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Gottfried v. Neureuther +.

Vortrag, gehalten bei der von dem Miinchner Architekten- und Ingenieur-Verein veranstalteten Gediichtnissfeier zu Ehren Neureuthers,
von Albert Geul, Professor an der technischen Hochschule zu Miinchen.
(Fortsetzung.)

y A Wei dieser ersten bedeutenderen Thiitigkeit als Architekt
¢ J hatte Neureuther nun das Missgeschick unter die Herr-

= 4| schaft der damaligen, unter dem Ministerium von der
Pfordten erlassenen, bekanntlich iusserst rigorosen Bestim-
mungen und Vorschriften in Bezug auf die Ausfithrung von
Staatsbauten zu gerathen, Bestimmungen, welche jede kiinstle-
risech-architektonische Durchfiihrung unmoglich machten und vor-
schrieben, nur das absolute Bediirfniss zu befriedigen.

Neunreuther lehnte sich zwar damals schon gegen diese eng-
herzige, eines sich selbst achtenden Staatswesens unwiirdige An-
schauung auf, allein er konnte sich den einmal geltenden Vor-
schriften doch nich’ ganz entziehen.

Zugleich machten sich nach dem Regierungsantritte Konigs
Max II. die Bestrebungen, einen neuen zeitgemissen Baustil zu
erfinden, geltend, Bestrebungen, denen gegeniiber Neureuther sich
seinen Ueberzeugungen nach ablehnend verhalten musste. So
begann derselbe seine eigentliche Thiitigkeit als Architekt aller-
dings nicht unter den giinstigsten Auspizien und bliehen mancherlei
Unannehmlichkeiten und Hemmungen auch nicht aus.

Ein gliicklicher Umstand war es, dass diese Bauten in Gegen-
den zur Ausfilhrung kamen, wo iberall in der Nihe gutes Bau-
material sich findet. Die ganze Maingegend ist ja bekannt durch
die mannigfaltigen Arten von meist guten Sandsteinen in den
verschiedensten Farbennuancen, die dort vorkommen. Durch
geschickte Benutzung dieses Materials, das er von seiner fritheren
Thiitigkeit genau kannte, gelang es Neureuther, diesen Bauten
bei aller Einfachheit einen gewissen Charakter und mitunter
eine reizvolle Farbenwirkung zu geben.

Ueberhaupt tritt Neureuther bei diesen Bauausfiihrungen
sofort als ein ganz selbststindiger Architekt von eigenartiger
Entwickelung auf.

Die Grundrissgestaltungen treffen iiberall die Anforderungen
der Zweckmiissigkeit in der knappsten Weise.

Das Aeussere zeigt das Streben, sich von den romantischen
Reminiszenzen' loszumachen und zu Renaissanceformen iiber-
zugehen. Wenn der grosste Theil dieser Bauten auch ausser-
ordentlich einfach ist, so gliickte es doch Neureuther, durch gute
Verhiltnisse, durch geschickte Verwendung des Materials, mit-
unter auch durch gute Gruppirungen ein weit gefilligeres und
monumentaleres Aussehen zu ‘erzielen, als dies damals ander-
wiirts der Fall war.

Trotz aller Binfachheit waren aber diese Stationsgebiiude doch
noch nicht niichtern genug; bei einigen Stationen: in Seligen-
stadt- Stettendorf und anderen, musste daher I.‘Ieureuther
sich noch strenger den damaligen VorSch_riften ausghhessen und
jeden Haustein und - jedes Axchitekturglied Veri‘nelden. obwoh!
die Steine so zu sagen vor der Thiive lagen. Einmal auch bei
dem Stationsgebiiude in Gemiinden musste F‘hure_uther nach
einer jhm vorgeschriehenen Skizze den Maximiliansstiel zur An-
wendung bringen. Im Uebrigen aber folgte er seinen eigenen
Ueberzeugungen. ; Lt

Schon die beiden bedeutenderen Bahnhife in Schweinfurt
und Aschatfenburg zeichnen sich dureh schone Verha.lt{nsse,
dP"Oh wirksame, aus der Plangestaltung sich ergﬂbf‘ﬂde Grup-
Pirungen, durch Feinheit der Profilirungen und sonstigen Eu}zel-
formen wnd durch Sorgfalt der ganzen Ansfithrung gegeniiber
den fritheren Bahnhofsbauter sehr vortheilhaft aus. i .

Dag hervorragendste Baunwerk aber auf dieser Llf]le,. ein
Ban, durch welchen Neureuther seinen Ruf als Architekt in
Weiteren Kreisen begriindete, ist das in den Jahren 185418056
ausgefithrie Emptangsgebiude des Bahnhofs in Wi rzbuvrg.

L B:ei diesem Gehiinde ergaben sich schon in Folge'der Ver-
h.altmsse des Bauplatzes grosse Schyierigkeiten fiir die Grund-
r‘msg_eSta.lt,ung, Schwierigkeiten, welche Nenreuther du.rch eine
t:'i:n.]dene Zeit sehr eigenthiimliche Plangesta!tung gliickllfzh iibe}r-
mlmn: f\‘lf' dieser Plnngesta.ltu.ng ergab sich schpn eéne’sc; hr
Ty 1gtaltige Gruppirung der einzelnen Gebiiudetheile. Ganz be-

ors gelungen ist die der Stadt zugekehrte Hauptansicht, die

durch Vor- und Riickspriinge und dazwischen sich einfiigende
offene Hallen eine hochst lebendige Wirkung ausiibt.

Der ausserordentlich gefillige, anmuthig edle, man kénnte
fast sagen, liebenswiirdige Eindruck des Bauwerkes beruht
ausser der Hauptgestalt auf der liebevollen und feinsinnigen
Durchbildung aller Architekturformen, auf der sorgfiltigsten
Ausfiihrung und der Anwendung des schinsten Sandsteines, der
in den Maingegenden sich findet, eines sehr feinkdrnigen, in
zarten Nuancen gefirbten Steines aus Burgpreppach nérdlich von
Hassfurt.

Der Stilcharakter des Gebiudes wird gewdhnlich als italie-
nische Renaissance bezeichnet; es ist dies aber doch nicht
im eigentlichen und vollen Sinne der Fall; es treten noch mehrfache

‘romantische Anklinge auf; so zeigt das Aeussere blos Lisenen-

architektur undies kommt-an dem ganzen Bauwerk keine Pilaster-
stellung vor. Man kénnte den Charakter als die Frithrenaissance
Neureuther’s bezeichnen und vielleicht beruht gerade darauf sein
ganz besonderer Eindruck.

Bei der inneren Ausstattung der Riéume bewies Neureuther
auch schon sein Dekorations-Talent und seinen feinen Farben-
sinn. Auch in dieser Beziehung ragte dieser Bau weit iiber die
fritheren Bahnhot'bauten hervor.

Bemerkenswerth ist auch an diesem Gebéude, dass die Ueber-
dachung der Einsteigehalle hier zum erstenmal in Bayern —
vielleicht in ganz Deutschland — durch eine reine Eisencon-:
struktion geschah, eine Construktion, die von dem damaligen
Eisenbahnbaudirector Pauli erfunden und von der Kramer-
Klettschen Fabrik in Niirnberg unter Leitung von Direktor
Werder ausgefithrt wurde.

Dass Neureuther bei diesem Gebdude iiber das blosse Be-
diirfniss, wenn auch in bescheidener Weise hinausging; dass er
namentlich die ganze Vorderfacade in Hausteinen ausfiihrte, dies
zog ihm unter den obwaltenden Verhiltnissen grosse Unannehm-
lichkeiten zu, ja fiihrte sogar zur Androhung der Entlassung
aus dem Staatsdienste.

Andererseits allerdings fanden seine Leistungen sowohl in
Fachkreisen, als auch beim Publikum immer grissere Anerkennung.

Bekanntlich musste der Bahnhotf Wiirzburg spiiter giinzlich
verlegt werden; die iiltere Anlage ging in den Besitz der Stadt
Wiirzburg iiber, welche das Hauptgebiude bisher in pietitvoller
Weise erhalten und zu verschiedenen Zwecken benutzt hat. Es
darf hier wohl der Hoffnung Ausdruck gegeben werden, dass
die Stadt Wiirzhurg dieses fiir die Entwickelung unserer Bau-
kunst interessante Gebiude. anch in Zukunft mit Pietét behandeln
werde.

Nach dieser ausgedehnten Thiitigkeit als ausfiihrender Ar-

- chitekt wurde - Neureuther mit hichster Entschliessung  vom

7. Februar 1857 der Lehrstuhl fir Civilbaukunde an der
damaligen mit der ilteren polytechnischen Schule verbundenen
Bauschule mit einem Jahrvesgehalt von 1500 Gulden und mit der
Verpflichtung itbertragen, den Oberbaurath Veit bei dessen Ar-
beiten in der obersten Baubehorde zu unterstiitzen. In eine etwas
peinliche Verlegenheit mag es Neureuther, einerseits bei seiner
Gewissenhaftigkeit, andererseits gegeniiber seinen kiinstlerischen
Ueberzeugungen gesetzt haben, dass in dem Dekrete ausgesprochen
war, der Unterricht solle nach den von Sr. Majestiit Konig Max IT.
iiber die Architektur bisher festgehaltenen neuen Prinzipien
ertheilt werden. Bei der Gelegenheit erhielt Neureuther auch
den Titel Baurath. Im folgenden Jahre 1858 wurde er dann
unter Fortdauer seiner Lehrthiitigkeit zum wirklichen Bau-
rathe bei der obersten Baubehérde ernannt.

So eroffnete sich fiir Neureuther ein nenes Feld der Thitig-
keit, dasjenige des Unterrichts. Mit welchem Eifer, mit welcher
Gewissenhaftigkeit und aber anch mit welchem Erfolg er sich
dieser Aufgabe hingab, das ist allgemein bekannt und bedarf es
in dieser Hinsicht keiner niiheren Auseinandersetzung.

Er fasste seinen Auftrag von vornherein in einem viel
weitgreifenderem Sinne auf, als es urspriinglich eigentlich gemeint

war. Man kann wohl behaupten, dass es erst seit Neureuther
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bei uns einen eigentlichen und griindlichen Unterricht in der
Architektur gegeben hat und dass durch seine Wirksamkeit die
Qualitit der Leistungen auf dem Gebiete des Hochbauwesens
auf eine hohere Stufe erhoben worden ist.

Er verwandte auf diesen Unterricht in der Zeit von 1857—
1882 also 25 Jahre lang eine wahrhaft unermessliche Arbeitskraft.
Theils auf die Vorstudien fiir seine Vortriige, theils auf die Be-
schaffung der nothwendigen Hiilfsmittel und die Leitung der
Uebungen verwendete er einen nie ruhenden Fleiss und eine
nie ermiidende Sorgfalt. Wenn man die Entwiirfe beisammen sehen
konnte, welche in dieser Zeit unter seiner Leitung und seiner
eingreifenden Mitwirkung angefertigt wurden, so wiirde man
staunen iiber die riesige Arbeitskraft, iiber den bewunderns-
werthen Ideenreichthum und die unentwegte Festhaltung strenger
Stilprinzipien, welche darin sich dokumentiren.

Seit dem Beginn seiner Lehrthitigkeit im Jahre 1857 konnte
Neureuther fast ein Jahrzehnt lang keine erhebliche Bau-
thitigkeit entwickeln. Im bayerischen Staatsbauwesen waren
immer noch die Tendenzen, einen neuen, den modernen Ver-
héltnissen und Bediirfnissen entsprechenden Baustil zu erfinde n,

die herrschenden. Hieran konnte Neureuther nach seinen Ueber-

zeugungen sich nicht betheiligen und es fiihrte dies nO_thwendjg
dazu, dass er bei grosseren, offentlichen Bauwerken nicht mit-
wirken konnte.

Seine bauliche Thiitigkeit beschrinkte sich in jener Zeit auf
einige kleinere Privatbauten, ein Gartenhaus des Fabrikbesitzers
Falk in Dutzendteich bei Niirnberg, eine Villa einer Frau von
Wendland in Gries bei Bozen und einige andere Bauten. Ein bedeu-
tenderer Bau war nur das Direktionsgebiiude der pfilzischen
Eisenbahnen in Ludwigshafen.

In dieser Zeit, und zwar im Jahre 1861, machte Neureuther
auch eine Reise nach Griechenland und Constantinopel. Im
Jahre 1863 besuchte er wiederholt Italien in lingerem Auafenthalt.

Erst nach dem im Jahre 1864 erfolgten Tod Konig Max I
als die Erfolge des auf die Erfindung eines zeitgemissen neuen
Baustiles gerichteten Bestrebungen als sehr zweifelhaft sich her-
ausstellten, und als fast im gesammten iibrigen Deut-schla‘nd, m
Dresden, Stuttgart, Berlin und Wien die Kunst der Renaissance
zur Herrschaft gelangt war, erhielt Neureuther, im Jahre 1865,
einen seiner wiirdigen Bauauftrag, den Auftrag zum Entwurf
und zur Ausfihrung des Gebiiudes fiir die neu zu griindende
technische Hochschule in Miinchen. (Sehluss folgt.)

Der Wetthewerb fiir die Neugestaltung der Mailinder Domfacade.

Wenn je ein Werk von Menschenhand geeignet ist, Stimmung
zu erregen, den Menschen aus der Sphire niederen Erdenlebens
emporzuheben und ihn seiner Stellung und Wiirde in diesem Da-
sein bewusst werden zu lassen, so ist es der Mailinder Dom in
seiner ernsten und erhabenen Grosse.

Wahrlich, eine der erhabensten Incarnationen politisch-monu-
mentalen Hochgefiihls; ein Werk jenes hochstrebenden gewalt-
thitigen Gian Galeazzo Visconti, der nach Ermordung seines
Oheims Bernuti die Gewalt an sich riss und dem man nachsagt,
dass er nichts Geringeres im Sinne trage, als sich die Krone von
Italien aufs Haupt zu setzen. Als dauerndes Symbol seiner un-
eingeschrinkten Macht beschloss er, kurz nach Beginn seiner
Herrschaft um 1380 den Bau ,der grossten und prichtigsten

Kirche der Christenheit, die gegen das ganze Alterthum in die
Schranken treten soll #).

Die gewaltigen Dome Frankreichs und Deutschlands zum
Vorbild nehmend, iibertrug er den Bau italienischen Kiinstlern,
den Campionesi, einer alten Baugenossenschaft am Comer-See
angehorend, welche, in der Folge vereint mit deutschen Kiinst-
lern #¥) seine grosse Idee verwirklichten. Aus dem Zusammen-
wirken von nordischen und italienischen Kriiften entsprang die
eigenartige Schipfung des Domes und der Zauber seiner Erschei-
nung. Vornehmlich entfaltet sich dieser Zauber an den Theilen
des Chores und der Kreuzschiffe, welche aus der ersten Bau-

*) Urkunde von 1490, W
*%) Vergl. Vortrag von Oberbaurath v. Schmidt, Jahrgang 1886 No. 69.

Eisenbahntechnische Studien.

Vortrag, gehalten im Architekten- uud Ingenieur-Verein zu Miinchen
am 31. Miirz 1887
von Theodor Lechmer, Director der Lokalbahn-Actiengesellschaft in Miinchen.

Wenn ich das vorstehende Thema ,Studien“ genannt habe,
so bitte ich, ja nicht eine interessante oder gar belehrende Studie
zu erwarten; was ich hier vorzubringen beabsichtige, soll viel-
mehr eine harmlose Plauderei sein, eine Lese einzelner Gedanken
und Erfahrungen auf eisenbahntechnischem Gebiete, und insofern
ist es nur eine miindliche Fortsetzung mehrerer von mir ver-
Offentlichten Aufsitze, betitelt ,Eisenbahntechnische Studien®.

Jedermann, der auf der Eisenbahn’ fihrt, namentlich wenn er
allein und ohne Jjede gesellschaftliche Ansprache in der Wagenecke
sitzt, hat so seine Gedanken, macht seine Beobachtungen. Der
Eine quilt sich mit hituslichen, ein Anderer mit Geschiftssor en,
ein dritter Beneidenswerther fihrt in Urlaub und lugt nach dem
Wetter und den nahenden Bergen; wieder Andere stellen Studien
an iber die Gesetze, nach welchen die gleich einem Wandel-
§morama am Coupéfenster voriiberziehenden Gegenstiinde in der

dhe scheinbar entgegen der Zugsrichtun d i
mit dieser sich bewegei, wﬁhrends ung und in der Ferne

kreises stille stehen. Der grosse T
dem Schnellzug dahin, ohne sich des ungeheuer grossen Auf-
wandes von Kraft und Arbeit, sowohl menschlicher wie mechani-
scher bewusst zu sein, welche der dahineilende Zu und im
weiteren Sinne der ganze Betriebsapparat erfordert. Wel(ﬁxe Summe
von mechanischer Arbeit vollzieht nicht schon die an der Zug-
spitze schnaubende Maschine und was konnte an einem anderen

rte mit dieser Kraft geleistet werden; welche Fiille von Arbeit
birgt dann die Bahnanlage selbst, mit ihren hohen Dimmen
und ihren michtigen Viadukten! Jedermann, der beobachtet
wie heute die Eisenbahn das ganze menschliche Thun und
Treiben beherrscht, namentlich aber demjenigen, welcher die
Umwiilzung innerhalb der letzten 5 Dezennien selbst miterlebt
hat, muss es klar sein, dass diese Herrschaft der Eisenbahn
ihren Hohepunkt noch nicht erreicht hat. Die Bedeutung der
Schienenstrasse wird noch wachsen, so lange der Verkehr einer
Steigerung fihig ist, wenn auch nicht in dem Maasse wie seit
1835. Denn wer hiitte es sich damals bei der Eroffnung der

ene ir_1 der Mitte des Gesichts-
eil dieser Reisenden rast mit

ersten Locomotivbahn in Deutschland triumen lassen, dass heute
bereits ein Netz von iiber 440,000 Kilometer Eisenbahnen iiber
die ‘Erde ausgespannt ist, wovon fast die Hilfte allein auf
Europa trifft! Vsenn man diese grossartige und rasche Ent-
wickelung verfolgt, wenn man sieht, wie der Verkehr namentlich
auf den gurchgehenden Routen mit jedem Tage mehr anschwillt,
so mochte man freilich glauben, dass nunmehr das nesen{mfte
Netz ausgesponnen sei und der Eisenbahntechniker als iiber-
fliissiges Individuum in einem Raritiitencabinet fir che.Nachwelt
kaltgestellt werden konnte. Dem ist aber — Gott sei Dank 5
nicht so! Wohl ist das Netz der Hauptbahnen nahezu ausgebaut;
aber jetzt gilt es, die grossen Kaniile durch Zuflussadern d. h.
die Lokalbahnen zu speisen; und dann ist die Frage gewiss ge-
rechtfertigt, ob die urspriinglichen Bahnanlagen auc wirklic

dem rasch anschwellenden Verkehr geniigen. In dieser I}ezxehung
entwickelt sich bereits heute eine grossartige Thiltigkeit, welche
in der Folge fiir bestimmte Linien noch in erhhtem Grade auf-
treten wird: es werden Bahnhofe erweitert und neue gebautv
zweite Geleise gelegt, der Oberbau verstirkt und ver essert,
Weichen centralisirt, und des Erweiterns, Verbesserns und Um-
bauens wird so lange kein Ende 'sein, als es iiberhaupt Exsen:
bahnen giebt. Es bleibt nur zu wiinschen, dass bei diesen VPTe
besserungen auch demjenigen Punkte im Schienengeleise ein

besondere Aufmerksamkeit geschenkt wird, welcher vor A‘1103;
verbesserungsbediirftig ist: némlich dem Schienenstosse, diese

Achillesferse des Geleises.

Damit komme ich wieder auf den in der Wagenecke sitzenden
Passagier zuriick. Derselbe wird seine Betrachtungen so langg
ruhig weiterspinnen konnen, als er nicht durch die Stdsse unte
seinen Fiissen unsanft daran erinnert wird, dass da unten doc
nicht Alles so ist und hergeht, wie es sein sollte. Jeder, der
viel reisen muss, kennt ja zur Geniige dieses undefinirbare g‘e;
ridusch, welches der dahinrollende Zug verursacht. Durch da
Ganze zieht sich ein brummender Grundton, — ein continmrhche?
Schleifen — dazu schlagen die Stosse in rascher Folge _und 111111
aufhorlich den sehr vernehmlichen Takt. Der sehr verdienstvolle
Direktor der Osnabriicker Eisenwerke, Herr Haarmann, h"n
den Schienenstoss ganz richtig als den ,Loki% im Eisenbahuvyesgn
bezeichnet, der iiberall nur Boses anstiftet, indem er Schlend‘a
und Bandagen und mittelbar durch die letzteren auch das rollen
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periode 1385—1450 stammen. Mit Bedauern bemerkt man, dass
die Spiteren Meister die Schonheit dieser Theile nicht erkannt,
%?W‘lu‘dlgt und bei dem Weiterbau zu erreichen versucht haben.
218 vor wenigen Decennien hat man ohne jedwedes Verstéindniss
fiir dleges lebensvolle Detail das kostbare Marmormaterial aus
den Briichen von Gandoglia zu niichternen, leblosen Formen um-
gestaltet, die oft sinnlos, nie erfreulich sind.

Aus Jenem Compromiss nordischer und lombardischer An-
SChaul}ngswelsen ergaben sich aber auch Schwierigkeiten im
Ofgamsmus,' die zum Theil noch heute ohne eine endgiiltige
Lésung geblieben sind. Vor allem gilt dies von der Hauptfacade,
deren Grundstein 230 Jahre nach Beginn des Baues im Jahre
1616 gelegt wurde. Die iibermissige Gesammtbreite derselben
» 6°m gegeniiber der Hohe 48 m —, die grosse Differenz in
den I‘{ohe_n der Schiffe und die daraus resultirenden ungliicklichen
Verhiiltnisse der Silhouette, die noch immer offenen Fragen,
welche der am Bau vertretenen Epochen fiir die fernere Ge-
.lstaltung. maassgebend sein soll, welche Abschlussform, ob die
ombardisch-basilicale oder die nordisch-cathedrale am besten dem
Charakter und dem Organismus des Baues entspricht, wie viele
Portale, ob 3 oder 5, anzuordnen sind, u. A. machen die Gestaltung
der Fagade zu einem der schwierigsten Probleme, die jemals ge-
stellt wurden,
= Von héchstem Interesse ist es, an der Hand der, seitens der

ombau-Verwaltung von allen auf uns gekommenen Entwiirfen
veranstalteten Photographien, sowie der, seit einigen Jahren ver-
O‘ﬁ'ent}lchten Dombauacten ,Annali della fabbrica del Duomo“¥)
d.}e seit Jahrhunderten gemachten Versuche einer Losung zu stu-
gu‘en, und dadurch iiber die Schwierigkeit derselben und zugleich
iiber das Zustandekommen der jetzigen Facade Aufschluss zu
erhalten.

Von einer Fagade ist zum ersten Male die Rede, als Vicenso
ih Seregno (1509—94)##) einer der Architekten des Domes (1537)
iber den Weiterbau Pliine vorlegt, die sich auch auf die Front
erstrecken. Er spricht hierbei von Campanilen, wie von einer

. Stets beabsichtigten Sache. Nach dem uns iiberkommenen Grund-

B d*) sAnnali flella fabbrica del Duomo*, bei Brigola & Co., Mailand, eine
undgrube fiir die Kenntniss der Geschichte, der socialen, kiinstlerischen wie
politischen Verhiiltnisse Mailands von 1387—1872,
**) Annali 1577, pag. 266 und 1567,

|

riss#*) sollten sich quadratische Thiirme an den Ecken der Facade
isolirt erheben.

Der erste Facadenentwurt, welchen wir besitzen, stammt von
Pellegrino Pellegrini di Valsolda 1527—1593, dem Architekten des
Cardinal-Erzbischofes Carlo Borromeo. Aus den Acten ist er-
sichtlich, dass dieser Entwurf entstanden ist, als Pellegrino 1567
bis 85 als Dombaumeister sich gegen die romischen Angriffe in
den ,Dispureri in materia d’archittetura e prospettiva“ seines
Gegners und Nachfolgers Martino Bassi (1542—1591) ver-
theidigen musste.  Das Project zeigt die Seregno’schen Thiirme,
sowie eine michelangeleske Renaissancearchitektur. Von Pelle-
grino ist noch ein zweiter #hnlicher Entwurf vorhanden,
doch ohne Thiirme. Von Bassi finden sich 4 Entwiirfe vor,
welche eine mnoch iippigere Formengebung aufweisen. Am
6. August 1592##¥) lud die Dombauverwaltung die bedeutendsten
Architekten Rom’s, Florenz, Venedigs und vor Allem Pellegrini
ein, welcher sich, der fortwithrenden Intriguen in Mailand ) iber-
driissig, nach Spanien begeben hatte, um dort fiir Philipp IL
den Escurial zu bauen. Es ist dies gewissermaassen die erste
Ausschreibung eines Wettbewerbes. Aus Nofizen und Schrift-
stiicken: ,Raccolta Opuscoli Storici“ in der Biblioteca Ambro-
siana ergiebt sich, dass mit Beginn des folgenden Jahrhunderts
12 Entwiirfe eingeliefert sind und dass auch damals schon jener
Concurrenzneid, jene Intriguen herrschten, wie sie noch heutigen
Tages gang und gibe sind. Der thatkriiftige Federico Borromeo )
entschied sich fiir den Pellegrinischen Entwurf, befahl, sofort
nach demselben mit der Ausfithrung von der Nordostecke an zu
beginnen und liess ausserdem ein Holzmodell von dem unteren
Theil nach diesem Entwurf in natiirlicher Grisse anfertigen,
welches 38,000 Scudi gekostet haben soll. Unter der Leitung
(1609—1617) Allessandro Bernati’s wurden die Fundamente ge-
legt und mit dem Aufbau begonnen. Aus jenmer Zeit stammen
die Strebepfeiler und die Gewinde der 5 Thiiren und die 3 Fen-
ster iiber den beiden linken und der Mittelthiir. Zufolge der
thatkriftigen Forderung durch Federico Borromeo wire die
Fagade vielleicht auch ganz nach dem Entwurf Pellegrini’s fertig

*) Im Archivio civico, S8an Carpoforo.
*¥) Annali 1592, pag. 277.

1) Annali vol. ITI 1593, pag. 222.

1%) Annali 1609, pag. 60—61.

?l?terml zu Grunde richtet. Haarmann’s Bestrebungen und Er-
¢} ge auf dem Gebiete der Oberbauconstructionen sin: Jja bekannt,
gn hat derselbe namentlich der Verbesserung des Schienenstosses
bezw. der Abschwiichung seiner vernichtenden Wirkung ein
esonderes Augenmerk zugewandt. In neuerer Zeit scheinti[aar-
mann sogar in seiner Schwellenschiene eine Construction
gefunden zu haben, durch welche die Wirkung des Stosses, die
Ja beim Querschwellensystem noch mehr zu Tage tritt wie bei
der Langschwelle, vollkommen neutralisirt wird. Dieses System
verdient wohl die Beachtung und ist es nur noch zu wenig
erprobt, um dariiber ein bestimmtes Urtheil fillen zu konnen.
Die Schwellenschiene besteht aus 2 symetrischen, zusammenge-
nieteten Theilen, deren Stdsse um 500 mm versetzt sind. Darin
liegt der Schwerpunkt des ganzen Systems, und muss man in
der That annehmen, dass eine Stosswirkung bei dieser Con-
struction nicht, fithlbar werden kann, Als continuirlicher Triger
%hne Jjegliche Que.run_terla:ge ruht die Schiene direkt auf ser
acklag_e und qualificirt sich so das System als ein verbesserter
nHartwich“, dessen Fuss jedoch die Breite einer Langschwelle
erreicht (300 mm Breite bei 200 mm Hohe). Die 9 m langen
Schienen werden durch 3 Stege in der Spur gehalten, haben
eme kriiftige Laschung mittelst 8 Bolzen und eine Niettheilung
WD 250 mm, wobei je 2 Nieten iibereinander sitzen. Gegen das

andern und zur Entwisserung sind unter dem Schienenfuss
am Stoss Entwiisserungsrohren untergeschraubt.

W Die bis jetzt ausgefiihrten Strecken auf den Osnabriicker
grkon, auf den Geleisen der Hannover’schen Eisenbahndirection
gg der Berliner Packhofsanlage sollen den Erwartungen voll-
baﬁf"n entsprechen; auch die Schwellenschiene fiir Secundiir-
Ichte(:-nix welche meines Wissens unter Anderem auf der Arnstadt-
g : !:llllsenex: Linie und der grossen Berliner Pferdebahn verlegt
Shas eW]i: rt sich gut und ﬁﬁrfte namentlich fiir Lokal- und
e .: .!]1. l;lhnen dieses System guten Eingang zu erwarten haben;
) 1reilich dasselbe bej Hauptbahnen (au frisch geschiitteten
ﬁﬂillmgjt en) sofort den verlangten Stand bieten diirfte, wie iltere
gyoreme, das zu entscheiden muss der Zukunft vorbehalten bleiben.
i s:: hat man dem Uebelstand der Stosswirkung auch dadurch
Schief “gm esucht, dass man die Schienen statt senkrecht
&bgekoa geschnitten hat; allein bei Hauptbahnen ist man davon
mmen, weil die hierdurch an den Enden geschwiichten

Schienen zu stark ruinirt wurden. Auf Secundirbahnen indessen
diirfte sich in Anbetracht der geringeren Last und Geschwindigkeit
diese Anordnung trotzdem empfehlen, und habe ich dieselbe in
neuester Zeit an einem Neubau verwerthet gefunden, und zwar
an der Pilatusbahn am Vierwaldstitter See in der Schweiz.

Ein Geschéft in der Schweiz fiithrte mich im vorigen Sommer
des Oeftern nach Luzern, nach dieser Perle der Schweiz, nach
diesem miichtigen Verkehrscentrum. In dem gleichen Maasse
als Luzern wie kein zweiter Punkt des Alpenlandes den Genuss
der verschiedenartigsten Naturschonheiten %ietet, so eroffnet es
auch dem Eisenbahntechniker in seiner Umgebung eine wahre
Fundgrube von interessanten Anlagen und lebenden Beweisen
des nimmer rastenden menschlichen Geistes auf dem eisenbahn-
technischen Gebiete. Schiller hat bekanntlich seinen Tell ge-
schrieben, ohne je am Vierwaldstiitter See gewesen zu sein.
Wenn er jetzt kime, um dies nachzuholen, wie miisste er staunen,
wenn er dies Leben und Treiben an seinem See, diesen Eisen-
strassen und Hotels auf seinen Hohen sehen miisste, wenn er den
schrillen Pfiff der Locomotive dort oben auf dem Rigi ertonen
horte, von welchem er die Biuerin Irmgard sagen ldsst ,Mein
Mann ist Wildheuer am Rigiberge, der iiberm steilen Felsgrund
das Gras abmiht, wohin sich kaum getraut das Vieh zu steigen.“

Da sind es vor allem 4 Hauptbahnen und noch dazu 4
Hauptadern des namentlich im Sommer lebhaft pulsirenden
schweizerischen Fremdenverkehrs, welche in den bescheidenen
Luzerner Bahnhof einmiinden: Die Jura-Bern-Luzernbahn
von Siiden, die Centralbahn von Nordwesten, die Nordost-
bahn! von Norden und die Gotthardbahn direkt gleichfalls
von Norden, indirekt von Siiden. Diese 4 Linien vereinigen sich
in einen Strang kurz vor dem dem Luzerner Bahnhof vorge-
lagerten Tunnel, passiren in einem Strang diesen Tunnel
und laufen in einem Strang in den Bahnhof ein. Diese Anlage
fordert unwillkiirlich zur Kritik und zum Vergleiche heraus,
wie man solche Einmiindungen anderswo gestaltet, und in der
That, man muss staunen, wie diese 4 grossen Linien bei dem
wirklich riesenhaften Andrange und Verkehrsbediirfnisse in der
Hochsaison in diesem kleinen Bahnhof sich zurechtfinden. Die
Schweizer geben in dieser einfachen Anlage und in ihrem Betriebe
in Luzern ein schiones Beispiel ihres praktischen und einfachen
Sinnes. (Schluss folgt.)
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gestellt worden, wenn nicht ein, an sich unbedeutendes Ereigniss,
der Bruch einer fiir die Facade bestimmten grossen Granitsiule
auf dem Transport von Baveno, eine Unterbrechung herbeige-
fithrt héitte, die durch den bald nachher erfolgten Tod Borromeo's
iber 20 Jahre andauerte.

Im Jahre 1645 stellte der Architekt Carlo Buzzi (Butio,
Albuzzi)*) einen neuen Entwurf auf, in welchem er, jedenfalls
hoch verdienstvoll fiir die damalige Zeit, bewusst auf die ur-
spriingliche Formgebung des Domes zuriickgriff. Er acceptirte
den Seregno'schen Entwurf mit den seitlich flankirenden Thiir-
men, behielt auch die Pellegrinischen Fenster und Thiiren bei,
wiihlte aber an Stelle der Siulen Pfeilervorlagen, die er wie die
Giebel und oberen Fenster in gothischen Formen aushildete.
Ein weiterer Entwurf von ihm zeigt eine Variation mit Fort-
lassung der Thiirme.

Wie frither Pellegrini in Bassi, so fand Buzzi in Francesco
Castelli einen heftigen Gegner, welcher fast gleichzeitig einen
Plan ausarbeitete, der an Ueberhiufung, Schwiilstigkeit und Ver-
quickung gothischer und barocker gormen alles Dagewesene
iibertraf; u. A. plante er eine von gewundeénen Siulen getragene
Vorhalle, die fantastischer und iiberladener kaum gedacht werden
kann. Heftig wogte der Streit iiber die Wahl dieser Projecte,
um nach 1ljihriger Daner und nachdem Buzzi noch zwei Ent-
wiirfe angefertigt, resultatlos zu verlaufen. Nach Buzzi's Tode
(1668) tauchten nene Vorschlige namentlich von Dillettanten auf,
von denen derjenige eines Priesters, eines ,Religioso della Com-
pagnia del Gesu“ bhemerkenswerth sind.

Die folgenden Jahrzehnte werden mit Berathschlagungen,
namentlich iiber den zu withlenden Stil verbracht und wird u. A.
auch Carlo Fontana, welcher damals auf der Hohe seines Ruhmes
stand, um Rath gefragt. Dombaumeister oder Leiter des kiinst-
lerischen Theiles war in jener Zeit ein Mitglied der Familie
Quadrio, welche iber 60 Jahre die Formgebung des Baues be-
einflusste und aus ihm ein Treibhans fir Bildhauerarbeiten
machte. Aus jener Zeit stammte die Ueberfiille von Figuren und
Basreliefs an den Fronten und den bekrénenden Theilen. Im Jahre
1733 reicht auf Veranlassung der Dombauverwaltung der Schipfer
der grossartigen Basilica Superga bei Turin, Filippo Juvara##),
zwei Projecte ein, von welchen das Eine eine sehr einfache
Facade, das Andere eine solche mit vorgelegter Vorhalle zeigt.
Wiederum fanden grosse Congresse und heftige Debatten iiber
d.en zn wihlenden Stil statt und die Entscheidung verzogerte
81.ch auf mehrere Jahre, so dassJ uvara, des Wartens iiberdriissig,
sich nach Spanien begab, wo er bald darauf starb.

Von den nach ihm eingereichten Plinen verdienen ein be-
sonderes Interesse diejenigen seines Schiilers Luigi Vanvitelli<),
ewmes geborenen Hollinders, der seine Erziehung in Italien ge-
nossen, l{nd von Carlo Guiseppe Merlo. Beide sind bestrebt ge-
wesen, mit Beibehaltung von Pellegrini’schen Thiiren und Fenster
eine Fagade im Character des Domes zu errichten. Der Merlo'sche
Plfm, d‘er iibrigens der bedeutendste des ganzen Jahrhunderts ist,
zeigt eine Vorhalle, wie sie bereits von Castelli vorgeschlagen war.

. Das Jahr 1770 fand die Fagade noch in demselben Zustand
wie beim Tode Buzzi's (1658) oder wie im Jahre 1735, als man
vor 'de.rselben bei Gelegenheit der Leichenfeierlichkeiten fiir die
Kénigin Christine von Savoyen einen reich geschmiickten Bal-
dachin errichtete. Im Archivio di S. Carpoforo befindet sich
hieriiber ein mit vielen Kupfern geschmiicktes Werk, in welchem

s;mch eil'le ]?arstellung der Fagade enthalten ist. Sie zeigte um
Jene Zeit die 5 Portale und die beiden Fenster zur Linken des
Beschaners,

St die Oeﬁ'n.nngen fiir die ibrigen Fenster einschliess-
C “'Ob_el'en. 3 kleineren. Die mittleren, breiten Strebepfeiler
waren bis in die Hohe der Kkleineren Fenster gefiihrt, wihrend
die tibrigen verschiedene Hshen zeigen.
Von 'den spiiteren theils von Dillettanten, wie March, C.
Orombelli und March. Luigi Cagnola, theils von Architekten wie
Soave, Leopold Pollack, Wien (1787) ) eingereichten Pline ist

der letztgenannte von Werth. In den Heupk: i
seh?n Plan zuriickgreifend, bildet er die F%rﬁgzﬁu:}\;f (;1::‘;2;211
Pfeiler und Wandflichen in starker Anlehnung an St. St ot
Wien. Eigenthiimlich ist die Betonung der, das Hauptportai
flankirenden Pfeiler, die auch in dem, von Felix Soave 1791 ¢)

*) Annali, vol. V. 1645, pag. 212.
**) Annali vol. VI. 1783, pag. 120,
7) Annali vol. V1. 1745, pag. 144.
1) Amnali V1. 1796, pag. 221.
§) Amnali VL. 1791, pag. 224.

gefertigten Plan adoptirt ist. Letzterer welcher maassg_‘ebeﬂfi
geworden ist fiir die gegenwiirtige Front zeigt ebenfalls die Bei-
behaltung der Pellegrinischen Bestandtheile nnd die Aenderung
der 3 oberen Fenster in gothische. Ein besonderes Interesse be-
anspruchen auch die 4 Entwiirfe des, einem alten Mailinder Ge-
schlechte entstammenden Marchese Cagnola, welche die Durch-
bildung aller Theile in gothischen Formen zeigen.

Am Schlusse des vorigen Jahrhunderts findet plotzlich das
resultatlose Zogern und Berathschlagen ein Ende durch den
Willen Napoleons. Trotz der kriegerischen Wirren findet er
Zeit, sich vielleicht mehr aus Staats- als Kunst-Interessen des
Domes anzunehmen und befiehlt im August 1797#) die Hohe der
Summen festzustellen und aufzubringen, welche fiir die Been-
digung des Baues erforderlich sind. Acht Jahre spater
ama 20. Mai 1805%) kurz nach seiner Kronung in Italien hieb
er mit einem Machtspruch den gordischen Knoten durch,
dessen Losung 3 Jahrhunderten nicht gliicken wollte, indem er
anordnete, dass der Bau schleunigst und mit Innehaltung der
grissten Sparsamkeit zu vollenden sei. Guiseppe Janvia di pmeglla
und Carlo Amati di Monza arbeiteten in kiirzester Zeit unter
Zugrundelegung iilterer Entwiirfe, wie Pollack, Soave die Pline
aus und leiteten die Ausfithrung, welche 1815 beendet wurde.

Die Facade, welche, bis heutigen Tages unverindert geblieben
ist, spiegelt voll und ganz den Despotismus ihres césarischen
Urhebers wieder. Die Portale und Fenster des XVL 9nd die
Strebepfeiler des XVII. Jahrhunderts miissen sich vereinigen mit
der leblosen, niichternen Gothik der oberen Fenster t}nd Be-
kronung aus dem XIX., ein Conglomerat von sich widerstre-
benden Formen, das unschon, fast hisslich wirkt.

Dies fiihlte man sofort nach Enthilllung dieser Facade und
befasste sich damals schon mit dem Plane einer Neugestalt-l}ng-
Unter den seither entstandenen Plinen sind diejenigen aus einer
1883 veranstalteten Akademischen Concurrenz hervorgegangenen
Entwiirfe von Carlo Ferrario, Professor an der Maildnder
Akademie, und von Luca Beltrami, Professor am Mailinder
Polytechnikum, bemerkenswerth. Y

Jedenfalls wiire es bei der eigenthiimlichen Lage der Ver-
héiltnisse sobald nicht zu einer ernstlichen Erirterung dieser Bau-
frage gekommen, hitte nicht der am 21. September 1884' ver-
storbene Mailinder Patrizier Aristide de Togni dem Dom die be-
trichtliche Summe von 800,000 Lire testamentarisch tberwiesen;
mit der Verpflichtung innerhalb 20 Jahren die Umiinderung der
Facade vorzunehmen, widrigenfalls die Summe an das Ospedale
Maggiore fillt. :

Mit grossem Interesse nahm im Vorjahre die Jgesammte ge-
bildete Welt von dem ersten Schritt zur Verwirklichung dieses
Planes Kenntniss. Die Dombauverwaltung schrieb in richtigster
Wiirdigung der geschichtlichen wie kiinstlerischen Verhiiltnisse
des Domes einen allgemeinen internationalen W'et,tbewerb'&tts
und iiber 700 Architekten aus allen Theilen Europa’s, Amerikas
und sogar Asiens gaben durch Verlangen des Programms "1(119
Absicht kund dem epochemachenden Werke ilire Kriifte zu Wit
men. In Anbetracht der Schwierigkeit des Problems ist 8
immerhin ein giinstiges Resultat, dass hiervon 128 Musse getun:
den, ihre Absicht zu verwirklichen. Vom 3. Mai bis 10. Juni V-
J. mit einer kurzen Unterbrechung waren die Pline derselben
im alten Brerapalast ausgestellt. Mit richtigem 'ljakt, war dlg
Aufhingung der Pline ohne Unterschied der Nationalitdt un
Qualitit nach der Nummer der Eingabe bei der Verwaltung ;::
folgt. Es erschwerte dies allerdings die Uebersicht und es 4
durfte geraumer Zeit ehe man sich in den 12 Siilen zurechtfand.

. : ¢ it so
Wie bei allen grosseren Concurrenzen namentlich mit 80,

schrankenlosen Bedingungen wie hier fehlte es natt?rhchdnl‘g:f
an den Ausgeburten einer wahnwitzigen Fantasie, wie all ::oil
seits nicht an den herrlichen Offenbarungen des .bewnsx_a v
schaffenden Genie’s. In allen Arten der Darstellung wird versl:frenf
seine Fihigkeit fir die Losung des Problems zu .documenﬁom
und seine Ideen fiir dieselbe niederzulegen. Die emfach_eh e
Bleistiftskizze hiingt neben der sichern soliden Federzeic ‘:ohfeﬂ
die schlichten einfarbigen Blitter des alternden x.when;nt i
Meisters gegeniiber den kecken, mit héchstem .Raiﬁnem'ungem
Aquarell, Tempera und Oel dargestellten Perspectiven des .1e o
deutschen Fachgenossen. Ausserordentlich manm.gf‘altlgfundem
wendung haben die zur Losung benutzbaren Motive ge

*) Annali VI, 1797, pag. 242,
**) Annali V1. 1805 pag. 269,
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alle moglichen und unmdoglichen Variationen und Combinationen
desselben lassen sich constatiren.

Vor allem muss man sich, um einen Usherblick za gewinnen,
'Rec.ham‘achaft dariiber geben, von welchen Principien die Kiinstler
nstinctiv oder bewusst geleitet werden mochten. Nach ein-
ge.het.:d_en Studien und Vergleichen krystallisiren sich zwei Grund-
principien heraus. Sie wurzeln in den beiden Auffassungen,
welche momentan iiber den Ursprung und den Character des
Domes herrschen.

Die eine Auffassung, deren berufenster Verfechter Professor
Cermlllo Boito, Mailand, ist, geht dahin, dass der Mailinder Dom
seinem Ursprunge nach ‘nicht italienisch, sondern franzésisch oder
de}ltsch, der leibliche Bruder (fratello carnale) des Célner Domes
Sel. Man bezieht sich hierbei auf einen alten im Archivio civico
befindlichen vergilbten, iberkritzelten Domplan, der die An-
Ol'dm'mg eines centralen Kapellenkrames am Chore zeigt etc. und
dfl‘_ in dieser Gestalt allerdings direct auf deutsche und fran-
zbsische Vorbilder hinweist. Somit wiire der Dom urspriinglich
Dotorisch gothisch und hiitte nur in der Ausfithrung durch
italienische Kiinstler, die Campionesi, mehrfache Aenderungen
erfahren. Nach dem Princip der nordisch-gothischen Cathedralen
ruht dann der Schwerpunkt, der monumentale Effect des Ge-
biudes in der Hauptfagade. Sie ist ein Monument fiir sich, und
erhept sich von den’Schiffen in Proportionen, die ibr den An-
schein selbststiindigen Haltes geben. Die Fagade hat in diesem
Falle ihre eigene Bekronung und ist nur in Bezug auf Basis und
Aufbau an das iibrige Gebiude gebunden. Man braucht sich
dann nicht mit der Wiederholung der Motive in den Kreuzschiff-
und Seitenfagaden zu begniigen, sondern ist berechtigt zu der
Anwendung der in der langen Reihe franzosischer und deutscher
Dome gleichsam geheiligten Motive der Thiirme; nicht blos um

]

eine entsprechende Hohenentwickelung zu erzielen, sondern auch
um dem hervorragenden Mittelschiffe durch 2 miichtige Flanken
einen Rahmen und den unselbststindigen Seitenschiffen einen
Abschluss zu schaffen.

Die andere Auffassung, dessen competentester Vertreter Ober-
baurath v. Schmidt ist, bezeichnet den Dom in seinem gesamm-
ten Organismus als ein Werk lombardischer Kinstler, als den
Typus ihres bis zur hichsten Vollendung gebrachten Bausystems
und nur seine Detailbildung und sein Ornament als von deut-
schen und franzisischem Formenschatz beeinflusst, somit in seinen
Grundziigen als eine Basilica italienisch-gothischen Stils. Die
Anhiinger dieser Auffassung, und es sind solche der Autoritit
v. Schmidts zu Folge begreiflicher Weise die meisten Deut-
schen, betrachten, entsprechend den Principien italienischer Ba-
siliken, die Fagade als Stirnwand einer solchen und als dem-
gemiiss strengen symbolischen Ausdruck der construectiven und
rdumlichen Idee, des Organismus des Gebiudes. Sie bilden sie
aus mit strenger Festhaltung der gegebenen Bedingungen, der
Eintheilung des Grundplanes, der in den Krenzschiff- und Seiten-
facaden gegebenen Motive und Hohen, und mit Riicksicht auf
die traditionell gewordenen Hauptlinien des Gebiudes. Thnen ist
die Anordnung von Thiirmen, weil die Homogenitiit der Massen
im Grundplan, sowie den basilicalen Character der Facade zer-
storend, ein Unding. 8ie beschrinken sich meist darauf, die
Gestaltung der Kreuzschifffacaden auch auf die Hauptfacade zu
iibertragen und durch eine geschickte Vertheilung der Massen
und des Schmuckes die entsprechende Hihenwirkung zu erzielen.

Nach diesen beiden Grundprincipien lassen sich die einge-
reichten Pline nicht ordnen und wollen wir hiernach die Kritik
derselben folgen lassen.

Die Wasserstrasse der Zukunft von der Donau nach dem Rhein.

Vom Kgl. Banamtsassessor Fleischmann in Aschaffenburg.
(Schluss.)

Eine Wasserstrasse, welche im Stande wiire, alle diese Hoff-
nungen zu erfilllen, hat, es sei dies wiederholt, zur Zeit bei uns
In Bayern keine Aussicht auf Verwirklichung. Bei der Aus-

ildung unseres Eisenbahnnetzes, bei den enormen Mitteln,
Wwelche auf dasselbe verwendet wurden, steht sogar die
staatswirthschattliche Bevechtigung dieser Wasserstrasse in
rage. Die Mehrzahl wird iiberhaupt schon die Idee fiir
€ine absurde halten; daher genug davon! Dagegen mige es
zum Schlusse noch gestattet sein, vor dem thunlichst getreu ge-
zeichneten Bilde eines den Eisenbahnen concurrenzfiihigen Wasser-
Weges die Miniaturausgabe einer Wasserstrassenfrage kurz zu be-
Sprechen, welche gegenwiirtig die Gemiither des nnterfrinkischen
reises aufregt, Jdie Fortsetzung der am 12. August 1886
zwischeun Mainz und Aschaffenburg eriffneten Ketten-
schleppschifffahrt auf dem Maine anfwiirts bis Wiirz-
urg, eventuell spiterhin bis Schweinfurt oder Bam-
erg,

Ein Eingehen auf die Details, auf das Wesen der Ketten-
schleppschifttahrt, anf den Erfolg am Neckar und an der Elbe,
selbst an der bereits in Betrieb genommenen Mainstrecke Mainz-
Aschaffenburg wiirde zuweit fihren. Es dirfte geniigen, zu con-
Statiren, dass das Publikum im Allgemeinen und insbesondere
die Angehorigen des einst blithenden Schiffergewerbes die Fort-
Setzung der Kette mainaafwiirts durch die Aktiengesellschaft

ainkette dringend wiinschen, ja dass sich sogar ein gewisser

nwille dariiber im Volke bemerkbar macht, dass die Fortsetzung

er Kette, die ihrer testen Ueberzeugung nach dem gesunkenen

chiffergewerbe allein wieder aufzuhelfen im Stande wiire, nicht
schon lingst zur Thatsache geworden ist.

Mﬁgen die Hoffnungen, welche sich an die ,Kette“ kniipfen,
auch vielfach iibertrieben sein, so lidsst sich doch den beziiglichen
hen der Schiffer eine gewisse Berechtigung nicht wohl ab-
streiten, Fg kann nachgewiesen werden, dass durch die Fort-
;etzung der Kette mainaufwirts die bayerische Staatsbahn eine
e:lm};nswex:the Einbusse an ihrem gegenwiirtigen Verkehr nicht
" ?lhen Wird, dags keinesfalls der geriu%e intgang an Fracht,
e.e.c er die Eisenbahn moglicherweise treffen konnte, auch nur
lgermaassen im Verhiltniss zu dem volkswirthschaftlichen

ortheil steht, welcher aus der Fortsetzung der Kette den

frinki g J
inkischen Kreisen erwachsen wird.

nicht 05e0 volkswirthschaftlichen Nutzen wn beweisen, diirfte
ti Bothwendig erscheinen, wenn man die zur Zeit herrschende
lmmung

unter den Leuten kennt und bedenkt, dass in der- |

artigen Dingen nicht, wie dies in der Politik moglich, Stimmung
kiinstlich gemacht werden kann. Es wird einer niheren Be-
leuchtung nur diejenige Seite der finanziellen Frage bediirfen,
welcher die Concurrenztihigkeit der Kettenschlepp-
schifffahrt auf dem Maine, wie er gegenwirtig ist,
egeniiber der bayerischen Staatseisenbahn behandelt.
%m iibrigen ist der finanzielle Punkt dadurch bereits erledigt,
dass die Gesellschaft ,Mainkette* ohne Staatssubvention sich zur
Fortsetzung der Kette bis nach Wiirzburg erboten hat.

Herr v. Nordling, k. k. Sectionschef und Director des oster-
reichischen Eisenbahnrathes a. D. behauptet, dass selbst die An-
lage eines, den Anforderungen an eine Wasserstrasse neuerer
Ordnung mehr als geniigend entsprechenden Donau-Oder-Canals,
welche ungeheuere Opfer erfordern, aber anch micht hoch genug
zu schiitzende Vortheile gewihren wiirde, ein unrentables Unter-
nehmen sei, weil die neben ihm hinziehende Eisenbahn in der
Lage ist, ihm durch ihre Tarifpolitik jederzeit den Lebensfaden
zu unterbinden. Hier soll die Berechtigung dieser Behaupt
nicht nochmals néher erwogen, dagegen auf den Durchschnitts-
frachtsatz Dr. Meitzens fiir, mit der Bahn gleichlange Wasser-
stragsen von 15 Pf. pro Tonnenkilometer zuriickgegriffeu.
werden.

Die Mainstrecke zwischen Aschaffenburg und Wiirzburg besitzt

164 Kilometer Linge. _

Die Mainstrecke zwischen Aschaffenburg und Schweinfurt besitzt

250 Kilemeter Liinge. ;

Die Eisenbahnstrecke zwischen Aschaffenburg und Wiirzburg
besitzt 90 Kilometer Liinge.

Die Eisenbahnstrecke zwischen Aschaffenburg und Schweinfurt
besitzt 104 Kilometer Liinge.

Aus diesem Grunde allein wiire im gegebenen Falle
fir die Bahn nur dann eine Concurrenz durch die
Kettenschleppschifffahrt zu befiirechten, wenn die-
selbe um 0,82 Pf.,, bezw. 062 Pf. pro. Tonnenkilometer
zu verfrachten vermoéchte. Nun setzt aber Bellingrath in
seiner Rentabilititsberechnung fiir die Kettenschleppschifffahrt
auf dem Maine (1880) die Kettenfrachtsiitze fiir Massengiiter zu
1,6 Pf. per Tonnenkilometer und fiir Stiickgiiter zu 2,1 Pf. per
Tonnen}dlometer an, anter der Voraussetzung, dass Transport-
fahrzeuge von 350 t, d. h. 7000 Ztr. Tragfihigkeit
beniitzt werden konnen. Auf dem Main oberhalb Frankfart
verkehren zur Zeit nur folgende Lastschiffe: #
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1886 mit einem kleinsten
wasser ihre Fahrten nicht
jedoch bel
m iiber
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== - Der Hinterraddampfer ,Main* stellt seine Fahrten bei emem
. Dimensionen | eff. Ausmaasse | Tiefgang Wasserstande von 0,30 m iiber Niedrigwasser ein.
Bebis- | Lo |ae| g a8 bl “L?,de-. Die Kettendampfer haben im Jahre
Gattung | ¥ | 2 3|28 2 | £ | B SE :.F'g fahigkeit | Wasserstande von 0,18 m iiber Niedri _
= |2 |Ad|@d]| 2 | E | & = gingels(tlrellt zwis%len Ma.inzdum(i1 Asghalx1 enbl\18r8g5, W@:ex(l) P
em kleinsten asserstande des Jahres mi s Al

Haupt- v e, st W ol e Ml 58 Uy i Niedrigwasser in der Strecke zwischen Aschaffenburg und ‘Wiirz-

schiff | 89,05 1,20 4,94 3,404 29,00/ 1,00| 4,30] 0,26/ 1,03|2500—2700 | burg hiezu gezwungen gewesen. o
Doppel- Bei einem Wasserstande von weniger als 0,30 m iiber
Kscﬁelch 31,05| 1,10) 4,40} 3,10/ 23,95 0,80| 3,60 ,, |0,96{1800—2000 | Niedrigwasser deckt die Schifffahrt kanm mehr die Reise-Aus-

eil- lagen.

schelch | 26,90| 1,14| 3,90} 2,85} 20,00] 0,90/ 3,40] ,, |0,96] 800—1000 o In dem allerdings sehr trockenen Jahre 1885 betrug der
Werner- ‘Wasserstand

schelch |25,30( 1,03] 8,05| 1,90f 18,70| 0,80| 2,65 ,, | 0,95 400— 600 vom 3. mit 22. August, also 20 Tage lang nur 0,11 m

S iiber Niedrigwasser,

Vollast ist bei einem Wasserstande von 0,86 m iiber Niedrig-
wasser moglich. Bei einem Wasserstande von 040 m iiber Niedrig-
wasser betrigt beispielsweise der Tiefgang dieser Schiffe 0,67 m
und ihre Tragfihigkeit 1200, 850, 550, 250 Ztr.

vom 29. Mai mit 2. October, also 126 Tage lang, unter
0,30 m iiber Niedrigwasser, y
vom 4. Februar mit 28. Mérz und 1. mit 28. December, also

81 Tage lang, iiber 0,86 m/iiber Niedrigwasser.

Landebriicke auf gusseisernen Pféhlen.

