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Preis des ganzen Werkes so gebunden 161 Mark.
PEF Vollstindige Inhaltsverzeichnisse stehen zu Diensten. ~if
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—

Das Museum fiir Naturkunde der Universitiit Berlin.
(Mit Abbildungen auf Blatt 1 bis 6 im Atlas.) i

Mit dem Beschluls der Koniglichen Staatsregierung vom
Jahre 1874, das Gebilude der geologischen Landesanstalt und
Bergakademie auf dem Grund und Boden der ehemaligen Kinig-
lichen Eisengiefserei in der Invalidenstralse in Berlin zu er-
richten, war bestimmt worden, den weitaus grolseren Grundstiick-
theil fiir die Neubauten der landwirthschaftlichen Hochschule
und des Museums fiir Naturkunde zu verwenden. Durch die
Wahl dieses Bauplatzes fiir den letztgenannten Bau sollten die
Beziehungen der Studirenden zu den wissenschaftlichen und
technologischen Sammlungen der Bergakademie und der land-
wirthschaftlichen Hochschule und ihre bequeme Theilnahme an
diesen der Anwendung der Naturkunde gewidmeten Anstalten
gesichert werden.

Vor etwa einem Jahrhundert ist der Grund zu den natur-
kundlichen Sammlungen gelegt worden. In den Riumen des
ersten und zweiten Stockwerks der Berliner Universitit breiteten
sich diese Sammlungen allmihlich so weit aus, dafls ihr Reich-
thum in dem Universititsgebiiude als eine driickende Last em-
pfunden wurde. Die Uebersichtlichkeit der Sammlungen selbst
fiir die Verwaltung und die Lernenden, ihre Benutzung fiir die
Forscher waren im hochsten Malse erschwert, und ebenso die
geforderte riiumliche Entwicklung der Universitit fir die Vor-
lesungen behindert. Der Neubau eines Museums fiir Naturkunde
war daher nach allen Seiten ein befreiendes Unternehmen.

Die siimtlichen Sammlungen und Institute des Museums fiir
Naturkunde bis anf die Abtheilung, welche die lebende Pflan-
zenwelt umfalst, stehen in dem Neubau in innerer Verbindung.
Es wird in demselben nicht nur der Unterricht und die Arbeit
der Lehrenden geiibt, sondern die wissenschaftlichen Schiitze
dienen hier auch den Forschern und allen Gebildeten des Volkes
zur Benutzung. Dieser neue Gedanke, die Universititssammlungen
auch fiir die offentliche Belehrung verfiighar zu machen, wurde
fiir die Einrichtung des Gebiiudes bestimmend. Die vollstiindigen
und wohlgeordneten Sammlungen fiir die Forschung auf dem
Gebiete der Naturkunde sind in den beiden oberen Stockwerken
untergebracht und jedem Berufenen zu wissenschaftlicher Arbeit
gedffnet, ebenso hier auch die Unterrichtsanstalten fiir Anleitung
der Studirenden zu eigener Beobachtung und Untersuchung.
Dem allgemeinen Bildungsbediirfnifs dagegen kommen die Schau-
sammlungen des Erdgeschosses entgegen, in welchen in folge-
richtiger Vorfihrung die charakteristischen Gestaltungen der
Versteinerungs-, Gesteins- und Thierkunde aufgestellt sind. Nur
das zoologische Institut ist in einem der Gebiiudetheile geson-
dert von der thierkundlichen Sammlung eingerichtet, weil die
Leitung desselben von der Verwaltung der Thiersammlungen
getrennt ist,

Es wiire von hichstem Vortheil gewesen, wenn der Plan
fiir die Trennung der Sammlungen in eine Schau- und wissen-
gchaftliche Abtheilung bereits bei der Entwurf- Bearbeitung
malsgebend gewesen wiire. Er ist aber erst bei einem Wechsel
in dem Directorate der zoologischen Abtheilung festgestellt
worden. Der Bau war zu dieser Zeit nach dem frither goge-

Zoitschrift f. Banwesen. Jahrg, XLI.
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benen Programme, welches eine einheitliche Aufstellung aller
Bestandtheile der Sammlungen forderte, im Rohbau bereits auf-
gefilhrt. Fir die Trennung der Sammlungen wiren andernfalls
zweifellos zwei villig verschiedene Bausysteme gewithlt worden,
das eine fiir die Schausammlung in freierer riiumlicher und
bequem iibersichtlicher Aufstellung der Schaustiicke, das andere
fiir die wissenschaftliche Hauptsammlung nach Art der Ein-
richtung neuerer Bibliotheken in der Form einer Magazinirung
der Gegenstinde. Nun mulsten beide Abtheilungen in #hnlicher
Weise in den durchaus gleichartig angelegten Riumen des Ge-
biiudes, die Hauptsammlung lediglich gedriingter als die Schau-
sammlung, aufgestellt werden. FEin vor dem Baubeginn von
dem Architekten vorgelegter Bauplan, welcher die Magazinirung
der Sammlungen in grofsen, mit vierfachen Galerieen ausge-
statteten Riumen vorschlug, hatte nicht die Zustimmung der
mafsgebenden Stellen gefunden; er ist im Deutschen Bauhand-
buch, Berlin, E.Toche 1884, Band IT, zweiter Halbband S. 541,
bekannt gemacht worden, um festzustellen, dafs in der That
der Gedanke einer neuen, eigenartigen Aufstellung der grofsen
Sammlungen lebendig gewesen ist. Trotzdem ist es aber als
ein gliicklicher Erfolg der Bauausfilhrung zu verzeichnen, dals
der Ban, wie er jetzt vorhanden ist, den in der Zeit verfiinder-
ten Anforderungen der Aufstellungsbedingungen ein geniigendes
Mafs an Raum darbietet. -

Der Nenbau des Museums fiir Naturkunde liegt inmitten
der beiden Gebiinde fiir die geologische Landesanstalt und Berg-
akademie einerseits und fir die landwirthschaftliche Hochschule
anderseits. Von dem 463,11 Ar grofsen Grundstiick der ehe-
maligen Eilsengiefserei sind 12028 qm der Verwaltung filr das
Bergwesen, 11204 qm derjenigen fiir die Landwirthschaft {iber-
geben worden, und 20071 qm nimmt der Neuban des Museums
fir Naturkunde ein. FEin Grundstiickstreifen von 507 qm ist
zur Verbreiterung der Invalidenstrafse vor diesen drei Bauten
lings des ganzen Grundstiickes frei gelassen. Withrend die
Bauten der Bergakademie und der landwirthschaftlichen Hoch-
schule in die hierdurch gegebene neue Fluchtlinie der Invaliden-
strafse rechts und links einspringen, bleibt die Front des
Museums fiir Naturkunde inmitten dieser beiden Bauten gegen
die Fluchtlinie zuriick, und es bildet sich vor diesem Gebiude
ein mit girtnerischen Anlagen geschmiickter Vorplatz. Zur Zeit
ist der zur spiiteren Strafsenverbreiterung vor allen drei Ge-
biuden bestimmte Grundstiickstreifen aber ebenfalls noch giirt-
nerisch geschmiickt, und ein einfaches Eisengitter schliefst die
Gesamtanlage in der bisherigen Strafsenflucht gogen die In-
validenstrafse ab.

Der Bauplan des Museums fiir Naturkunde zeigt zwei
Haupttheile, einen fast geviertfirmigen vorderen Bau, der bei
86 m Frontlinge zum Theil zwischen den beiden benachbarten
Gebiiuden hervortritt, und hieran anschliefsend einen etwa 140 m
langen Querban mit vier ungefihr 37 m langen Fliigelbauten,
die zwischen sich drei 23 m breite Hofe belassen, Dieser zweite
Theil des Gebiludes dehnt sich hinter den Nachbargebiiuden
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3 F. Kleinwichter, Das Museum fiir Naturkunde der Universitit Berlin. 4

gleichmiifsig nach rechts und links aus,
den Zwecken der Versteinerungs- und Gesteinskunde, der hintere
Theil der Thierkunde zugewiesen, und hiervon der Hulserste

2 'ul

191-197 Director - Wohnhaus.
168-215, 217 Zoologisches Institut,
216 Kleiner Horsaal,
211-218, 218-222 Zoologische Haupt -
Sammlung.
207,210, 228-231 Verwaltung d. zoologischen
Sammlung,

m,u‘i?nL ﬁuﬂ:g lung.

und den drei darauffolgenden Ge-
schossen von 5,30 bis 6,560 m Hohe
mit einem gerdumigen Dachboden
dariiber, Hat der Besucher die
Gtartenanlage an der Invaliden-
strafse durchschritten, so ftritt er
fiber eine breite IFreitreppe und
durch eine Eingangshalle in einen
langgestreckten Flur, Ge-
radeaus Offnet sich ein zwei
GGeschosse hoher, glashe-
deckter Raum von 23 zu
32,6 m Ausdehnung als
Eingang zur Sammlung fiir
Thierkunde. Rechts und
links machen Steintreppen
die zu beiden Seiten lie-
genden Ridume der palion-
tologischen und mineralo-
gischen Sammlungen und
Institute zuglinglich. Die
Schausammlungen  liegen
hier, wie die der Thier-
sammlung, in den Erd-
gescholsriiumen ausgebrei-
tet, Die Hauptsammlungen
fir Paliiontologie und Mi-
neralogie befinden sich im
ersten, die Arbeitsriume
fir die Studirenden im
zweiten Stockwerk.  Die

Hauptsammlung fiir Thierkunde dagegen hat, wie bemerkt, in
den beiden oberen Stockwerken des hinteren Gebliudetheils

Abb, 1.

Der vordere Theil ist

- " ki » b 4 . J

sam

Museum fiir Naturkunde in Berlin,

Grundrifs vom 1. Stock.

westliche Fliigelbau allein dem Institut fiir zoologische Arbeiten,
withrend die Thiersammlung alle fibrigen Riume in Besitz hat.
Das Bauwerk besteht aus einem 3,50 m hohen Unterbau

245-249 Director und Custos der
minoralogisch - petrogra-
phischen Sammlung.

286, 261 Geologisch - palliontologi-
schooﬁluupl. - g:h]nmlum;l.‘i
250 Hirsaal,

gleichmiilsig ihre Aufstellung gefun-
den, Die Custoden- und Verwal-
tungsriiume dieser Sammlung sind
zum Theil in dem vstlichen Eckbau
des oben erwithnten Querbaues, zum
Theil am Ende eines der Fliigel-
bauten in allen Stockwerken ber-
einander eingerichtet, um dadurch
die Aufsichtsbeamten den
einzelnen Abtheilungen der
Sammlungen mbglichst
nahe zu bringen. Fiir den
Director des zoologischen
Instituts ist an den west-
lichen Fliigelbaun, der fiir
dasselbe. besonders einge-
richtet ist, ein selbstin-
diges  Dienstwohngebiude
angebaut,

Wie im vorderen Ge-
biudetheile die Geschosse
durch zwei steinerne Trep-

pen unter sich verbunden

Abb. 3. Construction der Decken.

sind, liegen zwei eiserne,
bedeutendere und mit Ober-
licht erhellte Treppen fiir
die Verbindung der Rilume
der Thiersammlung an den
Durchdringungsstellen der
beiden mittleren Fliigel-
bauten und des langen

Querbaues. Der mittlere Zwischenhof der Fligelbauten wird von
den Anlagen fir die Beheizung des Gebiudes eingenommen,
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Ein grofser freier Grundstiicktheil hinter dem Bauwerk von
356 m mittlerer Breite bis zur Nachbargrenze hat zuniichst

!
1
Gartenanlagen erbalten und wird seiner Zeit zur Vergrdfserung |

iy Jeclhiniog T

der Museumsanlage dienen konnen. Zur Zeit sind hier, neben
einer Knochenbleiche fiir die Thiersammlung, Aquarien, eine
Teichanlage mit fliefsendem Wasser, Vogelhfiuser, Stallungen

254 253 "
an 2
268 266 267 268 269 | 270 276
N T
282 283 m
252-257 Zoologisches Institut, W o i = -
265 Grofsor Horsaal, |_ - 5 o~ 282-204, 818, 817-821 ;{:.:;oﬁin'lg::ckmg:u?
202-264, 266-270 Zoologische Haupt - ., 296-809, 822-826 Goologisch - palilonto-
ammlung. 1 301 : 1 o8 Institut.
268-261, 271-280 x%:;:ng::gml::;. zoologi- = 288 ! 00 "
2% 303
208 u » 306
n a0
usw. fiir die Zwecke des zoologischen 293 294 - an [ ¥ die der Arbeitszimmer und Horsile
Instituts eingerichtet. eichener Stabfulsboden in Asphalt
Die Architektur des vorderen §*° s y 315 9 gowithlt worden, der Dachboden hat
Gebiiudetheils kennzeichnet die Siile - - einen Gipsestrich erhalten,  Die
der Sammlungen nach aufsen als an . an o [T 1 e Oberlichte (Blatt 6, Abb. 6, 6a)
Hallenbauten.  Sie allein ist in sind mit Bleidichtung ohne Kitt
Form und Material der Architektur nach einer neuen Ausfilhrungsweise
der benachbarten Staatsgebilude an- | SR P x v . . eingedeckt und haben sich bisher

gepalst.  Der hintere Ge-
biindetheil dagegen ist aus
Sparsamkeitsriicksichten in Ziegelbau ausgefiihrt. Nach dem
Intwurfe sollte das Vordergebiiude mit den Nachbarbauten zur
Vereinigung der Gebiudegruppe zu einem Ganzen durch seitliche
Hallen verbunden werden, diese gelangten aber der Kosten
wegen nicht zur Ausfithrung. Die Architekturformen sind. im
hellenistischen Sinne gehalten.  Ueberall mulste die hichste
Beschriinkung in der Formgebung walten; ein bedeutenderer
fiufserer Schmuck wurde allein dem Mittelbau zu Theil durch
die Standbilder der Gelehrten Johannes Miller und Leopold
von Buch zuseiten des Mittelportals sowie der Reliefbildnisse
Ehrenbergs, A. von Humboldts und Weils' iiber den Fenstern
des zweiten Stockwerks. Die innere Ausstattung der Riume ist
ebenso die denkbar einfachste, um den Blick von den ausge-
stellten CGegenstiinden nicht abzulenken.

Das Gebdude ist mit Ausschluls des holzernen Dachstuhls
feuersicher hergestellt. Die Decken simtlicher Riume des Kopf-
baues, des Langhauses und des westlichen Fliigelbaues, sowie
aller Riume im zweiten Stockwerk sind mit porigen Steinen
zwischen eisernen Triigern eingewdlbt. Die drei anderen Flii-
gelbauten haben im Erdgeschols und ersten Stockwerk Gipsguls-
kappen mit dreifacher Leinwandeinlage zwischen eisernen Triigern
und einen tragenden Wellblechbelag erhalten (Abb. 3). Fir
die Fulsboden der Flure und Sammlungssiile ist Terrazzo, fiir

Abb. 2.

Museum fiir Naturkunde in Berlin,

vortrefflich bewiihrt,

Fir die Frontenfli-
chen des Kopfbaues ist Tuffstein aus den Briichen bei Brohl
am Rhein und fiir die Architekturtheile Rackwitzer Sandstein
aus Schlesien zur Verwendung gekommen. Die {ibrigen Fron-
ten sind mit 1/,- und !/,-Steinen aus der Siegersdorfer Zie-
gelei in Schlesien verblendet und nur die Sockel und Gurt-
gesimse, IFenstersohlbiinke und Hauptgesimsplatten sowie die
Bekronungen der Pfeilerverstiirkungen der Frontwiinde sind aus
Alt-Warthauer Sandstein hergestellt worden. TFiir die Siulen
der Hauptflurhalle im Kopfbau ist Mainsandstein, fiir die der
Ausstellungssiile daselbst sind polirter schwedischer Granit und
Syenit aus dem Iichtelgebirge verwendet worden. Die massiven
Treppen im Kopfbau haben einen Belag aus belgischem Kalk-
stein, die beiden schmiedeeisernen Haupttreppen einen solchen
aus Kunstmarmor erhalten. Die Wiinde der Schausammlung
des zoologischen Museums sind in Schulterhdhe mit gemusterten
Thonfliesen aus der Fabrik von Duvingneau in Magdeburg be-
kleidet. Alle Lichtdfinungen sind mit hilzernen Doppelfenstern
geschlossen, um den Rufs der benachbarten Fabrikschornsteine
von den Ausstellungsgegenstinden thunlichst fern zu halten.

Das Gebiiude wird von einer Stelle aus erwiirmt (vgl.
Blatt 5), und zwar haben die Sammlungsriume eine Dampf-
heizung mit einem hierorts neuen Standrohrsystem, die Arbeits-
und Verwaltungsriiume Dampfwalmwla:serheizung, die Treppen-

Grundrifs vom 2. Stock.



