteren Gewerben angehorig.

Personal-Nachrichten.
Preussen.

Des Konigs Majestiit haben Allergniidigst geruht, dem Hafen-
Bauinspector Dempwolff in Memel, den a..sser-Bmunspe"“’"eé1
Thiem in Eberswallt)ie, Mohr und Stengel in Fiirgt,enw.ﬂld%’:- .
Spree, sowie den Kreis-Bauinspectoren Brauweiler 1n O“ ler
Quantz in Minster, Ossent in Ortelshurg, Theune In sna-
briick, Naumann in Céslin, v. Rutkowskiin Konigsber N~'M-
und Moellerin Diisseldorf den Charakter als Baurath zu verleihen.

Zu Koniglichen Regierungs-Baumeistern sind ernannt: die
Regierungs-Bgaufﬁhrer P%:ul H%s;nisch aus Posen, Peter Erpel-
dinger aus Carden a. d. Mosel, Otto Schmalz aus Karthaus
W/I§r. und Christian Plettner aus WﬁlP“Ode‘, Kreis Halber-
stadt (Hochbaufach); — Andreas Raspel aus Frohnhausen bei
Essen, Paul Lepére aus Schonburg U. M., Heinrich Marx aus
Erkelenz, Dirk Busch aus Norden und Bernhard Meyer al;a'
Heilsberg O./Pr. (Ingenieurbaufach); — Otto Martschinowskil
aus Neicﬁmburg und Emil Berger off aus Hagen 1. Westfalen
(Maschinenbautach).

Die Baufiihrer-Priifung hat bei dem technischen Pl:ufun)fs-
Amt in Hannover am 24. November d. Js. bestanden im i
schinen-Baufach: der Candidat Heinrich Nieschlag aus Wiilfe
bei Hannover.
Wiirttemberg. Pl
Die erledigte Stelle eines Werkfithrers bei der Maschinen-
werkstitte Cagzstatt ist dem R@giernngs-Maschmen'baumel'ster
Kittel bei der Eisenbahnwerkstiitte Esslingen, _und die erled_\gt::
Stelle eines Bahnmeisters in Kisslegg dem eg.xerungsbaumetsen’
de Pay beidem Eisenbahnbauamt Freudenstadt iibertragen wor

Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th. Kamps. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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Inkalt: Die Hebung des Standesgefiihls im Baufach. ik Das System Abt in Oertelsbrauch (Schluss). — Donauregulirung in Oesterreich-Un, 0 - =
liindische Luch (Schluss). — Vermischtes: Kann die Polizei eine villenartige Bebauung vorschreiben? — %}iaenbahnen‘ — B?ﬂ: ‘(as::x ]cf'»f?'ll ¥ Il!:: !{):‘:nekl-
miiler der Provinz Brandenburg. — Personal-Nachrichten 1

An unsere Leser!

Dem vielfach an uns gerichteten Wunsche entsprechend, fiir die Redaction unseres Blattes die Mitwirkung eines mit den
siiddentschen Verhiltnissen vertrauten Architekten zu gewinnen, sind wir mit Herrn Gustav von Bezold, Architekt und k. Ab-
theilungsingenieur in Miinchen, ins Benehmen getreten und wird derselbe vom 1. Januar kommenden Jahres an die Redaction des
architektonischen Theiles unseres Blattes iibernehmen. Wir sind hiebei von der Absicht ausgegangen. der Architektur in unserem
Blatte in hoherem Masse als es uns bisher moglich war, Beachtung zuzuwenden, und wir richten an die verehrten Fachgenossen
die Bitte, uns hierin thunlichst zu unterstiitzen.

Frankfurt, a. M. im Dezember 1886. Die Redaction.

Es sei mir gestattet, obiger Ankiindigung einige Worte an die verehrten Leser beizufiigen.

Die Aufgabe einer technischen Wochenschrift ist eine so mannigfaltige, dass ihre Erfiillung nicht Sache eines Einzelnen
sein kann. Indem ich mich entschlossen habe, an derselben mitzuwirken, habe ich es gethan in dem Vertrauen auf die thatkriiftige
Unterstiitzung meiner Fachgenossen, insbesondere aus den Kreisen derjenigen Vereine, deren Organ das Wochenblatt fiir Baukunde
ist. An sie geht meine Bitte, mir durch ihre Beitrige die Erreichung des Zieles, dass das Wochenblatt fiir Bankunde ein getreues

Bild der architektonischen Bestrebungen unserer Zeit gebe, zu erleichtern, zu ermoglichen.

Miinchen, im Dezember 1886.

Gustav von Bezold.

BYSN] as Baufach in Deutschland kann aut das Jahr 1886 mit
einiger Befriedigung zuriickblicken. In dem grissten
AJl Staate des Reiches sind Verinderungen vorgenommen

worden, die fiir die Stellung der Techniker in Staat und Leben

von den weittragendsten Folgen sein werden. In all diesen
Piillen ist es ja ganz gleich, an welchem Punkte des Vaterlandes
der Fortschritt ansetzt — wenn er iiberhaupt nur ansetzt. Der
Beweis dafiir liegt darin, dass in einem der grossten Nachbar-
staaten Preussens technische Vereinigungen zusammen getreten

sind, um bei ihrem zustindigen Staatsamt eine gleiche Umfor-’

mung der Ausbildung und Stellung der Staatstechniker nach dem
Vorgange des Ministers Maybach zu beantragen. Die Wirkung
kann unseres Erachtens nicht ausbleiben, da wir gegenwiirtig bei
derartigen Bestrebungen stets drei gewichtige Hiilfskrifte in Be-
tracht ziehen diirfen: den Verband der deutschen Architekten-
und Ingenieur-Vereine, die Akademie des Bauwesens, in wel-
cher alle Staaten des Reiches vertreten sind, endlich die deutsche
Fachpresse, die sich die Vertretung der Grundfragen des ge-
sammten Bauwesens zur Aufgabe gemacht hat. Wenn alle
drei trotz des Einflusses, der ihnen einzeln sicher nicht abge-
sprochen werden kann, noch nicht jene Bedeutung erlangt
haben, die ihnen von Rechtswegen zustehen sollte, so mag
dies wohl darin mit einen Grund haben, dass noch Manche der
Angehorigen des Baufaches nicht den festen Anschluss an die
Allgemeinheit gewonnen haben. So fuhr vor einigen Jahren ein
Pachgenosse zum Verbandstage den Rhein hinunter und lernte
in der Eisenbahn einen vollig verstimmten Baubeamten kennen,
der eine halbe Stunde lang auf das Heftigste gegen die Ueber-
biirdung durch Berichte, gegen die schlechten Gehaltsverhiiltnisse,
gegen die Bevorzugung der Rechtskundigen und die neue Aus-
bildung der Staatstechniker loszog, ohne von den dagegen ge-
richteten Bestrebungen der Presse, von der Begriindung eines
neuen Fachblattes, ja ohne auch nur von dem Verbande der
Architekten und Ingenieure, die in seiner unmittelbarsten Nihe
tagen sollten, eine entternte Ahnung zu haben. Er wurde beredet,
den Verhandlungen und den gemeinsamen Festen der Genossen-
schaft beizuwohnen. Er war hoch erfreut, bei den Ersteren fast
alle seine Klagen und Schmerzen beriicksichtigt zu finden und
bei den Letzteren alte liche Bekannte wiederzusehen, so dass der
vorher so Verbissene sich rasch in einen Menschenfreund ver-
wandelte und als ein niitzlicheres Mitglied der Gesellschaft in die
Heimath wieder zuriickkehrte,

So etwas wiirde vollstindig unmoglich gewesen sein, wenn
der Zusammenhang mit den Vorgesetzten sowohl wie mit den
Untergebenen eine Anniherung iiber das Dienstinteresse
hinaus bewirkt haben wiirde, was augenscheinlich aber hier nicht
der Fall war. — Wie in diesem Fall, so ist es auch in vielen
anderen: Soll jeder Einzelne die Segnungen dankenswerther Ver-
besserungen und die Vortheile gemeinsamer Errungenschaften
voll und ganz ausnutzen konnen. so wird vielfach noch ein
engerer Anschluss aueimm.der zur Stirkung des Standesbewusst-

Die Hebung des Standesgefiihls im Baufach.

seins und der Zusammengehorigkeit zu einander erforderlich sein.
Bei den letzten Ereignissen, die dem Baufache lang erstrebte Er-
folge brachten, hat merkwiirdigerweise Niemand unter den Fach-
genossen daran gedacht, auch der Fachpresse einen kleinen An-
theil an jenen Trinmphen zun gonnen, obgleich zweifellos ohne
ihre Unterstiitzung der Kampf sich weit linger wiirde hinaus-
gezogen haben. Es sei dies nur erwiithnt, um darzuthun, wie die
Presse trotz vielfach geernteten Undankes die Vertretung der
Fachfragen nie aus dem Ange gelassen, indem sie sich zum
Sprachrohr begriindeter Klagen machte, die sonst das Ohr der
entscheidenden Stelle schwerlich erreicht haben wiirden.

8oll darin in Zukunft eine Aenderung eintreten, so ist, wie
schon gesagt., ein engerer Anschluss vor allem Aller Grade
des Staatsbauwesens erforderlich, um einen Stamm zu bilden, der
die Pflege des Corpsgeistes begiinstigen kann.

Vor zwiltf Jahren schon erschien eine Schrift iiber die Aus-
bildung und Stellung der Beamten, die auch der Entwickelung
des technischen Beamtenthums eine hesondere Autmerksamkeit
widmete. Darin bemerkte der Verfasser u. A., dass die steigende
Wichtigkeit. der technischen Beamten und die Bedentung, welche
es fiir den Staat hat, dass der Beamtenstand eine mdoglichst ge-
achtete Stellung behaupte, es nahe legen, einige Einrichtungen
einzufiihren, die erfahrungsgemiiss eine Stiitze des Standes-
gefihls bilden.

Im Wesentlichen wird alsdann vorgeschlagen:

1) dass Keiner in die Genossenschaft eintreten kann, ohne
deren Zustimmung,

2) dass die Genossenschaft das Recht hat, unwiirdige Mit-
glieder zu bestrafen und auszuschliessen, selbst wenn diese
Unwiirdigkeit kein strafrechtliches oder disciplinarisches
Vergehen begriindet.

Wie miichtig und wirksam dieses Standesgefiihl ist, wie
nothwendig fiir den Beamtenstand insbesondere, wird Jeder ein-
sehen, der einen Vergleich zwischen den Beamten in Deuschland
und in den Vereinigten Staaten Nordamerikas anstellt. In
Letzteren fehlt des mit der Politik des Staatsoberhauptes zu-
sammenhingenden Wechsels wegen jeder Standesgeist. Das Amt
gilt nur als Erwerbsquelle wie jedes Geschift. Die Folge davon
ist, dass trotz der hohen Gehiilter und Sporteln die Corruption
im offentlichen Dienst einen derartigen Umfang hat, dass sie zu
einer Gefahr fiir das Gemeinwesen geworden ist. ,Bei uns haben
Standesgefiihl und Pflichtbewusstsein den Beamtenstand hoch
und rein gehalten. Inmitten einer Umwiilzung aller wirthschaft-
lichen Verhiltnisse hat derselbe den Versuchungen, mit denen
ein gesteigertes Erwerbsleben an ihn herantrat, trotz der
schlechten Besoldung siegreich widerstanden. Die Gehilter
der Beamten sind noch immer gering, sie bediirfen der Auf-
besserung, aber kein Beamter erwartet, dass sie je Qen Yer-
diensten des Geschiftsmannes gleichkommen. Ein Theil wird

| stets in Ehre bezahlt werden.®



516

Wochenblatt fiir Baukunde.

24. December 1886.

In der theoretischen Begriindung seiner Vorschlige verwahrt
der Verfasser, ein Jurist#), sich dagegen, dass es sich um Schaffung
einer besonderen Beamtenehre handle, wie Einige leicht glauben
machen méchten. Das ist keineswegs der Fall. Auch wendet
sich unsere Zeit in der Hauptsache doch nur gegen die Bevor-
rechtung der Klassen, nicht gegen die Vereinigungen der Stinde
und Klassen, welche allein. hier wvergleichsweise in Betracht
kommen konnen. Diese Vereinigungen der Stiinde sind insofern
von den alten Innungen verschieden, als die Zugehorigkeit zu
dem Berufe nicht von der Mitgliedschaft des Vereins abhiingig
sein kann, als ferner auch der Verein selbst iiber Aufnahme und
Ausschliessung seiner Mitglieder beschliesst. ,Jeder Stand soll
seine Ehre selbst schiitzen und im Stande sein, die Schinder der-
selben aus seiner engeren Gemeinschaft auszuschliessen.“

Vielfach wird man behaupten, dass hier eine zu ungiinstige
Anschauung der Verhiltnisse zu Grunde liege und dass es Sache
des Staates sei, in dieser Hinsicht Zustinde zu verhiiten, die mit
der Ehre einer gewissen Beamtenklasse nicht vereinbar sind.
Es wiire aber leicht nachzuweisen, dass der Staat entweder nicht
im Stande ist, nach dieser Seite eine durchgreifende Aufsicht
auszuiiben, jedenfalls aber, dass er es nicht thut. Hier soll nur
an zwei Fille erinnert werden, die gelegentlich wiederkehren
und die die Fachgenossen oft in eine recht schiefe Lage bringen.
Der eine Fall betrifft die gerichtliche Verurtheilung von
Standesgenossen, ohne dass deren Loschung aus der Liste der
Staatsanwiirter sofort und éffentlich erfolgt, so dass bis vor
kurzem noch die Moglichkeit von Beschiiftigung derselben mit
anderen Standesangehorigen bei Beamten, welche keine Zeitun-
gen lesen, nicht ausgeschlossen war! Das Amtsblatt der
preussischen Bauverwaltung verfilhrt in diesem Punkte nicht
gleichmiissig, indem es vor drei Jahren die Loschung eines Re-
gierungs-Baufiihrers bei geringerem Vergehen zur allgemeinen
Kenntniss brachte, von der spiteren Loschung zweier Regiernngs-
I?anmeister bei griosseren Vergehen aber keine Notiz nahm. Es
liegt aber im Vortheile des Standes, dass derartige Loschungen
ebe_nso wie diejenigen der Justizpersonen und der schlichten Ab-
schiede im Heere ¢ffentlich bekannt gemacht werden.