Fig. 1.
Aeussere Ansicht und Lingenschnitt in der Axe.

Fig. 2.
Querschnitte.
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Im Jahre 1885 Fig. 8. Wie oben dar-
konnten also die Allgemeine iiussere Ansicht. gelegt, kann von
Schiffe nur 81 Tage einer Concur-
g mit Volllast renz mit den

fahren, 126 Tage
lang brachte ﬁe
Schifffahrt nur die
Reise-Auslagen ein.

Erst vom Jahre
1920 ab, wo nach
den Mittheilungen
der k. Staatsregie-
rung an den Finanz-
ausschuss der Ab-
geordnetenkammer
vom Jahre 1886 die

Mainregulirun

vollendet und ga-
mit eine Wasser-
tiefe von 0,75 m unter Niedrigwasser unterhalb Wiirzburg, so-
Wwie von 0,60 m unter Niedrigwasser oberhalb Wiirzburg erzielt
Sein wird, werden 2000 Ztr. Schiffe ungefihr 250 Tage des Jah-
res mit Volllast fahren kionnen.

Die Schiffsfracht fiir Kidhne mit 2500 Ztr. Ladefihigkeit
stellt sich nach Bellingrath ungefihr nochmal so hoch pro
Tonnenhlometer, wie fiir solche mit 7000 Ztr. Tragkraft, es wird
daher auch nach Vollendung der Maincorrection iie Kette ihre
Frachtsitze nur auf 2 < 1,60 = 3,20 Pf. fiir Massengiiter
und aunf 2 =< 9210 pyf, Pf. fir Stickgiiter pro
Tonnenkilometer herabsetzen kénnen.

f— €

Eisenbahnen
wegen der vielen
Kriimmungen des
Mains, so lange der

‘Wasserverkehr

nicht zwischen
Frankfurt und Pas-
saun durchlautt, was
bei dem derzeitigen
und auch nach Voll-
endung der Main-
correction vorhan-

denen Wasser-
strassenzustinde
vollstindig ausge-
wenn die Schiffs-
das Tonnenkilometer

!
Loy

nur die Rede sein,

schlossen ist,

frachten 0,62 bezw. 0,82 Pf. fiir
betragen.

L . der
Zur Zeit verfrachtet die Eisenbahn selbst rauhe Quager
von mittleren und vom Obermain eben so billig nach Aschaffen
burg wie dies zn Wasser moglich ist. P
Einen Ueberblick iiber die Reduction der gegenwains
Wasserfrachten durch die Fortfilhrung der Ket t’% mﬁl:;:n-
wiirts diirfte nachstehender Vergleich der Pferde- mit ell:ur ge-
schlepplohnen auf der Strecke Frankfurt-Aschaffenburg
wiithren :

2350807 1"
o
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la) 1 Fahrzeug mit 1500 Ztr. Ladefihigkei g i AT
1 dto.e g mi :1 a e: 1gkelt} leer 83 250 26,50
b) Dieselben Fa%rzeuge mit 500 Ztr. Ladung 50 2,50 40,—
23 1 Fah 69500 Zor Endotthinkeit )" 000,80
: ad:;)z.eugm: 1000Zt,r. Ladefihlgkeltl leer 40 250 88~
b) Dieselben Fahrzeuge mit 800 Ztr. Ladung 66 b5— 59—
¢) » ’ » 1500 w90 750 72,50
B 2000 . 116 750 85—

n n

. Hiezu kommt noch die Abkiirzung der Fahrzeit und die ver-
minderte Abniitzung der Schiffsutensilien und Werkzeuge bei dem
Transport der Kihne an der Kette, endlich die Sicherheit und
Regelmiissigkeit der Fahrgelegenheit.

. Nachdem in das Mainregulirungs-Programm eine, die Wasser-
tiefe des Donau-Maincanals nur nahezu erreichende Minimalfahr-
Wassertiefe aufgenommen ist, erscheint ein Durchgangsverkehr
ausgeschlossen und werden fiir absehbare Zeit nur die Roh-
roducte des Mainthales die nahezu ausschliessliche Fracht auch
er bis Schweinfurt oder Bamberg fortgesetzten Kettenschlepp-
schifffalirt bilden konnen; es wiire daher volks- wie staatswirtg-
schaftlich wohl nur correct zu nennen, wenn der Export dieser
Rohproducte durch Le ung der Kette und durch einen
rascheren Fortschritt der Mainregulirung gefordert
Wiirde, damit insbesondere den Baumaterialien ihr fritheres
Absatzgebiet nach Frankfurt und den Rheinstidten wieder er-
schlossen wird.

Die in der offentlichen Sitzung der Kammer der Abgeordneten
vom 5, Mirz 1886 erfolgte Anregung der Frage, ob es im Inter-
esse der Schiff- und Flossfahrt wie im volkswirthschaftlichen

teresse iiberhaupt nicht dringend angezeigt sei, durch Aufnahme
ﬁon Anlehen den Ausbau der Flusscorrectionen in Bayern mog-
chst zu beschleunigen, so dass Ziel und Zweck derselben in
Weit kiirzerer Zeit erreicht werden konnen, als dies unter Bei-
ehaltung des bisherigen Tempos moglich ist, wurde allseitig
reudig begriisst. Bs wiire insbesondere fiir die Bewohner des
Ainthales sehr zu wiinschen, dass diese Frage in bejahendem
ine entschieden werde.

An eine ausgedehnte Verfrachtung der K ohle mainaufwiirts

von Frankfurt aus ist ohne Canalisirung des Flusses wegen seiner
th‘lﬁn.ge gegen die Eisenstrasse und wegen der hﬁ.uﬁg allzu
Ungiinstigen Vgasserst&nde selbst dann nicht wohl zu denken,

wenn das schwebende Problem eines unschidlichen und nahezu
kostenlosen Umschlages der Kohle aus grossen Schiffen in kleinere
Fahrzeuge im Laufe der Zeit in den norddeutschen Seehiifen eine
praktische Losung finden sollte.

Gegenwiirtig werden zwar die 10,000 Waggon Regie-Kohlen
der bayerischen Staatsbahn in Gustavsburg umgescﬁagen, da-
sfgen scheut sich die Privat-Industrie der frinkischen Kreise vor

iesem nur einmaligen Umschlag und bezieht deshalb die Ruhr-
kohle direct per Bahn, nicht nur, weil der Umschlag der Kohle
sehr schadet und anderen Dampfmaschinen der Grus nicht der-
art zutriglich ist, wie den Locomotiven, sondern auch deshalb,
weil die %ndustriellen mit verhiltnissmissig geringem Consum
nur durch directen Bezug des Empfanges derjenigen Kohle,
welche sie bezahlen, sicher sind.

Sollte sich unter diesen Verhiltnissen die Industrie ent-
schliessen konnen, ihren Kohlenbedarf per Wasser zu beziehen,
wenn anstatt einmal zweimal umgeschlagen werden muss, ein-
mal in Frankfurt und einmal in Aschaffenburg oder Wertheim
oder Wiirzburg?

Man will flachgehende Fahrzeuge von 160 t einfithren, welche
sich an der Elbe und auf dem Neckar angeblich bewihrt haben.

Auf der Oberelbe gehen die Kohlentransporte zu Thal,
auf dem Main gehen sie zu Berg.

Auf dem Neckar transportirt die Kettenschleppschifffahrt
vorwiegend nur Kohlen der Eisenbahnverwaltung, und
zwar liess die letztere unter ausdriicklichem Danke der Schlepp-
schifffahrtsgesellschaft im Jahre 1880 17,590 t zu Wasser von der-
selben verfrachten, wihrend in diesem Jahre in Mannheim zu
Berg anlangten 864,000 t Kohlen; es blieben also dem Wasser-
wege nur /z der gesammten Kohlencirculation.

Bellingrath hat die Unrentabilitit einer Schifffahrt mit
kleinen Fahrzeugen zur Evidenz nachgewiesen.

Nach den hier im Friiheren dargelegten Verhiltnissen muss
es sofort einleuchten, dass es den Bahnverwaltungen ein Leichtes
ist, einer solchen Schifffahrt Concurrenz zu bieten: An der Elbe
fihrt die Eisenbahn neben der Wasserstrasse her die Kohlen um
8,7 Pf. pro Tonnenkilometer.

Wenn man von Ruhrort nach Frankfurt mit 1000 Tonnen-
schiffen fahren kann, fidhrt man wohl nicht von Ruhrort 'nach
Aschaffenburg, Wertheim oder Wiirzburg mit 160 Tonnenschiffen!

Was sollte in trockenen Jahren, wie 1885, geschehen, wenn
126 Tage lang zu Wasser iiberhaupt nicht verfrachtet werden
kann? Die Bahnverwaltungen werden sich dann ihre Aushiilfe
bezahlen lassen.

Die Kohle ist wohl das fiir die Entscheidung der Concurrenz-
frage zwischen Eisenbahn und Kette ausschlaggebende Rohprodukt.

Herstellung einer Landebriicke auf gusseisernen Pfihlen™).

. Am Strande von Chiavari im Golf von
Ajaccio hat man neuerdings gusseiserne
‘fihle zur Aufnahme einer Landebriicke
®ingesenkt, indem man mittelst einer ge-
Wéhnlichen Feuerspritze Wasser in das Innere
erselben hineinspritzte. Durch den in den
fahl hineingeschickten miichtigen Strahl
hob sich der den Untergrund bildende Sand
und strgmte, mit Wasser vermischt, oben
aus dem Pfahl heraus. Die dadurch an

Fig. 4. Grundriss der Landebriicke.

Es ist daher Vorsicht zu gebrauchen, wenn
der Pfahl bald die gehorige Tiefe erreicht
hat, indem unvorhergesehene Hohlungen,
die sich an seinem unteren Ende gebildet
haben, ein pliotzliches zu tiefes Senken ver-
ursachen. Man muss also gegen das Ende
der Rammtiefe einen weniger starken
Wasserstrahl in den Pfahl hineinschicken,
und wenn es sich herausstellen sollte, dass
Hohlungen unten am Fusse desPfahles ent-
standen sind, dieselben mit gutem Sande an-

Gemgm. unteren Ende entstehende Hohlung
erm°811c}1te ein allmiihliges Versenken des-
Selben! indem man mit einem Holzschligel
auf seinen Kopf schlug. Das Versenken ging
M so leichter vor sich, je tiefer das Wasser
;?11“16'- Die einzige Schwierigkeit war nur
zue, die Pfiihle genau in der richtigen Tiefe
2 versenken, denn wenn einmal die Spritze
sk :lt'"eb war, ger'xiigte kaum eine Stunde,
i mlem ?fahl eine Rammtiefe von 3 m,
”\‘mﬁlmgro,]ect vorgesehen, zu geben.

*) Ann. 4. p. e. ch. Febr. 1887,

fiillen, wodurch dann demselben fiir immer
eine gute und feste Basis geschaffen wird.
Bevor man die Pfihle fir die Auf-
nahme der Briickentriger weiter ausriistet,
werden dieselben mit gutem Sande fest aus-
gefiillt. Man verdoppelt so ihre Reibungs-
fliche und macht sie widerstandsfihiger
gegen Auftrieb durch die Gewalt der Wellen.
Die Figuren 1—4 geben eine bildliche
Darstellung der Landebriicken.

Der Frankfu : :
ha, wklurter Architekten und Ingenieur-Verein
Ti‘;lfe%‘a;nnttch lm vorigen Jahre ein grosseres Werk unter dem

em Verein furt a. M. und seine Bauten herausgegeben.
der ae_m wurde die hohe Ehre zu Theil von Ihrer Majestit
des Werkmedrln fiir ein Ihrer Majestiit iiberreichtes Exemplar
“I a8 nachstehende huldvolle Handschreiben zu erhalten:

,.xnckl} habe das Mir iiberreichte Exemplar des Werkes:

geno urt am Main und seine Bauten* um so lieber an-
mmen, als Ich stets ein besonderes Interesse fir die

schone Stadt gehabt habe, von deren ausserordentlichem
Aufschwung es ein glinzendes Zeuﬁniss ablegt. Es um-
fasst alle Gebiete zeitgemiisser stidtischer Entwickelung
in einem Maassstabe, der im deutschen Reiche der Gegen-
wart, der Bedeutung der historischen Kaiserstadt in der
Vergangenheit entspricht, und es veranschaulicht in an-
regender Weise, was an einem so bevorzugten Orte nach
alﬁan Richtungen geleistet werden kann, wenn die stidtische
Verwaltung mit staatlicher und privater Fiirsorge Hand
in Hand geht. Jedem Freunde Deutschlands muss dieses
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werthvolle Werk daher eine willkommene Gabe sein, und
Ich freue Mich Meinen warmen Dank fiir dieselbe aus-
sprechen zu kénnen.* gez Augusta.

Kunst- und Kunstgewerbeausstellung in Miinchen 1888.

In Verbindung mit der Kunstausstellung des Jahres 1888 wird in
Miinchen gleichzeitig eine deutsche Kunstgewerbeausstellung ab-
ehalten werden, fiir welche Emanuel Seidl die am neuen

sarquai zu errichtenden Baulichkeiten .berexts entworfen hat.

Das Ausstellungsgebiinde umfasst bei' einer Gesamtgtlﬁ.pge von
400 m zwei Hauptbauten von je 65 m im Quadrat, die Eingangs-
halle am Marianenplatz, einen zweiten Eingang an (’i_er Zwei-
briicker-Strasse, sowie grissere Verbindungsbauten von (0—190m
Liéngenausdehnung, die durch Nischen, Bassins, von_'_gelegte Ter-
rassen u. s. w. kiinstlerisch ausgebildet” werden. Die Hohenent-
wickelung der Hauptbauten steigt bis zu rund siebzig Metern, die
des Thurmaufbanes an dem Marianenplatz aber bis zu_hundert-
dreissig Metern. Die ganze Architektur hat einen leichten, ge-
filligen, hallenartigen Charakter, der sich der la.nd_schafthchen
Umgebung und dem reizvollen Hintergrunde vortrefflich anpasst.
Die Gesammtfliche des Ausstellungsgebietes umfasst links der
Isar 29,770 qm, rechts 4970 qm, zusammen rund 85,000 qm, wovon
15,000 auf bebaute Flichen, 20,000 auf Promenaden, Erfrischungs-
anlagen und Betriebsstiitten entfallen. (Zum Vergleich sei hier
angefiihrt, dass der Glaspalast 11,500 qm hat, und dass der
botanische Garten ausschliesslich des Palastes 27,600 qm hilt,
zusammen also nur wenig mehr, nimlich 89,100 qm.) — Der erste
Prisident der Ausstellung ist Architekt Lange in Miinchen,
Direktor der kgl. Kunstgewerbeschule, der zweite ist Biirger-
meister Dr. von Widenmayer, der dritte Professor C. Seitz.

Die Dauer ist vom Mai 1888 bis zum October desselben Jahres
bemessen.

Canalprojecte in Frankreich. Neben dem grossen Kisen-
bahnnetz. welches Freycinet iiber ganz Frankreich eng  verzwei-
sen wollte, sowie neben zahlreichen Entwiirfen zu Binnencaniilen,

ie poch der Ausfihrung harren, beschiiftigen die Franzosen
gegenwﬁrtig zwei Riesenprojekte zu Caniilen, die den grossen

cean mit dem Mittelmeer in Verbindung bringen sollen. Neben
den Handelsinteressen sprechen dabei hauptsiichlich noch Riick-
sichten aunf die Wehrkraft der Marine mit, indem dureh eine
direkte Verbindung beider Meere die Enge von Gibraltar um-
gangen wird und die Mittelmeergeschwader in kiirzester Zeit un-
gehindert im ,Canal* erscheinen konnen. Eines der Projekte, das-
.Rmige zu einem Canal von Bordeaux itber Toulouse nach
Narbonne soll bereits in seinen Einzelheiten geprift und fir
ausfiihrbar erklirt worden sein. Die Kosten sind zu rund 700
Millionen, die Brutto-Einnahmen zu 65 Millionen jihrlich berech-
net. Der Canal, der die grissten Kriegsschiffe tragen soll, wiirde
unter Benutzung vorhandener Wasserliufe in 5—6 Jahren aus-
gefilhrt werden konnen und den Bigenverkehr in dem an Roh-
produkten reichen Gebiete erheblich steigern. Die Pline liegen
angeblich seit 5 Jahren vollkommen fertiz vor. — Die Kosten
eines Canals von Dunquerque iiber Paris, Dijon und Lyon
nach Marseille sind zu anderthalb Milliarden berechnet worden.
Trotzdem sollen die Unternehmer keinen erheblichen Zuschuss
beanspruchen wollen, da die zu erwartenden Vortheile auch fiir
die Privatindustrie der reichen von dem Wasserweg durch-
schnittenen Departements ungemein grosse sind. Nach den triiben

rfahrungen, welche Freycinet bei seinen, in mancher Hinsicht
auch mehr grossartigen, als nothwendigen und zweckmiissigen
Vorschligen gesammelt hat, darf wohl auf eine allzuschnelle
Verwirklichung solcher Hoffnungen nicht gerechnet werden.

. Erhaltung des Holzes durch vereinfachte Einsrritzung.

Die zur Erhaltung von Bisenbahnenschwellen und Te egraphen-
?flhlen angestellten vielfachen Versuche haben mannigfache Um-
anderungen erlitten und bis auf den hentigen Tag ansehnliche
Koaten verursacht. (Vergl. auch No. 50 S, 950 d. Bl.)

Die Norweger haben nun diese Aufgabe in sparsamer und
praktischer Weise gelost, indem sie in Jjeden Telegraphenpfahl in
ungefihr 0,75 m Hohe iiber dem Erdboden ein Loch bohren, so
stell wie moglich und bis znr halben Stirke des Holzes nach
innen reichend. ;

. Das Bohrloch ist 25 mm weit, kann 100—150 Gramm und
vielleicht noch mehr zerschlagene Krystalle von Kupfervitriol
aufnehmen und wird nach geschehener Anfillung durch einen
einfa%}:ﬁln Holzpflock geschlossen, welcher zugleich einen Hand-
griff bildet.

Es diirfte vielleichst schwierig sein. eine Er
zu finden und zu beweisen, was bei diesem Einsp
geht. Obgleich wirkliche Krystalle in das Loch gelegt werden
so nehmen diese in Folge eines sonderbaren capillarischen Vor.
ganges mehr und mehr an Umfang ab, bis nach Verlanf von
3—4 Monaten nichts mehr von ihnen iibrig geblieben ist und
das Bobrloch alsdann wieder von Neuem angefiillt wird.

Nicht weniger sonderbar ist es, dass die Aufsaugung des
Kupfersalzes sowohl aufwiirts wie abwiirts stattfindet und zwar

klirung dafiir
ritzen vor sich

mit einer vollkommenen Regelmiissigkeit, denn jeder Telegraphen-

fahl zeigt iber seine gange Liinge die eigenartige griinliche

IP)‘al.l'be. Oefters wird vorher der Fuss der Ptihle leicht angekohlt.
(Rev. industrielle,)

Biicherschau. :
Wilhelm Liibke’s Grundriss der Kunstgeschichte. Die
Verlagsanstalt von Ebner & Seubert in Stuttgart hat die Kunst-
geschichte von W. Liibke, die vor 25 Jahren zuerst er-
schienen ist, jetzt in der zehnten Auflage besonders reich ans-
gestattet als Jubiliumsausgabe erscheinen lassen. Unter
andern vielen Jubilden, die heute zu besonderer Ve_ranst.altungen
benutzt zu werden éegen, ist ein solches gewiss eines der
erfreulichsten, weil es %eweist, in welchem Umfange das Bestreben,
die hildenden Kiinste in ihrer Geschichte, in ihrem Zusammenhang,
in ihrer Gesammtentwickelung und ihrer Bedeutung verstehen
zu lernen, in die breiteren Schichten des Volkes gedrungen ist.
Mehr als der Maler oder Bildhauer ist der Architekt es gewohnt,
nach dem Urgrund dessen, was vor ihm sich gestaltet, zu
forschen. Die Architektur ist in grosserem Maasse das deqthchg
Spiegelbild ihver Zeit, doch ohne dass sie .d-er Ma._l.erel7 un
Sculptur entrathen konnte. Es ist das Verdienst Liibke's, lln
knapper und dabei schoner Sprache, in anregender und doch al(i
emein verstindlicher Weise seinen nicht allzu umfassenden un
goch so reichhaltigen Grundriss der Kunstgeschichte ent-
worfen und unter fortwihrenden Zusiitzen, Verbesserungen un
bildlichen Bereicherungen zu einem gelungenen, erfreuenden
Ganzen fortgebildet zu haben. Das Hauptziel des Verfasf{ersv
einen kurzen Ueberblick zu gewiihren, der zur selbstindigen
Einzelforschung nach den vorhandenen Ql}ellenwerken anregen
soll, ist wohl erreicht, und darin lie t ein Vorzug gegeniiber
spiiteren umfangreicheren Arbeiten, die in einem nur wenlg
weiteren Rahmen etwas Abgeschlossenes zu bieten vers\;chelr:-
Die hiiufigen Hinweise auf die ilteren ‘Werke, sowie auf die A 4
bildungen in dem Atlas ,Denkm. der Kunst“ werden Vielen zur
Erhéhung der Anschaulichkeit willkommen sein. Das Werk be-
steht aus zwei Theilen. Der erste Band behandelt die ersten
Anfiinge der Kiinste in Aegypten, in West- und Ostasien u. s. W,
dann die Kunst der Griechen, Romer und Etrusker, sowie die
altchristliche und romanische Zeit (einschliesslich des Islam).
Der zweite Band ist der gothischen Periode und der Neuzeit ge-
widmet; er geht in der Schilderung der Kunstwerke weit mﬂd?s
XIX. Jahrhundert hinein. Fiir das Ansehen, welches Lublte
auch iiber Deutschlands Grenzen hinaus geniesst, spricht es, dass
genwiirtig schon Uebertragungen des Buches ins }_:lngllsche,
énische, Schwedische und vor Allem auch ins Franzosische Vol‘i
liegen. Die Verlagshandlung hat die Illustrationen, deren Zah
von 360 allmihlig auf 700 gestiegen ist, in bester Herstellung
geboten und auch sonst Alles zur wiirdigen Ausstattung belgg-
tragen. Zur Erleichterung der Anschaffang ist neben der Band-
ausgabe eine Ausgabe in (30) Lieferungen (za 50 Pfg.) gel;
wiithlt worden, von denen monatlich zwei erscheinen sollen. "Auc’
ist die Verlagshandlung bereit, iiltere Auflagen von Lub«k‘?s
Kunstgeschichte gegen eine missige Nachzahlung in Tausch z1
nehmen.

Personal-Nachrichten.
Preussen. (3 oat
Seine Majestit der Kaiser und Konig haben Allergnidigs
geruht, den Eisenbahn-Maschineninspector May in Berlin zum
nichtstindigen Mitgliede des Kaiserlichen Patentamts zu erpenneli;
Der Kreis-Bauinspector Baurath Siissmann in Wittstoc
ist nach Hoyerswerda und der Kreis-Bauninspector Rhenius 1m
Neustadt, O.-Schl., nach Wittstock versetzt worden. 5
Zu Kboniglichen Regierungs-Baumeistern sind ernannt:‘d“z
Regierungs-Baufithrer Fritz Schwenk ert aus Magdeburg, Guflt&‘l
Lucae aus Bockenheim und Ludwig Floto aus Wo fenbutlf):e
(Ingenieur-Baufach); — Hermann Buschenhagen aus Jaco i'
dorf bei Stralsund und Walter Hesse aus Hal»bers‘tth griocf;‘
baufach); — Karl Miiller aus Ehrenbreitstein und Fritz Wol
aus Waldenburg i. Schl. (Maschinenbaufach).
Sachsen. -
Der Maschineninspektions-Assistent Franz Theodor Beer 1S
zum Maschineningenieur in Chemnitz befordert worden. d
Der ausserordentliche Professor fiir Ornamentenzeichen un
Aquarelliren am Polytechnicum in Dresden, Woldemar Rau,
tritt auf sein Ansuchen vom 1. Oktober 1887 an unter Gewiihrung
der gesetzlichen Pension in den Ruhestand.

——

Berichtigung. b

In dem Aufsatz .ein neuentdecktes Gesetz der Formistk&?tlde

hat sich ein Druckfehler eingeschlichen, durch den der betre et?att

Satz unverstindlich geworden ist. S. 252 rechts unten muss ans 1

+bei den Wandelreihen gehen u. s. w.“ gelesen werden ,bel g
Wandelhiufungen gehen ja nach der Art derselben u. s

Selbstverlag des Herausgebers. — Filr die Redaction verantw.: Th. Kamps, Frankfurt a. Main, — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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Nereins- Nachrichten.
igther Architekten- und Ingenieur-Verein.
1, dem Tage vor Uebergabe der Réumlichkei-
den Offentlichen Verkehr, fand auf besondere
ng des Herrn Postbaurath Noring eine Besichti-

m- un eiterungsbauten des Hauptpostgebiudes
) ichen grosseren Stidten hatten die baulichen
Einrichtungen fiir die Post mit dem wachsenden Verkehr nicht
gleichen Schritt gehalten und einzelne im Laute der Zeit her-
gestellte Anbauten ein Wirrniss von Abfertigungsstellen ge-
schaffen, in dem sich das Publikum nur mit grosser Mithe und
viel Zeitaufwand zurecht finden konnte.

Die nach den Entwiirfen und unter Leitung des Herrn Post-
baumeisters Bettcher ausgefiithrten Um- und Erweiterungsbauten
haben in gliicklichster Weise hierin Wandel geschaffen.

Unter dem Zwange des Bestehenden und der Beschrinkung
des Bauplatzes konnte nicht ein geschlossener Bau entstehen.
vielmehr haben wir eine Gruppe von Gebiuden vor uns, welche
aber den Vorzug einer malerischen Wirkung bietet und deren
Einheit durch eine gleichmiissige Behandlung der Strassen- und
Hof-Ansichten in einfachen aber durchaus ansprechenden Back-
steinformen gewahrt ist.

. Die Riiume fiir den Verkehr mit dem Publikum sind iiber-
sichtlich und leicht auffindbar angeordnet. Das Erdgeschoss
des Hauptgebiundes ist in der Hauptachse von beiden Seiten durch
geriumige Vorhallen zugiinglich, welche auf den Lichthof fithren,
um welchen die siémmtlichen Schalter, mit Ausnahme der Packet-
ausgabe, angeordnet sind. Der Gesammteindruck ist ein sehr
freundlicher, die Farbengebung giinstig und die Einzeltheile sind
mit liebevoller Sorgfalt von dem Architekten behandelt worden.

Das erste Geeschoss nimmt die Wohnung des Postamtsvorstehers
npd die Amtszimmer des Hauptpostamts, das zweite Geschoss
die Wohnung des Oberpostdirectors und die Geschiiftsriume der
Oberlpostdirection auf.

. In den technischen Bureaux daselbst hatte Herr Bettcher
ee reiche Ausstellung von Pliinen, korperlichen Nachbildungen,
Bg“s_toﬂ'en aller Art von den Postbauten in Leipzig, Rostock,

Oslin und Gumbinnen, an welchen derselbe hauptsiichlich selbst
thiitig gewesen ist, veranstaltet. Fiir die Fille des Gebotenen
reichte leider die Zeit nicht annihernd zur Besichtigung aus.

Das zweite Hau rtgebéiude umfasst die Riume fiir das Haupt-
telegraphenamt uné die Wohnung des Telegraphendirektors,
S0Wle In einem Anbau die Packetausgabe. _

. Von der Depeschenannahmehalle werden die Depeschen
mittelst einer kleinen Rohrpostanlage nach dem im oberen Ge-
schoss belegenen Apparatensaal gefordert. Die iibersichtlichen An-
ordnungen der simmtlichen Leitungen in demselben, ein Ver-
dienst ﬁos zeitigen Telegraphendirectors, sollen bisher kaum in
gleicher Weise vorhanden sein. Eindrucksvoll werden diese Ein-
richtungen besonders dadurch, dass der Architekt die kiinstlerische
Umbhiillung in gediegenen Tischlerarbeiten hinzugefiigt hat.

Die zahlreichen sonstigen Riiume wie die Keller mit den
Batterien, das Lehrzimmer, das Umschaltezimmer fiir die Telephon-
verbindungen, die Heizungs- und Liiftungsanlagen und die Er-
klirung des ganzen Betriebes unter freundlicher Fithrung von
Herrn Bettcher, der es auch an Flaggenschmuck der Gebidude
und Begriissung durch festlich geschmiickte Werkleute nicht
hatte fehlen lassen, wirkten in gleicher Weise anregend auf die
zahlreich mit ihren Damen erschienenen Mitglieder. Fiir die Stadt
Konigsherg hat die Vollendung der Bauten nicht allein grosse

edeutung, sondern die ganze Gebiiudegruppe dient derselben auch
zur besonderen Zierde. Die Umbaukosten werden 500,000 Mark

etragen,

Architekten- und Ingenieur-Verein zu Hannover. In
den Versammlungen am 12. und 16. Mirz redet Herr Professor
Baurath Dolezalek iiber Sprengmittel.

. Redner weist zuniichst darauf hin, welche bedeutende Rolle
die Sprengmittel sowohl im Kulturleben, als besonders im In-

enieur-Bauwesen spielen und fithrt Beispiele fir den Gebrauch

erselben an. s werden darauf die allgemeinen Eigenschatten
der Explosivstoffe, die fast ausschliesslich zu den Sprengmitteln
gebraucht werden, besprochen. Es sind dies Korper, welche bei
sehr rascher Verbrennung eine grosse Gas- und Wirmemenge
entwickeln, wobei der zur Verbrennung nothige Sauerstoff nicht
der Luft, sondern diesen Korpern selbst entnommen wird. Da-
nach sind die Sprengstoffe aus verbrennbaren und aus Sauerstoff
abl ebenden Korpern zusammengesetat. Die Arbeitsleistung der-
seben ist hauptsichlich von der entwickelten Gasmenge, von
e:: Temperatur derselben und von der Geschwindigkeit der Gas-
mit‘ggklung abhiingig; mit letzterer steigt die Temperatur und
leser die Spannung der Gase. Aut der grossen Verbren-

nungs-Geschwindigkeit einzelner Sprengstoffe beruht die Wir-
kung frei auﬂieiender Ladungen auf ihre Unterlage, da selbst
die sehr elastische Luft nicht in dem Maasse ausweichen kann,
wie die Gasentwicklung erfolgt. Aus diesem Grunde kann das
rasch verbrennende Dynamit mit Vortheil zum Eintreiben von
Pfihlen benutzt werden; ebenso werden nach der Methode
Lauer bei Sprengungen unter Wasser frei auf das Gestein auf-
gelegte Dynamit-Ladungen verwendet. Die theoretische mech.
Arbeit, welche von den Sprengstoffen geleistet werden kann, ist
bedeutend (z. B. leistet 1 kg Dynamit etwa 350 mille Pferde-
kriifte pr. Sec.), doch treten in Folge unvollstindiger Verbren-
nung, Abkithlung und Entweichen der Gase grosse Arbeitsver-
luste ein, so dass die Nutzarbeit nur ca. 10—129/, der theoreti-
schen Arbeit betriigt. Redner bespricht darauf austiihrlicher die
allgemeinen Bedingungen, die an einen guten und brauchbaren
Sprengstoff zn stellen sind und geht dann iiber zu der Beschrei-
bung der einzelnen Sprengmittel selbst und ihrer Eigenschaften.
Simmtliche Sprengstoffe lassen sich in 2 Gruppen zusammen-
fassen. Zu der ersten Gruppe werden alle diejenigen Sprengstoffe

eziihlt, bei denen der Sauerstoff-Triger und der Kohlenstoff-

riger mechanisch vermengt sind, wiihrend die zweite Gruppe
die Stoffe umfasst, bei welchen der Sauerstoff- und der Kohlen-
stoff-Triiger chemisch neben einander gelagert sind. Die erste
Gruppe bildet wieder Unterabtheilungen.

1) Der Sprengstoff besteht ans einem Gemenge von festen
Korpern. Hierhin gehort das Schwarzpulver und das comprimirte
Schwarzpulver u. a., ferner diejenigen Sprengstoffe, welche chlor-
saures Kali statt Salpeter enthalten. Letztere sind brisanter als
Schwarzpulver, aber auch gefihrlicher, da selbstthitige Zer-
setzungen dabei nicht ausgeschlossen sind.

2) Der Sprengstoff besteht aus fliissigen oder aus festen und
fliissigen Korpern, welche unmittelbar vor dem Gebrauche ge-
mengt werden. Ein Vorzug dieser Sprengstoffe ist der unge-
fiihrliche Transport der einzelnen Bestandtheile, dagegen ist die
Herstellung des Sprengmittels an der Gebrauchsstelle unpraktisch,
auch mit Gefahr verbunden. 4

Die Sprengstoffe der zweiten Gruppe entstehen durch Ein-
wirkung von Salpetersiiure auf Alkohol und Quecksilber (Knall-
quecksilber), auf Baumwolle (Schiessbaumwolle), auf Glycerin u.s.w.
Wiihrend die Schiesswolle zu Gesteinssprengun%n wenig henutzt
wird, bildet die Salpetersiure mit Glycerin den Hauptbestandtheil
der hervorragendsten und gebrauchtesten Sprengstoffe, niimlich
das Nitroglycerin. Dieses findet rein selten Verwendung,
dagegen um so mehr in Verbindung mit unverbrennbaren oder
verbrennbaren Aufsaugestoffen oder in gelatinirtem Zustande.
Nitroglycerin mit einem unverbrennbaren Aufsaugestoffe (Kiesel-
guhr) vermengt, erzeugt das Dynamit; bei Mengung des Nitro-
glycerins mit einem verbrennbaren Aufsaugestoffe wie Kohle,
nitrirte Holz- oder Strohfaser. Schiesswolle u. s. w. entstehen
Sprengstoffe, die allerdings wirksam sind, aber zum grossen Theil
das Nitroglycerin leicht ausscheiden, wodurch ihre Verwendung
unter Umstiinden gefiihrlich wird.

Durch Verbindung von Nitroglycerin mit Collodiumwolle
erhiilt man die Sprenggelatine, einen Sprengstoff von aus-
gezeichneter Sprengwirkung, der auch im Wasser unverinderlich
und wenig empfindlich gegen Stosswirkungen ist. Um die Spreng-
gelatine zur Explosion zu bringen, sind besondere Ziindpatronen
nothwendig; die gewGhnliche Ziindung mit Sprengkapsel geniigt
nicht, was den Gebrauch dieses sonst vorziiglichen Sprengstoffes
etwas erschwert. Noch schwieriger zu entziinden ist die
Kampfergelatine. Gelatinirtes Nitroglycerin (Nitroglycerin
mit einer geringen Menge Collodiumwolle), vermischt mit irgend
einem verbrennbaren Zumischpulver. giebt Gelatine-Dynamift,
welches wegen seiner vorziiglichen Eigenschaften die iibrigen
Dynamite bei Gesteinssprengungen zum grossen Theil jetzt ver-
dringt hat. Redner erklirt hier die Eigenschaften des Nitro-

lycerin und der Priiparate desselben eingehender, bespricht
ga.ra.uf die in Frankreich zu militairischen Zwecken verwendeten
Pikrinsiure-Priparate und geht dann iiber zu den Ziindungen,
Die Ziindung einiger Sprengstoffe (Schwarzpulver und #hnliche
A)pm‘ate%‘ kann durch unmittelbare Beriithrung mit brennenden
oxier glithenden Korpern erfolgen, andere Sprengstoffe dagegen
(wie alle Dynamite) erfordern Detonationsziindung, d. h. sie
werden durch die Explosion anderer leichter entziindlicher Spreng-
stoffe entziindet. In allen Fillen wird entweder die Schnur-
ziindung mit der Bickford-Schnur oder elektrische Ziindung ver-
wendet. Letztere ist vollkommener (freilich auch theurer) als
die Schnurziindung, da sich sichere und gleichzeitige Explosion
einer grossen Anzahl von Minen gut dadurch erreichen
lisst, was bei der Schnurziindung nicht moglich ist. Die
elektrische Zindung wird bewirkt entweder mit
Hiilfe von Stromen von hoher Spannung und ge-
ringer Stirke, die durch Elektrisirmaschinen oder durch
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Inductions-Apparate erhalten werden, oder mit Hiilfe von Stromen
von niederer Spannung und grosser Stdrke, wie sie
magnet-elektrische und dynamo-elektrische Maschinen oder die
galvanischen Elemente liefern. Die bei hoch gespannter Elektri-
citit verwendeten Spaltziinder, sowie die bei Stromen von
niederer Spannung benutzten Gliithziinder werden eingehend
erklirt, sowie die bei der Fabrikation derselben hauptsiichlich
zu beachtenden Punkte aufgefiihrt.

Die Benutzung der Sprengstoffe ist iiberall da am Platze,
wo in kleinem Raume sehr grosse Kriifte zur Wirkung kommen
sollen; sie erstreckt sich hauptsiichlich auf G esteinsspren-
gungen, Eissprengungen u. s. w. Ausnahmsweise dienen die
};’»rengstoﬂ'e auch zum Betriebe von Maschinen und Rammen
(Pulverramme). Bei Gesteinssprengungen werden die Spreng-
stoffe entweder in kleinen Mengen, aber auch in kleinen Abstiéin-
den von einander (in Bohrléchern verladen) zur Explosion ge-
bracht, was gewdhnlich im Erd- und Tunnelbau geschieht, oder
es werden sog. Riesenminen mit einer grossen Menge Spreng-
stoff’ gefiillt und entziindet (beim Steinbruchbetriebe zur Gewin-
nung grosser Steinmassen). Im ersteren Falle kinnen die Spren-
gungs-Kosten besonders beim Tunnelbau bis zu 100 M. fiir den
cbm ansteigen, withrend im letzteren Falle (bei Verwendung von
Riesenminen) der Preis bis auf 0,12 M. herabgehen kann.

Der Vortrag wurde durch Skizzen, ausgehiingte Wandtafeln
und Modelle unterstiitzt. Lauenstein.

Yermischtes.

Der Ausbau des Schlosses zu Kénigsberg. Seit einigen
Jahren sind seitens des Hofbauamtes Pline fiir den Aushau des
Koniglichen Schlosses anfgestellt worden, die, wie man weiss,
in fritherer Zeit eine recht durchgreifende Aenderung des gegen-
wirtigen, im Ganzen etwas diirftigen Zustandes bezwecken solﬁ:en.
Riicksichten verschiedener Art indessen zwaungen dazu, die Ar-
beiten auf einen bestimmten Theil des Schlosses zu beschriinken,
soweit dies durchaus erforderlich war, um fiir den Aufenthalt
fremder Fiirstlichkeiten nur die nothwendigsten Gastriume zu
schaffen. Nach neueren Berichten aus der ,Konigsb. Ztg.“ hat
die bevorstehende Anwesenheit des Kaisers in der Ostseeprovinz
den Anlass gegeben, auch an einen Ausbau des alten Moskowiter-
saales zu denken, der bei den Krénungen der Preussischen Konige
eine so grosse Rolle spielt, der aber in Folge seiner ausser-
ordentlich geringen Hohe (im Verhiltniss zu seiner Léngenaus-
dehnung von iiber 250 Fuss) im Ganzen doch nur unansehnlich
wirken kann. Jetzt soll der grosse Festsaal daselbst nach den
von dem Hofbauamt und von der Behorde genehmigten Vor-
schligen des Regiernngsbaumeisters A, Tieffenbach ein aus
Holz hergestelltes Tonnengewilbe an Stelle der alten Decke er-
halten. Nach sonstigen Mittheilungen soll der Saal mit einer
ziemlich reichen Holztiifelung versehen werden, welche alle
Wiinde bis iiber Manneshohe kiinstlerisch bekleiden wiirde. Fiir
das Schloss zu Konigsberg existirt ein von Andreas Schliiter
herriihrender Gesammtplan, der fiir den Umbau der alten preussi-
schen Herzogsburg durch Eosander verindert und durch Unfried

zum Theil ausgefiihrt wurde, beim Tode Friedrich I. aber ins
Stocken gerieth.

. ZurFrage des Strassenpflasters. Die am 6. und 7.d. M.
in Frankfurt a. M. versammelt gewesenen deutschen Lohnfuhr-
unternehmer haben u. a. auch foldende Frage erortert: Welches

Strassenpflaster verdient im Allgemeinen Forderung und wie
miissen die Strassenziige angelegt sein, um das Fuhrwerk bezw.
die Pferde vor Schaden zu bewahren?

Die Beantwortung dieser Frage ging dahin, dass so gerne
man auch dem Asphaltpflaster bei seinen unverkennbaren Vor-
theilen das Wort reden mochte, doch dabei zuniichst auf Rein-
halten und Kiesstreuung (?) in reichlichstem Maasse Bedacht
ﬁenomen werden miisse. Es konne zwar zugegeben werden,
ass die Pferde auf der glatten Asphaltfahrbahn das Laufen er-
lernen, bei einer mangelnden durchgreifenden Fiirsorge fiir diese
itlrags:g;x:dge sei jedoch dem Steinpflaster immer noch der Vorzug

Wir werden auf diese Anrgelegenheit und auf die in der
Versammlung weiter erorterten Fragen betreffend den geeignetsten
Hufbeschlag und das Salzstreuen zur Winterzeit auf Pferde-
ba.hx:]ﬁlemen nach dem Erscheinen der in Aussicht gestellten
ausfithrlichen Broschiire iiber die gepflogenen Verhandlungen
noch einmal zuriickkommen.

_ . Erbreiterung des Nordostseekanals. Nachdem die Nach-
richt von der angeblich geplanten Erbreiterung des Nordostsee-
kanals um 13 m aus den politischen Zeitungen ihren Weg auch
in die Fachblitter gefunden, erscheint es an emessen, darauf
hinzuweisen, dass diese Nachricht, welche auf den ganzen Kanal
von einschneidender Bedeutung sein wiirde, wie wir bestimmt
erfahren, durchaus jeder Begriindung entbehrt. Es sind die Vor-
arbeiten vielmehr jetzt soweit gefordert, dass demniichst der
Frage des Grunderwerbs wird niiher getreten werden konnen.

Ob mit den Arbeiten selbst noch in diesem Jahre wird be Onfi)en
werden konnen, lisst sich indessen einstweilen noch nic t be-
stimmt sagen.

Bezugnehmend auf das im Centralbl. d. Bauverwalt. No. 1?1
S. 1650 d. J. dargestellte Prifungsgestell fiir das Normﬂ-k'
profil dirfte die Frage wohl nahe liegen, ob es nicht zwtic £
missiger wire, ein derartiges Gestell anzufertigen und zur al.%e
meinen Benutzung einzufiihren, welches nicht aus einzelnen Thel 9111
besteht, sondern als einheitliches Ganze sowohl die oberen a's
auch die unteren Begrenzungslinien des Normalprofils gleichzeltig
darzustellen gestattet. ;
d Der etwaige Einwurf, dass
) ein solches Gestell zu schwer
und unhandlich werden wiirde,
diirfte dahin zu widerlegen sein,
dass ein aus leichten Latten
nach der beifolgenden Abbil-
bildung hergestelltes Grestell
immerhin noch in den Grenzel
des Zuliissigen sich bewegt unc
leicht beweglich  erscheint;
immerhin wiirde die Bequem-
lichkeit, beide Begrenzungs-
linien auf einmal darstellen 2t
die vielleicht etwas
Handhabung auf-

konnen,
schwerere
wiegen.

Das Zusammenlegen des

anzen Gestells erfolgt nach
osung der Fligelschraunben
b, e, f, h und erausnahme
des Einsatzes x fir das Profil
der freien Strecke folgender-
maassen :

Die Latte ab wird um a, be um ¢, de um d, ef um €
gleichzeitig mit d e nach unten, f¢ um c nach unten, gh um &
nach unten und ah um a nach oben gedreht und das Latten-
biindel mit Riemen zusammengeschnallt. w. H.

Personal-Nachrichten.

Preussen. .

Des Konigs Majestit haben Allergnii.di%st geruht, die vor-
tragenden Riithe im Ministerium der offentlichen Arbeiten, Geh.
Ober-Baurath Kozlowski und Geh. Baurath Dresel, und das
Mitglied der Akademie der Kiinste, Architekt v. Groszheim 1
Berlin zu ordentlichen, sowie den vortragenden Rath in dem ge-
nannten Ministerium, Geh. Baurath Engell, den Professor an
der technischen Hochschule in Berlin, Baurath Kiihn, und das
Mitglied der Akademie der Kiinste, Bildhauer und Professor
F. Schaper in Berlin, zu ausserordentlichen Mitgliedern der
Akademie des Bauwesens zu ernennen; ferner dem Kreis-Bau-
inspector Baurath Mertens in Wesel bei seinem Uebertritt 11
den Ruhestand den Rothen Adler-Orden IV.Klasse zu verleihen.

Dem Land-Bauinspector Thiir, bisher im technischen Bureau
der Bauabtheilung des Ministeriums der offentlichen Arbeiten,
ist die Wahrnehmung des Amtes eines technischen Attachés bel
der Kaiserlichen Botschaft in London iibertragen worden. .

Der Baurath Bayer, stindiger Hiilfsarbeiter bei dem Konig-
lichen Eisenbahn-Betriebs-Amte in Trier, ist am 1. Juli d. J. 18
den Ruhestand getreten. v

Der Kreis- Bauinspector, Baurath Engelhard in D. Croneé,
ist gestorben. ' 2

Der Professor an der technischen Hochschule in Berlin,
Meyer zu Charlottenburg, ist zum Mitgliede des Konigl. tech-
nischen Ober-Priifungsamts ernannt worden. di

Zu Koniglichen Regierungs-Baumeistern sind ernannt: 3
Regierungs-Baufithrer Heinrich Giithe aus Bromberg och- b‘m
Ingenieurbaufach); — Paul Sell aus Sophienau, Kreis aldenburg
in Schlesien und Nikolaus Pickel aus Cottenheim, Kreis Mag‘ﬁ;
g{lochbaufach); — Albert Wendt aus Hamburg und Ro'e’

iiller aus Sotenich, Reg.-Bez. Aachen In%emeurba,pfach), 0
Herrmann Stromeyer aus Hannover un Alfred Stiller &
Gorlitz (Maschinenbaufach). ;

Wiirttemberg. ] AT\

Vermoge Hochster Entschliessung haben Seine qughc,n
Majestiit dem Professor Dr. v. Vischer am Polytechnikum, :1_
Stuttgart das Komthurkreuz zweiter Klasse Hochst Thres Frie
richsordens gnidigst verliehen. iy : ) s

Die Betriebsbauamtsvorstinde, Sectionsingenieure H llle:‘a it
Leutkirch; Schmidt in Jagstfeld und Wagner in Freuden'?ii .
sind zn Bauinspectoren auf ihren dermaligen Stellen gnidigs
befordert worden. )

Der Bahnmeister Fell in Mockmiihl wurde seinem Ansug‘gé:ﬁ
entsprechend in gleicher Eigenschaft nach Ravensburg Vers®=-

Selbstverlag des Herausgebers. — Fir die Redaction verantw.: Th. Kampe, Frankfurt a. Main, — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.



No 55,

e S—

WOCHENBLATT FUR BAUKUNDE.

271

Inhalt: Grundsiitze fiir das Bauprogramm einer katholischen Pfarrkirche. — Gottfried v. Neureuther . (8chluss.) — Graphische Berechnung continuirlicher Triiger. —
Feuilleton: Risenbahntechnische Studien. (S8chluss.) — Vereins-Nachrichten: Ostpreussischer Archi!ektenli una lngenieur-vgrein. f“{fé rmisch tx; 8

Unerlaubter Nachdruck. Nene Ausgrabungen in Athen.

Grundsiitze fiir das Bauprogramm einer katholischen Pfarrkirche.

ie Frage nach der geeignetsten Form und dem passendsten
| Stil fir Kirchengebiiude ist in der Praxis der letzten
§ Decennien mit iiberwiegender Majoritdt zu Gunsten der
dreischiffigen Basilika oder Hallenkirche und des gothischen
Stiles beantwortet worden. In den Werken des XIII. und XIV.
Jahrhundertes erkennen wir die mustergiltigen Vorbilder, an
welche wir uns anzuschliessen haben. Selten wird der Beach-
tung werth gehalten, was die Renaissance mit ihren spidten Aus-
liufern angestrebt, was sie erreicht hat. Die neuerdings zu Tage
tretende Werthschitzung des Barock- und Roccoco-Stiles hat
auf dem Gebiete des Kirchenbaues kaum noch Friichte gezeitigt,
es kann sich-auch gerade auf diesem Gebiete nicht um ddusser-
liche Nachahmung handeln. Und doch ist der Durchschnitts-
werth der Spitrenaissancekirchen ein relativ sehr hoher, doch
sind gerade sie die Freude des Volkes und ist gerade in ihnen
den praktischen Anforderungen des Cultus oft in musterhafter
Weise Rechnung getragen.

Ist es itberhaupt mehr als Convention, wern man den gothi-
schen Stil filr kirchlicher hiilt als andere? Nicht auf die Sprache,
anf den geistigen Gehalt kommt es an, jede Sprache kann ernst
und wiirdig oder leichtfertig, jede auch langweilig gebraucht
werden. So ist auch kein Baustil an sich kirchlich oder profan
und in jedem konnen Werke geschaffen werden, welche uns eine
ernste und gehobene Stimmung erwecken. Wenn heuntzutage die
Gothik als Kirchenstil vor anderen gilt, so verdankt sie dies in
erster Linie dem Umstande, dass bedeutende Meister diesen Stil
gepflegt und Schulen gegriindet haben, welche in ihrem Sinne
fortwirken. Thre Bestrebungen sind hervorgegangen aus den
Anschauungen der romantischen Schule, und dass denselben
Seitens der Laien Versténdniss entgegengebracht wurde, ist
gleichfalls das Verdienst der Romantik. Im Grunde ist der
gothische Stil nicht kirchlicher als ein anderer, wohl aber er-
scheint er uns so, weil wir ihn vorwiegend auf Kirchen ange-
wandt finden. Es ist ein dhnliches Verhiltniss wie beim Musik-
stil des XVIIL und des beginnenden XVIIL Jahrhundertes.

Religiise Ideen auszusprechen, vermag kein Baustil. wenn
er es versucht, so geschieht es auf dem Wege der Symbolik, fiir
welche uns modernen Menschen die lebendige Empﬁgldung nur
zu sehr fehlt. Was die Architektur vermag, ist eix.mg., uns in
eine Stimmung zu versetzen, welche uns fiir religiose Einwirkungen
emptinglich macht. Ich habe Hunderte von Kirchen besucht uxfd
als Kunstwerk auf mich wirken lassen, konnte aber gerade in
dieser Richtung einen wesentlichen Unterschied zwischen den
verschiedenen Baustilen nicht wahrnehmen. Sollte ich gleich-
Wohl einem Stil den Vorzug zuerkennen, so wire es der romanische.

finstler und Kunstkenner werden diesen Anschauungen viel-
leicht beipflichten und es wiirde sich daraus die Gleichberechtigung
“!10!‘ Stile auch fiir Neubauten ergeben. In der Praxis wird sich
die Sache gleichwohl anders stellen; die Gothiker haben auf dem
Gebiete des Kirchenbanes die Schule, das ist die Sicherheit

b I.{Enlneng’ fiir sich, wihrend auch erfahrene Meister der
Renaissance hier nicht mit der gleichen Sicherheit sich bewegen
und vollends nur ganz wenige den romanischen Stil so beherr-
schen, dass sie in ihm wahrhaft frei zu schaffen vermichten.

_Die Form des mehrschiffigen Kirchengebiudes ist etwas all-
méhlig gewordenes, die wechselnden Bediirfnisse des Cultus, die
noch grisseren Schwankungen unterworfenen socialen Verhilt-
fMisse der Gemeinde spiegeln sich wieder im Entwickelungsgange
%es Kirchengebiiudes. So ist es auch fiir uns die wichtigste

rage: Ist die Gottesdienstordnung unserer Tage noch so, dass

die mehrschiffige Basilika die ihr entsprechendste Form der Pfarr-
Irche ist?

Nun ist es zweifellos, dass fir die Begehung des Haupt-
Bottesdienstes, der Missa solemnis, ein einheitlicher Raum,
:vt:lcher von allen Punkten den Blick nach dem Hochaltare ge-
: ttet._' geeigneter ist, als ein mehrschiffiger, bei welchem stets
er f'rexe Blick durch die Stiitzen behindert ist. Ebenso fiir die
edigt. Dazu kommt die bessere Akustik einschiffiger Riume.

Obige Betrachtungen, welche sich unschwer weiter ausfithren
liessen, sind angeregt durch eine Arbeit des Dompribendaten
Dr. Friedrich Schneider zn Mainz Es sind vier Elabortate,
in welchen in iiberaus klarer und sachlicher Weise die Grund-
siitze fiir das Programm der Gartenfelder Kirche zu Mainz
entwickelt und ein Entwurf fiir das Bauprogramm aufgestellt
wird. Sie sind von principieller Wichtigkeit, da sie neue und
vielleicht folgereiche Bahnen einschlagen. Ich freue mich, mit
Zustimmung des geehrten Herrn Verfassers, schon vor definitiver
Festsetzung und offizieller Bekanntgabe des Bauprogrammes das
Wichtigste aus diesen interessanten Schriftstiicken zu allgemeiner
Kenntniss bringen zu kinnen. — Vorausgeschickt sei, dass es
sich um eine Pfarrkirche handelt.

In seiner ersten Vorlage erortert der Verfasser 1. die Platz-
frage. Sie bietet nur insoferne allgemeineres Interesse, gls, wohl
mit Recht, die Forderung aufgestellt wird, man solle mf:ht .ohne
zwingende Griinde von der traditionellen ostlichen Orientirung
abgehen.