7 F. Kleinwiich ter, Das Museum fiir Naturkunde der Universitit Berlin. 8

hituger dagegen, Flur-Ginge und -Hallen sowie der glasbedeckte
Hof eine Dampfluftheizung erhalten. Das Standrohrsystem be-
steht aus senkrechten Rippenrohren, welche vom Keller aus bis
in das zweite Stockwerk reichen. Die Dampfzuleitung zu diesen
Heizkbrpern geschieht von unten durch ein im Innern des
Standrohres hochgefiilhrtes verzinktes Rohr. In solcher Weise
gind die Wege des zu- und abstromenden Dampfes oder Dampf-
wassers getrennt und dadurch unangenehme Gerfiusche vermieden.
Jedes Standrohrsystem hat eine gesonderte Dampfwasserleitung,
die bis in das Kesselhaus zuriickgefilhrt ist. Die Vortheile
dieser Anlage beste- vy

hen in dem Wegfall

der zahlreichen Ven-
tile, welche bei den
sonst wohl iiblichen
Dampfheizungen mit
gesonderten
kirpern in * jedem
Saale nicht zu um-
gehen sind. Um bei
vorkommenden Aus-
besserungen Theile
der Standrohre in
jedem Stockwerke

auswechseln zu kin-
nen, ohne das ganze
Rohr auseinander-
nehmen zu miissen,

I II IIT IV V ="Macerati

\\‘%‘

ist oberhalb des | e

Heiz- |

LE

Abb. 4 bis 7 Macerationsapparat.

onskiiston,
D = Kaltwasserleitung. FE = Gasleitung. J' = Ventilationsleitung.

Abb. 4. Ansicht.

A A = Wasserheizkessol, B = Kaltwasserbehilllter, O = Heilswasserleitung.
G = Abflufs,

Standrohres ein Trii-
ger angebracht, an
dem der nicht be-
schiidigte Theil des
Heizktrpers  durch
einen  Flaschenzug
von dem beschiidig-
ten abgehoben wer-
den kann. Zur Er-
reichung eines
gleichmiifsigen Luft-
umlaufes in den
einzelnen Geschossen
sind die Standrohr-
nischen in Fulsbo-
denhohe durch ein-
zelne Zwischenbiden
in entsprechende
Abtheilungen ge-

Tresleembarmmen

A\

den, fiir die Arbeitsriume und Auditorien ein drei- bis vier-
Fir die Aufstellung der Schriinke, Pulte usw. (Blatt 6)
waren die Lichtverhiltnisse der Riume und eine moglichst grofse
der Mobel ist dem jedesmaligen Bediirfnifs der in ihnen zu
bergenden Gegenstiinde angepafst.  Die paliontologischen und
Schubkiisten, weshalb die Mobel dort aus Holz hergestellt sind.
Der Normalschrank fiir die Aufbewahrung der Mineralien, Block-
(Blatt 6, Abb. 3),

hat 13 Schubkasten

d 1,45m hoch, 0,70m

breit und 0,70 m

gischen Sammlungen

sind die neugefer-

Eisen construirt

- (Blatt 6, Abb. 2),
80 wenig wie mog-

lich durch starke

Holzeonstruction be-

dingen wiirde, zu be-

der Beschauer alle

Gegenstiinde  deut-

wurde die grofste

Schrankhdhe auf

die Tiefe richtete

gich ganz nach der

lenden Gegenstiinde.
Die Aufstellung der
Grund friiher aus-
gefithrter Probebau-

maliger in der Stunde vorgesehen worden.
Ausnutzung des vorhandenen Platzes bestimmend. Die Form
mineralogischen Sammlungen erforderten zum grofsten Theile
| | - schrank genannt
iibereinander, ist
tief. Tiir die zoolo-
tigten Schriinke aus
um die Schaufliche
Pfosten, welche eine
eintriichtigen. Damit
lich erkennen kinne,
2,6 m festgesetzt;
Grofse der auszustel-
Schriinke erfolgte auf
ten nach dem sog.

7

2 T'ischgriiten-System.
D & el vy
Von einem Mittel-
schrank in der
2 { &7 Lingsachse des Saa-

trennt. Das Kessel-
haus mit hohem Schornstein im mittleren Hofe und in der
Mittelachse der gesamten Bauanlage enthflt vier Walzenkessel
von je 63 qm wasserberiibrter Heizfliche. Um die Sammlungen
vor Verunreinigung durch Rufs zu schiitzen, wurde auf die An-
lage der Feuerung eine ganz besondere Sorgfalt verwandt, und
¢ ist in der That gelungen, vermbge Donneleyschen Wasser-
Patentrostes eine rauchfreie Verbrennung zu erzielen. Die
Treppenhiiuser, Flure und Sammlungssile werden bis auf 4159,
die Horsile und Arbeitszimmer bis auf 4 20°C. erwirmt. Fir
die Sammlungssiile ist ein einmaliger Luftwechsel in sechs Stun-

Abb. 5. Grandrifs,

les, in welchen des-
gen Deckenstiitzen eingebaut sind, zweigen sich den Fenster-
achsen entsprechend in Entfernungen von 5 bis 6m zu beiden
Seiten Fliigelschriinke ab, und es werden hierdurch dreiseitige
Schrankabtheilungen gebildet, die von der vierten, offenen Seite
durch breite Fenster ihr Licht erhalten. Die so in dem grofsen
Saale gebildeten kleineren Riume bieten den Vortheil einer
ruhigen ungestorten Beobachtung, fiir welche die Lichtquelle
gich im Riicken des Beschauers befindet. Um die sehr ver-
schieden gefiirbten zoologischen Gegenstiinde von dem Hinter-
grunde der Schriinke sich deutlich abheben zu lassen, ist ein
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mattes Graugelb als Anstrichfarbe der Innenseiten der Schriinke
gewiihlt worden, welches milder als Weils auf das Auge wirkt
und dabei trotzdem Umrisse und alle Farbenténe klar erkennen
lifst. Den gleichen Anstrich haben auch alle Triiger der Borde
fiir die aufgestellten Gegenstiinde erhalten, um vor dem Blick
des Beschauers soviel wie moglich zu verschwinden.

Fiir die Construction der Schriinke waren auch weiter eine
vollstiindige Sicherung gegen Staub, eine miglichst grofse Schau-
fliche und zweckmiifsige Einrichtungen fiir die ungehinderte
Verstellung der Bofdtr&ger bedingend. Die Sicherung gegen
Staub ist durch eine aus Winkeleisen hergestellte Falzdichtung
mit Sammet oder baumwollenen Dichtungsrollen erreicht. TUm
die Schaufliche durch Sprossenwerk nicht zu behindern, sind in
einigen Silen, in denen grifsere Gegenstiinde ausgestellt werden
sollen, Spiegelscheiben zur Verwendung gekommen. Die innere
Bordtriiger- Einrichtung besteht aus Lochleisten, an denen sich

G, 1o T R R T S N e

Abb. 6. Wasserheizkessel mit selbstthiitiger Gasregulirang,

Consolen und Quertriiger in beliebiger Hohe anbringen lassen.
Die sonst iiblichen festen Brettlagen sind fast iiberall durch
diese Quertriiger aus T-Eisen ersetzt, die sich gleichfalls in
beliebiger Anzahl einlegen lassen, und so werden ganz nach
Bediirfnifs hohere oder niedrige Riiume und breite oder schmale,
geniigend sichere Aufstellungsflichen moglich gemacht. Durch
diese Ausfiihrung sind die tiefen Schatten, welche die fosten
Brottlagen auf die darunter stehenden Gegenstiinde werfen, ver-
mieden worden. Nur zum Tragen von Spirituspriparaten, Mu-
scheln usw. sind Blechtafeln oder auch in der Schausammlung
Glasplatten vorgesehen. Um den Schrank auch in seiner Tiefe
verindern zu konnen, sind die aus Wachsleinwand bestehenden
mittleren Zwischenwiinde beweglich und kinnen ohne Schwierig-
keit entfernt werden. Die Schrankthiiren endlich haben einen
Baskiilverschluls mit besonders geformtem Sicherheitsschliissel

erhalten. Der fulsere Anstrich der Schirfinke ist dunkel indigo-
blau, und ihre fdufsere Form ohne jede architektonische Gliede-
rung eine schlichte Umrahmung der ausgestellten Gegenstiinde.
Die Gestelle fiir die grofsen, freistehenden Skelette sind aus
(asrOhren mit einzelnen Gulstheilen zusammengesetzt, und treten
in ihrer Erscheinung wenig bemerkbar hervor. Fiir das Rei-
nigen der Skelette ist ncben dem Kesselhause eine Dampfwiische
eingerichtet und fiir die Maceration und Entfettung sind pas-
sende Riume im Keller des Ostlichen Fliigelbaues vorhanden.
Die Maceration?!) erfolgt durch fliefsendes Wasser, dessen
Wiirme withrend mehrerer Tage dauernd auf etwa 25°C. er-
halten werden mufs, in Zinkkiisten, welche nach Abb. 7 mit
Wasser-Zu- und Abfluls, sowie mit Liiftungseinrichtung ver-
sehen sind. Die Erwiirmung des Wassers erfolgt in Gastfen
(Abb. 6), welche eine doppelte Regulirungs-Vorrichtung besitzen.
Am Gashaupthahn ist ein Balancier angebracht, welcher beider-
seits Wagschalen triigt, deren eine mit Schrot, die andere
withrend des Betriebes mit bestiindig in feinem Strahl zu- und
abfliefsendem Wasser beschwert ist, sodafls sie das Uebergewicht
hat und den Gashahn offen hilt. Bei einer unvorhergesehenen
Unterbrechung in der Wasserzuleitung liuft diese Schale leer
und wird von der mit Schrot beschwerten in die Hthe gezogen,

Abb. 7. Macerationskasten.

wobei der Gashaupthahn sich schliefst. Damit aber bei dem
Wiederanlassen des Wassers kein nutzloses Ausstromen von Gas
und spiiter eine Explosion stattfinden kann, ist eine in der
Zeichnung nicht dargestellte Gas-Umleitung vorhanden, welche
von dieser Regulirung unabhiingig ist und dauernd eine geringe,
zur Unterhaltung einer schwachen Flamme ausreichende Gas-
menge zufilhrt. In dieser Weise ist fir die Zeit, in welcher
eine besondere Beaufsichtigung des Apparates nicht moglich ist,
vorgebeugt, dals das Wasser in den Oefen verkocht und diese
ausschmelzen. Eine zweite Regulirung des Gaszutrittes erfolgt
innerhalb des oberen Kesseltheils mittels einer Quecksilberfiillung,

1) Aehnliche Vorrichtungen sind durch Prof. Heschl (Das

thologische Institut in Graz. Graz 1875) und A. B. Meyer (Knochen-

) tfettungs-ﬁmr&t des geologischen Museums in Dresden. Dresden
1800) beschrieben.
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welche bei steigender Wasserwiirme das schriig abgeschnittene
Rohr-Ende der Gaszuleitung mehr und mehr schlielst. Die
Wirkung des Quecksilbers wird dadurch verstirkt, dafs sich
innerhalb desselben ein unten offener Luftcylinder befindet, des-
sen Inhalt an der Ausdehnung theilnimmt. Die sonstige An-
ordnung des Apparates ist aus den Zeichnungen (Abb.4 bis 7)
hinreichend klar ersichtlich.

Die Entfettung geschieht durch Benzin, welches mittels
oines Wasserbades in einem geschlossenen, oben gekiihlten Cy-
linder verdampft wird und bei der Riickwandlung in den fliissi-
gen Zustand auf die zu entfettenden Knochen herabfillt. Der
mit der Handhabung verbundenen Feuersgefahr wegen ist hier-
fiir im Keller ein besonderer feuersicherer Raum eingerichtet.
— Der Macerations- wie der Entfettungsapparat sind von der
Firma E. A. Lentz in Berlin ausgefihrt und als die zur Zeit
vollkommensten ihrer Art zu bezeichnen. In unmittelbarer Nihe
der beiden Riume fiir Macerations- und Entfettungsarbeiten ist
eine Trockenkammer mit Ortlicher Heizung und Liiftung an-
geordnet.

Die paliiontologische Sammlung umfafst 235 qm Schaufliche
und 3306 qm Schubkastenfliche, die mineralogisch-petrogra-
phische Sammlung 240 qm Schaufiiche und 3444 qm Schub-
kastenfliiche. Die Schausammlung des zoologischen Museums
enthilt 1990 qm Schaufliche, 3897 m Zwischenbdden und 664

Schmetterlingskiisten; zur Hauptsammlung gehtren 7838 qm
Schaufliche, 19 186 m Zwischenbiden und 4636 Schmetterlings-
kiisten. Ein Normal-Mineralienschrank mit 13 Schubkiisten kostet
92 A und wiegt ohne Fiilllung 56 kg, mit Filllung der palion-
tologischen Sammlung 142 kg, mit Fillung der mineralogisch-
petrographischen Sammlung 161 kg; 1 m eiserner Doppelschrank
der Schausammlung, 1 m tief mit 6/, Glasverglasung wiegt
309,6 kg und kostet 360 .4; 1 m Schrank der Hauptsammlung
wiegt 275 kg und kostet 207 4. Die Construction ist nach
Fortfall der Zwischenwinde eine einfachere und daher billigere
goworden.

Die Kosten des eigentlichen Baues mit Ausschluls der
inneren Einrichtung haben rund 3 200 000 £ betragen, sodafs
bei rund 8145 qm bebauter Fliche auf 1 qm 394 .4 und
bei rund 182303 cbm Rauminhalt auf 1 cbm etwa 17,6 4
entfallen. Die Kosten der inneren Einrichtung werden rund
970 000 £ betragen. Der Architekt des Hauses ist der Konigl.
Baurath Professor Tiede. Die technische und geschiftliche Ober-
leitung lag in den Hinden des Unterzeichneten; die besondere
Bauleitung war dem Konigl. Regierungs-Baumeister Hein {iber-
tragen. Aufserdem waren withrend liingerer Zeitabschnitte beschiif-
tigt die Konigl. Regierungs-Baufiihrer Bertram, von Der-
schau, Herrnring, Kullrich, Miilsighrodt und Riecks.

F. Kleinwiichter.

Die Magdalenen-Capelle der Moritzburg in Halle a.S.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 7 und 8 im Atlas.)

Quellen:
1. Olearius, Chronik der Stadt Halle. (Leipzig 1667.)

2. Dreyhaupt, Beschreibung des Saal-Creyses. 1755,

3. Fiorelli, Geschichte der zeichnenden Kiinste in Deutschland.
1817, Bd.II, 8. 182 bis 183.

4, v. Hagen, Die Stadt Halle, 1867,

5. Baudenkmiler der Provinz SBachsen. Bearbeitet von G.B8chi-
nermark.

6. Der Dom und die Domgemeinde zu Halle a.8. Von Hugo
Albertz. 1888,

Wenige deutsche Stiidte haben sich in neuester Zeit so fiber-
raschend vergrdlsert, wie Halle a.8. Thre Einwohnerzahl betrigt
gegenwiirtig 95 bis 100 000, d. h. nahezu doppelt so viel als
vor zwei Jahrzehnten. Der wachsende Verkehr erfordert gegen-
wiirtig den Bau eines neuen Central-Bahnhofes, vor kurzem ist
das schine Theater vollendet; die klinischen Bauten an der
Magdeburgerstrafse, die Universititsbibliothek und andere be-
deutende Offentliche Gebliiude, zum nicht geringsten Theile end-
lich die zahlreichen privaten Neubauten innerhalb und in niich-
ster Umgebung der Stadt zeugen von deren stetiger, von Jahr
zu Jahr zunehmender Entwicklung. Solchen erfreulichen Neue-
rungen fallen naturgemifs viele der schonen alten Bau- und
Kunstwerke zum Opfer, an denen Halle einst einen reichen
Schatz besafs. Immer mehr verschwinden die fiir Sachsen so
eigenartigen Portale aus der Zeit der Gothik und frithen Re-
naissance, und besonders beklagenswerth ist der Abbruch des
schonen, zuletzt allerdings sehr baufilligen ,,Thalhauses“*) am
Markt. Um so erfrenlicher ist es, dafs die Moritzburg, ohne
Frage das bedeutendste, in weiteren Kreisen leider zu wenig

*) Aufnahmen von Hugo Steffen, Zeitschrift fiir Bauwesen,
Jalirgang 1886,

(Alle Rochte vorbehalten.)
bekannte Denkmal aus einem der wichtigsten Zeitabschnitte
Hallescher Geschichte, der Nachwelt erhalten bleiben und vor
dem volligen Untergange bewahrt werden wird.