Der zweite Fall betrifft die Ausserachtsetzung der Standes-
riicksichten bei Begriindung des eigenen Hausstandes, wodurch
in manchen Fillen zum Nachtheil des Ansehens der Gesammtheit
dgr gesellschaftliche Zusammenhang der Berufsgenossen unter
sich und mit den Angehorigen anderer Berufsklassen aufgehoben
‘wird. Es ist das einer jener Fille, welcher der Disciplinarunter-
suchung u. s. w. nicht unterliegen kann, gleichwohl aber auf
einen sonst tfichtigen, aber etwas unselbstiindigen Mann den nach-
theiligsten Einfluss auszuiiben vermag. Dieser Punkt hiingt aller-
dings nicht mit der Dienstehre der Einzelnen zusammen, wohl
aber mit dem Ansehen des Standes, und dass auch diesem

*) G. Konigs, Ausbildung und Stellung der Beamten, 1875, Berlin.
Puttkammer und Miihlbrecht, Unter den Linden 64. (Preis 60 Pfg.)

Opfer gebracht werden miissen, das zeigen die anderen Berufs-
klassen. Wer diese Riicksichten nicht nehmen will, mag nach
seiner Neigung handeln; er muss aber dann auch die Kraft
haben, die natiirlichen Folgen zu tragen. Die Abkiirzung der
Laufbahn hat iibrigens hierin schon Besserung geschaffen.

Die praktische Durchfithrung wiirde sich hauptsiichlich nach
zwei Richtungen geltend machen: einmal bei der Aufnahme in
den Stand, d. h. also bei Ernennung eines koniglichen Regie-
rungs-Baufithrers in einem gewissen Bezirke, die jetzt in das
Belieben der Priisidenten gestellt ist; das andere Mal bei Beur-
theilung unwiirdigen Verhaltens durch ein von jedem Bezirke
einzusetzendes Ehrengericht. Den Prisidenten, die jetzt in
der schlimmen Lage sind, zu entscheiden, ob Jemand wohl zum
konigl. Regierungsbaufiithrer geeignet ist, stinde dann der ganze
Stand in jenem Bezirke als berathender Korper geschlossen zur
Seite und die Aufnahme selbst wiirde ein fiir das ganze Leben
bedeutungsvoller Akt. — Den Ehrengerichten miisste das Recht
eingerdumt werden, Riigen zu ertheilen, zeitweise auszuschliessen
und auf Ausstossung zu beschliessen, Alles vorbehaltlich der Ge-
nehmigung des betr. Ministers. Der Verfasser jener Schrift
empfiehlt nehmlich neben den richterlichen Beamten und neben
den Rechtsanwiilten und Notaren alle iibrigen Beamten eines
Regierungsbezirks, welche eine Universitiit oder technische Hoch-
schule durchgemacht haben oder solchen Personen gesellschaft-
lich gleich geachtet werden, zu solcher Gemeinschaft zu ver-
einigen. Genannt werden die Landrithe, die Mitglieder der Re-
gierung und der {ibrigen collegialischen Provinzialbehérden, ferner
die Bau-, Berg-, Forst-, Medizinal- und Schul-Beamten #).

Jene Vorschliige sind vor mehr als einem Jahrzehnt gemacht
worden, und Manches, was damals eine stiirkere Hebung des
Standesgefiihls bedingte, ist verschwunden, so beispielsweise das
Uebergewicht der Geldmenschen in der Gesellschaft und die ver-
schiedenartige Ausbildung der Techniker. Gleichwohl wiirde ein
dhnlicher fester Schluss aneinander sehr bald das Verhiiltniss der
Vorgesetzten zn den Untergebenen, bei welchen gegenwiirtig oft-
mals noch veraltete Anschauung und moderne Stromung in Kampf
gerathen, eine mehr kameradschaftliche Firbung gewinnen, wie
das jetzt schon gelegentlich an dem Sitze der obersten Behorden
und bei sehr umfangreichen Bauausfithrungen, die eine gegen-
seitige Fiihlung bedingen, vorkommt. Immerhin mogen solche
Gedanken einmal Platz greifen, nachdem so Vieles schon von
oben her nach dem Vorbilde richterlicher Einrichtungen geformt
worden. Moge man dann aus dem, was bei Andern sich vor-
findet, das Zweifelhafte bei Seite werfen, den guten Kern aber
herausnehmen, ihn im Geiste technisch gereifter Minner zu ver-
vollkommnen.

*) Es ist uns freilich nicht unbekannt, dass solche Ehrenriithe in der letzten
Zeit oftmals mit den Ehrengerichten des Militiirstandes in ernste Conflikte ge-
rathen sind, indessen darf das bis zu besserer Zeit nicht abhalten, zunichst das
Gute, wenn auch unter mancherlei Schwierigkeiten, zu versuchen.

Das System Abt in Oertelsbruch.

Von Ingenieur F. Rinecker in Wiirzburg.
(Schluss,)

In Entfernungen von etwa 200 m sind feste Anhaltspunkte
geschaffen. Da der Untergrund nicht aus solidem Felsen, sondern
nur aus Schiefer besteht, wurden Mauerwerkskirper eingelegt,
in welchen sich jeweils zwei Ankerstangen befinden. An deren
oberen Enden wurde die niichstgelegene Stoss-Schwelle in solcher
Weise befestigt, dass ihre Vertical - Bewegung im Schotterbett
frei erfolgen kann. Das Unterkrampen simmtlicher Schwellen
geschieht nur von der Thalseite, um hiebei keine Verschiebungen
nach unten zu veranlassen.

In der Mitte des Geleises ist eine grabenartige Vertiefung
ausgespart, damit dieSchwellenmitte niemals unterkrampt werden
kann.‘ Dadurch bleibt die Zahnschiene elastisch gelagert und
Aufbiegungen der Mitte durch den Raddruck bei nachgebendem
Schotter sind ausgeschlossen.

‘Das Material der Lamellen ist ein etwas weicher, ziiher
Tl}omas—Stahl von 48 bis 50 kg pro «qmm absoluter Festigkeit
bei 18 %o Dehnung. Die im Frithjahr 1885 von Herrn Professor
Bauscpmger in Miinchen angestellten Versuche ergaben einen
zulb'.smgen'Za.hndruck von 5320 kg, wenn nur ein Zahn bean-
sprucht wird. Nun ist die Maschine mit zwei Zahnriidern, jedes

zu zwei Zahnscheiben ausgeriistet, so dass der gesammte Zahn-
druck auf vier Zihne vertheilt wird. Da aber im Betriebe ein
Zahndruck von nur 3770 kg im ganzen ausgeiibt wird, resultirt
hieraus eine sehr hohe Sicherheit, welche auch allfilligen ungleichen
Vertheilungen des Zahndrucks mehr als geniigend Rechnung trigt.

Bei der Wahl des Materials war in erster Linie grosse Zahig-
keit maassgebend, um allen aussergewdohnlichen Spannungen Rech-
nung zu tragen, welche durch Fehler in der Geleis-Unterhaltung
oder durch sonstige Unregelmiissigkeiten im Betriebe hervorge-
rufen werden konnten. Dass dabei der Stahl keine ausserordent-
liche Hiirte hat, ist fiir die Abniitzung des Zahns von keinem
nachtheiligen Einfluss. Es ist bekannt, dass die schmiedeeisernen
Sprossen der seit vielen Jahren in Verwendung stehenden Leiter-
schiene keine messbare Abniitzung aufweisen und nur durch ihre
allmiilige Lockerung Veranlassung zur Auswechslung geben.
Lockerung der Zihne aber ist bei den Abt'schen Lamellen aus-
geschlossen, da sie mit dem Untertheil aus einem einzigen homo-
genen Stiick bestehen.

Die Locomotive ist eine sog. Tendermaschine, welche auf
drei Achsen ruht. Die beiden vorderen Achsen sind gekuppelt
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und dienen der Adhisions-Bewegung,die dritte unter dem Fiihrer-
stand liegende Achse ist fiir das leichtere Durchfahren der Cur-
ven mit seitlicher Beweglichkeit nach dem System Bissel ange-
ordnet. Die Hauptrahmen liegen innen, die Cylinder der Ad-
hiisions-Bewegung aussen.

An die beiden Hauptachsen ist nun innerhalb der Riider ein
specieller fir sich geschlossener Rahmen aufgehiingt, welcher
die beiden Zahnriider triigt und deren gleichmissige Eingriffs-
tiefe. absolut sicher stellt. Entsprechend der allmiligen Ab-
nutzung der Bandagen kann dieser Rahmen zeitweilig etwas ge-
hoben werden. g

Diese Zahnriider sind gekuppelt und erhalten ihren Antrieb
direct, ohne irgend ein Zwischenglied von zwei Dampfcylindern,
welche unter der Rauchkammer innerhalb der Hauptrahmen liegen
und gleichzeitig zur Versteifung derselben und der dusseren Cy-
linder dienen.

Diese Anordnung
der vier Cylinder, so-
wie die Aufhidngung
der Zahnrider an die
Hauptachsen und die
feste Kupplung der
beiden Zahnrider sind
specifische fiussere
Kennzeichen der Abt-
schen  Locomotiven;
sie kamen zum ersten
Mal bei der Blanken-
burger Harzbahn in
Anwendung und haben
sich vorziglich be-
wiihrt,

Sammtliche Cylin-
der sind fiir Luftbrem-
sung in sehr einfacher
‘Weise eingerichtet und
kommt lediglich diese
Methode bei der Ab-
wiirtsfahrt in Anwen-
dung, da sie sowohl
die Bandagen wie anch
die Schienen schont.
Ausserdem haben die
Adhisions-Rider eine
kriiftige Backenbremse
und die beiden Zahnrider Bandbremsen, so dass fiir alle Even-
tualititen vorgesorgt ist.

Alle Mechanismen, Steuerung, Regulator etc. sind in ihrer
Handhabung fiir' die beiden Systeme getrennt angeordnet. - Die
siimmtlichen Handgriffe liegen symmetrisch im Fiihrerstand, so
dass kein Fehlgriff vorkommen kann.

Die Zahnriider sind elastisch construirt. Die Zahnscheiben
sitzen niimlich nicht fest auf der Achse, sondern sie sind um
dieselbe drehbar und werden in ihrer Lage durch Stahlfedern
gehalten, welche um 2 mm zusammengepresst werden konnen.
Seitlich werden die Zahnscheiben durch die beiderseitigen Brems-
rollen in ihrer Lage festgehalten.

Wie die Lamellen, so stehen auch die beiden Zahnscheiben
eines. Zahnrades unter sich um eine halbe Zahntheilung ver-
schriinkt. Ausserdem aber sind die beiden Zahnriider gegenseitig
um ein viertel der Zahntheilung gedreht. Die Folge hievon ist,
dass stets drei Scheiben mit ihren Zihnen in vollem Contact
stehen miissen, wiihrend ein Zahn der vierten Scheibe seinen
Eingriff beginnt. Dieser Eingriff ist daher dreifach sicher ge-
stellt, Aufsteigen eines Zahnes ist aus geometrischen Griinden
unmiglich und trotz der grossen Theilung von 120 mm treten
die Eingriffe in Intervallen von 30 mm ein. Diese so sinnreiche
und gleichzeitig iiusserst einfache Anordnung ist ein Grundzug
des Abt'schen Systemes. Sie hat nicht nur einen absolut ge-

.

riuschlosen sanften Gang der Zahnriider, sondern auch die grosste |

Sicherheit zur Folge. Diese Sicherheit ist besonders bei der Ab-
wiirtsfahrt von hoher Bedeutung. s ist nimlich durch die im
vorigen Jahre von Seiten des schweizerischen Eisenbahn-Departe-
ments angestellten Bremsversuche auf den Rigibahnen nach-
gewiesen worden, dass bei raschem Bremsen und ungeniigender

*) Die Ab;;ildung Fig. 2 in voriger Nummer (Seite 505) ist ungenau, wir
fiigen daher zam besseren Verstiindniss obige Darstellung bei.

Fig. 4.
Darstellung des Zahneingriffes ).

Belastung das einfache Zahnrad aufsteigt, weil der einzige in
Betracht kommende Zahn bei dem Beginn seines Eingriffs mit
der Kante der Zahnkrone auf die schrige Flanke der Zahnsprosse
trifft. Bei der Abt’schen Construction mit vier verschriinkten
Zahnscheiben hat nun der einzelne Zahn bei seinem Eintritt nur
den vierten Theil des ganzen Zahndruckes zu iibertragen, so dass
auch das Gewicht eines leeren Wagens vollkommen geniigt, um
sein Aufsteigen zu verhindern, ganz abgesehen davon, dass die
drei anderen Zahnscheiben durch ihren vollen Contact jenes Auf-
steigen gar nicht zulassen wiirden.

Die Hohenlage dieser Zahnriider befihigt die Maschine zum
Durchfahren aller Adhésionsweichen und ist ihr daher auch der
freie Verkehr auf der kgl. bayr. Eisenbahnstation Lehesten ge-
stattet.

Im Betrieb befindet sich die Adhiision stets in Thitigkeit,
auf der Steilrampe treten die Zahnrider unterstiitzend hinzu.
Es ist aber weder ein
Anhalten, noch ein Ab-
stellen oder Umschal-
ten nothig, die Mani-
pulationen des Fiihrers
sind die denkbar ein-
fachsten und die ganze

Bewegung  vollkom-
men {frei von allen
Stossen.

Zur Einfahrt in
die Zahnstrecke wird
die Adhiisions - Bewe-
gung etwas verlang-
samt, die Zahnriider
erhalten ein wenig
Dampf, um die innere
Reibung aufzuheben,
sie driicken die Ein-
fahrtszunge nieder und
befinden sich im nich-
sten Moment im rich-
tigen Eingriff. Hierauf
wird dann die Dampf-
gabe entsprechend ver-
stirkt.