Dagegen fasst Abschnitt 2 einen fiir alle an eine bestimmte
Bausumme gebundenen Bauunternehmungen wichtigen Punkt,
die Beschaffenheit des Bangrundes ins Auge und verlangt, dass
vor der Projectirung des Kirchengebiiudes die Untergrundsver-
hiiltnisse fachmiinnisch festgestellt und mit in das Programm des
Baues aufgenommen werden. 1

Der 3. Abschnitt behandelt die Aufstellung des Bauprogram-
mes. Da die Kirche in einem im Entstehen begriffenen Stadt-
theil errichtet werden soll, kann das Bauprogramm nicht auf
eine im Voraus bestimmbare Bevolkerungs-Ziffer berechnet wer-
den. ,Baue man so gross, als es der Raum gestattet und mit
jenem Aufwand, der angesichts der Hilfsquellen zuldssig ist.”
Und nun folgt der fiir alle Kirchenbau-Programme beherzigens-
werthe Satz: ,Bei Aufstellung des Bauprogrammes mochte das
Bediirfniss, die eigentliche Bestimmung des Baues als Pfarr-
kirche vor allem ins Auge gefasst werden. Die Bestimmung:
yRaum fir etwa 1000 Personen“ ist durchaus ungeniigend, weil
nicht jeder Raum (todte Rdume) benutzbar ist und, selbst wenn
benutzbar, noch lange nicht den Zwecken einer Ptarrkirche ent-
spricht.* In der That ist hier eine wichtige und berechtigte
Forderung aunfgestellt. Der Architekt, welcher eine Konkurrenz-
aufgabe bearbeitet, befindet sich nur zu héufig in einem Dilemma
zwischen zwei nicht im besten Einklange stehenden Forderungen
des Programmes, der nach Raum fiir eine bestimmte Anzahl von
Kirchenbesuchern und der nach Einhaltung einer bestimmten
Bausumme. Soll beiden gentigt werden und, was bei Konkur-
renzen unumginglich ist, die kiinstlerische Ausstattung des Baues
iiber das allernothwendigste etwas hinausgehen, so wird er nur
zu sehr geneigt sein, die Grosse des Gebdaudes iibermiissig zu be-
schriinken und jede Ecke des Raumes auszuniitzen, gleichviel ob
die Plitze entsprechen oder nicht. Ein drastisches Beispiel bot
die miinchener Kirchenkonkurrenz im Jahre 1885. Es darf be-
hauptet werden, dass von den eingelaufenen (ca. 90) Projecten
kaum die Hilfte den Raumanforderungen wirklich geniigt hat.

1n einem vierten Abschnitt tritt der Verfasser fiir eine be-
schrinkte Konkurrenz und gegen eine Doppelkonkurrenz ein.
Seine Griinde fiir ersteres sind vielleicht nicht ganz iiberzeugend,
aber auch nicht unbedingt zu verwerfen. Dass bei Kirchen eine
Doppelkonkurrenz nicht angezeigt ist, is.t unbestreitbar. »Vor-
schriften hinsichtlich der Wahl des Baustiles sind zu vermeiden;
auch nicht eine Eingrenzung etwa auf mittelalterliche Stilrichtung
sollte stattfinden, weil es wiinschenswerth ist, dl'e vyalsemgsten
Krifte in Bewerbung treten zu sehen. Meine gmleltgnden Be-
merkungen haben bereits ausgesprochen, das§ ich dieser For-
derung vollkommen beistimme, bei einer beschrankten K?nkurreqz
kann dieselbe aber doch kaum mehr besagen, als, es mochten die
Einladungen an Vertreter verschiedener Stilrichtungen e.rgel':en,
denn man kennt ja im Voraus die Art eines jeden }md wird }hm
nicht zumuthen, in einem ihm wenig geliufigen Stil zu arbeiten.

Eine zweite Vorlage sucht die Programmfassung ihrer Fest-

stellung niher zu fithren. Was iiber die Kirche gesagt wird, ist
so klar gedacht und geht so unbeirrt durch irgend welche Vor-
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eingenommenheit auf den Zweck der Pfarrkirche zu, dass ich
diesen Abschnitt wortlich wiedergebe.

sDie Zweckbezichung als Pfarrkirche scheint mir die Ge-
staltung des Kirchengebiindes in rdnmlicher, wie architektonischer

Hinsicht zu bedingen. Als Pfarrkirche erfordert der Bau

a. einen Chor von missigen Dimensionen, der fiir die
pfarrlichen Funktionen ausreicht, zugleich Raum fiir Credenz,
Sedilien, (eventuell Raum fiir Assistenz des Bischofs) und
ein bescheidenes Chorgestithl begreitt. Der Zugang zur
Sakristei muss so angeordnet sein, dass der Verkehr nach
derselben innerhalb der Communionbank erfolgt.

b. Seitenaltire, zwei an der Zahl, sind so anzuordnen, dass

sie vom Schiffraum konnen bequem gesehen werden.

Der Schiffraum ist moglichst als einheitlicher, gleich-

miissig zu iibersehender Raum anzulegen, so dass die ganze

Zahl der regelmiissigen Kirchenbesucher, Kinder wie Er-

wachsene, in einem und demselben Raume vereinigt

sind, nicht vertheilt in Querschiff und Seitenschiffe.

d. Im Anschluss an die bewiihrtesten Vorbilder aus dem Mittel-
alter wie der neueren Zeit wiirde ich darum Querschiffe
ganz in Wegfall kommen lassen und Seitenschiffe nur in

er Breite yon Géingen behandeln, wofern man nicht ganz

auch von diesen absieht und den Raum einschitfig und
nur mit seitwirts anliegenden Kapellen fiir die Privat-
andacht versehen gestaltet; ich personlich wiirde eine
Losung im letzteren Sinne entschieden bevorzugen und
mochte darum geradezu empfehlen, dieselbe programm-
missig mindestens zuzulassen, wenn mnicht unmittelbar in
Anregung zu bringen. \

e. Die heutige Praxis setzt einen Kirchenbesuch der Kinder

+ in geschlossener Masse voraus: auf Unterbringung der
Kinder bei dem Hauptgottesdienste zugleich mit den Er-
wachsenen ist darum in erster Linie Bedacht zu nehmen.
Die Kinder miissen so untergebracht werden, dass sie den
Altar sehen, die Predigt gut horen, auch vom Prediger

iibersehen werden konnen; ob es zu erreichen ist, dass
alle Kinder dem Prediger ins Angesicht sehen, ist‘ kaum
anzunehmen, wenngleich es auch wiinschenswerth sein mag-
Jedenfalls ist die Kanzel so zu stellen, dass der Prediger
die grosse Mehrheit aller Kirchenbesucher vor sich hat.
Die Raumausmessung zwischen Kindern und Grossen ist
nach den feststehenden Normen im ganzen wie im einzelnen
durchzufithren.

f. Werden iiberhaupt freistehende Stiitzen (Pfeiler, Siulen)
angenommen, so ist darauf zn achten, dass dieselben grosse
weite Abstinde zwischen sich lassen, um die ‘Gross-
rdumigkeit zu wahren und thunlich freien Durchblick zu
verstatten.

. Neben dem iibersichtlichen Schiffraum sind aber Stitten
fiir die Privatandacht von hoher Bedeutung, und Beicht-
stithle, weitere Nebenaltire, Devotionsbilder, auch' der
Taufstein miissten darin ihre Stelle finden: seitliche
Kapellen erfiillen diesen Zweck am besten. Durch Em-
ziehen der Strebepfeiler in den Kirchenraum lassen sich
dieselben, wie die alte Zeit es unzihligemal gethan,
ebenso einfach, wie ohne erhebliche Kosten gewinnen.

h. Fir die Wirkung des Innenraumes ist von Wichtigkeit,
Wandflichen an den Umfassungsmauern zu behalten,
nicht alles in Fenster und Pfeiler aufzulosen. Daher wiren
die Lichtoffnungen der Nebenkapellen méglichst hoch und
nicht zu gross anzulegen, um womdiglich unter bezw. neben
denselben Raum zur Anbringung von Stationshildern zu
gewinnen.

i. Beziigl. des Aufbaues diirfte darauf Bedacht zu nehmen
sein, den Hauptraum von oben her gut und recht
wirkungsvoll zu beleuchten, die Hohe des Raumes aber
nicht zu sehr zu steigern, sondern eher auf eine mehr in
die Breite gehende Raum-Silhouette zu achten.“

Von diesen Sitzen scheinen mir besonders wichtig: der Vor-

schlag, den Bau einschiffig und ohne Querschiff zu gestalten (d)-

Eisenbahntechnische Studien.

Vortrag, gehalten im Architekten- und Ingenienr-Verein zu Miinchen
am 81. Miirz 1887
von Theodor Lechner, Director der Lokalbahn-Actiengesellschaft in Miinchen.
(Schluss.)

. Ausser diesen Vollbahnen finden sich in der Nihe Luzerns
die verschiedenartigsten Secundirlinien vor: so die Seethalbahn
von Emmenbriicke nach Lenzburg, dann die Kriens-Luzern-
bahn, beides normalspurige Strassenbahnen, welche sowohl dem

en- wie dem Giiterverkehr dienen; weiters die z. Z. im
Bau befindliche gleichfalls normalspurige Briinigbahn, welche
direkt vom Hauptbahnhof Luzern ausgeht und dem Vierwald-
stitter- entlang iiber den vielbesuchten Briinigpass nach dem
Brienzer-See fithrt; ferneres die Zahradbahn mit Seilbetrieb auf
den lohnenden Aussichtspunkt Giitsch und die bekannten Zahn-
radbahnen mit Locomotivbetrieb auf den Rigi-Culm, denen sich
eine schmalspurige Adhiisionsbahn von Rigi-Kaltbad nach
Scheideck anschliesst; endlich die gegenwiirtiz entstehende
Pilatusbahn, welche eine Art von Non plus ultra unter den
Bergbahnen zu werden verspricht.

Wenn man auf diese neueste Zahnradbahn zu sprechen
kommt, §0 kann dies wohl nicht geschehen, ohne der Berg-
bahnen ubgrhgupt, kurz zu gedenken. Auf die »Berge Eisenbahnen
zu bauen, ist Ja heute kein neuer Gedanke mehr und die Projekte
schiessen wie Pilze aus dem Boden. So ist ein ziiricher Unter-
nehmer vor einigen Monaten in einem Athemzung um die Con-
¢ession fir 3 Drahtseilbahnen eingekommen: bei Graz, Salzbu
und Insbruck. Am Vierwaldstitter See selbst bewirbt man sic
darum, 3 bekannte Aussichts- und Curorte durch Seilbahnen
leichter zugiinglich zn machen: den Biirgenstock, Seelisberg und
Axenstein. Es hat den Anschein, als ob in der Schweiz bald
fiberall da, wo ein ‘Wirthshaus auf der Hohe steht, auch eine
Eisenbahn per Zahnrad oder Seil hingefiihrt werden sollte. Dass
die Romantik der Aussichtspunkte durch solche Verkehrs-
erleichterungen gerade besonders gewinnt, wird gewiss Niemand
behaupten wollen, und sollte man — um nicht ausznarten — in
Jjedem Falle wohl priifen, ob ein wirkliches Bediirfniss vorhanden
1st und das Unternehmen auch ein gemeinniitziges genannt
werden kann. So ist es doch eine gewiss verschiedene Sache,
ob man das Heidelberger Schloss, wie es neunerdings geplant
wird, bezahnraden will oder ob man von dem hoch und
miihselig gelegenen Bahnhof Lugano nach der Stadt hinab eine
Schienenverbindung schafft! )

Uns interessirt zunichst der Pilatus. Der ehedem grausen-
erregende Gedanke, auf den Rigi eine Bahn zu bauen, ist heute

itberholt von der noch kithneren Idee, auch den schroffen Pilatus
in eiserne Banden zu zwingen. Und firwahr! Wer ihn kennt,
diesen verwitterten, grauen Gesellen, wie er sich dort emporstreckt
iiber dem Alpnacher Seewinkel, mit seinen schroffen Zinken und
Zacken, der mochte es kaum fiir moglich halten, dass bis dort
hinauf die Schienenstrasse dringen kann. Es ist ein wilder
iichter Gebirgsstock nnd contrastirt ganz und gar gegeniiber den
anmuthigen sanften Linien des Bergprofils am Rigi. Diese Wild-
heit und Steilheit machte andere Steigungsyerhiiltnisse uqd
damit auch ein anderes System nothwendig. Dasselbe musste 11
Ermanglung jeglichen Vorbildes erst ersonnen werden, und in
der That, es macht dem Erfinder alle Ehre. Es ist erdacht und
kommt zur Ausfihrung von den Herren Locher & Co, un

Guyer-Freuler in Ziirich. Das Aktiencapital betrigt 2 Millionen
Franks, und basirt das Unternehmen auf der Voraussetzung, dass,
wenn die Bahn nur von der finffachen Zahl der bisherigen Be-
sucher des Berges (5 >< 8000) beniitzt wird, eine Verzinsung von

7,5%0 sich ergeben wird. Ein Vergleich mit dem Rigi giebt die
folgenden, wesentlich verschiedenen Verhiltnisse:
Rigi Pilatus

Spurweite . . normal 80 em

aximalsteigung ; 26%, 48
Minimalradius . . . . 180 m 80 m
Hohendifferenz der End-

BERIZOTION - o5 v o' vt o 1363 m 1636 m
Oberbau Hélzernes Quer- Eisernes Quer-

schwellen-System

Zwei horizontal
liegende Zahnrider
mit Eingriff von
der Seite (je rechts
und links) in die
horizontal liegende
Zwillingszahnstang®

Auch beziiglich der Wagen und Maschinen weist der Pilatus
wesentlich vom Rigi abweichende Constructionen auf. Dass die
ganze Anlage fiir den Locomotivbetrieb ungewGhnliche Steaﬁungﬁn
enthiilt, beweist am besten das Lingenprofil, dessen Lingen
und Hohen im gleichen Maassstab aufgetragen sind. Wie er-
sichtlich, sind die Erdarbeiten ziemlich erheblich und kommen
unter Anderem 3 Tunmnels mit zusammen 500 m Linge zur .ﬁﬂi_
fithrung (simmtlich in Radius = 80 m und in der Maxlm“"ls
steigung liegend). Der Oberbau besteht, wie angedeutef, A%
einem eisernen Querschwellensystem mit hohen V1gno}schxe§1 <4
aus Stahl. Dieselben sind 6 m und die Zahnstangenstiicke

schwellen-System

Zahnrad und Zahnstange Vertikal stehendes
Zahnrad mit Ein-
iff von oben in
ie vertikal stehen-
den Zihne
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Die Zweckmiissigkeit eines einschiffigen Raumes leuchtet sofort
ein, auch zeigen viele iltere Kirchen, dass mit dieser Form be-
deutende Raumwirkungen erzielt werden konnen, dagegen diirfte
éln, wenn auch nur wenig iiber die Flucht der Seitenmauern vor-
springendes Querschiff, nicht allein fir die Gesammtconception
wesentliche Vortheile mit sich bringen, sondern namentlich die
Anbringung von Seitenaltiiren sehr erleichtern. Und ferner die
Riicksichtnahme auf den Kirchenbesuch der Schuljugend.
Ausser der Kirche sind erforderlich eine Sakristei, ein Pfarr-
haus, ein Katechismus-Saal, Forderungen, durch welche das Pro-
gramm im gegebenen Falle complicirt, die Losung erschwert,
Miinchen im Juni 1887.

aber auch die Moglichkeit zu sehr reizvollen Gruppirungen ge-
boten wird.

Eine dritte und vierte Vorlage enthalten die Plandisposition
im Einzelnen und einen Programm-Entwurf. Dieselben sind nicht
von principieller Bedeutung, entziehen sich auch, da sie noch
nicht vertffentlicht sind, der Discussion. Das BEine aber darf
gesagt werden, dass der Programm-Entwurf auf Grundlage der
oben erdrterten allgemeinen Principien sehr priicis gefasst und
dadurch der programmartigen Lisung der Aufgabe wesentlicher
Vorschub geleistet ist. Moge denn auch die bevorstehende Kon-

kurrenz ein recht gliickliches Ergebniss haben.
G. v. Bezold.

Gottfried v. Neureuther f.

Vortrag, gehalten bei der von dem Miinchner Architektén- und Ingenieur-Verein veranstalteten Gedichtnissfeier zu Ehren Neureuthers,
vou Albert Geul, Professor an der technischen Hochschule zu Miinchen,
(Schluss.)

Fiir dieses Gebiude der technischen Hochschule konnte
damals noch ein sehr zweckmiissiger und schoner Bauplatz zu
miissigem Preise — zu 48 kr. oder noch nicht 1'/s M. pro Quadrat-
fuss, withrend jetzt in der betr. Gegend der Preis 4—5 M. pro
Quadratfuss betriigt — gewonnen werden. Neureuther stellte die
Baupline her und leitete in den Jahren 1866—1868 die Aus-
filhrung, so dass das Gebiiude im Herbst 1868 seiner Bestimmung
iibergeben werden konnte. In der erdffneten technischen Hoch-
schule setzte Neureuther auch seine Lehrthiitigkeit als Professor
der hgheren Baukunst fort,

Eine Schilderung dieses allgemein bekannten, hervorragenden
Bauwerkes diirfte nicht nothwendig sein. Neureuther zeigt sich
hier als ein durchaus selbststindiger, gereifter und allen An-
forderungen gewachsener Architekt. Wenn sein Name vorher zwar
In den Fachkreisen seines Vaterlandes einen guten Klang hatte,
80 verbreitete erst der Bau der technischen Hochschule seinen
Ruf als Kiinstler in den weitesten Kreisen und bereitwillig

wurde dem Meister sofort eine Stelle unter den Ersten des Faches
eingerdumt. :

Die hier angewendeten Bauformen entstammen deritalienischen
Renaissance, verfeinert und veredelt durch eindringende Studien
in der klassischen Baukunst. Romantische Reminiszenzen sind
hier ganz verschwunden! Neureuther hatte sich so sehr in den
Geist der klassischen Baukunst und der daraus hervorgegangenen
Bauweisen eingelebt, dass er in voller Freiheit zu schaffen ver-
mochte und jede schematische Anwendung vermeiden konnte.
Dadurch erlangte das Ganze den Charakter der Originalitit und
konnte so zu einem Markstein der modernen Architektur, zunéichst
in Miinchen, werden.

In hervorragender Weise bekundete der Meister hier auch
seinen Sinn und sein Geschick fiir Belebung des Aeusseren durch
plastische und farbige Dekoration.

Im Inneren sind Vestibul und Stiegenhaus Meisterstiicke reiz-
vollster Gestaltung und Dekoration. Namentlich dem Stiegenhaus

lang, 80 dass auf 2 letztere stets eine Schienenlinge trifft. Die
gusseisernen Querschwellen liegen in Abstinden von 1,0 m und
st die Befestigung der Laufschienen auf denselben mittelst
Klemmplittchen und Stehbolzen hergestellt. Die Schwellen liegen
keineswegs in einer Kiesbettung, sondern sind zur Hilfte in
Granitquader eingelassen, welche ihrerseits wieder in einem
urchweg — also auf die ganze Bahnlinge — massiven ca. 1,6 m
breiten und 1,6 m hohen Mauerklotz ruhen. Ausserdem sind
noch die Schwellen mittelst Ankerschrauben, welche das Mauer-
Wwerk umfassen, mit diesem fest verbunden, so dass trotz der
grossen Steigungen weder an ein Wandern zu denken ist, noch
ler Oberbau vertical nachgeben kann. Die in der Geleismitte
liegende Zahnstange (aus Martinstahl) besteht, wie erwihnt, aus
ticken. von 8 m Liinge mit je 85 Zihnen auf jeder Seite und
ruht durchweg auf einer eisernen Langschwelle von Zores-
Querschnitt, und zwar auf derselben aufgebolzt. Mittelst schmied-
éiserner Unterlagen wird in Abstinden von 1,5 m die Verbindung
dieser Zoreslangschwelle mit den Querschwellen hergestellt.
Der Eingriff der horizantal liegenden Zahnriider in die Zahn-
Stange ist in absolut verlissiger Weise dadurch gesichert, dass
2 Rollen, welche unten an die Zahnrider gleichfalls horizontal
und daher mit denselben parallel liegend angeschraubt sind, auf
den vertikalen Flichen der Zoreslangschwelle je rechts und links
Sich abwickeln. Dadurch, dass die Zihne der Zahnstange etwas

er diese verticalen Flichen vorragen, sind die auf denselben
laufenden Rollen sowohl wie auch in weiterem Sinne die Fahr-
“euge an dem Aufsteigen und Entgleisen gehindert. Die Zahn-
Yider werden hiedurch sicher in %er Zahnstange gefiihrt, und
liegt, gerade hierin ein bedeutender Vorzug und Fortschritt
8€genitber dem System der Rigibahnen. Diese Construktion hat
hoch den weiteren Vorzug, dass dadurch die Spurkrinze an den
Laufridery enthehrlich werden und damit der Reibungswiderstand
0 den Curven in Wegfall kommt. Noch eine weitere Sicherung
%."ieﬂ Entgleisen und namentlich gegen die Gefahr, dass das
ba T2eug durch die Windstosse von den Schienen gehoben wird,
agzteeglt arin, dass auf den beiden Seiten des Fahrzeuges Grei)fer
“mfas_::gl_lt sind, welche den Kopf der Laufschiene von oben

Die Principalyerhiiltnisse des Dampfwagens sind:

ewicht im Dienst 10,5 Tonnen
Izieli]zleiiche 1enst 20 qm
ahndruck anf 489, Stei 4600 kg
R:andstand RRE Al ShniENRE 52 m
Sitaplitze q:f
wiange 104 m
Brei%e 2,250 m

Das besondere Augenmerk musste selbstverstindlich auf die
Construktion der Bremsapparate gerichtet werden, und erhilt
man den Eindruck, dass anch in dieser Beziehung nichts ver-
siumt wurde. Der Locomotivfithrer hat eine Luadruckbremse
und eine auf die Kurbelwelle wirkende Frictionsbremse zu be-
dienen; ausserdem steht noch eine auf die beiden Zahnriider des
Wagens wirkende Frictionsbremse sowohl dem Maschinenfiihrer
wie dem Condukteur zur Verfiigung, und endlich ist noch eine
automatisch wirkende Bremsvorrichtung angebracht, welche
dann in Wirksamkeit tritt, sobald die vorgeschriebene Geschwindig-
keit tiberschritten wird. Die Frictionsbremsen sindgaus nahe-
liegenden Griinden Hebel- und keine Spindelbremsen, und ist die
Einrichtung der Zahnradbremse im Allgemeinen die, dass oben
auf den senkrecht stehenden Zahnradatﬁxaen parallel den Zahn-
ridern je ein Schneckenrad sitzt, welches beim Aufwiirtsfahren
lose ist, beim Abwiirtsfahren hingegen, mit der Zahnradachse
sich selbstthiitiz kuppelnd, die Bewegung derselben mitmacht
und eine horizontal gelagerte Schneckenwelle in Bewegung setat.
An dem einen Ende dieser Welle liegt die Bremsscheibe mit der
Frictionsbremse, an dem anderen befindet sich die vorher ge-
nannte automatische Bremse, welche sofort zu wirken beginnt,
wenn die Schneckenwelle die Tourenzahl von 300 per Minute,
welche dem normalen Gange des Fahrzeuges entspricht, iiber-
schreitet. Inwieweit die hierdurch und durch die Bremsvor-
richtungen tberhaupt erzeugte Bremskraft den Bedingungen ent-
spricht, ob ferner alle Details am Oberbau und an dem %)ampf-
wagen allen Anforderungen geniigen, das zu beurtheilen ist mir
selbstredend nicht mdglich. Ich kann lediglich constatiren, dass
die bis jetzt vollendete Strecke einen absolut betriebssicheren
Eindruck macht; ibrigens ist es Jedermann gestattet, sich davon
an Ort und Stelle zu iiberzeugen, da man in der bereitwilligsten
Weise bei Besichtigung der Strecke sowohl wie der Fahrzeuge
anfgeklirt wird. Da beim Ban Stiick fiir Stiick und zwar jeweilig
vollstindig ferti%gestellt und sofort auch befahren wird, da alle
Materialien per Bahn auf die Strecke gebracht werden miissen,
so ist hinreichend Gelegenheit geboten, die Betriebssicherheit
des Ganzen schon vor der Eriéffnung, welche mit der Saison 89
stattfinden soll, zu erproben; dies %iegt auch im Interesse des
Unternehmens selbst, da hiedurch das Vertrauen im Publikum
zur ganzen Anlage geweckt und gefestigt wird. In Luzern selbst
sind die Ansichten iiber die Prosperitiit allerdings getheilt, — der
Pilatus steht beziiglich der freien Fernsicht in keinem be-
sonders guten Renommé — obwohl das Kapital sehr rasch
gezeichnet war, wie ja fiberhaupt in der Schweiz stets Geld
zu finden ist, wenn es sich um die Hebung des Fremdenverkehrs

handelt.
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diirfte in der ganzen modernen Architektur nicht viel Ebenbiirtiges
an die Seite gestellt werden kénnen.

Zu beklagen ist, dass es dem Meister nicht vergonnt gewesen
ist, das Bauwerk in allen seinen Theilen nach seinen Ideen zu
vollenden. Am Aeusseren sollte der Mittelbau mit figiirlichen
Gruppen gekront werden und im Inneren entbehrt auch jetat
noch der Festsaal — die Aula — der farbigen Dekoration und
des Bilderschmuckes. Auch in den Corridoren konnte die dekora-
tive Ausstattung nicht so, wie er sie im Sinne hatte und wie ein
Theil des Corridors im I. Stock es erkennen lisst, durchgefiihrt
werden.

Es darf hier wohl die Hoffnung ausgesprochen werden, dass
wenigstens die zur Fertigstellung des Festsaals nothwendigen,
von dem K. Staatsministerium schon einigemal in das Budget
eingestellten Mittel bei dem niichsten Landtage werden. Ge-
nehmigung finden.

Die letzte und bedeutendste Aufgabe seines Lebens, deren
Lésung zugleich auch den Hohepunkt seines Schaffens darstellt,
war dann der Bau des Gebiudes fiir die Kunstakademie in
Miinchen.

Im Januar 1874 war Neureuther nach Italien gegangen, um
sich von den Folgen einer allzu angestrengten und unausgesetzten
Arbeit zu erholen. Wiihrend seiner Abwesenheit wurde in einem
giinstigen Momente, bekanntlich auf Grund eines von Ferdinand
v. Miller, dem Neureuther im Tode etwas vorausgegangenen be-
rithmten Erzgiesser, gestellten Antrages, die Summe von 2 Millionen
Gulden aus der franzisischen Kriegsentschidigung fiir den Neu-
bau eines Kunstakademiegebiudes bewilligt. Im Jahre 1875 wurde
Neureuther mit der Aufstellung der Pline und der Ausfiihrung
dieses Gebiudes beauftragi, eine Aufgabe, welcher er das letzte
Jahrzehnt seines Lebens mit gewohntem unermiidlichem Fleisse
widmete.

Im Jahre 1876 wurden die Pline genehmigt und dann auch
sofort im April mit dem Bau begonnen, der in den nichsten
Jahren auch rasch gefsrdert wurde.

Als dann spiter die Nothwendigkeit, noch eine weitere Summe
zur Fertigstellung des Bauwerkes zu bewilligen, eine Unte}‘—
brechung der Bauarbeiten herbeifiihrte und dann den sch.on n
die 70er Jahre eingetretenen Meister ein bosartiges chronisches
Leiden erfasste, da war eine Zeitlang zu fiirchten, es werde ihm
nicht vergénnt sein, dieses Hauptwerk seines Lebens zur Vol-
lendung zu bringen. Gliicklicherweise ist dies doch Poch ge-
lungen! Hohe Freude und Befriedigung, das Bewusstsein, Etwas
von bleibendem Werthe geschaffen zu haben, strahlte aus seinem
Auge, als er das Werk so vieler Miihen und Sorge in der Haupt-
sache fertig, in seiner imposanten Erscheinung ﬁberbhcl.(te. —
Und in der That, wer auch immer die nach Siiden ge.rlch‘tete
Hauptfronte dieses Bauwerkes, ausgefiihrt in weissem Trientiner
Marmor, in seiner wirksamen Massenvertheilung, in seinen edlen
Verhiiltnissen, in seinen anmuthigen, klassisch schonen Details
betrachtet, wenn Sonnenschein alle Formen scharf hervortreten
lisst und die belebte Silhouette vom blauen Himmel sich abhebt,
der wird sich eines michtigen Eindruckes, eines .Gefiihles !eb-
hafter Befriedigung nicht entziehen konnen! Es ist eben <.11ese
Schépfung das gereifte Resultat eines langen und ernsten .Studmms
und eines immer mehr sich liuternden Schaffens! — Es ist Wedgl‘
eine ‘ schematische Nachahmung der Leistungen fritherer Zeit,
noch ein tastender und unklarer Versuch, Neues zu .schstffen! Es
ist die bewusste, mit voller Klarheit und Selbststﬁndlgkelt durch-
gefithrte Anwendung der Kunstprinzipien der Rena{ssance 1ll.ld
der klassischen Kunst auf unsere modernen Bediirfnisse. Bs ist
eine Schopfung, die zwar den modernen Geist nicht vefrleuguet,
die aber von den Emotionen des Augenblicks sich nicht zum
Ueberschreiten der von der hohen Kunst einzuhaltenden Grenzen
hinreissen lisst! — So ist auch zu hoffen, dass dieses Bauwerk
inmitten des lebhaften, mitunter fast wilden Wogenschlages
moderner Bestrebungen einen bleibenden Werth behalten und
seinem Schopfer zu dauerndem Ruhme gereichen werde.

Auch bei diesem Gebiiude konnte Neureuther die innere Aus-
stattung des Vestibuls mit den Treppenanlagen nebst den sich

Verlassen wir den Pilatus und wenden wir uns zur be-
scheideneren Giitschbahn, iiber welche ich nur kurz referiren
will. Der Giitsch ist ein beliebter Aussichtspunkt direkt iiber
dem Weichbild Luzerns im Siidwesten der Stadt. Vom Fusse
des Berges ist dessen Hohe bequem in einer Viertelstunde zu
erreichen, und wurde es daher vielseitig als eine Art Vermessen-
heit angesehen, als der Besitzer des Gitschhotels um die Con-
cession fiir eine nach demselben zu fithrende Drahtseilbahn ein-
kam. Indess hatte derselbe sehr richtig speculirt, wenn er die
moderne Bequemlichkeit so vieler Hunderte des grossen Fremden-
stromes als Hauptfaktor in seine Rechnung zog, wie die nach-
folgendex_] Zahlen beweisen. Unter den gegenwirtig betriebenen
4 qhwelger Drahtseilbahnen rentirt die Giitschbahn am besten;
es sind dies die Resultate aus dem Jahre 1884.

Lausanne- Territet- Giess-

Ouchy Clion Giitsch bach

Betriebslinge in km 1,8 0,6 0,16 0,32

Anlagekosten per. km im Durchschnitt 800,000—2,000,000 fres.

» m Ganzen - . 80,000 fres.

Personenwagen 10 2 2 2
Pliitze in denselben 340 48 40 40

Tigliche Ziige 95 33 58 6,75

Personen 484,838 - 79,887 33,608 29,104

Reinertrag in 9/, des Kapitals 1,42 488 17,26 5,98
Unfille 0 0 0 0

Dig Giitschbahn ist geradlinig ohne jeden vertikalen Brech-
punkt in einer Steigung von 53, angelegt. Der Oberbau besteht
aus Vignolschienen auf holzernen Querschwellen; die Zahnstange
1st in der gewdhnlichen Weise aus 2 U-Eisen mit dazwischen-

eniefeten Zihnen construirt. Gegen das Wandern ist das ganze
ystem durch holzerne Langschwellen und Hintermauerung ge-
sichert. Die Bahn ist zwei%Ieisig hergestellt und bewegen sich
die Fahrzeu%e durch das Uebergewicht des abwiirts gehenden
Wagens, welches durch Fiillen des unter dem Wagenkasten an-
ebrachten Reservoirs (2,8 cbm Fillungsvermégen) mit Wasser
ergestellt wird. Zur Entleerung dieses Reservoirs dient eine
selbstthitice Vorrichtun , indem ein im Boden desselben ange-
brachtes Ventil beim Anlangen des Wagens an der unteren
Station durch Auflaufen auf eine seitlich der Zahnstange ange-
brachte Schiene gehoben wird. Die 2 im Betrieb begndlichen
Wagen, welche an einem 35 mm starken Gussstahldraht hiingen,
der an dcir oberen Station iiber eine Seilscheibe von 3,60 m Durch-
messer lduft, sind riicksichtlich der grossen Steigung etagen-
formig gebaut und fassen 12 Sitz- und 12 Stehpliatze. Ausser
einer Spindelhandbremse ist eine automatisch wirkende Hebel-

bremse angebracht. Das Seil ist nimlich an einer starken Feder
befestigt; bei einem allfilligen Seilbruch dehnt sich dieselbe und
entzieht dann durch Drehung einer Welle dem He_belgevvlcht
seine Unterstiitzung, wodurch dasselbe herabfillt und die 4 Brems-
klotze auf 2 Bremsscheiben andriickt, welche aunf der einen mit
einem Zahnrad verbundenen Axe sitzen. — Die ganze Anlage macht
einen sehr soliden Eindruck und ist wohl eines Besuches 'Werth-
In einer gewissen -Beziehung zusammenhingend mit der
Giitschbahn ist die im vergangenen Jahre von der Firma
Krauss & Co. im Verein mit meinem Collegen Kriizner und mir
erbauten Strassenbahn von Kriens nach Luzern. Dieser
Zusammenhang besteht indess nur in ortlicher Beziehung; denn
technisch haben die beiden Linien gar nichts gemeinsam. Der
Tourist, welcher den Giitsch besucht und dann auf der”Kamm-
hohe des Berges, dessen Auslidufer und Vorposten gegen Luzern
der Giitsch bildet, weiter wandert, kommt 1_1ach dem Sonuenberg:
einem herrlichen Punkte gegeniiber dem Pilatus, mit lohnender
Fernsicht nach dem See und dessen umschliessenden Bgr_ge“'
Von hier aus absteigend gelangt man in das Thal von Kriens
einem schonen industriellen Orte, *s Stunden von Luzern en%-
fernt. Kriens hat eine rege Verbindung mit Luzern und auch
die im Krienser Thal blithende Industrie, eine grosse Maschinen-
fabrik, eine Spinnerei, grosse Miihle und ein Kupferhammer war
schon lidngst einer Bahnverbindung mit Luzern bediirftig. Umsonst
hatten die Krienser beim Bau der Jura-Bern-Luzernbahn gehofft,
in das grosse Netz miteinbezogen zu werden, und gewiss haben
sie das Vereiteln dieser Erwartung gar nicht zu bereuen, da si®
jetzt mit dem kleinen Bihnchen, welches so zu sagen ihr Elg_eltl‘
thum ist, viel besser bedient werden. Eine Hauptbahn hitte
wenige Zige gefahren — darunter welche, ohne anzuhalten,e;‘_
wiithrend im vergangenen Winter 13 Doppelziige auf der Stl:assdie
bahn verkehrten; ausserdem wiirde dieselbe ein Kapital fiir iy
nur 8 Kilometer lange Strecke Luzern-Kriens von 1pmdestem
400,000 frs. beansprucht haben, wiihrend die jetzige Verbindung l(lie
ein Pauschale von 200,000 frs. betriebsfihig hergestellt wur o
Der Schwerpunkt beim Bau dieser Strassenbahn lag daher Wemgi e
in den Bauschwierigkeiten selbst als vielmehr in dem Umstam}ieyden
jenigen Trace und dasjenige Bau~'und Bef:.rle_zbssystem zZu I;I o Y
welches, ohne die Leistungsfihigkeit zu s_chadlgen, den beabm‘cﬁ eige
ten Zweck in einer rationellen und md, lxchsl._oconomlschenht s 7:(1
erreichen lisst. Es war nothwendig, mit dem Althergebx:acb ;5 it
brechen und manches Neue einzufithren. Dass man }nelt_‘ et fir
vielen und’ grossen Schwierigkeiten zu kimpfen hatte, ;e% S dot
Jeden auf der Hand, der das Vorurtheil und den Wldl(:rzt:n 4]
Menschen gegen alles Neue schon praktisch zu g(‘hon i
kommen hat. Gar bald jedoch — ja man darf sagen, s¢
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anschliessenden Gallerien nicht so dekorativ durchfithren, wie er
es wohl gern gemacht hiitte.

_ Vielleicht darf man auch hier hoffen, dass in nicht zu ferner
Ze}t die Mittel gefunden werden kénnen, um diesen Riumen den
heltergn Schmuck farbiger und sinniger Dekoration zu geben!

1 Dieser Umstand, dass es Neureuther nicht gelungen ist, bei
seinen beiden bedeutendsten Bauten die giinzliche Vollendung
unter Einhaltung der urspriinglich bestimmten Bausumme zu
erreichen, haben ihm vielfach herbe Vorwiirfe zugezogen. Es ist
nun gewiss hier nicht der Ort, niher zu untersuchen, in wie weit
diese Vorwiirfe gerechtfertigt waren. Ich kénnte und mochte
auch nicht behaupten, dass dieselben ganz grundlos gewesen
wiren. Doch kann ich nicht umhin, aus eigener Kenntniss der
Thatsachen und aus Mittheilungen des Dahingegangenen selbst,
in deren Richtigkeit kein Zweifel zu setzen ist, zu konstatiren,
dass die in dieser Beziehung erhobenen Anklagen denn doch viel
zu weit gegangen sind!

Neureuther hatte ja allerdings von der Bedeutung monumen-
taler Bauwerke, als den Denkmiilern des Culturzustandes ganzer
Zeiten und ganzer Vilker, einen zu hohen Begriff, als dass er die
Kosten hiitte als allein und ausschliesslich maassgebend ansehen
kénnen, wenn eine empfindliche Beeintriichtigung des Zweckes,
der Soliditit, der Wiirde und der Schonheit zu fiirchten gewesen
wiire. Allein seine angeborene grosse Gewissenhaftigkeit liessen
ihn doch die Kosten auch stets im Auge behalten!

Neureuther hatte die feste Ueberzeugung und sprach dieselbe
bei jeder sich darbietenden Gelegenheit nachdriicklich aus, dass
die hohere Kunst und ein grosser nationaler Kunststil nur in
den monumentalen Schopfungen sich ausbilde und dass demnach
die Staaten und Regierungen die Verpflichtung hitten, bei der
Ausfithrung bedeutender Gffentlicher Bauten nicht blos das nackte
Bediirfniss zu befriedigen, sondern auch den bildenden Kiinsten
dabei eine Stiitte zu ihrer Bethiitigung zu gewihren. Er war der
Meinung, dass die monumentale Kunst es ist, durch welche der
miichtigste Bindruck erzielt wird, dass deren Einfluss auf alle

dem Tage der Eréffnung — waren die Gemiither beruhigt und
heute ist Alles mit dem%ﬁhncheu zufrieden und mochte es nicht
mehr missen,

Die Linie ist normalspurig, fiir den Ueber%ng der Haupt-
bt\hqgiiterwageu mit einem Minimalradius von 120 m und einer
Mammalsteignng von 1:30 erbaut. Von der 3 km langen Strecke
liegen 2 km auf offentlichen Strassen, mit einem Abstand gleich
510 m der Bahnaxe von der jenseitigen Wegkante, welche Ent-
fernung erst durch eine Erbreiterung von 2m geschaffen werden
musste, Kin Kilometer liegt auf eigenem Planum, wobei die
Erstellung von 4 Objekten, darunter eine combinirte Bahn- und
Wegbriicke von 22 ‘m Lichtweite nothwendig war. Die Bahn
hat “direkten Anschluss an 4 Fabriken mittelst 3 Drehscheiben
und einer Weiche. Der Ausgangspunkt in Luzern liegt im sog.

ergrund, einer Vorstadt Luzerns, und hat dortselbst Anschluss
an die Hauptbahn (Centralbalmg durch eine Drehscheibe, welche
auf ein verliingertes Rangirgeleis des Luzerner Bahnhofes zu
liegen kam. Bei der Strassenbahnstation Luzern sind keine Héch-
auten erstellt, da dortselbst eine Wirthschaft in unmittelbarer
Nihe liegt; in Kriens hingegen ist eine Station mit den erforder-
lichen Galeisen und Hochbauten plazirt. Eine besondere FEr-
Wihnung verdienen wegen ihrer eigenthiumlichen Construktion
der Oberbau und die Betriebsmittel. Ersterer besteht auf der
Strasse in dem System ,Hartwich“, indem eine cewbhnliche
Hauptbahnschiene (Profil  XI der Reichsbahnen) direkt ohne
Jegliche Querunterlage in den Strassenkorper verlegt und das
Geleis auf die Schienenlinge von 9 m durch 3 Verbindungsstege
I der Spur gehalten wirg; lediglich unter dem Stoss ist eine
ents recgend starke eiserne Querschwelle verlegt, um den Stand
eS8 Geleises zu sichern und den Stoss selbst zu unterstiitzen.
1ese Geleisauordnung welche sich bereits friiher auf der Kaysers-
erger Thalbahn im FElsass und der Kremsthalbahn in Ober-
vsterreich bhewiihrt hat eignet sich fir normalspurige Strassen-
ahnen Vorziiglich da die starke Hauptbahnschiene namentlich
°m seitlichen Druck in Curven kriiftig widersteht. Auf eigenem
Anum sind in Abstinden von 1,80 m eiserne Querschwellen
von dem Prof) der Strassenbahn-Stossschwelle untergezogen.
2% er‘Fs,hrpm-k besteht aus 2 Krauss'schen Tramwaylocomotiven
15‘; Je 60 Pferden, 2 Personenwagen zu je 32 Sitz- und 18 Steh-
al“zen und einem Post- und Gepickwagen. Die Personenwagen
Pode'u S Binbuffersystem mit einer Kettenkupplung; ihre
2 “ll)H}Shohe iiber Schienenoberkante betrigt nur 780 mm st{xtt
ordy " N.ormahpur iiblichen Maasses von 1.120 mm. D:ese dn-
Entf:ﬂg bietet den grossen Vortheil, dass die Wagen wegen des
B ens der Hauptbahnkupplung ete. sowohl leichter wer be.n
uch wegen der geringeren Podinmshohe bequemer zu be-

Kiinste und Gewerbe maassgebend ist, dass aber, um diese Wir-
kung zu erzielen bei bedeutenden o6ffentlichen Bauten alle bil-
denden Kiinste — Architektur, Skulptur und Malerei —
zusammenwirken miissten!

Es wiirde zu weit fithren seine beziiglichen Ideen hier weiter
auszufiihren. Es sei in dieser Beziehung nur gestattet, hinzu-
weisen auf die ,Denkschrift iiber die Pflege der Kunst
an den 6ffentlichen Bauwerken¥, welche Neureuther im
Jahre 1877 im Auftrage der Miinchener Kiinstlerschaft verfasst hat.

In dieser Denkschrift hat Neureuther seine Gedanken niher
entwickelt, welche zu dem Antrag fiihrten: -

»Es sei der Wunsch auszusprechen, die hohen Landes-
regierungen und die Landesvertretungen,so wie die Gemeinde-
behorden wollen bei der Errichtung offentlicher«Bauwerke
gestatten und die Mittel gewiihren, dass vorab diejenigen
Gebiude, welche hoheren Zwecken dienen und welche da-
her besonders geeignet sind, die Wiirde des Staates {und
des Gemeinwesens und die Bildung des Volkes in ihrer
ganzen Erscheinung zum Ausdruck zu bringen, in monu-
mentaler Weise ausgefithrt werden, dass somit auch der
Plastik und Malerei, so wie den Kunstgewerben der ge-
biihrende Antheil bei der Ausstattung im Inneren und
Aeusseren derselben gewiihrt werde."

Diese Denkschrift, welche gewissermaassen als das kiinst-
lerische Glaubenshekenntniss Neureuthers anzusehen ist, und die
darin entwickelten Grundsitze fanden lebhafte Zustimmung zu-
nichst in den betheiligten Kreisen in Miinchen; sie wurde aber
auch in ganz Deutschland bei Behorden, Vereinen und einfluss-
reichen Personlichkeiten verbreitet, und Viele erkldrten ihre aus-
driickliche Zustimmung.

Wenn inzwischen in dieser Beziehung, in Bezug auf die
Stellungnahme des Publikums und der Behorden gegeniiber den
bildenden Kiinsten ein gewisser Umschwung zum Besseren ein-
getreten ist, so hat die Thitigkeit Nenreuthers daran gewiss
einen erheblichen Antheil. Auch an dem Kunstgewerbe nahm

steigen sind. Um jedoch die Giiterwagen der Hauptbahn auch
in einem gemischten Zuge mitfithren zu koénnen, sind die
Locomotiven und der Gepiickwagen ausser mit der fiir die Per-
sonenwagen passenden Kupplung auch noch mit der Hauptbahn-
kupplung, mit Doppelpuffern, ausgeriistet.

Der Giiterverkehr sowohl wie auch die Personenfrequenz sind
wider Erwarten lebhaft, und ist nur zu wiinschen, dass die seitens
der Gesellschaft aufgestellte Betriebsleitung auch den thatsich-
lichen Verhiltnissen entsprechend die Handhabung des Betrie-
bes durchfithrt. Denn es ist keine Phrase, zu einer der
schwierigsten Aufgaben im Eisenbahnwesen gehort es, eine
Bahn so zu betreiben, wie es die Umstinde des Verkehrs und
der Einnahme bedingen. In dieser Beziehung wird selten zu
wenig, meistens aber zu viel gethan und zu viel ausgegeben. Wie
schwierig dies ist, erhellt schon aus den Jahresberichten einzelner
Bahnverwaltungen. So hatte beispielsweise Baden 1885 10
Bahnen in Secundiirbetrieb mit zusammen 156 Kilometer Linge.
Davon arbeiteten 5 mit Deficit, indem nicht einmal die Betriebs-
kosten edeckt wurden, und die anderen 5 mit einer Rente von
0,26—1,0—1,25 und nur 2 warfen 3,6 und 3,74'/; ab. Ein sehr
lehrreiches Beispiel giebt Sachsen in seinen Schmalspurbahnen.
Im Jahre 1885 hatte es 6 solcher Linien mit zusammen 116 km
Liénge im Betrieb, welche nur 2,16%/, abwarfen, trotz einer ver-
hiiltnissmiissig grossen Giiter- und guten Personenfrequenz. Diese

eringe Rente liegt zum Theil in den hohen Anlagekosten, zum

heil in dem immer noch theueren Betrieb. Diese Bahnen von
750 em Spurweite kosteten incl. Allem per Kilometer 57,494 Mk.
und der Betrieb beansprucht per Nutzkilometer 1,19—1,63 Mk.
oder per Bahnkilometer 3000—5p500 Mk. Unkosten.

_Die angefiihrten Beispiele betreffen nur Staatsbahnen und
bleibt die Frage offen, ob nicht die Resultate beim Privatsystem
da oder dort anders ausgefallen wiiren. Jedenfalls werden an
einen Staatsbetrieb ganz andere Anforderungen gestellt wie an
den privaten, denen er sich — mogen sie anch manchmal iiber-
trieben sein — nicht immer verschliessen kann und darf; auch
die Schablone und der Bureaukratismus lassen in vielen Fillen
eine freie und weniger kostspielige Behandlung nicht aufkommen,
Es wird daher allerorts betreffs der Lokal- und Strassenbahnen
ein gemischtes System das Richtige sein und bleiben, da dann
Einer von dem Andern lernen kann, und da auch auf diesem
Gebiete wie itberall eine frische Entwickelung nur dann moglich
ist, wenn Concurrenz besteht. Wollen wir daher hoffen, dass
den Risenbahntechnikern alliiberall ein freies Feld sich oOffnet;
zu schaffen, zu arbeiten giebt es bei dem heutigen Aufschwung
des Verkehrs noch “"ieles und Schones fiiv alle geiten!
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Neureuther stets den regsten Antheil; é& war Mitbegriindér dés
Kunstgewerbevereins, dér seither eine so weitgreifende und
segensreiché Wirksamkeit éntfaltet hat.

Durch seine Bauwerke und seine sonstigé Wirksamkeit hatte

des Meisters Name in weitésten Kreisen bis iber die Grénzen
des Vaterlandes hinaus, einen guten Klang gewonnen. Die Aka-
démieen der bildendén Kiinste zu Miinchen, zu Berlin, Wien und
Briissdl, das Royal Institute of British Architects in London er-
nannten ihn zu ihrem Mitgliede. Auch der Akademié¢ des Bau-
wesens in Berlin géhorte er als Mitglied an.
: * Er war ferner Mitglied der k. bayerischen Commission zur
Priifung von Bauplinen in dsthetischer Hinsicht und des Kapitels
des k. b. Maximilians-Ordens fiir Wissenschaft und Kunst; er
war auch Inhaber der Medaille dieses Ordens und Ritter des
St. Michaels-Ordens, sowie des Verdienstordens der bayerischen
Krone.

Sein durch Studium und Erfahrung gereiftes Urtheil auf
allen Gebieten der Kunst befihigte ihn in hervorragender Weise
zur Mitwirkung bei den Schiedsgerichten iiber Concurrenzarbeiten
und wurde seine Thitigkeit in dieser Beziehung sehr hiufig in
Anspruch genommen.

Mit den meisten hervorragenden Architekten der neueren Zeit
stand Neureuther in nahen, zum Theil sehr freundschaftlichen
Beziehungen, so mit Hansen und Semper in Wien, mit Strack
und Hitzig in Berlin, mit Leins und Egle in Stuttgart und vielen
Anderén. Die Ueberlebenden haben auch ihr lebhaftestes Be-
dauérn ausgesprochen iiber das Hinscheiden des langjihrigen
Freundes!

Nach dieser iibersichtlichen Betrachtung des Entwicklungs-
ganges Neureuthers, seines Lebens und seiner Wirksamkeit mag
es noch gestattet sein, seine Persinlichkeit und seine Eigenschaft
als Mensch kurz zu charakterisiren.

Da muss man von Allem sagen, dass Neureuther ein ganzer
Mann gewesen ist, ein Mann bei dem ein gesunder Geist in ge-
sundem Korper wohnte, ein Mann der aufgerichteten Hauptes
durch das Leben ging. — In seinen jiingeren Jahren voll Lebens-

lust und Lebenskraft, war er auch noch in spiterer Zeit ein

Freund heiterer Geselligkeit. So ernst und gemessen sein Tem-
perament zu sein schien, so standen ihm doch in anregender Ge-
sellschaft Witz und Humor in reichem Maasse zu Gebote. —
Reéinster und edelster Charakter, unberiihrt auch nur von einem
Hauche des Minderen oder Gewohnlichen, verband sich mit einer
Uneigenniitzigkeit und peinlichster Gewissenhaftigkeit, wie sie
in solchem Maasse nur selten sich finden. Festeste Ueberzeugungs-
treue war vereinigt mit freimiithigster Wahrheitsliebe; wa.h_re
und héchste Liebe zur hohen Kunst beherrschte sein ganzes Sin-
nen und Trachten.

Im Umgang liebenswiirdig und von durchaus humalmer Ge-
sinnung war er der angenehmste Vorstand fiir alle ihm je Unter-
gebenen, ein Vorstand iiber dessen Ansichten und Absichten stets
volle Klarheit herrschte und der stets nur die Sache im Auge
hatte!

Neunreuther hielt treu zum engeren und weiteren Vaterlande
und nahm herzlichsten und lebhaftesten Antheil an all den grossen
Ereignissen der letzten Jahrzehnte. Keine Klage kam iiber seine
Lippen, als im grossen Kriege sein #ltester Sohn durch bosartige
Krankheit bleibende Nachtheile davontrug! .

Als Lehrer bétrieb er die Studien zu seinen Vortrigen mit
griindlichstem Ernst. Der Gewissenhaftigkeit und Sorgfa.lt,‘mlt
welcher er sich bei den Arbeiten der Studierenden betheiligte,
der Bereitwilligkeit, zu jeder Zeit mit Rath und That zu fordern
und zu helfen, werden zahlreiche Schiiler dankbar gedenken.

So diirfte sich wohl aus diesem flichtigen Ueberblick seines
Lebens und Schaffens, aus dieser kurzen CUharakteristik seiner
Personlichkeit ergeben, dass Neureuther die hohe Achtt}ng und
Verehrung wohl verdient hat, die ihm in so weiten Kreisen ent-
gegen gebracht worden ist. X

Mit ihm ist ein ganzer Mann, ein grosser Meister der Bau-
kunst von uns geschieden; ein Mann werth der hochsten Achtung
als Mensch und Staatsbiirger; ein Mann sicher eines dauernden
Nachruhmes als Kiinstler; werth des treuesten Andenkens auf-
richtiger Freunde; wiirdig der Liebe und Verehrung zahlreicher
Schiiler; dem jiingeren Geschlechte ein leuchtendes und nach-
ahmenswerthes Vorbild rastlosen Strebens nach den hochsten
Zielen!

Graphische Berechnung

Die in den nachfolgenden Zeilen mitgetheilte Methode dér
graphischen Berechnung continuirlicher, durch Einzellasten bean-
spruchter Triger geht von der bekannten Beziehungsgleichung
zweier aufeinanderfolgender Stiitzenmomente, sowie von den all-
gemeinen Gleichungen fiir die Stiitzenreactionen, die Vertikal-
kriifte and Biegungsmomente in den Oeffnungen aus. Aus diesen
sind die Gleichungen der Einflusslinien abgeleitet und fiir letztere
einfache Constructionen angegeben. Mit Hilfe der Einflusslinien
fiir d.1e verschiedenen Querschnitte des Triigers lassen sich leicht
fiir :;edes beliebige Lastensystem die grossten Momente und
Vertikalkrifte graphisch ermitteln.

Die Methode ist fiir Triiger mit beliebig vielen Oeffnungen
anwendbar; sie ist in Nachfolgendem nur fiir solche mit 8 und
2 Oeffnungen angegeben. Die Querschnitte der Triiger sind als
constant, ihre Stiitzen als gleich hoch liegend angenommen.

L Der continuirliche Triger iiber drei Oeffnungen.

1) Belastung der Oeffnung lo.

. S L Einflusslinie der Stiitzenmomente Mi. Die Be-
z;ehung zweier aufeinanderfolgender Stiitzenmomente eines durch

Einze en belasteten continuirlichen Triigers wird bekanntlich
ausgedriickt durch die Gleichung:

1
Do Moy ey +2M, ey + 1) +Me 41k =——+ 5 Pa.

Ly

(1—a) (1+a) — ll— = Pa (1—a) (21—a)

C’r—l —Qr Er"l =T C‘,
g (~_Tr: S e
. Fiir einen Triiger mit den drei Oeffnungen lo, 1y, ls, in welchen
sich die Lasten P im Abstande a von den linkoa Stiitzen befinden,
ergeben sich aus dieser fiir gleich hohe Stiitzenlage.

continuirlicher Triiger.

Fig. 1.