= Parade - Platz,

Abb. 1. Moritzburg in Halle a.8. Lageplan,

Von der grofsen Ulrichstralse aus gelangt man durch
zwei kurze Nebengassen auf den Paradeplatz und hat hier die
Ruine vor sich, wie Abb. 2 sie darstellt. Tritt man in den
Garten der ,Loge®“ zur Rechten (vgl. Abb. 3) oder gelangt man
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auf Umwegen ans jenseitige Ufer der Saale, oder dringt man
bis in den Burghof vor (vgl. Abb. 4), immer aufs neue wird
man in Erstaunen versetzt beim Anschauen dieser trotzigen
Teste mit ihren starken Mauern, ihren gewaltigen Thiirmen und
Thoren.

Den Grundstein zur Burg legte am 25. Mai 1484 Erz-
bischof Ernst von Magdeburg (geb. 1464) der dritte Sohn des
damaligen Kurfiirsten Ernst von =
Sachsen. Dem heiligen Moritz,
Magdeburgs Schutzpatron, wurde
der Bau geweiht und nach ihm
benannt. Mit Gewalt hatte der
junge Kirchenfirst im Jahre
1479 die widerspenstige Stadt
bezwungen, und um seine Macht
zu  befestigen, baute er das
starke Sechlols, das mnoch im
dreifsigjiihrigen Kriege als un-
iitberwindlich (insuperabilis, mu-
nitissima) galt. Seine Gesamt-
anlage ist die gleiche, wie die
des um dieselbe Zeit erbauten
Wittenberger Schlosses. KEin ge-
waltiges Geblinde - Viereck mit
starken, runden Eckthiirmen und
ringsumlaufendem, tiefem Gra-
ben, der von der Saale aus mit

+40, £EEL S

Abb. 2,

J"J udtd’!.d ‘

Abb. 3. Ansicht vom Jﬁgm -Berg.

(Nordseite.)

Aunsicht vom Paradeplatz.

Wasser gefiillt werden konnte, schlielst den geriiumigen Burghof
ein (vgl. den Lageplan Abb.1). An der Ost- und Nordseite

vermittelten Zugbriicken die Verbindung mit der Stadt und dem
Vorgeliinde.

Verdienen alle Reste der Burganlage aufmerksame Beach-
tung, so soll diese Mittheilung doch insbesondere nur der in
der Nordostecke der Burg angelegten Capelle gelten, von der
S ot die Atlasblitter 7 und 8, sowie

die in den Text eingestreuten Ab-
bildungen, Grundrisse, Schnitte
und  verschiedene Einzelheiten
geben. Wilhrend die Burg selbst
zam grifsten Theil schon 1503
vollendet war mit Aufwand einer
Baunsumme von 150 000 Gulden,
baute man an der Capelle noch
bis zum Jahre 1509. Sie wurde
aufs reichste ausgestattet wmit
Reliquien, Gefilsen, Bildsiulen
und anderen Kostbarkeiten, die
einen Werth von 20 000 Gulden
gehabt haben sollen. Der hei-
ligen Maria Magdalena wurde
der Bau vom Erzbischof geweilt.
Die auf einer Messingtafel ver-
zeichnete Griindungsurkunde ist

Ostseite, LA L oy
P im dreifsigjihrigen Kriege ver-

Abb. 4. Ansicht vom Burghofe. (Siidseite.)

Magdalenen - Capelle der Moritzburg in Halle a. 8.

loren gegangen; sie lautete:

o Brnestus Princeps Saxorum & Episcopus idem

Condidit hane aedem, Mariaeque in honore sacravit

Magdalenae Christo, novague ille desuper arma

Fizit; erat nonus terquinque ad secula nati

Annorwm Christi, cum prima condita staret.

Hace est aula dei & superbis habitatio sanetis.

Eine Steinplatte mit dem Kirchenwappen, das nicht mehr
deutlich zu erkennen ist, und der erhabenen Inschrift: ARMA
HVI2 ECCLE. 1:5:0-9. (Arma hujus ecclesiae 1509) befindet

sich an der Westmauer im Innern iiber der Empore. Schon
im Jahre 1513 starb Krzbischof Ernst, erst 49 Jahre alt;
seinen Leichnam birgt das schine Hochgrab Peter Vischers im
Magdeburger Dome, sein Herz aber wurde in der Magdalenen-
Capelle beigesetzt. Ihm folgte der in der Geschichte der Bau-
kunst wohlbekannte Erzbischof Albrecht, mit seinem vollen Titel:
Kurfiirst, Cardinal und Erzbischof Albrecht IL. von Mainz und
Magdeburg, Markgraf von Brandenburg. Er ist der Bruder des
Kurfiirsten Joachim I. von Brandenburg, als Schutzherr Tetzels
und Widersacher Luthers oft genannt. Die Kiinste pflegte Albrecht
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wie kein anderer deutscher Fiirst seiner Zeit. Diirer und Cra-

. nach haben bestindig fiir ihn gearbeitet, in Halle und in Mainz

schaffte er der Entwicklung der Renaissance breiten Boden.
Seiner nie ruhenden Baulust verdanken beide Stidte eine Reihe
ihrer bedeutendsten Baudenkmiler, so Halle seine Dom- und
Marienkirche, die Residenz, die Anlage des Marktplatzes und
den Friedhof. Schon Erzbischof Ernst hatte die Absicht ge-
habt, ein neues priesterliches Collegiatstift, und zwar innerhalb
der Moritzburg, zu griinden. Albrecht schien die Anhiinfung
vieler Menschen im Burghofe, wie es an grofsen Festtagen
unvermeidlich gewesen wire, fiir seine Sicherheit gefiihrlich.
Er beschlofs daher, das ,mneue Stift® in die Stadt zu legen,
und baute fir dasselbe die gothisch angelegte Domkirche unter
reichlicher Verwendung von Renaissanceformen aus. Solange
der Bau dauerte, mulste aber die Schlofscapelle auch als Stifts-
kirche benutzt werden und wurde dazu im Jahre 1514 vom
Erzbischof geweiht. Die aus weichem Sandstein kunstvoll her-
gestellto und bunt bemalte Weihetafel ist, trotzdem Iiguren
und Wappen voll herausgearbeitet sind, noch ziemlich gut er-
halten. Neben spiitgothischem Malswerk finden sich an ihr
feine Renaissanceverzierungen, wie sie iihnlich an mehreren
Prachteingiingen des Domes vorkommen und an die Formen
der Certosa bei Pavia erinnern. Die Inschrift der Tafel lautet:

Opt. Max. Ae dive Magdalene

Tutelari Albertus cuius Haee

Signa Dignitate Genusque de-

clarat Hae Fdem ipse dedicavil,

Ani Chri MD.XIIII Kal. Aug. XI.

(22, Juli 1514,

Der reiche Schatz an Heiligthiimern und Kostbarkeiten,
den Erzbischof Ernst bereits erworben hatte, wurde durch Al-
brecht moch bedeutend vermehrt und erreichte bald einen Ruf
in der ganzen christlichen Welt. Nachdem im Jahre 1523
der Dombau vollendet war, wurde die Magdalenen-Capelle wie-
der ausschliefslich als Schlofskirche benutzt, in welcher vor
die Erzbischoffe und ihre Hofstadt® der Gottesdienst gehalten
wurde. Wilhrend also in der unserer Capelle in baulicher Be-
ziehung so mnahe stehenden Wittenberger Schlofskirche Luther
schon seit zehn Jahren seine gewaltigen Predigten hielt, cele-
brirte hier an den grofsen Festen des Reformators vornehmster
Gegner die Messe. Aber Albrechts Kampf gegen das Kindringen
und die Verbreitung der Reformation in Halle war umsonst. Sein
dritter Nachfolger, Sigismund, trat selbst zum evangelischen
Glauben fiber. Seitdem stand das Erzbisthum Magdeburg unter
der Regierung weltlicher Verweser.

Wie fiir viele Baudenkmiler Sachsens, so wurde auch fiir
die Moritzburg die zweite Hilfte des dreifsigjihrigen Krieges

verhiingnifsvoll. Bald war sie in den Hinden der Kaiserlichen,

bald hatten sie die Schweden inne. FErobern konnte man die
gewaltige Feste nicht; Verrath oder Hungersnoth erzwangen

" malirere Male dio. Debsreabe. - 168D, fratens dio: Kurflizstan - Jo.

hann Georg von Sachsen und Georg Wilhelm von Brandenburg
im Prager Frieden zum Kaiser iiber. Um 8o verheerender
wiithete nun der Krieg in ihren Landen. ,Im Jahre 1637,
den 7, Januar,“ schreibt Dreyhaupt, ,ist durch Verwahrlosung
der kursiichsischen Garnison die Moritzburg samt der schinen
Schlofscapelle St. Marien-Magdalenen mehrentheils in Feuer auf-
gegangen.“ Es folgte dann die Einnahme und theilweise Zer-
storung der Burg durch die Schweden. Herzog August, der

zweite Sohn des XKurfiirsten Johann Georg wvon Sachsen, war
im Friedensschlusse 1635 zum Verweser Magdeburgs auf Le-
benszeit ernannt. Mit Riicksicht auf die Griber mehrerer Erz-
bischife in der Capelle stellte er diese nothdiirftig wieder her,
withrend der ibrige Theil der Burg in Trilmmern liegen blieb.
Nach des Herzogs Tode (1680) fiel das Erzbisthum, der Be-
stimmung des Westfiilischen Friedens gemiils, an den grofsen
Kurfiirsten von Brandenburg. Die unbenutzte und arg verfallene
Magdalenen - Capelle wurde fiir 800 Thaler einigermafsen in
Stand gesetzt und den franzosischen Protestanten als Gotteshaus
iiberlassen. Am 26, October 1690 fand die feierliche Ein-
weihung statt, und seitdem fiihrte die Capelle den Namen
yFranzosische Kirche“. Die Gemeinde zihlte damals ungefihr
700 Seelen, sodafs kaum geniigender Platz zur Abhaltung der
Gottesdienste vorhanden gewesen sein wird. 1733 wurde eine
Orgel angeschafft und im Jahre 1768, als die Zahl der Ge-
meindemitglieder eine bedentend geringere war, eine theilweise
Ausbesserung des Gotteshauses vorgenommen, Iine blafsroth
gemalte Kartusche an der westlichen Emporenbriistung umrahmt
die Inschrift ,Renovatum Anno 1768%. Nach Vereinigung der
franzbsisch-reformirten Gemeinde mit der Domgemeinde (1809)
blieb die Magdalenen-Capelle eine zeitlang geschlossen, wurde
dann als Lagerraum fiir Salztonnenreifen vermiethet, und ging
spiter fiir 1000 Thaler in den Besitz des Staates iiber, der
sie endlich der Militir-Verwaltung {iberwies. Neuerdings ist
sie Aufbewahrungsort fiir Kochmaschinen geworden. Um letatere
hineinschaffen zu kinnen, wurde das schtne Hauptportal an der
Siidseite zum grolsen Theil zerstort,

Durch diese wechselvolle Geschichte unseres Baues wird es
erkliirlich, dafs er uns heute einen wenig erfreulichen Anblick ge-
withrt. Aus den Schnitten Abb. 1 und 2 auf Blatt 7 ist ersichtlich,
dafs der Hauptraum jetzt nur mit einer einfachen Holzdecke
versehen ist. Die noch vorhandenen schmalen Seitengewtlbe
gind stellenweise zerstirt oder unvollkommen ergiinzt. Dicker
Putz iiberzieht Wiinde und Pfeiler, weshalb Steinmetzzeichen
schwer aufzufinden sind. Alle Details sind arg beschidigt, oft
kaum mehr zu erkennen. Durch die Lichtéffnungen in den
Tensterverschalungen wird der Raum nur spirlich beleuchtet,
godals auch dadurch die Untersuchungen erschwert werden. Auf
die Aehnlichkeit unserer Capelle mit der Wittenberger Schlofs-
kirche haben wir bereits aufmerksam gemacht. Beide haben
als gemeinsames Vorbild die gleichfalls vom Erzbischof Ernst
erbaute Schlofscapelle in Wolmirstedt, und als vierter ver-
wandter Bau kommt die Torgauer Schlofskirche hinzu. Auch
auf die bekannteren Kirchen in Schneeberg und Annaberg sei
hingewiesen.

Der innere Raum der Magdalenen-Capelle ist ungefihr
23 m lang, 14 m breit und 15 m hoch. Spitzbogige Pfeiler-
arcaden theilen ihn oberbalb der ringsumlaufenden Emporen in
oin weites Mittelschiff und zwei schmale, unter sich nicht gleich
breite Seitenschiffe.  Unterhalb der auf flachbogigen Tonnen
ruhenden Emporen sind die Pfeiler mit den Winden durch
Mauern verbunden, sodafs tiefe Nischen gebildet werden. Der
Chorsehlufs ist dreiseitig aus dem Achteck. Die beiden Seiten-
schiffe und der Chorumgang werden von spitzbogigen Netzge-
wolben iiberdeckt. Dafs auch der Hauptraum urspriinglich iiber-
wolbt war, erscheint auf den ersten Blick wahrscheinlich und
ergiebt sich bei einer aufmerksamen Untersuchung mit Sicher-
heit aus den Gewdlbeanfingern an den Pfeilorn, den Kappens
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widerlagern an der Westmauer oberhalb der jetzigen Decke und
den alten Stichbalken im Dachverbande. Es sind zwei bezw.
drei Arten Fenster vorhanden. Die an der Nordseite liegen
sehr hoch (3!/, m) iiber dem Emporenfulsboden, werden durch
je einen Mittelpfosten getheilt und zeigen die fiir alle Profan-
bauten siichsischer Spiitgothik so bezeichnenden Vorhangbogen.
Die hohen, spitzbogigen Fenster des Chors und der Siidseite
gind dreitheilig und haben Fischblasen-Mafswerk. An der Lang-
seite setzen sie sich unterhalb der Emporen noch fort, vgl
Blatt 8. Die jetzige fdufsere Ansicht des einen dieser unteren
Fenster giebt Abb. 5, withrend Abb. 6 den wahrscheinlich ur-
spriinglichen Zustand darstellt. Die tiefen, mit Flach- oder

0 r

Abb. 6. Fenster an der Siidseite. Unterer Theil.
(Jetziger Zustand.)

bau (siehe Abb. 5 Blatt 7), der jedenfalls bevorzugten Personen
zum Aufenthalt wihrend des Gottesdienstes gedient hat. Eine
sorgfilltiz gearbeitete, jotzt sehr schadhafte Wendeltreppe aus
Holz fiihrt vom oben erwiihnten Raume hinauf zur Empore.
Von hier aus konnte man in der Sidostecke des Chors auf die
dstliche Burginuuer, im Westen durch eine jetzt vermauerte Thiir
in die anschliefsonden Burgrilume des ersten Stocks gelangen.
Diese Thiir (Abb. 7) hat besonders fein gegliederte und sorgfiltig
gearbeitete Gewiinde. Is sei hier auf die nachtriigliche Verbrei-
terung der Westempore aufmerksam gemacht (vgl. Bl. 7 Abb. 2),
wodurch der Innenraum der Capelle leider recht entstellt ist.
Vermuthlich hat Erzbischof Albrecht diese Erweiterung vorneh-
men miissen, um fiir die zahlreiche Domgemeinde wiihrend des
Ausbaues des Domes hinreichenden Platz zu schaffen. Aus der-
selben Veranlassung wird von ihm auch eine jetzt nicht mehr vor-
handene zweite Empore aus Holz ungefihr 4 m {iber der unteren
angelegt sein. Eine Reihe Kragsteine an der Westmauer und
einem Theile der Nordmauer, die offenbar als Auflager fiir Holz-
Zoitschrift f. Bauwesen. Jahrg., XLI.

Halbkreisbogen iiberwilbten Fensternischen werden bedingt durch
die starken Mauern, die hier 2 m dick sind, wilhrend sie in den
Kellergeschossen 4 m mit ebenso starken Vorlagen betragen.
Aufser dem Haupteingang an der Siidseite sind noch zwei Thiir-
Offnungen im Chore vorhanden. Durch die nirdliche derselben
gelangt man geradeaus zu dem einen der vier milchtigen Eck-
thiirme, links auf eine in der Mauer liegende Steintreppe. Diese
filhrt zum oberen Thurmgeschofs und zur Empore. Die siidliche
Thiir im Chor bildete vermuthlich den Zugang zur Sacristei, da
die Kanzel an dem ihr zuniichst gelegenen Pfeiler gestanden
haben wird. Letzteres scheint mit Sicherheit hervorzugehen aus
der Anlage der Fensterdffnung in dem kleinen nordwestlichen Ein-
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Abb. 6. Fenster an der Siidseite. Unterer Theil.
(Wiederherstellungsvorschlag.)

pfetten gedient haben, in entsprechender Hohe in die Pfeiler
eingehauene Locher zur Aufnahme von Querhtlzern usf. liefern
hinlinglichen Beweis fiir das ehemalige Vorhandensein einer
solchen Anlage.