Diese Maschine hat
23 t grosstes Dienst-
gewicht und fiihrt

3 geladene Wagen von 50 t auf einer Steigung von 80 %/ mit
8 km Geschwindigkeit pro Stunde, Auf den reinen Adhisions-
Strecken besteht ihre grosste Beanspruchung in der Beférderung
von 6 leeren Wagen von 40 t auf 819/ Steigung mit 15 km Ge-
schwindigkeit. Die vorgeschriebene tiigliche Beforderung von 300 t
Schiefer, welche in 10 Ziigen zu 3 Wagen von Oertelsbruch nach
Lehesten gefahren werden, die Riickfahrt der entsprechenden
Anzahl leerer Wagen, sowie den ganzen Rangirdienst an beiden
Endstationen besorgt eine einzige Maschine ohne besondere An-
strengung. Bei einer Steigerung der Verfrachtung wird die Be-
schaffung einer zweiten Maschine ohne Geleisvermehrung ge-
niigen, um sofort das doppelte Quantum beférdern zu konnen.

Die Elasticitit der Zahnschiene, wie sie sich aus dem Ma-
terial und den Dimensionen des Querschnittes der Lamellen sowie
aus deren Lagerung ergiebt, ist ein sehr wichtiger Vortheil der
Abt'schen Construction. Sie gestattet das Nachgeben bei un-
gleicher Druckvertheilung in den Zahnridern, also gleichzeitig
auch die Ausgleichung ohne irgend welche Stosswirkung.

In engem Zusammenhang hiemit wirkt die Elasticitit der
Zahnrider. Entsteht durch die Dilatation, durch 'dle Lage in
Curven oder durch Fabricationsfehler eine Differenz in der"Zahn-
stellung der beiden Lamellen, so dass auf einen Zahn ein grosserer
Druck zur Ausiibung gelangt, dann werden sofort die Federn
der ' betreffenden Zahnscheibe soweit zusammengepresst, bis die
Nachbarscheibe nachkommen und ihren Antheil ibernehmen kann.
Dass diese Ausgleichungen thatsiichlich eintreten, hat schon die
erste Fahrt der Maschine auf der neu gelegten Strecke bewiesen :
die angerosteten Zihne der Lamellen zeigten nach dem Passiren
der Maschine durchaus metallisch glinzende Cont_actﬂb..chen.

Ausser der Locomotive besitzt diese Bahn keine eigenen Be?-
triebsmittel. Die nothigen Giiterwagen werden von d?r ?a{n—
schen Staatsbahn gestellt und bestehen aus dem gewohnlichen



Fahrpark der deutschen Bahnen. Es wird darauf gesehen, dass

jeder Zug einen Bremswagen mit gewodhnlicher Spindelbremse
enthilt. —

Wie bereits oben erwihnt, war in Oertelsbruch eine Ver-
einigung der Lagerhiiuser nothig, um die Verladung in die Giiter-
wagen an einen Punkt zu concentriren. Bei den grossen Diffe-
renzen in der Hohenlage der einzelnen Etagen wurde zum Be-
trieb der Verbindungs-Geleise die Einlage von Zahnschienen nithig.

Die Dienstgeleise, um welche es sich hier handelt, haben eine
Spurweite von nur 690 mm und da die Ausdehnung der simmt-
lichen Geleisanlagen etwa 10 km betriigt, ausserdem aber ein
grosser Fahrpark vorhanden ist, war eine Vergriosserung der
Spurweite vollkommen ausgeschlossen.

Diese Verbindungsgeleise haben eine Steigung von 137/, fiir
ihren Oberbau wurden vorhandene Stahlschienen von 78 mm Hihe
mit 12 kg Gewicht pro m aunf holzernen Schwellen in Abstéinden
von 780 mm benutzt. In die Mitte kam eine zweitheilige Zahn-
schiene. iihnlich wie die vorstehend beschriebene, die Lamellen-
dicke betriigt jedoch nur 15 mm. Es wurden vier solcher Strecken
ausgefiihrt, in Lingen von 123,46, 70,22, 18842, 86.80 m zwischen
Einfahrts-Spitzen. Eine dieser schiefen Ebenen hat Curven von
100 m Radius und in den angrenzenden Adhiisions-Geleisen finden
sich solche bis zu 40 m Radius, welche von der Maschine ohne
Schwierigkeit betahren werden.

Bei den geringen Lingen dieser Zahnstrecken hat die Trennung
von Adhiisions- und Zahnrad-Bewegung keinen practischen Werth.
Die Construetion der Maschine erhielt daher gekuppelte Anord-
nung, wobei das Zahnrad hei dem Gang der Maschine stets in
Bewegung ist. Der Antrieb erfolgt direct durch aussen liegende
Cylinder, die Rahmen liegen ehenfalls aussen. Die beiden Trag-
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achsen sind unter sich und mit dem zwischen ihnen liegenden
Zahnrad direct gekuppelt. Die Cylinder sind fiir Luftbremsung
eingerichtet, die Adhisionsriider haben eine Backenbremse, das
Zahnrad hat ausserdem mnoch eine selbstiindige Bandbremse. Die
Maschine wiegt 6 t im Dienst und fithrt auf der Steigung einen
geladenen Wagen von 4 t aufwiirts. Entsprechend der ganzen
Situation besteht ihre Hauptleistung in der Firderung von jeweils
2 geladenen Wagen abwiirts, sowie von 4 bis 6 leeren Wagen,
aufwiirts. Die Abbildung Fig. 1 in No. 101 zeigt eine dieser
schiefen Ebenen; links aut' der Normalspur steht ein nach Lehesten
bestimmter Zug, in der Mitte oben befindet sich ein von der
Halde kommender Zug der Schmalspur-Geleise.

Die Lieferung des Oberbaus und der Maschinen, sowie die Mon-
tage und Inbetriebsetzung der beiden beschriebenen Anlagen hatte
die Firma Rinecker Abt & Co. in Wiirzburg ibernommen,
welche nach ihren eigenen Constructionen die Zahnschienen,
Laufschienen und Schwellen von der Union in Dortmund,
die Maschinen von der Schweizer Locomotiv- und Ma-
schinen-Fabrik in Winterthur anfertigen liess. Die Be-
festignngsmittel der Laufschienen wurden von Roth & Schiiler
in St. Johann a. S. bezogen. Die Montage erfolgte im Winter
1885—86. die Uebergabe in den regelmiissigen Betrieb am
29. Januar 1886.

Der seitherige Betrieb hat allen Erwartungen vollkommen
entsprochen und die grosse Ersparniss an Transportkosten ge-
withrt nicht nur eine reichliche Verzinsung, sondern auch eine
rasche Amortisation des Baucapitals. Bs zeigt dieses Beispiel
aber auch, was der einzelne Industrielle vermag, wenn er mit
richtigem Blick an die Verbesserung vorhandener Einrichtungen
herantritt.

Donauregulirung in Oesterreich-Ungarn.

Vortrag im Centralverein fiir Hebung der dent®hen Pluss- nnd Kanalschitfahrt von J. Sehlichting.

;Lﬁ(ég!lmss.\

a

. IL Donaustrecke in Niederdsterreich. ¢
_ Die Regulirung der 183,1 km langen Stromstrecke in Nieder-
Osterreich erfolgt nach einheitlichem, von der Donauregulirungs-
kommission aufgestelltem Projekt. Schon in den Jahren 1870 his
1875 wurde nach diesem Projekt die 14 km lange Strecke bei
Wien von der Abzweigung des Donaukanals bei Nussdorf bis
unterhalb der Miindung desselben bei Albern ausgefiihrt und
hierfir ein Kostenbetrag von etwa 65 Millionen Mark veraus-
gabt. dessen Beschaffung zu gleichen Theilen dem Reich, dem
Kronland Niederosterreich und der Stadtkommune Wien oblag.
Die Regulirung hat dort aus der frither regellosen, in mehrere
Armg getheilten, versandeten, bei Hochwasser die Thalebenen
zerstorenden und die Stadt Wien bedrohenden Donau durch
Coupirnng der Nebenarme, durch Herstellung eines nahezu gerad-
linigen Durchstichs von 13 km Linge, durch Anlage von Hoch-
wasserdeichen, sowie durch Sperrung des Donaukanals bei Hoch-
wasser mittels Schwimmthor einen regelmiissigen, gut schiffbaren
und bei Hochwasser und Eisgang innerhalb seines%ettaes bleiben-
den Strom geschaffen.
Der Durchstich wurde in der oberen Strecke im vollen Nor-
malprofil. von 2845 m Breite und 3,16 m Tiefe unter Mittel-
wasser theils im Trockenen, theils unter Wasser durch Bagge-
;uf)g ansgehoben und die hierbei gewonnene Abtragserde von
]2 /4 Mlll}onen“ chm zur Ausfiillu der Nebenarme und tief ge-
Iggen:r_bferﬁachen verwendet. % den hydrotechnisch wichtigen
drg?rﬁnss_en des Durchstichs zihlt aueh die Bestiitigung des von
rienr eﬁ:'ne schon frither aufgestellten Satzes, dass sich die Fahr-
Bet‘f selbst im vollkommen regelmiissig her, stellten, geradlinigen
! eu_lels grossen schiffbaren Flusses nicht geradlinig erhalten
s vae_ mehr auch dort serpentinirt. Auch im Donaugurchstich
a gn 16 von oben stetig zugefiihrten Sinkstoffe, welche bald
;‘n hr?-x]'n elsnen, bald an dem anderen Ufer Biinke bilden, in der
2 : S'ni tel;ﬁ’qntmen erzeugt, die nach Massgabe des Vorriickens
d.r mkstoftbiinke dem stetigen Ortswechsel unterliegen. Mit
gflsier natiirlichen Eigenschaft der schiffbaren Fliisse hat die Re-
Binke vorhandes sind, g sibst o mhiiiuce bewegliche Sinkstof:-
: ind, st ein hoher, iibrigen ter
Gra(li) von Einschrinkung der Flussbreite diesezgEi’;eltlxr.;:t;:’;:tt'tzl ‘:ltltt’:el:t'
21 gsem en, s?nd.eru nur ihre Wirkung zu mildern vermag.
Pns l:;' gleichmissig hergestellten Tiefe von 3,16 m bei Null am
degeK-x ittelwasser haben sich in der Fahrrinne, dort wo sie in
er Konkave liegt, Tiefen von 4 bis 6,3 m und in der Konvexe

Tiefen von 0 bis 24 m gebildet, doch fi i i
€ von | s ) ndet. d ahrt -
beim niedrigsten Wasserstande von — 1,8 mxefc?ﬂzl;ﬁ}seal;):

reichendes Fahrwasser. Eine weitere giinstige Folge des Durch-
stichs ist die Senkung des Hochwasserspiegels nm etwa 1,3 m.
Die durchschnittliche Senkung des Wasserspiegels soll 0,60 m be-
tragen, ein Ergebniss, welches allerdings bei Niedrigwasser nach-
theilig wirken kann. Die Regulirung der ober- und unterhalb
Wien belegenen Strecken von der Isper-Miindung bis Nussdorf,
sowie von Fischamend bis Theben ist seit dem Jahre 1882 in der
Ausfithrung begriffen und mit 20 Millionen Gulden veranschlagt,
welche mit s dem Staat, mit 312 dem Kronland Niederisterreich
und mit Y der Stadtkommune Wien zur Last fallen. Jihrlich
sollen 1.200.000 Gulden verwendet und die Arbeiten bis zum Jahre
1902 beendet werden, doch hofft man die wichtigsteu Bauten
schon bis 1892 vollenden zu konnen. Die Regulirung erfolgt
durch Herstellung eines einheitlichen, moglichst regelmiissigen
Stromschlanchs und dureh Einengung des Flusshetts bis auf die
festgesetzte Normalbreite, welche nach den Plinen an (lex.' Is?er-
Miindung 300 m betriigt und sich nach und nach bis auf 376 m
bei Theben erweitert. Demgemiiss werden die schidlichen und
zahlreichen Nebenarme coupirt, die natiirlichen Ufer, soweit sie
in die regelmissigen Linien des Stromschlauchs fallen, befestigt
und neune Uter, dort wo Einschriinkungen erforderlich s.md, durqh
Parallelwerke, in Oesterreich Leitwerke genannt, gebildet. Die
Coupirungen erbant man aus Packwerk und sichert dieses an
der inneren 1Ysfach gebdschten Seite durch Steinschiittungen, die
Deckwerke aus Bruchsteinen, welche derartig geschiittet werden,
dass sich ein kriftiger Fuss, eine bis zu Mittelwasser reichende
Boschung von einfacher Anlage und ein 3 m breites Bankett
bilden, wiihrend das hohere Ufer durch Pflaster in zweifacher
Boschungsanlage befestigt wird, Zur Herstellung der Pa.ra}lel—
werke wird zunichst ein miichtiger Steindamm von 2 bis 5 m
breiter Krone und beiderseitigen Boschungen von 1: 1 bis zur
Hohe des Mittelwassers und sodann dahinter ein aus gebaggertem
Donauschotter bestehender Damm bis zur Hohe von 2,5 m itber
M. W. geschiittet, welcher eine 3 m breite, epflasterte Krone,
beiderseitig gepflasterte Boschungen von 2facher Anlage und an
der Innenseite unter Mittelwasser eine 2 m starke Steinschiittung
erhiilt. Bei Anlage der Parallelwerke ist man bestrebt, die Curven
in den Konkaven abzuflachen, in Folge dessen die Werke dort
vielfach weit in den Strom hineinragen und an einzelnen Stellen
sogar bis 200 m vom natiirlichen Ufer entfernt liegen. Diese
Curvenabflachungen sind sehr kostspielig und auch in anderer
Beziehung nicht giinstiz. Wenn man das natiirliche konkave
Ufer soweit als thunlich beibehiilt und statt der Parallelwerke
dort Uferdeckwerke erbaut, lisst sich die natiirliche Fahrrinne
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erhalten und deven - gewaltsame Neubildung, die stets grosse
Massen von Sinkstoffen in Bewegung setzt und ein Ablagern der-
selben unterhalb oft in der Fahrrinne zur Folge hat, vermeiden.
Diese Anordnung ermoglicht die Einschriinkung der Breite auf
dem konvexen Ufer, woselbst in der Regel, weil dort die Sink-
stoffe in Biinken abgelagert sind, die geringsten Wassertiefen
und die geringsten Stromungen vorhanden sind, und hat
ausser soustigen Vortheilen die Verringerung der Baukosten
zur Folge. Weder Wasserbewegung noch Schiffahrt gewinnen

viel ber Curvenabflachungen, wenn die natiirlichen Curven
nicht so erheblich sind, dass sie ein direktes Schiffahrts-
hinderniss bilden. ILiegen die Parallelwerke in den Konkaven

weit vom Ufer entfernt, so
kann sich die Stromrinne bei
Hochwasser leicht hinter die
Werke verlegen, diese durch-
brechen und die schon ge-
bildeten Verlandungen wie-
der zerstoren. Diese Gefahr
liegt namentlich dann vor,
wenn, wie auf der Donau-
strecke oberhalb Wien An-
schlusswerke oder Traversen,
welche in gewissen Inter-
vallen die Parallelwerke mit

i

e

I
h !

i

dem Ufer verbinden, den
Wasseriibersturz mildern

und Hinterstromungen ent-
gegentreten, bis jetzt meist
noch fehlen. Anschluss-
werke wird man auf die
Dauer nicht enthehren kon-
nen. sie sind iibrigens auf
der Strecke unterhalb Wien
bereits mit Erfolg ausgefiihrt
worden.