2) ... 2M (lo+ 1)+ Msl, =
1

— - % Pa(h—a) @li—a)
1

I, Pa(lo—a)(lo +a)

8. M.1,+2M,(11+1.)=—% 550y (Wiees) (i +8)

CAIE S

L Pa(la—a) (2la—a)
Wenn nur die Oeffaung lo belastet ist, gehen diese iiber in:
4 ... 2Mi(lo+h)+ M1y = — %- 3, Pa(lo—a)(l+a)

5) .. .Mih+2Me(li+1)=0

Aus Gl 5 ist
|

B o - MyEs i 3

) ¥ 2(lh + I) ¥ ‘

Setzt man diesen Werth in die Gl. 4 ein, so ergiebt sich

L Rl 2 4 L) L_—EoPa(lo—a)(lo‘Fa)

41o (I 4 12) + 1 (412 + 8L) Ay

Fiir nur eine Last P =1, a = x und
8) 2L + 1) T
0T 4lo(h +12) + b (4ls +31)

18t
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9)... M =—Cx(—xLtD

Dieser Werth lisst sich graphisch darstellen. Cx (lo—x) stellt
lo

]

eine Parabel dar, deren Scheitelordinate fiir x =

Fig. 2

Cle? 2
U T _Zo_ betriigt. Trigt man (Fig. 2), nachdem die Parabel
gezeichnet ist, AC =1, an, zieht von dem zu x gehorigen Parabel-
punkte E die Parallele EF zu AB und verbindet C mit F, so ist
GD = Uz ao—t) (W x) ="M;,
was leicht aus der Aehnlichkeit der Dreiecke CFA und CGD zu
beweisen ist. v
Gi ist der zu E: gehorige Punkt der Curve M.

‘Wiederholt man diese Construction fiir die verschiedenen

‘Werthe von x = 0 bis x = -%, so erhilt man die in Fig. 2 ein-

&ezeichnete Einflusslinie fiir das Stiitzenmoment M:.

dM;
- 0 zu

Der griosste Werth von M: ergiebt sich aus

lo

s
§2. Binflusslinie der Stiitzenmomente Ms. Fithrt man
den Werth von M; aus Gl 7 in Gl. 6 ein, so ist:
1 1

12), .. Ma = 4+— - o o
) ‘=t i @l Bk b S ERle Bl )
und fiir eine Last P=1, a = x und

 3BY, . L
4o (I + o) + i (41, + BL)

aay M.=+c,x(lo—x)&lt_")_

Die Construction der Einflusslinie fiir Ms erfolgt auch nach Fig. 2;
die Scheitelordinate hat jedoch hier den Werth

2
15...0112"

Durch entsprechende Aenderung des Maassstabes kann man aus
der Einflusslinie fiir M; die Werthe fiir M: abgreifen.

§ 8. Binflusslinien fiir die Stiitzenreactionen und
die vertikalen Schubkrifte. Nach Fig. 3 ist allgemein

1), .. x, =

= Ci wird

Fig. 2.
{r : er
:t- a =
M" l g’t'
A;ﬁ:\:' £k R S
16, F A,.:_IL[Mr P Y P (1—a)] und

.. A%= LM — M, 4+ 5P
Fiir die Oeﬁ'nung lo wird

- G RY ¥ AR %_[_Ml_zop(lo—a)]und

19): . e |
) ..AO_TI—M1+20P5'I

Fir nur eine Last P = 1 und a = x erhiilt man
), . Ay

lo

b 1
-Ao:.To —Ml-‘-XI:%Z'o

1
=i, = e X)) 2 — Biend

Die graphische Darstellung des Werthes A, geschieht wie
folgt: Zo besteht aus einem positiven Theile (— M;) und einem
negativen — (lo — x). Letaterer stellt eine grade Linie dar, deren

Fig. 4.
Ordinaten fiir x = 0 bez.
= 1o gleich 1o bez. = O
sind.
Trigt man (Fig. 4)
A C = ]p senkrecht zu AB
O an, so ist B C die Gerade
Sy (lo — x). Man braucht als-
i dann nur noch die nach
i § 1 gefundene Curve M:
in demselben Maassstabe
und nach derselben Rich-
tung aufzutragen, so er-
hilt man fir ein be-
stimmtes x in EF den
Werth '
Zo :—Mg—(lo—-x)
Die Division durch lo er-
folgt, wenn EG=1,EH
=1 und JH /I FG ge-
macht wird, es ist dann

Ha

e e

L

B e o = =~

JE:*IQ‘:AQ
0

=

Der Werth Ay ergiebt
sich dem entsprechend
aus der Graden A M; es
ist EK = Z% als Summe
der beiden Theile — M1
+x und EL = —Z—lf- =A.

0

‘Wiederholt man diese
Construction fiir die ver-
schiedenen Werthe von x
und trigt die Liingen Zo
bez. Z% von AB ans auf
(Fig. 5), so ergeben sich
die Curven Zo und Z‘ und
aus diesen durch die nach
Fig. b angedeutete Divi-
sion mit lo die Einfluss-
linien der Stiitzenreac-
tionen Ao und A’.

Aus der Einflusslinje
fiir Ao lisst sich auch
direkt diejenige fir A

' zeichnen, da der Abstand
beider constant und gleich A, fir x = 0 ist, denn A, + A%

Fig. 5.

= l“P o~
Die vertikale Schubkraft im Abstande x ist
22) oo Vy = — Ao + 2 P
oder da 2P = 1
Vi — Ag + 1 = A/, = 224
Fig. 6

- In Fig. 6 ist die
’ Einflusslinie der Ver-
, tikalkraft fir den
’ Querschpitt 2 durch
« stiirkere Linien hervor-
: gehoben. Befindet sich
¥ . die Last P = 1 im
A 3" Punkte 1, so ist die

| Vertikalkraft in 2
R durch 1/, steht die-

selbe im Punkte 3,
| dann ist sie durch 38"
. dargestellt.

§ 4. BEinflusslinien fir die Momente in der Oeff-
nung 1, Das Moment im Abstande x von der linken Stiitze

(Fig. B) ist allgemein:
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28).: .« M = M; + Aprx - P (x —a)
Fir die Oeffnung 1, und eine Last P = 1 wird

24) ... M; = Ay x — (x—a)

Dieser Ausdruck ldsst sich nach Fig. 7a darstellen.
Fig. 7a und 7b

A, x — (x — a) stellt zwei
sich schneidende Gerade
dar. Die eine derselben,
A,x gleich A E, erhilt
man, wenn man CD = A,
im Abstande x = 1 anf-
trigt und D mit A ver-
bindet; die andere, wenn
man E G = M; macht und
G mit F im Abstande
X = a verbindet. Der
Abstand beider Graden
giebt die Momente in je-
dem einzelnen Punkte fiir
die Laststellung in x = a.
Die "Abcisse fiir den Mo-
menten-Nullpunkt H ist

=0
d
»

LY

PR e N e Y

b
*

B e st e e AT R s o e

Bl e o i 4t o w et gi-on Sl S5

Construirt man
nun noch Fig.7b
fiir verschiedene
Werthe von X,
beispielsweise
tiir die Punkte
1, 2 und 3 10
Fig. 8a, die Mo-
mentenflichen
AGiHy, AG: Hs,
A GsHs, so eF-
hilt man die
Einflusslinien
fiir die Momente
in diesen Punk-
ten, wenn man
die Abschnitte
der Strahlen A G
und G H auf je
einer der Ver-
tikalen in 1, 2
und 8 in den 2u-
gehorigen Last-
punkten als Or-

Fig. 8a und 8b.

aus M, = 0 dinaten auftrﬁ‘;{;
w e a (Fig. 8a und 8b)-
<3 25) ... x, = sy Fir die Las.telz
Ar *  Die Momentenfliche lisst P.’ Pa Ps ergxebt
: 3 sich auch nach Fig. Tb ; . sichdasMomen
_ H darstellen. A GF ist der | im Punkte 2 gleich Py by 4+ P: b: + P3 by, im Punkte 1 dagegen

positive; F BH der negative Theil derselben. gleich Py a1 + P2 a» + Py as. (Fortsetzung folgt.)
Vereins-Nachrichten. der Fabrik ausgefiihrter Bauwerke vorgezeigt und die graphischen

Ostpreussischer Architekten- und Ingenieur- Verein.
Am 10. Juni fand auf besondere Einladung des technischen
Directors Herrn Radock unter reger Betheiligung eine Besich-
tigung der Kénigsberger Union-Giesserei, der bedeutendsten
Locomotiv-Fabrii. Eisengiesserei und Maschinenbauanstalt Ost-
reussens, statt. Die Veranlassung zu der Einladung gab die in
er Fabrik stattfindende Herstellung einer gusseisernen Seil-
trommel von etwa 4,0 m Durchmesser fiir die Drahtseile zur
Bewegung der Schiffswagen auf den geneigten Ebenen des Elbing-
Oberlindischen Kanals. Der Mantel der Trommel besteht aus
einem Stiick und ist fusserlich mit schraubenférmig nmlaufenden
Rillen zur festen Lagerung des Drahtseiles umgeben. Die Her-
stellung des Gussstiicks wurde ohne die iibliche Gussform her-
gestellt, vielmehr wurde zuniichst ein dusserer Mantel aus Mauer-
werk gefertigt, an dessen mit Lehm bekleideter Innenfliche von
einem festen Mittelpunkt mit senkrechter Schraubenspindel aus
die §chraubenfdrmigen Rillen ausgearbeitet wurden. Gesondert
wurde alsdann aus Mauerwerk mit Erdfillung der Kern herge-
ste}lt, dessen Aussenfliche nach der Innenfliche der Seiltrommel
elormt war. Nunmehr wurde der dussere Mauerkranz mittelst
ebevorrxch_tun en iiber den feststehenden inneren Theil ge-
schobex_l. bexd'e heile wurden fest mit einander verbunden und
der freie Zwischenraum gab die Lehre fiir das Gussstiick, Der
fertige Guss musste als ausserordentlich sauber und gelungen
bezeichnet werden,

Dasselbe konnte hei vielfachen anderen in verschiedenster
Art hergestellten Gussstiicken wie Rohren, Schiffsschrauben u. a.
wahrgenommen werden.

Besondere Beachtung fand die Abtheilung fiir Locomotivbau,
swelche _‘]Khr_hch an Ausgehnun gewinnt und in diesem Jahre
voraussichtlich tuntzxg Locomotiven verschiedenster Bauart fertig
stellen wird. Auch hier fanden sich vielfach neue Einrichtungen
zur leichten und sorgfﬁltigsten Herstellung der einzelnen Theile.

In der Briicken auabtheilung konnten zwei fertiggestellte
Strassenbriicken in Augenschein genommen werden.

Bei der maschinellen Einrichtung fiir einen Flussdampfer
erregte eine sinnreiche Einrichtung an der Schraube, deren Ver-
wendbarkeit freilich noch zu erproben ist, Aller Aufmerksamkeit
und so gab unter der liebenswiirdigen Fiithrung von Herrn
Director dock und der Herren Ingenieure an vielen Stellen
der Fabrik sich Gelegenheit, mancherlei Fortschritte wahrzu-
nehmen. So wurde eine Bescheinigung der Weichselstromvyer-
waltung vorgelegt, wonach eine kiirzlich fiir einen fiskalischen
Dampfer gelieferte Schiffsmaschine nur 0,8 kg Kohlen fiir Stunde
und Pferdekraft erfordert.

Sémmtliche Fabrikriume zeigten angemessene Einrichtungen

Darstellungen iiber die zu verschiedenen Zeiten vorhanden ge-
wesenen Arbeitskriifte und iber die Arbeitslohne erldutert;
woraus sich folgende Schliisse ziehen lassen. 1
Der durchschnittliche jihrliche Arbeitsverdienst siimmt.ll(}hel'
Arbeiter der Fabrik ist in stdndigem nicht unerheblichem Steigen
begriffen. . i
Besondere Steigerungen des Verdienstes zeigen sich zur Zex
der grossten Arbeiterzahl. Die Arbeiterzahl steigt 'mcht in
leichem Maasse wie die Leistungsfihigkeit der Fabrik, wolir
sie Erklirung nicht allein in der Erhaltung und Schulung eines -
tiichtigen Arbeiterstammes, sondern in der vollkommneren Aus-
niitzung und Anwendung von Arbeitsmaschinen zu suchen ist.

Vermischtes.

Unerlaubter Nachdruck. Ein Zimmermeister in Bochum hattg
aus dem bekannten Hilgers'schen Werke ,Bau-Unterhaltung
einen nicht unbedeutenden Theil unverindert nachdrucken lasself
und das neue Werkchen unter dem Titel ,Handbuch zum Ben
urtheilen und Veranschlagen von Neu- und Reparaturabeiten th
Wohn- und Wirthschaftsgebiiuden* freiweg zum Verkauf geste A
Hiegegen hatte die Verlagshandlung des Werkes_,,Bau-UPt? %
haltung* Rud. Bechthold & Co. in Wiesbaden, bei der Konlge
lichen Staatsanwaltschaft in Bochum Klage erhobex}, in F o }Bw
dessen zuniichst die beiden Biicher an die Konigliche litterarisc
Priifungs-Commission in Berlin zum Vergleich bz. zur Begutaqhtu’!bg_
eingesandt wurden. Nachdem letztere ihr Gutachten dahin 2 1
gegeben hatte, dass das ,Handbuch ete.“ des qu. Zlmmermelste!;-
als ein partieller Nachdruck des Hilgers’schen Werkes 2zu er
achten sei, hat die Konigliche Strafkammer zu Bochum In ihre
Sitzung vom 21. Juni 1887 fiir Recht erkannt: SHar

,Der p. Zimmermeister von hier ist des Vergehel}s W}i 1
das Reichsgesetz vom 11. Juni 1870 schuldig und wird dieser Aan-
mit einer éeldstrat’e von 100 M. bestraft. Auch wird der !
geklagte zur Zahlung einer Busse an die Verlagshandlung ver
insgesammt 300 M. verurtheilt. Ferner wird auf Einziehung =
vorrithigen Nachdrucks-Exemplare und der zur Verwelfklug‘:en
ausschliesslich bestimmten Vorrichtungen in Formen, Plattel
Steinen (zu den Abbildungen) erkannt. : o

Neue Ausgrabungen in Athen. Architekt Dorpfeld h:ﬂ
dicht neben dem Erechteion die Unterbauten des vorgerepsc )
Parthenons aufgedeckt, eines langgestreckten dorischen eripte 5
(auf der kurzen Seite sechssﬁuli%), der sich auf einer St_;nfe_%li' %
und in der Mitte durch eine Steinwand in den dreischi i‘m
Tempel der Athene einerseits und in die hintere ‘Halle e
Vorraum nnd zwei Nebenkammern (westlich) geschieden

>he I ) A tte
fir die Arbeiter, in besonderem eine gute Liiftung. Der Tempel war aus Parosstein erbaut, zum Dach Jedofghuahtus
’ %V emem freundlichst gebotenen }%rf;ischun strunk, der nach | man Marmor verwendet. Die Metopen bestanden eben sra.rbeit"
anger Wanderung trefflich mundete, wurden Ab ildungen seitens | diesem Material; die Giebelfelder zeigten reiche Bildhauerard™—

Selbetverlag des Herausgebers. — Fir die Rodaction verantw.: Th. Kamps, Frankfurt a. Main, — Druck von Aagast Osterrieth, Frankfurt a. Main:
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: Yereins - Nachrichten.

stpreussischer Architekten- und Ingenieur-Verein.
Die statutenmiissige Generalversammlung wurde am
Z] 18. Juni in Neukuhren unter Vorsitz von Landesbaurath
— Krah abgehalten. In derselben gelangten als Mitglieder

zurAufnahme Intendanturrath Bruhn, Garnison-Bauinspector Allihn,

- Architekt Boticher.

Ferner wurde das Aunerbieten der Herren Burmeister und
Struck, den Verein auf der diesjihrigen Abgeordnetenversammlung

~in Hamburg vertreten zu wollen, dankbar angenommen. Der

hagen an dem mit

geschiiftliche Theil der Tagesordrnung war damit erledigt, keines-
wegs aber der gesellige. War doch die Generalversammlung zu
einem Ausfluge mit Damen nach dem mit Naturschonheiten reich
neten samlindischen Ostseestrande benutzt worden. Wegen
#weifelhaften Wetters war zwar die Betheiligung geringer als
wiinschenswerth, doch genoss die Gesellschaft in froher Stimmung
den Anblick der wildbewegten See in Neukuhren, weilte mit Be-
riichtigen Fichten umrahmten hart hinter
der Diine gelegenen Binnensee in Rauschen, durchwanderte die
tief in das hohe Sandufer eingeschnittenen schin bewaldeten
Schluchten, die Gunsup und den%&'olfskesxsel. liess sich in trauter

- Binsamkeit im Waldhause (+eorgswalde einen Erfrischungstrunk

trefflich munden und setzte alsdann die Wanderung durch die
Detroitschlucht auf schattigem Strandwege mit wechselvollen

. Ausblicken anf das Meer nach der Wolfsschlucht bei Warniken,

einhalbtigiger Fahrt und Wanderun
Vollgetiih
‘genehmsten geselligen Verkehrs nach Kénigsherg zariick.

: “{mkel

Kles‘lﬂg-der Stromstirke und der

- Ahndhernq

" Yechnen,

-@inem landschaftlich besonders bevorzugten Stiickchen Erde, fort,
yon dem

man sagen kann:
Hier fithlt man recht das Schopferwort .Es werde!*
Als plotzlich Alles da war:
{ Himmel, Meer und Erde! —
Nach gemeinsamen Male wurde von hieraus die Riickfahrt

nach Kgnigsberg angetreten, in Cumehnen ein knrzer Aufenhalt
emacht, bei welcher Gelegenheit ein Gast unseres Kreises Herr
egierungs-Bautiithrer Giirtner aus Berlin in dichterischer Form
den Damen ein Hoch widmete. Zu spiter Stunde nach ein und
kehrte die (iesellschaft im
aturgenusses und des Ban-

Architekten- und Ingenieur-Verein zu Hannover. In
der Versammlung am 23, Mirz 1887 machte Herr Dr. Heim,
rivatdocent an der technischen Hochschule zu Hannover, Mit-

eines ausserordentlichen

"hell‘mgm iber eine von ihm ausgefithrte Untersuchung iiber

ichtstirke und Consum der gebriuchlichen Lichtquellen.
Die Messmlgen wurden mit Hiilfe zweier, 6 m langer Bunsen'scher
Notometerapparate ausgefiihrt unter Zugrundelegung der eng-
lmcl:xen Normalkerze als Lichteinheit und erstreckten sich nicht
allein auf Messung der verschiedenen Lichtquellen in der Horizon-

‘talen, ‘sondern wurden auch in einem Winkel (meist 45° gegen

die orizontale) vorgenommen, Zur Untersuchung gelangten die
etroleumla.mpe, der Gasbrenner, das elektrische Glithlicht, die
Ogenlampe und die Magnesinmlampe.

Bei der Petrolenmlampe ist die Lichtstirke in der Hori-
“4Ontalen am grossten und nimmt unter einem Winkel zur Hor_l-
“0ntalen nach unten betrviichtlich ab, und zwar um so mehr, je
grosser (er Brennerdurchmesser ist. Am giinstigsten in Bezug
auf Oekonomie stellt sich der gewdhnliche Rundbrenner heraus,

- Withrend der Kosmos-Vulkan-Brenner die gleichmiissigste Licht-

Vertheilung besitzt. Bei Untersuchung der Gasbrenner ergab
sich, dass durch den gewdhnlichen Schnittbrenner das Material
am schlechtesten ausgenutzt wird; etwas besser schon arbeitet
dey Argandbrenner, bedeutend hesser dagegen das Gas%iihlicht,
ﬁeﬁen" dessen allgemeine Einfiihrung nur die grosse Empfind-
ichkeit gegen dussere Rinfliisse spricht. Von den ferner unter-
Suchten egenerativbrennern von Siemens und Wenham verdient
;.Qt'lr_tere.r den Vorzug, da er ausser grosser Oekonomie noch die
li_llte E}genschat’t besitzt, in der Richtung vertikal nach unten
e grosste Lichtstiirke zu haben, welche sich bis zn _emm;x
PREL von 45° gegen die horizontale nur wenig verringert.
iese Elgenaohgﬁ.gmii}llt (}11:“ Wenham-Brenner zur Beleuchtung

.Yon Innenrg y ord ichteffekt nach unten ge-
" Wiinscht .wirllmen, wo der grosste Lichte g

: d, sehr geeignet.

mitt%w'Lm"“"“ der eglekt-rischen Glihlampen wird er-
€ ot indem die Lichtstiivke der Lampen genau auf 16 Normal-
v“en gebracht und qann der Verbrauch bestimmt wird durch

Spannungs-Differenz an den

mmen ; das Produkt beider giebt die elektr. Arbeit in Volt-
Ampére, Die untersuchten el Lampensorten verhielten sich

- erod gleich; man kann bei 75/, Giiteverhiltniss der Dynamo-
Maschine (llurchscimittlich etwa IOIan en auf eine Pferdestirke
anbyj & die’ Gliithlampen sich in jeder beliebigen Stellung
,‘om‘lllg'en lassen, so konnten die Messungen nur aunf die Hor-

“M¢ beschrinkt werden. Bei den ogenlampen, deren

Maximal-Lichtstirke unter 456° gegen die Horizontale nach unten
eintritt, ist die Umsetzang der elektrischen Arbeit in Licht be-
deutend giinstiger als bei den Glithlampen und zwar nimmt die
Leistung mit der Grisse des Lampenmodells zu. Fir die grosse-
ren Lampen kann man etwa 2000 Kerzen auf eine Pferdestiirke
rechnen.

Die Magnesiumlampe kann wegen des hohen Preises des
Magnesiumbandes mit allen anderen Lichtquellen zur Zeit zwar
nicht konkurriren, eignet sich aber fiir solche Fille, wo fir
kiirzere Zeit einc intensive Beleuchtung gewiinscht wird und
Gas oder elektrisches Licht nicht zur Verfiigung steht. Die vom
Vortragenden untersuchte Lampe, in welcher eine beliebige An-
zahl von Magnesiumfiiden bis zu 8 gehrannt werden konnten,
gab die beste Leistung, wenn nur ein Faden brannte; die Leistung
verringert sich, sobald ein zweiter Faden hinzukommt, bleibt
aber daun bis zu 8 Fiden nahezu komstant. Die Magnesium-
lampen werden gewohnlich unter Anwendung eines Reflektors
henutzt, da aber hierdurch die Lichtstirke nach einer bestimim-
ten Richtung fast beliebig gesteigert werden kann, so zog es der
Vortragende vor., die Lampe ohne Spiegel zu untersuchen und
hat nur zum Schluss noch einige Mgssungen unter Benutzung
des zugehorigen parabolischen Reflektors vorgenommen.

Am 13, April 1887 spricht Herr Prof. Fischer iiber die
Heizung und Liftung der Krankenhiduser. Die Anlageu
fiir den in Krankenhiiusern so nothwendigen Luftwechsel sind
mit grosser Vorsicht auszufithren und kdnnen unter Umstiinden
get‘ﬁhrlich werden, indem ansteckende Krankheiten, besonders bei

en Anlagen, bei welchen man die Luft einfach von unten nach
ohen ausstromen lisst, durch die Kaniile von Zimmer zu Zimmer
itbertragen werden. Man hat neuerdings deshalb mehrfach die
ganze Krankenanlage als eine Anzahl einzelner Gebdude aus-
gefithrt und jedes derselben fiir sich entliiftet. Besser noch ist
es, die gebrauchte Luft mittels eines hohen Kamines aus den
Zimmern auszusaugen und den damit an Thiiren und Fenstern
verbundenen Zug als geringeren Uebelstand mit in den Kauf zu
nehmen. Wenn ndmlich wirklich dabei die Abluft wieder zur
Erde kommt, so kann sie, weil sie geniigend verdiinnt ist, nicht
mehr viel schaden. Am sichersten sind die kiirglich mehrfach
ausgefiihrten Anlagen, bei welchen diejenigen Gebiude, in denen
die ansteckendsten Kranken untergebracht sind, fiir sich mittels
Saugprineip entliiftet werden, wihrend die gebrauchte Luft der
weniger gefihrlichen Gebiude durch eine gemeinsame Leitung
abgetithrt wird.

Die Anlagen fiir die Heizung sollen so eingerichtet sein,
dass die verhiltnissmiissig hohen Kosten fiir den Betrieb m{i;ﬁ-
lichst verringert werden. Aus diesem Grunde ist die Central-
heizung der Heizung mit Zimmerdfen, welche viel Brennmaterial
und viel Bedienung erfordern, vorzuziehen. Empfehlenswerth ist
dabei, die Dampfleitung ringformig auszufithren, damit event.
Reparaturen vorgenommen werden konnen, ohne den Betrieb
unterbrechen zu miissen. Grosse Heizflichen sind vortheilhaft.
weil die Temperatur derselben dann verhéltnissmissig niedrig
gehalten werden kann und die Staubtheilchen der Luft nicht so
leicht versengen, was eine Verschlechterung der Luft zur Folge
haben wiirde. Das Princip, solche grosse Heizfliichen zu erhalten,
ist durchgefiihrt in mehreren neueren Krankenhiusern, bei welchen
die (hohlen) Scheidewiinde erwirmt werden. Die Aussenwiinde
zu erwiirmen, wie dies bel einer franzosischen Anlage geschehen
ist, ist pecuniéir nicht vortheilhaft, weil dabei 'zu’ viel Wirme
nach aussen verloren geht. Im Krankenhause zu Hamburg, wer-
den grosse und leicht rein zu haltende Heizflichen erzeugt, in-
dem die Terrazzo-Fussbéden durch darunter liegende Rohre ge-
heizt werden. Die Regelung der Wiirme in den Zimmern selbst
ist dabei zur Zeit noch mit Uebelstinden verbunden, und lisst
sich nur in der Weise vornehmen, dass hei zu grosser Hitze im
Zimmer entweder die ganze Leitung zeitweise abgesperrt wird
oder einfach die Fenster geoffnet werden, damit die iberfliissige
Wiirme entweichen kann. Ebenso geschieht die Liiftung in der
Regel durch Oeffnen der Fenster, nur an besonders kalten Tagen
wird die Luft durch besondere Anlagen vorgewirmt.

Lauenstein.

Yermischtes.

Der Verein deutscher Ingenieure, mit iber 5700 Mit-
gliedern und 30 Bezirksvereinen eine der bedeutendsten Vereini-
ungen anf dem Gebiete wissenschaftlicher Technik, hiilt seine
XVIII. Hauptversammlung in Leipzig in den Tagen vom
15. bis 17. August d. J. ab.
Von den .in den Sitzungen zu verhandelnden Gegenstinden
sind, abgesehen von den innern Angelegenheiten des Vereines,
als allgemein interessant folgende zu erwiihnen:
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1) Verhandlungen iiber den Begriff ,Dampfkesselexplosion
und Aufstellung von Versicherungsbedingungen fir
Dampfkessel. :

2) Aufstellung eines metrischen Gewindesystems. :

#) Zuziehung technischer Beisitzer zu den Kammern  fiir
Handelssachen.

An Vortriagen sind bis jetzt die folgenden zugesagt:
1) Geh. ﬁath Dr. Zeuner: Die %mftmanchinen und
Kreisprozesse. o8 ] 2

2) Dr. v. Hase (i. ¥\ Breitkopt & Hiirtel): Die Entwicklung
des Buchgewerbes in Lei\gzig. y ; )

3) Ingenieur Busley: Die Verwendung tliissiger Heizstofte

fiir Schiffskessel. )

" 4)J. G. Herrmann (i. F. Rodiger & Quarch): Die Zube-

' reitung und Firbung der Rauchwaaren.

ihre

* Zahlreiche Fabriken der grossartig und mannigfaltig ent-
wickelten Industrie l,eigzig's werden in den Tagen der Haupt-
versammlung zur Besichtigung kommen.

. Pariser Theaterbauten. Trotz der Ungliicke in Nizza und
Wien sind die Theaterzustéinde in Paris anch abgesehen von der
Opéra comique sehr bedenklicher Natur, wie aus folgendem her-
vorgeht. In einer Berathung des Pariser Gemeinderathes iiber
die Feuersicherheit der dortigen Theater erklirte nach der
4Voss. Z.% der Oberst der Feuerwehr, Couston, wortlich: ,Alle
Pariser Theater bieten solche Gefahren, dass ich meine Familie
nicht mehr in dieselben fithre, seitdem ich dieselben. in Folge
meiner Stellung, niher kennen gelernt.* Herr Couston erklirte
weiter, dass in Bezug auf die Feuersicherbeit in Wien und
Miinchen so ziemlich alles Nothwendige geschehen sei. Saal,
Bithne und die Réiume fiir der Biihnenangehorigen seien dort
sen" end getrennt. Von der Biithne sagt Herr Couston: ,In
er Decke muss die Bithne mit Oeffnungen versehen sein, welche
gewohnlich geschlossen bleiben, aber zum Luftzug gedttnet werden,
wenn Brang befiirchtet wird. Der Pariser Gemeinderath hat
beschlossen, alle Theater- und Conzertlokale zu schliessen, wenn
nicht in 3 Monaten elektrische Belenchtung eingefiihrt ist.
In Berlin haben schon die kéniglichen Theater sowie einige
andere elektrisches Licht, die iibrigen werden iiber kurz und lang
wenn auch unfreiwillig denselben Weg einschlagen miissen.

Mack's Gips-Dielen fiir Zwischenboden, leichte Zwi-
schenréume und Plafonds. Um iusserst rasch und in jeder
Jahreszeit trockene Zwischenboden, Zwischenwinde und Plafonds
herstellen zu konunen, fabrizirt die Firma Adolf Mack. Architekt,
Ludwigsburg (Wirttemberg), unter dem Namen Gips-Dielen
ein neues Baumaterial, dessen Verwendung fiir Nenbauten sowohl,
als auch flir schnell auszufiihrende banliche Verinderungen grosse
Vortheile bietet und manche schwer emptundenenen Uebelstiinde
der seitherigen Methoden beseitigt., was zahlreiche, uns vor-
liegende Atteste fachminnischer Autorititen bestiitigen,

Die Gipsdielen (an der Luft getrocknete, leichte, pordse Dielen
aus Gips, Kalk, Binsen etc.) werden in einer Linge von 2'/; m,
einer Bl;eite von 0,25 m und in einer Dicke von 8, 4, 5 und 7 em
liergestellt, konnen aber anf jedes heliebige Maass zersigt werden.

A\

NS

Gipsdielen-Decke.

. Als Zwischenbéden (zur Ausfillung der Balkenfache)
bieten die Gips-Dielen einen vorziiglichen Ersatz fiir Lehm, Streif-

boden und Schlackenauffilling und muss ihre Verwendung zu
diesem Zwecke als ein bedeutender Fortschritt bezeichnet werden.
Oft' schon waren feuchte, unreine Schlacken oder feuchter Lehm-
strich die Ursache von Schwammbildung und gesundheitsschid-
licher Ausdiinstung; durch Einlage der trockenen Gipsdielen in
die Balkenfache werden diese Gefahren beseitigt, Ungeziefer aus-
geschlossen und der Schall wesentlich gedimpft. Die Fusshdden
kinnen sofort gelegt werden. -
Leichte Zwischenwiinde und Plafonds lassen sich
vermige des grossen Flichenmaasses der Gips-Dielen (0,6 qm)
: “lﬁem_ein rasch herstellen, wobei solche als Ersatz fiir Schaalung
und Gipsung an das Holzwerk genagelt und abgescheibt werden;
der leicht aufzutragende Verputz trocknet selbst im Winter in
kurzer Zeit,
_ Da ausserdem der Preis der Gips-Dielen ein billiger ist, so
diirfte diesem iiheraus praktischen, so viele Vortheile bietenden
Materiale eine ausgedehnte Verwendung gesichert sein.

Wochenblatt fiir Baukunde.

Esthléndischer Marmor. Das Handlungshaus G. Malmr?ﬁ
in Reval bringt gegenwiirtig einen esthlindischen Marmor ﬂa(i(_
Deutschland, der durch seine schéne graue Farbe sxcl_'_x tiir D;n
miiler und Architekturstiicke sehr bald einfithren diirfte. rro-
fessor Belelgubsky in Petersburg, Vorsteher des ,,La.-borato.rlu}D:
der Wege- und Wassercommunication”, hat das Material ?,ut s;el.n.l
Festigkeit untersucht und ein sehr zufriedenstellendes hr%ebplg~
bescheinigt. Ein grosser Vorzug ist die ausgezeichnete b]glc 7
artigkeit des esthlindischen Marmors, der auch seine Verwen uﬂg
fiir feinere Arbeiten zuliissig erscheinen lisst. Betreffs der Wettel(i
bestiindigkeit giebt das Urtheil einiger russischer Ingenieure un
sonstiger Fachménner aus Reval Auskunft, welche auf die Rumefl
des Klosters Padis hinweisen, die sich durch sechs Jahr-
hunderte ohne sichtbare Aenderung erhalten haben. Auch grosse
Platten am Schlosse Catharinenthal bei Reval, sowie iltere Denk-
miiler auf dem Gottesacker von Ziegelkappel werden als empfeh-
lende Beispiele angezogen. Blicke bis zu 40 Cubikfuss kosten
frei ab Reval pro Cubikfuss rund 4,50 M., wozu noch 1 M. fii
den Wassertransport bis Berlin hinzutritt. Der Vertreter: des.
Hauses Malmros in Berlin, Ingenieur R. Thré&nhart, Louisen-
ufer 21, giebt iiber die Lieferung von Sockelsteinen, Treppen-
stufen, Fensterbiinke, Trottoirplatten u. s. w. bereitwillig “Aus-
kunft; auch Probewiirtel polirt, ranh und gestockt sind dert vor-
riithig.

éahmenfenster fiir Geschéiftshiduser. In neuerer Zeit
haben sich in Berlin grosse Schaufenster eingebiirgert, welche
abweicliend ‘von fritheren Constructionen in schmalen leicht dreh-
baren Rahmen sitzen, die oben und unten in versenkten Dl'ibf‘“’
sich drehen. Spiegelscheiben von 3 m Breite und fast 3 m Hohe
bewegen sich mit grosser Leichtigkeit win ihre senkrechte':Axee
was besonders fiir die Liiftung stark beniitzter Geschiftsrinme.
sowie fiir die Reinigung der Scheiben selbst, die jetzt von Innen
erfolgen kann, angenehm ist. Bei solchen Réumen, die mcht:_zm'
Wohnung dienen, diirfte diese fiir untergeordnete Bauten frithe:
schon iibliche Construction die etwaigen Nachtheile des weniger
dichten Schlusses anfwiegen.

Personal-Nachrichten.
Deutsches Reich. i
Se. Majestdt der Kaiser und Konig haben Allergnidigst ge-

ruht, den Intendantur- und Baurath Wodrig in Berlin zum
nichtstindigen Mitglied des Kaiserlichen Patentamts zu ernennen.

Oldenburg.

Der Architekt Inhilsen, welcher mit Wahrnehmung dﬁf‘
Geschiifte des Hochbaubeamten im Fiirstenthum Liibeck beauf-
tragt war, ist gestorben. : !

Mit dem 1. Juli 1887 sind folgende Dienstverinderungen ein-
getreten: Der Bauinspector Witte in Oldenburg ist znm Hoch-
baubeamten, des Fiirstenthums Litbeck, mit dem Wohnsitze 11
Eutin, ernannt, und der Bauinspector Freese in Oldenburg mit
Wahrnehmung der Geschiifte des Baumeisters im Norddistrict

des Herzogthums his weiter beauftragt. 3
Preussen.

Des Konigs Majestit haben Allergniidigst geruht, den Bau-
inspectoren v. Stuckrad und Rohnisch in Berlin, sowie de'.‘
Kreis-Bauinspectoren: Gette in Potsdam, Hacker in Hannover,
Siebert in Konigsberg O. Pr.. Niedieck in Essen, Bgrth 13
Stralsund, Dissmann in Melsungen, Jahn in Liegnitz un
Holtzhausen in Leobschiitz den Charakter als Baurath zu ver-
leihen und dem Baurath Bollmann und dem Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector Zeyss, stindigen Hiilfsarbeitern bei’ (‘19111
Koniglichen Eisenbahu-Betriebs-Amte in Dessau,  die E‘rlapbnj-‘”
zur Annahme und Anlegung derihnen verliehenen Ritter-Insignien
I. Klasse des Herzoglich anhaltischen Haus-Ordens Albrechts des
Biiren zu ertheilen. AR P

Der bisherige Konigliche Regierungs-Baumeister Wageﬂl'
schein in Schubin ist als Kreis-Baninspector daselbst angestellt
worden, : ; ! ;

Der bei der Koniglichen Regierung in Gumbinnen als tec ‘;
nischer Hiilfsarbeiter angestellte Baninspector Hillenkamp 18¢
als Kreis-Baninspector nach Wesel versetzt worden. "

Den bisherigen Koniglichen Regierungs-Baumeistern l.'_.agseg
in Berlin und Rimpler in Hirschberg i. Schl. ist behufs lhri.
Uebertritts zur stidtischen Verwaltung die nachgesuchte En
lassung aus dem Staatsdienst ertheilt worden, ' i

Zn Koniglichen Regierungs-Baumeistern sind ernanntl-) 5
Regierungs - Baufithrer Karl Winkelmann aus Ma.g}%e lngl';
Robert Knirek auns Luttow, Kreis Riigen, Kurt H_otfmaam
aus Berlin, Albert Cohn aus Berlin und Hermann Fh“esen T
Kaiserswerth (Hochbaufach); — Max Prébsting aus G?evStral-
Westf.,, Max Ulrich aus Berlin und Hermann Tode 'ln}{e,;seﬁ
sund (Ingenieurbautach); — Karl Schmidt aus Marburg Lﬁch)-
und Emil Liih] aus Drevenack bei Wesel (Maschinenbaufach:

~ Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw : Th. Kam ps, Frankfurt a. Main. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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Festhalle fiir das IX. deutsche Bundes- und Jubiliumsschiessen
zu Frankfurt a. M.

W2 nter den Bauten, welche zum Zwecke der Begehung des
: g2 A IX. deutschen Bundes- und Jubildumsschiessens zu Frank-

=28 furt a. M. errichtet wurden, beansprucht unstreitig die
Festhalle das grosste Interesse nicht nur als grosster Bau iiber-
haupt, sondern besonders weil unseres Wissens hier zum ersten
Mal‘e in Deutschland von der bei Festhallen meist gebriuchlichen
dreischiffigen Anlage abgegangen wurde. Der ganze Raum der
Festhalle war, ohne Stiitze im Innern, mit einem Dache iiber-
spannt und wurde so eine Gleichwerthigkeit aller Plitze, sowie
nicht minder eine michtige Raumwirkung erzielt. Aus dem
Querprofil (Fig. 1) ist die Losung des Dachbinders ersichtlich.
Als constructive Versteifung sehen wir den halbkreisformigen
Bogen hinzugefiigt.

Die Breite der Festhalle im Innern betriigt 37,0 m, die ganze
Liinge 145 m, die Entfernung der Binderaxen 5 m. Der Bogen

ist aus 8 mit einander verschraubten Bohlen von je 5 cm Stirke
und 28 em Hohe zusammengefiigt. Die Liinge der zur Verwen-
dung gekommenen Bohlenstiicke betrigt 2,25 m.

Da der Fussboden der Festhalle von Siiden nach Norden dem
Terrain entsprechend um 1,70 m steigend angelegt werden musste,
die First des Daches aber in der Horizontalen liegt, so war die
dadurch entstehende Hohendifferenz durch sprungweise Ver-
lingerung der Binder nach unten hin auszugleichen; dement-
sprechend betrigt die Hohe vom Fussboden bis zur unteren
Leibung des Endbogens an der Siidseite der Halle 15,90 m, des
nérdlichen Endbogens 17,60 m. Die Binderauflager werden beider-
seitig aus je 3 in den Boden gerammten Pfihlen gebildet, mit
denen die Binder verschraubt sind.

Gegen den Winddruck sind an beiden Seiten der Halle soge-
nannte Versteifungsthiirme angelegt, ausserdem sind die beiden

Fig. 1.

Querprofil der Festhalle.

Endbin.der sowohl an der Nord- wie Siidseite durch Diagonalen
g:senelnander versteift. Die Montirung der Binder geschah
;il‘:‘list fat;:rba.ren Geriistes unter Benutzung von 2 Laufkrahnen.
em die Arbeiter eingeiibt waren, konnten tiglich 2 Bind
aufgestellt werden. % ’ 52 e

di Die Hal_le bot Raum zum Sitzen fiir ungefiihr 4000 Personen,
diuman 80 Tischen Platz fanden, das am Nordende liegende Po-
e Raum fiir 700 Singer und 100 Musiker; ausserdem findet
... 8m Siidende eine weitere Tribiine fiir 2 Musikcorps zur Aus-
Tung der Tafelmusik.
seha.m:;thch an die Halle anschliessend finden sich die Wirth-
ot s d‘"ne fir den Festwirth; der Zweck der einzelnen Ridume
rang ers‘ell? Grundrigs (s. flg. 8.) und der beigefiigten Zahlenerkli-
Ardew lc_v;hch. Die innere Ausschmiickung der Halle war durch
» Wappen, Guirlanden, bemalte Leinwandfenster ugs. w.
e h Bedeckung des untern Theiles der Seitenwinde mit
nengriin bewerkstelligt.
Die iussere Decoration wurde hauptsichlich durch reichen

Langenschnitt.
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Fahnenschmuck, Wappen, Guirlanden, Tannen- und Fichtenbiume
bewirkt, da die knapp bemessenen Mittel einer besondern kiinst-
lichen Ausbildung der Halle Beschrinkung auflegten. Die Be-
leuchtung der Halle, sowie des Festplatzes iiberhaupt erfolgte
mittelst elektrischen Lichtes von 2 von einander unabhingigen
Centralstellen aus, um ein gleichzeitiges ginzliches Erlgschen
des Lichtes moglichst unméglich zu machen. Die Beleuchtung
lieferten die Firmen Gebriider Naglo-Berlin und Schuckert-
Niirnberg.

Der bauleitende Architekt war Otto Lindheimer, dem
die allgemeine Disposition und Ausschmiickung nicht nur der
Halle, sondern des Festplatzes iiberhaupt mit seinen verschiedenen
Gebiiuden und Anlagen iibertragen war.

Die Firma Holzmann & Co. hat die Halle ausschl. Wirth-
schaftsschaftsriume construirt und fiir die Voranschlagssumme
von 42,500 Mark leihweise hergerichtet, jedoch ausschliesslich
der Tische, des Podiums, der Dekorationen, Leinwand der Fenster
u. s. w.; einschliesslich der letzteren betragen die Kosten ca.

50,000 M.
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Zur Frage der Pflasterung in griosseren Stidten.

Angeregt durch den unter dieser Ueberschrift in No. 48 d. BI.
verdffentlichten Aufsatz, will Unterzeichneter einige in Frank-
furt a. M. in dieser Bezichung gemachte Erfahrungen mit-
theilen.

Das erste Holzpflaster wurde hier vor 3 Jahren in der nur
7—8 m breiten, von Westen nach Osten sich ziehenden Kalbiicher-
gasse in einer Ausdehnung von rund 150 qm verlegt; es sind dabei
16 cm hohe Buchen- und Kiefernholzklstze zur Verwendung
gekommen. Da diese Pflasterung seit ihrem Bestehen schon

Fig.
Grundriss der Festhalle.
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einmal theilweise erneuert werden musste und trotzdem heute
bereits wieder so uneben und schwammig ist, dass eine zweite,
giinzliche Erneuerung geplant wird, so kann hierbei von einem
Erfolg wohl keine Rede sein. 4

Weitere Holzpflasterungen (in einer Ausdehnung von ethi
10,000 qm) wurden im Herbst 1885 und im Frithjahr 1886 Q“d
zwar in der Umgebung der Hauptwache, auf dem Steinweg un
und in der Kaiser- und Friedens-Strasse ausgefiihrt. Es wurden
hierbei Buchen, Kiefern aus dem Schwarzwald und Schweden,
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Zeichen-Erklirung: " e 0
1 Festhalle. 14. Riskeller. 27. Riiume zur Aufbewahrung von Fleiseh, Fisch e‘
2. Haupteingiinge, 15. Weinvorrath. - S " i omih " " "
3. Biireaux fiir Ausschisse. 16. Kiiche. 29. Kontrolleur und Waage.
e » 17. Kiichenheerde 80, Zimmer fiir den Wirth.
5. Garderobe, 18. Kessel zur Suppenbereitung. 31 S)ptllklichen.
6. Treppe zum Musikpodinm 19. Conditor-Oefen. 32, Porzellanschalter.
7. Musik- und Siingertribiine, 20, Anrichttische. 33. Kaffeekocher. ’
8. Rednerbithne. - R > 34, Conditorei. . TS
9, Tisch des Vorstands. 22, Schalter-Gruppen. 85. Speiseriinme fite das miinuliche Dienstperso
10. Stenographensitze, 23, Spiitkiiche filr Kupfer. 86, Garderohe : o 2 ;
11 Servir-Gang. 24, Riiume zum Kartoffelschiilen ete. :i:. Toiletten.
12, Hof. 25, Bpeiseriiume fiir das weibliche Dienstpersonal, 38, Klosets,
13. Wein-Biiffet. 26. Eingang. 9. Personal-Klosets.

werden kann,

sowie Yellowpine und Cypressen in Klotzhchen von 10 cm ver-
wendet. Die hiermit bisher erzielten Ergebnisse bestehen darin,
dass das Holz an den befahrenen Stellen und besonders zwischen
den Pferdebahngeleisen so stark abgenutzt wird, dass die theil-
weise Erneuerung desselben nach lingstens 8—4 jihrigem
Bestehen zu erwarten ist. Besonders stark ist iibrigens die Ab-
nutzung auf den mit weiten Fugen verlegten Pflasterstrecken,
da hier die Kopfe der einzelnen Holzklstze schon nach 1 bis 1Y/
Jihrigem Liegen fast vollstindig rund abgestossen bezw. abge-
fahren sind. Auf diesen mit der Anwendung der weiten (7 bis
10 mm breiten) Fugen zusammenhiingenden Uebelstand ist es

wohl auch zuriickzufithren, dass man in neuerer Zeit von Her- |

stellung weiter Fugen immer mehr abzusehen scheint. So hat
Unterzeichneter auf siner kiirzlich unternommenen Reise durch
die Stiidte Magdeburg, Berlin, Breslau und Prag bei den be-
sxchtlgten. Holzpﬂasterungen nur in ganz vereinzelten Fillen
noch weite Fugen angetroffen. Wenn hiergegen eingewendet

dass die Benutzung weiter Fugen bei Holz-

- ger zu befiirchten steht, liegt auf der Hand.

pflasterungen in England auch heute noch zur Regel gehort ‘_md
dort ganz gute Brfolge aufweisen soll, so ist hierzu zu bemerkeﬁ:
dass die Verschiedenheit der Ergebnisse in England und Deutsc 3
land hauptsiichlich auf dié Verschiedenartigkeit des Hufbeschlag
der Pferde zuriick zu fithren sein diirfte. Bei dem in Deutschlann
iblichen Hufbeschlage mit Stollen missen weite Fugen vO©
vornherein ungiinstiz auf die Abniitzung des Holzpflasters ein
wirken, der
Als weiterer, wohl bei allen Holzpflasterungen mehr Odas
weniger bemerkbarer Uebelstand ist noch anzufiihren, dass n
Holz der zwischen der stark befahrenen mittleren Fahrbahn ube.
den Rinnsteinen liegenden, verhiiltnissmiissig nur schwach por
nutzten seitlichen Pflasterstreifen nicht abgefahren, 5°nd°mwir :
ganz allein durch die Witterungsverhiiltnisse aufgebraucht rung
Dass der hierdurch bedingte Geldverlust bei den der Witte POk
viel mehr Widerstand bietenden Stein- oder Asphaltpflastern W

an-
Die Preise der hier vorhandenen Holzpflasterungen schw
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ken zwmcllep 11,00—.12,50 M. pro qm (ausschliesslich Befognnt'er- in den letzten Jahren mit ‘Asphalt gemachten glinstigen Er-
lage) und die verschiedenen Unternehmer haben gleichmiissig eine | fahrungen lassen es nur bedanern, dass dieses Material, besonders
(jrarantxe von 18 Jahren iibernommen, withrend welcher Zeit sie | in den chaussirten, im Sommer durch ihren Staub fﬁ’r' die Vor-
fiir das Jahr und gm 0,50—1,25 M. Unterhaltungskosten seitens | iibergehenden sehr liastigen Anlagen und verschiedenen Strassen
‘der Stadt vergiitet bekommen. Als lingste Dauer des hiesigen | der Aussenstadt, nicht in ausgedehnterem Maasse zur Verwendung
Holzpflasters diirfte nach den bisherigen Ergebnissen voraussicht- | gelangte. Es ist dieses ingstliche Vermeiden von Asphalt um
hc'h 6 bis allerhichstens 8 Jahre anzunehmen sein. Im Uebrigen || so unbegreiflicher, als gerade hier in den meist eben belegenen
sel nicht verschwiegen, dass hier auch im laufenden Jahre noch'| Strassen Frankfurts das Feld fiir Asphaltbahnen gegeben ist und
rund 850 qm Holzpflaster (Cypressenholz) in der Catharinenpforte, | in letzter Zeit in den Stddten mit Asphaltbahnen auch die iiber-
Jedoch gegen den Vorschlag der stidtischen Ingenieure, verlegt | triebene Furcht vor der Glitte des Asphaltes immer mehr
worden ist, schwindet. Uebrigens soll der im vergangenen Jahre in Berlin
Bei dieser Gelegenheit sei hier noch bemerkt, das in den | in der Landsbergerstrasse verlegte Barber-Asphalt, nach Mit-
No. 17 und 18 der Zeitschrift fiir Transportwesen und Strassen- theilungen von gut unterrichteter Seite, das Stiirzen der Pferde
bau (allerdings sehr verschiedenartige) Urtheile amerikanischer | giinzlich vermieden haben, allerdings sonst noch manche Fehler
Ingenieure iiber Holzpflasterungen veriffentlicht worden sind. | zeigen, die aber mehr dem schlechten Wetter withrend der An-
Die am Ende der Fortsetzung in No. 18 erwihnter Zeitschrift | fertigung der Asphaltdecke zugeschrieben und hoffentlich allmihlig
gegebene Zusammenstellung, kann aber fiir unsere Verhiiltnisse | zu beseitigen sein werden.
schon deshalb nicht als maassgebend angesehen werden, weil darin Die dritte oben erwihnte Asphaltstrecke liegt seit 1883 in
z. B. die Billigkeit des Holzpflasters mit ,missig® und die des | der Weissfrauenstrasse und ist mit Plattenasphalt hergestellt;
Asphaltpflasters mit ,hoch* bezeichnet wird. Wenigstens ist es'| ausserdem liegen noch kurze mit letzterem befestigte Strecken in
bei uns in dieser Beziehung fast umgekehrt.. Ebenso sind auch | der Romergasse, der neuen Rothhofstrasse und in verschiedenen
weitere Punkte der Zusammenstellung sehr angreifbar; u. A. | Einfahrten der grosstentheils mit Cement abgedeckten Fusswege;
die Bemerkung bei macadamisirten Strassen iiber gesundheit- | die Linge und Breite der einzelnen Platten betriigt 25 cm, deren
unschiidlichen, unertriglichen Staub, da es bekdnntlich fiir die | Stéirke 5 cm und das qm fertig verlegter Plattenasphaltpflaster
Gesundheit, besonders fiir die Lungen, nichts Schiidlicheres geben | (ausschliesslich Betonbett) kostet etwa 11,0—120 M. =
kann, als gerade Staub. Ein wesentlicher Vortheil des Plattenasphaltes besteht in
Die Verwendung von Asphalt zu Strassenbefestigungen ist | dem verhiltnissmiissig leichten und raschen Verlegen desselben;
hier in Frankfurt leider nur auf 3 Strassenstrecken in einer Aus- | die Arbeit ist so einfach, dass jeder geschickte Arbeiter nach
dehnung von etwa 8700 qm beschrinkt worden. Im Jahre 1880 | Beschaffung einer Schneidmaschine fiir etwa 140,00 M. das Ver-
wurde ein Theil der Goethestrasse mit Gussasphalt und im Jahre | legen besorgen kann. Ebenso sind auch Ausbesserungen an diesem
1882 die Guiollettstrasse mit Stampfasphalt von Val de travers | Pflaster rasch und sauber ausfiihrbar, ohne dass die Voriiber-
belegt. Wenn die hierbei erzielten Ergebnisse noch nicht allen | gehenden durch den Geruch der sonst bei Asphaltarbeiten ge-
Anforderungen entsprochen haben, so ist zu bedenken, dass grade | briuchlichen Wirmkessel belistigt oder Pferde durch den auf-
seit den Jahren 1880/82 der zu Strassenbefestigungen verwendete | steigenden Kesseldampf schen werden. In Berlin ist dieser Platten-
Asphalt durch sorgfiltigere Zusammensetzung und Beriicksich- | asphalt vor dem Kaiserlichen Reichs-Postgebiinde in der Leipziger-
tigung der Verschiedenartigkeit des Bitumengehaltes, ganz wesent- | strasse, scheinbar mit gutem Erfolg zur Verwendung gelangt.
lich verbessert worden ist. Die anderwiirts, so z. B. in Berlin, l Frankfurt a. M. Dehnhardt.

Graphische Berechnung continuirlicher Triiger.

(Fortsetzung.)
§ . Einflusslinien fiir die Momente in den Oeff- Fig. 10 in den zugehorigen
nungen ly und la. Die Momentenflichen fiir die Oeffnung I, Punkten 1, 2, 3 der

Oeffnung lo in demsel-
ben Sinne als Ordina-
ten auftrigt und die

welche den Laststellungen in den Punkten 1, 2, 3 von lo ent-

Fig. oa.
R so erhaltenen End-
4 punkte verbindet (Fig.
/ ‘% 10). Es entspricht also
/?"' einer Last P = 1 im
1)://‘//‘ Punkte 2 der Oeffnung
1_/3,/;;7’“ 3 & lo ein Moment im Punkte 5 der Oeffnung Ii gleich (—d;), im

= e et St i 2 Punkte 9 gleich + e,.

¢ 6. Einflusslinie der vertikalen Schuhkria‘,fte.in
den Oeffnungen L und l. Aus Gl 16 und 17 ergeben sich
die Stiitzenreactionen in li, wenn sich Lasten in derselben nicht

befinden
"' 1
26\ R T IMI —.‘\121
Sprechen, erhiilt man, wenn man die Endpunkte H der Momente 3
M: mit denen J der entsprechenden Momente M: verbindet. Die x 1 :
Fig. ob, Linien HJ gehen alle durch ! 20) . .. A4 = - [Mi — M|

denselben Punkt K, den einen 3 .
Fixpunkt der Oeffnung 1, (Fig. | Die vertikale Schubkraft im Abstande x von der Stitze B ist:
9a). Verbindet man den Punkt
J mit dem Stiitzpunkte D der | 28) . . . Vx = — Ay,
Qeffnung lz, so erhiilt man die
Momentflichen fiir diese (Fig.

e Trigt man nach Fig. 11 die den Laststellungen in 1; 2,8

Pie Binflusslinien fiir die Momente in den Punkten 5, 6, 7, | entsprechenden Werthe BD = My — M: auf und zi?ht zu den
sowie 9, 10 und 11 ergeben sich, wenn man wiederum die Ab- | Verbindungslinien D C durch E die Parallelen, so schneiden letztere
schnitte der Strahlen HJ und JD auf den betreffenden Vertikalen | auf der Vertikalen in B die Werthe A: ab.

also constant fiir simmtliche Punkte in 1.
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Fig. 11.
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Die Einflusslinie
(5, 6, 7) der vertikalen
Schubkriifte  ergiebt
sich nach Fig.12, wenn
man die so gefundenen
‘Werthe Ay als Ordina-
ten in den Punkten 1, 2, 3 der Oeffnung 1y auftrigt und die End-
punkte verbindet.