Das Aeufsere der Capelle ist durchaus schmucklos, bietet
aber doch manches Bemerkenswerthe. So filllt vor allem das
sehr hohe und steile Dach auf (1650); dann an der Graben-
seite die verschiedenen Vertheidigungsausbauten, endlich im
Osten der auf michtige Kragsteine gestellte Strebepfeiler (Blatt 8).
Der Putz, der einst den rothen Sandstein iiberzog, ist grofsten-
theils abgefallen, sodafs jetzt ein warmer Farbenton das Malerische
tler Capelle wie der ganzen Burgruine wesentlich erhoht.

Die Ausfithrung des Capellenbaues ist eine sorgfiltige; die
Einzelheiten (aus gelbem, feinkdrnigem Sandstein) sind stellen-
weise meisterhaft gearbeitet. Freilich hat man sich mit dem
Steinschnitt der Gewblbe nicht allzusehr geplagt, denn an vielen
Stellen kommen derbe Fehler vor. Auch auf die genaune Inne-
haltung gleicher Pfeilerachsen legte 2:ma.n wenig Werth. Der-
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artige Ungenauigkeiten finden I
sich jedoch hiufig bei den e LT
Bauten des spiiten Mittelal- s
ters.  Auffallend ist, dafls 3y ¢ '-;:.Ia'f I,
die Emporenbriistung keine M :
durchbrochene TFillung ge- i
habt hat, sondern nur ein iy et
grau in grau aufgemaltes
Malswerkornament, das nach :
Abklopfen des dicken Putzes Jiny
zum Vorschein kommt. W
Blatt 8 zeigt den Ent-
wurf des erneuerten und er-
giinzten Inneren der Capelle
im Lingenschnitt. Die Em-
porenbriistungen gind hier als
durchbrochene Fiillungen dar-
gestellt, da Verfasser die vor-
erwiihnte Malerei erst ganz

kiirzlich, nach Herstellung Ul .-,'||} Ll
des Stichblattes, entdeckt und x b
als urspriinglich erkannt hat. 7|77 |
Die stbrende Verbreiterung - If_]:III :
der West-Empore blieb fort, _ W43l

wird besonders durch den
glinstigen Wechsel der spitz-
bogigen Pfeilerarcaden mib
den Emporen-TFlachbigen her-
vorgebracht.

Wir erwiihnten eingangs
bereits, dals die Wiederher-
stellung der Capelle und
theilweise auch der Burg
in Aussicht genommen ist.
Das preulsische = Cultusmi-
nisterium  beabsichtigt  das
Gotteshaus spiiter den jun-
gen Theologen der halleschen
Universitiit  zur  Abhaltung
ihrer Uebungspredigten zu
fiberweisen; die Burgriinme
sollen zu Turnsilen u. dergl.
eingerichtet werden. Diesen
Plinen ist ein gliicklicher
und rascher Fortgang ge-
wifs zun wiinschen, und es
bleibt zu hoffen, dals die
Erneuerungsarbeiten in einer

Il
il

Das Gewdlbe des Mittelschif-
fes ist mnach den vorhande-

Weise durchgefiihrt werden
kinnen, wie es die bau-

nen Resten und mit Be-
nutzung der Gewdlbe der
St. Ulrichskirche in Halle als

kiinstlerische und geschicht-
liche Bedeutung dieses be-
achtenswerthen Baudenkmals

Vorbild entworfen, Die schiine Abb, 7. Portal der West-Empore. (‘/g d. w. Gr,)

Gesamtwirkung des Raumes

erfordert.
C. 0. Garbers.

Die ehemalige Maschinenbau-Anstalt von A. Borsig in Berlin, Chausseestrafse 1.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 9 im Atlas,)

Seitdem Berlin Hauptstadt des deutschen Reiches geworden,
hat der Wechsel der baulichen Bediirfnisse es nur zu schnell
herbeigefithrt, dals nicht allein zahlreiche Bauwerke der alten
Stadt, sondern auch sogar erst vor wenigen Jahrzehnten ent-
standene, zum Theil kiinstlerisch hervorragende Schopfungen vor
dem Drange der neuen Zeit zerstort wurden. Zu den letzteren
gehbren drei von Heinrich Strack erfundene Gebiiude. Bereits
im Jahre 1871 wurde die Villa Wegner in der Thiergarten-
strafse, ein Erstlingswerk des Meisters, abgebrochen; 1884
mulste die Gemildegalerie des Grafen Raczynski am Konigs-
platze dem Neubau des Reichstagshauses weichen;?!) endlich fiel

1) Ueber die Raczynskische Gemiildegalerie vgl. ,Berlin und
geine Bauten® 8, 164. Zu hericht.i%en ist, dals der Entwurf im Jahre
1844 gefertigt wurde und die Ausfilhrung wiihrend der beiden niich-
gten Jahre erfolgte. Die Bauzeichnungen sind theilweise im Ar-

chitektur- Museum der Berliner technischen Hochschule erhalten.*

Eine Gesamtdarstellung des urspriinglichen Zustandes enthilt der
Berliner Kalender fiir 1847 (Verlag von Reimarus). Hier ist das
Galeriegebiiude durch rundbogige Pfeilerhallen von je acht Achsen
mit den rechts und links angeordneten Atelierbauten verbunden.
Spiiter wurde das Hauptgebiinde auf Kosten von je vier Achsen der
heiderseitigen Hallen vergrifsert. Eine Abbildung dieses Zustandes
findet sich den preisgekronten Entwiirfen zum Parlu.mnntsgubﬂudn
fiir den deutschen Reichstag in Berlin vom Jahre 1872 (Berlin 1882)
auf Tafel 27 beigegeben. Die fiir die deutsche Malerei der ersten

(Alle Rechte vorbehalten.)

1887 die Borsigsche Maschinenbau-Anstalt vor dem
Oranienburger Thore. Kann der Verlust der Raczynskischen
Galerie im Hinblick auf das in der Entstehung begriffene Mo-
numentalwerk Paul Wallots verschmerzt werden, so bleibt doch
die Zerstorung der Borsigschen Anstalt um so mehr zu beklagen,
als einerseits ein gleichwerthiger Ersatz fiir sie nicht geliefort
worden ist, anderseits aber dieses Werk Stracks durch neue
gchipferische Gedanken ausgezeichnet war,

Die Borsigsche Maschinenbau-Anstalt vor dem Oranien-
burger Thore, Chausseestrafse 1, gelegen, nahm unter Abrech-
nung einiger kleineren Grundstiicke an der Ecke der Chausseo-
und der Tieckstrafse das ganze von der Chaussee-, der Elsasser,
der Borsig- und der Tieckstrafse umschlossene Viertel ein. Ihr
Begriinder war der riihmlichst bekannte August Borsig, dessen
Bestrebungen wesentlich beitrugen, die deutsche Industrie vom
Auslande unabhiingig zu machen und Berlin zur ersten gewerb-
lichen Stadt des Festlandes zu erheben. Die Fabrik ging aus
kleinen Anfingen hervor und umfafste urspringlich nur die
Grundstiicke Thorstrafse 46 bis 52 (jetzt Elsasserstrafse) und

Hiilfte unseres Jahrhunderts bemerkenswerthe Sammlung wurde, wie
bekannt, mit der Nationalgalerie vereinigt.
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Chausseestrafse 1. Den dltesten Theil bildete die im Herbste
des Jahres 1836 begonnene Kisengiefserei, welche bald der
Mittelpunkt fiir zahlreiche, in rascher Folge sich anschliefsende
Baulichkeiten wurde. ?)

Die Fabrik wandte sich vorzugsweise dem in den vierziger
Jahren erblithenden Locomotivbau zu, und zwar mit solchem
Erfolge, dafs sie bald die iltere (Egellssche) Anstalt, Chaussee-
strafse 2 bis4, deren technischer Leiter Borsig selber ehemals
gewesen war, bedeutend iiberholte und Borsig nicht allein sein
Grundstiick stetig vergrifsern, sondern auch ausgedehnte Er-
werbungen in Moabit bei Berlin und in Oberschlesien machen
konnte. Nach seinem im Jahre 1854 erfolgten Tode iibernahm
sein Sohn Albert die Leitung der verschiedenen Anstalten, Als
auch dieser 1878 im besten Mannesalter starb, wurde die Ver-
waltung des Vermdgens der unmiindigen Kinder einem Curato-
rium fibertragen. Inzwischen war der Ertrag des Locomotivbaues
durch den Wetthewerb der nach Borsigs Vorbild entstandenen
Fabriken dermafsen herabgedriickt worden, dafs man sich ent-
schlofs, die fiir diesen Betriebszweig arbeitende Fabrik in der
Chausseestrafse eingehen zu lassen. Im Herbste des Jahres 1887
wurde sie abgebrochen und das weite Grundstiick, nachdem es
durch eine Stralse getheilt worden, mit Miethshiusern bebaut.

Wir wollen an dieser Stelle uns allein auf die kiinstlerische
Werthschiitzung der untergegangenen Bauten beschriinken. Die-
selben waren séimtlich in Ziegelrohbau hergestellt. Die Werk-
stitten waren als Nutzbauten einfach behandelt, theilweise unter
Benutzung zweifarbiger Ziegel und hellgriiner Glasuren; das
Verwaltungsgebiiude und die Halle gegeniiber dem Oranienburger
Thore zeigten dagegen eine reiche Anwendung ornamentaler und
figiirlicher Terracotten. Dem von der Friedrichstralse her kom-
menden Beschauer gewithrte die gesamte Anlage, sobald er das
im Jahre 1871 abgebrochene, jedenfalls unter Einwirkung des
* dlteren Langhans entstandene Thorgebiiude durchschritten hatte,
ein ebenso reizvolles wie eigenartiges Bild. In malerischer
Anordnung erblickte er vor sich die zierliche Bogenhalle, welche
die Fabrik gegen die Strafse abschlofs und deren Durchfahrts-
pfeiler mit Figurengruppen bekrint waren, sodann an einem
Vorhofe das Verwaltungsgebiiude, wiihrend im Hintergrunde die
Werkstiitten mit ihren Schornsteinen lagerten und einige Thiirme
das Ganze noch mehr belebten.?)

2) Man vergleiche den Lageplan in ,Berlin und seine Bauten®
I, 8.180 ff., woselbst auch weitere geschichtliche und technische
Mittheilungen nicht allein iiber die untergegangene Anstalt, sondern
auch iiber die beiden in Moabit befindlichen einzusehen sind. Den
obigen Angaben wurden die Acten des hiesigen Koniglichen Polizei-
Priisidiums Abtheilung ITI, von denen die iiltesten noch von August
Borsig eigenhiindig verfafst sind, zu Grunde gelegt.

3) Zur Feier des 25jihrigen Bestchens der Anstalt stiftete
Albert Borsig 1862 einen auch in weiteren Kreisen bekannt geworde-
nen Buntdruck, welcher die eben beschriebene Ansicht darstellt (im
Verlage von Ernst und Korn). Nach demselben wurde der Holzschnitt
in ,Berlin und seine Bauten® gefertigt. Der Berliner Kalender fiir
1848 enthiilt die Ansichten der Fabrik aus jenem Jahre und von 1837.
Wiederholungen der genannten Abbildungen brachte die Wochenschrift
»Der Biir* in verschiedenen Jahrgiingen. FEinige mangelhaft darge-
stellte, auch nicht durchweg getrene Aufnahmen enthiilt das Werk
A. F. Fleischinger und W. A. Becker, Systematische Darstellung der
Bauconstructionen. Berlin 1863, 4° BL 44. Uhrthurm vor der
alten Gielserei und Thurm an der Elsasser Strafse mit dem Systeme
der dortigen Werkstiitten, Bl 54. System einer anderen Werkstatt,
BL 66, Thurm an der Chausseestrafse mit dem Systeme der Fliigel
des Verwaltungsgebiiudes, Bl. 76. System der Halle. Das Architek-
tonische Skizzenbuch brachte Jahrgang 1860, Heft 48: Bl 4 den Thurm
an der Ecke der Elsasser- und der Borsigstralse. Die nur unvoll-
stiindig erhaltenen Bauzeichnungen werden theilweise in der Borsig-
schen Maschinenbau- Anstalt in Moabit aufbewahrt, andere gelangten
in den Besitz der technischen Hochschule.

Das Verwaltungsgebiiude und die benachbarte Halle sind
es, welche besonders in ihren Kinzelheiten eine Bedeutung filr
die Baugeschichte Berlins gewonnen haben. Der Bau des Hauses
warde im Spiitsommer 1858 begonnen und im folgenden Jahre
vollendet; die Halle wurde 1860 hinzugefiigt.

Das Verwaltungsgebiude (Abb. 1 und 2) bildete einen
langgestreckten Bau an der Grenze des Grundstilcks Chaussee-
strafse 2. Das Erdgeschols nmfalste links das technische, rechts

. Technisches Dureau.
. Kaufmiinnisches Bureau.

. Arbeitszimmor des Besitzors.
. Eingilinge.
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Abb, 1.
Grundrifs und Lageplan der Halle und des Verwaltungsgebiudes.

das kaufmiinnische Burean und im Mittelbau zwei Arbeitszimmer
filr den Besitzer selbst. Das erste und das zweite Stockwerk
enthielten den Conferenzsaal, die Bibliothek, die Modellkammer
und das Archiv. Die beiden Zimmer Borsigs hatten Stuckdecken;
die des oOstlichen war durch ein leichtes Rahmenwerk in Felder
zerlegt, wilhrend die des westlichen als ein ausgespannter Stoff
aufgefalst war, welcher von mehreren gleichlaufenden Frucht-
schnilren gehalten wurde. Alle iibrigen Riume zeigten Decken
mit sichtbarem, bemaltem Holzwerk. Der innere Ausbau war
von seltener Gediegenheit, wie die Fenster und Thiiren noch
bezeugen, welche bei einem auf der Moabiter Maschinenbau-
Anstalt inzwischen erfolgten Neubau wieder verwendet wurden.
Hier wurde auch die gufseiserne Treppe des Hauses?!) wieder
aufgestellt. Die gegen das Nachbargrundstiick gewandte Riick-
seite des Gebiiudes zeigte im oberen Stockwerke eine Ziegel-
architektur mit Lisenen und Rundbigen. Mit besonderer Er-
laubnifs FEgells' war sogar die Riickseite des quadratischen
Thurmes an der Chausseestrafse von dem Gesimse iiber dem
Erdgeschosse an mit denselben Baugliedern und Fenstern aus-
gestattet worden, wie die freien Seiten.

Sehr eigenartig war die Ausfilhrung der Halle (Blatt 9,
Abb. 1 u. 2). Ueber zwei Reihen achteckiger Ziegelpfeiler spannten
sich Rundbigen, welche ein Geriist von flachbogigen, gulseisernen
Rippen trugen, zwischen denen wiederum sich kleine Kuppeln,
sogenannte bohmische Kappen, wolbten. Dieselben waren aus

4) Aufnahme und Naturzeichnungen in ,Strack und Hit}z.}g,
Der innere Ausbau von Wohngebiiuden®, Berlin 1860, Heft XII,
BL 2, 4 bis 6. S

2
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Topfen hergestellt, welche, von unten gesehen, sich zu einem
Muster zusammenschlossen. Die Ziegel zu beiden Bauten lie-
ferte, wie schon vorher zu den Werkstitten, die Fabrik von
Wernecke bei Hermsdorf. Die Verblendziegel, welche nur in
ganzen und in Dreiviertel -Steinen zur Verwendung gelangt waren,
enthielten der hentigen Gewohnheit entgegen keine Durchlochungen,
sondern waren noch voll hergestellt und mafsen mit geringen
Schwankungen 26,5:12,7: 6,6 cm; das Schichtenmafs entsprach
fast genau dem unsrigen. 1000 Stiick der ganzen Verblend-
steine kosteten frei Baustelle 135 .4; gegenwiirtiz diirfte Ware
von der gleichen Giite mit weniger als der Hiilfte des Preises
bezahlt werden. Die Gesimse und Fiillungen, welche in Thon-

1.

stiicken hergestellt und in Cement versetzt waren, fertigte die
Marchsche Fubrik in Charlottenburg in einer den Steinen ent-
sprechenden Farbe. Die Modelle der Gesimse und Ornamente
gingen aus der Bildhauer-Werkstatt von F. W. Dankberg hervor,
einiges IFigiirliche modellirte Professor G. Bliser. Dagegen
schuf der Miinzmodelleur Kullrich die Bildnisse von G. C. Freund,
J. C. Hummel, J. F. A, Borsig und F. A. Egells, welche in die
Rundstiicke {iber dem Erdgeschosse des Thurmes an der Chaussee-
stralse %) eingelassen wurden und welchen an den fibrigen Fronten
des Verwaltungsgebiiudes Rundstiicke mit allerhand maschinen-
technischen Werkzeugen entsprachen.  Erst im Jahre 1862
wurden auf die Einfahrtspfeiler der Halle jene beiden Gruppen

" ' i
i I i A

gesetzt, welche in dem von Schadow und Rauch begriindeten
Realismus Ingenieure und Arbeiter in ihrer alltiiglichen Kleidung
vorstellten. Sie waren von den Professoren H. Schievelbein und
Bliser modellirt und von March in gelblichem Thone gebrannt
worden. Den Rohbau fithrten Maurermeister Sartig und Zim-
mermeister Pardow aus, wihrend dem entwerfenden Architekten
die Baufiihrer Scholtz und Deetz zur Seite standen, von denen
der erstere zur Zeit als Lehrer an der hiesigen technischen
Hochschule wirkt.