[II. Donaustrecke in
Ungarn.

Vorarbeiten zur Reguli-
rung der Donan von Theben
bis unterhalb des Eisernen
Thors wurden bereits in den
Jalren 1823 bis 1838 gefer-
tigt. eigentliche Regulirungs-
arbeiten von Bedeutung je-
doch erst seit Wiederher-
stellung des ungarischen Mi-
nisterinms im Jahre 1867
ausgefithrt, wenn auch schon
vorher hier uud da an be-
sonders bedrohten Punkten

durch Uferbefestigungen,
Durchstiche, Coupirungen,

Baggerung und Sprengung
Manches geschehen war. Am
dringendsten erwies sich die
1871 begonnene Regulirung
der Strecke bei Budapest, da
es sich hier um den nothwen-
digen Schutz der Hauptstadt
des Landes gegen Ueber-
schwemmungen handelte,

die durch die ungiinstigen
_Stromverhiltnisse dieser

Strecke oft in gefihrlichem
Grade hervorgerufen wurden.
Unterhalb Budapest erwei-
terte sich ndmlich die dort
im nur 380 m breiten Fels-
bett eingeengte Donau auf
950 m und spaltete sich
demniichst noch in zwei
Arme. Die hieraus folgende
Verminderung der Gesahwiudigkeit veranlasste die Bildung von
Sinkstoffbiinken, die den Eisgang behinderten, daher Kisver-
setzungen und Eissto fungen erzeugten und ofter zur Ueber-
schwemmung von Budapest fiihrtenr, Nachdem zur Beseitigung
dieser Uebelstinde in der Zeit von 1871 bis 1875 ausgefiihrten
Regulirungsprojekt wurde eine Normalbreite von 580 m herge-
stg[lt.. der linke Stromarm, der 80g. Soroksarer Arm, durch einen
mit Schleuse versehenen hochwasserfreien Damm abgesperrt und
das Strombett in seinen Untiefen durch Baggerung autgeriumt.
Die Fixirung der Normalbreite erfolgte durch Kaimauern, Deck-
Parallelwerke und Buhnen. Der Erfolg der Regulirung war in-

dessen nicht ausreichend, weil letztere sich nicht gleichzeitig auf

die untere anschliessende, sehr unregelmiissige Strecke im rechten,
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Das Portal des Ribbeckschen Hauses in der Breiten Strasse
zu Berlin (1624).

dem sog. Promontorer Arm erstreckt hatte, dort aber ebenfalls
Untiefen vorhanden waren, die sich in Folge der durch die Re-
gulirung von oben zugefithrten Sinkstoffmassen nun im bedenk-
lichem Grade vermehrten. Man setzte deshalb in der Zeit von
1881 bis 1885 die Regulirung dort fort, stellte durch Parallel-
werke eine Normalbreite von 470 bis 500 m her, koupirte die
Nebenarme und beseitigte die Untiefen durch Baggerung, sodass
eine ganz erhebliche Besserung der Verhiiltnisse erzielt worden
ist. Bei besonders hohen Wasserstinden kann der Abschluss-
damm im Soroksarer Arm soweit beseitigt werden, dass dort ein
Theil des Hochwassers zum Abfluss gelangt.

Dass man in Ungarn mit der Donaui'egu]irung nunmehr in
grossem Umfange vorgehen
will, ergiebt sich aus der im
laufenden Jahre begonnenen
Regulirung der 195 km lan-
|«' ‘i'ﬁi,’”'](u I gen Strecke von Theben bis
7 l“f!,l!l“gg”]”ﬁ‘ i I?pna-Ra;iw:iny. Die Aus-

Iliw I.} ‘ e | fiihrung ist fiir die Summe

finadi von rund 9'/4 Millionen Gul-
den in General-Entreprise
unter der Bedingung, die Ar-
beiten bis zum Jahre 1896
zu beenden, vergeben wor-
den. Die Vorarbeiten zu die-
sem Projekt miissen geradezu
als mustergiiltig bezeichnet
werden. . Wohl bei keinem
Strom sind vor Beginn der
Regulirung so umfang- und
inhaltreiche Vorarbeiten ge-
fertigt worden, wie sie bei
der Bereisung der ungari-
schen Strecke zur Vorlage ge-
langten. Nach dem Projekt
erhiilt das durch Coupirung
der Nebenarme einheitlich
zu gestaltende und durch
Uferdeck- und Parallel-
werke zu begrenzende Strom-
bett eine Normalbreite von

350 m unterhalb Theben,

welche sich nach und nach

=il ]ii:

i

bis auf 460 m erweitert. Die
Coupirungen sollen in der

Hohe von 2,5 bis 3 m iiber
dem niedrigsten Wasser-
stande mit einer 3 m breiten
Krone und auf der Innen-
seite mit einem 8 m breiten,
1 m unter dem genannten
Wasserstande liegenden
Sturzbrett und die Parallel-
werke in einer Kronenbreite
von 2 m in der Hohe von
2,75 bis 3 m iiber N'W und
mit Boschungen von 1 : 1.5
bezw. 1:2 erbaut werden.
Ausserdem sind Baggerungen
in solchem Umfange in Aus-
sicht genommen, dass iiberall
mindestens eine Fahrrinne
von 80 bis 100 m Breite und
von mindestens 2 m Tiefe
unter dem niedrigsten
Wasserstande entsteht.
Der Umfang der Regulirungs-
arbeiten ergiebt sich aus
nachfolgenden, dem Kogten-
anschlage entlehnten An-
gaben. Danach sind auszu-
fithren 62,434 1fd. m Parallel-
werke, 9179 1fd. m Tri'lver-
sen, 18,185 1fd. m Uoupx_ruu;
oen. 27.282 1fd. m Deckwerke und auf eine Stromlinge yon 26,007
[td. m Baggerungen. Die Herstellung der Reguhrungswe:k?
erfordert u. A. etwa 2!/ Millionen chm Stem_schuttun en. Aus
dem Strombett sind an Sinkstoffen verschiedener '1‘t. (?ll\'erh
Baggerung ca. 'r‘]‘ Milli?nen.?};m und dureh Aushub im Trocknen
) Millionen ebm zu beseitigen.
o ll)i\t[\,m:'c(‘alll:tiv erheblichen thggernngon und Strombett.a.ns—
hebungen, welche sich auf !5 bis /s der gesammten z}l]x'el;.‘;l.l_h(l]en;
den Stromlinge erstrecken, lassen erkennen, dass es sml) s 1‘1 lc;u
in Ausfithrung begriffenen Projekt um zahlreiche Durc lhqte(_» x}k z
vorhandener Alluvionen und um Geradlegungen vieler \tre;.ex;
des jetzt durchweg serpentinirenden Stromlaufs handf\lt..r ‘.31;-
nun auch die Serpentinen bei dem meist in mehrere Arme g
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theilten Bett mehr oder weniger unregelmissig, so wiirde sich
doch ein grosser Theil derselben beibehalten und zweckmiissig
zum einheitlichen Bett ausbilden, hierdurch aber dauernd eine
%ﬁnstlgere und gesichertere Fahrrinne erreichen lassen kénnen.
Nach den Erfahrungen am Oberrhein sollte man Durchstiche und
Geradlegungen des Stromlaufs moglichst vermeiden, weil sie
Verstiirkung des Gefiilles, Verme%rung der Geschwindigkeit,
griossere Beweglichkeit der Sinkstoffe und geringere Fahrtiefe
erzeugen, als Serpentinen. Man sollte die natiirlich ausgebildete
serpentinirende Fahrrinne, soweit sie kein direktes Schiffahrts-
hinderniss bildet — und das ist meist nur bei sehr starken
Krimmungen der Fall — miglichst beibehalten, die vom Strom
geleistete Arbeit verwerthen und ihn zu einer gewaltsamen, die
unteren Strecken in jedem Falle auf lange Zeit hinaus, oft auch
dauernd schiidigenden Verlegung und Neuausbildung der Fahr-
rinne nur in dringenden Fillen zwingen. Dahin fithren auch die
in neuester Zeit an der preussischen Elbe ermittelten Thatsachen,
dass sich die Fahrrinne am besten in den gekriimmten Strecken
ausbildet und erhiilt, dass dort die relativ geringste Sinkstoff-
b.ewesgungl erfolgt und dass die Zahl der Sinkstoffbiinke eine ge-
ringere, die Entfernung derselben von einander also eine grossere
ist, als in geraden Strecken. Dementsprechend ist an der Elbe
auch die Zahl der Untiefen in denjenigen Strecken am geringsten,
wo in Folge von Serpentinen die Sinkstoffbinke ihre Lage am
konvexen Ufer beibehalten, dagegen am grissten, wo die Sink-
stoffbiinke, wie in geraden Strecken stets der Fall ist, wandern.
Sollte man die Schiffbarkeit des Oberrheins wieder einmal ver-
bessern wollen, so wird dies wohl nur durch Verlingerung des
etzigen Stromlaufs, also durch kiinstliche Wiederherstellung von
erpentinen geschehen konnen.

Unterhalb der vorerwiithnten Donaustrecken sind, und zwar
von Ordas bis Baja seit 1871 bis jetzt vielfach Uferschutzbauten
und Coupirungen ausgefithrt worden, die indessen nur dem
dringendsten Bediirfniss entsprechen, wiihrend von Baja bis zur
Draumiindung, einer Strecke von 163 km Liinge, ausser einigen,
der iilteren %eit angehorigen Durchstichen, welche den Strom
um 17 km verkiirzten, nur wenig geschen ist; gegenwirtig wird
jedoch die Draumiindung regulirt. In der Niichstzeit beabsichtigt
man einige der dlteren Durchstiche zu verbreitern und ver-
schiedene Nebenarme zu coupiren.

Auf der untersten Donaustrecke Ungarns bis zur Landes-

enze zeigen sich auf 256 km Liinge keinerlei bemerkenswerthe
chiffahrtshindernisse. Die natiirliche Schiffbarkeit ist dort eine
derartig giinstige, dass nur geringe Regulirungsarbeiten und zeit-
Weise einige Baggerungen an den Mindungen der Theiss und
Save ausgefiihrt zu werden brauchen. Dagegen bilden die dann
folgenden Stromschnellen auf der, durch die Jahrtausende hin-
durch stetig wirkende Stromkraft in das miichtige Felsgebirge
emgeschnittenen Strecke von Moldava bis Turn Severin, die ge-

fihrlichen Katarakte, in Folge des von zahlreichen Felsriffen
durchsetzten und unregelmissigen, oft reissenden und wirbelnden
Stromungen unterwortenen Fahrwassers daselbst, so erhebliche
Schiffahrtshindernisse, dass von deren Beseitigung die Schiffbar-
keit” der unteren Donau abhiingig ist. Es sind dies die Strom-
schnellen bei Sztenka, Kozla, Izlasz, Tachtalia, Greben, Jucz und
Prigrada, letztere das Eiserne Thor genannt. Schon zur Romer-
zeit wurden hier Bauten zur Schiffbarmachung der Donau aus-
gefithrt, wie sowohl noch erhaltene, die Umgehung der Strom-
schnellen bezweckende Dimme, als auch die Ueberreste einer am
rechten Ufer in den Felsen eingehauenen Strasse bekunden. Seit
jener Zeit sollen weitere griossere Arbeiten bis zum Jahre 1830
nicht erfolgt sein. Von da ab beginnen jedoch mit den Vasdrhelyi-
schen Stromaufnahmen und Projekten die Bestrebungen zur Re-
gulirung der Stromschnellen, wenn auch nur einzelne Fels-
sprengungen und die Anlage einer als Treidelweg benutzbaren
Strasse gegeniiber der unter Trojan erbauten Romerstrasse zur
Ausfiithrung gelangten. Von da ab bis zur Gegenwart hat man
ein halbes Jahrhundert der Aufstellung zahlreicher Projekte ge-
widmet, iiber welche die in der Publikation des Donauvereins
nActenstiicke zur Regulivung der Stromschnellen der Donau
zwischen Moldaya und Turn Severin“ erorterten Projekte ganz
spezielle Auskunft geben, so dass hier von einem niheren Ein-
gehen auf dieselben Abstand genommen werden kann. Bei
simmtlichen Stromschnellen besteht die Regulirungsaufgabe in
Vertheilung des starken Gefiilles anf lingere Strecken und in
Anlage einer, im Wesentlichen durch Felssprengungen, unter theil-
weiser Verwendung von Parallelwerken, herzustellenden, aus-
reichend breiten Fahrrinne von 2 m Minimaltiefe bei dem nie-
drigsten Wasserstande, wobei nach dem neuesten, durch den
Ministerialrath Wallandt zu Budapest aufgestellten Projekt die
bis dahin fiir das Eiserne Thor vorgeschlagene Schleusenanlage
vermieden werden soll. Mochte nun auch noch dem Stadium der
Projekte dasjenige der Ausfiihrung beginnen! Die Hoffnung, dass
Ungarn die Schiffbarmachung der Stromschnellen am Eisernen
Thor bald durchfithren und iﬁm dadurch die Sicherstellung der
Handelswasserstrasse nach dem Orient gelingen werde, ist zwar
durch die erst vor wenigen Wochen im Hause der Abgeordneten
zu Wien erfolgten Erirterungen des Gegenstandes etwas abge-
schwiicht worden, man kann sie aber trotzdem, in Anbetracht
der hierbei zu Gunsten der Durchfiihrung der Bauten am Eisernen
Thore angenommenen Resolution nicht aufgeben, um so weniger
wenn man erwigt, dass die zur Zeit in Ausfithrung begriffenen
Donau-Regulirungsarbeiten in Oesterreich-Ungarn zu den bedeu-
tendsten derartigen der Gegenwart auf dem Kontinent zihlen
und ein beredtes Zeugniss ablegen von dem Wollen, dem Konnen
und der Thatkraft Oesterreichs und Ungarns.
Berlin, 17. November 1886,
J. Schlichting.