Fir die Oeffnung ls werden die Stiitzenreactionen

1
%)...A::—T[M’]

s 1
30)...A|= T'[M']

Die Cjog:struction der Werthe A: erfolgt nach Fig. 11, die Ein-
usslinie (9, 10, 11) der Vertikalkrifte der Oeffnung 12 erhilt man
durch Auftragen derselben in den Punkten 1,2,8 von b (Fig.12).
fon muss darauf achten, dass man diese Curven in dem dem
Vorzeichen der Werthe A entsprechendem Sinne auftrigt.

2. Belastung der Oeffnung li.

§_7. Einflusslinie der Stiitzenmomente My. Wenn
nur die Oeffnung l: belastet ist, so gehen die GL. 2 und 3 iiber in

81) .. .2 M (lo+ k) + M ln:—li‘z‘xPa(h—a)@h-—a)

82) ... Mnh-}-?Ma(lx-i—h):—%Z;Pa(h—a}(h-}-a)

Aus Gl. 32 ergiebt sich:
I T L R e N 1

2+ h) ' 2tk L o rali—a)(ita)
Setzt man diesen Werth in Gl. 83 ein, so erhilt man

1
34) v g == O & r ZxPa(lx—a)(lx-f-a)— C. %211’3(11—&)(211—3)

worin C; und C die bekannten Werthe 13 und 8 darstellen.
= linl und ist a = x, so wird
x
.. Mi=0C 1 (h—x)(i+x)—0 .Txl_al_x)(ml—x)
Fig. 13.

Befindet sich nur eine Last P

3

‘»----l—---.-.

Gl

Il
2 Ares e g e

'
| __3, A
%, -
.T.‘. Sy S
F BT 08 ol ~
o :||- | <
o '
e L o ~
=" Gyt o
- ! ' . \ ~
= iy e ) N
. P T A 1 —Ww
B o o ik LR e R T R ———— e [ 2 R S|
el
LR A

Dieser Werth lisst sich nach Fig. 13 wie folgt gmphiﬂch
darstellen:

Der erste Theil der GL 35 wird nach Fig.2 aus einer Parabel

1 1;? -
construirt, deren Scheitelordinate fiir x = T‘Cx —;— betrigt, es

ergiebt sich alsdann die Curve AGHB. Der lz:veil;e Theil wird
aus einer Parabel mit der Scheitelordinate C —‘—l—erhaltem indem
man in analoger Weise BN = l; auftriigt, durch 'den zu X Ng;(—
horigen Parabelpunkt K die Parallele KM zu A B zieht und

in P auf der zugehorigen Ordinate einschneidet.

Fiir den correspondirenden Punkt L der Parabel erhilt man
gleichzeitig Punkt O.

Der grosste Werth der Curve AGHB ergiebt sich nach GL 11

ir X, = T/h?: derjenige der Curve APOB fiir

% it
36...x'...=7g<l’3—1)

Die gesuchten Werthe M: erhdlt man aus der Differenz der
Ordinaten der beiden Curven APOB und AGHB.

‘ig. 14. ; A
e Trigt man diese Diffe-

renzen in den entspre-
chenden Punkten von AB
als Ordinaten auf, so er-
giebt sich die Einfluss-
linie von M; (Fig. 14).
Der grosste Werth von
M; folgt aus
d M,

=0
dx

i
3

fiir

6li(li+1)—1 7912 +18L s + 121:*
38k +21)

§ 8. Einflusslinie der Stiitzenmomente Ma." Setat
man in Gl 83 den Werth von My aus Gl 34 ein, so erhilt man

38) ... M,_—_o,.—ll—zl Pa (L —a) @l —8)
1
—Cl.——ll 31 Pa (i —a) (11-{—8.)
1
worin
£ |
) 1 P
#9)i. 54 01_2(1'_*_1’) [Ci Ik + 1]

Wird Oeffnung 1, nur durch eine Last P = 1 belastet, und ist
a = X, so ergiebt sich:

40) .. . M=C.5(h—0@—x)—C-G—x)0+

Die Construction dieses Werthes erfolgt auf dieselbe Weise wie
die von M; (§ 7), es éindern sich nur die Scheitelordinaten dgl'
Parabeln entsprechend den geiinderten Constanten C; und Cr
Wird 1, = 1z, dann ist Ca = C.

§ 9. Einflusslinien fiir die Stﬁtzenreactiox'l_en llbﬂd
die vertikalen Schubkrifte. Aus den Gl 16 und 17 ergeben
sich die Stiitzenreactionen fiir die Oeffnung I zu:

4) ... A= — 1 Mi— M — 5P (L — o)

42)--.A’:=ILI[M:—M1+Z‘1Pa.]

und fiir eine Last P = 1 und a = x

1
B) .. A= — MM - —x]=— 1 %
\ 1 1
44}...A.'1=T[Ml—Ml+x]=——Z'l
It
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Fig. 15. Diese Werthe lassen Fig, 17a und 17b.
L4 sich wie folgt construiren: M

Trigt man in Fig. 15 die
bereits ermittelten Cur-
ven Mi: und M: auf, so
ergiebt sich aus der Dif-
ferenz ihrer Ordinaten die
Curve (M; — Ms). Um A,
zu bestimmen, hat man
nur die Gerade (I, — x)
zu construiren, deren Or-
dinate im Punkte B gleich
l;, in C gleich Null ist.

Fiir eine bestimmte
Abcisse BD = x ist EF
= Z;. Trigt man wie-
derum nach Fig. 15 die
‘Werthe Z; von BC aus
als Ordinaten auf, so er-
hilt man die Curve Zi;
die Division dieser Werthe
durch i geschieht wie in
Fig. b angegeben.

Die Werthe Z+ er-
geben sich als Differen-
zen der Ordinaten der
Curve (Mi: — M:) und der
Geraden BJ = x, aus
ihnen lisst sich die Curve Z‘ zeichnen. Nach erfolgter Theilung
der Werthe Z: und Z4 durch l; erhilt man die Einflusslinien
A; und AY der Stiitzenreactionen.

e

e

oA

Die Entfernung
derselben ist con-
stant und gleich A,
fir x = 0 (Fig. 16).

Die  vertikale
Schubkraft im Ab-
stande x von B ist
(Gl. 22)

Vie-—di 4 3P,
oder wennim Quer-
schnitt x die Last
P = 1 steht.
Vi=— A+ 1
= <+ A4

Fiir Punkt 2 ist
die stirker ausge-
zogene Linie die
Einflusslinie und 22 = V,. Eine Last 1 im Punkte 3 erzeugt
i;! 2 die Vertikalkraft — 83 eine solche in 1 die Vertikalkraft

11 1o

Fig. 16.

§ 10. Einflusslinie fiir die Momente in der Oeff-
nung li. Aus Gl 23 ergiebt sich das Moment im Abstande x
von der Stiitze B

45) .. . M= M + A x 2P (x — a)
Fiir eine Last P = 1 wird
46) ... M, = My + A1 x — (x — a).

Dieser Werth besteht wieder aus zwei sich schneidenden
Geraden A x und (x —a) (vergl. §4Fig. 7aundb). Trigt man in
Fig. 17a BE = M, fiir die Laststellung in x = a auf, zieht hie-
von EF = A; ab und schneidet die Parallele durch ' zu BC in
G auf der Ordinate fiir x - 1 ein, zieht ferner die Linie EG, so
erhiilt man Punkt H so, dass HC = Mi + A: . Die Gerade
(0 a) geht durch den Punkt I. und wird erhalten, wenn man
HM = M, auftrigt und I mit M verbindet. Die Ordinaten zwi-
schen den beiden Geraden EH und LM ergeben die Momente M,
Die Punkte J und K sind die Momenten-Nullpunkte. Das grosste
Positive Moment ergiebt sich fiir x = a gleich Mi + A: a.

Man kann die Momentenfliché auch nach Fig. 17b darstellen.
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Construirt man auch hier fiir verschiedene Werthe von x, z B.
fiir die Punkte 5, 6, 7 die Momentenflichen EFG (Fig. 18a), so
Fig. 18a und 18h.

4

2
>N

N

ergeben sich die Einflusslinien der Momente in diesen Punkten,
wenn man ebenfalls die Abschnitte der Linien EF und FG auf
den Vertikalen in den entsprechenden Lastpunkten als Ordinaten
auftrigt und die Endpunkte verbindet (Fig. 18b) (vergl. Fig. 8a u. b).

¢ 11. Einflusslinien der Momente in den Oeffnun-

gen |, und la
Fig. 19a,

V4 5 &

B e L e
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Bei Belastung der Oeffnung I, eérgeben sich die Momenten-
flichen in ]; und lo, wenn man die Punkte E und G mit A bez.
D verbindet (Fig. 19a) (vergl. Fig. 18a). Die Einflusslinien der !
Momente in den Punkten 1, 2, 8 und 9, 10, 11 erhilt man in be- |
kannter Weise durch Auftragen der Abschnitte a bez. b als Or-
dinaten in denselben (Fig. 19b).

§ 12. Einflusslinien der vertikalen Schubkriifte in

den Oeffnungen lo und L. Nach Gl. 16 und 17 erhilt man
die Stiitzenreactionen in I,

47)...Au:———1 [—Mll 4/l
Iy
1
48) .. . Av2 My
lo
und in lz
49 . JAs=— ji [M:]
. y : |
.1 !
BO) . A= — Msa |
' Ay 1M .

Die vertikale Schubkraft im Abstande x von der betreffenden
linken Stiitze ist, da Lasten in den Oeffnungen sich nicht befinden,

Vi = — Ajresp. = — Aq, also constant fir sémmtliche Puqktt)‘:
in der Oeffnung 1o bez. 1. Die Einflusslinie fiir 1o bez. h ergie
Ll Fig 20

sich daher, wenn man die Werthe A, i‘esp. A ihrem Vcorzelche.n
entsprechend in den zugehorigen Lastpunkten auftrigt und dlg
Endpunkte verbindet (Fig. 20). ‘Die Division der Werthe M un
M: durch lg bez. l: kann nach Fig. 11 geschehen. 3

Eine im Punkte 6 befindliche Last 1 erzeugt also in ’dl’f“
Punkten 1, 2, 8 der Oeffnung lo die positive V'ertika.lkra.ft 66/, m
denjenigen 9, 10, 11 der Oeffnung 1. die negative 66"

(Fortsetzung folgt.)

Die Erdrutschﬁngen in Zug.")

Seit mehreren Tagen wurden am Rondel der neuen Quai- |
anlage in Zug kleinere und grossere Risse entdeckt, welche |
namentlich letaten Dienstag Nachmittag (5. Juli) stiirker hervor-
raten. Um 2Ys Uhlr stiegen an jener Stelle Blasen aus dem
See empor; der #ussere unvollendete Quai trennte sich durch
einen etwa 15 cm starken Riss vom inneren Theile desselben '
und bald darauf verschwand dieses iiussere etwa 25 m lange |
und 10 m breite Stiick in den Fluthen des See’s. Diesem ersten'
Absturz, der etwas vor 4 Uhr Nachmittags stattfand, folgte bald
ein zweiter, bei welchem ein bewohntes Haus nebst einer Hiitte
untergingen; die Hauptkatastrophe trat jedoch Abends 634 Uhr
ein. Mit grosser Schuelligkeit und starkem Krachen versanken
15 Hiuser und etwa 10 Hiitten in den See; weitere Abbriiche
fanden am néimlichen Tag, Abends 11 Uhr, statt. Noch scheint
das Ende der Rutschungen nicht erreicht zu sein und es ist
moglich, dass in den niichsten Tagen weitere Nachstiirze folgen.
Im Ganzen sind bis jetzt 81 Firsten (24 Hiuser und 7 kleinere
Gebiiude) versunken, welche von 263 Personen hewohnt waren.
Nach den Anordnungen von Professor Heim, der sofort von
den Behorden Zug’s herbeigerufen wurde, mussten fernere 391
Personen ihre Wohnungen riumen.

Das Gebiet der Rutschungen befindet sich zwischen dem .
Bahnhof und dem See und erstreckt sich auf einen Theil der
Vorstadt. Die Rutschungen erfolgten nahezu senkrecht und das
versunkene Gebiet ist etwa 125 m lang und 90 m breit. Glick-
licher Weise ist die Zahl der verungliickten Personen eine ver-
hiltnissmissi geringe. Bis jetzt sind amtlich nur 11 Todesfille
testgestellt. fliitten ie Rutschungen ihren Anfang in der Nacht
genommen, so wire das Ungliick viel grosser gewesen,

Zug ist frilher schon von einem #hnlichen Ungliick betroffen
worden. Am 6. Mirz 1435 versanken 26 Hiuser der niederen
Gasse, wobei 60 Menschen umkamen. '

_Als der neue Quai angelegt wurde, zeigten sich schon friih- |
zeitig kleine Senkungen an demselben und die Behorden wandten
sich desswegen im Mai 1884 an die HH. Prof. Heim und Ober-
Ingenieur Robert Moser in Zirich mit der Anfrage, ob die
constatirten Senkungen auf Gefahren schliessen lassen, und wenn
dies der Fall sei, welche Maassnahmen dagegen ergriffen werden
sollten. Die HH. Experten haben ihre Ansichten in einem Gut-
dchten zusammengefasst, das heute von besonderem Interesse
ist. Dank der Gefilligkeit der beiden genannten Experten sind
wir heute in der Lage, den ersten allgemeinen Theil des be-
ziiglichen Gutachtens hier zu veriffentlichen, Die HH. Experten
schreiben:

»Die Stadt Zug liegt zum grossten Theil an den sanften Ab-
hingen und Ausliufern des Zu erberges, welche meist als
Erosionsbildnngen, resp. als die Delta’s oder Schuttkegel der
verschiedenen in den See sich ergiessenden Biiche des Zuger-
berges betrachtet werden miissen. Jedenfalls besteht das ganze
ostliche Ufer vom neuen Regierungsgebiinde in der Richtung
nach Arth aus derart angeschwemmten Boden.

_ Die Hauptverengerung des Seebeckens ist aber nicht durch
diese seitlicgen Biche, sondern durch die von Nordosten
kommenden Lorze und einige kleine geschiebfithrende Biiche er-
folgt und es muss die ganze jetzige Thalebene bis Baar als altes,
auigefiilltes Seegebiet betrachtet werden. Auf diesem Thalgrunde
liegt der untere, ebene Theil der Stadt Zug mit dem Nordost-
bahnhofe und ebenso gehort anch der grossere Theil des in
Frage kommenden Quaigebietes dieser letztern Zone an. Eine

*) Nach der Schweizerischen Banzeitung.

kleine Partie vor dem neuen Reiierungs ebiiude fiillt Jedot:ll;
in das Gebiet der erstgenannten Sc uttke%e, so dass deg 11113“_
Quai eigentlich den Winkel einnimmt, welchen die beldens 1;1 o
s.blagerun%en mit einandex}-} bilden, mit dem ldngern Sche
aber der Thalbildung angehort. i

Es ist nun einegbekinnte Thatsache, dass bei jedem ‘]')bellt'g
néichst der Miindung des Wasserlaufes die Ablagerung der gro en
Geschiebstheile stattfindet und dass je grosser die Entfernung
von der Miindung um so leichter und feiner die .Ablflgerunge;l
sind. Feinere Ablagerungen werden sich sogar, wie dieses t}_u% 1
an andern Seen beobachtet worden ist, iiber die ganze Fliche
des Sees verbreiten. L)

Die Geschiebsablagerungen der Deltas unter Wasser mach g
sich, dhnlich wie iiber dem Wasser, meist unter sehr flac e'lt,
Neigungsverhiltnissen und in der Weise, 51ass von _Ze}t zn Zel
Abbruch und Rutschungen der obern steilern Anhidufungen er-
folgen, sobald die Hohe derselben ein bestimmtes Maass iiber-
schritten hat. Das abgebrochene Material, welches sich mit de_l]l:
Wasser mischt, erhiilt eine grosse Beweglichkeit und vertheilt
sich je nach Beschaffenheit oft auf sehr grosse Flichen, so dass
nur mit sehr genauen Tiefenmessungen eine Erhthung unten
constatirt werden kann. Die Cohision im Wasser ist, wie Q1eses‘
leicht einleuchtet, eine viel geringere, resp. die Beweglichkeit der
Materialien eine viel grossere, als iiber dem Wasser und es néuss
daher ganz besonders betont und hervorgehoben werden, a,ets
deshalb bei Bauten unter Wasser Constructionen, sowie namgn b
lich auch Boschungsverhiiltnisse nicht anwendbar sein werden,
die iiher dem Wasser sich noch bewiihren wiirden.

Die Lorze, welche im Laufe von Jahrtausenden den jetzigen
Thalboden zwischen See und Baar geschaffen hat, ex:gxesst swn
nun und wohl schon seit langer Zeit in einer Entfernung VOSS
ca. 3 km von Zug in den See. gNach'dem b.erelt}s Gesagten I"f)lllcl-l
also die Ablagerung in Zug selbst, so weit nicht der Aa :sp-
(Liigebach) etwa einwirken konnte, aus feinen Mate?}'xallenF}' o
aus Schlamm bestehen. Die von uns mit einer diinnen Jlsbe’
stange an Ort und Stelle vorgenommenen Untersuchungen
stiitigen diese Ansicht vollkommen.

Sodann fillt in Betracht, dass dieser Seeschlamm nur Zr‘:l
einem Theile Anschwemmung von Bachmaterial, zu ?meen
grosseren Theile Absatz des Seewassers und seiner Orga!;gs!lllln
selbst (Seekreide) ist. Dieser Absatz geschieht 'ma.ssgnhai i
ungestort _gleichmiissig und stets gleich fein in gros_sedf'erer o
kleinerer Entfernung von den Flussmiindungen, nur Wu'b e
der Niihe der letzteren, durch Kies und Sand gestort, unterbro e

Es stehen uns leider umfassendere Aufnahmen des Seﬁgnde-
des nicht zur Verfiigung, immerhin lisst sich aus den '\{)oxt‘l eyl
nen Querprofilautnahmen, welche anlisslich des Quai aur el
hoben worden sind und welche nach nnserer Anwelsungdzn kel
stellung eines Planes mit Horizontalcurven benutzt wor 1 et
die vorbeschriebene Bildung der Schuttablagerung leicht er

.Nach diesem Curvenplan im Maassstab 1:500 ist die durch Cur-

iche eine
in Abstinden von 1 m genau d_argeste!lte Oberflic .

:e?ll:rl?w&e;tf%rmige, nach obegn mehrfach steilere und %ndese::‘l_
grossere und kleinere Abrutschungen ganz ausgesproc %%schung
schaulicht. Die steilsten Stellen mit ca.‘,,zweltqsm%’e!‘ erungsge-
kommen im obern Theil der Profile 2 bis 4, beim egl}‘:eer vOr;
béiude und beim Grundstiicke der Frau Oberst Hmsewartigen
und wird daher hier ein Abbruch am ehesten 2‘111 Een drei-
sein. An den iibrigen Stellen sind oben die BOS;’. ‘11) g e; as
fiissig* oder noch gacher, nach unten und namentlich geg

R ———
e e
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Ende der aufgenommenen Profile wird das Terrain immer flacher
und betriigt die Neigung 10°/y oder noch weniger.

Die Entfernung der beiden Hihen-Curven von 400 und 410 m
iiber Meer betrigt 55—70 m, im Mittel etwa 60, so dass die
Neigung des Seebodens schon in geringer Tiefe unter dem Mittel-
Wasserspiegel (415,50 m) mit 1: 6 als eine sehr flache bezeichnet
werden muss. Nach den uns vorgewiesenen fritheren Seetiefen-
messungen betriigt die Seetiefe bei einer Entfernung von 800 m
von Zug 45 m, das Durchschnittsgefiille dieser Strecke somit
nur 5,6%, bei 8000 m Entfernung in der Richtung nach Buonas
findet sich die tiefste Stelle in diesem Thal des gees mit 60 m,
so dass von 800 bis 3000 m Entfernung die Héhendifferenz nur
15 m und das Durchschnittsgefiille nur noch 0,77/ betrigt.

Die Bildung des Seebodens entspricht daher vollstindig den
bereits gemachten Annahmen und wenn wir somit in der Quai-
zone eine Sondirgrube ausfiihren konnten, so wiirden wir ohne
Zweifel oben bis auf eine betriichtliche Tiefe nur Schlamm und

Seekreide, dann vielleicht aueh Sand und grébere Geschiebstheile
treffen, deren Ursprung zum Theil auch den seitlich einmiindenden
Biichen zugeschrieben werden konnte. Die Michtigkeit dieser
nach dem See geneigten Schichten diirfte mindestens 60 m be-
tragen resp. gleich der in verhiltnissmiissig geringer Entfernung
vom Ufer jetzt noch vorkommenden Seetiefe sein.

Wenn nun das Material nicht durch einen Fluss oder Bach,
sondern auf kiinstliche Weise vom Ufer aus in den See gebracht
und oben auf den Schutthalden angehiunft wird, so werden die-
selben Erscheinungen zu gewiirtigen sein, wie bei der natiirlichen
Uferbildung, sofeyn nicht durch besondere Mittel und auf kiinst-
liche Weise ein Abgleiten der Massen verhindert werden wird.
Wie es auch kaum einem Zweifel unterliegen kann, dass die im
Jahr 1485 in der Altstadt vorgekommene Versenkung der Hiuser-
reihen als der Abbruch eines solchen oberen Schuttkegelrandes,
der auf kiinstliche Weise durch Hiiuser etc. beschwert worden
ist, zu betrachten sein wird.“

Vereins-Nachrichten.

Architektenverein zu Berlin. Am Montag den 4. Juli
wurden die Palais Prinz Leopold und Prinz Albrecht
besucht, die aus Anlass der eingetretenen Besitzverinderungen
in der letzten Zeit baulichen Aenderungen unterworfen worden
sind. In einigen ihrer Hauptriume sind sie bis heute noch voll-
wichtige Zeugen der geistreichen Thitigkeit Schinkels, der beide
Paliiste einrichtete und bei beiden die alten Bautheile in so ver-
schiedenartiger Weise zu verwerthen verstanden hat. Die im
Ganzen gut erhaltenen Wandmalereien nach seinen Original-
entwiirfen beriihren heute gewiss ein wenig eigenartig: aber in
ihrer vornehmen Einfachheit, in ihrer schlichten, reinen Schionheit
tragen sie den Stempel echter kiinstlerischer Erfindungskraft, die
unter allen Wandlungen der Stile etwas immer Giltiges, Unan-
tasthares behalten wird. Das Palais des Prinzen Leopold von

reussen am Wilhelmsplatz wurde im vorigen Jahrhundert nach
Entwiirfen des Baumeisters de Bodt fiir den Herrenmeister des
Johanniterordens erbaut. Bei dem Betreten des Innern von dem
Anbau in der Wilhelmstrasse aus gelangt man im ersten Stock
aus mehreren Gastzimmern zuniichst in den mit lebensgrossen
Bildern und alten Glasmalereien geschmiickten Ahnensaal,
welchem die an hundert Fuss (32 Meter) lange Galerie mit
den Darstellungen ,der griechischen Gotter, estalten folgt. Es
18t hier der interessante Versuch gemacht worden, figiir-
liche und landschaftliche Komposition zu einem organi-
schen Gesammtbilde zu schliessen, das diesem %rossen Raume
elnen festlich heiteren Charakter im Sinue hellenischer Ausstattung
%eben soll. Ein nicht minder gliickliches Gepriige trigt der

anzsaal, der an allen Wiinden von einem ausserordentlich
schinen und sinnreichen Figurenfries umzogen wird. Die ein-
8ebaute vergoldete Musiktribiine ist moglichst dem Ganzen ein-
gepasst, doch mag bei dieser frei bewegteren, dem Alterthum
tremden Anlage %tijler’s Hand mit thitig gewesen sein. Der
n,ﬂ-(lh dem Wilhelmsplatz liegende Speisesaal hat eine neue
'lafelux‘z)% der Decke erhalten; auch ﬂmﬁan gich in dieser Zimmer-
flucht Wiinde mit reicher Holzschnitzerei, wiihrend die nach dem
P&rkg hinausgehenden Zimmer durchweg unveriindert geblieben
Zu sein scheinen.

_Bald nach Vollendung des Palais Prinz Karl (1828) wurde
S‘f-h“‘kel mit dem Ausbau des ehemals Vernezobre'schen Palais
(1737) betraut, welches eine Zeit lang der Prinzessin Amalie als

ommersitz diente und dann nach mannigfachen Aenderungen
Ful"qh Friedrich Wilhelm III. ftir seinen Sohn, den Prinzen Albrecht,
estimmt wurde. Schinkel liess die Architektur des alten
teiles unveriindert, was besonders an der Gartenfront noch
Wwahrzunehmen ist. Dagegen verbesserte er die Erscheinung des
Aeussern sehr erheblich durch die vorgelegte Kolonnade an der
ilhelmstrasse, sowie durch Erhohung der Nebenfliigel und eine
Strenger9 architektonische Einfassung des Vorhofes. Das Palais
enthilt im Untergeschoss die ausgedehnten Wirthschaftsriiume;
Zu ebener Erde die Empfangs- und Wohnzimmer, welche rechts
Xon dem Prinzen, links von der Prinzessin eingenommen werden.
us dem Treppenhause, in das eine eiserne mit Marmor bele%te
Gl‘-eltreppe eingebaut wurde, tritt man geradeaus in_den ovalen
:.rtensaal: dessen Dekorationen zu Anfang der sechziger Jahre
sJéi{hhHothaurath Lohse wesentlich verindert wurden. Die
il anstossenden Zimmer, das Gobelinzimmer, die rothe
it mit vergoldeten Thiiren nach Schliiter'schen
i d“}’gﬂ, dann_ der japanische Saal sind von grosser Schénheit
S -ostbarkeit. In dem von dem Hofbaumeister Hauer ent-
his enen und geleiteten Anbau ist ein geschmackvoll_er Blumen-
on vorgesehen, ferner mehrere Nebenriiume. die mit kunstvoll
ﬁesghmtzten und vortrefflich lackirten neuen Mobeln ausgestattet
z:né-h- Auf der Nprdsejt.e neben dem erwiihnten Gartensaal liggt
ie S‘zt :; das Audlenzzlmmer' des Prinzen, in welchem zugleich
Ossendengg{‘ des Oljdensl::apxt.els abgehalten werden. In den an-
) n Riumen ist Vieles noch so, wie es zu Lebzeiten des
rlnzen AlbreCht (Vater) gewesen.

L8

Im Obergeschoss liegen der Tanzsaal, der Speisesaal und der
Festsaal, simmtlich noch in ihrer architektonischen Ausstattung
von Schinkel selbst herriihrend. Die kleineren Zwischengemiicher
bilden lange Galerien, die mit Kunstwerken, Bildern und Skulp-
turen jeder Art angefiillt sind.

Architekten- und Ingenieur-Verein zu Hannover. 20.
April 1887. Vortrag des Herrn Eisenbahn-Bau- und Betriebs-In-
spektor Bodecker: Ueber die Wirkungen der Eisenbahn-
fahrzeuge auf die Schienen. ;

Nach einigen einleitenden Bemerkungen iiber die Bedeutung
des Gegenstandes, dem bisher weniger Beachtung geschenkt ist,
als er verdient, beschreibt der Vortragende zuniichst die Be-
wegung eines einzelnen Eisenbahnwagens im Gleise und fiihrt
die dabei auftretenden Kriifte an. a der Wagen sich nicht
stets in einer geraden Linie, parallel der Gleisachse, sondern in
in einer Wellenlinie bewegt, so tritt neben dem Rollen der Rider
noch ein Gleiten derselben in der Richtung der Radachsen auf.
Die Berithrungsfliiche zwischen Rad und Schiene bildet eine
elliptisch begrenzte Fliche, deren einzelne Punkte ungleichen
Abstand von der Radachse, daher bei der Drehung des Rades
ungleiche Umfangsgeschwindigkeiten haben. In Folge dessen
findet nur in einem Punkte der Beriithrungsfliche reines Rollen
statt, wihrend alle andern Punkte mehr oder weniger gleiten.
Bei der Bewegung ist neben dem Widerstande des Rollens also
noch der Widerstand des Gleitens zu iiberwinden. Letzterer ist
bei der Bewegung des Fahrzeuges in einer Kurve, wo ein Gleiten
simmtlicher Punkte der Stiitzfliche in der Richtung der Rad-
achse stattfindet, bedeutender als in der geraden Strecke; er bil-
det den sog. Kurvenwiderstand. Den grossten Beitrag (ca.
800/;) zu diesem Kurvenwiderstande erzeugt das Zusammenarbeiten
des Flansches des fithrenden Vorderrades mit dem #Husseren
Kurvenstrange und deshalb ist auf zweckmiissige Form des Rad-
flansches mit Recht grosser Werth zu legen,

Von den auftretenden Kriiften verdienen hesondere Beachtung
diejenigen, welche in die Richtung der Radachsen fallen und den
Kurvendruck erzeugen. Letzterer ist bei der Vorderachse be-
deutend grosser als bei der Hinterachse eines Wagens. Bei einem
fest gebremsten Wagen fallen die Kurvendriicke sehr klein aus,
und aus diesem Grunde entgleisen gehremste Wagen leichter als
ungebremste. .

Von geringem Einfluss auf die Grosse des Kurvendruckes
ist die Lauffliiche der Radreifen, die Grisse der Raddurchmesser
und die Grisse des Spielraumes der Radflanschen im Gleise, da-
gegen kann durch die Ueberhohung des idusseren Schienenstran-
ges in der Kurve der Kurvenwiderstand betrichtlich verindert
werden, Wenn nimlich die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges
die der Ueberhihung entsprechende Grosse iiberschreitet. wird
der Kurvenwiderstand vergrossert, im umgekehrten Falle ver-
kleinert. Bei einem einzelnen Wagen ist der Kurvendruck immer
grosser, als bei einem im Zuge fahrenden Wagen, da bei letate-
rem die Spannkriifte in den Kuppelketten das dussere Vorderrad
und das innere Hinterrad von den Schienen abzuziehen streben.
Der letzte Wagen im Zuge iibt daher den grossten, der erste
hinter der der Lokomitive den kleinsten Kurvenwiderstand .aus.

Die Wirkung dreiachsiger Lokomotiven auf die Schienen
lisst sich in derselben Weise ermitteln, wie bei den Wagen; es
ist hier aber zu unterscheiden, ob eine Lokomotive leer oder be-
lastet durch eine Kurve liuft. Die leer laufende Lokomotive
greift das Gleis stiirker an als die belastete, der Kurvendruck
nimmt ab, wenn die Lokomotive Zugkraft ausiibt. Die Kurven-
driicke. kinnen auch wesentliche Veriinderungen der Radbelastun-

en (bis zu 25°/) in den Lokomotiven erzeugen, ausserdem haben
ﬁieselben eine Verminderung der Adhision zur Folge, so kénnen
z. B. von der Adhiision der Vorderachse einer dreiﬁekuppelten
Giiterzug-Lokomotive bei der Kurvenbewegung hochstens 807,
nutzbar geniacht werden. Redner giebt schliesslich den Kurven-
widerstand zahlenmiissig an und zeigt dadurch, dass dieser
Widerstand von der Zugkraft abhingt. Lauenstein.
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Vermischtes.
Die neue Synagoge in Miinchen. Mit der in den 3un :t?{é
1e a

en erfolgten Vollendung der neuen Synagoge ist
:ﬁﬁchen uxE ein bedeutenges und hochinteressantes Monument
reicher geworden. Abweichend von den meisten israelitischen
Cultusgebiuden der Neuzeit, fiir .welche in ganz unmotivirter
Weise der arabisch-maurische Baustil gebriuchlich geworden
ist, ist sie in romanischen Formen ausgefiithrt. Bei der ver-
dnderten Zweckbestimmung konnten die kirchlichen Vorbilder
fritherer Jahrhunderte nur allgemeine Anregung bieten; die Auf-

abe ist denn auch auns den praktischen Anforderungen heraus
in ernster und wiirdiger Haltung durchaus frei und selbstindig
elost.
o Dem von der Elisenstrasse kommenden Beschauer bietet die
reiche und in ihren Massen und Umrissen wohlabgewogene
Gruppe der drei westlichen Thiirme ein schiones Architekturbild,
bemerkenswerth nicht allein fiir sich betrachtet, sondern auch
durch das Geschick, mit welchem sie in die bestehende Um-
gebung hinein componirt ist.

Die Portale fithren in eine Vorhalle, durch welche man in
das Innere und seitlich zn den zur Empore fithrenden Treppen

elangt, welch’ letztere indes auch ihre eigenen Zugiinge haben.
%er Innenraum ist eine Hallenanlage, welche im Grunde drei-
schiffig, durch Einziehung und Durchbrechung der Strebepfeiler
fiinfschiffig wird. Die mit einer derartigen Anlage verbundenen
Méngel der Lichtfiilhrung — der im Mittelschiff stehende Be-
schauer bekommt nur beschattete Flichen zu sehen — waren
natiirlich nicht ganz zu vermeiden, um so weniger als die Zwei-
geschossigkeit der Seitenschiffe erschwerend hinzutrat. Sie sind
indes auf ein Minimum reducirt und es ist trotz der grossen
Breite die Beleuchtung des Mittelschiffes noch eine reichliche.

Und im Grunde ist die Lichtfihrung im Ganzen einer archi-
tektonischen Composition doch nur ein Factor zweiter Ordnung.
Das Erste ist undP bleibt die schéne Raumgestaltung, fiir welche
das Hallensystem manche Vorziige bietet.
sich der Erbauer der miinchener Synagoge als ein grosser Kiinst-
ler; die Verhiltnisse der Weite und Hohe sind im Ganzen wie
in den Unterabtheilungen aufs Beste abgewogen und mit impo-
nirender Sicherheit gestaltet. Der Abstand der Stiitzen (im ﬁd—
geschoss krb’.ftige Rundpfeiler, in den Emporen schlanke Siulen)
18t gleich der Breite des Mittelschiffes ll,g() m und es ist damit
eine ausserordentliche Weitriumigkeit, eine Freiheit der Durch-
blicke nach allen Richtungen gewonnen, wie sie sich an mittel-
alterlichen Bauten nur ganz selten findet. Besonders imposant
gestaltet sich der Blick beim Eintritt in die Emporen.

Den Abschluss des Mittelschiffes bildet, um eine in zwei Ab-
sdtzen ansteigende Doppeltreppe erhoht, das Allerheiligste, eine
mit drei reichen Portalen versehene Wand trennt es vom Schiff.

ach meinem individuellen Gefiihle ist es an dieser Stelle etwas
zu viel der Portale. Willig gebe ich zu, dass in vorliegendem
Falle besondere Griinde deren Anordnung veranlasst haben, allein
was hinter der Abschlusswand folgt ist ridumlich zu klein um
emen solchen Aufwand an Zu dngen ganz zu rechtfertigen. Im
kiinstlerischen Sinne schliesst der Raum der Synagoge mit der
med, welche ihn vom Allerheiligsten trennt, Portale aber sind
kein Motiv fir den Raumabschluss.

Doch was sollen solche Erwiigungen gegeniiber diesem Werke.
Von der Arbeit des Schiilers verlangen wir academische Correct-
heit, in der des Meisters freuen wir uns, bestimmte Ziig& seiner
kiinstlerischen Personlichkeit wieder zu finden. Das Hochste,
was der Kiinstler erreichen kann, ist das Bewusstsein eigener
Gedanken und Empfindungen. Das Material, welches er in der
Schule aufgenommen, welches er in den ernsten Studien reiferer
¢ gesammelt hat, muss so sehr sein Eigen geworden sein,

seine Werke nicht als eine, wenn auch noch so geschickte
eklektische Zusammenstellung fremder Motive, sondern als freier
und einiger Ausfluss seiner Phantasie erscheinen. Auf dieser
Stufe der Meisterschaft sehen wir unseren Freund und Genossen
Albert Schmidt in seinem neuesten Werke. Seine Synagoge
ist ein Werk freiester kiinstlerischer Individualitit. Darin be-
rubt ihre hohe Bedeutung. Der Stadt Minchen wird sie zur
Zierde, der israelitischen Cultusgemeinde zur Ehre, ihrem Er-
bauer zu daverndem Ruhme gereichen.

Minchen, am 12. Juli 1887. Bezold.

. Schlossbau zu Kénigsberg. Zu den in No. 54 gebrachten
Mittheilungen eines Mitarbeiters iiber den Ausbau des k 1
Schlosses zu Konigsberg, welchen die Angaben der dortigen
»Hartung’schen Ztg.“ zu Grunde lagen, liegen zwei Zusendungen
vor, die das Sachverhiltniss betreffs des Entwurfes u. s. w. kﬁ,r-
stellen. Zunichst schreibt der stellvertretende kgl. Bauinspektor
Tieffenbach, dass die Pline zum Umbau des oscowitersaales
von dem stellvertretenden Direktor der Schlossbaucommission,
Hofbaurath Tetens (Berlin), im Einvernehmen mit der Bau-

abtheilung des kgl. Ministeriums der offentlichen Arbeiten fest.

Hierin aber erweist

gestellt worden sind. Einer ferneren Auseinandersetzung lent-
nehmen wir, dass Reg.-Baumeister Gust. Schultz seit 1. Juli :
mit dem Umbau des sogen. Schliiter’schen Theiles des _Schllolsse
zu Konigsberg betraut ist, dessen vollstindige F't_artggste ﬂ!tlc;g
bis auf die ausserhalb des Hofbauamtes liegende Méblirung less'
in diesen Tagen bewirkt wird. Mitte Mai wurde aus ‘ADSn
der bevorstehenden Herbstmanéver durch den OberprasldenGee_
der Provinz Ostpreussen dem kgl. Hofmarschallamt der w4
danke nahe gelegt, Sr. Majestit dem Kaiser das schgn ‘]:T.r—
linger als zwanzig Jahren ins Auge gefasste Projekt 'el.:‘licht
héhung der Decke des Moscowitersaales womdglich verWlll;l. bk
zu zeigen. Dabei wurde gleichzeitig ein nicht unerhe ltc -
fiscalischer Kostenbeitrag in sichere Aussicht ges eexi
Sr. Majestit acceptirten die Idee und es wurden Untersuc lll)ngch—
vorgenommen, wie weit eine Erhohung innerhalb des all’:en“1 aiss—
werks moglich sein wiirde. Diesselben ergaben ein ver’ha.di’;nauf
missig giinstiges Resultat und es wurde bei der sehr balgi Bi;an-
stattgehabten Anwesenheit des Hofbaurathes Tetens im e
bureau ein Projekt festgelegt. Anliisslich des ﬁskahscheﬂt o
trages erhielt die Regierung zu Kénigsberg auch das Rec e
Aufstellung eines eignen Projectes, welches von Re‘g.-Ba.ume;cte
Tieffenbach bearbeitet wurde. Bei der Vorlage dieser Proje .
im Arbeits-Ministerium fielen beide zu Gungten eines neuen,nge
meinschaftlich durch Ministerium und Hofbauamt auggest}? tt:;l
Projectes aus, welches Sr. Majestiit Geneh_mxgung gefn.n en I;. : 5
Die Detail-Bearbeitung der anzubringenden reichen : 1:1 -
decke etc. ist im Berliner Hofbauamt vor sich gqgaflginﬁ dz!t:
fiir diese Zeichenarbeiten besonders engagirte Architekt befin :
sich im Baubureau zu Konigsberg, um die Detall-ZelphE]ung(;n
zu fertigen fiir den vor etwa acht Tagen erst zur Ausfithrun ki
Auftrag gegebenen neuen Krénungsgang durch den ganzen u~
ﬂﬁgel und den Thurm zum Moscpwmersaa:l (ca. 100 m lang).' 3
Beide Ausfithrungen, die von nicht geringem Umfang ?(lln 3
miissen bis zum 1. September dieses Jahres fertig gestellt werden.
Die Special-Bauleitung und Disposition iiber alle Arbeiten (wie
der vorherige Umbau und die Unterhaltungsbauten des Schlosses)
liegen in den Hinden des Reg.-Baumeisters Gustav Schultz

Fliissige und unverwaschbare Tuschen. Den grossen
Vortheil mit fliissigen Farben arbeiten zu koPnen, statt erst
feste Farben jedesmal auflésen zu miissen, gewihren die fliis-
sigen, unverwaschbaren Adler-Tuschen, welche die
chemische Fabrik W. Bruns in Halberstadt in den Handel
gebracht hat.

Die Adler-Tuschen sind direct zum Gebrauche fertig, so dass
das listige und zeitraubende Anreiben ganz wegfiillt und werden
dieselben sowohl in Chinesisch schwarz, als auch in allen tbrigen
technischen Farben durch die Fabrik hergestellt. Die Adler-
Tuschen sind weder Gift- noch Metalltuschen, greifen demnach
weder das Papier, noch Pinsel oder Reissfeder an, lassen sich
gut radiren, fliesen leicht aus der Feder, ohne zu diinn zu se_n;;
legen sich ebenso vorziiglich mit dem Pinsel an, wie sie SIC
mit der Reissfeder ausziehen lassen, sind sehr schnell trocken
und unverwaschbar, wodurch ermoglicht wird, das nicht nur dlte
Farben, unmittelbar folgend, unter- und iibereinander gelegu’
sondern auch, dass die Zeichnungen, nach Fertigstellung, Vt'i z
stindig abgewaschen werden kénnen, ohne das geringste In
einanderlauten oder Auslaufen der Tuschen befiirchten zu m_uSél!leD-
Es wird ferner hervorgehoben, dass sich alle Farben mll;{: t:n
und, was sehr wichtig ist, mit reinem Wasser bis zur hells _I:'
Niiance verdiinnen lassen, ohne dadurch ihre Wass_erfestlgkel
einzubiissen. Die Adler-Tuschen sind fast auf simmtlichen tech;‘
nischen Lehranstalten, vielen Gewerbe- und Realschulen, so au
den meisten grosseren technischen Bureaus Deutschlands emge];
fiihrt und durch Autorititen empfohlen, was fiir ihren Wert
und ihre Giite Zeugniss ablegt.

Berichtigung.

dem Aufsatz iiber den ,Wettbewerb fiir die Ngugestsltung
der i][lailinder Domfagade“ in No. 53 u. Bl haben _swh meli}‘ell;g
Druckfehler eingeschlichen. Es muss heissen: Seite 262 mda
9, Zeile: Barnabo statt Bernuti. S. 263 links unten: Vmcen:: iy
Seregno statt Vicenzo. S. 263 rechts 7. Z.:‘ hamlsphen sta/ o
mischen. S. 263 rechts 8. Z.: Dispareri statt Dispureri. 8. 263 rea,ti’s.
7. Z. von unten: Alessandro Besnati’s statt Allessa_ndro_ Bern: ﬁa.
S. 264 rechts 19. Z.: Zanoia di Omegna statt Janvia di Omseg
8.°265 links 16. Z.: Kapellenkranzes statt Kapellenkrames. & 266
links 19. Z.: nordisch-gothisch statt notorisch-gothisch. S
am Schlusse: Pline leicht ordnen statt nicht ordnen.

e . r . edmns’eﬂen

* ) ich die unliingst in die Oeffentlichkeit & isters
Meldnzn %Er:::-h l}r‘t)ﬁ:tlxicﬁc auf das obenerwiihnte Project des Reg-Baume

Tieﬂ‘engach bezogen haben. LY e e

Selbstverlag des Herausgebers, — Fiir die Redaction verantw.: Th. Kamps,

Frankfurt a. Main. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt a. Main.
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Gehalt und Stellung der stiidtischen Baubeamten in Deutschland.

2 Verfasser dieses hat sich bemiiht, iiber die Gehaltsfrage und
Dtellun der stiidtischen Baubeamten in den 25 der grossten Stidte
eutschlands an maassgebender Stelle Erkundigungen einzu-

ziehen und glaubt, durch nachstehende Veroffentlichung ihres Er-
ﬁfbmssqs den Fachgenossen einen Dienst zu erweisen, wenigstens
nen bisher nicht bekannte Zahlen und Thatsachen mitzutheilen.

< y
z Gehalt Gehalt Feste Z Gehalt Gehalt
o Namen des der Nebenein- f Namen des der xeﬁﬁff:m-
'§ der Stadtll)murathes sudtbanglspec- wm;hmen. Bemer- = der Smdtl:)aunthes Stadtbauninspec- | nahmen, Bemer-
2 bezw. toren, Bau- ohnungs- kungen. 3 bezw. toren, Bau- |Wo
5 Stadt Oberingenieurs mIelsterlbezw. eldzu- ¢ E Stadt Oberingenieurs mﬁist:; bezw. 2?&'35* g
ngenieare schuss ete. 3 genieure ¢
R H & v v > , - s u.s; ete.
1 | Berlin 12000 6600—7800 600 Stadtbauriithe 10 | Magdeburg 7500 durchschn. =0 52
Fuhrkost.- jerhalten beson- 5000
Entschiidig. | dere Zulagen 11 | Hannover 6000 3600 —5000 — |Regulativ weg.
zwischen 3000— |ErhGhung  der
y 3000 ﬁ‘.’ ,Gehnl: lGehih‘alr in Be-
er Bauinspeci ; rathun
stelilgt alle ”zovvﬁi 12 | Diisseldorf i 6000 - Nebenbescglm»
Jahre um . < ung gestattet.
2 | Hamburg durchschn, durchschn, - Obering. bezie- 13 | Bremen Oberbaudirect. | 4500—5850 |Oberbaudir, EShE g% -
11500 7200 hen persinliche 12000 Wohnungs-
. i Zula, b. 7500 Baurath geldzusch,
ey - 3 M, f:gﬁomn,. v 6500 7800 __.lvon 1500 M.
3 solche b, 900 M, 14 | Niirnberg 6000 einschl 3000-4400 " |Wohnungs- =
3 | Breslau . 7500—7800 4200 5000 450 Bauinspectoren Funktionszulag. geldzusch,
Wohnungs- | beziehen per- v.20%d.Geh.
geld-  |sonl. Zulagen v. 15 | Danzig 7500 4200 —6000 — =
; Zuschuss |mindest. 300 M. 16 | Stuttgart © 4000 5840 8000—4600 - -
4 | Miinchen 8000 8800—5700 — — 17 | Chemnitz 6600 3600 = -
5 | Dresden 6000—6500 3000—4200 - = 18 | Strassburg i. E. 8000 4000 —6000 - £
§ | Leipzig 6000—7500 3600 - 4000 - — 19 | Elberfeld = 9000 = —
7 | Kéln 9000—12000 4800—6000 = Oberingenieur 20 | Altona 6300 4600—6000 — Erster S$tadtbau-
bezieht b.ausser- mstr, (Baurath)
ordentl. Bauten hat ausserdem f.
noch Zulage bis amtl. Taxationen
2000 M rund 3000 M.
# | Frankfurt a. M. 12000 4100— 5000 4= Bauinspectoren Nebeneinnahm.
erhalten nach 5- 21 | Barmen — 8000 =9000 — -
ihr. Bezug des 22  Stettin 9000 4800 - -
Gchsten Gehalt. 23 | Aachen —_ 5000—7000 — -
drei Alterszulag. 24 | Krefel1 — 5400 Fiir Leitung =
i in Zwischenriiu- der Wasser-
men v.5 .Jahren | g werke =
4 mit 400 M. ! 1500 M., fiir
9 | Konigsberg i.P. 6600 4800 500 bezw.300 - Priifung der.
Wohnungs- Baupliine —
geldzusch. rund 600 M.
n. 600 M. 25 . Wiesbaden - 48007000 — -
Fuhrkosten-
entschidig.

Aus der vorstehenden Tabelle geht hervor, dass die Seitens
der verschiedenen Stidte ihren Baubeamten gewiihrten Gehiilter
ziemlich verschiedene sind. Diese Verschiedenheit hat aber nicht
‘etwa ihren Grund ausschliesslich in den grossern oder geringern
Aufgaben, die den betreffenden Beamten zur Losung stehen .oder
8ar in der in den verschiedenen Stiidten grosseren oder geringe-
ren Theuerung, sondern ist im Allgemeinen ein Maassstab fiir
die Werthschiitzung, welche die Techniker in den verschiedenen

eilen unseres Vaterlandes geniessen bezw. auch des Einflusses
der an der Spitze der einzelnen stiidtischen Verwaltungen stehen-
‘den Personlichkeiten.

Was nun zuniichst die Gehaltsiitze der hochsten stidtischen
Baubeamten (Baudirectoren, Bauriithe und Oberingenieure) anbe-
langt, 80 bewegen sich dieselben in Siitzen von —12000 Mur_k
und zwar zahlen Dresden, Leipzig, Hannover und Niirnberg die
flemst.on, Berlin, Hamburg, Koln und Frankfart a. M. die gross-

en Gehilter. (Obgleich die Baubeamten von Hamburg und

remen nicht eigentlich zu den stidtischen Beamten zu rech-
nen sein dlix.-ften.. 80 sind sie doch der Vollstindigkeit und bes-
‘sern Uebgrexchthchkeit halber hier mit angefiihrt. f
4 M1t§heder des Magistrats sind, von den oben genannten bei-
'Ben Sti ten abgesehen, die stidtischen Baubeamten nur in Berlin,
bl‘eslau, Miinchen, Kiénigsherg i. Pr., Magdeburg, Hannover, Nirn-

erg, Danzig, Chemnitz und tettin; hierzu muss allerdings be-
gler t werden, dass die rheinischen Stidte einen Magistrat iiber-
B‘“}Pt nicht, sondern an dessen Stelle Oberbiirgermeister und
= elgeordnetq haben, Immerhin aber liegt die Thatsache vor,
Mass‘ kaum die Hilfte der obersten Baubeamten fraglicher 25 Stiidte
V& 1stratsmitglieder sind, ein Beweis zugleich fiir ein giinzliches
fﬂirlbennen der stidtischen Interessen, das sich auch oft genug
7 bar machen. und riichen muss. Es ist diese so offenbare
4 “rﬁcksetzqng ein fernerer Beweis dafiir, dass die Baubeamten
n den wenigsten Stiidten das Vertrauen geniessen, dessen sie zu
€lner erspriesslichen Thiitigkeit unumgiinglich bediirfen und dass
isllle ferner nicht diejenige ghelluu einnehmen, welche ihnen durch

11'9 den Rechtsgebildeten und Verwaltungsbeamten vollstindig
gleichstehende Vorbildung eigentlich selbstverstindlich gebiihrt.
o Die in einigen Stidten getroffene Einrichtung, dass der erste

echniker bei allen Fragen technischer Natur zugezogen werden

anu, dndert an dem vorstehenden Urtheil nicht das Mindeste,

denn es ist wohl klar, dass das Erscheinen des Stadtbauraths im
Magistrat oder in der Stadtverordnetenversammlung, nur auf
Grund besonderer Einladung, etwas Driickendes und zugleich
Zuriicksetzendes haben muss. Ausserdem aber bedarf es auch
fiir den in den fraglichen Sitzungen nur geduldeten und den
ibrigen Mitgliedern nicht gleichberechtigten Techniker unter
diesen Umstédnden immerhin eines grossen Maasses von Rede-
aewandtheit und Schneidigkeit, seine Ansicht entsprechend zur

eltung zu bringen, um das von ihm in technischer Beziehung
fiir richtig Gehaltene durchzusetzen, besonders wenn man bedenkt,
wie schwer es in den meisten Fillen ist, technische Dinge dem
Nichttechniker klar zu machen.

BEs dirfte aber auch gewiss nicht zu den Seltenheiten ge-
horen, dass das Zuziehen des Technikers zu Sitzungen, in denen
er eigentlich unbedingt zuge%gn sein sollte, Seitens des betreffenden
juristischen Dezernenten geflissentlich umgangen wird. Denn es
ist ja eine bekannte Thatsache, dass jeder Jurist nach hichstens
ein- bis zweijihriger Beschiiftigung mit Bauangelegenheiten sich
vollstiindig im Stande fiihlt, die schwierigsten technischen Fragen
seiner Abtheilung sachgemiiss und endgiltig zu lésen.

Endlich kommt hier noch das sehr oft fiihlbare Bestreben
der Juristen in Betracht, den nur als nothwendiges Uebel in der
Verwaltung betrachteten Techniker iiberhaupt nicht den Sitzungen
beiwohnen, in letzteren vielmehr nach dem in den zur Tages-
ordnung stehenden Fragen entgegengenommenen Bericht des
Technikers das eigene Licht leuchten zu lassen. i

Das iingstliche Hiiten der Magistratscollegien vor dem Ein-
tritt des hochsten stidtischen Technikers mag in frithern Zeiten,
wo nicht immer die passendsten Personlichkeiten fiir die Ver-
waltung zu gewinnen waren, gerechtfertigt gewesen sein, heute
aber, wo fast jede grossere Stadt akademisch gebildete T?chmker
hat, kann es jedem stidtischen Gemeinwesen nur zu Gute kommen,
wenn seine hochsten Techniker als vollberechtigte Mitglieder im
Magistrat Sitz und Stimme haben. ’

Die Gehaltsiitze der festangestellten stidt. Bauinspectoren,
Baumeister oder Ingenieure schwanken in den verschiedenen
Stidten zwischen 8000 und 9000 Mark. Die niedrigsten Sitze
zahlen Miinchen, Dresden und Stuttgart, die bessern Berlin, Ham-
burg, Koln, Danzig, Strassburg und Altona. In .den rhgxmschen
Stidten Elberfeld, Barmen und Krefeld sind die Gehilter der
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Stadtbaumeister wohl-deshalb am hochsten, weil dieselben so zu "
sagen gleichzeitig die Stadtbaurathstellen inne haben.

Ganz anders gestalten sich die Gehaltsverhiiltnisse indess
noch, wenn man die verschiedenen Stidte auf die Kostspieligkeit
des Lebensunterhaltes untersucht. Die theuersten Stidte im
Deutschen Reich sind wohl Frankfurt a. M., Diisseldorf, Ham-
burg und allenfalls noch Berlin. Wihrend nun aber Hamburg,
Berlin uad Diisseldorf ihresBauinspectoren mit 6000—6600 Maﬁ(
Gehalt anfangen lassen, zahlt Frankfurt a. M. nur etwa */s dieser
Sitze als Anfangsgehalt.