Beachtenswerth an den nun zerstdrten Bauten war in An-
betracht der Zeit ihrer Entstehung, dafs sie den in der nord-
deutschen Tiefebene von Natur gebotenen Ziegelbau zur Ver-
wendung brachten. Nachdem Schinkel diese Bauweise nach dem
Vorbilde mittelalterlicher Denkmiler wieder ins Leben gerufen
und an DBeispielen verschiedener Gattung werkthiitiz veran-
schaulicht hatte, war dieselbe nach seinem Tode lingere Zeit
hindureh in Vernachlissigung gerathen und ihre kiinstlerische
Ausbildung allein anf den Kirchenbau beschriinkt geblieben.
Stracks Verdienst ist es, diesem Vermiichtnisse seines Lehrers
wieder das weite Feld der biirgerlichen Baukunst ertffnet zu
haben. Wie tren er versuchte, den von Schinkel vorgezeich-

Abb. 2. Ausicht des Verwaltungsgebiiudes.

neten Bahnen zu folgen, beweist ein in der Berliner technischen
Hochschule aufbewahrtes Blatt, welches einen Entwurf zur I'ront
des Verwaltungsgebiiudes und daneben das in gleichem Mals-
stabe gezeichnete System der Bauakademie darstellt. Bereits
im Jahre 1833 hatte Strack im Vereine mit E. Meyerheim und
F. Kugler cine Sammlung malerischer Ansichten von mittel-
alterlichen Backstein-Bauwerken der Altmark vertffentlicht. Doch
schlofs er sich bei der Ausfihrung der Borsigschen Bauten
weniger den norddeutschen Denkmiilern als vielmehr den ober-
italienischen an, deren Formensprache der seinigen nither lag.
Dem Einzelnen verlieh er ein strenges, durch Studien nach der
klassischen Antike geliutertes Gepriige im Sinne der Botticher-
schen Schule; auch that er einen neuen Schritt, indem er mittel-
alterliche Elemente heranzog und dieselben mit den die Antike
nachahmenden zu einem lebendigen Ganzen zu verschmelzen
verstand.  Allerdings zeigt auch die Bauakademie Anklinge an
die Gothik; doch liegen dieselben hier im baulichen Gerist,
nicht in der Einzelbildung. Das mittelalterliche Element brachte
Strack vorzugsweise in den Bogen zum Ausdruck. An Stelle

b) Ein fiinftes Rundstiick hatte man fiir Albert Borsig offen
gehalten, doch niemals ausgefiillt.
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des allein auf Licht- und Schattenwirkung berechneten Wechsels
der gothischen Stibe und Kehlen setzte er Pflanzengebilde.
Breite Stiibe, welche bald den Rohrgewifichsen nachgeahmt und
wie diese durch Ringe, dem Fugenschnitt entsprechend, getheilt,
bald wieder als ein Biindel kleinerer, durch verkreuzte Biinder
oder sich emporrankende Blitter zusammengehaltener Stiibe be-
handelt waren, umrahmten die Oeffnungen. IThnen schlossen
sich mehrtheilige Fascien oder breite, meist nur wenig iiber-
fallende Wellen an, withrend kleinere, mit bald stilisirten, bald
naturalistischen Blittern besetzte wiederum eine Siumung des
ganzen Rahmenwerks oder auch nur einzelner Stiibe aussprachen.
Diesem Reichthum gegeniiber waren die Leibungen durch einen
schlichten Wechsel von schmalen Rundstiben wund breiten
Kehlen belebt. Als eine Uebersetzung mittelalterlicher Gedan-
ken in die antike Formenwelt sind auch die achteckigen Pfeiler
der Halle und ihre nach mehreren mit einander wechselnden
Mustern gebildeten Capitelle zu betrachten. Hier gelangte Strack,
von Vorbildern wie den Siulen des Conventsremters der Ma-
rienburg angeregt, zu vollkommen neuen Lbsungen des korin-
thischen Capitells, und ein anderes, nicht geringeres Zeugnils
seiner hohen Begabung fiir die Erfindung des Einzelnen legten
verschiedene mit naturwahrem Pflanzenwerk verzierte Fillungen
ab. Dieselben waren theilweis aus mehreren wiederkehrenden
Platten zusammengesetzt, wie an den erkerartigen Fenstern des
Thurmes an der Chausseestralse (Abb.3) und in den Leibungen
der beiden Hausthiiren (Blatt9, Abb.4); theilweis bestanden sie
aber auch aus einer einzigen grofsen Tafel, wie die Fiillungen
der Halle, welche in der Hohe der Bigen angeordnet waren
(Blatt 9, Abb. 1).9)

Leider kam die fibergrofse Liebe und Sorgfalt, mit welcher
alles behandelt war, keineswegs zur Geltung, indem sowohl fiir
die Gesimse als auch in noch hoherem Grade fiir das Ornament
der Mafsstab viel zu klein gegriffen war, sodals der Zierrath
der hiher gelegenen Theile einem unbewaffneten Auge villig
entging. Vielleicht hatte Strack, soweit dies nicht in seiner
Personlichkeit lag, durch die feinen Grofsenverhiiltnisse der ita-
lienischen Terracotten sich verleiten lassen, noch unter den an
sich schon kleinlichen Malsstab unserer iilteren Schule herab-
zugehen. Noch mehr ging die Schinheit des Einzelnen verloren,
als der verwendete nicht hinreichend wetterfeste Thon mit der
Zeit eine unangenehme schwiirzliche Farbe bekam. Auch ist
hinzuzufiigen, dafs Strack bei der Herstellung der Gesimse, ins-
besondere der Hauptgesimse, sich auf diejenigen Ausladungen
beschriinkt hatte, welche sich mit Thonstiicken ohne Verwendung
von Eisen erzielen lassen, ja dals er noch hinter denselben zu-
riickgeblieben war. Nur die Hiingeplatten, welche, von je drei
Knaben gestiitzt, die erwiihnten erkerartigen Thurmfenster tru-
gen, hatten ein gulseisernes Geriist in ihrem Innern.

So sehr nun auch jene Uebelstiinde die abgebrochenen Bauten
in ihrer Wirkung beeintriichtigt hatten, so konnten sie doch die
in den Einzelheiten niedergelegte Schinheit und Gedankenfiille so-
wie die malerische Anlage des Ganzen in keiner Weise schmiilern.

6) 0. Lessing, Banornamente Berlins, Berlin 1880, giebt auf
Blatt 50 in Lichtdruck drei dieser Fiillungen, von denen die beiden
fiufseren an den Schmalseiten der Halle, die sehr anmuthige mittlere
gber iiber dem letzten utrdlichen Pfeiler an der Chausseestrafse sich
efand.

Leider gelang es den Bemilthungen des Herrn Conservators der
Kunstdenkmiiler nicht, die Mittel fiir den Wiederaufbau der
Halle an einem anderen Orte seitens der Regierung zu erwirken.
So veranlafsten denn die Verwalter des Borsigschen Nachlasses,
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Abb, 3. Erkerartige Fenster des Thurmes an der Chausseestralse.

dafs die einzelnen Theile der Halle wie auch die vier Kullrich-
schen Bildnisse nach dem Eisenwerke Alt-Moabit 84 {iberfiihrt
wurden und daselbst verbleiben sollten, bis zu einer Wieder-
verwendung Gelegenheit geboten sein wilrde. Die beiden von
Bliiser und Schievelbein modellirten Gruppen gelangten nach der
Maschinenbau-Anstalt in Moabit, Kirchstrafse 6, und haben
dort am Eingange eine gleiche Aufstellung wie ehemals gefun-
den. Dagegen wurde es dem Staate iiberlassen, eine Auswahl
von den Architekturtheilen des Verwaltungsgebiiudes fiir sich zu
entnehmen. Soweit dieselben fiir das Verstindnils des unter-
gegangenen Baues erforderlich sind, wurden sie daher erhalten
und nach der technischen Hochschule in Charlottenburg geschafft.
Julius Kohte,
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Die Kirche Wang bei Briickenberg im Riesengebirge,

nebst Beitrigen zur Kenntnifs des altnorwegischen Holzbaues.

(Mit Abbildungen auf Blatt 10 und 11 im Atlas.)

Sal sér hon standa solo fegra, gulli pakdan.
Viiluspi.

Seit dem Erscheinen des Dahlschen Buches iiber norwe-
gische Holzkirchen ist dem Gegenstande vielfache Aufmerksam-
keit zugewandt und hierdurch der Entwickelungsgang der Bau-
weise jener Denkmiiler im ganzen klar gelegt. Leider scheinen
trotz des Werthes dieser Bauwerke nur wenige genaue Anuf-
nahmen derselben in die Oeffentlichkeit getreten zu sein — eine
Liicke, welche sich umsoweniger erkliren ldfst, als die Kirchen
in ihrem Vaterlande sowie in Deutschland seit ihrem Bekannt-
werden eingehende Beachtung gefunden haben. Ist doch einem
schinen Bauwerke dieser Art, der Vangkirche, bei uns ein
zweites Vaterland geschaffen, und wenn auch bei Wiederherstel-
lung desselben mancherlei Zuthaten mit untergelanfen sein migen,
welche sich bei dem Fehlen der alten Aufnahmezeichnungen
nicht mehr sicher feststellen lassen, so liefert die vorliegende
genane Aufnahme des jetzigen Zustandes der Kirche doch einiges
Material fiir eine hoffentlich bald das Tageslicht erblickende er-
schipfende Bearbeitung des Vorhandenen. Noch immer sind
trotz hohen Alters und ungeachtet des leicht zerstorbaren Bau-
stoffes achtundzwanzig jemer Kirchen erhalten — vielleicht fin-
den sich noch einige bisher unbekannte in den seit 1645 an
Schweden abgetretenen Provinzen Jemtland und Herjedalen. Von
anderen, bereits zerstdrten, sind genaue Aufnahmen vorhanden,
und die werthvollen Reste derselben werden in dem Museen in
Kopenhagen, Christiania u. a. sorgfiltig aufbewahrt, Freilich
ist die Zahl derjenigen, welche durch die Noth der Zeiten,
menschlichen Unverstand, Ungliicksfille, Gleichgiltigkeit oder
Mittellosigkeit der zur Unterhaltung Verpflichteten zu Grunde
gingen, weit grofser. Von den 1100 bekannten Kirchen, welche
Norwegen im Mittelalter besals, waren 6bis700 Plankenkirchen,
Wenige der noch bestehenden lassen die ursprilngliche Anlage
erkennen; wohl alle sind im Mittelalter und spiter mehrmals
verfindert, umgebaut, viele abgetragen und wieder zusammen-
geflickt. Nach dem Brande der Gruekirche in den zwanziger
Jahren unseres Jahrhunderts, welcher vielen Menschen das Leben
kostete, wurde die neuerdings auch bei uns zur Geltung ge-
langte Bestimmung getroffen, dals die Thiiren der Kirchen nach
aufsen aufschlagen sollten. Die an sich so zweckmiifsige Vor-
schrift hatte leider den Uebelstand im Gefolge, dals nunmehr,
meist ohne Schonung, die Eingiinge der Kirchen gewaltsam um-
gedndert und die werthvollen Schnitzereien ihrer Umrahmungen
unwiederbringlich zerstért wurden. Nur Nebenthiiren, welche
weniger benutzt und daher meist verschlossen blieben, entgingen
der Beschiidigung oder Zerstorung. Man erkannte erst spiter
den eigenartigen Werth der kunstvollen Schnitzereien, welche
man verichtlich als bondekraat, , Bauerngekritzel zn bezeich-
nen sich gewthnt hatte.

Der Gedanke liegt nahe, dafs diese Bauten ihres hohen
Alters wegen sowohl in constructiver wie in ornamentaler Be-
ziehung Erinnerungen an die Kunstiibung der Zeiten enthalten
und fiberliefern, welche der Einfilhrung des Christenthums vor-
ausgingen. Anderseits beweist die vielfach sehr reiche Grundrifs-
entwicklung und der kiinstliche Aufbau dieser Kirchen, dals

(Alle Rechte vorbohalten.)
entweder die einfachen Hltesten Beispiele nicht mehr bestehen,
oder aber, dafs bei Einfihrung des Christenthums bereits vor-
handene und entwickelte Bauwerke fiir Kirchenzwecke itber-
nommen wurden oder als Vorbilder dienten. Das eine wie das
andere diirfte richtig sein, Steinerne Kirchen lernte man in Ir-
land und im Siiden kennen und {ibertrug wohl manche dort
gebriiuchliche Anordnung nach der Heimath. Auf die Ueberein-
stimmung des Planschemas der iiltesten norwegischen Stein-
kirchen mit den irischen macht Schirmer?!) aufmerksam. So z. B.
zeigt die im Jahre 996 von Olaf Tryggvason gegriindete Sunniva-
Kirche auf Selje einen sehr einfachen Grundrifs: ungetheiltes
Schiff, geraden Chorschlufs und keinen Thurm. Es lige kein
Grund vor, fiir die dltesten Holzkirchen eine reichere Grundrifs-
form als urspriinglich anzunehmen, wenn auch der Steinbau an
sich zu miglichster Einfachheit nothigte. Dafs aber trotzdem
die Grundrisse der dltesten Holzkirchen weit reicher sind, be-
weist eben, dafs bereits vorhandene, entwickelte Holzbauten als
Vorbilder gedient haben werden — in erster Linie die heid-
nischen Cultusstitten sowie die Hallen der Hiluptlinge und
Grofsen des Landes. Ebensowenig als man Schen trug, weit
in die christliche Zeit hinein den Inhalt der heidnischen Helden-
und Gottersagen zum Schmuck der Kirchen zu verwenden, wird
man geflissentlich vermieden haben, die Formen der heidnischen
Tempel auf das christliche Gotteshaus zu fibertragen, falls sie
dazu geeignet erschienen. Am wenigsten war dies von dem treu
an der Sitte der Viter festhaltenden Norweger zu erwarten,
welcher trotz Jahrhunderte alter christlicher Erziehung seine
heidnischen Eddalieder bewalrte, wiihrend die deutschen Ge-
siinge, welche der christliche Karl sammelte, bereits unter
seinem Sohne dem Eifer romischer Priester zum Opfer fielen.
Is muls daher angenommen werden, dals die nordische Holz-
kirche im Grundrifs wie Aufbau im wesentlichen dem heimath-
lichen Boden entstammt, und fremde Einfliisse nur im beschriinkten
Umfange zur Geltung kommen. Dals solche vorhanden, ist nicht
zu leugnen. Die Einfihrung des Christenthums, die Vikinger-
fahrten brachten neue Anschanungen ins Land, und leicht er-
kldrlich ist der Wunsch in die Heimath zu iibertragen, was im
fremden Lande preiswerth erscheint. Die altnordische Verzie-
rungsweise zeigt vielfache Anklinge an irisch-keltische Kunst-
fibung; die Mltesten norwegischen Schnitzereien kommen den
Formen der letzteren so nahe, dals Schirmer vielleicht mit
Recht annimmt, die Schnitzerei der Urneskirche sei urspriinglich
fir andere Zwecke bestimmt und von Irland eingefiihrt. Eine
Vergleichung dieser Stiicke (Abb. 1) mit dem Schmuck der
Miniaturen der St. Galler Handschrift aus dem 8. Jahrhundert
(Abb. 2), welche unter keltischem Einflufs entstand, einerseits
und der Thiirumrahmung von der Hedalkirche (Abb.3) ander-
seits, lassen die nahe Verwandtschaft dieses Zierwerks trotz der
Verschiedenheit der Stoffe ohne Schwierigkeit erkennen. An
Einheitlichkeit des Ursprungs braucht man dabei nicht zu den-
ken; einfache und kiinstliche Linienverschlingungen ergeben sich
iiberall als naheliegendes Mittel fiir den Flichenschmuck —
auch die Schlangenwindungen der Runensteine entspringen dem

1) 8. unter ,Quellen* 8. 40.
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Bediirfnifs der Fliche einen Schmuck zu verleihen, welchen die
geraden Zeilen der Schrift nicht bieten.!) Auch spiitere Ein-
flisse von Siiden her sind leicht aufzufinden. Beispielsweise
haben die Arcaden und die Capitelle der Siulen im Innern der

Abb, 2,

Kirche zu Urnees nach der Abbildung bei Dahl vollstindig roma-
nische Form,

Ebenso wichtig und anziehend wie die Untersuchung dieser
Beziehungen, erscheint anderseits die Frage, wie weit die Holz-
kirchen Erinnerungen an eine iiltere, volksthiimliche Bauweise
bewahren. Die vorhandenen Quellen, Schriftwerke wie Baureste,
geben Zeugnils von einer nicht geringen Entwicklung der Bau-
kunst fiir kirchliche wie filr Profanzwecke, und die ilberaus
geschickten und in reichstem Malse zur Verwendung gelangten
Schnitzereien von eigenartiger Ausbildung zeugen fiir eine aus-
giebige Uebung dieser wirkungsvollen Schmuckweise, lange bevor
man christliche Kirchen zu banen und zu verzieren begann.