Das Havelliindische Luch.

(Schluss.)

Im Jahre 1879 wurde der Wasserbaninspektor Werner von
dem Minister der Landwirthschaft mit der Ausfithrung von Vor-
arbeiten zu einer griindlichen Verbesserung des Havellindischen
Luchs beauftragt. Diese umfangreichen Arbeiten wurden 1881
abgeschlossen. Es wurden drei Entwiirfe anfgestellt; dieselben
umfassten :

No. I die wasserwirthschaftliche Verbesserung des Luchs
unter Anlegung von 5 Stauwerken in dem ,grossen Hauptkanal“
und die Schiffbarmachung desselben fiir Oderkiihne (mit 40,2 m
Lin?, 46 m Breite und 1,26 m Tauchtiefe&;

o. IT die Verbesserung wie vor, jedoch unter Anlegung von
7 Stanwerken und die Schigbarmachun fiir die jetzt verkehren-
den sog. ,Dossekiihne* von 25,0 bis 28,0 m Linge, 8,0 m Breite
und 0,60 m Tauchtiefe;

No. III die wasserwirthschaftliche Verbesserung allein mit
7 Stauwerken ohne Riicksicht auf die Schiffahrt. :

No. IT und III waren hauptsiichlich zur. Ermittelung der
etwaigen Beitriige der Luchbesitzer und mehr iiberschliglich be-
arbeitet worden. Die Kosten stellten sich:

fir No. I auf 6,000,000 Mark; dazu ausserdem fiir die
etwaige sehr niitzliche Anlegung eines 12 Kilometer
langen Torf-Stichkanals zur Ausbeutung des Friesacker

f"T%IrﬂuIths (ze; 1. dé'(e)o Ka.rte& noch 920, M.;

ir No. an M.: i i i ich-
kanal 562,000 ﬁ,; ; ; dazu fiir einen etwaigen Stich

D_fl‘ir No. III mﬁf;l 2,300,000 M.

ie genannten Entwiirfe sind beziiglich der durchgehenden
Schiffahrt auf dem 72,5 km langen Hagu tkanal bereitsg Gegen-
stand einer kurzen Besprechung im Wocgeubl. f. Arch. u. Ing,,
Jahrgang 1884 8, 469 gewesen, sodass diese Wirkung des Unter-
nehmens hier nicht niiher erortert werden soll. Da gegenwiirtig der

Entwurf No. I Aussicht auf Verwirklichung zu haben scheint, so
mag demselben in Bezug auf die wasser- und landwirthschaft-
lichen Verhiiltnisse an dieser Stelle niiher getreten werden.

Als eigentliches Meliorationsgebiet sind nur die dicht und
waagrecht gestrichelten Flichen der Karte zu betrachten. Ober-
halb Brieselang wird ein dringendes Bediirfniss zur Verbesserung
der dortigen Vorfluthverhiltnisse nicht empfunden.

Das Bredower Luch, dessen Wasserscheide sich je nach der
Hochwassermenge oft ortlich verlegt, wird in seiner Entwiisse-
run% giinzlich nach der Wublitz verwiesen,indem der betreffende
Graben auf der Wasserscheide durchdimmt wird. Das Torffluch
bei Friesack, welches dem Zuflussgebiet des Rhins angehort,
wiirde durch Ausfithrung des erwiihnten Stichkanals an das
Unternehmen Anschluss gewinnen. Die westlichen weit ge-
strichelten Bauchniederungen sind schon von den Wasserver-
hiltnissen der Havel abhiingig; ibr nordlicher Theil entwiissert
in den Rhin. "

Das eigentliche Meliorationsgebiet hat eine Grosse von
35,300 ha oder etwa 6!4 Quadratmeilen. Der landwirthschaft-
liche Betrieb beruht im Wesentlichen auf Wiesen- und Weide-
wirthschaft. Die Ackerwirthschaft ist wegen der unsicheren
Ertrige nur sehr beschriinkt. Die Besitzverhiiltnisse lassen sich
folgendermassen zusammenfassen:

Antheil
Besitzer in in Einwohnerzahl
Hektar Morgen

8 Kgl. Domainen 4289 16800 1020
die Stadt Nauen . 1940 7600 7124

21 Rittergiiter . 11628 45642 3498
39 Landgemeinden . 17443 68314 15426
Zusammen . . 36300 1382566 27063
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Die Einwohnerzahl bezieht sich zwar anf alle Ortsangehorige
ohne Riicksicht auf ihren Luchbesitz, sie lisst aber ungefihr
auf den Einfluss schliessen, welchen eine Verbesserung aunf die
ganze Gegend ausiiben wiirde.. Fiir den Verbesserungsentwurf
waren folgende Grundziige maassgebend:

Die Aufgabe besteht allgemein darin, einen ausreichenden
Schutz vor Hochwasser und vor zu starker Senkung des Grund-
wasserstandes zu schaffen. Der Wasserstand soll in den Haupt-
entwiisserungsgriiben: ,dem grossen Hauptkanal®* und ,dem
kleinen Hauptkanal® durch Stauschleusen so regulirt werden,
dass die Bodenflichen durch die zugehorigen Nebengriben eine
ausreichende und der Kulturart angepasste Vorfluth erhalten und
andrerseits einer zu starken Senkung des Grundwassers moglichst
vorgebeugt werden kann. Wasserziige, welche bei Hochwasser
jetzt iiberbiirdet sind, sollen durch andre Griben entlastet, niedrig
gelegene Grundstiicke durch Didmme geschiitzt, Bewiisserungs-
griiben von den zur Entwiisserung dienenden getrennt werden.

Die Wirksamkeit der Entwiisserungsanlagen, die Durchfluss-
offnungen in den Stauwerken, die Querschnitte und Gefille der
Kaniile und Griben sind so bemessen, dass das Hochwasser bis
zu 0,6 m unter der Bodenfliche gesenkt, das Friihjahrshochwasser
bis zum 15. April eines jeden Jahres und das Sommerhochwasser
binnen 10 Tagen abgefithrt werden kann. Die Abfiihrung des
Frithjahrshochwassers soll jedes Mal am 10. Mirz beginnen und
bis zum 15. April beendet sein. Da die Luchwiesen auch kiinftig-
hin der Winteriiberstanung ausgesetzt werden sollen, wird also
innerhalb 36 Tagen dieses Ueberstanungswasser in Verbindung
mit den Wassermengen, welche durch Aufthauen etwa zuriick-

ebliebener Schneemassen und aus den nach.dem 10. Miirz ge-

allenen Niederschligen herrithren, abzufithren sein. Bei Be-
rechnung der abzufiihrenden Wassermengen sind die sehr un-
giinstigen Hochwasserverhiiltnisse des Frihjahrs 1876 zu Grunde
gelegt worden.

a es mit Riicksicht auf die Schiffahrt nicht angiingig ist,
in regenarmen Zeiten Wasser aus der oberen Havel zur Bewiisse-
rung heranzuziehen, so kann der schiidlichen Senkung des Grund-
wassers nur durch Festhalten und geeignete Ausnutzung der
Niederschlige aus dem Luchgebiete vor e%eugt werden. Es soll
dann der Wasserstand durch Stauwerke in Haupt- und Ent-
wiisserungsgriiben so festgelegt werden kionnen, dass der davon
beeinflusste Grundwasserstand moglichst {iberall eine Héhe von
0,3 bis 0,6 m unter der Bodenfliche erhalten kann. Zu diesem

Zwecke wiirden dann sogleich nach der Frithjahrs-Hochwasser-

abfithrung die Nebengriiben abzusperren und das Wasser in den-
selben zu solcher Hohe anzustauen sein, wie es mit Riicksicht
auf den Pflanzenwuchs irgend zulissig ist.

Es ergab sich iibrigens, dass die Anlage des von Friedrich
Wilhelm I. herstammenden Grabennetzes, welches die Karte in
seinen Grundziigen darstellt, im Allgemeinen recht zweckmiissig
ist; mur sind die Querschnitte und Gefille vieler Griiben zu
gering und ungiinstig vertheilt. Die Gesammtlinge der Griiben,
soweit sie fiir die Verbesserung in Betracht kommen, betrigt 187 km.

Die beabsichtiﬁten 5 Stauwerke des ,grossen Hauptkanals®,
welcher, wie die Niederung, ungefihr 5 m Gefiille hat, sind in
dem Kiirtchen mit I bis V bezeichnet. Die Staunarchen II bis V
sollen, als Schleusenwehre mit holzernen Schiitzen, in der Kana.l-
Mittellinie liegen, die zugehorigen Schiffsschleusen dagegen in
besonderen Schleusenkaniilen von etwa 500 m Liinge zu liegen
kommen. Der Abschluss gegen die obere Havel bei I soll wie
frither nur durch eine Schiffsschleuse gebildet werden. Die jetzige
Stauarche bei a wird durch das Stauwerk No. III iiberfliissig.
Die urspriingliche Linienfithrung des Hauptkanals geniigt auch
den Interessen der Schiffabrt und bedarf es nur der Begradigung
einzelner Kriimmungen im untersten Theil des Laufes. Die Quer-
schnittsgestaltung soll folgende werden: Mit Riicksicht auf die
sog. Oderkithne von 40,2 m Liinge, 4.6 m Breite und 1.26 m Tief-
gang erhiilt der Kanal eine geringste Sohlenbreite von 10,0 m,
eine dreifache Boschungsanlage unter Wasser und eine 115fache
iither der Hochwasserlinie. Die Sohle kommt 1,6 m unter Niedrig-
wasser zu haﬁen. Ferner ist jederseits ein 0,0 m breites Bankett
in Hohe des Hochwassers und auf der siidlichen Kanalseite ein
3,6 m breiter, fiir Pferdezug eingerichteter Leinpfad — mindestens
0,7 m tiber Hochwasser — vorgesehen. Vom Stauwerk No. III
bis V muss entsprechend der grosseren Wassermenge die Kanal-
sohle allmilig bis auf 16,5 m verbreitert und mit Getiille angelegt
werden. In allen Kanaﬁxaltuugen wird der Hochwasserspiegel
gegen den jetzigen erheblich gesenkt werden. Von Schleuse%o v
abwiirts beginnt bereits das Ueberschwemmungsgebiet der Havel.
Da die hochsten Hochwasser der Havellindischen Niederung in
der Regel von Anfang bis Mitte Miirz, die der Havel aber von
Ende Miirz bis Mitte April aufzutreten pflegen, so hat der untere
Theil des Haugtkauals auch zu solchen Zeiten Aussicht auf Vor-
fluth, wiihrend die beiderseitigen mittleren Hochwiisser meist
zusammenfallen. Der 12 km lange Torf-Stichkanal wiirde ober-
halb der Schleuse No. IV abzweigen und, dem Zuge eines schon
vorhandenen Grabens folgend, in den ,kleinen Hauptkanal® ver-
laufen. An der Einmiindung in denselben wiirde eine Schleuse

anzulegen sein (bei 1 der Karte) mit Gefille nach dem ,kleinen
Hauptkanal®, Die Bewiisserung der Domaine Kénigshorst ver-
mittelst des punktirten Grabens a b soll beibehalten, die von ober-
halb in denselben miindenden Entwiisserungsgriiben sollen jedoch
mittels Diiker unterfihrt und in unterhalb gelegene Ent-
wiisserungsgriiben eingeleitet werden. Der ,kleine Hauptkanal®,
welcher gegenwiirtig iiberbiirdet ist, dem aber kein besseres Ge-
fille gegeben werden kann, ohne das Unternehmen allzuweit aus-
zudehnen, soll dadurch entlastet werden, dass ein bestimmter
Theil seines Hochwassers durch den Graben c¢ dem ,grossen
Hauptkanal“ zugefiihrt wird.

s werden fiir das Unternehmen folgende Bauwerke nothig:
4 Staunarchen im ,grossen Hauptkanal“ bei IT, IIL. IV, V der Karte
zu 2 bis 5 Schiitzffnungen von je L4 bis 1,8 m Weite; dieselben
sind als Grundabldsse aus Holz mit massiven Ufereinfassungen
auf Pfahlrostgriindung gedacht; ferner 33 anderweitige Stauwerke
mit Stauhéhen von 0,2—04 m, wovon 5 Stiick auf den ,kleinen
Hauptkanal® entfallen. Die Stauwerke an der Mindung der
Hauptgriben in den ,grossen Hauptkanal® sind mit eisernen
Griessiulen, holzernen Schiitzen und massiven Ufermauern auf
Pfahlrostgriindung angenommen, die iibrigen aber ganz aus Holz;
ferner 5 chiffssc%leusen (I bis V) einfachster Bauart, die in Erde
gebdschten Kammerwiinde mit Pflaster gedeckt, welches sich
gegen Spundwiinde stiitzt, die Haupter massiv aut Pfahlrost.