Im Allgemeinen wird man iibrigens annehmen koénnen, dass
in Miinchen und Stuttgart mit 3000 Mark Gehalt ebenso weit zu
kommen ist, als in Frankfurt a. M., Diisseldorf, Hamburg und
Berlin mit 4500—5000 Mark, so dass die Collegen der erstge-
nannten Stddte gegeniiber den norddeutschen, trotz der kleineren
Gehaltssiitze noch gar nicht schlecht gestellt sind. Jedenfalls
aber giebt es unter den 256 erwihnten Stidten noch eine erkleck-
liche Anzahl, die der Ansicht sind, es miisse mit Riicksicht auf
ihre .schéne Lage oder ihre sonstigen Annehmlichkeiten ein
Beamter eine Ehre darin suchen, sich in ihrem Dienst abzu-
arbeiten, und wenn er etwas Vermogen sein eigen nennt, dasselbe

,er wenigstens angemessen anstindig lehen kann.

allmihlig zusetzen zu diirfen. Daran scheinen aber die wenlssggt
Stadtverwaltungen zu denken, dass ein Beamter, der auf € g
Ausbildung ein kleines Vermigen hat verwenden miissen, ;ss
natiirlich fiir seine Dienste auch so bezahlt werden sollte, 'l‘).
Wie es D8
jetzt in den meisten Stidten steht, missen Einnahmen, die fir aa
mittleren Biirger zur Ernihrung einer Familie nicht ausrelch;n
erachtet werden, bei den Beamten schon grosse genannt Wer d‘”‘;’
Der Erstere hat sich denn auch schon ganz daran gewohnt, de
Letztern als Hungerkiinstler anzusehen und findet es aus dxesgm._-
Grunde von seinem-Standpunkte aus nicht selten ganz ul }fe
denklich, den Beamten fiir vermeintliche oder auch wirklich
dienstliche Gefiilligkeiten Geschenke anzubieten; dass let.ztE'f.eb =
allen Fiillen von den Baubeamten wie von allen Beamten udel"
haupt, mit dem nothigen Nachdruck zuriickgewiesen Wwerden,
wollen wir zur Ehre des ganzen Beamtenstandes als selbtver-
stiindlich ansehen.

Es sei hier nebenbei darauf hingewiesen, . lle
gefeindete Offizierstand nur deshalb so hoch steht, weil er &h
nicht zweifellosen Elemente von sich ausstiosst, eine Thatsache,
die auch im Beamtenstand die allergrosste Benachachtung
verdient. X

dass der so oft an-

Vereins - Nachrichten.

ArchitektenvereinzuBerlin. Hauptversammlung vom
4. Juli 1887. Vorsitzender: Geheimer Oberbaurath Hagen,
anwesend : 47 Mitglieder.

Nach Erledigung geschiftlicher Angelegenheiten begriisste der
Vorsitzende den so eben aus Japan wohl und gesund zuriickgekehr-
ten Baurath Hobrecht, der seinen Worten des Dankes Einiges
iiber die Bedeutung der #lteren Bauten in Japan beifiigte. Wie mit-
getheilt werden konnte, hat Minister Maybach sich bereit erklirt,
aaf geeigneten Antrag hin, die staatliche Unterstiitzung eines
Schinkelsiegers behufs Ausfithrung einer Studienreise nach Japan in
wohlwollende Erwiigung zu ziehen. Als Vertreter des Architekten-
vereins auf dem Abgeordnetentag zu Hamburg (am 13. August)
wurden erwiihlt: Professor Goring, Geh, Oberbaurath Hagen,
Reg.-Baumeister Havestadt, P. Kieschke, Baumeister G.
Knoblauch, O. March, Bauinspektor Carl Kéhne, Reg.-
Baurath Sarrazin, Stadtbauinspektor Streichert, Architekt
P. Wall¢; als Ersatzmiinner: Landesbaurath Bluth und Reg.-
Baumeister Pinkenburg.

Architekten- und Ingenieur-Verein zu Hannover. Am
27, April und 4. Mai macht Herr Intendantur- und Baurath
Schuster einige Mittheilungen iiber Desinfektions-Apparate.

Die ansteckenden Krnnkieiten konnen sowohl vom Kéorper
des Kranken direkt auf den des Gesunden iibergehen, als auch,
und zwar in den weitaus meisten Fiillen, durch Gebrauchsgegen-
stinde iibertragen werden. Zur moglichsten Beseitigung der
Krankheitskeime, also zur Verhinderung der Ansteckung, gienen
die Desinfektions-Apparate und daneben die Desinfektion der
Krankenzimmer. Friither nahm man vielfach, jedoch zum Theil
erfolglos, die Desinfektion der Zimmer mit allen darin befind-
lichen Effekten vor, indem man schweflige Siure, Chlor, auch
Sublimat-Dimpfe anwandte. Durch dies Verfahren werden die
Krankheitskeime nicht vollstiindig zerstort. Fliissige Desinfektions-
mittel lassen sich bei manchen éebrauchsgegenstb‘.nden, wie Ma-
tratzen, Betten, gepolsterten Mobeln u. s. w. nicht anwenden,
haben sich auch, wie z B. die Karbolsiiure, als ungeniigend her-
ausgestellt. Alle angestellten Versuche haben ergeben, dass eine
Desinfektion nur dann Erfolg hat, wenn Winde und Fussboden
der Krankenzimmer mit flissigen Mitteln, vorzugsweise mit
Sublimat - Losung abgewaschen und daneben die beweglichen
Gegenstinde in besonderen Apparaten der Einwirkung stromenden
Wasserdampfes von 100° bis 110° C. ausgesetzt werden. 15 bis 20
Minuten geniigen dabei, um das Leben der widerstandsfihigsten
Sporen zu vernichteu. Alle Gegenstinde, mit Ausnahme der
Pelze und Ledersachen, welche einschrumpfen, ertragen den
stromenden Dampf gut und werden durch das Verfahren nicht
geschiidigt. Die Apparate arbeiten zum Theil mit Dampf, welcher
aus siedendem asser mit freier Oberfliche entwickelt wird,
zum Theil mit in besondern Kesseln erzeugtem, gespanntem
Dampfe. Redner beschreibt darauf an der Hand von Skizzen die
verschiedenen Desinfektions-Apparate, von den iltesten (einge-
mauerter Kessel mit dariiber gestiilptem, hilzernen Fasse) bis zu
den neuesten Schimmelschen Apparaten, in welchen die Ein-
wirkung des stromenden Wasserdampfes mit der der heissen Luft
vereinigt wird. Der Betrieb ist bei den Desinfektions-Anstalten
streng zu trennen, so dass der Theil der Anstalt, in welcher die
zu desinficirenden Gegenstiinde angefahren werden, in durchaus kei-
ner Verbindung stehen darf mit dem Theile, aus welchem die ferti
desinficirten Sachen abgeholt werden. In Berlin ist dies praktiscﬁ
in der Weise gelost, dass eine Lingsscheidewand von oben bis
unten durch das ganze Gebiiude hindurchgefiihrt ist.

Personal-Nachrichten.
Bayern. . -~
Der Abtheilungsingenieur Wolfgang Schultheiss 1
Aschaffenburg ist zum Betriebsingenieur in Weiden befordert.
Der Abtheilungsingenieur Carl Schilcher in Wirzburg ist in
gleicher Eigenschaft nach Aschaffenburg und der Ab.t.hellungft{;
igenieur Heinrich Schorr in Ingolstadt in gleicher Eigenscha
nach Wiirzburg versetzt. Der Inieniem'agsxstept I{nﬁo Mar§;
graff in Treuchtlingen ist zum Abtheilungsingenieur in ngolsgﬁr d
ernannt. Der Oberingenieur Wilhelm Hofmann in Regensburg
ist vom 16. Juni 1887 ab fiir immer in den Ruhestand getreter-
Der Oberingenieur Friedrich Kohler in Weiden ist in _gleicher
Eigenschaft nach Regensburg versetzt. Der Bezirksingenieur Mb‘x
Rosmann in Augsburg ist zum Oberingenieur in Weiden _9;
fordert. Der Betriebsingenieur Heinrich Mayer in Augsburg 18
zum Bezirksingenieur dortselbst befiordert. Der Betneb_smgemel;{
Andreas Bolzano in Markt-Redwitz ist in gleicher E}gensc‘hi
nach Augsburg versetzt. Der Abtheilungsingenieur Karl Frhr-
v. Lerchenfeld-Aham in Augsburg ist zum B.etnebsu;ng.enll_‘lur
in Markt-Redwitz befordert. Der Ingenienrassistent l‘nedl'lil"J
Forderreuther in Miinchen (Generaldirektion) ist zum A I
theilungsingenieur daselbst ernannt. Der Ingenieurassistent Dame
Weikard in Amberg ist zum Abtheilungsingenieur ln.Al‘lngurg
beférdert. Der Betriebsingenieur Anton Schlagintweit in Bam-
berg ist in gleicher Eigenschaft nach Lichtentels versetzt. .De!‘
Abtheilungsingenieur Agam Edinger in Bamberg ist in gleicher
Eigenschatt nach Lichtenfels versetzt.

Preussen. 3 a
Seine Majestiit der Konig haben Allergniidigst geruht, l‘?n
Regierungs- und Baurath Karl Wilhelm Franz Lange in Berlin
zum Geheimen Baurath und vortragenden Rath im Ministerium
der sffentlichen Arbeiten und den bisherigen Abtheilungs-Dirigenten
bei der Kaiserlichen General-Direktion der Eisenbahnen in lsas;-
Lothringen zu Strassburg, Ober-Regierungs-Rath von Guérsl‘k,
zum Priisidenten der Koniglichen Eisenbahn-Direktion zu Frank-
furt a. M. zu ernennen und den Hilfsarbeitern im Ministerium
der offentlichen Arbeiten, Regierungs-und Baurithen Adolf Anton
Wilhelm Tolle und Ludwig Alexander Erdmann von Tiede-
mann den Charakter als Geheimer Regierungs-Rath zu verleihen-
Dem bisherigen Koniglichen Regierungs-Baumeister Albert
Dieterich in Arnstadt i. Th. ist behufs Uebertritts in Fiirst-
lich Schwarzburg-Sondershausensche Dienste die na,phgesuchte
Entlassung aus dem preussischen Staatsdienste ertheilt worden.
Der Eisenbahndirector K ahl, maschinentechnisches Mitglie
der Koniglichen Eisenbahndirection in Altona, ist gostorben: dio
Zu Koniglichen Regierungs-Baumeistern sind ernannt.b -
Regierungs-Baufiihrer Otto Rahmlow aus Franzburg (Hoch “us
fach); — Wilhelm Lorsbhach aus Erwitte, Martin e“i{aeis
Haardt bei Siegen, Hermann Sandmann aus Windeck, 'rur-
Waldbroel, und Hermann Ilkenhans aus Dransfeld (Ingenie
baufach). g
Wiirttemberg. ’ 3
Durch Entschliessung des Mininterﬁlms der auswﬁrtlgtin‘]ﬁgi
gelegenheiten, Abtheilung fiir die Verkehrsanstalten, vom heresy
ieses Jahres, ist der Ingenieurassistent beim techms.chen'B!l! i
Laistner, zum Vorstand des Bahnhofbaubureaus in Miihla
bestellt worden. ) .
Gestorben ist Ingenieur Eduard Rettich in Sf:uttﬁll;j lg e
Die hohere Eisenbahndienstpriifung haben mit Ir °t voll
standen: Karl Neuner von Stuttgart, Friedrich Sigwar
Stuttgart, Gustav Springer von Backnang.

Selbstverlag des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Th. Kam ps, Frankfurt o, Main. — Druck von August Osterrcieth, Frankfurt & Mais,
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Uebersicht der geologischen Studien und der Vorarbeiten zur Herstellung
eines Tunnels zwischen Frankreich und England®).

I an kann 'Wohl mit Sicherheit behaupten, dass von allen
' grossen internationalen Unternehmungen des 19. Jahrhun-
=afed) derts, ohne den Suez- und Panama-Kanal sowie den St.
Gotthard- und Mont-Cenis-Tunnel auszuschliessen, der Tunnel
!'mt.er dem Kanale zwischen Frankreich und England zu den-
Jenigen gehirt, wo nicht allein das Geld allmiichtig ist und
wo materielle Unmoglichkeiten zu fiirchten sind.

Hundert Meter unter der Oberfliche des Meeres einen Tunnel
zu bauen von grossem Querschnitt fiir Doppelgeleis, in einer
Liinge von 85 km ist ein Unternehmen, welches durch verschiedene
nicht vorauszusehende Umstiinde trotz aller Hiilfsmittel des
menschlichen Geistes unmoglich gemacht werden kann. Haben
schon die Tunnel unter der Themse, dem Hudson und dem
Mersey grosse Schwierigkeiten verursacht, obgleich diese nur in
geringer Tiefe liegen und viel geringere Linge haben, um wie
viel miissen aber diese bei einer Eisenbahn unter dem Kanal
sich noch steigern!

Zur Zeit lidsst sich als Folge von bewunderungswerthen
Studien und von practischen Untersuchungen, mit grossen Kosten
wiithrend 12 Jahre fortgesetzt und von dem Zusammentreffen
giinstiger Umstiinde begleitet, die Ausfithrung dieses Riesenwerkes
als sicher ansehen. Vorurtheile einer fritheren Zeit haben den
commerciellen Vortheilen unterliegen miissen. \

Bevor zu den geologischen Studien, wie auch zu den mannig-
faltigen Versuchen iiberzugehen ist, welche seit dem Jahre 1866
angestellt sind, erscheint es angezeigt, zuniichst emigq Ml.t--
theilungen iiber die Gesellschaften anzufiihren, welche sich in
England und Frankreich gebildet haben, um diesen Tunnel zu
Stande zu bringen.

Seit dem Jahre 1865 sind 8 verschiedene Gesellschaften ent-
standen, 2 in England und 1 in Frankreich, unter welchen grosse
Ausgrabungen an der franzosischen und englischen Kiiste aus-
gefiihrt sind. Diese bestanden in dem Bohren oder Graben von
verschiedenen tiefen Brunnen, von vorliufigen unterseeischen
Gallerien und in der Vornahme von Bodenuntersuchungen auf
verschiedenen Stellen des Kanales, um aus den versghiedenen
Erdarten die geologische Zusammenstellung ermoglichen zu
kénnen, .

Die erste der Gesellschaften ist in England gegen Ende' des
Jahres 18656 unter der Leitung von Sir John Hawkshaw gebildet,
welchem die Herren Low, Brunless, Brassey, Thomé de Gamond,
der englische Geologe Day und St. M. Brunel zur Ausfiihrung
der Bohrungen auf dem Seeboden beigegeben waren. Diese Ge-
sellschaft liess 2 Probelscher bohren, von welchen das eine an
der englischen Kiiste bei St. Margaret eine Tiefe von 166 m und
das andere an der franzosischen Kiiste bei La Ferme-Mouron
westlich von Calais, in Folge eines Unfalles nur eine solche von
139 m erreichte,

. Gelegentlich der internationalen Ausstellung zu Paris bildete
dmse_ Gesellschaft ein franzosisch-englisches Comité unter dem
Vgrmtze von Lord Richard Governor und Michel Chevalier, Mit-
glied des Instituts, zu dem Zwecke die Mittel zu untersuchen,
um einen Tunnel zwischen den beiden Liindern zu Stand zu
bringen. Im Jahre 1868 kam dieses Comité bei der franzisischen

egierung um die Erlaubniss ein, zwischen der englischen Kiiste
bei St. Margaret und einem Punkte westlich von Calais einen
dOPPelgleiaigen Tuannel zu erbauen, dessen Liinge ungefiihr 54 km
etragen und dessen Zugiinge an jeder Kiiste eine Neigung von
héchstens 12:1000 — 18:1000 erhalten solltén; die wahrschein-
lichen Kosten waren auf 250 Millionen Fres. veranschlagt. Ausser-
dem e‘rbut dieses Comité einen Zuschuss von 25 Millionen Fres.

Die franzosische Regierung liess in Folge dessen Unter-
’“thngen durch verschiedene Departements anstellen und haupt-
;g:hhch durch das Ministerium des Aeussern. Die durch den

18g von 187(? unterbrochenen Verhandlungen wurden theilweise
erst in 1874 wieder aufgenommen und erklirte am 26. December

Mglische Gesandte zu Paris dem Minister des Aeussern,

*) Bearbeitet nach den Mémoires ot com a :
des Ingeniours Civils. Juillot 1885, p. 74, | o 46 1 Boclété

dass die englische Regierung im Princip mit dem Bau eines
unterseeischen Tunnels einverstanden wiire.

Es hatte sich zu der Zeit in Frankreich eine neue und michtige
Gesellschaft gebildet und in derselben die Direktion der Nord-
bahn und Gebr. Rothschild sich verpflichtet, zu den Kosten der
Vorarbeiten %, beizutragen. Diese Gesellschaft ernannte eine
Commission von 19 Mitgliedern unter dem Vorsitze des Herrn
Michel Chevalier, sowie ein Unter-Comité von b Mitgliedern.

Zu Anfang des Jahres 1875 im Januar ersuchte diese Com-
mission die franzosische Regierung um die Erlaubniss zur Vor-
nahme der Vorarbeiten, um die Concession fiir eine Eisenbahn
von Frankreich nach England, sowie endlich im Falle giinstiger
Erfolge der Untersuchungen um die Ermiichtigung zur Bildung
einer definitiven Gesellschaft fir den Bau und Betrieb des
Tunnels und der Verbindungslinien mit den englischen Eisen-
bahnen, welche unter der Verwaltung. der South-Eastern und
der London-Catham und Dover Eisenbahngesellschaften stehen.

Ein desfalsiger Gesetzentwurf, am 18. Januar 1875 der
Nationalregierung von dem Marschall Mac-Mahon vorgelegt, wurde
am 2. August 1875 angenommen. Die Concessionsacte enthielt
9 Artikel:

1) die definitive Concession, jedoch ohne Zuschuss und Zins-

Garantie Seitens des Staates;

2) die Verpflichtung der Concessioniire, die Vorarbeiten bis
zu einem Betrage von mindestens 2 Millionen Fres. aus-
zufithren;

3) die unterirdischen Giinge miissen mindestens 8 m breit
sein zwischen den Seitenmauern in Hohe der Schienen
und eine Hohe von 6 m zwischen Oberkante der Schienen
und der Mittelfuge des Gewdlbes haben;

4) vor Ablauf von 8 Jahren miissen die Concessionire sich
entschliessen, ob sie die zugestandene Concession behalten
oder davon absehen;

5) im Falle die Gesellschaft die Concession behalten will,
werden ihr zur Vollendung der Arbeiten 20 Jahre zuge-
standen; :

6) die Dauer der Concession soll 99 Jahre betragen, von
dem Zeitpunkt der Eroffnung der Eisenbahn an gerechnet.
Wiihrend 80 Jahre wird die franzisische Regierung keine
Ermichtigung zum Bau eines zweiten Tunnels zwischen
Frankreich und England ertheilen;

7) die Concessioniire konnen jeden Aungenblick die Ver-
pflichtung aufsagen, sobald die Unméglichkeit der Aus-
fithrung thatsiichlich erwiesen ist;

8) im Falle eines Krieges soll der Betrieb eingestellt und
die Concession um die Dauer der Einstellung verlingert
werden;

9) nach Verlauf von 15 Jahren kann die franzdsische Re-
gierung zu jeder Zeit den franzosischen Theil des Unter-
nehmens an sich bringen gegen Bezahlung einer jahr-
lichen Summe bis zum Erloschen der Concession, deren
Hohe nach den 5 grossten Netto-Einnahmen der 7 letzten
Jahre bemessen werden soll.

Die Untersuchungen der steilen Felsen an bei.den Kiiste:ln,
die ersten von Brunel veranstalteten Bohrungen, die durch die
Gesellschaft Hawkshaw zur Ausfithrung gebrachten Brunnen zu
St. Margaret und La Ferme-Mouron — dies alles hat perelts
anniihernd die Michtigkeit und die Richtung der.Erdschx_chten,
welche den Seeboden bilden, erkennen lassen. Diese Schichten
haben eine gleichformige Bildung an beiden Kiisten und
die correspondirenden Grundlagen enthalten dlegelben Fosgllxen;
sie senken sich nach Nordosten hin; die mittlere Neigung,
‘etwas mehr als 1: 100, ist merklich dieselbe an beiden
Kiisten, woselbst man die aufeinanderfolgenden ;.mrallel unter
unter sich liegenden Schichten, sich senken u?d eine nach dt}r
anderen unter dem Seeboden verschwinden sieht und zwar in
der Richtung nach Nordosten von Folkestone bis Deal an der
englischen und von Wissant nach Sangatte an der franzosischen
Kiiste.
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Die untersten Schichten, welche zuerst bei Folkestone und
Wissant verschwinden, enthalten schwarzen Klai und griinen
Sand; tiber diesen findet man eine, verschiedene Meter miichtige,
aus festem, glauconieusem Klai gebildete Schicht, ngault® ge-
nannt, dariiber eine Lage chlorhaltende Kreide, welche nicht
so miichtig ist und Phosphate enthiilt. Diese Schicht ist sehr
erkennbar und daher auch gewohnlich bei den unterseeischen
Bohrungen und Ausgrabungen als vornehmlichstes Merkmal be-
nutzt worden. Ueber dieser chlorhaltenden Kreide liegt eine
starke Schicht bldulich-graue Kreide, 830—40 m dick, in der
Niihe von Sangatte und Dover. Diese Kreide enthilt eine von
15—385°), wechselnde Menge Klai, wodurch dieselbe die bliulich-
graue Farbe erhilt und daher die Bezeichnung ,graue Kreide*
(grey chalk) fiihrt, in Frankreich auch ,Kreide von Rouen% ge-
nannt. Diese graue Kreide ist beinahe undurchlésslich, ziemlich
widerstandsfihig gegen Brechen und Zermalmen, aber mit dem
Messer zu schneiden, enthilt wenige Spuren von Pyrit und
keinen Silex, ist sehr wenig gespalten und mit sehr diinnen
Sandschichten durchzogen. Ueber dieser grauen Kreide befindet
sich eine Schicht weisser Kreide, deren ansehnliche Michtigkeit
an der englischen Kiiste bei Dover zu sehen ist und zu dem
Namen ,Albion“ Veranlassung gegeben hat. Dieselbe Schicht,
Jjedoch in geringerer Michtigkeit, trifft man auch an der fran-
zosischen Kiiste, wie der Name Blanc-Nez andeutet. Diese weisse
Kreide dehnt sich iiber die ganze Breite der Meerenge aus und

fﬁ.ll!; langsam nach Nordosten hin ab, ebenso wie die anderen
Schichten.

Di.e ‘{orhin benannte Schicht ist nicht in ihrer ganzen
Miichtigkeit homogen; die untersten Lagen, hart und rauh, ent-
halten keinen Silex, jedoch einige Klaibetten und Wasseradern,
welche letztere sich nach oben hin vermehren, man begegnet
diinnen Lagen Sand und Kiesel; der oberste Theil endlich ist
aus weisser Kreide gebildet, welche wenig widerstandsfihig ist
und noch stets Silex und Wasseradern enthiilt.

Es war in erster Linie von grosser Wichtigkeit zu wissen,
ob iiber die ganze Breite der Meerenge die verschiedenen
Schichten aufeinanderfolgend in nahezu parallelen Linien aus dem
horizontalen Seeboden emporkommen, also nicht durch miichtige
Umwiilzungen unterbrochen sind. Die zu dem Zwecke erforder-
lichen Bodenuntersuchungen wurden im Juli 1875 begonnen und
mit einem Instrument ausgefithrt, welches schon bei den ersten
durch Brunel veranstalteten Arbeiten gute Dienste geleistet hatte;
dasselbe besteht aus einem linglichen, 40—50 kg schweren Blei-
kegel, der Liinge nach zur Aufnahme einer eisernen Stange
durchbohrt. Diese Stange ist am oberen Ende mit einem Ring
zur Befestigung der Senkleinen und am unteren Ende mit einem
Ansatzstiick versehen, in welches Stahlrohre von ungefithr 0,15 m
Linge und 20—22 mm innerem Durchmesser eingeschraubt
werden. Die Unterkante der letateren ist schriig abgeschnitten,
wm in die verschiedenen Schichten des Seebodens eindringen
zu konnen; die Innenfliche ist mit einem Schraubengang ver-
sehen, um die ausgeschnittenen Erdproben besser zuriickhalten
zu konnen,

Die mittlere Tiefe des Kanals betrug in den untersuchten
Theilen 30—40 m und hochstens 55 m bei N. W. Im Allgemeinen
erforderte jede Bohrung 2—4 Minuten in 1875 und 1/s=—2 Minuten
i.n 1876; am lingsten dauerte die Ortliche Bestimmung eines
jeden Punktes vom Dampfer aus. Verschiedene Umstinde ver-
mehrten die Schwierigkeiten dieser Untersuchungen, so die See-
stromungen in dem Kanale, welche oft eine Geschwindigkeit
von 154 m bis 205 m pro 1 Sec. erreichten, der Winddruck
und endlich nicht im geringsten Maasse der Oftere Nebel.

Im ersten Jahre 1875 konnte man nur an 26 Tagen arbeiten,
noch gelang es in der Zeit vom 10, August bis 26, September
1523 Bohrungen mit 758 Proben zu erlangen, von welchen die
Hilfte mit Sicherheit in Bezug auf die Bestimmung der geo-
logischen Beschaffenheit Verwendung finden konnte. Im Jahre
1876 wurden die Sondirungen fortgesetzt; wihrend der Zeit vom
20. Juni bis 15, September zeigte sich nur an 28 Tagen das
Wetter giinstig, welche 6149 Sondirungen mit 2500 Proben ergaben.

Im Ganzen haben 7700 Sondirungen dazu gedient, den Zustand
des Seebodens iiber eine Oberfliche von mehr als 800 gkm zu
untersuchen d, i, auf eine Liinge von 88 km und eine Breite
von 8 km. Das Viereck ist durch 2 grade Linien begrenzt, von
denen die eine von Folkestone nach Kap Blanc-Nez und die
andere von South-Foreland nach Calais verliuft.

den

Durch diese vorbereitenden Arbeiten war man in Stand
gesetzt, genaue Pline und geologische Zeichnungen von der
Lage der verschiedenen Schichten des Seebodens im Kal.l_al a_u;
zufertigen. Auf mehr als neun Zehntel der Gesammtoberfliche 1s
dieser frei befunden von Sand, Kies und Schlammablagerungen. Die
Regelmissigkeit der Schichten ist durch 2 unterseeische Erhebunvgelf
unterbrochen, néimlich durch die ,Bank von Varne‘, ungetihr
18 km Abstand siidlich von Dover und durch die ,Quénocs® und
»Riden rouge*, 5 kin westlich von Calais. o )

Im Februar 1876 begann das franzosische Comité mit dem
Bohren eines Loches an der Seekiiste, 700 m 0stlich von dem
Thurm von Sangatte. Auf 23 m Tiefe wurde weisse Krexdre an-
getroffen, auf 64 m Kreide von Rouen, auf 82 m dieselbe Kreide
mit Sand vermischt, auf 96 m Spuren von Phosphaten der glauco-
nieusen Kreide und auf 100 m Klai von der ,gault; diese Boh-
rung erreichte eine Tiefe von 130 m.

Im Jahre 1878 beschloss das Comité, die Oeffnung des Tl.lllllels
ungefiihr 2 m siidwestlich von dem erwihnten Bohrloch zwischen
Sangatte und Kay Blanc-Nez zu verlegen, in kurzem Abstand von
der See einen Brunnen von 2,50 m Durchmesser zu graben und nac'h
Fertigstellung desselben versuchsweise eine unterseeische Gallerie
in dem untersten Theile der ,Kreide von Rouen“ auszufiihren,
um sich iiber den Grad der Dichtigkeit dieser Schicht Gewissheit
zu verschaffen. FErst nach Verlauf von 2 Jahren war d1e§er
Brunnen beendet; withrend des Arbeitens durch die weisse Kreide
hatte man soviel Wasserzudrang, dass man gendthigt war, den
Brunnen inwendig zu bekleiden und kriftige Wasserhebungs-
maschinen aufzustellen. Die mit Hillfe des Brunnens und der
ersten Probegallerie in Bezug auf die Michtigkeit und Undurch-
dringlichkeit der ,Kreide von Rouen* gemachten Untersuchungen
gestalteten sich so giinstig, dass das Gelingen des Unternehmens
als sehr wahrscheinlich anzusehen war und in Folge dessen in
der Versammlung vom 19. Januar 1881 das franzosische Comité
folgende Beschliisse fasste:

1) die Aufstellung von kriiftigen Maschinen zum Zusammen-
pressen der Luft, zur Luftauffrischung in den zu grabenden
Gallerieen und zur Ingangsetzung von Bohrmaschinen;

2) das Bohren eines grossen Brunnens von 540 m Durch-
messer und 80 m Tiefe in 28 m Entfernung von dem ersten
Brunnen und dazu bestimmt, die Erdmassen zu ent-
fernen, und

3) das Graben einer zweiten Gallerie, einige Meter unter der
ersteren und die Verbindung beider mittelst Schornsteine,
um die Luftauffrischung und die Trockenhaltung der oberen
Gallerie zu beférdern.

In Folge dieser Beschliisse erhielt die Firma I. Sautter,
Lemonnier & Co. zu Paris den Auftrag, eine Dampfmaschine von
150 Pferdekriften mit 4 Luftcompressoren zu bauen, gleichwie
solche an dem nordlichen Ausgang des St. Gotthard-Tunnels in
Gebrauch waren. Die zu Sangatte aufgestellten Maschinen kionnen
zusammen oder einzeln wirken; die Versuche am 4. Mai 1882 er-
gaben, dass der Luftdruck erforderlichenfalls auf 8 Atmosphiiren
gebracht werden kann, obgleich fiir die ersten Kilometer und fiir
die Versuchsgallerie ein Druck von 2 Atmosphiiren geniigt.

Von englischer Seite hat sich im Jahre 1880 eine Gesellschaft
unter dem Patronat der South-Eastern Eisenbahngesellschaft ge-
bildet, mit Sir Edward Watkin als Vorsitzender, F. Brady als
Ingenieur und Oberst Beaumont als Unternehmer der Bohrungen.
Dieselbe hat zwei Brunnen westlich von Dover graben lassen und
mit einer unterseeischen Gallerie in einer Neigung von 12,5: 1000
in der ,Kreide von Rouen* begonnen. Der am Shakespea.re-Cliff'
zwischen Folkestone und Dover gegrabene Brunnen ist 49 m tief
und liegt mit dem Boden 29 m unter dem niedrigsten Seestan(.le;
die sich daran schliessende, mit der Beaumont'schen Maschine
hergestellte Gallerie hatte im Vorjahre 1882 eine Linge von
1800 m bereits iiberschritten, wovon 1400 m unter der See lagen,
und befand sich an der niedrigsten Stelle 51 m unter dem See-
spiegel. Der Wasserandrang konnte leicht mittelst stiihlerner
Banden bewiiltigt werden, welche gegen die Wasseradern Maqtllll‘;
lagen driickten. Als die Gallerie eine Linge von 2000 m errelc
hatte, mussten die Arbeiten auf Befehl der englischen Reg‘er‘fntg
eingestellt werden, doch haben diese Arbeiten zur Gfemige gci;ze;l% n’
dass der Wasserandrang dem weiteren Fortgang keine ernst li‘;ob 3
Schwierigkeiten in den Weg legen wird. Sobald die unter:;:selbe
Gallerie ihren niedrigsten Punkt erreicht hat, will man & B
mittelst eines unterirdischen Ganges entwiissern, welcher Vol
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niedrigsten Punkte der Gallerie aus mit einem tiefen Brunnen
an der englischen Kiiste zwischen Dover und St. Margaret in
Verbmdung steht.

Wiihrend an der franzisischen Kiiste der zweite Brunnen zu
s,'"gﬂ-tt.e von 540 m Durchmesser beendet war, beschloss das
franzisische Comité unter der See 2 Versuchsgallerieen zu graben,
von welchen die obere, 2 m weite spiiter als definitiver Tunnel
Verwendnng finden und die andere, tiefer gelegene, von 214 m
Durchmesser als Sammelkanal fiir das Driingwasser dienen sollte.
Zum Bohren dieser Gallericen wurden die Maschinen von Brunton
und Beaumont verwendet; letztere hatte gegen das Ende des
Jahres 1882 einen Fortgang von im Mittel 16—18 m in 24 Stunden,
die hichste Leistung betrug im Februar 1883 2480 m. Die
Brunton'sche Bohrmaschine, welche im Anfang gut arbeitete,
musste wegen vielfacher Beschidigungen bald wieder aufgegeben
werden., Der Minimalabstand zwischen dem oberen Theil des
Tunnels und dem Seeboden soll ungefiihr 30—40 m betragen.

Im Beginn des Herbstes 1882 war die Sachlage folgende:

Die erste englische Gesellschaft, 1872 unter Sir John Hawk-
shaw errichtet, will einen unterseeischen Tunnel in den untersten
Schichten der weissen Kreide bohren. Derselbe soll 8 km stlich
von Dover zu Fan-Hole bei South-Foreland die Kiiste verlassen
und alsdann in der ungefiihren Richtung aufSangatte zn weiter-
gefithrt werden. Eine Versuchsgallerie von einiger Bedeutung
Ist jedoch noch nicht hergestellt. 7

Die andere englische Gesellschaft, die ,,Submarine Continen-
tal Railway Company* hat die ersten Arbeiten der South-Eastern

Eisenbahn iibernommen, welche aus 2 Brunnen an der Seekiiste
bestanden; sie hat die abfallende Gallerie bis zur Sistirung der
Arbeiten Seitens der englischen Regierung in der Mitte des
Jahres 1882 in einer Liinge von 2 km fortgefiihrt und dazu die
Beaumont'sche Bohrmaschine verwendet, welche einen mittleren
Fortgang von 12 m in 24 Stunden zu verzeichnen hat.

Die dritte Gesellschaft in Frankreich hat allen Bedingungen
geniigt, welche ihr durch die Concessionsacte vom 2. Aug. 1875
auferlegt waren; in einer allgemeinen Versammlung am 9. Mai
1883 wurde beschlossen, einen Fonds von 500,000 fres. zu stiften,
um die Arbeiten fortzusetzen, die Maschinen etc. zu unterhalten
und die definitiven Pline vorzubereiten. Diese Gesellschaft wird
den Bau unternehmen, sobald mit der englischen Gesellschaft
nach ertheilter Ermiichtignng ein desfallsiges Uebereinkommen
geschlossen worden ist.

Alle Vorarbeiten aber, welche bis jetzt an beiden Kiisten des
Kanales ausgefithrt sind, sprechen fiir das hochst wahrschein-
liche Gelingen des Unternehmens. Die durch einige einfluss-
reiche Personlichkeiten des englischen Heeres gegen die Erbauung
des Tunnels erhobene Opposition ist um so iiberraschender, als
der plitzliche Einfall eines feindliches Heeres schon durch Ab-
schliessen der Luftzufuhr an der englischen Seite als unméglich
sich erweisen diirfte nnd bereits im Jahre 1874 die englische
Regierung sich im Princip mit einem unterseeischen Tunnel ein-
verstanden erklirt hatte, ja sogar auf Betreiben des Lord Derby
eine internationale Commission im Februar 1876 einen Vertrag
zwischen den beiden Regierungen herbeifiihrte.

Ueber die Sicherung des Eisenbahnverkehres auf Bahnhiten

hat Herr Reg.-Baumeister Schon im Wiirttembergischen Verein fiir
Baukunde am 27. Nov. 1886 einen sehr ausfiihrlichen Vortrag ge-
halten und in demselben die geschichtliche Entwickelung, die
technischen Binrichtungen von verschiedenen Stellwerken und
deren Nebenanlagen unter Erklirung zahlreicher Modelle und Zeich-
nungen dargethan. Das Studium des uns im Drucke vorliegenden
sehr klaren und umfangreichen Vortrags kann jedenfalls allen
Interessenten bestens empfohlen werden. Nachstehend sind einige
der hauptsiichlichsten Mittheilungen des Vortrages wiedergegeben.
Um einerseits den Bestimmungen des Bahnpolizeireglements
(wonach der Stand der Einfahrtsweichen einer Station nachge-
sehen werden muss, ehe das Signal zum Einfahren gegeben wird,
bezw, die Stellvorrichtung solcher Weichen mit dem Einfahrts-
signal in Abhiingigkeit verbunden sein muss) selbst unter schwie-
rigen Verhiltnissen nachkommen zu konnen, andererseits auch
die Zughewegung innerhalb einer Station méglichst zu sichern,
tritt an Stelle der Einzelbedienung von Weichen und Signalen,
das centralistische Princip, simmtliche Weichen und Sig-
nale einer Station kleinen oder mittleren Umfangs von einer
Stelle aus zu bedienen.

Die Weichen und Signale in Stationen grosseren Umfangs
werden nach zusammengehorigen Gruppen geordnet und jede
Gruppe ebenfalls wieder nur von einer Stelle aus bedient.

Der Centralapparat oder das Stellwerk umfasst die
nithigen mechanischen Einrichtungen an einer solchen Stelle.

Jeder Centralapparat hat folgende allgemeine Bedingungen
zu erfillen:

1) Signale, deren zugehérige Ziige sich. gegenseitig gefihrden

wiirden, konnen nie gleichzeitig auf ,Fahrt¥ gestellt werden.

2) Ein Signal kann erst auf ,Fahrt“ gestellt werden, nachdem
stimmtliche Weichen, welche der erwartete Zug zu durch-
fahren hat, ihre richtige Stellung und ausserdem die in
den Nachbargeleisen liegenden Weichen, durch welche
Fahrzeuge auf die Geleisstrecke des Zuges gelenkt werden
konnten, eine ablenkende Stellung erhalten haben.

3) Withrend der Fahrtstellung des Signals sind die unter 2)
genannten Weichen in ihren Stellungen verriegelt, so dass
ein Umlegen derselben erst moglich wird, nachdem das
Signal wieder auf ,Halt“ zuriickgestellt wurde.

. Die einfachste Form der Weichen- und Signalsicherung bildet
:li:n \;erbindnng einer spitzbefahrenen Weiche mit dem Einfahrts-
al, :

Man hat 8 Fille zu unterscheiden:

1) Weichen- und Signalbock stehen unmittelbar neben der
Weiche;

I 2) der Signalbock steht entfernt von der Weiche;
3) beide Bocke stehen entfernt von der Weiche.

Bei dem ersten Falle steht z. B. der Signalbock hinter dem
Weichenbock auf den verlingerten Weichenschwellen. Der Signal-
bock trigt oben eine Rolle, welche durch den Signalhebel be-
wegt wird, wobei zugleich ein weiterer vertikaler Hebel gegen
die W’eichenstellstange in Bewegung gebracht wird. Ueber die
Rolle liuft der Signaldrahtzug. Die Stange des Weichenstellbockes
ist nach riickwiirts verlingert und greift als Riegel in den
Signalstellbock derart ein, dass der Signalhebel mit einer Rolle
nur dann bewegt werden kann, wenn der erwihnte weitere ver-
tikale Hebel bei seiner Bewegung durch die Einschnitte, welche
sich in der verlingerten Weichenstellstange befinden, passiren
kann. Es ist dies nur der Fall, wenn die Weiche in die zur
Einfahrt richtige Stellung gebracht worden ist. Steht die
Weiche in einer anderen Stellung, so ist die Stange des ‘Weichen-
stellbockes und mit ihm die Einschnitte auf dieser Stange weiter
vorwiirts bewegt, so dass der Signalhebel nicht bewegt werden
kann, weil der mit ihm verbundene Hebel an der Weichenstell-
stange anliegt.

In diesem, sowie in den in dem Vortrage ad 2) und 3) an-
gegebenen und erliuterten Fillen ist die Signalisirang der ge-
raden oder abweisenden' Fahrrichtung durch einen 2fligeligen
Semaphor gedacht, so dass bei Aufwiirtsstellung des einen
Fligels die gerade Einfahrt, bei beiden gezogenen Fligeln die
Fahrt in die Abzweigung verstanden ist.

Zur Herstellung beider Stellungen ist nur ein Doppeldrahtzug
erforderlich und je nachdem der Signalhebel in der einen oder
anderen Richtung gezogen wird, erscheint der Semaphor mit
einem oder mit 2 gezogenen Fliigeln, Der Semaphor trigt an
seinem unteren Ende eine Rolle, an welcher die Zugstangen beider
Fliigel angebracht sind, und zwar derart, dass die obere Zug-
stange oben am Rande der Rolle, die untere Zugstange seitlich
am Rande der unteren Hilfte befestigt ist. Ueber die Rolle
liuft der Doppeldrahtzug. Bei der Bewegung des Letzteren
durch den Signalhebel in der einen Richtung von hpks nach
rechts dreht sich die Rolle derart, dass nur der eine obere
horizontalstehende Fliigel gezogen werden kann, weil dxe.Zug_
stange des anderen vertikal am Maste stehenden Fligels hierbei
nur eine ,blinde" Bewegung ausgefiihrt hat; erst bei der Drehung
der Rolle von rechts nach links wird das Ende der 2. Zugstange
in eine hohere Lage und hierdurch auch der 2. Fliigel in die ge-
wiinschte gezogene Stellung gebracht.

Steht der Signalbock entfernt von der Weiche, wihrend diese
durch den gewohnlichen Weichenbock bedient wird, so erfolgt
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die Weichenverriegelung durch eine sogenannte Verschluss-
rolle, welche in den Signaldrahtzug eingeschaltet ist und un-
mittelbar neben der Weiche auf den verlingerten Schwellen be-
festigt wird. Die Weichenzugstange ist nach riickwiirts ver-
langert und lduft bis unter diese Verschlussrolle, welche Letztere
unten einen halbkreisformigen Anguss triigt. Dieser Anguss
stosst an die verlingerte ‘Weichenzugstange und kann nur eine
Drehung der Rolle, also des Drahtzuges bezw. des Signalhebels,
erfolgen, wenn der Anguss in die Oeffnungen, welche sich an der
yerlﬁngerten ‘Weichenzugstange befinden, eingreift, was der Fall
ist, sobald die Weiche sich in der fiir die richtige Einfahrt
nothigen Lage befindet.

_ nBel einer kleinen Kreuzungsstation kann man die von je
einem Weichenwiirter bedienten Einfahrtsweichen dadurch sichern,
dass man die Signalstellbicke fiir die Einfahrtssignale vereinigt
auf dem Perron oder in dem Bureau des Verwalters aufstellt, in
die Drahtleitungen nach den Signalen an beiden Weichen Ver-
sthussroll.en einschaltet, so dass also mit dem Ziehen eines
Slgnales- die Verriegelung -der betreffenden Einfahrtsweiche ver-
bunden ist, und umgekehrt das Signal zur Einfahrt erst gezogen
v&terd_en kann, wenn sich die Weiche in der beabsichtigten
richtigen Stellung befindet. Zwischen den beiden Signalhebeln
wird durch einen Riegel ein Abhiingigkeitsverhiltniss geschaffen,
welches — je nach den Gepflogenheiten der betreffenden Bahn-
verwaltung — entweder nur die gleichzeitige Einfahrt auf ein
und dasselbe Geleise, oder aber das gleichzeitige Einfahren aus
beiden Richtungen iiberhaupt ausschliesst. Dieser Riegel wird
von Hand bewegt und in seiner jeweiligen Stellung, bei der Fahrt-
stellung des Signales, durch das Eintreten der mit dem Signal-
l}ebel verbundenen Kettenrolle in beztigliche Einschnitte desselben
festgehalten.“
: Wie efwii.hnt, werden bei grosseren Stationen die simmt-
lichen Weichen und Signale einer bestimmten Gruppe von einem
Centralapparate aus durch einen Wiirter bedient. Um nun die-
sem Wirter die willkiirliche Bedienung der Einfahrtssignale zu
entziehen und in die Hand des verantwortlichen Stationsbeamten
zu legen, wird weiter eine sogenannte mechanische Ver-
st:,hlu ss- und Freigebevorrichtung, vielfach auch Block-
kirungsapparat®) genannt, fir die Signalstellhebel einge-

*) Es giebt auch verschiedene Systeme, welche auf electrischem Wege diese

Blockirung ausfithren. In No. 53 dieser Zeitschrift, Jahrgang 1886 ist das beziig-
liche System des Telegraphen-Inspectors Hrn. Lochbecke zu Frankfurt beschrieben.

richtet. Sie besteht aus einer am Signalhebel angebrachten Me-
chanik und einem auf der Station befindlichen Kurbelappa~
rat, die in ihrem Zusammenwirken folgende Bedingungen €~
fiillen:

1) Der Signalhebel ist in der Haltstellung durch den Wirter
unbedingt verschlossen und kann nuar durch entsprechend°

. Drehung der Stationskurbel freigemacht werden.

92) Das Stellen des Signales meldet sich in den Stationsapp8”
rat zuriick, indem die Fahrstellung durch eine weisse, 41
Haltstellung durch eine rothe Scheibe daselbst angezelgt
wird.

3) Stellt der Wiirter seinen Signalhebel auf ,Halt“ zuriick,
so legt er sich in dieser Stellung selbstthiitig fest; nach
jeder Freigabe kann also auch nur eine einmalige Signal-
hebelbewegung stattfinden.

4) Endlich ist — was unter gegebenen Verhiltnissen beson
ders wiinschenswerth erscheinen mag — der Stationsbe-
amte im Stande, mittelst seiner Blockkurbel ein at
yFahrt* stehendes Signal ‘ohne Mitwirkung des Wirters
auf ,Halt“ zuriickzulegen.

Die in dem Vortrage ndher erklirte Vorrichtung besteht
hauptsiichlich darin, dass die mit dem Hebel des Signalstell-
apparates fest verbundene Signalstellrolle noch eine 808
Freigeberolle trigt, welch letztere durch einen von dem Block-
apparat der Station gehenden Doppeldrahtzug bewegt wird-
Beide Rollen stehen mit einer weiteren theilweise verzahnten
Rolle in Verbindung. Erst nachdem Seitens der Station fiir die
Freigeberolle eine bestimmte Umdrehung ausgefiihrt ist, stimmen
die Zihne der mit der Freigeberolle verbundenen Zahnrolle mit
den Zihnen der anderen Rolle iiberein, welche mit der Signal-
stellrolle verbunden ist.

Erst jetzt kann also der Signalstellhebel, welcher, wie
erwiithnt, mit der Signalstellrolle fest verbunden ist, umgedrehtn
bezw. das Signal zur ,Fahrt“ gestellt werden. Beim Umlege?
des Signalhebels befinden sich die Zahnrider der Rollen in Ein-
griff miteinander; die Bewegung wird also auf den Drahtzug
nach der Station ibertragen und bewirkt also dort das Riick-
melden der Signalstellung im Stationsapparat.

Ebenso ist in Folge dieser Einrichtungen der Stationsbeamte
im Stande, durch Riickwiirtsdrehen der Stationskurbel das Signal
auf Halt zuriickzulegen. (Schluss folgt.)

Ueber fehlerhafte Drainagen und deren wirthschaftliche Nachtheile.

Vom Koniglichen Regierungs-Baumeister Struck in Koénigsberg i. Pr.

Ueber den ausserordentlichen Werth der Drainage fiir die
Erhghung der Bodenertriige besteht schon seit Jahrzehnten kein
Zweifel. Auch die Grundsitze, welche bei dem Entwerfen und
der Ausfiihrung von Drainagen als Richtschnur Zu dienen haben,
damit das Unternehmen bei moglichst geringen Anlagekosten
einen moglichst grossen Nutzen bringe, sind durch die Erfahrung
und die Wissenschaft festgestellt und in zahlreichen Werken und
Abhandlungen iiber diesen Gegenstand zum Ausdrucke. gebracht.

Es muss daher einerseits die Thatsache mit Freude begriisst
werden, dass alljihrlich ganz erhebliche Summen fiir Drainage-
zwecke aufgewendet werden (im Regierungsbezirke Konigsberg
allein seit 1884 etwa 800,000 M. jihrlich), namentlich seitdem die
Vortheile des genossenschaftlichen Vorgehens auf Grund des
preussischen Gesetzes vom 1. April 1879, betreffend die Bildung
der Wassergenossenschaften, in weiteren Kreisen bekannt ge-
worden sind. Andrerseits ist es im hochsten Grade bedauerlich,
dass die oben erwithnten Grundsiitze nicht in dem Maasse Beriick-
sichtigung finden, wie es zur Erzielung der wirthschaftlich giin-
stigsten Losung der vorkommenden Aufgaben durchaus ge-
boten ist.

Der Grund dieser im Interesse der Landwirthschaft sicher
unerfreulichen Erscheinung ist darin zu suchen, dass der wirth-
schaftliche Schaden einer unzweckmiissig angelegten Drainage
tberhaupt nicht hervortritt, und dass selbst die Folgen einer
feh.lerh aften Anordnung und Ausfihrung des Drainplanes
meist erst nach lingerer Zeit fithlbar werden. So kommt es,
dass viele Landwirthe und Leiter genossenschaftlicher, unter
Selbstverwaltung stehender Unternehmungen, ohne tiefer in die
teChms'ch-wissenachaftliche und damit in die hochwichtige wirth-
schaftliche Seite der Angelegenheit eingedrungen zu sein, sich
fiir befihigt erachten, iber die zweckmiissige Ausgestaltung von

Drainplinen zu urtheilen und darauf beziigliche Anweisungen 2%
geben.

Die fernere Folge ist, dass die Ausarbeitung der Drainpléine
und die Aufsicht bei der Ausfiihrung hiiufig Personen iibertragen
wird, denen jede wissenschaftliche, d. h. auf einer kultur-
technischen Lehranstalt erworbene Befihigung fehlt und nur die,
ohne wissenschaftliche Grundlage nicht hoch zu veranschlagende
Erfahrung zu Gebote steht. Der nur in den seltensten Killen
génzlich ausbleibende Erfolg der fertigen Anlage scheint fiir die
Richtigkeit des Verfahrens zu sprechen und erhilt demselben
seine Beliebtheit. :

Angesichts dieser Thatsachen, sowie mit Riicksicht darauf,
dass in den niichsten Jahren in Folge der weiteren Wirkung des
Wassergenossenschafts-Gesetzes voraussichtlich noch in wesent
lich grosserem Umfange wird drainirt werden als bisher, €r”
scheint es nicht iberfliissig, auf die wirthschaftlichen Nachtheile
der Fehler, welche zuniichst bei dem Entwerfen von Drainplinen
hauptsichlich vorkommen, aufmerksam zu machen und die Wege
zur sicheren Vermeidung der Fehler anzudeuten. Dieselben be-
stehen vorwiegend

1) in der unrichtigen Auswahl der Entfernung der Saug

drains,

2) in der unrichtigen Bemessung der Gefiille und Weiten der

der Sammeldrains,

8) in der ungeniigenden Ausbildung der Vorfluthanlagen-

Zu 1. Die fiir die verschiedenen Bodenarten zweckmiissigste
Entfernung der Saugdrains steht fest; sie betrigt unter der Vor;
aussetzung einer durchschnittlichen Tiefenlage der Drains ve
125 m unter der Erdoberfliche nach der in Preussen ‘-mtl}?ir
eingefiihrten Instruction der Koniglichen General-Commission
Schlesien (1884, Verlag von J. Springer, Berlin)
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Im schwersten Thonboden . ol [0y Y o 10—12 m
Im milden Thon- und kriiftigen Lehmboden . 12—16 m
Im sandigen Lehmboden >ise . . 16—20m
im Sandboden y o+ 20—24 m

_ Die Anwendung dieser Grundsiitze bietet keine Schwierig-
k?‘ten; wenn die in Betracht kommenden Bodenarten genau be-
stimmt worden sind. Die sorgfiltigste Feststellung derselben ist
demnach von erheblicher Bedeutung fiir das wirthschaftliche Ge-
lingen des Unternehmens, weil die Drainage in Folge unrichtig
gewilhlter Saugdrainentfernung entweder zu theuer oder stellen-
Weise unwirksam wird.

Leider hat die Ueberzeigung von der Wichtigkeit genauer
BO_denuntersuchungen als Vorarbeiten zun geplanten Drainagen
bel‘ den Betheiligten nicht in dem Maasse Eingang gefunden, wie
€8 Im Interesse der Sache dringend wiinschenswerth ist. Es
kommt nicht selten vor, dass die grundlegenden Bodenunter-
suchungen auch fiir Drainagen von erheblichem Umfange, bei
denen es sich also um grosse wirthschaftliche Werthe handelt,
hichst oberflichlich betrieben werden. Man begniigt sich hiufig
damit, einige Aufgrabungen zu machen, deren Zahl mit der zu
entwiissernden Fliche in keinem Verhiiltnisse steht, und hilt
nach mehr oder weniger eingehender Besichtigung der gefunde-
Den Bodenarten die Angelegenheit der Entfernung der Saug-
drains fiir spruchreif.

Die grossen Vortheile, welche das Eingehen der offenen Feld-
grilben fiir die Ackerbestellung und die Wirkung einer jeden
nicht gradezu unsinnig angelegten Drainage wenigstens in den
ersten Jahren ihres Bestehens bringen, lassen den Gedanken
nicht aufkommen, dass man mit geringeren Mitteln als den auf-
gewendeten oder mit diesen einen grosseren Nutzen hiitte er-
reichen konnen, dass also ein Theil des angelegten Kapitals
unwirthschaftlich oder ohne Nutzen verwendet worden ist. In-
dessen kann durch Aufgraben und Besichtigen allein nicht die-
Jenige Eigenschaft des Bodens zur Geniige erkannt werden,
Welche fiir die Wahl der Saugdrainentfernung hauptsiichlich in
Betracht kommt, d. i. die Durchlissigkeit. Der Grad derselben
d. h. der Gehalt des Bodens an abschlimmbaren Theilen einer-
seits, an nicht abschlimmbaren andrerseits ist das kennzeich-
nende Unterscheidungsmerkmal fiir die oben angefiihrten Boden-
klassen. Nur durch die Einfilhrung dieses Merkmals wird es
moglich, fiir die verschiedenen Bodenarten den Drainagezwecken
entsprechende Begriffserklirungen zu geben und zu bestimmen,
nicht welche der oben genannten Bodenklassen in einem gegebe-
nen Falle vorliegt — denn dariiber diirfte das Auge und der
Tastsinn des einigermaassen geiibten Beobachters geniigenden Auf-
schluss geben — sondern welche Stellung innerhalb der verhiilt-
Mmiissig weiten Grenzen einer gewissen Bodenklasse dem gefun-
denen Boden anzuweisen ist.

Wenn mit derartigen bestimmten Begriffserklirungen nicht
-gearbeitet wird, so ist es unumgiinglich, dass an die Stelle der
?bjectiven, allein revisionsfiithigen Bodenbestimmung die sub-
Jective tritt und damit der Willkiir in der Bemessung der Saung-
drainentfernung Thiir und Thor gedffnet wird.
Beziehung ganz erhebliche Missstéinde thatsiichlich bestehen, da-
von hat der Verfasser dieser Zeilen Gelegenheit gehabt, sich zu
liberzengen.

Nicht die chemische, sondern die mechanische Zusammen-
Setzung des Bodens ist fiir die vorliegende Aufgabe entscheidend,
und zwar wird man die Entfernung der Saugdrains fir Boden
Jmit mehr als 50°/;, abschlimmbaren Bestandtheilen auf 10—12m,
mit 50—809/, desgl. auf 12—14 m, mit 80—20°/y desgl. auf 14—
16 m, mit 20—10°/, desgl. auf 16—20 m, mit weniger als 10%
de:sgl_ auf 20—24 m zu bemessen haben. (Vergl. Perels land-
Wirthschaftlicher Wasserbau. 2. Auflage S. 886).