In dem Landnimabuch (13. Jahrh.) wird berichtet, dals
vor Einfiihrung des Christenthums jedermann Zoll an den Tempel
entrichtet habe, wie spiter den Zehnten an die Kirche.?) In
den Sagen werden heidnische Tempel (altnord. hof, blothis)
vielfach erwiilhnt nnd die bedeutenderen als Haupttempel (ho-
fudhof) bezeichnet. Wenn auch genaue Beschreibungen ihrer
Gestalt und Einrichtung nicht aufbewahrt sind und noch weni-
ger Reste derselben, so ldfst sich doch aus manchen Angaben
der Schriftsteller auf die reiche Ausstattung dieser Gebinde und
ihre Anlage schliefsen. I'reilich darf nicht aufser Acht gelassen
werden, dals dl ltesten schriftlichen Nachrichten iber Gestalt
und Ausschmuck heidnischer Tempel aus einer Zeit stammen,
welche mehrere Jahrhunderte spiiter als die Einfihrung des
Christenthums fillt. Es ist ferner nicht ausgeschlossen, dals
vor der Vikingerzeit, also vor der lebhaften Verbindung Nor-
wegens mit dem Westen und Siiden, Gebiude fiir Cultuszwecke
iiberhaupt nicht vorhanden -waren, sondern nur Opferplitze
(horg n. pl. und horgr) Heiligthum, Hain genannt. Dafs man
aber in der spiiteren Zeit des Heidenthums wenigstens derartige
Bauten besals, dirfte aus der Bezeichnung blothais ,,Opfer-
haus® sich ergeben. Olaf Tryggvason brach den Tempel in
Hladir nieder und befahl, alles Gold, welches daselbst vorhanden,
fortzunehmen und allen Schmuck der Gotterbilder. Aus der
Tempelthiir entfernte er den grofsen Goldring, welchen Hakon
Jarl (gest. 996) bei seinen Bestrebungen, den alten Glauben

1) Man vergleicho hierzu auch die Randverzierung des bei
du Chaillu abgohilgetﬂn Runensteins von Tjiingvide.
2) hverr madr skyldi gefa toll till hofs, sem nii til kyrkja tiund.

wieder zu kriiftigen, hatte anfertigen lassen. Schliefslich wurden
der Tempel und das Gotterbild durch Feuer zerstirt. In der
Fridpiof-Sage wird erzithlt, dafs in Baldurshagi eine Friedstitte
war und ein grofser Tempel von ausgedehntem Gehege umgeben,
Daselbst befanden sich viele Gotterbilder, doch wurde Baldr am
meisten verehrt. Wie frither die Tempel, so sind die Holz-
kirchen noch jetzt von einem Gehege umgeben. In der dem
zwilften Jahrhundert angehirenden Feereyingasaga ist eine kurze
Beschreibung des Tempels der Porgerd Hordabr(d enthalten,
welche eine, wenn auch diirftige Schilderung der sehr reichen
Ausstattung solcher Bauten giebt. ,Das Haus, von einem Ge-
hege umgeben, war sehr schin und in die Schnitzerei war Gold
und Silber eingelegt. In dem Hause befanden sich viele Gotter-
bilder und so viele Glasfenster, dals nirgends Schatten war.“1)
Es mag hierbei bemerkt werden, dafs die Sagen Glasfenster in
Wohnhiiusern nicht erwithnen, wohl aber in Offentlichen Ge-
biiuden, besonders Kirchen; auf Island im Jahre 1195, in
Diinemark 1086. Ausgiebiger sind die Beschreibungen der
Hiuser und Hallen der Bonden, Jarle und Konige, weil hier
die Quellen aus der Sagazeit reichlicher fliefsen und das noch
Vorhandene Riickschliisse auf Gestalt und Ausbildung der Profan-
bauten jener Zeiten ermiglicht. So kommt es, dafs uns die Ein-
richtung des nordischen Herrensitzes im Mittelalter nahezu voll-
kommen bekannt ist und Beziehungen zwischen derartigen Anlagen
und den Bauten fiir kirchliche Zwecke unschwer aufzufinden sind.
Durch die Untersuchungen des Islinders Valtyr Gudmundsson,
welcher die Nachrichten {iiber die Bauten der Sagazeit in ihren
Einzelheiten zusammengetragen und mit den in seinem Heimath-
lande erhaltenen diirftigen Resten verglichen hat, wird hierfiir
mancherlei Stoff geliefert. Trotzdem Bauholz in Island nur in
beschriinktem Malse zur Verfigung stand und man zu mig-
lichster Sparsamkeit in der Verwendung desselben gentthigt war,
miissen gleiche Anschauungen und Gewohnheiten den Bauten in
Island und in Norwegen doch ein gemeinsames Gepriige gegeben
haben. Wihrend aber die gottesdienstlichen Zwecken gewid-
meten Gebiiude nach Einfihrung des Christenthums bei allen
Parteien Schutz und Schonung genossen, hatten die bei dem
Waldreichthum Norwegens zumeist aus Holz aufgefiihrten Profan-
bauten weit mehr unter Stammesfehden, Niedergang einzelner
Familien zu leiden, und so kommt es wohl, dals wenig beglau-
bigte Reste derselben aus alter Zeit erhalten sind.

Eine Grundrifsform, welche als urspriinglich gemeinsam
fiir die Plankenkirchen anzusehen wilre, lifst sich mit Sicher-
heit nicht feststellen; in den vorhandenmen Aufnahmen sind die
mittelalterlichen wie spiiteren Zusiitze und Abiinderungen nicht
erkennbar. Am wenigsten verunstaltet erscheint der Grundrifs
der Borgundkirche in Sogn, und es wird aus diesem am ersten
durch Beseitigung der Zuthaten und Ergiinzung der Verluste
ein Normalplan herzuleiten sein. Die Apsis ist im Mittelalter
angebaut, withrend die Ostwand, deren Schwellen und Pfosten
noch vorhanden sind, ebenso die Siulen in den #ulsersten Vor-
bauten, um mehr Raum zu gewinnen, beseitigt wurden. Der
Grundrifs Abb. 4 ist unter Beriicksichtigung dieser Punkte ent-
standen.?) Uebrigens lilst sich annehmen, dafs es unter der

1) — stendr hiis ok skidgarr um; pat hiis var hardla
fagrt ok gulli ok silfri var rent i skurdina. — var fiildi gobda;
glergluggar vorn margir & hiisinu, svi at hvergi bar skugga .

2) Derselbe ist mir, wie verschiedenes andere werthvolle Ma-
terial durch Herrn Arch. Herm. M. Schirmer in Christiania freund-
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grofsen Zahl der zerstirten Holzkirchen manche Form gegeben
haben mag, welche jetzt unbekannt ist.

Abb. 4.

Zu den Eigenthiimlichkeiten des nordischen Holzbaues,
welche auch auf die Kirchen fibergegangen sind, gehiren die
sogenannten Umgiinge oder Laufglinge (svalir). Die Aufsen-
winde des Hauses waren in grifserem oder geringerem Abstande
mit einer Bohlwand umgeben, sodals der zwischen beiden ver-
bleibende Raum, welcher mit cinem Pultdache abgedeckt wurde,
einen Umgang bildete. Auch das obere Geschofs des Hauses
konnte mit solchen Gingen versehen sein, welche dann eine Art
von Altan bildeten und loptsvalir hiefsen. Bei den noch er-
haltenen Umglingen der Kirchen ist der untere Theil der Aufsen-
wiinde gewdhnlich geschlossen, der obere mit reihenweise an-
geordneten Luft- und Lichtdffnungen versehen, so dafs diese
Anbauten, welche der bewegten Umrifslinie des Grundplanes
folgen, ganz besonders malerisch wirken. Vielfach sind die Um-
ginge auch nur durch schmale Lichtschlitze erhellt und hiufig
durch Beseitigen der Wiinde des Schiffes und Ersatz derselben
durch Pfeilerstellungen zum Innenraum gezogen. Die in Island
unbekannte Anordnung der Umgiinge ist in Norwegen noch jetzt
erhalten und lifst sich, wenigstens fiir das 13. Jahrhundert, auch
fiir Diinemark nachweisen. Uebrigens besitzen nicht simtliche
Plankenkirchen solche Umgiinge; sie fehlen beispiclsweise, wie
Schirmer mittheilt, der Aalenkirche in Guldalen. Ein inter-
essantes Beispiel eines das Obergeschols umgebenden Umganges,
dessen Aufsenwand wie bei vielen Stabkirchen durch bogenfor-
mige Oeffnungen im oberen Theile durchbrochen ist, bietet die
Zeichnung eines Stavburs (Vorrathshauses) mit Galerieen in
Ringerike in dem Werke von dn Chaillu.

Die eigenthiimliche Constructionsweise der Wiinde,
welche den norwegischen Holzkirchen ihren Namen gegeben,
wird Stabwerk — stavverk, reisveerk — genannt. Die Art
und Weise, Planken aufrecht in Fufs- und Kopfschwellen ein-
zunuthen und an den Ecken, wo die Schwellen sich kreuzen,
durch Eckpfosten zusammenzuhalten, mufs als vorchristlich an-
gesehen werden. Man findet diese Construction, wenn auch —
dem Zweck entsprechend — nur roh ausgefiihrt, schon in der
Grabkammer, welche in dem Gogstadschiffe!) aufgezimmert war
und deren Herstellung etwa in die Mitte des neunten Jahrhun-
derts fillt. Dieselbe Bauweise haben auch die Winde der Stab-
kirchen. Die Schwellen haben an den Ecken kriftige runde
Eckpfosten und zwischen diesen sitzen, mit Nuth und Feder
ineinander geschoben, die Planken (staver), welche oben durch
Rahmstiicke, die sogenannten stavlwgjer, zusammengehalten wer-
den. ,,Over grundvolden sterke sviller, hvorpaa der reise sig

lichst mitgetheilt worden. Herrn Geh. Ober-Baurath Adler bin ich
fiir giitige Mittheilung werthvoller Quellen dankbar. ~

1) Das 8chiff wurde 1880 in dem Kongeshaug neben dem Hofe
Gogstad aufgefunden und freigelegt.

-

stolper eller staver, som sammenholde veggene, og over disse
atter forbindes med sviller eller de saakaldte stavlegjer® (Nico-
laysen). Die Staver sind kriiftige Bohlstiicke, welche an den
Thiireingiingen besondere Verstirkungen zeigen. Wie weit die
entwicklungsfithige Bauweise der Plankenkirchen mit ihrem Stab-
werk, den innern freistehenden Pfosten und Dachverbiinden schon
vor Einfilhrung des Christenthums vorhanden war und spiiter
auf die Kirchen iibergetragen worden ist, lifst sich nur ver-
muthen. Dafs die Plankenwiinde der Sagazeit nicht fremd
waren, zeigen das oben angefilhrte Beispiel, aufserdem die noch
geliinfigen Bezeichnungen staver, stavlegjer, welche den altnor-
dischen stafir, staflegjur entsprechen. Noch jetzt finden wir den
Stabwerkban aufser an Kirchen an den in Swtersdal und Thele-
marken erhaltenen Vorrathshiiusern (stavbure), denen vielfach ein
hohes Alter zugeschrieben wird, Der Stavbur des Hofes Rand-
land ist angeblich gegen 900 Jahre, der von Berge gegen
500 Jahre alt. Die von du Chaillu mitgetheilte Abbildung
zeigt ein zweigeschossiges Gebiiude in Stabwerk errichtet, wel-
ches zur Unterbringung von Vorrithen, Kleidern u. dgl. dient.
Das Obergeschofs springt auf den Langseiten weit iiber das
Untergeschols vor. Die Eek- und Thiirpfosten sind reich ge-
schnitzt; auch die Umrahmungen der gekuppelten Fenster-
offnungen sind profilirt. Das Ganze deckt ein Satteldach mit
ausgesiigten Windbergbrettern.

Dio jetzt meist gewdlbten Decken der Holzkirchen werden
als spiterer Zusatz angesehen. Urspriinglich bildeten Dachstuhl
und Dach die Decke der Kirchen, wie der Wohngebiinde; doch
hatte man bereits in grifseren Gebiiuden der Sagazeit den offenen
Raum unter der First (hr6t) durch eingesetzte bogenformige
Streben zu einer Art Wolbung entwickelt, welche wolhl bald
zum Schutz gegen Witterungseinfliisse eine Bretterverkleidung
erhielt. Letztere (hvalf, hvelfing) fand sich nach der Angabe
von Gudmundsson in den heidnischen Tempeln, besonders iiber
dem innersten Theile derselben,!) spiiter nach Einfiihrung des
Christenthums {iber dem Chorraum der Holzkirchen. In der
Heimskringla IT 314 wird eine soleche Wolbung mit dem vom
Winde geblihten Segel verglichen: ,sem vindbldsit segl eda
hvolf af lopthisi Bei grifseren Spannweiten wurde der Dach-
stuhl von Siulen (sulur) getragen, welche bei verwandten Volks-
stimmen mit besondern Namen .stapol, firstsul, magansul*
bezeichnet wurden. So im Bedvulf 925 , Hrodgir — t0 healle
geéng, stod on stapole geseah stedpne hrdf goldd fihne®: H,
ging in die Halle, stand an der Mittelsiiule, sah den hohen
Dachstubl von Golde glinzend. Nach der lex Bajuvariorum
entspricht dieser Mittelsiiule in Deutschland ,,die grofse Siule*
magansul oder firstsul, welche die First des Daches zu tra-
gen bestimmt ist. Die Stabwerkkirchen, welcho Mittelsidulen
haben, bilden eine besondere Gruppe, und es ist bis jetzt un-
entschieden, ob die Sfulen urspriinglich oder spiiterer Zusatz
sind.  Solehe Kirchen befinden sich in Nore und Opdal in
Numedal, Nees und Flaa in Hallingdal. Die Kirche in Hitter-
dal gehort nicht hierher; die aus der Mittelachse geriickten
Siulen in derselben stehen nicht mit dem Dachverband, sondern
mit der spiiter eingezogenen Decke in Verbindung. Gudmundsson
hat die urspriingliche Anordnung der’ dltesten Dachstuhlformen
aus den Quellen und den noch jetzt in seiner Heimath ge-

briinchlichen Dachverbiinden herzuleiten versucht.  Derselbe

1) Kjalnesingasaga 402: par var gjort af innar (ad innan) kring-
16tt svo sem hifa veeri.



33 Ludw. Béttger, Die Kirche Wang bei Briickenberg. 34

schreibt das hohere Alter dem Pfettendach (Astag) zu, welches
nach seiner Reconstruction in der einfachsten Form wiederum der
bei Bickell aus den Angaben der lex Bajuvariorum entwickelten
entspricht. Die Sparren ruhen einerseits auf den Wiinden des Ge-
biiudes, anderseits auf der Firstpfette, welche von den erwiihnten
Mittelsiiulen getragen wird. Die Firstpfette heilst altnordisch
moenidss ,, Firstbalken, althochdeutsch anspoum, ,,Gétterbaum ¥,
und es fillt auf, da das altnordische Wort fiss dem althoch-
deutschen ans entspricht, dafls beide die Bedeutung ,,Gott®
haben, das altnordische allerdings auch ,Balken® bezeichnet.!)
Die zweite von Gudmundsson angegebene Dachform (speertag)
wiirde als Kehlbalkendach zu bezeichnen sein. Die Sparren sind
gégen einander gestiitzt und durch Kehlbalken verbunden. Den
Liingsverband stellen die in die Sparren eingeschnittenen Lang-
bind (sing. langband) her. Sie haben den Zweck, den Dach-
verband beim Aufstellen zu halten, bis die Dachschalung, welche
ebenfalls senkrecht zu der Sparrenrichtung befestigt wird,
aufgebracht ist. Auf der Schalung ruht dann die Schindel-
deckung (spinpakit). Die Querschnitte, welche Nicolaysen mit-
theilt, zeigen als Dachverband diese zweite I'orm, nur sind die
Sparren mnochmals durch iiberschnittene zangen- oder streben-
artige Holzer gestiitzt. Die oben erwilhnten Langbiinder sind
auch hier vorhanden. Dieses spertag wird als das Normaldach
der Plankenkirchen anzusehen sein. Fiir das Pfettendach oder
dstag Gudmundssons habe ich in dem mir zugiinglichen, etwas
diirftigen Materiale kein Beispiel aufzufinden vermocht.