Folgende Briicken sollen erbaut werden: 5 Chausseebriicken
iiber den ,grossen Hauptkanal“, zweischiffig. gewdlbt bezw. mit
eisernem Ueberbau, 6 Gemeindeweg-Briicken mit eisernem Ueber-
bau und 9 Feldwegbriicken mit holzernem Ueberbau, sowie 6 hél-
zerne Leinpfadbriicken.

Der Friesacker Stichkanal wiirde eine Kammerschleuse (bei 1)
am Eintritt in den ,kleinen Hauptkanal® und vorldufig ein Ab-
schlussstauwerk in demselben (bei 2) erhalten. Letzteres wiirde
spiter in eine Schiffsschleuse zu verwandeln sein, wenn der Kanal
weitergefithrt wiirde. Auch der Stichkanal wiirde die Vorfluth
der angrenzenden Grundstiicke verbessern. Die Sohle des Kanals
wiirde nur fiir eine Schiffsbreite, aber mit Ausweichstéllen in je
500 m Entfernung angelegt werden.

Die Kosten giir den Entwurf No. I vertheilen sich im Ein-
zelnen folgendermaassen:

Sdclﬁanal

M.

I. Grunderwerb und Nutzungsentschidigung 300,000 130,000
II. Erd- und Rodungsarbeiten .« . . 3800000 377,000
IT1. Befestigung der Ufer . 270,000 38,000
VS BAUWOTEE, e e e il Dl . 1,530,000 280,000
V. Gebidude und Einfriedigungen . 60,000 21,500
VI. Grenz- und Marksteine ; 25,000 5,000

VII. Geriithe . L — o
VIII. Bauleitung, Katastrirung 190,000 22,600
IX. Insgemein o 825,000 45,900

Zusammen 6,000,000 920,000
Nachdem bis zum Jahre 1884 die Luchbesitzer wenig Neigung

-gezeigt hatten, zn den Kosten des Unternehmens etwas beizu-

tragen, liess der Landwirthschafts-Minister durch den Meliorations-
bauinspektor Kohler eine Schrift verfassen und in Druck geben,
in welcher der Umfang und die Vortheile des Unternehmens in

emeinverstindlicher Weise auseinandergesetzt wurden. (Dieser

chrift sind die meisten der hier angefiithrten Daten entuommqn.)
Jedoch auch jetzt zeigten die Betheiligten keine selbstthitige
Regung, bis auf Veranlassung des Regierungspriisidenten von
Potsdam im Juni 1885 eine offentliche Versammlung aller Luch-
wirthe nach der Stadt Nauen berufen wurde. In derselben wurde
beschlossen, dass die jetzt bestehende Grabenschau-Kommission
sich durch eigne Wahl verstiirken und dann die Weiterfithrung
der Sache in die Hand nehmen solle. Die Grabenschau-Kom-
mission zog denn Landwirthe und andere Leute aus den bethei-
ligten Kreisen hinzu und bildet nunmehr die sog. ,Meliorations-
Kommission¥, Diese letztere beschloss einstimmig. dass zuniichst
die Ausfiihrung des Entwurfs No. I anzustreben sei, falls die
Regierung sich geneigt zeigen wiirde, die Kosten zuzuschiessen,
welche der Entwurf No. I gegeniiber No. IIT (der einfachen Me-
lioration) erfordert. Es wiirden also von den Besitzern in diesem
Falle 2,300,000 M. aufzubringen, von der Regierung aber 6,000,000
— 2,800,000 = 8,700,000 M. zuzuschiessen sein. an ging davon
aus, dass bei der gegenwiirtigen schlechten Lage der Landwirth-
schaft ein hoherer ﬁeitrag en Besitzern nicht zuzumuthen sel
dass aber andrerseits eine leistungsfihige Wasserstrasse noth-
wendig sei, um das Unternehmen erfolgreich zu machen; durch
eine solche konnten erst die vermehrten Bodenerzeugnisse vor-
theilhaften Absatz finden. Ausserdem wiirde eine Wasserstrasse
dem Verkehr im Luche selbst wesentlich zu Gute kommen,
welchem Landwege mangeln, die das ganze Jahr.thurch gut
benutzbar sind. Ferner bote der Kanal Gelegenheit, die Boden-
schiitze des Luchs zu erschliessen, den Torf auszubeuten, die
Thonlager fiir Ziegeleien und Topfereien nutzbar zu machen u. s. W.
Dem Entwurf No. II wurde nicht niher getreten, da der Kosten-
unterschied mit No. I (abgesehen von dem Stichkanal) nur
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1,160,000 M. betrigt und die hierdurch erstrebte Schiffahrts-
strasse den Keim der Unvollkommenheit in sich trigt. Der Ent-
wurf No. III fiir sich allein kann deshalb nicht wohl verfolgt
werden, weil die Ausfithrung desselben die jetzt bestehende kleine
Schiffahrt beseitigen wiirde, dies jedoch ohne Eingriff in schon
bestehende Rechte und Schiidigung mannigfacher Interessen nicht
angiingig erscheint.

Die Meliorations-Kommission hat sich nun an die Minister
tiir Landwirthschaft und der offentlichen Arbeiten gewandt, um
den erwithnten Staatszuschuss zu erbitten, vorliufig mit dem Er-
folg, dass die Staatsregierung gegenwirtig Ermittelungen an-
stellt. inwiefern der Schiffahrtskanal im Staatinteresse liegt. In-
zwischen regt die Fm%f und Begriindung der Kostenvertﬁeilun
die Luchbesitzer in hohem Maasse auf. Die Angeseheneren nnﬁ
Einsichtsvolleren werden nicht miide, die Voreingenommenen
durch zahlreiche Aufsiitze in den Kreisblittern iiber den Nutzen
der Geldanlage zu belehren. Der Betrag von 2,300,000 M. wiirde,
anf 85,300 ha oder 138,256 Morgen vertheilt, einen Beitrag von
16,6 M. auf den Morgen ergeben. Eine jihrliche Abzahlung, wie
sie. wohl allgemein gewiihlt werden diirfte, konnte sich etwa
folgendermassen stellen:

16,6 M. mit 4 Prozent verzinst = . 0,67 M.
dazu '/ Prozent fiir die Tilgung = IS A 0,08
ferner.-fir Verwaltwlipgrs, oo ut e bl o alshe WA I e n 0,06 /5

zusammen 0,80 M.
Rechnet man die Unterhaltungskosten hinzu, so diirfte auf den

Morgen hichstens eine jihrliche Mehrausgabe von 1,0 Mark ent-
fallen. Es erscheint einleuchtend, dass diese Geldanlage sehr
fruchtbringend sein wiirde. Denn bedenkt man, dass durch das
Unternehmen die jetzt so unsicheren Ernten sichergestellt wiirden
und sich wohl mindestens verdreifachen miissten sowie, dass die
jetzt simmtlich einschiirigen Wiesen sich in zweischiirige ver-
wandeln wiirden, so muss der Betrag von 10 Mark ein sehr
miissiger genannt werden, der etwa nur dem Werth eines halben
Zentners Heu entspricht. Die Richtigkeit der vorigen Voraus-
setzungen ist durch viele Versuche wohlhabenderer Besitzer er-
wiesen, welche Theilentwiisserungen unter Zuhilfenahme von
Schipfwerken eingerichtet haben. Gleichwohl hat des Unter-
nehmen die zahlreichsten Widersacher besonders im Kreise der
kleinen Wirthe. Dieselben bestreiten starrkipfig die Moglichkeit
der Verbesserung, erkliren die technische Begriindung fiir Spiegel-
fechterei und veranstalten ebenfalls 6ffentliche Kundgebungen.
Es scheint jedoch nicht zu bezweifeln, dass allmihlich die Ein-
sichtsvolleren siegen werden umsomehr, als die Regierung, welche’
wie erwiihnt mit einem Domainenbesitz von 16800 Morgen be-
theiligt ist, es an Ermuthigungen nicht fehlen lisst. Haben
doch die Vorarbeiten dem Staat allein 80,000 Mark gekostet.
Unserer Zeit geziemt es zwar nicht, die Mittel Friedrich Wil-
helm I. anzuwenden, um den Eigensinn der gegen ihren eignen
Nutzen Fechtenden zu brechen, doch sind wir iiberzeugt, dass
die zeitgemissen Waffen einsichtsvoller Ueberredung geniigen
werden, um bald zum Ziele zu fiihren. Mylius.

Yermischtes.

Kann die Polizei eine villenartige Bebauung vor-
schreiben? In No.99 dieser Zeitschrift vom 10. Dez. 1886 behandelt
Herr Stadtbaumeister J. Stiibben in Kéln in kurzen Bemerkungen
diese Frage, mit dem Hinweis darauf, dass in Preussen keinerlei
Gesetze oder kgl. Verordnungen bestehen, nach welchen die Orts-
B(;lizeibehérden unter gewissen Verhiiltnissen eine villenartige

bauung privater Grundflichen fordern kommen. In Bayern
liegen nun die gesetzlichen Verhiiltnisse in dieser Hinsicht fol-
gendermaassen:

§ 10 der sogenannten .revidirten allgemeinen Bauordnung
fiir die Landestheile rechts des Rheins, mit Ausnahme der Haupt-
und Residenzstadt Miinchen* vom 19. September 1881 besagt:

»Die Verpflichtung zur Einhaltung des offenen (Pavillon-)
Bausystems bemisst sich nach den auf Grund Unserer Verordnung
vom 16. Mai 1876 erlassenen oder kiinftig ergehenden Vorschriften.*

Die kgl. Verordnung vom 16. Mai 1876 — publizirt im Gesetz-

und Verordnungsblatt Seite 347 und 348 vom Jahre 1876 — be-
sagt nun:

.. 5 1. Bei Anlegung von neuen Strassen kann fir die Auf-
fihrung von Gebiuden das offene (Pavillon-) Bausystem mit oder
ohne orgiirten durch ortspolizeiliche Vorschrift angeordnet
werden, wenn diese Bauweise zum Zwecke der Gesundheit von
dem zustiindigen technischen Organe begutachtet wird.

In diesem Falle konnen auch die durch die Anfordernngen
der Gesundheitspflege bedingten Anordnungen iiber die Hohe und
Linge der Gebinde, die Grosse der Zwischenriiume zwischen den-
selben und die Ueberbanung der Hofriume durch ortspolizeiliche
Vorschriften getroffen werden.

; § 2. ®Das in § 1 erwiihnte zustiindige technische Organ bildet
in Unserer Haupt- und Residenzstadt Miinchen der Gesundheits-
rath, in den iibrigen Orten der amtliche Arzt, und zwar im Be-
nehmen mit der Gesundheits-Commission, wo eine solche ist.

§ 3. Baufithrungen an bereits angelegten Strassen. an wel-
chen das offene Bausystem besteht, kann die Beibehaltung dieser
Bauweise unter den in § 1 Abs. 1 erwiihnten Voraussetzungen
durch ortspolizeiliche Vorschrift verfiigt werden®,

Ich bemerke noch, dass diese allerhéchste Verordnung er-
lassen wurde auf Grund des Art. 101 Abs. 2 des Polizeistraf-
gg%tzbuch.es fiir Bayern vom 26. Dezember 1871. Der Absatz 2

leses Artikels sagt:

. »Baupolizeiliche Vorschriften diirfen, vorbehaltlich der Be-
stimmung des folgenden Absatzes, nur zu dem Zwecke der Feuner-
sicherheit und Festigkeit der Baufithrung, sowie der Gesund-
heit erlassen werden.“

Absatz 3 lantet: ,Fir Stidte von mehr als 20,000 Seelen
konnen im Interesse der Verschonerung baupolizeiliche Anord-
nm;igen durch Verordnung oder ortspolizeiliche Vorschrift ge-
troffen werden. Die hierauf gegriindeten Abéinderungen des Bau-
planes diirfen jedoch die Kosten der Baufithrung nicht vermehren.“

Aus diesen Zusammenstellungen folgt, dass laut allerhichster
kgl. Verordnung in Bayern rechts des Rheins die offene Bauweise
unter gewissen Bedingungen auch bei der Bebauung von pri-
vaten Grundstiicken verlangt werden kann. .

Bamberg, Dezember 1886. E. G.

Eisenbahnen. Die Kgl. Eisenbahndirektion Bromberg ist mit
der Anfertigung genereller Vorarbeiten fiir eine Nebenbahn von
Maldeunten und Osterode iiber Saalfeld bezw. Mitwalde nach Elbing
und Marienburg beanftragt worden. — Neben der Linie Samara-
Orenburg wird gegenwiirtig in Russland eine zweite Eisenbahn-
linie zwischen l?rsl und Wolga geplant, nimlich eine solche von
Saratow nach Uralske. Die Linie ist rund 400 km lang und
wiirde eine Fortsetzung der Linie Moskau, Tombow, Saratow bilden.

Biicherschau.