. Wie schon oben erwiihnt, reichen das Auge und der Tast-
Slnn nicht aus, um die Stellung eines gegebenen Bodens inner-
hlflb einer der neben angefithrten Eintheilungsklassen zu be-
Stimmen. Zu diesem Zwecke bedarf es Schlimmproben.
Dﬁ*‘ gegen dieselben hier und da erhobene Vorwurf, dass
81 zu umstindlich und kostspielig seien, kann als ein
érnstlicher kaum erachtet werden. Denn wenn der heutige
Standpunkt der Landwirthschaftslehre dem Landwirthe schon
Im  Allgemeinen die genaue Erforschung der Beschaffenheit
Seines Bodens als der Grundlage seines wirthschaftlichen Be-
stehens durch Feststellung der Lagerungsverhiltnisse, durch
Schlimmproben und chemische Zerlegungen zur ersten Aufgabe
macht, so diirfte es sicherlich nicht zu weit gehen, zuverlissige

Dass in dieser

Bodenuntersuchungen dann zu verlangen, wenn es sich um die
Verwendung so bedeutender Mittel, wie die sie Drainage erfordert,
fiir die Zwecke der Bodenverbesserung handelt. Dazu kommt,
dass fiir Drainagezwecke auch weniger genaue Schlimmproben
als fiir andere landwirthschaftliche Fragen z. B. die Art und
Zeit der Bestellung, die Art und Menge des Diingers, die Frucht-
folge u. s. w. vorgenommen werden miissen, vollig geniigen,
indem es im ersteren Falle sich lediglich um den Gehalt an
durchliissigen Bestandtheilen handelt, dass ferner fiir Acker die
Untersuchung der zwischen 60 und 140 cm, fir Wiese der
zwischen 80 und 110 cm unter der Oberfliche belegenen Schichten
im Allgemeinen ausreicht, weil nur in diesen Schichten das im
Boden befindliche Wasser unter dem Einflusse des geneigten
Wasserspiegels sich bewegen muss, wihrend es im Acker
mindestens 60 c¢cm tief, auf Wiesen mindestens 80 cm tief den
Boden in senkrechter Richtung durchdringen soll. Mit Riicksicht
hierauf werden die Schlimmproben ausserordentlich vereinfacht,
so dass der von ihnen verursachte Zeit- und Kostenaufwand in
keinem Verhiltnisse steht zu den Vortheilen, welche sie fir die
wirthschaftliche Gestaltung und den Erfolg der Drainage
bringen.

Auf die Art, wie die genannten Untersuchungen fiir Drainage-
zwecke auszufithren sind, soll hier nur kurz eingegangen werden.
(Vergl. landwirthschaftliche Post No. 44 und 45 Jahrgang 1886,
Beilage zur politischen Zeitung ,Die Post“ und ,kurze Anleitung
zur einfachen Bodenuntersuchung“ von Dr. Anton Nowacki,
Berlin bei Paul Parey 1885).

Selbstverstindlich muss, wenn in einer Probegrube sich ver-
schiedenartige Bodenschichten vorfinden, von jeder -einzelnen
wenigstens eine Probe entnommen und besonders untersucht
werden. Nachdem die Proben grob zerbrdckelt und an einem
vor Feuchtigkeit geschiitzten Orte trocken geworden sind, zer-
kleinert man dieselben nach Moglichkeit mit der Hand (nicht
mit einem harten Werkzeuge) und giebt einen bestimmten Theil
der Erde (z. B. 500 oder 1000 g) zur Ausscheidung der groben
Stoffe durch ein 8 mm-Sieb.

Aus dem Gewichte des Riickstandes lisst sich der Gehalt an
groben Stoffen bestimmen. Nunmehr wird eine bestimmte Menge
der durch das Sieb gegangenen Feinerde (50 g). um sie in ihre
abschlimmbaren und nicht abschlimmbaren Bestandtheile zu zer-
legen, je nach dem Grade der Bindigkeit !/: bis 4 Stunden in
einer Porzellanschale gekocht und darauf in den Kiihn'schen
Schlimmeylinder gethan, einen 28 cm hohen, 8 em im Durch-
messer weiten, unten verschlossenen Glascylinder, der 5 em iiber
dem Boden einen mittelst eines Stopsels verschliessbaren Rohr-
ansatz hat. Nachdem die Bodenprobe in dem mit Wasser bis
zur Marke anzufiillenden Cylinder mittelst eines Holzstabes etwa
8 Minuten lang umgeriihrt worden ist, lisst man die sandigen
Bestandtheile sich setzen und zieht den Stopsel aus dem Rohr-
ansatze, so dass die freigewordenen abschlimmbaren Bestand-
theile mit dem Wasser abfliessen.

Das Fiillen des Cylinders mit Wasser, das Umrithren mit dem
Stabe (nunmehr je etwa 5 Minuten lang) und das Ablassen der
abgeschlimmten Theile wird so lange wiederholt, bis das ab-
fliessende Wasser vollig klar geworden ist. Der im Schlimm-
cylinder verbleibende Rest stellt die in der Probe enthaltenen,
nicht abschlimmbaren Bestandtheile dar, deren Gewichtsver-
hiiltniss zum Ganzen durch Wiegen festgestellt wird.

Eine weitere Trennung der letztgenannten Bestandtheile nach
ihrem Korne diirfte fir Drainagezwecke ebenso wenig geboten
sein, wie die Abscheidung des in den abschlimmbaren Bestand-
theilen etwa noch enthaltenen feinen Sandes. Denn die im
Cylinder verbliebenen Riickstinde znsammen mit den schon frither
ausgeschiedenen Grobstoffen geben hinreichend genau den Gehalt
des Bodens an solchen Bestandtheilen an, welche im Vergleiche
zu den abgeschlimmten Theilen dem Wasser leichten Durchgang
gestatten, und der in den letzteren etwa noch vorhandene ganz
feine Sand setzt bekanntlich der Bewegung des Wassers so er-
hebliche Hindernisse entgegen, dass es gerechtfertigt erscheint,
ihn nicht zu den durchlidssigen Bestandtheilen zu zihlen.

Die Kosten dieser Schlimmproben sind im Vergleiche zu den
durchschnittlichen Kosten der Drainage kaum nennenswerthe.
Sie wiirden ganz ausfallen, wenn jeder Landwirth, wie von ihm
verlangt wird, die Kenntniss der Zusammensetzung seines Bodens
als Grundlage aller auf die Bodenwirthschaft beziiglichen An-
ordnungen betrachten und durch recht zahlreiche und genaue
Schlimmproben zu erlangen bestrebt sein wiirde.
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In diesem Falle wiiren die Vorarbeiten fiir Drainagepline,
soweit Bodenuntersuchungen in Frage kommen, iiberall gemacht,
und es eriibrigte nur, da Flurkarten meist vorhanden sind, die
erforderlichen Hohenmessungen vorzunehmen. Wo indessen die
Zusammensetzung des Bodens nicht bekannt ist, geniigt es fiir
Drainagezwecke, durchschnittlich auf je 4 ha eine Probegrube
aufzumachen und fiir jede derselben diirften durchschnittlich
2 Schldimmproben anzustellen sein, so dass auf 1ha durchschnitt-
lich 0,56 Schlimmproben entfallen.

Ein geiibter Draintechniker ist im Stande, tiglich bei 10stiin-
diger Arbeitszeit mindestens 10 Schlimmproben auszufiihren, wo-
bei zu beriicksichtigen ist, dass das Kochen der Feinerde (50 g)
auf einfachen mit Spiritus, Gas oder Petroleum zu heizenden
Kochvorrichtungen, also bei einer beliebig grossen Anzahl von
Proben zu gleicher Zeit erfolgen kann.

Rechnet man das Tagegeld fiir den Draintechniker ein-
schliesslich der Arbeitshiilfe und der Vergiitung fiir Vorhalten
der Geriithe und des Brennstoffes zu 20 M., so ergeben sich die
Kosten einer Schlimmprobe = 2,0 M., also die Kosten der Boden-
untersuchung fiir 1 ha = 0,5.2,0 = 1,0 M,, d. s. bei durchschnitt-

1,0

lich 180 M. Kosten der Drainage eines ha, 100 . Té—G = 0,66 %,

dieser Kosten.

Diesem kaum nennenswerthen Betrage sollen unter Annahme
bestimmter Fiille die wirthschaftlichen Nachtheile gegeniiber-
gestellt werden, welche durch unrichtige Bemessung der Saug-
drainentfernung entstehen.

Vorausgesetzt, es seien auf einem drainirten Felde die Sauger
in 15 m Entfernung gelegt, wiihrend 16,5 m nach Maassgabe der
Bodenbeschaffenheit zulidssig gewesen wiren, so belduft unter
der Voraussetzung der durchschnittlichen Herstellungskosten fiir
das ha = 180 M. und eines Kostenantheiles der Saugedrains an den
Gesammtkosten = dem 0,6fachen der letzteren der ohne Nutzen ver-

15
']—.éTs-) = rd. 10 M.

Wiirden schon 18 m als Saugdrainentfernung geniigen, so wiirde

ausgabte Betrag fiir jedes ha auf 0,6, 180 (1 -

der in Rede stehende Betrag sich steigern auf 0,6 .180 (1 — %g—
= 18 M. fiir das ha.

Die Fille, in welchen die Saugdrainentfernung zu gering ge-
wihlt wird, werden wegen einer gewissen Aengstlichkeit der
Landwirthe in diesem Punkte vorherrschen, doch diirfte auch
der entgegengesetzte Fehler, zu grosse Saugdrainentfernung, vor-
kommen. Alsdann wird die Drainage fiir einen Theil des Feldes
unwirksam.

Sind z. B. die Sauger in 16,5 statt in 15 m Enfernung ge-

1(1;': > 1). 0,6 . 180
= 10,8 M. auf das ha gespart, es wird aber die Drainage auf
dem (1—:;’5— — l)ten d. i. zehnten Theile der drainirten Fliche
ganz oder theilweise unwirksam, von diesem Theile sind also
nicht oder wenig erhohte Ertriige zu erwarten. Die jihrliche
Ertragserhohung werde fiir das ha bei ordnungsmiissiger Aus-
fiihrung zu 40 M. angenommen, so dass als reiner Mehrertrag
nach Abzug von 11°% des Anlagecapitals (180 M. bei 15 m Ent-
fernung der Sauger) fiir Verzinsung (4%), Tilgung. (3°) und

Unterhaltung (4%,) 40 — %0—- 11 = rd. 20 M. verbleiben.

legt, so werden bei der Anlage allerdings (

Der jihrliche Verlust von Vi dieses Betrages wiirde = 2 M.
sein, also mit 49/, kapitalisirt einem Kapitalverlust von 50 M.
oder nach Abzug der auf 10,8 M. ermittelten Ersparniss an den
Anlagekosten einem Kapitalverlust von 39,2 M. gleichkommen.

Ist die Saugdrainentfernung auf 18 statt auf 15 m ange-
nommen, so stellt sich der Verlust am jihrlichen Ertrage auf

180 ) 18 { }
40 — = . —- — = rd. 4 M. § tal-
(40 00 11 (15 1) rd. 4 M. heraus, was einen Kapita

verlust von 100 M., oder nach Abzug der auf (%g — l) 0,6 . 180

= 21,6 M. sich ergebenden Ersparniss an den Anlagekosten, einen
Kapitalverlust von 784 M. bedeutet.

Die vorberechneten Kapitalverluste von 10,18 und, wenn man
in den Fillen, wo die Entfernung der Sauger zu gross bemessen
ist, auch nur eine Ertragsverminderung gleich der Hiilfte der be-
rechneten annimmt, 19,6 und 39,2 M. iibersteigen die durchschnitt-
lichen Kosten der sorgfiiltigen Untersuchung des Bodens durch
Schlémmproben (1 M. fiir das ha) so bedeutend, dass nicht nur
die Durchfiihrbarkeit, sondern auch der grosse Werth dieser
Untersuchungsweise fiir Drainagezwecke nachgewiesen sein
diirfte.

Eine weitere Betrachtung der angezogenen Beispiele ergiebt,
dass die Schlimmproben das einzige Mittel zur Vermeidung von
Kapitalverlusten sind, wie sie im Vorstehenden nachgewiesen
wurden. 3

15 m Saugdrainentfernung wiirde anzuwenden sein bei einem
Boden mit 259 abschlimmbaren Bestandtheilen, 18 m Saug-
drainentfernung bei 15°, desgl. Es diirfte keinem Zweifel unter-
liegen, dass innerhalb dieser Grenzen der Grad der Durchliissig-
keit eines vorliegenden Bodens und damit die zu wiihlende Saug-
drainentfernung auf Grund der Besichtigung nicht bestimmt
werden kann, dass vielmehr zu diesem Zwecke die Schlimm-
proben unerlisslich sind.

Zu 2. In nicht geringerem Maasse als von der richtigen
Auswahl der Saugdrainentfernung ist der Erfolg der Drainage
von der ausreichenden Bemessung der Weiten und namentlich
der Gefille der Sammeldrains abhiingig. Diese sind bestimmt,
das von den Saugdrains zugefiihrte Wasser in derselben Zeit
weiter zu fithren, in welcher es zufliesst, und dazu dauernd nur
im Stande, wenn sie ausser geniigender Weite auch ausreichendes
Gefiille haben zur Verhiitung von Sinkstoffablagerungen, welche
die Ursache der fiir die Drainagen verhiingnissvollen Verstopfung
der Rohren sind. Fs kommt also nicht nur darauf an, dass die
Sammeldrains das zufliessende Wasser aufzunehmen vermogen;
sie miissen dasselbe auch mit solcher Geschwindigkeit weiter
fithren, dass die Bodentheilchen, welche durch die Fugen der
Rohren stets eindringen, nicht zur Ruhe kommen, sondern an
die Drainausmiindungen gebracht werden. Treten iiberhaupt Sink-
stoffablagerungen ein, so nehmen sie auch nach und nach an
Umfang zu und verengen schliesslich die Riéhrenquerschnitte
derartig, dass die Drainage unwirksam werden muss. Werden
daher Fehler in dieser Richtung bei dem Entwerfen der Sammel-
drains nicht auf das Sorgfiltigste vermieden, so ist die Wirkungs-
dauer der Drainage eine mehr oder weniger beschriinkte, der
Capitalautwand fiir das Unternehmen also ein mehr oder weniger
unwirthschaftlicher, withrend bei fehlerfreier Veranlagung die
Wirkungsdauer unter der Voraussetzung vorziiglichen Stoffes
und sorgfiiltigen Brandes der Rohrenerzeugung sicher gerecht-
fertigt ist, als unbeschrinkt angenommen werden darf.

(Sehluss folgt.)

Graphische Berechnung continuirlicher Triiger.

(Fortsetzung.)

3) Belastung der Oeffnung l.

§ 13. Einflusslinie der Stiitzenmomente M;. Wenn
nur 1 belastet ist, so ergeben sich aus den Gl. 2 und 8

1) ... 2M; (J,+ 1) + M2 1y = 0.
52)---M111+2M2(h+li)=— %IzPa(h-—a)(?l,—a)
Aus Gl 51 bestimmt sich:
53) *0 @ Mg:__ 2(]01+1‘) Ml

1

Dieser Werth in Gl 52 eingesetzt, giebt fiir eine Last P = 1 und
a=Xx

54) . .. Mi=0, . —fﬁ- (ls —x) @la— x)
wenn Cp der bekannte Werth nach Gl 13 ist.

Die Construction der Einflusslinie fiir M; erfolgt nach F gﬂ'- 13
zweiter Theil aus einer Parabel mit der Scheitelordinate Ci -;-'

§ 14. Einflusslinie der Stiitzenmomente M, Setzt man
in Gl 58 den Werth von M; aus Gl 54 ein, so wird
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®).. . M=—0.Lypu-xe
worin
56) A 2(]0+1|)

Man erhiilt die Einflusslinie wie vor
‘ 2
S e

§156. Einflusslinien fiir die

Scheitelordinate

I —x)

T 4l,h+h)+h@L+80L)

aus einer Parabel mit der
so ist C' = C.

Stiitzenreactionen und

die vertikalen Schubkrifte. Die GL 16 und 17 ergeben fir

die Oeffaung 1,

Bl A i Bl

lz
5) ... A= [Mi+ 5 Pa)
fiir eine Last P = 1 und a = x

Die graphische Darstel-
lung dieser Werthe erfolgt
nach Fig. 4 bez. b, jedoch mit
dem Unterschied, dass M;
nach abwiirts aufgetragen,
also zu (l: — x) addirt und
von x subtrahirt wird. Nach

erfolgter Theilung der
Werthe Zy und Z,' durch s

erhiilt man die Einflusslinie

59) ... Ay=— li [Ma — (l2 — x)]=——1—Zw
2 le
60) ... Av=-1 Mitx] =1, Zb
2 12
Fig. o1.
5
|
|
|
|
]
> i
| |
' |
| o
| i
?
('.’ St bl = __..J
X Y (weet 0L |
N |
I |
|
b

L%

fiir As bez. A (Fig. 21).
Fiir die vertikalen Schub-

kriifte ergeben sich die Ein-

flusslinien nach Fig. 6.

§ 16. Einflusslinien fiir die Momente in der Oeff-
Nung ls. Aus Gl 23 ergiebt sich
von der linken Stiitze

61) . ..My =M + As x — 2 P (x

und fiir die Last P = 1

62)--.M,=M|+A:x——(x—a)
Fig. 22n und 22b,

das Moment im Abstand x

_a)

Die Momentenfliche
erhiilt man nach Fig, 22a,
wenn man in analoger
Weise wie in Fig. 17a
die Gerade

EH (M: - Aax)

construirt; J H stellt als-
dann die Gerade (x — a)
dar. Das grosste posi-
tive Moment ergiebt sich
fiir x = a zu Ms 4 As a.

Die Momentenfliche
liisst sich auch nach Fig.
22b darstellen.

Fiir die Construction
der Einflusslinien gilt das
in § 4 Erwiihnte. (Vergl.

. Fig. 8a und 8b).

§. 17. Einflusslinien fiir die Momente in den
Oeffnungen ], und li Die Momentenflichen fiir die Oeffnung
1 erhiilt man nach Fig. 9a, wenn man die den Laststellungen in
l: entsprechenden Stiitzenmomente M: und My in C und B auf-
triigt und die Endpunkte verbindet. Die Verbindungslinien der
Endpunkte von M; mit dem Stitzpunkt A geben die Momenten-
flichen fiir 1, (vergl.-Fig. 9b). Die Construction der Einfluss-
linien erfolgt nach § b (vergl. Fig. 10).

§ 18. Einflusslinien fiir die vertikalenSchubkrifte
in den Oeffnungen 1 und 1, Beziiglich der vertikalen
Schubkrifte wird auf § 6 verwiesen; die Darstellung der Ein-
flusslinien geschieht nach den Fig. 11 und 12.

IL. Der continuirliche Triiger iiber zwei Oeffnungen.

Die graphische Berechnung des continuirlichen” Trigers mit
den beiden Oeffnungen l, und 1 ist nur eine Vereinfachung der-
jenigen des Triigers iiber drei Oeffnungen. Es wiederholen sich
fiir diesen die in den vorigen §§ besprochenen Constructionen,
wesshalb es geniigt auf dieselben hinzuweisen.

§ 19. Einflusslinie der Stiitzenmomente M.
1) Belastung der Oeffnung 1,
Aus der allgemeinen Gl. 1 ergiebt sich fiir einen Triiger mit
den beiden Oeffnungen ], und l.

63)...2M G+l =— 1 % Palo—a) @ +a
0

. 2Pa(li—a) 2L + a)

Ist nur ], durch eine Last P = 1 belastet und a = x, so wird
1 x

64)..-Ml=—2—m.—lo—ao—x)(lo+x)

Die Construction der Einflusslinie fiir das Stiitzenmoment M
erfolgt nach § 1, wenn man beriicksichtigt, dass hier
i 1
69) ... C=ga0is
2) Belastung von li.
Bei Belastungen 1 durch eine Last P = 1 wird aus Gl 63
fir a = x

1 x
66)...M1_———2(10_1_h). T(h — x) h + x)
Construction der Einflusslinie nach § 18 fiir Oy = _ - e

20, + lh)

§20. Einflusslinien fiir die Stiitzenreactionen und
die vertikalen Schubkrifte.
1) Belastung der Oeffnung 1.
Fiir die Last P = 1 sind nach den Gl. 20 und 21 die Auflage-

reactionen
1

A°=——l— — M — (1, — x)|
0

Aty lL[—MHH:]

0

die Construction der Einflusslinien fiir dieselben, sowie fiir die
vertikalen Schubkriifte geschieht nach § 3.

2) Belastung der Oeffnung 1.

Die Stiitzenreactionen sind fiir P = 1

A;:--%:[M‘—(h—xn

Ay = lll [Mt +x|

Man erhiilt hier die Einflusslinien der Stiitzenreactionen und
Vertikalkriifte nach § 15.

§ 21. Einflusslinien fiir die Momente in der be-
lasteten Oeffnung.
1) Belastung der Oeffnung .
Das Moment im Abstand x von der linken Stiitze ist fir die
Last P = 1 nach Gl. 24
M, = Ajx— (x—a)
Die Einflusslinien ergeben sich nach § 4.
2) Belastung der Oeffnung I
Hier ist nach GIl. 46 fir P = 1
My =M +Aix—(x—a)
Construction der Einflusslinien nach § 16.
§. 22, Einflusslinien fiir die Momente in der unbe-
lasteten Oeffnung.
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1) Belastung der Oeffnung I,
Das Moment bei x in der Oeffnung 1 ist
M = M+ A x
Die Darstellung der Momentflichen und Einflusslinien ge-
schieht nach § 11 (Fig. 19a und 19b).
2) Belastung der Oeffnung li.
Fiir 1, ergiebt sich
My =8, Ix
Auch hier ist auf § 11 zu verweisen.
§ 28. Einflusslinien der vertikalen Schubkrifte in
der unbelasteten Oeffnung.
1) Belastung der Oeffnung 1.
Es findet hier das im § 12 Gesagte Anwendung.

2) Belastung der Oeffnung li.
Auch hier ist § 12 maassgebend. :
§ 24. Bestimmung der Maximal-Momente und Aot
tikalkriafte.

Es eriibrigt noch zu erwiihnen, dass nach erfolgter Qon-
struction der Einflusslinien die grossten Momente und Vertikal-
kriifte erhalten werden, wenn man das gegebene Lastsystem S¢
in die positiven oder negativen Belastungsstrecken aufstellt, .dass :
die Ordinatensumme zum Maximum wird. Die ungiinstigst®
Stellung ergiebt sich leicht durch Probiren durch Multiplicatio®
der Ordinaten mit den Lasten, oder durch Abgreifen derselben
auf einem entsprechend getheilten Maassstabe ergeben sich die
gesuchten Werthe, (Schluss folgt.)

Yermischtes.

In der Preisbewerbung fiir Pline za einem neuen Volks-
arten in Ko6ln hat den ersten Preis von 2000 M. erhalten der
%lan des Obergiirtners Ernst Finken zu Bockenheim bei Frank-
furt a. M., den zweiten Preis von 1000 M. der Entwurf des Land-
schaftsgiirtners Eduard Hoppe zu Berlin. Unter den mehr im
architeﬁtonischen Sinne gehaﬁenen Plidnen, welche mit Riick-
sicht auf die ausdriickliche Bestimmung der Anlage als Volks-
garten hinter den landschaftlichen Arbeiten zuriicktreten mussten,
werden mehrere als hervorragende Leistungen ersten Ranges
bezeichnet, besonders die Entwiirfe der Architekten A. Brion und
Berninger zu Strassburg i. E., des Professors F. Ewarbeck

und des Professors K. Henrici zn Aachen.

Die Kunstgewerbe-Ausstellung zu Miinchen bildete am
8.Juli den Gegenstand der Berathung eines ausserordentlichen Dele-
girtentages des Verbandes der Kunstgewerbevereine, auf welchem

ie Befiirwortung und thunlichste Forderung der Ausstellung
einstimmig zum Beschluss erhoben wurde. Das Bureau bildeten
Geheimrath Reuleaux und Architekt Professor Graff (Dresden)
als Vorsitzende, Architekt Wallé und Bauinspektor Necker
(Hamburg) als Schriftfithrer. Vertreten waren: Miinchen durch
Architekt Professor Lange, Stuttgart durch Professor Giessler,
Braunschweig durch Professor Uhde, Halle durch Reg.-Bau-
meister Knoch, Hannover (Kunstgew.-Verein) durch Bildhauer
Norten.

Bauiewerkschule Nirnberg. An der diesjihrigen staat-
lichen Schlusspriifung dieser Anstalt haben sich 6 Schiiler des
5. Kursus betheiligt. 5 derselben bestanden die Priifung, und
zwar 4 mit der Note IT ,gut befihigt¥, einer mit der Note III
ngeniigend befdhigt®,

Internationaler Wettstreit fiir Industrie, Wissenschaft
und Kunst in Briissel 1888. Jemehr die Pariser Ausstellung
an Aussicht verliert, um so rascher und energischer entwickelt
sich der von der belgischen Regierung fiir 1888 in Briissel ver-
anstaltete internationale Wettstreit fiir Industrie, Wissenschaft
und Kunst. Trotzdem die franzosischen Zeitungen dem Briisseler
Unternehmen wenig hold, ist neben Italien Frankreich das heute
in seiner Anmeldung best vertretene Land. Die franzosische
Industrie weiss zu gut, welche wichtige Interessen in Belgien
fiir sie anf dem Spiele stehen, und wie wenig es bedart, um
dieses wohlhabende Land an deutsche Concurrenz zu verlieren.
Die ausserordentlich giinstige Lage Briissels, die gewaltigen
Mittel, welche sich zum Gelingen des Unternehmens vereini
haben, die sichere Fiihrung des Unternehmens bieten alle
Garantieen fiir bestes Geélingen. Die Bauten werden in Blaustein
und Eisen construirt und kosten dem Staate 2,800,000 Frs. Schon
heute ist ein schones Stiick Arbeit fertig und miissen die ganzen
Hallen am 15. Januar 1888 vollendet sein. Die Gewinne der
staatlich genehmigten Lotterien von 8,000,000 Frs. werden bei
den Ausstellern angekauft, welche bis zum 1. October 1887 an-
gemeldet haben. Ausser echt goldenen und silbernen Medaillen
kommen in Summa 500,000 Frs. Geldpreise zur Vertheilung. In
den grossen, gut angewachsenen Par]?anlagen werden zahlreiche
grossartige Feste stattfinden. '

Die wasserdichten Senwen-Farben. Die wasserdichten
durch Patent geschiitzten Senwen-Farben, die sich in Eng-
land seit Jahren bewiihrt haben und in Deutschland ebenfalls
seit einiger Zeit mit gutem Erfolge eingefithrt sind, werden
hauptsichlich zum Anstrich von feuchten Winden be-
nutzt, welche nach den vielfachen, dariiber vorliegenden Erfah-
rungen dadurch vollstéi.ndi% und dauernd gesichert werden. Als
ein Beispiel in grosserem Umfange gilt das Hotel Einsiedler
in Potsdam, dessen Fagade, mit Senwenfarbe behandelt, seit
fast zwei Jahren keine Feuchtigkeitserscheinung mehr wahr-
ne‘hngen lisst. Auch fiir mehrere ossere Ausfithrungen der
kénl_glichen und prinzlichen Schlosser in Potsdam
st die Farbe mit Vortheil verwendet worden. Das Kriegs-
ministerium, sowie zahlreiche preussische Eisenbahnémter haben

befriedigende Versuche bei Trockenlegung feuchter Wiinde bereits
Vor%enommep, Die Senwen-Farbe wird von dem Fabrikanten
G. Polack in Berlin (dem alleinigen Vertreter fiir Deutschlan )
in mehreren Abténungen (weiss, griin oder schwarz) zur Ver-
sendung gebracht, und zwar zum Preise von anderthalb Mark {tr
das Pfund (engl) - 458 Gramm. [Adr.: Georg Polack, Berlin
SW., Anhaltstr. 8.] Betreffs der Anwendung der Senwen-F arbe
sel Folgendes bemerkt: K

Die feuchte Wand wird zunichst ordentlich gereinig?t
und etwaiger loser Kalk, Cement, Gips u. s. w., der sich sonst
spiiter }oslﬁsen und die Farbe mitnehmen konnte, entfernt. Dann
wm} die Farbe in der Biichse ordentlich umgeschiittelt qnd ein
Theil davon in einen Napf gegossen. Aus diesem wird d1®
erste Schicht ganz diinn a.u? etragen und mit einer steifen Biirste
in den Kalk oder sonstiger Bezug sorgfiltig hineingerieben un
gehorig verarbeitet. Ist die erste Schicht vollstindig trocken
und hart, dann erfolgt eine zweite ganz dinne Schicht, in der-
selbeq Weise tiichtig mit der steifen Biirste hineingerieben un
gehorig verarbeitet. Wenn die zweite Schicht vollstindig trocken
und hart ist, dann erfolgt eine dritte ganz diinne Schicht, ebenfalls
gehorig hineingerieben und tiichtig verarbeitet. Wenn auch die
dritte Schicht vollstiindig hart und trocken ist, was immerhin
drei bis vier Tage dauern kann, dann darf die Wand entweder
tapezirt oder mit Leim- oder Kalkfarben bestrichen werden. So
Jedoch die trockengelegte Wand mit Oelfarbe versehen werden;
so muss vorher noch ein zweimaliger Anstrich mit Schellack
erfolgen, der ebenfalls ganz diinn ausgefiihrt werden muss, ul
soll jeder Schellackanstrich mindestens drei bis vier Tage trocknen
ehe der niichstfolgende geschieht; erst dann wird die Oelfarbe
aufgestrichen. Im Ganzen ziemlich oft kommt es vor, dass der
Putz durch die grosse Feuchtigkeit ganz lose ist und es aus dem
Grunde nicht moglich, die Senwen-Farbe hineinzureiben; in diesem
Falle wird der Putz vollstindig abgeschlagen, abgekratzt und gle
Fuge durchweg ordentlich verputzt. Auf die Steine und di®
Fugen werden dann, wie oben beschrieben, drei Schichten
Senwen-Farbe hineingerieben und gehorig verarbeitet, uﬂt
wenn dieselbe dann ganz trocken, ist die Wand neu ver *utZ11:
Es wiire sicher von allgemeinstem Interesse, wenn die Fac -
genossen ihre praktischen Erfahrungen mit dieser Farbe veroﬁ';n
lichen wollten. E : R. 5

Zur Fixirung von Tusche empfiehls die Wien. .Baux.nd.j eg;
eine 2—3procentige Losung doppelt chromsauren Kalis mit 01{1’ 54
Zusatze von 24°, Glycerin-Lbsung‘., Durch ein einfaches ok
fahren ist es moglich, das beste Verhiltniss 'der_stchu!}JlS -
jede beliebige Tuschsorte festzustellen, wobei die Tusche %
niichst in der chromsauren Kalilésung angerieben und dann mst
dem Glycerinzusatz versehen wird. Die Zeichnung trocknet c¥ <
nach 3—6 Stunden, kann aber mit dem nassen Schwamm 0d€
Pinsel iiberstrichen werden, ohne sich aufzuldsen.

—

Personal-Nachrichten.
Preussen. f d
Der Eisenbahnbau- und Betriebs-Inspector Carl Wiegan
in Trier ist gestorben.
7S ~ Sachsen. S e O
v 1. October 1887 ab ist dem Professor Erwin Ue€d
aus B?:;ewitz Lehrauftrag fir den Unterricht im Aq.uarellléﬁ‘zg
und dem Architekt Richard Hugo Eck aus Dresden ein ]ioikﬂm
fiir den Unterricht im Ornamentenzeichnen beim Polytechn
in Dresden ertheilt worden.
Wiirttemberg. o
Seine Konigl. Majestit haben dem Oberbaurath 113):1 :1:111
Ehmann, technischem Referenten in Wasgerbausgchen sratem
Finanzministerium und der Domiinendirection, fruheren;sen, den
Staatstechniker tiir das offentliche Wasserversorgnngsxen ang-
Titel eines Baudirectors mit dem Rang auf der Vi€
stufe gniidigst verliehen.

n.
Belbstverlag des Herausgebers. — Filr die Redaction verantw.: Th. Kamps, Frankfurt a, Main. — Druck von August Osterrieth, Frankfurt & Ne
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Die Ausstellung nutzbarer Mineralien in Limburg a. d. Lahn
und Bemerkungen die Lahnkanalisirung betreffend.

m 10. d. M. ist eine kleine Ausstellung zu Limburg a. d.
Lahn geschlossen worden, die abgesehen yon den speci-
fischen gewerblichen Interessen, welchen dieselbe fiir den
. ., . engerenBezirk derStadt und Umgegend diente,den Montan-
Industriellen an der Lahn und Dill aus den Bergrevieren Bieden-
kopf, Wetzlar, Weilburg, Diez Gelegenheit geboten hat, die in
esen Revieren vorhandenen nutzbaren Mineralien einem grisse-
ren Publikum vorzufithren. Sehr vielen Besuchern, auch einem
Theil der Mitglieder der Wanderversammlung von Baubeamten
des Regierungsbezirkes Wiesbaden, welche am 18. Juni die Aus-
stellung besuchten, wird dieser Reichthum an Montanprodukten
heu gewesen sein und iberrascht haben. Hiibsch gruppirt und
wohl geordnet hatten zusammen 69 Aussteller Roth- uns Braun-
eisensteine, Eisenglanz, Thoneisenstein, Manganerze in den ver-
schiedensten Stufen und Mustern aus den Gruben von Gebr,
Sulz_bach, der Buderus'schen Werke, Gutehoffnungshiitte, der
Aktien-Gesellschaft Phonix u. s, w.
Ferner Marmor in verschiedenen Mustern, weisser und grauer

y 'ff}!
704 )

,.,..A,)

Kalkstein, Dolomit und gebr. Kalk von Dyckerhof und Neumann, '

den Nassauischen Marmorwerken, Carl Christ. Schneider & Co.

« WS ow,

Phosphorit in Stufen und Aufbereitungsmustern, Thomas-
schlacken, Superphosphate von H. und E. Albert Miiller Packard
& Co., Hilb & Stahlheber, Konigl. Berginspektion, A. Muth,
Johann Heun u. s. w.

Blei-, Silber- und Zinkerze, Kupferkies, Schwefelkies, Blei
der Gesellschaft des Emser Blei- und Silberwerks, der Rheinisch-
Nassanischen Bergwerks- und Hiittenaktien - Gesellschaft, Ge-
werkschaft des Silber- und Bleibergwerkes Friedrichssegen u. s. w.

_Weissen, schwarzen, rothen Thon, Walkerde, Farberde, Dach-
schiefer, Schieferplatten, Basalt (in Siulen und als Pflastersteine)

P. von Thonzeche ,guter Trunk“, Dachschiefergewerkschaft
stallllghecke, desgl. Konigsberg etc., Braunkohlen zur Ansicht ge-
ellt.

Diese Auslese, welche natiirlich weder alle Objekte noch
Aussteller einbegreift, mag geniigen, um die hochwichtige, wirth-
schaftliche Bedeutung des Lahnbergbaues auch Unbetheiligten
und Fernstehenden #usserlich zu skizziren.

Wie die Entwickelung des Landes iiberhaupt, so greift auch
der Bergbau an der Dill und Lahn in uralte Zeiten zuriick mit
abwechselnder Blithe und Perioden des Niedergangs. Der Eisen-
€rz- und Manganerzbergbau hat und behauptet heute noch die
gﬁisat-e Wichtlgkeit an der Oberlahn, withrend der Dachschiefer-

ergbau Fortschritte gemacht hat, jedoch noch einer bedeutenden
Stelﬂemng fihig ist. ;

“on wesentlicher Bedeutung ist die Produktion von Phos-

ﬂlorit, die Gewinnung des Massenkalkes zur Erzverhiittung, und
erstellung der stets mehr und mehr beliebten gebr. Lahnkalke
(theils Weisskalk, theils hydraul. dolomitischer Graukalk).

Der Lahnmarmor in verschiedenster Firbung wird in den
Marmorschleifereien z B. in Villmar, Weilburg, Diez verarbeitet
und fehlt auch dieser Industrie zur grosseren Blithe nur der
grossere Absatz.

Blei- Zink- Kupfererze werden hauptsiichlich an der Unter-
lahn geférdert und zum grossten Theile hier verhiittet.

. Die Betriebsergebnisse der drei Lahnbergrevieré im Jahre 1886
zeigen eine Produktion an

Eisenstein und Manganerzen von . 466,317 t
Kalkstein und Marmor von . 232,583 t
EHOSPhOTIE FOn! 3 v Tttty e et 35,279 t
Blei-, Kupfer-, Zinkerze, Schwefelkies von 28477 t
Dachschiefer, Thonerde von . . . . 44,268 t

' Sa. 506,924 t

Wiihrend das Jahr 1881 noch 1,070,261 t aufwies, mit einer Beleg-
schaft von 8589 Mann pro Schicht und einer ungefihren Anzahl
abhiinglger Angehorigen von 21,408 Kopfen.

Diese Forderung der montanistischen Produkte steht in keinem
Verhiiltniss zu der wirklich erreichbaren, die dem Vorhandensein
der l_(a.ssengiiter entspricht, was daraus hervorﬂéhg, dass die Zahl
2€r in 1886 vorhandenen, verliechenen Gruben . die Zahl der
In Bet'neb befindlichen nur 288, also rund /s betrigt.

Die gewonnenen Erze werden, soweit sie nicht in den Hiitten
3{1 der Oberlahn im Kreise Wetzlar vorarbeitet werden, meist an
uledHﬁtten des Niederrheins und der Ruhr, auch an die der Saar

ud Mosel abgegeben, ebenso der Kalkstein, der zur Beforderung
s Schmelzprozesses gebraucht wird.
d Friigt man nach den Griinden des Riickgangs in efnem Revier,
as durch die Lahnbahn, Main-Weser. Deutz-Giessener und die
uschlussbahnen am Rhein in so ausgezeichneter Verbindung in

.

sich und mit den Hiittenbezirken bei Neunkirchen, Dillingen,
Saarbriicken, Burbach, Quint, an der Ruhr und am Niederrhein,
sowie mit dem Kohlenrevier steht, das durch den'neuerdmgs
vergrosserten und vertieften Hafen bei Oberlahnstein bequeme
Umladevorrichtungen der Rohgiiter pp. in die Rheinschiffe be-
sitzt, so miissen dieselben fiir den Eisenerzbergbau einerseits in
der Concurrenz der hocheisenhaltigen spanischen Erze, sowie der
luxemburg-lothringischen leicht flissigen und billigen Minette,
andererseits in den trotz Frachtermiissigung zu hohen Transport-
kosten der Eisenbahnen fiir diese Rohgiiter gesucht werden.
Eine Verhiittung an Ort und Stelle an der Lahn findet dieselben
gchivierigkeiten durch den zu theuern Bezug von Kohle und
oaks.

Eine Abhiilfe und Steigerung der Produktion kann daher
nur in der billigeren Verfrachtung gesucht und diese letztere
allein durch die Canalisirung der Lahn erreicht werden.

Die Bestrebungen hierfiir sind nicht neu, denn wihrend man
sich bis zum Jahre 1840 zum Durchfahren der alten Miihlwehre,
nur primitiver Liicken im Wehr bediente, forderte das Auf bliithen
des Bergbaues in jener Zeit kategorisch bessere Schifffahrtsein-
richtungen, die nach dem Staatsvertrag von 1842 zwischen
Preussen, Hessen und Nassau die Wirkung haben sollten, auch
bei Niedrigwasser eine Fahrtiefe von iiberall 0,63 bis 0,94 m
herzustellen, um Schiffsgefisse von 31,34 m Linge 5,02 m Breite
passiren zu lassen. In Ausfithrung dieses Vertrages wurden in
der Zeit von 1842 bis zum Jahre 1859 zusammen 19 Schleusen-
anlagen an der Lahn ausgefiihrt, welche bis zur Eroffnung der
Lahneisenbahn im Jahre 1862 einen bedeutenden Verkehr nach
dem Rhein vermittelten.

Die Zahl der meist auch mit Wehren verbundenen Schleussen-
anlagen betriigt nunmehr nach Erbauung der Kalkofener Schleuse
in 1879/82, der Oberlahnsteiner Schleusenanlage in 1882/85 ein-
undzwanzig, ohne den Zweck, auch bei Niedrigwasser eine Fahr-
tiefe von 094 m herzustellen erreicht zu haben. Ausserdem

eniigt weder die Grosse der fritheren Schiffsabmessungen noch
§ie angegebene Fahrtiefe den heutigen Anspriichen. Die neueren
Schleussen zeigen daher bereits Abmessungen von 45 m {gg en
frither 82,64 m nutzbare Kammerlinge und 580 m gegen fruher
5,34 m lichte Weite zwischen den Hiauptern, Abmessungen, welche
bei einem Tiefgang der Schiffe von 1,50 m eine Ladefihigkeit
der Schiffsgefiisse von 170 t gestatten. i

Die vollstiindige Kanalisirung der Lahn, welche bereits seit
Jahren angestrebt worden und bereits zur Aufstellung genereller
Projekte gefithrt hat, fasst eine solche Ausbildung ins Auge und
wiirde durch Herstellung von 15 neuen Wehr- und Schleusen-
anlagen, einiger ‘Wehrerhthungen und Neubauten derselben die-
sen Zweck fiir die 138 km lange Bahnstrecke von der Hess.
Grenze unterhalb Giessen bis zum Rhein erreichen.

Die hierdurch zu erzielende Frachtersparniss betrigt auf
Grund sorgfiiltiz angestellter Ermittlungen fiir die Thalfrachten
pro Tonne und km 0,017 M., eine Ersparniss die gross genug
sein wird, um die Eisenerze wieder konkurrenzfihig zu machen
und den Verbrauch der Rohgiiter zu steigern. Zur Ermittelung
der vorerwiihnten Transportkosten sind die von den Industriellen
selbst in den letzten Jahren verausgabten Betrige zu Grunde

elegt und bei der Berechnung der Kosten auf der Lahn im
Eanalisir’cen Zustand nicht einmal eine Bergfracht in Riicksicht
gezogen; hiernach ergeben sich fiir die jetzigen Transportkosten
auf der Lahn im Durchschnitt 0,027 M. pro t und km bei Ent-
fernungen von 50 km und dariiber.

Der jetzige Zustand des Lahnfahrwassers muss den bevor-
zugten Einri(ﬁ)tun en der Bisenbahn gegeniiber zum volligen Er-
liegen der Lahnscﬁiﬁ'&hrt fithren, da nicht weniger als 150 Tage
im Jahr durch Niedrigwasserstinde, 65 Tage durch Hochwasser
und Eisgiinge der Schifffahrt verloren gehen und von dem Rest
nur ca. 100 Tage wirklich mit Erfolg’ zum Thaltransport der
Giiter benutzt werden konnen. dD}r:s .Ql;,la!;'tl;lm darkauf :ge;x;
Wasserweg beforderten Giiter ist daher jihrlich zurickge;
und zwar g\ron,rd. 90,000 t im Jahre 188f auf 47,500 t in 5386

Nach einer neuerdings aufgenommenen Zusammenstellung
der fiir die Lahn giinstiger als fiir die Elsenbahn" gelegenen
Gruben, Aufbereitungen und industriellen Anlagen Wlll‘d(?n nach
vollstindiger Canalisirung dem Wasserweg. rd. 600,000 t jahrlich
zufallen, ohne dass hierdurch der Elsenb_ahn bemerkbarg Giiter-
mengen entzogen wiirden, da die Lage dieser Anlagen sie natur-
gemiss mit der Mehrausbeute auf den Wasserweg hinweist.

Welche Vortheile aus einer solchen vermehrten Thitigkeit
im bergminnischen und Hiiftenbetrieb dem ganzen Lahnthal mit
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seiner auf bergbaulichen Verdienst zum grossen Theil hinge-
wiesenen Bevilkerung erwachsen wiirden, liegt auf der Hand.
Hoffentlich gelingt es nunmehr der dankenswerthen Initiative
der Herren Minister
und Gewerbe, die Frage der Lahnkanalisirung im Zusammen-

Diez a. d. Lahn, den 17. Juli 1887.

er offentlichen Arbeiten, sowie fiir Handel -

hange mit der Canalisirung der Mosel und unteren Saar 1n gln::
allen Bediirfnissen Rechnung tragenden Weise zu losen ul By
einen weiteren Fortschritt im Ausbau unserer von der Na o
gegebenen Wasserstrassen zum Wohl des ganzen Landes
machen.

H. Wolffram, Koénigl. Wasserbauinspektor.

Yermischtes.

Technische Hochschule zu Darmstadt. An der Gross-
herzoglichen technischen Hochschule zu Darmstadt wurde der
Vorstand des elektrotechnischen Instituts, Herr Prof. Dr. Kittler,
zum Director fiir das Studienjahr 1887—1888 gewiihlt und von
Sr. Koniglichen Hoheit dem Grossherzog ernannt.

Preussische Staatsbauten 1885. Fortgefiihrt wurde der
Bau der medizinischen Klinik in Marburg, neu begonnen
die Quarantine-Anstalt auf der kurischen Nehrung bei
Memel, sowie die gleiche Anlage an der Kieler Fohrde mit einem
Aufwande von 25,000 bezw. 40,000 Mk. Ebenfalls begonnen wurde
die Augenklinik zu Greifswald und die Wartehalle fiir
Seebad Norderney (Kostensumme 43,000 Mk.) — Als Er-
weiterungsbauten sin({ zu erwihnen: das neue Warmbad in
Kranz, Fligelbauten der Station fiir Geisteskranke bei der
kgl. Charité in Berlin, An Dienstgebiiuden wurden fortgefiihrt
die Regierungsgebiude in Danzig und Breslau, neu be-

onnen das Regierungsgebiiude in Stade (515,000 Mk.), sowie ein
ohnhaus fiir den Regierungspriisidenten in Aurich (68,000 Mk.);
es wurden umgebaut bezw. erweitert die Regierungsgebiiude zu
Posen, Liineburg und Minden. Neue Gerichtsgebiude waren
wiirend des Jahres 1885 in grosser Zahl in Austihrung, nimlich
19, von denen acht, aus den Vorjahren stammend, abgeschlossen
werden konnten. Umbauten erfolgten in Konigsberg, Aurich und
Melsungen. An Gefingnissen und Strafanstalten blieben
fint unvollendet, nen begonnen wurden diejenigen zu Jastrow,
Wreschen, Gross-Strehlitz, Halle und Reinfeld. (Der Kostenan-
schlag fiir die Strafanstalt in Gross-Strehlitz betriigt allein
1,670,000 Mark). An Steuergebiuden blieb unvollendet die
Packhofanlage in Berlin, neugebaut wurden die Nebenzollimter
zu Napierken, Thomoscheiten und Jerzyce. Die Ausfiihrungen
an Beamtenwohngebiuden und Familienhdusern waren
im Ganzen unbedeutend; ebenso die Neuarbeiten an Scheunen (15),
Stallgebiiuden (42) und Wirthschaftsgebiuden fiir technischen
Betrieb. Gestutsbauten nahm man in Angriff in Rastenburg
(50,000 Mk.) Danzkehmen (30,000 Mk.) Gudwallen (44,000 Mk.),
Gurdszen (Vorsteherwohnhaus ca. 20,000 Mk.) und Travental
ohnhaus ca. 20,000 Mk.) Als Hochbauten aus dem Gebiete
es Wasserbaues sind im Ganzen 24 Gebiiude anzufithren, darunter
12 Neubauten, unter denen der Geritheschuppen der Wasser-
bauinspection Potsdam, das Lootsenwachthaus in Riigenwalder-
miinde sowie mehrere Wohnhiuser fiir Wasserbaubeamte. (Die
betr. amtlichen Berichte sind durch zahlreiche Abbildungen er-
ldutert und erscheinen fortlaufend in der ,Zeitschrift fiir Bau-
wesen*),

Die Umgestaltung des Vermessungswesens in Preus-
sen steht bevor, indem der Finanzminister den Vorstehern der
Katasterimter Folgendes hat erdffnen lassen: ,In denjenigen
Katasterimtern, in welchen der Umfang der amtlichen Geschifte
und die korperliche Riistigkeit der Katastercontroleure es ge-
stattet, sind fortan alle Geschifte, welche sich auf die ortliche
Ausfithrung der Fortschreibungsvermessungen beziehen, von dem
Katastercontroleur ausnahmslos persinlich wuszufiihren. Die er-
theilten Ermichtigungen zur selbststindigen auswiirtigen Verwen-
dung von Privatgehiilfen sind dergestalt zuriickzuziehen, dass die
Beschiiftigung der Gehiilfen zugleich mit dem Ablauf der etwa
vertragsmissig zwischen ihnen und den Katastercontroleuren
vorgesehenen Kiindigungsfrist endet. In denjenigen Kataster-
amtsbezirken, in welchen es unthunlich erscheint, den Kataster-
controlenr zur persénlichen Ausfiihrung sdmmtlicher Fort-
schreibungsvermessungen anzuhalten, muss gleichwohl die selbst-
stindige auswirtige Beschiftigung ungepriifter Gehiilfen abgestellt
werden. Auch in den hier in Rede stehenden Bezirken liegt dem
Katastercontroleur die personliche Ausfithrung der Fortschrei-
bungsvermessungen in dem durch die Verhiltnisse gestatteten
beschriinkten Maasse ob, wegegen dem Katastercontroleur die
personliche Vornahme geometrischer Privatarbeiten unbedingt
untersagt wird. Fiir denjenigen Theil der Fortschreibungsver-
messungen, welche der Katastercontroleur unter den in einzelnen
Fillen obwaltenden Umstéinden personlich zu erledigen ausser

vande 1st, sind gepriifte Feldmesser als Gehiilfen anzunehmen,
Sie werden auf; efordert, in kiirzester Frist die Namen derselben
gnd den Ablauf der Vertragszeit anzugeben. Fortan darf keiner

er;glben zu selbstiindigen auswirtigen Arbeiten, insbesondere
zu Tortschreibungsyermessungen verwandt werden.

Zum Kapitel der Eisenbahnunfélle. Bei Beflpreohuu%
des Eisenbahnunfalles auf Bahnhof Wannsee bei Berlin komm
das Centralblatt der Bauverwaltung zu dem Endurtheile, di‘.“’
so traurig der Unfall sich auch in seinen Folgen, so schréc 1°o
in seinen grauenvollen Einzelheiten er sich gestaltet habe, s
wenigBemerkenswerthes biete er fiir den Fachmann
soweit die Betriebseinrichtung auf Bahnhofen oder die Anlage
der Bahnhofe selbst in Frage komme. b

Zur Beruhigung des Publikums mag ein derartiger Ausspruc
wohl dienen, der Techniker aber sollte durch diesen und B-ﬂfie‘e
Unfille der letzten Zeit von Neuem veranlasst werden, d_a-l'“be'
nachzudenken, ob denn nicht in betriebstechnischer Beziehung
Weiteres geschehen kann, derartige Unfille zu vermeiden.

Es steht fest, dass die meisten Eisenbahnunfille auf Bahn-
hofen vorkommen. Meist lduft der Zug dort in Folge irgen
einer beim Geben des Einfahrtssignals nicht beachteten falschen
Weichenstellung in ein unrichtiges Geleis oder er stosst, wie bel
Wannsee und im vergangenen Jahre auf dem Potsdamer Bahn-
hofe in Berlin, auf Wagen, welche in einem an das durchgehende
Geleis heranfithrenden Weichenstrange zu weit an das letztere
Geleis herangeschoben sind.

Man wird zugeben, dass es namentlich auf grosseren Bahn-
hifen schwer ist, die richtige Stellung aller Weichen und Wagen
kurz vor dem Geben des Einfahrtssignales zu ermitteln, upd es
mochte sich daher empfehlen, demlgtationsvorsteher in diesem
Punkte durch mechanische Einrichtungen zu Hiilfe zu kommen-
Dies kann zunéchst dadurch geschehen, dass die Stellung
aller im durchgehenden Geleise liegenden Weichen
im Stationsbureau auf einer Tafel durch elektrische
Uebertragung sichtbar gemacht wird. Das zufillige
Vorstehen von Wagen in den Weichenstringen iiber das .
sogenannte Sperr- oder Markirzeichen hinaus kann gleichfalls
auf elektrischem Wege nach dem Stationsbureau dadurch
gemeldet werden, dass die Flanschen jedes breiten oder schmalen
Wagens, der auf dem an das Durchgangsgeleis heranfithrenden
Weichenstrange steht, auf ein neben der Schiene befindliches
Eisen driickt und dadurch ein Liutewerk oder Zeigerwerk im
Stationsbureau in Thitigkeit versetzt. Gleicherweise kann jede
Bewegung von Maschinen oder Wagen auf dem
Durchgangsgeleise selbst durch Anbringung zahlreicher
elektrischer Driicker neben den Schienen dieses Geleises nac
dem Burean gemeldet werden.

Durch diese Maassnahmen diirfte doch die Sicherheit.des
Betriebes wesentlich gesteigert werden, was noch weiter geschxe_hf‘v
wenn die mechanische Einrichtung getroffen wird, dass das Ein-
fahrtssignal vom Bureau des Stationsvorstehers aus nic:
gegeben werden kann, so lange auf vorbeschriebene Weise
nach dem Bureau selbstthiitig gemtsdet. ist, dass das Durch-
gangsgeleis nicht frei ist, d. h. dass irgend eine im Durch-
gangsgeleise liegende Weiche nicht richtig steht oder ein Wagen
sich in zu grosser Niihe des Durchgangsgeleises befindet. Weiter-
gehend kann wohl die Gefahr der Ziige beim Durchf&hr.el‘:
der Bahnhofe durch Verlangsamung der Fahrt erheblwe
vermindert und die geringe Zeitversiumniss auf der freien Streck_
unschwer eingeholt werden. Werden doch beim schnellen Dure
fahren der Weichen besonders hohe Anforderungen an die Ha d
barkeit der Weichen selbst und der Fuhrwerke gestellt 01
diirfte doch bei dem iibermiissig schnellen Ueberfahren der F;rzn
stiicke so mancher erster Anlass zu spiiteren Radreifenbriich®
gegeben werden. E. Dietrich, Berlin-

Personal-Nachrichten.
Bayern. : ;eur

Oberingenieur Kohler in Regensburg und Oberingent i
Rosmann in Weiden wurden zu stiindigen Vertretern des
treffenden Oberbahnamts-Vorstandes bestimmt.
et : Preussen. Eisen-
Des Kdmﬁs Majestiit haben Allergniidigst geruht, dem 245"
bahn-Bmy und Betriebsinspector a. D., Baurath Bayer in Bont
den Koniglichen Kronen-Orden dritter Klasse zu verleihen. st

Der Konigl. Reg.-Baumeister Salzmann in Marienwerder
zum Konigl. Bauinspektor ernannt und demselben eine techms‘; 4
Hilfsarbeiterstelle bei der Kgl.Re, ierung daselbst verliehen vvox‘den

Dem Kreis - Bauinspector riling ist gestattet WOT !
seinen Wohnsitz von Montjoie nach Aachen zu verlegen. {lhelm

Gestorben der Kénigliche Regierungs- und Baurath w
Robert Lorck zu Danzig.

Selbstverlag des Herausgebers. — Filr die Redaction verantw.: T h. Kamps, Frankfurt a. Main, — Druck von August Usterrieth, Frankfurt & Main-
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Schleuse zur Ueberwindung grosser Niveau-Unterschiede.

Vom Ingenienr Jebens in Brodebro bei Tondern.

Einleitung.