Wenn die Giebel des nordischen Hauses aus Holz be-
standen, so wurde der obere Rand der fufsersten Sparren mit
Brettern verkleidet, den sogenannten Windbergen oder Wind-
brettern der Dicher in Ost- und Westpreulsen entsprechend.
Diese, vindskeidur oder brandar genannt, waren oft, wie noch
jetzt in Norwegen, priichtig geschnitzt, besonders die Ecken als
Drachen, deren Kopfe nach unten sehen, withrend die Schweife
oben in einander verschlungen sind. Denselben Namen brandar
fithren auch die geschnitzten Vordersteven der Schiffe, deren
Endigung seit den dltesten Zeiten allgemein die Form eines
Kopfes hatte. Im Landnfmabuch wird erzithlt: ,,Das war der
Anfang jener heidnischen Gesetze, dafs die Leute nicht Schiffe
mit Kopfen auf der See haben sollten; wenn sie aber solche
besiifsen, so sollten sie den Kopf abnehmen, ehe man das Land
zu Gesicht bekiime, und nicht mit den giihnenden Rachen oder
gebffneten Schiffsschniibeln landen, vor denen sich die Land-
geister fiirchteten.?)® Auf der bekannten Tapete von Bayeux
haben die Endigungen der Schiffe dieselbe Gestalt und ebenso
die Tirstondigungen der Diicher. Die gleiche Form kehrt
wieder an den bei Minutoli und du Chaillu abgebildeten Re-
liquienschreinen im Musenm in Bergen und in der Eriksberg-
kirche in Westergétland, an den reichgeschnitzten Stiihlen aus
Island und Norwegen, welche in den Museen in Kopenhagen,
Christiania u. a. aufbewahrt werden, und ebenso an den Planken-
kirchen, sodals wir auch hier eine allgemein verbreitete, der
fltesten Zeit entstammende Kunstform erkennen. Selbst die
reichen, alterthiimlichen Thiirbeschliige der Hedalskirche enden
in derselben Weise. Kine eigenthiimliche Umgestaltung der

1) fiss pl. disar der Balken; fiss pl. msir der Ase.

2) Pat var upphaf enna heidnu laga, at menn skyldu eigi hafa
hfudskip 1 haf, en ef peir hefdi, pd skyldi aftaka hofud, adr peir kemi
1 landssn, ok sigla eigi at landi med gapandi hofoum eda ginandi
trionum, svii at landveettic feldiz vib.

Zoitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLI

Drachenkipfe zeigt die Firstendigung der Kirche in Hitterdal
insofern, als die Kipfe zu wagerecht ausgestreckten Kreuzen
umgebildet sind.

Die am meisten geiibte und bevorzugte Verzierungsweise
der nordischen Stimme war die Holzschnitzerei, welche dem
Flichenschmuck ein ganz eigenartiges Gepriige und weit-
gehendste Anwendung gab. Die Pfosten, Hochsitzsiulen, Be-
kleidungen, Stiihle, Schiffsschniibel, alles wurde mit iberaus
reichen und schtinen Schnitzereien bedeckt, deren Wirkung durch
Malerei und, wie aus der oben angefilhrten Beschreibung des
Tempels der Porgerd Hordabrad hervorgeht, sogar durch Ein-
lagen von edlen Metallen gesteigert wurde. Snorri Sturluson
erziihlt, dafs der byzantinische Kaiser Alexius die Schniibel der
Schiffe des Konigs Sigurdr, welche dieser ihm schenkte, an
der St. Peterskirche anbringen liefs; doch gewils ihrer kunst-
vollen Ausbildung halber. Noch jetzt bezeugen die Schnitze-
reien an den Siterhiitten im nordischen Berglande, dals die
Vorliebe fiir die altheimische Kunstiibung nicht ganz erloschen
ist, wenn auch Handfertigkeit und Erfindungsgabe gegen frither
sehr gemindert erscheinen.

Die ersten Versuche durch verschlungene Linien eine Fliche
zu verzieren, mulsten bald dazu fithren, dem an sich bedeutungs-
losen Gewirr durch Anlehnung an bekannte Naturformen ein
bestimmtes Gepriige und dem folgenden Auge Rubepunkte zu
geben, und sowohl den Normannen wie den Kelten scheint hier-
fiir die Thiergestalt niiher gelegen zu haben, als das Pflanzen-
werk, So erhielten die Windungen Schlangenkipfe und wurden
zu Schlangen; es treten andere Thiergestalten hinzu, denen
man, um das Kigenartige der Verzierung nicht aufzugeben,
iibermifsig lange Hillse und langgezerrte Glieder verlieh. Erst
spiiter fand sich fiir das Ornament eine an pflanzliche Bildun-
gen anschlielsende Ausbildung. Die langgezogenen Windungen
werden zu Ranken mit blatt- oder palmettenartigen Erwei-
terungen an den KEnden und schliefsen sich an die entschie-
dener aus dem Ornament hervortretenden fabelhaften Thier-
gestalten an oder wachsen aus denselben heraus. Vielfach ver-
schwinden letztere auch ganz; das Ornament niihert sich der
romanischen Verzierungsweise und ein bestimmter Rhythmus tritt
ein, wo es gilt, lingere Stiicke von gleicher Breite zu verzieren.
Vielfach ist das Ornament der Thiirumrahmungen so angeordnet,
dafs rechts und links sich Drachengestalten nach der Mitte zu
winden, withrend der Scheitel der Thiirdffnung durch einen mit
dem Kopf nach unten gekehrten Drachen bewacht wird. Die
letztere Figur fehlt vielfach oder ist erheblich kleiner als die
beiden anderen. Fiir die liltere Art des Ornaments geben die
Schnitzereien von Urnms Beispiele, einen Schritt weiter gehen
die von Hitterdal, Tind, Borgund u. a., wilhrend am hichsten
die Thiitrumrahmungen von Hedal, Reinlid, Hurum uw. a. und
vor allem die von Wang stehen. Man ging aber noch weiter.
An Stelle der abenteuerlichen Ungethiime treten bald Gestalten
der so iiberaus reichen und schinen Helden- und Gottersage.
Bald Darstellungen einzelner Gotter, besonders des Por, oder be-
rithmter Helden wie Hagbard, bald einzelne Begebenheiten,
Baldrs Tod, Pors Kampf mit der Midgardschlange und anderes.
Auf eine solche sehr umfassende Sagabildung in oder auf hil-
zernem Getiifel bezog sich die Hfsdrapa (Hauslied) des Ulfr
Uggason, welche um 997 gedichtet ist (Dietrich, altn. Lesebuch).
Die Einfilhrung des Christenthums #nderte daran nichts; viel-
mehr erhielten die Kirchen ohne weiteres denselben Schmuck.
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Ein jetzt im Kopenhagener Museum befindliches Portal der alten
Holzkirche in Ode im siidlichen Norwegen zeigt auf einem
Paar, wenn auch etwas spiter, doch in alter Zeit eingesetater
Stiicke Darstellungen von zwei Helden des Volksliedes Holger
Danske und Burmand. Ja selbst durchaus heidnische Stoffe,
wie die Lieder von den Volsungen, Gjukingen, Niflungen u. a.
geben mnoch lange Zeit nach Einfithrung des Christenthums Stoff
zur Ausschmiickung christlicher Kirchenbauten her, Besonders
interessant ist die umfangreiche Schnitzerei einer mindestens
dem Anfang des 13.Jahrhunderts angehirigen Thirumrahmung
aus der abgebrochenen Kirche von Hyllestad. Der Stoff ist der
aus der Volsungasaga bekannte Kampf Sigurds mit dem Drachen
Fafnir. Das in Abb.5 mitgetheilte Bruchstiick zeigt zu unterst

WA JE Regin das Schwert fiir Sigurd schmie-
dend, darfiber den Tod des Drachen.
Die Gestalt des letzteren ist in das
Ornament hineingezogen und dieses
geschickt um die einzelnen figiirlichen
Darstellungen gelegt. Aehnliche Dar-
stellungen aus der heidnischen Sage
sind nmoch mehrere vorhanden; so auf
einer Thiirplanke der Opdalskirche in
Humedal das Ende Gunnars im Schlan-
genhofe; auf einem Stiick aus der
Veignsdalskirche in Hedenms Amt Si-
gurds Thaten u. a. Dals nicht allein
die Thiirgewiinde, sondern auch die
Thiiren selbst reichen Schmuck erhiel-
ten, liegt nahe. Die Thiir der Kirche
zu Urnges ist mit dem gleichen Orna-
ment {berdeckt, welches die Umrah-
mung schmiickt; die Thiir der Kirche
zu Verss in Vestergbtland giebt wieder
eine, freilich recht unbeholfene, Dar-
stellung der Sigurdsage. Seltsam mu-
thet auf dieser in eine christliche Kirche filhrenden Thiir das
alte Zeichen des Porshammers an.

Aus allem geht hervor, dafs selbst fiir eine anspruchs-
vollere Ausstattung der Kirchen weder Stoff noch Handfertigkeit
fehlten, vielmehr treffliche Vorbilder jeder Art in Norwegen
vorhanden waren und auch benutzt worden sind. Ks liegt nither
anzunehmen, dafs die norwegische Plankenkirche sich allmiihlich
aus heimischen Grundformen entwickelt hat, als mit Nicolaysen
das Vorbild fir dieselbe in der altchristlichen Basilika zu suchen.
Die Querschnittform der Basilika ergab sich von selbst, sobald
man zu dem rechteckigen Innenraum durch Beseitigen der Zwi-
schenwand den Laufgang zog, und ebenso der weitere Schritt,
welchen die Kirchen in Hurum und Lomen bei Nicolaysen ver-
anschaulichen, nimlich die Zwischenwand durch freistehende
Sdulen zu ersetzen.

Die ersten Versuche, das Christenthum in Norwegen ein-
zufithren, fallen in das neunte Jahrhundert. Die dlteste Nach-
richt fiber vorhandene Kirchen enthalt die Saga von Hakon dem
Guten (um 950) in der Heimskringla cap. 15. , Hakon that
kund, dafs er wolle das ganze Land taufen lassen. Der Konig
liefs da einige Kirchen weihen und setzte Priester ein!) In

1) Pi gersi Hikon konungr pat bert, at hann vildi bioSa kristni

der zweiten Hilfte des 11. Jahrhunderts gebot der Kinig Olaf
Kyrre (1066 bis1083) dem Volke, in jeder Landschaft eine hol-
zerne Kirche zu erbauen und zu unterhalten. Hier werden da-
her die Anfinge der noch bestehenden Holzkirchen zu suchen
sein. Ferner erbaute Hakon IV. (1217bis1263) viele Kirchen
in allen Theilen des Landes. Sonstige Zeitbestimmungen sind
nur sparsam vorhanden. In der Kirche zu Tind befindet sich
eine Runeninschrift mit der Angabe, dafs Bischof Rainar die
Kirche geweiht habe.!) Da der Genannte gegen Ende des
zwblften Jahrhunderts lebte, so ist die Bauzeit des Gebiindes
annithernd bestimmt und die Art ihrer Verzierungen und Schnitze-
reien erlaubt vergleichsweise Schliisse auf das Alter anderer
Plankenkirchen zu ziehen.

Fiir uns von besonderem Werthe ist die Kirche, welche
frither in Vang bei Mitiso in Valders stand und jetzt bei Briicken-
berg im Regierungsbezirk Liegnitz in schoner, waldiger Berg-
landschaft wieder aufgestellt ist. Das Bauwerk war zum Ab-
bruch bestimmt und wurde auf Veranlassung des kunstsinnigen
Konigs Friedrich Wilhelm IV. fir 80 Speciesthaler gekauft,
von dem Architekten Schiertz an Ort und Stelle aufgenommen
und fiber Leerdal und Bergen nach Deutschland geschafft. Durch
Erlafs des Ministers Eichhorn wurde unter dem 26. Januar
1842 die Bildung eines neuen Pfarrsystems angeordnet und
der Einpfarrungsrecefs durch Allerhtchste Ordre vom 26. Mai
1843 bestitigt.  Die mneue Parochie umfalst danach die
Ortschaft Briickenberg, drei Hiuser von Querseiffen und die
Brodbaude.  Fiir die Kirche sollte der Aufstellungsort so
gewiihlt werden, dafs sie moglichst in die Mitte der neuen
Parochie zu stehen kam und vom Schlosse Erdmannsdorf zu
sehen war.

Bei Wiederherstellung der Kirche liefs sich nur ein Theil
der alten Bruchstiicke wieder verwenden; ein grifserer Theil
derselben sowie ein Theil der Holzschnitzereien mufste ergiinzt
werden. Aufserdem ist vollstindig neu der massive, abseits
stehende Glockenthurm und das gleichzeitig Schulzwecken die-
nende Pfarrhaus. Die seiner Zeit gefertigten Bauzeichnungen
und sonstigen Unterlagen sind leider nicht mehr aufzufinden,
ebensowenig die Aufnahmezeichnungen des Architekten Schiertz.
Letztere wiirden f{iber manche Erncuerung Aufschluls geben,
insbesondere ob der Umgang urspriinglich oder eine nach dem
Vorbilde anderer Stabkirchen hinzugefiigte Erweiterung des ur-
springlichen Gebéiudes ist. Im Jahre 1844 am 28. Juli wurde
die Kirche in Gegenwart Ihrer Majestiten des Konigs und der
Konigin eingeweiht. Die Kosten fiir die Anfstellung der Kirehe
und fiir den Bau fiberhaupt, also jedenfalls einschliefslich Thurm
und Pfarrhaus, wurden auf den Allerh. Dispositionsfonds iiber-
nommen und betrugen im ganzen 70 151,79 4. Der Bauplatz
fir die Kirche ist, den Weisungen des Konigs entsprechend, von
dem Kammer-Director des Grafen Schaffgotsch von Bergen aus-
gewiihlt. Der Bau selbst ist wahrscheinlich auf unmittelbare
Anweisung von Berlin — jedenfalls ohne Mitwirkung der Re-
gierung in Liegnitz — durch den Baumeister Hamann in Erd-
mannsdorf ausgefiihrt. :

Das Alter der Kirche lifst sich anniihernd durch Verglei-
chung, besonders des Ornaments, mit solchen Bauten feststellen,
deren Bauzeit mit Sicherheit bestimmt ist. Den besten Finger-

of land alt, Hikon konungr lét pi vigja kirkior nockorar ok setti
par présta til.
1) Rainar biskop uigpi kirkin pessa.
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zeig giebt hier die Kirche in Tind, deren Portal im Dahlschen
Werke abgebildet ist, und welche, wie oben erwiihnt, dem Ende
des 12, Jahrhunderts angehtrt. Die Schnitzereien der Wang-
kirche sind schwungvoller und in Bezug auf Vertheilung und
Anordnung tadellos. Dies gilt sowohl von dem Ausschmuck
der breiteren Flichen als den eigentlichen Umrahmungen, Siulen
und Bogen des Portals. Die Schnitzerei wird daher wohl
jiinger als die von Tind sein, umsomehr als auch der schine
Kleeblattbogen mit seinem prachtvollen Ornament eine Ausbil-
dung zeigt, welche die Schnitzerei von Tind weit ibertrifft. Es
erscheint daher gerechtfertigt, die Bauzeit der Kirche jiinger, als
von Lachner geschehen, anzusetzen, etwa in die erste Hilfte
des 13.Jabhrhunderts. Eine in die Thiir eingeschnittene Runen-
inschrift giebt als Namen des Kirchenheiligen St. Olaf an, doch
bietet diese Mittheilung keine Zeitbestimmung fiir den Bau der
Kirche selbst. Olaf der Heilige fiel bekanntlich im Jahre 1030
in der Schlacht von Stiklestad und wurde kurz darauf heilig
gesprochen. Dafs die Kirche weit jiinger sein muls, liegt auf
der Hand. Als Runenschneider nennt sich in der erwithnten
Inschrift Einardi, von dem wohl zugleich die priichtigen Schnitze-
reien herrithren. Auch auf der Thiir der Kirche in Versis hat
sich der Name des Kiinstlers (Asmundr) in einer Runeninschrift
erhalten, ebenso in Tind. Es mag gleich vorweg erwilhnt
werden, dafs von unserer Kirche die drei Thiiren der Nord-
und Siidseite, sowie die Westthiir mit Schnitzwerk verziert
sind, Die Abbildung auf Blatt 11 stellt die Umrahmung der
Siidthiir dar, doch sind der Schaft und das Capitell der
rechtsseitigen . Stule der Sacristeithiir auf der Nordseite ent-
nommen. '

Der Grundrifs der nicht gemau nach Osten gerichteten
Kirche besteht im wesentlichen aus dem rund 9 m langen, 7,5 m
breiten Hauptschiffe, an welches sich der 3,8m lange, 5,1 m
breite Chor mit halbrunder Apsis anschliefst. Das ganze Ge-
biiude ist von dem Laufgang umgeben, welcher eine Breite von
0,80 bis 0,856 m besitzt. Aunf der Nord-, Siid- und Westseite
erweitert sich derselbe durch Vorbauten, von denen der auf der
Nordseite belegene als Sacristei dient, withrend die beiden anderen
als Eingangshallen benutzt werden. Das Hauptschiff hat (jetzt)
eine gerade Holzdecke, welche durch die vortretenden Balken
in Felder getheilt wird; der Chor und die Apsis sind mit Wol-
bung versehen. Vier kriftige freistehende Sdulen mit reich ge-
schnitzten Capitellen sind in der Richtung von Norden nach
Siiden durch gurtbogeniihnlich ausgeschnittene Bohlstiicke ver-
bunden und tragen den iiber das Dach des Hauptschiffes hinaus-
gefiihrten Dachreiter. Der Chor steht mit dem Schiffe durch
drei Bogendffnungen in Verbindung, welche durch zwei frei-
stehende und zwei an die Ostwand des Schiffes anschlielsende
Siulen mit dariiber gespannten Bigen gebildet werden. Die
Apsis ist um drei Stufen gegen den Chor erhtht. Das Innere
der Kirche wird im Schiff und Chor durch gekuppelte, rund-
bogig geschlossene Fenster erhellt, welche aber nicht in das
Freie sondern nach dem Umgang hin milnden.  Aulserdem
liegt aber eine Reihe rundbogiger Fensterdffnungen oberhalb des
letzteren unmittelbar unter dem Dache. Die Apsis besitzt
aufserdem noch drei in die Kuppelwblbung eingeschnittene Fen-
sterdffnungen.