Die Denkméler der Provinz Brandenburg. Ueber das
von dem Professor R. Bergau im Auftrage der Provinzial-Ver-
waltung mit einem Aufwande von 70,000 M. heraus§egehene reich
illustrirte Werk ,Die Ban- und Kunstdenkmiiler der Pro-

‘vinz Brandenburg® ist bereits in No. 62 und 63 d. v. Jahrg.

ausfiihrlich berichtet werden. Dasselbe hat jetzt als Abschluss
einen vom Professor Bergan ebenfalls bearbeiteten Nachtrag er-
halten, der als ,archiologisches Wirter buech* bezeichnet
wird und zur Erliuterung aller in dem umfangreichen Werke
enthaltenen Kunst- und Fachausdriicke dienen soll. Wiewohl
die Anwendung der ilteren Kunstbe%riﬂ’e in dem Texte moglichst
schon vermieden worden, ist dieser Nachtrag doch auf 100 Seiten
angewachsen, auf denen hier und da die Erliuterungen des Ver-
fassers noch durch Abbildungen anschaulicher gemacht worden
sind, Von diesen Abbildungen erwihnen wir dleﬁemgeu. zu den,
Worten: Achtort, Astragal, Cantoniren, Chorlein, Dalmatica, Falt-
stuhl, Fiale, Fischgrat, Pallinm, Partisane , Plattenriistung, Qua-
drelle u. s. w. Dem Verfasser ist der Umstand, dass noch so
viele Fremdworter in dem Inventar der Denkmiiler vorkommen,
nicht zur Last zu legen, weil zur Zeit der Bearbeitung des Werkes
die neue Sprachreinigung noch nicht in Fluss war, dann aber
auch die Beschreibung ilterer Werke der Baukunst und der
kirchlichen Geriithebildnerei, ferner die Technik der Riistung und
der gottesdienstlichen Gewandung zur Anwendung der dem La-
teinischen entnommenen Form zwang, wenn der Erliuterer nicht
neue Unklarheiten schaffen wollte. Aus der vorstehenden Angabe
einiger Abbildungen geht hervor, dass das Wirterbuch vor-
wiegend fiir Laien bestimmt ist. — Bei dieser Gelegenheit sei das
ganze Werk, auf welches in so uneigenniitziger Weise so bedeu-
tende Mittel verwandt wurden, zur Anschaffung wiirmstens
empfohlen. Der Cultus-Minister sowohl, wie der Bantenminister
haben eine grossere Zahl des Werkes zur amtlichen Verwendung
erworben. Der Vertrieb ist, wie frither schon angegeben, der
Vossischen Buchhandlung, Schineberger Strasse 4 ( erlin, SW.),
iibertragen worden. (Preis zusammen 20 M.)

Personal-Nachrichten.
Preussen.

Dem Landbauinspector Klutmann wurde der Rothe Adler-
orden IV, Kl. verlichen. Der Regierungshaumeister Felix Allen-
dort zu Frankfurt a. M, ist zum Koniglichen ‘Wasserbauinspector
ernannt worden. Derselbe wurde ebenso wie der Regierungsbau-
meister Diising zu Frankfurt a. M. der Kaiserlichen Canalbau-
commission in Kiel iiherwiesen,

! Druckfehler in No. 101. M
Seite 505 rechts, Zeile 11 v. 0. werden st. wurden, Seite 506 rechts,

Zeile 26 v. 0. und st. ete., Seite 507 links, Zeile 3 v. o. dem st. dfill’-

Belbstverlag des Herausgebers. — Filr die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th. Kamps. — Druck von August Usterrieth, Frankfurt a Main.
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Vereins-Nachrichten.

— crphitektenverein zu Berlin. Versammlung vom 13. Dec.
i oft %4 inder Aula des Friedrich-Wilhelm-Gymnasiums. Vorsitzen-
i/ "1 l“ der Reg.-Baurath Housselle. Anwesend 103 Mitglieder, 3
==i=d Giste. Unter den Zusendungen befindet sich ein Schreiben
des Baurathes Bickmann, wonach derselbe einen Theil der aus Japan
mitgebrachten Gegenstiinde der Weihnachtsmesse zum Verkauf
itherwiesen hat, in der 16blichen Absicht, den Ertrag dem Hiilfsfonds
des Architektenvereins zuzuwenden. — Ein Sammler, C. Lincke
in Berlin, theilt mit, dass er verzugshalber eine Anzahl alter
Bilder zu verkaufen gedenke, darunter ein solches des Baurathes
Silberschlag aus dem vorigen Jahrhundert. Architekt Wallé giebt
dabei die Anregung zur Anlegung einer Sammlung von Portraits
beriihmter Baumeister und itbernimmt die Besichtigung des betr.
Bildes unter Angabe biographischer Notizen iiber den hetr. Silber-
schlag, der von Hause aus Consistorialrath war und wegen seiner
Kenntnisse in der Mathematik und Hydraulik den Titel eines
Oberbaurathes erhalten hatte und als solcher dem Oberbaudepar-

tement zugetheilt wurde (1770).

~ Baurath Kyllmann sprach alsdann iiber die Abschitzung
stadtischer Grundstiicke, wie solche entweder tberhaupt
zwecks der Werthfeststellung oder aber behufs Beleihung
oder im Enteignungsverfahren o6fters vorzukommen pflegt.
Der letztere Fall ist dabei augensclieinlich der wichtigere, dem
alsdann der Redner sich eingehender zuwandte.

Geordnet sind die einschliigigen Bestimmungen durch das
Gesetz vom 11. Juni 1874 auf Grund dessen denn auch den Sach-
verstiindigen — es giebt deren in Berlin 36 — von dem Gerichts-
hofe meist ganz bestimmte Fragen vorgelegt werden. Dieser
Umstand erschwert sehr oft die Verha,ndlungen desshalb, weil
die Fraﬁestellung nicht schon auf die technische Seite des
Gutachtens Riicksicht nimmt und deshalb eine Fassung hat,
die den Sachverstiindigen in Verlegenheit bringen muss. Der § 8
des angezogenen Gesetzes bestimmt, dass die Entschidigung nach,
dem vollen Werth erfolgen soll; in § 10 desselben ist von der
‘Werthbemessung gesagt, dass dabei die bisherige Benutzungs-
art nur soweit in Betracht kommen darf, als es erforderlich ist,
damit der zu Enteignende ein anderes Grundstiick mit
demselben Ertrage erwerben kann. Wichtig ist die
weitere Bestimmung, dass der voraussichtliche Werth der neuen
Benutzung, dieerst heabsichtigt ist, bei der Abschiitzung nicht
in Rechnung gezogen werden soll. Ueber den Materialien-
werth findet bei gen Enteignungen meist eine rasche Verstindi-

ung der Betheiligten statt. Die Ermittelung des Bodenwerthes
agegen fithrt sehr oft zur Entscheidung durch die gerichtlichen
Sachverstiindigen. Bei der Feststellung desselben dienen entweder
die benachbarten Grundstiicke als Anhalt, oder eine Rentabilitiits-
berechnung, oder aber der wirkliche Ertragswerth. Letzterer
stellt sich dar aus der Einnahme nach Abzug der Abgaben, die
bei Gebiduden sich zusammensetzen aus der Gebiindesteuer (4 pCt.
des Nutzun%swerthes), der Haussteuer (2*/; pCt.), der Sublevations-
steuer (*/s pCt.), dann 5 bis 6 Pf. auf 100 Mk. Feuerkassenbeitrag,
dann ein bestimmter Theilsatz fiir Unterhaltung (*/+—3/s pCt.) und
Abgaben (Gas, Wasser, Millabfuhr, Entwiisserung, Schornstein-
feger). Auf Grund eines Rescripts von 1841 wurde lange Zeit
hindurch der Werth ausschliesslich so ermittelt, dass man die
Summe aus Herstellungskosten (Grundstiick und Neubau) und
den kapitalisirten Ertrag zur Hilfte nahm und die kapitalisirten
Abgaben abzog. Als man 1871 einen anderen Weg einschlug und
die Hiilfte des um die Abgaben verminderten aus Herstellungs-
und Ertragswerth entstehenden Betrags wiihlte, erschien eine
Verfiigung, die hei Enteignungen auf den alten Gebrauch zuriick-
wies. Baurath Kyllmann beleuchtete an mehreren Beispielen
die Schwierigkeit der Feststellung des Ertragswerthes, wobei
die zeitige Einnahme allein ebensowenig massgebend sein konne,
wie eine filterer Zeit entstammende Feuerkassenschiitzung u. s. w.
Wichtig ist der Satz fiir die Unterhaltung des Gebiiudes, der
sich bei guter Ausfiihrung sehr niedrig stellt: dann die Frage
der Nothwendigkeit einer Amortisationsquote und die Hohe des
Zinsfusses, der bei der Kapitalisirung der Abgaben anzunehmen
ist, Gegeniiber dem alten landesiiblichen Fuss von fiinf Hundertstel
hat in einem mneueren Falle das Gericht viereinhalb Hundertstel
als Grundlage zugelassen. — Stadtbaurath Blankenstein
empfiehlt, den Satz fiir die Unterhaltung der Gebiude nicht zu
niedrig zu bemessen und bei Abschiitzungen nicht ohne Noth
durch Anpahme hiéherer Werthe fiir Grund und Boden ganze
Strassen zu einer Werthsteigerung zu bringen. — Bauinspector
Fr. Schulze hiilt die durch das (tesetz von 1841 gegebene Art
der Schiitzung fiir durchaus richtig und will die spiter iiblich
gewordene Art der Berechnung nur dort zulassen, wo es sich um
ein voll ausgenutztes Grundstiick handelt.

Architekten- und Ingenieur- i
der‘ ausserordentlichen Vegx"sammluuveraeulln lz(;l ggﬁ? °1Y°r' In-
theilt dgl‘_ Vorsitzende, Baurath K$h er, zum’i(.:hst miil:n der e
Herr Minister Maybach mit den verbindlichsten und de aés _dg.r
ehrendsten Worten die Ehrenmitgliedschaft in demsell): i
nommen hat. Der Vorstand hat danach beschlossen d - ka;nge-
lerisch ausgestattete Ehren-Diplom durch eine De u’tat!:ls e i
regchen zu lassen. Nach der Aufnahme von 2 neugn .M_ltonl‘uber-
b_rmgt der Herr Vorsitzende noch einen Beschluss des }{g" 1edlern
Vereins zur Kenntniss, wonach die Mitglieder des Arch}ltnit o
und Ingenieur-Vereins nach den Mittwochs-Sitzun en 1l i
in sesmgn Réi.umsn willkommen sein werden. s
odann wird iiber einen Antrag des Prof, <
handelt, welcher lautet: Der V. ereing wolle e(x"itl?rzgkg: I%qu n‘ger-
baufist'rage betr. ,Norm zur Berechnung des Hoﬁoras:‘ tl'? fr_
enieure* zweckmiissig in Verbindung mit dem Verein Ee ;lr hn-'
ngenieure zu berathen sei und zugleich den Vorstand ubic i‘l
tragen, einen dahin gehenden Antrag beim Verbands-Vor r'al:i-
zu stellen, Nach lingerer Discussion. an der sich‘die E?mf ;
Reg.-Baumeister Taaks, Baurath Dolezalek. Prof Ri:xgen
Arch. Unger, sowie der Antragsteller betheiligt:en wi;~d der ~\n’
trag behufs Gewinnung neuer sachlicher Gesichtspl;nkte mit (i =
Vorbehalten angenommen, dass die Arbeiten der \"erbuxldq-(?oem
mlssi%)_n in lf‘olge ldavon keinen Aufschub erleiden. TR
tendchst erliutert Herr Architekt Hehl di sgehii

zahlreichen Zeichnungen zu einer in Ausfiihrileu; u?)geegl:?tlilgxgzﬁ
Kranken- und Krankenpflegerinnen- Anstalt in Haunnover, dem
sogenannten Clementinenhause. Der Bau besteht aus mef:reren
in Verbindung stehenden Einzelbauten, die tief in einen nahe
der "Cel_lerstrasse belegenen Garten geriickt sind. Dadurch ist es
ermdglicht, allen Krankenzimmern ohne Ausnahme Siidlavé
Aussicht in den Anstaltsgarten und Verbindung mit Veranden
und Balkons zu gewiihren. Ein dreigeschossiger Hinterbau nfil:
Biidern, Waschriiumen und 4 Silen fir 24 Kranke IIL. Class
wird von den Podesten der Haupttreppe im Vorderbau betret “
welcher im Erdgeschosse Verwaltungs-Riume und Polyklinik o
im Hauptgeschosse 9 Zimmer fir 10 Kranke I. und 5 Zilmgg;
fqr 18 Kranke II. Cla_sse, im Dachgeschosse 15 Schlafzimmer fiir
die Schwestern aufnimmt. — Hydraulischer Aufzug und Luft-
heizung mit Saugliiftung, sowie Wasser-Abtritte mit Tonnen-
abfuhr wurden in diesen Bauten vorgesehen. Alle sonstigen Ab-
fa.l_le _werden nach Reinigung in einer Klirgruben-Anlage in die
stidtischen Caniile geleitet. — Bin besonderes Gebiude n%mmt die
Damptwasc'hans'talt mit Dampftrockenapparat und Desinfections-
anstalt auf. Die Baukosten betragen 242,000 M. oder 185 M
pro cbm, 16 M. pro ebm von Kellersohle bis Hauptgesims. '

In der Sitzung vom 17. November macht rofess

J prdan kurze Mittheilungen iiber ein von iehn? e;ll'lsP;t?éﬁi:g;
Nwellen_lent der_Sta.dt Linden, sodann iiber den 'Velglauf der
allgemeinen Conferenz der internationalen Erdmessung in Berlin
vom 27. October bis 2. November d. J., der er auf amtliche Ein-
ladung beigewohnt hatte. Niheres iiber beide Punkte enthiilt
die Zeitschrift fiir Vermessungswesen 1886, S. 517 bis 521 und
8. 545 bis 556, ’

iernach berichtet Hr. Taaks iiber die Beschlii S
3. Nov. gewiihlten Ausschusses von Mitgliedern der tech;sigcggz 1:‘1113
frztlichen Vereine, wie solche dem Magistrat von Hannover zur Be-
riicksichtigung bei der Aufstellung des neuen Projects, sowie bei dem
bis zur Durchfiihrung dieses zu schaffenden Uebergaugsstadium
unterbreitet worden sind. Bei den V erhandlungen der Commission
iiber die provisorischen Einrichtungen war die Moglichkeit und
Zweckmissigkeit der Zufiihrung von Leinefluss-Wasser in den alten
Stadtcanal und die Spiilung der hoher belegenen Strassencaniile
durch Leitungswasser allgemein anerkannt, auch fiir die Beibe-
haltung der vorhandenen Wasserabtritte bei der durch Obiges
verbesserten Vorfluth der Caniile gestimmt worden. Gleichzeitig
war dabei die bessere Ausnutzung der Wasserkrifte der Leine
erortert, wodurch bei den vorgeschlagenen Anordnungen die in
Berathung stehenden Uebelstiinde, namentlich der schlimme
Riickstau in der Thme auch vermindert werden wiirde. Die vor-
handenen und vorliufig nicht zu entbehrenden Gruben sollen
hinfig und regelmiissig desinficirt werden, ebenso soll das jetzige
Abfuhrsystem verbessert und unter Controle gestellt werden.
Von den zum Schluss verlesenen Thesen der Commission, die wir
soweit ihr Inhalt allgemeines Interesse beanspruchen dirfte
folgen lassen und von dem Anschreiben an den Magistrat der
Stadt sind dem Biirgervorstehercollegium, sowie dem Herrn Re-
gierungs-Prisidenten nnd dem Polizei-Prisidenten Abschriften
zuggf);;ygit worde]n. ﬁ.Dlg Schlusssiitze sind auszugsweise:

) Das zu schaffende Canalnetz, dessen i S fii T
als ein dringendes Bediirfniss erschéint, soll e?g:a ﬁigﬁm%h&gf
gehende Reyggung nicht allein der Strassen und Hiiuser, sondern
auch der Hofe und des stiidtischen Untergrundes, sowie eine Ab-
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senkung des Grundwasserspiegels in dem unter hohem Grund-
wasserstande leidenden Stadttheil bewirken.