@& | chleusentreppen erfordern bekanntlich viel Betriebs-Wasser
l. ' und verursachen den passirenden Schiffen nicht geringen
Zeitverlust. Man hat daher in England und Frankreich sog.
hydraulische Schleusen, Ascensoren ausgefiihrt, welche zur
Ueberwindung grosser Nivean-Unterschiede dienen, ein Wasser-
quantum zum Betriebe gebrauchen, das' im Vergleich mit dem
fiir Schleusen nothigen sehr klein ist und die Schiffe in kiirzerer
Zeit, beférdern, als es mittelst Schleusentreppen moglich ist.

. Zwei Kammern ruhen nebeneinander auf Presskolben, welche

Slc}{ in Cylindern bewegen, die in den Boden versenkt sind.
Zwischen den Presscylindern befindet sich ein Rohr, welches
den Uebergang des Druckwassers von einem Cylinder zum
Eydern vermittelt, so dass die eine Kammer gehoben, wiihrend
die andere gesenkt wird.

In Anderton in England besteht ein solcher Ascensor, der
Schiffe von 80—100 Tons 15,4 m hebt beziehungsweise senkt.

Grissere Dimensionen hat derjenige zu Fontinettes bei Saint-
Omer, indem Schiffe von 300 Tons Tragfihigkeit befordert werden.
Die zu iiberwindende Hohe ist 13 m, und die Anlage wird nach
dem Wochenblatt fiir Baukunde (Jahrgang 1885 Seite 242) circa
1Y Millionen Mark kosten. Ein Accumulator ist bei dem Ascen-

_Sor angeordnet, durch welchen Wasser in die Presscylinder ge-
driickt wird, wenn nach Zunahme der Wasserhiohe in der oberen
Haltung eine grossere Erhebung der Kammer vor dieser Haltung
nithig wird, oder wenn durch Undichtigkeiten Wasser aus den
Cylindern verloren gegangen ist. Ferner sind die sogenanuten
Compensatoren vorhanden. Fiir das Gleichgewicht ist niimlich
ausser der Wassermenge der Kammern auch die in den Press-
eylindern enthaltene maassgebend und wenn eine Kammer in der
niedrigsten Lage ist, so ist ihre Wassermenge gleich derjenigen
der anderen Kammer und der im Presscylinder derselben be-
findlichen. Es wiirde nun das in letzterem enthaltene Wasser
verloren gehen, wenn nicht zur Erhaltung desselben bhesondere
Einrichtungen getroffen wiiren. Diese bestehen in den Com-
Pensatoren.

Eine eingehende Beschreibung dieses Ascensors und seiner
Neben-Einrichtungen befindet sich im Werke von H Schemfil
ndie neuesten Canal- und Hafen-Anlagen in Frankreich und
England.¥ Auch das Wochenblatt fiir Bankunde bringt Seite 243
(J.ahrgang 1885) Angaben iiber derartige Anlagen, worin erwiihnt
wird, dass auch in Belgien mehrere hydraulische Schleusen an-
gelegt werden sollen.

Es heisst denn: ,,Die mit dem Bau der Schleuse zu Fontinettes
betrauten Ingenieure sind begreiflicherweise nicht ganz ohne
Furcht wegen des gliicklichen Gelingens dieses grossartigen
Werkes, weshalb die belgischen Ingenieure es vorziehen, vor
Inangriffnahme der Schleuse in la Louviére die Indienststellung
der Schleuse zu Fontinnttes abzuwarten, um ein definitives
Urtheil iiber die Frage der Anwendbarkeit so grosser hydrau-
lischer Schleusen fiillen zu kénnen.“

Es ist wohl der Gedanke beunruhigend, dass die Mantel der
Presscylinder starker Spannug ausgesetzt sind, und dass ein
Zerspringen eines Cylinders das Herabfallen oder doch ein
schnelles und gefiihrliches Sinken der kolossalen Last der Kammer
zur Folge hat; hat man doch bei der Schlense zu Anderton,
um den Stoss der Kammer bei einem Herabfallen zu miissigen,
dles'elbe iiber dem Unterwasser angebracht, so dass sie beim
Springen eines Cylinders in dieses fallen wiirde.

Obgleich solches Springen bei verhiltnissmiissig grosser
Wandstiirke und bei vorsichtiger Handhabung des Apparates
m.Chi_: warscheinlich ist, so ist doch wohl anzunehmen, dass eine
Elnncht.ung, bei welcher die Kammer von Wasser getragen wird,
das gar keinem oder doch nur einem sehr kleinen Druck aus-
8esetzt ist, betriebssicherer ist, als eine Schleuse, deren Kammern
aut Presswasser ruben.

Ich gestatte mir den geehrten Fachgenossen im Nachstehen-
den ein Project zu einer Schleuse von genannter Eigenschaft
Vorzulegen; die Kammer derselben ruht auf einem Korper, der
m Wasser schwimmt.

Einrichtung der Schleuse.

Im Liingenschnitt (Fig. 1) bezeichnet U die untere, O die
obere Haltung, A einen Aquaduct und K die Kammer, die
mittelst verstrebter Stiele auf der Trommel T ruht. Diese be-
findet sich in einem Brunnen, der bis oben mit Wasser gefiillt
ist. Der auf die Trommel wirkende Auftrieb ist so gross, dass
diese selbst, die mit Wasser gefiillte Kammer und die verstrebten
Stiele davon getragen werden.

Die horizontale Lage der Kammer wird erhalten, indem die
Trommel und die Kammer senkrecht gefithrt werden. Dazu be-
sitzt die Trommel am unteren Rand 4 sich diametral gegeniiber-
stehende Reib-Blocke r (Fig. 1 und 2), welche sich an die Brunnen-
wiinde lehnen, die an den Berithrungsflichen mit den Blocken
verstirkt sind. Ferner sind am Kammerboden 4 Ansiitze (siehe
Grundriss Fig. 3) angebracht. Diese und ein Theil der Kammer-
wiinde lehnen sich an die vier in den Figuren ersichtlichen
eisernen Stiinder, welche zur Senkrecht-Fiihrung nothwendig sind
und durch Diagonalen in ihrer Lage erhalten werden.

Zwischen Trommel-Mantel und Brunnenwand ist ein geringer
Zwischenraum, so dass sich die Trommel mit Spielraum bewegt,
oben am Rand derselben befindet sich jedoch eine weiter unten
zu beschreibende Verdichtung, wodurch Wasser-Circulirung am
Mantel der Trommel verhindert wird.

Beim Steigen oder Sinken der Kammer bewegt sich das
Wasser durch den Kanal k (Fig. 2) aus dem oberen Theil des
Brunnens nach dem unteren bezw. uingekehrt. Zur Regulirung
der Bewegung dient ein System von Drehschiitzen, das an der
mit 1 bezeichneten Stelle angebracht ist. Fig. 4 zeigt dieselben
in der Ansicht; ihre Axen sind so mit einander verbunden, dass
die Schiitzentafeln immer parallel stehen. Der Kanal ist offen
oder gesperrt, je nachdem die Tafeln senkrecht oder wagerecht
stehen. Da es zn schwer ist, sie mit der Hand zu bewegen,
diirfte ein Betrieb mit Wasserkraft dafiir einzurichten sein.

Beim Niedergang ist die Wasserfiillung der Kammer etwas
grosser, beim Steigen etwas kleiner als die Wassermenge, bei
der Gleichgewicht mit dem Auftrieb stattfindet.

Unterhalb der Schiitzen steht der Kanal mit dem Brunnen b
(Fig. 2) in Verbindung. Das Wasser steht darin gewohnlich
ebenso hoch als im grossen Brunnen; wenn jedoch wiithrend der
Bewegung der Kammer der Kanal plotzlich gesperrt wird, so
steigt bezw. sinkt der Wasserspiegel im Brunnen b. Wire der
Kanal k unterhalb der Drehklappe ganz geschlossen, so wiirden
beim plétzlichen Sperren desselben, wiihrend die Trommel in
Bewegung ist, starke und gefihrliche Stosse auf die Trommel-
biden und ebensolche Beanspruchungen der weit ausladenden
Kammerwiinde entstehen. Diese werden daher durch die An-
ordnung des Brunnens b verhinder oder doch sehr gemiissigt.

Ist der Kanal geschlossen und lisst man Oberwasser in den
Brunnen b, so entsteht ein geringes Steigen der Trommel; eine
kleine Senkung derselben erfolgt jedoch, wenn Wasser in den
grossen Brunnen eingelassen wird.

Auf diese Art kann daher auch die Trommel auf eine be-
stimmte Hohe eingestellt werden.

Es ist moglich, dass die Schiitzen aus Nachlissigkeit nicht
geschlossen wurden, wenn die Kammer bei der Bewegung nahe
an der untersten bezw. obersten Stellung angelangt ist.

Damit nun nicht arge Zerstérungen beim Anstossen der
Trommel an die im Wege stehenden Korper entstehen, empfiehlt es
sich, Einrichtungen zu machen, die selbstthitig eine plitzliche
Sperrung des Kanals bewirken, sowie die Kammer sich nahe an
ihren #ussersten Stellungen befindet. Dafiir diirfte sich wohl
eine zweckmiissige Einrichtung ersinnen lassen. Ein niheres
Eingehen darauf und andere Details wiirde jedoch den Umfang
dieses Aufsatzes zu sehr ausdehnen.

Verdichtung.

Nach der weiter unten folgenden Berechnung des Wasser-
Verbrauchs ist der Druckhéhen-Unterschied vom Wasser iiber
und unter der Trommel gewohnlich nur circa 0,2 m. Durch
irgend eine grobe Nachliissigkeit kann er jedoch grisser werden
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und das Maximum ist vorhanden, wenn die Kammer ganz ohne
Wasser ist, wihrend der volle Auftrieb auf die Trommel wirkt
oder diese ganz eingetaucht ist. Die Druck-Differenz ist dann
circa = 6 m.

Die Verdichtung befindet sich nun oben am Trommel-Umfang
und ist in Fig. 5 im Vertikal-Schnitt dargestellt. B bezeichnet
einen Theil der Brunnenwand, a und ¢ Theile vom Mantel und
der Trommel-Decke und d ein auf letzterer befestigtes Blech.
Daran ist der mit e bezeichnete Korper aus Gummi befestigt, in
dessen Hohlung sich Wasser befindet, das durch ein oder mehrere
Rohren mit einem auf der Trommel befindlichen Cylinder in Ver-
bindung steht. In letzterem ist ein Kolben beweglich und wenn
derselbe oben steht, befindet sich Wasser im Cylinder, welches

durch Senken des Kolbens in den Gummi-Korper getrieben
werden kann.

|
|

Wiihrend der Bewegung der Trommel ist genannter KU"PE:’
nun nicht vollstindig mit Wasser gefiillt, so dass die Hiille des-
selben nur die Brunnenwand berithrt oder mit sehr geringem
Druck streift. Nachdem jedoch die Kammer die l'ichtige_ St.ell..u.ng
vor der betreffenden Haltung erreicht hat, wird, bevor dlfa Th\nel?
oder Schiitzen von Kammer und Haltung gedffnet —smd, das
Wasser aus dem erwiihnten Cylinder in den Gummi-Korper ge-
driickt, wodurch die Umhiillung straff und ein Theil dersell')eljl
fest an die Brunnenwand gedriickt wird, so dass keine Circulation
des Wassers, auch wenn der Druck-Ht’)hen-Unterschied das

Maximum von 6 m erreichen wiirde, eintreten kann. 4
Die Wandstirke des Gummi-Schlauches darf niclt germg
sein und kann etwa 4 cm betragen; es ist dann geniigende Slcher‘-
. noch

heit vorhanden. Will man noch grossere Sicherheit, so kann
ein zweiter Schlauch angebracht werden.

Schleuse zur Ueberwindung grosser Niveau-Unterschiede.

Fig. 1.
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Brunnen-Construction.

Der Brunnen muss so stark sein, dass keine Verdriickungen
desselben durch ungleichformigen Erddruck eintreten konnen.
Die Innenwinde desselben sind wenigstens soweit, als sie von
der Trommel-Verdichtung gestreift werden, regelmissig und glatt
zu machen. Die Flichen, die den Reib-Blocken der Trommel
ausgesetzt sind, miissen so stark sein, dass sie dem Druck der
Blocke hinreichenden Widerstand bieten.

Die in Folgendem beschriebene Construction, bei welcher dem
Brannen auf der Innenseite eine Eisen-Haut gegeben ist, diirfte
diesen Bedingungen geniigen.

Wie aus Fig. 6, die einen Vertikal-Schnitt durch einen Theil
der Wand darstellt, hervorgeht, ist die Eisen-Haut aus |__]-Eisen,
die mit den Flanschen aneinander genietet sind, gebildet. In
gewissen Hohen-Abstinden sind zwischen die Flanschen Platten
genietet, die einen Ring bilden, der aussen durch Winkel-Eisen
verstiirkt ist. Der Raum zwischen den Ringen wird mit Mauer-
werk ausgefiillt und die Innenwand durch einen geeigneten

Ueberzug, Lack oder Emaille, glatt gemacht. Zur Verstirkung
der Stellen, die von den Reib-Blocken getroffen werden, sin
mittelst Ansatz-Winkel an die Flanschen der |__|-Eisen und an
die Winkel der Ringe Vertikal-Winkel genietet, die durch Ver-
tikal-Bleche versteift werden.

Wasser-Verbrauch. 5
Die zu iiberwindende Hohe der Schleuse sei gleich 15 m. .d“’
Kammer im Lichten 40 m lang, 6 m breit und die Wassert‘.lete
darin =2 m. Es sind dies ungefithr die - leichen Verhiiltnsse:
welche die zu Anfang erwithnte hydraulische Schleuse der Fon-
tinette hat. 1
Das Wasser-Gewicht der Kammer ist also gleich 480 Tons unt
dasjenige von Kammer, Trommel und den verbindenden Th_e‘geﬁ
nach einer vom Unterzeichneten ausgefiihrten iiberschliglic lee .
Berechnung = 8215 Tons. Das Gesammt-Gewicht, welches
Auftrieb zu tragen hat, ist daher 801,5 Tons.
Der Auftrieb ist etwas grosser, wenn die Tr
steht, weil dann auch das Gestiinge einget-aucht ist.

Trommel unten
Dasselbe




No. 61.

Wochenblatt fiir Baukunde.

303

verdringt ungefihr 3 chm Wasser, also bei Stellung in mittlerer
Hohe 1!, cbm. Bei dieser Trommelstellung hat das Gestiinge
1Y2 Tons Auftrieb, so dass die Trommel 800 Tons hergeben und
800 cbm Inhalt haben muss. Geeignete Verhiltnisse folgen, wenn
Durchmesser und Hohe anniihernd gleich sind, wodurch sich 10 m
Hohe und 10,08 m Durchmesser ergeben. Bei einem Spielraum
von 10 em zwischen der Trommel und der Wand des Brunnens
ist der Durchmesser des letzteren = 1028 m und der Querschnitt
= 83 qm. Derjenige vom Umlauf-Canal und dem Neben-Brunnen
sei 4,15 qm gross, gleich 1/,, vom Querschnitt des grossen Brunnens.

Bei der hochsten und niedrigsten Stellung der Trommel wirkt
ein Gewicht, welches gleich dem der Wassermenge ist, das die
Hilfte des Gestinges verdringt, fordernd oder hemmend anf
die Bewegung je nach dem diese nach der einen oder anderen
Richtung folgt, dieses Gewicht ist 1!/, Tons. Zur Ueberwindung
desselben muss jedesmal vor dem Herabgehen einer Wassermenge
von 1's cbm derjenigen der Kammer zugefiigt und vor dem
Steigen abgezogen werden.

Es sei verlangt, dass die Geschwindigkeit der Kammer 4 m
pr. Minute, oder 0,067 m per Secunde betragen soll: die zur
Herstellung derselben erforderliche Mehr- oder Minder-Last der
Kammer beim Sinken bezw. Steigen ist zu berechnen. Die

Wasser-Geschwindigkeit im Umlaut ist 20. 0,067 = 1,34 m. Die
Beschleunigung der Schwere sei mit g bezeichnet. Mittelst der
Formel fiir den Widerstand des Wassers beim Durchgang durch
Verengungen hat man die zur Erzielung der verlangten Ge-
schwindigkeit erforderliche Druckhéhe
( 37\
goilhD ; i) 0,082 m ;

daraus folgt die fragliche Wassermenge zu 83. 0,082 = 6,8 cbm.
In Folge der Widerstinde des Wassers an der Drehschiitze und
und beim Passiren der Ein- und Ausmiindung vom Umlauf ist
diese Menge etwas zu vergrdssern und sollen 9 cbm angenommen
werden.

Noch ist der Widerstand zu beriicksichtigen, der durch Rei-
bung der Verdichtung an der Brunnenwand entsteht. Derselbe
ist nicht gross, sei gleich 1'2 Tons gesetzt, entspricht also
1'/» cbm Wasser.

Die Summirung der drei gefundenen Mengen giebt demnach
12 c¢bm. Diese Wassermenge, die bei jeder Senkung und bei
jeder Hebung der Schleuse verloren geht, betrigt nur !4 der
Kammer-Fiillung und entspricht einer Wasserschicht der Kammer

von 5 em Hohe. Der Verlust ist also sehr gering gegen den,
den eine Schleusen-Treppe herbeifiihrt. (Sehluss folgt.)

Ucher die Sicherung des Eisenbahnverkehres aut Bahnhifen®).

(Schluss.)

Die Figuren 1, 2 und 3 zeigen nun einen Centralapparat zur
Bedienung der Weichen und Signale fiir die Einfahrt einer Station
mittlerer Bedeutung.

1, 2. 3 sind 8 Weichenhebel.

a, b sind die Hebel fiir den Semaphor zur Einfahrt.

¢, d sind die Hebel fiir den Semaphor zur Ausfahrt##)

Fig 2.

Fig. 1.

wDie Bewegung des Weichenhebels wird durch Zahnradiiber-
setzung auf das nach der Weiche fithrende Gestéinge (oder den
Drahtzug) iibertragen, wihrend der Signalhebel unmittelbar mit
der zugehdrigen Antriebsrolle verbunden ist.

Sowohl Weichen- als Signalhehel sind mit Handfallen ver-
sehen, welche durch Federklinkung in beiden Endstellungen der

Fig. 3.

|

|

I
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H.ebel selbstthiitig einschnappen und zur Festhaltung derselben
enen. Von den 4 Signalhebeln wirken je 2 auf einen und den-

et

e ST

* Wir bemerken nachteiiglich, dass dieser Vortrag als Sonderabzuyg des
Ayr. Industr.- und Gowerbebl. erschionen ist. (Kommissions-Verlag von Th. Riedel
" Miinchen), v
dee ") Ex sei hier erwilhnt, dass bei vielen Bahnen Ausfahrtssignale nur anf
E “8en Stationen zar Anwendung kommen.

=

selben Doppeldrahtzug, indem z. B. der Hebel a den betreffenden
Drahtzug nach der einen, der Hebel b nach der anderen Richtung
bewegt. Wie bereits erliutert, ist fiir den 2fliigeligen Semaphor
nur ein Doppeldrahtzug erforderlich.* (Ein Semaphor mit 3 Fliigeln,
wobei 1—2 und 3 gezogene Fliigel die Einfahrt in verschiedene
Geleise bedeuten, bedart jedoch 2 Doppeldrahtziige und 3 Signal-
hebel.)
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Die Abhingigkeiten zwischen den Stellungen der Signale und
Weichen werden durch den hinter der Hebelweiche befindlichen
Verschlusskasten k ermittelt. Derselbe enthilt Schubstangen
S und 8!, deren Anzahl von der Zahl der zu sichernden Fahr-
strassen abhiingt. Im vorliegenden Falle sind 2 solcher Schub-
stangen, welche — da jede nach 2 Richtungen bewegt werden
kann — den 4 vorhandenen Fahrten der 2gleisigen Station fiir
die beiden Einfahrten und die beiden Ausfahrten entsprechen.
Die mit den Signalhebeln verbundenen Verschlusshebelchen v und
v! bewegen die Schubstangen. Diese letzterer tragen die sog.
Verschlusselemente, welche in Wechselbeziehung zu den
durch die Federklinken (Handfallen) der Weichen- und Signal-
hebel um die Achsen f drehbaren Verschlusswinkeln w treten
und dadurch die erforderlichen Abhiingigkeiten zwischen Weichen-
und Signalstellung herbeifithren. In dem Vortrage sind die ver-
schiedenen Stellungen der Verschlusselemente genau angegeben.
Es geniigt hier die Thatsache, dass diese Elemente als Ansiitze
auf den Schubstangen so angebracht sind, und zwar nach einem
bestimmten System, dass sie je nach ihrer Stellung das Ziehen
eines Hebels verhindern oder gestatten.

Durch eine Aenderung der Verschlusselemente auf der Schub-
stange kann die Verschlusstabelle, d. h. das der Herstellung
des Apparates zu Grunde liegende Fahrprogramm jeder Zeit be-
liebig gedndert werden.

Durch den schon 'angefiihrten Stationshlockapparat
(Verschluss und Freigebevorrichtung) wird die Bedienung des
Centralapparats von dem verantwortlichen Stationsbeamten ab-
hingig gemacht.

Electrische Blockirungsapparate werden in der Regel nur
bei Entfernungen von iiber 1200 m hinaus angewandt. Die ein-
zelnen Kurbeln des Stationsblockapparates sind in der Weise in
Abhiingigkeit gebracht, dass es dem Betriebsheamten unmoglich
ist, 2 feindliche, d. h. sich gegenseitig gefihrdende Fahrstrassen
gleichzeitig freizugeben.

Nachdem in dem Vortrage anch hier die niheren Einrichtungen
beschrieben sind, folgt weiter die Beschreibung eines von Herrn
Ingenieur Biissing erfundenen Weichenstellschlo sses, welches
den Zweck erfiillt, dass mit der Endstellung des Weichenhebels
unter allen Umstinden auch der genaue Anschluss der Zungen-
schiene an die Mutter- (Backen) schiene erreicht ist, unter Be-
riicksichtigung der durch die verschiedenen Temperaturen be-
dingten Lingenverinderungen.

Weiter ist durch das Weichenstellschloss (Weichenspitzen-
verschluss) die Einrichtung getroffen, dass das sogenannte ,Auf-
schneiden* der Weiche ohne schiidlichen Einfluss auf die Um-
stellvorrichtung bleibt, keine Halbstellung der Weiche zuriick-
ldsst und weiter dem Wiirter im Apparathause sofort bemerkbar
wird, Die #usserst sinnreiche — genau erliuterte — V orrichtung,
besteht hauptsichlich darin, dass in die ‘Weichenverbindungs-
stange Charnierstiicke eingeschaltet sind, an welche das Weichen-
gestinge angreift.

In der Mitte zwischen beiden Weichenschienen ist auf den
Querschwellen das Fiithrungsstiick angeschraubt. Bei der Be-
wegung des Weichengestiinges bewegt sich nun die abstehende
Zunge zuerst, wiihrend das Charnierende an dem anderen
Weichenverbindungsstiick eine Drehung ausfithren muss und
hierdurch mit dem oberen Ansatz in den Schlitz des Fithrungs-
stiickes kommt, so dass nunmehr beide Charnierende in dem
Schlitz sich bewegen bezw. beide Zungen der gradlinigen Ge-
stingebewegung folgen, bis die Zunge an der Schiene fest anliegt.

Der nun immer noch vorhandene Weg im Gestinge be-
wirkt nun eine Drehung des anderen am Ende des Schlitzes an-
gekommenen Charnierendes, so dass der auch hier vorlsa.ndene
Ansatz genau zum Schlitz zu stehen kommt, daher eine Be-
wegung der angeschlossenen Zunge nicht mehr moglich und die
Weichenzunge verriegelt ist. Findet ein Aufschpelden
der Weiche statt, so wird die Bewegung des Welclleuge'
stiinges auf das Zahnrad, welches am Ende des Wexchenl}ebels
sich befindet, tibertragen. Fiir gewohnlich kann der Weichen-
hebel erst bewegt werden, wenn der zugehirige Stellhebel und
die mit demselben verbundene Handfalle, welche das Zahnrad
festhiilt, gehoben wird. Bei dem Aufschneiden aber wird, unter
Ueberwindung der Federkraft des Stellhebels, dieser vom Zahn-
rad gelost und Letaterer bewegt sich allein mit dem Weichen-
gestinge. Die ungewdhnliche Stellung des Zahnrades zum
Weichenhebel zeigt dem Wiirter das erfolgte Aufschneiden der
Weiche an. _

In dem Vortrage folgen nun weiter noch die Beschreibungen
der Weichengestinge, der Weichenstithle, der ober- und unter-
irdischen Leitungen, der Drahtziige und der Drahtzugcompen-
sationen. (Hier sei auf die weiter unten am Schluss erwiihnten
yTechnischen Mittheilungen* verwiesen.)

Die simmtlich vorgezeigten Modelle und Zeichnungen stam-
men aus der auf diesem Gebiete sehr vortheilhaft bekanuten
Eisenbahnsignalbaunanstalt von Max Jiidel & Co.
Braunschweig. Der Vortragende bemerkt hierzu, dass er
keineswegs beabsichtigt habe ein nach allen Richtungen voll-
stindiges Bild der bestehenden Einrichtungen in der Sicherung
der Weichen- und Signalstellungen durch centrale Anlagen zu
geben. Auch sollen durch Vorlage der Modelle und Zeichnungen
andere Fabriken in ihren Verdiensten nicht geschmilert sein.

Ein kurzer gesc}u’cﬁtlicher Riickblick des Vortragenden giebt
an, dass schon Mitte der fiinfziger Jahre der englische Ingenieur
Saxby dasjenige System schuf, welches die Grundlage unserer
Centralapparate wurde. Erst 12 Jahre spiiter wurde in Deutsch-
land, zuerst von der Braunschweigischen Eisenbahnverwaltung:
die ersten Anlagen nach englischem Muster ausgetfiihrt.

Um dieses Fach hat sich besonders Herr Ober-Ingenieur
W. Clauss in Braunschweig hervorragende Verdienste erworben,
auf dessen Bureau Herr Ingenieur Biissing, in Firma Max
Jiidel & Co. zu Braunschweig, lingere Zeit thiitig war.

In Siiddeutschland ist die Maschinenfabrik von Schnabel
& Henning in Bruchsal ebenfalls in der Einrichtung centraler
Weichen- und Signalapparate riihmlichst bekannt. Weiter ist
noch besonders zu erwihnen, dass durch Herrn Regierungs- u}Id
Baurath Riippell zu Céln vielfache und umfangreiche Verein-
fachungen gegeniiber den ersten Systemen zur Einfiihrung ge-
bracht worden sind.

Ausser dem vorstehend erwiihnten und besprochenen Vortrag,
sowie den in dieser Zeitschrift erschienenen Vortrigen und Be-
sprechungen iiber verschiedene Centralapparate und Sicherungen,
empfehlen wir Interessenten ausser dem von Herrn Ober-Ingenieur
Clauss herausgegebenen Sammelwerke in erster Linie die von
der Eisenbahnsignalbauanstalt Max Jiidel & Co. in Braunschwelg
erschienenen ,Technische Mittheilungen*, ferner die von der
Firma Schnabel & Henning in Bruchsal herausgegebenen Be-
schreibungen iiber verschiedene Apparate und Einrichtungen
sowie schliesslich die in dem Centralblatte der Bauverwaltung
erschienenen unentbehrlichen Bestimmungen iiber die Form der
Entwiirfe fiir Central-Weichen und Signalsicherungs-Apparate.

Ueber fehlerhafte Drainagen und derem wirthschaftliche Nachtheile.

Vom Kioniglichen Regierungs-Baumeister Struck in Kinigsberg i. Pr.
(Fortsetzung.)

Sollen Verengungen der Rohrenquerschnitte vermieden werden,
S0 muss das Wasser in denselben mit einer Geschwindigkeit
Yon 0,20 m fliessen. Die Geschwindigkeit nimmt nach der auf
Seite 84 der oben erwihnten Instruction der Kéniglichen General-
mmission fiir Schlesien mitgetheilten Eytelwein & Mollinger’-
schen Formel mit dem Gefille und der Rohrenweite ab. [s
muss daher fiir jede der iiblichen Rohrenweiten dasjenige kleinste
Gefill? bestimmt werden, bei welchem sich eine Geschwindigkeit
Vim 0,20 m noch entwickeln kann, die betreffende Rohrenweite
Ao ]’)‘Peh zugelassen werden darf.
s 1e kleinsten zuldssigen Gefille sind fiir gewisse Rohren-
elten 1m § 82 der Instruction angegeben, welche daher bei

dem Entwerfen der Sammeldrains die genaueste Beachtung 1
erster Linie verdient.

. Drainagen mit zu geringen Sammeldraingefillen werdt?tn
meist schon nach 10—15 .glahren unbrauchbar. %er wu‘thschﬂt;
liche Schaden, welcher durch derartige Anlagen entsteht, setZt
sich zusammen aus dem nach dem Unwirksamwerden der Dramtflg:
eintretenden Verluste des Anlagekapitals abziiglich des Werihe®
der Rohren und aus dem Unterschiede der wirklichen .I"llftmgi
erhohung in der Zeit, wihrend welcher die Drainage thitig ‘ss_’
gegeniiber derjenigen Ertragserhohung, welche bei ordnungs

mﬂssiger Herstellung zu erwarten gewesen wiire. ksl
Wird die Drainage nach einer Reihe von Jahren unwirksatt:
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50 sind, falls eine in jeder Hinsicht vollkommene Neuanlage ge-
schaffen werden soll, die alten Rohren, da sich die Verstopfung von
den Sammeldrains allmiihlig bis auf die Sauger ausdehnt, durcfﬁweg
aufzunehmen, zu reinigen, theilweise zu ergidnzen und nach
emem neuen Plane wieder zn verlegen. Hierdurch werden Kosten
entstehen, deren Betrag im Durchschnitt gleich dem 0.7fachen
des fiir eine Neuanlage mit neuen Réhren erforderlichen Kapitals
zu ‘1’echnen sein diirfte. Nimmt man die Dauer der ersten

rainage zu 10 Jahren an, so ist das Kapital, welches am Anfange
der 10 Jahre mit 4%, auf Zinseszinsen angelegt werden miisste,
um am Ende der 10 Jahre das 0,7fache der Kosten der ersten
Eiurichtung darzustellen (diese durchschnittlich zau 180 M. fiir
das ha gerechnet) = 0.7 35

s ha gerechnet) = 0,7. 1,021
welches 10 Jahre lang eine dem oben angefiihrten Ertragsunter-
schiede entsprechende Rente liefert, wenn derselbe gleich der
Hilfte des Ertrages der ordnungsmiissigen Anlage d. i. ¥z .20 M.
(s. oben) = 10 M. gerechnet wird,

_ 10.(L,04% — 1) _ 408 M.

(1,04 —1). 1,04

= 85,13 M. und dasjenige Kapital,

fiir Baukunde.
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der Gesammtkapitalverlust, aut die Zeit des Neubaues der ersten

Anlage bezogen, ist demnach = 85,18 + 81,08 = 166,21 M. fiir
das ha, also etwa = 90°% der Kosten der Neuwanlage. Rechnet

man die Wirkungsdauer der ersten Anlage zu 15 Jahren, so
stellen sich die Verluste wie folgt: Kapital zur Deckung der

o, 180

" 1o
zur Deckung des Ausfalles an Ertriigen, der erst evwa 5 Jahre nach
dem Neubaue eintreten wird, so dass der im vorigen Beispiele
berechnete Betrag von 81,08 M. erst 5 Jahre nach Fertigstellung
81,08
1,04
also 136,46 M. d. h. mehr als 75°, der Neubaukosten.

Unter der Voraussetzung geniigenden Gefiilles richtet sich
die Weite der Sammeldrains nach den abzufiilhvenden Wasser-
mengen, welche aus den Niederschligen des in Frage kommenden
Gebietes und den zu entwiissernden Flichen abgeleitet werden.
In welcher Weise das zu erfolgen hat, ergiebt sich aus der
Beilage F' der Instruction fiir Schlesien. Es soll hier nur er-
wiithnt werden, dass die dort mitgetheilten Ergebnisse aus den

Neubaukosten nach 15 Jahren = | = rd. 70 M. Kapital

der Drainage vorhanden sein darf, = = 66,46 M. im Ganzen

1. Sammeldraintafel
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Beobachtungen der Wetterwarten Ratibor, Breslau und Gorlitz
selbstverstindlich nicht ohne Weiteres auf :L}ltlﬂl‘e (vegen@en
itbertragen werden konnen, sondern dass fiir jeden Lun.(lstnch
die hei dem Entwerfen von Drainagen in Rechnung zu ziehende

Abflussmenge aus den dort beobachteten Regenhohen besonders
berechnet werden muss. Dieselbe betrigt z. B. fiir den Re-

Fiernngslmzirk Konigsberg trotz der im \'9rgleiche zu Schlesien
ingeren Frostzeit in Folge der ebenfalls lingeren Thanzeit, wie
dort, 0,651 auf das ha und die Secunde.

Die Feststellung der durch die Sammeldrains zu entwissern-
den Flichen gestaltet sich sehr einfach, wenn dieselben mit den
Fliichen der nach den Sammeldrains abwiissernden Dram.gruplmn
zusammenfallen, erfordert aber besondere ;\\11'{11erksalnkc1t. wenn
dem zu drainirenden Felde auch die in seiner engeren oder
weiteren Umgebung fallenden Niederschlige als Oberflichen-
wasser oder, was bei leichtem Boden nicht selten der Fall ist,
als Grundwasser zufliessen. Dieses durch Kopfdrains oder offene
Griiben fern zu halten, ist nicht immer moglich, .sonder.n es ist
hiiufig gehoten, auch das fremde Wasser durch die Drainage ab-
zuleiten. In solchem Falle bedarf es fiir die Feststellung der zu
entwiissernden Fliichen genaner Erhebungen, nithigenfalls auch
liber die Grundwasserbewegung, wiithrend unter der ersterwiihnten
Vomussctzung die jedem Sammeldrain zuwiissernde Flache durch
Multiplication der Gesammtliinge der oberhalb desselben helegenen
Sauger mit der in der betreffenden Gruppe gewiihlten Saug-
drainentfernung gefunden wird.

Wenn nach dem Vorstehenden die von jedem Sammeldrain
aufzunehmende Wassermenge ermittelt ist, miissen unter An-
Wendung der Eytelwein & Mollinger'schen Formel (s. Seite 84
de_l‘ Instruction) die passenden Rohrenweiten berechnet werden.
Diese Rechnung fiir jeden einzelnen Fall durchzufiihren, wiirde
Sfahr umstéindlich sein. Desshalb ist auch der Instruction ein

erzeichniss beigegeben (S. 85), aus welchem fiir gewisse Fiille
und Rohrenweiten die zugehorigen Abwiisserungsflichen ersehen
Werden kinnen. Das Verzeichniss weist naturgemiiss viele Liicken
aut, weil es nicht angiingig ist, mit demselben alle unendlich
vielen moglichen Fiille zu nmfassen. Namentlich fehlt der Reihe

der in Betracht gezogenen Gefiille die Stetigkeit, terner ist zu

| beriicksichtigen, dass nicht iiberall die in dem Verzeichnisse
aufgefiihrten Rohrenabmessungen iiblich = sind. Die Angaben

desselben machen daher hiiufige zeitraubende Zwischenrechnungen
unvermeidlich, bieten dagegen ausreichenden Anhalt zur Dar-
stellung stetiger, je einer der iiblichen Rohrenweiten entsprechen-
der Linien, deren Abfrissen die verschiedenen Gefille, deren
Ordinaten die zugehérigen Abwiisserungsflichen bedeuten. Bs
wird also mit Hiilfe des Verzeichnisses moglich, an die Stelle
der rechnenden Weise zur Ermittelung der Rohrenweiten die
zeichnende zu setzen, welche bei geniigender Genauigkeit die in
Rede stehende Arbeit ausserordentlich erleichtert. Die Zeichnung
1, deren Benutzung nicht niher erliutert werden darf, stellt die
Linien der 6 und 8 cm weiten Rohren dar. Will man zwischen
die 6- und 8 cm-Linie beispielsweise eine solche fiir 7 em Rohren-
weite einschieben, so hat man von den Unterschieden der ge-
gebenen 6- und 8 cm-Ordinaten von unten ein Stiick abzuschneiden,
welches zu dem ganzen Unterschiede im Verhiltnisse

7 . V7 — Fs . vs - - . - L <
1) f : o " (F Rohrenquerschnitt, v Geschwindigkeit)
’ Fs . vs — Yo . Ve
R 7 / W
S 007. h 006t // 0.06 h ‘
AV \ 1 + 46,5 . 0,07 1 + 46.5 . 0.06
)= - o -
0.08% / 0,08 h e OO0 ,/, n.mz h A
' \ 1 46,5 . 0.08 /| 1T +-46,5., 006
-~ o 1, g
g) = V00T — V006 _ (45 steht.
F 0,08 — 1V 0,06°

Hierbei sind die Nenner der Wurzeln in Gleichung _’ als
gleich angesehen, also gegen einander aufgehoben, was zuliissig
erscheint, da die in Betracht kommenden Werthe der Rohren-
durchmesser stets nahe ‘an einander liegen und die Sllmxxla{ldtin
46,5 . 0,08 u. 5. w im im Vergleiche zu 1 (100 m) nicht wesent-
lich in's Gewicht fallen. st

Die Theilung der Ordinatenunterschiede der 6- und S cm-
Linien nach dem ermittelten Verhiltnisse geschieht in bekannter
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Weise mittelst des aunf Pauspapier oder Pausleinwand aufge-
zeichneten Winkels, dessen Tangente — 045 ist. (Figur 2.)
Fig. 2.

Es muss noch erwihnt
werden, dass die Zahlen
des Verzeichnisses, welche

unter Zugrundelegung

von Gefillprocenten er-
mittelt sind, insofern
nicht den Ergebnissen der
Berechnung der Rohren-
weiten aus der Eytelwein-
Mollinger’schen  Formel
entsprechen, als die Ge-
schwindigkeit, genau ge-
nommen, nicht aus dem
relativen Gefiille, sondern
aus dem absoluten be-
stimmt werden muss, dem-
nach die Annahme der
Linge 100 fiir alle Fiille nicht zuléssig ist. ;

Der Einfluss dieser Ungenauigkeit des Verzeichnisses soll
zuniichst an einem Beispiele nachgewiesen werden. Ein Sammel-
drain von 5 em Durchmesser un§ mit 0,40°, Gefiille sei 20 m
lang; alsdann wird sich in demselben nach Eytelwein-Mdllinger
eine Geschwindigkeit von

PP

!

s

== — 0,45 -
)

¢

B 005 . 008 i
2% /90 + 465 . 005 o™
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bilden; bei 200 m Liinge desselben Drains ergiebt sich die ?9'
schwindigkeit — 0,346 m. Der Unterschied ist = 0,008 m, also
— etwa 2,3/ der erst ermittelten Geschwindigkeit also uner-
heblich. .
Setzt man allgemein die Geschwindigkeit in einem Roh{_ﬁslll'
strange vom Durchmesser d bei 100 m Linge = v 100 das Grefille
100 + 46,5 d
Hat derselbe Rohrenstrang bei demselben Binheitsgefille eine

Liinge von n100m, so ist das entsprechende Gesammtgefiille = nb:
also die entstehende Geschwindigkeit

Vnioo = 24,52 \/ v dnh £
nl1004 46,5 d
Es verhilt sich demnach

Vo ¥ d: (100 + 565 Q)

L \/@ +4654d)
n 100 + 46,5 d)

Dieses Verhiiltniss, welches allgemein ¢ genannt werden moge,
ist kleiner als 1, wenn der Werth von n unter 1 bleibt, un
wird grosser als 1, wenn der Werth von n iiber 1 steigt. Der
von dem Verzeichnisse bezw. von den aus diesem hergeleiteten
Linien abgelesene Werth der Leistungsfihigkeit der Rohren
wird demnach kleiner, als der mit Anwendung der Formel sich
ergebende, wenn die Linge des Sammeldrains mehr als 100 m,
grosser, wenn dieselbe weniger als 100 m betriigt.  (Schluss folgt.)

auf dieser Strecke = h, so ist v, = 24,:.')2\/

Graphische Berechnung continuirlicher Triiger.

(Schluss)

§ 25, Beispiel. Fiir einen continuirlichen Triger von den
drei Oeffnungen 1, = 4, i = 10 und l: = 4 m sollen die grossten
Momente und Vertikalkriifte ermittelt werden. Das Eigengewicht
betrage g = 2,0t pro Ifd. m: als Verkehrslast diene das in Fig. 8
gegebene Lastsystem. g

1) Construction der Einflusslinien fiir die Stiitzenmomente.
In Fig.1 sind dieselben zuniichst fiir die Endéffnungen construirt.
Nach § 1 ist, da hier |, = la =1 l

Construction der Stiitzenreactionen Ao und A'o
bei Belastung der Oeffnung lo (zu § 3),

~

Fig 3. Fig. 2.
Construetion der Stiitzenmomente Mt und Mz
hei Belastung der Oeffnnng 11 (zu den §8 7 und 8).

et 0. A
T A4+ L)+ L @+ 3h)
und die Scheitelordinate der Parabel
12
4

Parabel und Curve M, sind nach Fig. 2 im Maassstab 1tm = 50 mm
construirt.

= 0,041

= 0,164.

Fig. 1

Construction der Stiltzenmomente M1 und M2
bei Belastung der Oeffoung 1o (zu den §§ 1 und 2).

5 :

5 2 / i v
: R o y
i e

- S

= < Y o " T 7
2] =~ B i} S
; "‘IQ L 2wlm g
i :
s A E
S0 .l o
= ).—Q‘
g s A" "
E "
] e ¢
] >
g - 8
= i&

» < l, — — i:

Liingenmaassstah 1 : 200, ‘; L : 1 L 5‘ S Likel L ' 1’ -
Mima x ergiebt sich nach Gl 11 fiir die Scheitelordinate der Parabel
1 ft i -
I T/g = 2,30 m Ch e 0,0586
Fiir Ms ist nach § 2 Der Maassstab fiir M: ergiebt sich demnach zu
3 1 A 0,0586 = — 16,4 .0,5 mm r
s ! — 0,0146 , : iy & i
1

411+ L) + Ii (41 + 3L)

1tm = 140 mm
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Fig. 2 giebt die Construction der Einflusslinien der Stiitzen-

mome?te M; und M: bei Belastung von L (§ 7 und 8).
.Fur M: erhilt man die Scheitel-
ordinaten der beiden Parabeln

4 3
G 7‘4 = 0,366 und C '% = 1025,

aus welchen die beiden Curven

X
(01 1 (L — x) (L +x)

und l‘ (h —x) 21 — x)
1

nach I . 13 ermittelt sind, deren Or-
dinatendifferenzen die Curve M er-
geben,

. Der grisste Werth von M; ergiebt
sich nach GL37 fir x = 3,64 m. Die

urve M; ist symetrisch zur Curve
M;, ihre Construction daher nicht er-
forderlich.

. . 2) Construction der Einfluss-
linien fiir die Stiitzenreactionen. In
Fig. 3 sind die Werthe A, und A,
bei' Belastung der Oeffaung 1, con-
struirt (§ 8). Die Curven Mi und Z,
sind im Maassstab 1 t bez. 1 tm =
5 mm aufgetragen und aus letzterer '

Fig. 5. .
Construction der Momentenfliichen.

Xig. 7.
Constraction der Einflusslinien fiir die Momente
(zu den g8 4, 5, 10, 11, 16 und 17).

die Werthe A, durch Division mit % im Maassstab 1t = 10 mm
ermittelt. Die Werthe A‘, ergeben
sich hieraus mit Hilfe der Beziehung
A, + A% = L.

Fiir die Oeffnung l: entspricht von
der Endstiitze aus die Curve As der-
jenigen fiir A‘.

Fig. 4 zeigt die Ermittelung von
A:; und A‘ bei Belastung von 1 in
denselben Maassstiben (§ 9).

3) Construction der Einflusslinien
fiir die Momente und Vertikalkrifte
in den Oeffnungen (Fig. 6 und 7).

Aus den bereits ermittelten Wer-
then fiir die Stiitzen-Momente und
Reactionen sind in Fig. 5 zuniichst
fiir die einzelnen Punkte die Moment-
fliichen dargestellt. Der hier gewihlte
Maassstab betriigt 1 t bez. 1tm = 2 cm.
Die Construction derselben erfolgte
fiir die Oeffnung 1, nach den §§ 4, 11,
17, fiir die Oefinung 1 nach den §§ 5,
10 und 17. Eine weitere Erliuterung
bedarf die Fig. 5 nicht, nur ist zu
bemerken, dass die Momentenflichen
fiir die Oeffnungen I, und l;, sowie

Fig. 4.
Construetion der Stiitzenveactionen A1 nnd A" bei Belastung
der Oeffnung 1t (zu § 9).

Fig. 6.
Construction der Flixlﬂ\lmﬁuieu fiir die Verticalkriitte.
(zu den $8 8, 6, 9, 12, 15 und 18)

Maassstab zu den Fig. 1, 2 und 3.

Lodu e el L

3 !
' 0.5 0 B 2t bez. tm,
Liingenmaassstaly 1: 200,
toalomb oot J. 3 1 i 1 1 L 4 )
LASH -1 5 1N,

Reductionsmaassstab fiir Figengewicht.

- LIBT —. L L
08 0 1 2 3 r

s theztm

Reductionsmanssstab fiir Locomotiviasten.
1 - 1 1 1 L 1 1 1 S (S e |
5 ]

i 1

LT 15 Lbez,im,
Reductionsmassstab fiir Tenderlasten.
[T ) L 1 ' 1 1 1 L J
1950 1 5 10t bez km.
Fig. 8.
Belastungs-Schema.
t ¢
&;‘ (J; (g (l‘,’)( l":( me) ot A ot b
1 B 1 H H 1 1 i H 1
OB50 ok 180 K 3 Dl sk 48 ke R0 koS S350 ok 3,00 e w18 o]

:‘ii;‘ddie Punkte 10 bis 13 und 8 bis 5 der Oeffnung l; symetrisch

Aus

der 0 den Momentenflichen sind in Fig. 7 durch Auftragen

rdinaten in der in den erwiithnten §§ besprochenen Weise

die Einflusslinien fiir die eine Hﬁlfte des Trigers cons.truir.t.. Fir
die andere Hiilfte sind sie symetrisch mit diesen. Die Binfluss-
linjen der einzelnen Punkte sind mit diesen entsprechenden
Zahlen versehen.
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In Fig. 6 ist die Construction der Einflusslinien fiir die Ver-
tikalkriifte erfolgt nach der in den §§ 3, 6, 9, 12, 15 und 18 be-
sprochenen Weise. Die Division der Werthe M: bez. (Mi— M)
durch 1 bez. I wird durch die punktirten Linien bewirkt.

Es diirfte sich empfehlen in den Fig. 5 bis 7 die den ein-
zelnen Oeffnungen entsprechenden Linien der Deutlichkeit wegen
mit verschiedenen Farben auszuziehen; der grisseren Genauigkeit
halber den Lingenmaassstab nicht kleiner als 1:50 und die
Kriftemaassstibe etwa viermal so gross zu wihlen, als dies in
unserm Beispiel geschehen.

4) Ermittelung der Momente und Vertikalkrifte.

a) Eigengewicht. Dasselbe wird als in den einzelnen Felder-
gunkten wirkende Einzellasten in Rechnung gezogen und betrigt

.10 =2 t. Der Reductionsmaassstab hierfiir ist 1 t bez.
1tm = 1 om. .

Addirt man fiir jeden einzelnen Punkt die auf diesem Maass-
stab abgegriffenen Ordinaten der zugehorigen Einflusslinie, so
erhilt man die Momente

M,

= My = — 0385 tm Mg = Muu = + 229 tm
Me = Mie = — 291 My = Mu = + 792
Ms = Mys = — 731 " My = My = & 10,23 "
Mi = M = — 1879 M = -+ 11,18 ,,
My = M= 494
die Vertikalkrifte it
Vo= —Ag=— 153¢t Vi = +- 280t
Vi Egen 249 S Vi = + 5,00
Vs = + 449 " Va = e 7100 n
Vs = 4 649 31 Vg = -+ 9,00 ,
v (+ A= +. 849, Vel ok |+ A1 = 4+ 11,00 ,,
T A 14000, o RN S
Vs = — 000 4 N = — 449 ,
Ve 2 = 000 Niel= — 249 ,
YV = — 280, Vi = — 049 ,
Vs = — 1,00 ,, Vis = 4+ A2 = + 153 ,
Vo = 4 100
und die Stiitzendrucke
L A, =4+ 153t
Pe= :\'0 + A = 4+ 19,49 -
T, = At 4+ A2 =4 1949
Ts = Ax! = 4 1)53 ”

b) Verkehrslast. Zur Bestimmung der Momente und Verti-
kalkrifte fiir die Verkehrslast zeichnet man zweckmiissig das Be-
lastungsschema (Fig. 8) auf einen Papierstreifen auf und stellt

___V._;’"/,__:";""—

Die auf diese Weise ermittelten Momente beté?)%ertl:

hy m

fiir Punkt 1 und 17 M = { _T_ 5 3

s o 887 ,

2 5 16 M=, __ 108 ,

: . _ |+ 598 4

R R WM

_ I+ 390

4 . 14 M= | — 23,80

. 4 g i 0,62 5

5. o 18 M=} _ 1048,

) 9. A | + 182 .,

6 12- M, = (L 3"20 3

% e f 4 1540 ',

e 0" vt ELEN = RO

, : { = 19,90 .

# 8 L0 1:85 ,

| + 2072

Wol il T

Die Vertikalkriifte ergeben sich zu:
| = 11,77t v s 6,03 t
Ve = 150 506, 8 =74 b e
. (— 680, [ + 1055
\‘l — l s 7.‘26 b Vm - l T 4’42 a
o 04 {4 11,28 ,,
Va= ) 4+ 988, Vu=\ _ 266,
N - 14,45

Vs = -+ 1336 , Ve = { i 1:27 :
(e + 17,77 ,,
vom o Va={Z 0%
s 0,52 ,, - b + 21,25
e b 17’77 " Vie | — 17,72 ”
= |+ 12 L+ 294,
W T T Vu=)_ 988,
;o |+ 266, _I+ 891,
Ve ade ,: Vi = | 7,22 -
&y | + 442 » b i + 11,77
bl g 1 Vis=| _ 586 ,

Die Stiitzendriicke T, und T3 werden zaum positiven Mamgnll;“f
bei Belastung der Oeffnungen 1, und l:, zum negativen bei _ lft
lastung von I, Das Maximum des Stiitzendruckes Ti erglde ;
sich, wenn die Oeffnungen 1, und 1, da fir Ts, wenn L und &
belastet sind. Man erhilt

in die positiven oder negativen Beitragsstrecken die Lasten so T, = [ Ay = + 1}(77 t
auf, dass die Summe der Ordinaten der Einflusslinien in_den fo Ay = 5,885
Lastpunkten zum Maximum werden. In der Regel muss dabei Ty = A% + Ay = + 2900 ,
eine Locomotivlast an dem betreffenden Querschnitt stehen, die Py = A% 4 Ay = 4 2900 ,
Vertheilung der iibrigen Lasten ergiebt sich leicht durch Pro- ; (e I are
blren._ Lasten, die in eine Beitr?.gsstrecke mit entgegengesetztem Ty = Ay

V°T291‘Chen O Abzug'gebracht i Durch Addition erhilt man die Gesammt-Momente und Ver-

Die Reductionsmaassstibe ergeben sich: tikalkriifte. ‘ .y

fiir Locomotivlasten 1 tm bez 1 t = 0,3075 em Kéln, 1886. F. Leo.lll3 M?x;ei;tel‘-

fiir Tenderlasten e SR B i % Regierungs e

; s 7—Vermischtes. Dampfeylinder geknp}ielt sind. Das Wasser wird aus drei Reser-

Die hydraulische und elektrische Centralstation im
Hafen vom Hamburg. Ueber die nenen Hafenbauten in Ham-
burg berichtet die Wochenschrift des Osterr. Ingenieur- und
Arc%itekten-Vereines folgendes: Diesem grossartig angelegten
Bauwerke, dessen Kosten mit 110 Mill. Mark berechnet sind,
entspricht auch die Anlage, von welcher aus die Versorgung des
Flifi afenbezirkes mit Druckwasser und elektrischem Licht ge-
schieht.

Gelegentlich der im Juni 1. J. in Hamburg abgehaltenen
27. Jahresversammlung des deutschen Vereines der Gas- und
Wasserfachmiinner wurde den Theilnehmern die Gelegenheit ge-
boten, die Zollanschussbauten und die nahezu vollendete Central-
station zn besichtigen, iiber deren Umfang die nachstehenden
Angaben Aufschluss geben mogen. _

Die hydraulische Centralstation soll das erforderliche Druck-
wasser von 50 Atmosphiren Sgannung zum Betriebe von 260
Winden und 50 Aufziigen in den Lagerhdusern und von 36
Quaikrihnen am Zollkanal liefern. Vorlinfig werden nur vier
Pumpmaschienen und zwei Accumulatoren aufgestellt, welche
nach Bediirfnis vermehrt werden sollen. Zur Verwendung kamen
liegende Compound-Dampfmaschinen von 450 und 700 mm Cylinder-
durchmesser, 700 mm E{ub und 60 Umdrehungen pro Minute.
Jede Maschine treibt zwei Differentialpumpen von 123 mm, resp.

¢ mm Durchmesser, welche direct mit den Kolbenstangen der

voirs von zusammen 190 cbm Inhalt entnommen und fliesst na'ch
dem Gebrauche wieder in dieselben zuriick. Im Winter W1,"s
das Wasser, um ein Einfrieren zu verhindern, in den Reser\jO‘;.
mit Dampf erwirmt. Die Rohre sind durchwegs aus Guselse.k_i
die Flanschendichtung wird durch weiche Gummiringe hewel
stelhl;);;ce in den Speichern befindlichen Winden haben eine %‘Ti‘i"gge
fihigkeit von 600 kg bei 1,0 m Hub pro Secunde. Die fAiubz e
sind Windenaufziige mit 1200 kg Tragfihigkeit und 1 m ‘;“ 'hl;g'
Secunde. Die Mehrzahl der Uferkrihne hat 1500 kg Trag ﬁnng
keit, doch werden auch solche bis zu 5000 kg "zur Aufste .
gelangen. ! - i
Die elektrische Centralstation speist 4000 (wluhlaglpen
16 Kerzen Stirke fiir die Beleuchtung der queauraum; Ufer
etwa 50 Bogenlampen zur Beleuchtung der Briicken un
des Zollkanals. oo e
Zur Erzeugung des Stromes fiir die Gliihlam&)en dlen’ﬁi‘ bqven
Compound-Dampfmaschinen von 140—220 HP., we che 1 ensation
pro Minute mac.inen und ebenfalls mit Qberﬂachen-ConCvlinder_
arbeiten. Eine eincylindrige Dampfmaschine von 860 mm dient fiir
3urc§messer, 720 m Hub und 90 Touren pro Minute
ie Bogenlampen. Lt ol
Dig Kabel sind in den Strassen in |_J-formigen €
Schutzkasten verlegt. FEEE =

jsernen

Main.
Selbstverlax des Herausgebers. — Fiir die Redaction verantw.: Th. Kampe, Frankfurt a. Main, — Druck von Angust Osterrieth, Frankfurt &
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