2) Als Vorarbeit fiir den Canalisationsplan ist eine auch zur
Beurtheilung der Gesundheitsverhiltnisse }Pia.nnovers erwiinschte,
eingehende Untersuchung der Grundwasserverhiiltnisse in Han-
nover und Umgebung unverziiglich einzuleiten.

3) Die Anlage der als ein unentbehrlicher, integrirender Theil
des Canalnetzes zu betrachtenden Hauscaniile ist fiir jedes Grund-
stiick vorzuschreiben. Durch diese sorgfiiltig zu planenden und
unter Leitung des Stadtbauamtes auszufithrenden Hauscanile ist
n. A. die erwihnte Senkung des Grundwasserstandes und die
Entwiisserung der Hofe anzustreben.

4) Zur Erzielung der Reinigung der Hiiuser in befriedigender
Weise sind zur Beseitigung der Abortstoffe allein Wasserabtritte
als zulissig zu erkliren. ,Die Beimischung der Abortsstoffe ver-
schlechtert die Canalwiisser nicht in erheblicher Weise, erschwert
auch die weitere Abfithrung, Reinigung und Unterbringung der
Abwiisser nicht.“

5) Mit Riicksicht auf Ersparung an Betriebskosten soll der
Hauptsammelcanal mit dem Unterwasser der Herrenhdusener
Stananlage in Verbindung gesetzt werden. damit die in Zeiten
hthern Wasserstandes in der Leine zuliissige unmittelbare Ein-
fithrung der Abwiisser in den Fluss erméglicht werde; auch ist
Fiirsorge zu treffen, dass die Anlage von %erieselungen nicht er-
schwert wird.

6) Bis zur Fertigstellung des Projects sind Verbesserungen
der jetzigen mangelhaften Verhiltnisse dadurch anzustreben, dass
vor Allem eine starke Spiilung der Strassencaniile beschafft wird
(cf. oben); mangelhafte Hauscaniile, Gruben und Abortsanlagen
sind in solchem Umfange zu beseitigen, als dies mit Riicksicht
auf die beschrinkte Daner der zu treffenden Maassnahmen ge-
rechtfertigt erscheint; auch sind die jetzigen Abfuhreinrichtungen
zu verbessern. Es sollen alle regelmissig zn desinficirenden
Gruben mittels maschinellen Betriebs unter ausschliesslicher Ver-
wendung eiserner Abfuhrkessel in polizeilich festzusetzenden
Zeitperioden entleert werden. Wenn durch die befiirwortete

Ausnutzung der Wasserkraft am Schnellengraben die jetzt in der
Thme auftretenden Riickstaubewegungen beseitigt und einem Theil
des Canalnetzes ausreichende Spielung beschafit ist, so werden
die fiir manche Caniile gerechtfertigten Bedenken gegen die Ein-
fithrang von Abortstoffen wegfallen und darf die Belassung der
Wa;serabtritte im Anschluss an solche Caniile daher befiirwortet
werden.

In der anschliessenden Besprechung. an der sich die Herren
Unger, Prof. Keck, Baurath Fischer und Reg.-Baumeister Taaks
betheiligen, werden noch einzelne Detailfragen behandelt, auf die
noch niher einzugehen sich die Commission dem Magistrat gegen-
iiber jedoch vorbehalten hatte.

Wochenversammlung am 24. November. Der Vorsitzende,
Herr Kohler,- berichtet fiber den herzlichen Empfang der De-
gutation des Vereins zur Ueberreichung des Ehrendiploms seitens

es Herrn Ministers Maybach. Ausser seiner Freude iiber die
dargebrachte Ovation und seinen wiederholten Danksagungen
deutete Se. Excellenz an, dass er eine vollige Gleichberechtigung
der Techniker mit den Juristen erstrebe in der Hoffnung, dass
alle Techniker in Zukunft ihrem Fache mit um so grosserer
Begeisterung sich widmen wiirden.
Herr Architekt Hau pt spricht sodann in einem lingeren
Vortrag iiber die seine Reise in Portugal, ;I)eciell itber die portu-
giesische Kunst und beschreibt an der Hand vieler Photogra-
phieen, Skizzen und Aquarellen einige der bedeutenden Bauwerke,
namentlich das in den sogenannten Emanuel'schen Style um
1500 erbaute Kloster S. Jeronymo zu Belem mit seinem uniiber-
troffen schtnen Kreuzgang, seinen ausserordentlich kithnen Ver-
héiltnissen und der wunderbaren, doch schénen Vermengung von
gothischen Formen mit Renaissance-Gliederungen und Ornamen-
ten, sowie indischen Motiven. Sodann werden spiitere Bauten,
bei denen sich maurische Einfliisse geltend machten, erwihnt.
Bei noch spiiteren hat dann der reine Renaissance-Styl die Allein-
herrschaft gewonnen. Ueber dies bisher noch nicht bearbeitete
%rosse Gebiet behiilt sich der Herr Vortragende ausfiihrlichere

eroffentlichungen vor.

Vermischtes.

_ Schinkelconcurrenz 1887. Bis zum 21. Dezember sind in der
Bibliothek des Architektenvereins zu Berlin im Ganzen nur sieben
Entwiirfe eingeliefert worden, davon 6 fiir den Hochbau (Kunst-
akademie zu Berlin Unter den Linden), nur eine einzige fiir das
Ingenieurwesen (Hochbahn durch die Stadt Berlin). In den ersten
Entwﬁrt_’en waren ausser den Klassenzimmern, den Ateliers und
allgemeinen Unterrichtsriitumen ein grosser Saal fiir Ausstellungs-
zweecke verlangt, ferner eine Reihe von Dienstwohnungen. Die
éingegangenen Arbeiten tragen die Motti: ,Friede* (Kuppel) ,,Heiter
1st die Kunst“, ,Schlecht und recht®, ,Mittelstrasse®, ,Nil nimis*
und yGut Heilt. — Die einzige Arbeit im Ingenieurwesen be-
hande!t eine Hochbahn durch die Stadt Berlin, durch welche
das siidliche Berlin in den Verkehr der Stadtbahn einbezogen
werden soll. Die Linie soll bei der Station ,Zoologischer Garten®
von der Stadthahn abzweigen, den Siiden der Stadt durchschneiden
und gegeniiber der Station Jannowitzbriicke auf dem linken Spree-
ufer ende{l. Der Verfasser der Arbeit mit dem Motto .Saure
Wochen_, frohe Feste* geht von der Anfangsstation Zoologischer
(rarteg in einem Zuge zum Anhalter Bahnhof und geht von hier
erst siidwiirts des Canals bis zum Halleschen Thor, von wo ab
die Trace nordlich desselben sich fortsetzt.

Das Portal des Ribbeck’schen Hauses zu Berlin. Das
Portal des Ribbeck'schen Hauses, dessen Abbildung wir
auf Seite 519 brachten, ist ein besseres Beispiel der Barock-
Architektur des XVII. Jahrhuuderts, wie sie damals im Kur-
firstenthum Brandenburg Fuss fasste. Das Haus selbst. welches
in der Brelt_en Strasse belegen ist, soll noch Battista Sala (7 1621)
fiir su}_h errichtet haben; das Portal ist demnach spiiter angelegt;
es tn}ﬁt die Jahreszahl 1624 und die Wappen des Georg
von Ri be.ck und seiner Ehefrau, einer geborenen von Brisigke.
Der Architekt des Portals ist wahrscheinlich Baltédsar Benzelt
aus Dresden gewesen, der in dieser Zeit mehrfach erwiihnt wird.
Die Abbildung ist nach einer Aufnahme fiir das von Hermann
Ruckyv ardt herausgegebene Werk ,Berliner Bauten dns XVIL
l}}nd XVIIIL Jahrhunderts* geschnitten worden.*) Obwohl die

ormen bei dieser Wiedergabe im Ganzen nicht charakteristisch
%enug hqrvortreten, sieht man doch, dass schon eine grosse
- eppigkeit der Formen, eine nur auf Effekt berechnete Gestaltung
Ai—shj mrisses hier Boden gefasst hat. Jedenfalls bleibt diese
2 chitekturbildung merkwiirdig weit von den besten Schipfungen
ser Ttaliener in Berlin aus dem An ang des XVI. Jahrhunderts
eg:;l;n tv.on denen in bald daraunf t dtig wirksamen Hollinder

Beobachtung des Hochwassers. Wie der . Voss “
geschrieben wird ist zwischen dem Reichapostamt," d:::. l%{tﬁu-
sterium der Lan(iwxrthschaft und demjenigen der tffentl. Avbeiten

*) 8. ausfiihrl. Besprechung in No. 81 des vorigen Jahrgangs,

eine Vereinbarung betreffend die Verbreitung der Nachrichten
itber Hochwasser und Eisgang der Warthe und Prosna
getroffen worden. Empfinger der simmtlichen Drahtberichte
sind u. A. die Polizeidirektion in Posen, die Wasserbauinspektio-
nen zu Landsberg a. W. und zn Kiistrin, sechs Landrathsimter
und die Stromaunfseher in Neustadt, Wronke und Schwerin. Diese
Nachrichten, welchen die Bevorzugungen der iibrigen Staats-
nachrichten zustehen, tragen die Bezeichnung ,Wobs®, was als
eine Abkiirzung von V&(asseri-Obs(ervationstelegramm) anzu-
sehen ist. (Sollte dafiir Wort als Abkiirzung von Wasserstands-
Obacht-Nachricht nicht zeitgemiisser sein?) Gegen Entgelt sollen
auch Behorden und Privatpersonen - Abschriften solcher Nach-
richten gegeben werden; des ferneren werden sie an geeigneten
Stellen (u. A. an den Strom-Briicken) sffentlich angeschlagen und
den Zeitungen regelmiissig zugesandt. Ist das Wasser der Warthe
oder der Prosna — die Prosna ist ein linker bei Peisern ein-
miindender Nebenfluss der Warthe von 180 km Liinge — nennens-
werth gestiegen oder aber ist Eis in Sicht, so werden von dem
Landrathsamt in Pleschen und von dem Zollamt Pogorgelice die
Nachrichten sofort aufgegeben und dauert dieser Verkehr an, in
Pleschen bis zum Beginn des Fallens des Wassersplege.ls, n
Pogorlice bis Wiedererlangung eines Standes von 1,50 m.

Biicherschau.

Der Ornamentenschatz, ein Musterbuch stilvoller Orna-
mente aus allen Kunstepochen. 85, meist farbige, Foliotateln mit
erliuterndem Text, von h Dolmetsch. Verlag von Jul. Hoffmann
in Stuttgart. — Dieses populirg Prachtwerk, iiber welches wir
unsern Lesern schon ofters berichtet ha:be_n, liegt nun epdhch,
vier Jahre nach Erscheinen der ersten Lieterung, vollstiindig vor.
Wenn bei Lieferungswerken, die so lange Zeit des Erscheinens
beanspruchen, dfters zu beklagen ist, dass deren Gehalt und Aus-
stattung allmilig etwas nachlisst, so darf beim 01:na.mea;.enl;
schatz gerade das Geegentheil geriihmt werden, denn dieses Wer
ist beim Vorschreiten der Lieferungen immer schiner und priich-
tiger geworden (was allerdings auc!x mit der historischen Ent-
wicklung der Stilarten, nament. ich mit dem Formen- und Farben-
reichthum der Renaissance in Zusammenhang steht). Der Ogla:—
mentenschatz bietet in seiner Gesammtheit ein erfreuliches (;1—
spiel fiir die hervorragende Stellung, welche sich deutscher de-
werbfleiss, speziell aut dem Gebiete des Farbendruckes, in - en
letzten zehn Jahren zu erringen gewusst hat. Kemg 36 ere
Vation besitzt ein so gediegenes far iges Prachtwerk iiber dma—
mentik, welches vermoge seiner erstaunlichen Bxlhg!:alt,.so dazu
angethan wiire, in alle Schichten der Gewerbethit kelth emz:;
dringen und dadurch auf die Forderun des guten Ps;ﬁmik)
befruchtend einzuwirken. Der stattliche rachtband (llrlens .
kann als ein gediegenes Festgeschenk warm »e‘.mpfo en werden-

Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Reg.-Baumeister Th. Kamps. — Drack von Au‘u_lt Osterrieth, Frankfurt a. Main.

)



"1

2 i Mo, M o gl £ A
e i L b
A

i .
:  F "

- P i'ﬁ.‘_‘}

Ty

et

‘__L‘

;‘:‘j"*ﬁ
oL 5

3
B 1 "
L et

=iy 4

Wlataetty

.? "y g

AN

a

h |.__,' e S
T T p e
i







	z0013, 8.1886, Dezember
	No. 97
	No. 98
	No. 99
	No. 100
	No. 101
	No. 102
	No. 103
	No. 104