Die Bauart ist die bei allen Stabkirchen iibliche. Die
Ecken des Gebiudes werden durch kriftige Rundstimme von
36 em Durchmesser gebildet; die Bohlen der Winde, 17 em

stark, mit Nuth und Feder in einander geschoben, sitzen unten
in den Schwellen, oben im Rahmstiick. Die Bohlstiicke der
Thitreingfinge zeigen besondere, aus dem vollen Holze geschnit-
tene halbrunde Verstirkungen, welche zu verzierten Siulen aus-
gebildet sind. Der alte Dachverband ist beibehalten oder in
der alten Weise wiederhergestellt. Auch hier bildet derselbe
das alte spaertag Gudmundssons mit Hinzufiigung der bereits
erwiihnten kreuzweise angeordneten zangen- oder strebeniihn-
lichen Holzer zur Herstellung eines Dreiecksverbandes. Was
die Erscheinung des Aeufsern anbetrifft, so ist jeder Theil des
Grundrisses daselbst auch zum Ausdruck gebracht. An das
Hauptschiff schlielst sich der etwas niedrigere Chor; an diesen
die mit einer Halbkuppel und laternenartigem Aufbau iiber-
deckte Apsis. Auch an diesen Theilen dilrfte die Ergiinzung
iiber die Gestalt der alten Kirche hinausgegangen sein. Simt-
lichen Innenriiumen folgt der mit einem Pultdach abgedeckte
Umgang, aus welchem wieder folgerichtig die Ausbauten der
Einglinge und der Sacristei hervortreten. Ueber das Dach des
Hauptschiffes erhebt sich dann der erwiihnte Dachreiter mit
kleinerem Aufban. Abgesehen von den Aufsenflichen des Um-
gangs sind die Wandflichen der Kirche mit Schindeln bekleidet,
wiihrend die Dicher Schieferdeckung nach deutscher Art be-
sitzen. Die malerische Erscheinung des Bauwerkes wird erheblich
durch die Bogendffnungen des Umgangs und des Hauptschiffes
gesteigert, aulserdem aber auch durch den zierlichen Schmuck
der Firstbretter mit den kilhn geschwungenen ,,giihnenden
Drachenktpfen ¢,

Die Kirche erinnert im Grundrifs wie Aufbau an die
Kirchen von Borgund und Hitterdal; besonders die erstere
scheint vielfach bei der Wiederherstellung als Vorbild gedient
zu haben. Weniger im Innern als im Aeufsern. Die gekup-
pelten Fenster im Hauptschiff und Chor fehlen in Borgund
und Hitterdal und sind vielleicht spiiterer Zusatz; auch die
Séiulen haben andere Form und sind mehr denen von Hurum
und Lomen d#hnlich. Der Einflufs der romanischen Bauweise
tritt in Wang besonders stark hervor, und es liegt hierin wohl
anch der Grund fiir die ganz besondere Eleganz in der Zeich-
nung des Schnitzwerks, welche die Kirche vor allen anderen in
hohem Grade auszeichnet. Die von Lachner mitgetheilten klei-
nen Lowenfiguren von alterthitmlichem Gepriige finden sich in
seltsam stilisirter Form auch in der Kirche in Hurum auf
einem Siulenpaar, welches an der Eingangsthiir zu dem ur-
spriinglichen Chore stand. Auch von den Capitellen der Schiff-
siulen giebt Lachner ein Beispiel. In dem Werkchen des
Pastor Werkentin wird ferner eines Wappenschildes mit drei.
Schwertern in blanem Felde gedacht, welches im Chor der alten
Kirche links vom Altar sich befunden hat, sowie der Gewdlb-
malereien im Chor und in der Apsis. Letztere, biblischen In-
halts, Christus als Weltrichter, Abendmahl u. a., waren mit
schwarzen Umrissen gezeichnet und sollen nach Berlin iiber-
gefiihrt sein.

Mit der Kirche ist der abseits stehende, aus Stein erbaute
Glockenthurm durch einen Siulengang in Verbindung gebracht.
Leider schidigt der steife, so wenig der bewegten Umnrisslinie
der Kirche angepafste Thurm das Gesamtbild der Anlage
etwas — doch ist das Kirchlein ein so werthvolles, durch
hohes Alter, malerische Wirkung und kunstvollen, stilgerechten
Ausschmuck gleichmiifsig ausgezeichnetes Werk, dafs wir des

Besitzes uns aufrichtig freuen und dankbar des kunstsinnigen
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Fiirsten gedenken sollen, welcher den Schatz vor der Zerstorung
bewahrte.
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Haus Lobstein in Heidelberg.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 12 im Atlas.)

Die auf Blatt 12 in Perspective und Hauptgrundrifs dar-
gestellte Villa wurde von dem Unterzeichneten wiihrend der
Jahre 1886 und 87 im Auftrage des Herrn Dr. E. Lobstein
in Heidelberg ausgefithrt. Der Bauplatz liegt am oberen Ende
des alten Weges, welcher von
Westen her nach dem Heidel-
berger Schlosse fiihrt. Vor Er-

1
1
1

(Alle Rechte vorbehalten.)
wasserheizung erwiirmt, welche von der Firma Rietschel u. Henne-
berg in Berlin ausgefihrt wurde. Die {ibrigen Riume haben
Ofenheizung. Das Efszimmer ist an Decke und Winden mit
Eichenholz bekleidet, der Vorraum im Obergeschofs mit Nufs-

baumholz getifelt und der Vor-
platz im Erdgeschols, sowie
die beiden Empfangsriinme sind

richtung des Neubaues standen SchlafzdHerrn 3] Bad 2 Wakne mit Marmorsiulen bezw. Pi-
an dessen Stelle zwei iltere f w ? lastern und Stuckdecken aus-
Hituser, deren eines, aus dem Lot g30 Lm0 | gestattet,

vorigen Jahrhundert, die trocke- : Besondere Schwierigkeiten
nen Formen der einfachen Ge- ]r : verursachte die Griindung. Der
biude aus jenmer Zeit zeigte, Schlafzd, # gewachsene Boden, in der
withrend das andere aus einem Fren | P 8 Riehtung von Osten nach Westen
modernen, unfrmigen, drei- Loy i “ - T aus Rothliegendem, Buntsand-
stickigen Wohnhausbau  mit — stein und festem Lehm beste-

: Ankleidez. Spelseaufz,

angeschlossenen Wirthschaftsge- 1o | . LJem=—-——= 30 =---- - P hend, fitlllt gegen Westen um
biuden bestand. Beide Hiuser, - ! 1,7 m und gegen Norden um
bereits baufillig, wurden giinz- z . | & | etwa 4,8 m. Die den festen
lich abgetragen., Dabei zeigte d.Herrn | e 8 dEpen § Baugrund rand 7 m hoch fiber-
sich, dals ihre Grundmauern E T ers. u______f lagernde Schuttmasse war in
nicht bis auf den gewachsenen ——T < 10 - den untersten Schichten mit
Boden hinunter reichten, son- Wasser durchzogen, nur durch
dern auf eine bedeutende Schutt- Terrasse Stiitzmauern in  ihrer Lage
masse aufgesetzt waren. Den - erhalten und zur Griindung
Bauplatz begrenzten gegen Sii- & schlechterdings ungeeignet. Ein
den und Osten vorbeizichende p v ot BT ol " Rost irgend welcher Art er-

offentliche Wege, gegen Westen Haus Lobstein,
Nachbargrundstiicke, und gegen

Norden war der Ausdehnung des Gebiudes durch das bedeutende
Gefiille des Gelindes ein Riegel vorgeschoben. Fiir die von dem
Bauherrn vorgeschriebenen Riume stand auf diese Weise eine
nahezu quadratische IFliche von ungefihr 24 m nach jeder
Richtung zur Verfigung. Die Wohn- und Schlafriiume wurden,
um einen von oben beleuchteten Vorraum liegend, in zwei Stock-
werken untergebracht. Tm Erdgeschofs fanden zwei Empfangs-
riume, ein Efszimmer mit Anrichteraum und zwei Nebenriiumen
Platz, im Obergeschofs der unteren Eintheilung entsprechende
Wohnriiume, Schlaf- und Badezimmer, Die Kiiche liegt im
Kellergeschofs, die Dienstbotenstuben befinden sich in einem
das Dach tiberragenden Aufbau. Die Geschofshthe betrigt im
Erdgeschofs 4,9 m und im Obergeschofs 4,3 m. Die haupt-
siichlichen Wohn- und Schlafzimmer werden durch eine Warm-

Grundrils vom Obergescholk.

schien aus naheliegenden Griin-
den zur Festigung des Bau-
grundes nicht wohl ausfilhrbar, daher wurde es vorgezogen, die
Umfassungsmauern in ihrer ganzen Ausdehnung mit entspre-
chender Stirke bis auf den gewachsenen Boden hinunterzufiihren
und die Zwischenwiinde auf ebensotief gegriindete starke Pfeiler
und verbindende Bogen aufzusetzten. Die Nachtheile der un-
gleichen Grundmauertiefe wurden durch sorgfiltig und langsam
ausgefiihrte Mauerung und durch Verwendung von Portland-
cement in den untersten Theilen auszugleichen versucht; aufser-
dem wurde, und zwar auf Anrathen des Herrn Baudirector
Durm in Karlsruhe, ein wagerechter Verband der Grundmauern
vermittelst Kinlagen von diinnem Reifeisen in ungefihr 1 m
hohen Abstinden (etwa vier Streifen anf 1 m Mauerstirke) her-
gestellt. Thatsiichlich waren nach mehr als drei Jahren, von
Beginn des Baues an gerechnet, keine irgendwie erheblichen
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Senkungen, welche auf die Griindung zuriickgefihrt werden
konnten, zu bemerken.

Fiir die Fronten wurden die ruhigen Formen der italieni-
schen Renaissance gewiihlt, hauptsichlich aus dem Grunde, um
sie nicht durch gleichartige Ausdrucksweise mit dem nahe ge-

legenen Schlosse in Vergleich treten zu lassen. Die schon vor-
handenen Stiitzmauern am Bergabhange wurden durch Aufsetzen
von Brustwehren zur Bereicherung der Gesamterscheinung heran-
gezogen. Die Ausfilhrung der Fronten erfolgte in graugriinem
Keupersandstein.

Fritz Seitz.

Kliiranlage fiir die Abwiisser des Universitiits - Krankenhauses in Greifswald.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 13 im Atlas.)

Die in der Stadt Greifswald bestehenden Canile, Abzugs-
rinnen und offenen Griiben wurden noch in den achtziger Jahren
vielfach dazu benutzt, Schmutz und Kothmassen aufzunehmen,
welche dem nordlich der Stadt vorbeifliefsenden Ryckflusse oder
dem an zwei Stellen in diesen miindenden, die Stadt im Westen,
Siiden und Osten umschliefsenden Stadtgraben zugefiihrt wurden.
Das fehlende natiirliche Gefille des Ryckflusses, welcher etwa
4 km Ustlich der Stadt in den Greifswalder Bodden miindet,
sowie die vorwiirts und riickwiirts gerichtete Stromung, welche
abhiingig ist von den in dem Bodden durch die verschiedenen
Windrichtungen bewirkten Schwankungen des Wasserstandes,®)
brachten die Schlammassen zur Ablagerung und verunreinigten
den sogenannten Hafen der Stadt in erheblichem Grade. Die
stiidtische Polizei sah sich deshalb veranlafst, im Jahre 1881
eine Abfuhr der Koth- und sonstigen Schmutzmassen in trag-
baren Gefiifsen vorzuschreiben mit der Bedingung, dafls diese
Anlagen innerhalb sechs Jahre iiberall zur Ausfiihrung gelangt
sein sollten. Wenn eine Einrichtung nach diesem System auch
in den im siidlichen Theile der Stadt liegenden Institutsgebiiu-
den mit Leichtigkeit durchfiihrbar war, sodafs die daselbst vor-
handenen Abzugscanile nur noch Tages- und Spiillwasser ab-
zufithren hatten, so stellten sich auf dem in dem ndrdlichen
Theile der Stadt gelegenen, von der Kapaunen-, Hafen-, Schu-
terhagen~ und Langefuhr-Strafse umschlossenen Grundstiick der
Universitiit der Einrichtung einer Abfubr bedeutende Schwierig-
keiten in den Weg. Denn das Krankenhaus, das anatomische
und pathologische Institut fihrten nicht nur grofsere Mengen
menschlicher Auswurfstoffe, sondern auch die Abgiinge von den
Sectionen, chirurgischen Operationen und dergl. den unterirdi-
schen Rohrleitungen und schliefslich durch einen gemauerten
Canal dem 32m von der norddstlichen Grenze des Grundstiickes
entfernten Ryckflusse zu. Von einer Beseitigung dieser Schmutz-
massen mittels der von der Stadt vorgeschriebenen Tonnen oder
Kiibel mufste ohne weiteres abgesehen werden, und es blieb
somit nur iibrig, eine Abfithrung der Massen wie vordem durch
Canille zu bewirken, sodann aber vor Einmiindung in den Ryck-
flufs eine Trennung der festen und fliissigen Massen sowie eine
Reinigung der letzteren vorzunehmen, so zwar, dafls dieselben
dem Flusse in unschiidlichem Zustande zugefiihrt werden kinnen,
die festen Riickstiinde aber abgefahren werden.

Es ergab sich somit die Nothwendigkeit der Einrichtung
einer Kliiranlage. Eine gleichzeitiz angeordnete griindliche
Untersuchung der vorhandenen Gruben und Rohrleitungen ergab
bei deren geringem Gefiille einen so ungiinstigen Zustand, dafs

7 *) Diese bewegen sich unter den gewihnlichen Verhiilinissen
nnerhalb der Grenzen von 20 cm, kénnen sich aber bei Sturmfluthen
bis 2m und mehr steigern.

(Allo Rechte vorbehalten.)

das ganze System der Ableitung sich in Wirklichkeit als eine
Ablagerungstiitte der Abgiinge darstellte, welche erst dann fort-
gespiilt wurden, wenn sie durch Fiulnifs aufgelost waren.
Vielfach zeigten die Rohrstriinge Bruchstellen, welche eine In-
ficirung des Erdbodens und der Brunnen zur Folge hatten.
Noch weitere Schiiden, auf die einzugehen hier nicht der Platz
ist, filhrten zur Erkenntnifs der Unmdglichkeit, diesen Zustand
liinger bestehen zu lassen, und gaben Veranlassung, siimtliche
Abflufsleitungen um- oder neuzulegen und in ausreichendem
Mafse mit 0,95 m weiten Reinigungsschiichten zu versehen.
Letztere sind ohne Schlammfiinge angelegt, um zu verhindern,
dafs grofsere Mengen von Abfallstoffen festgelagert werden und
in Fiulnifs iibergehen kinnen. Die Rohren liegen demnach
hart fiber der Sohle der Schiichte und sind zwischen je zweien
derselben in vollig gerader Richtung gefithrt, sodafs man leicht
mit Hiilfe eines Lichtes von einem Reinigungsschacht zum an-
deren hindurchsehen kann.

Fiir die Berechnung der Grifse der Kliranlage wurden
folgende Annahmen gemacht: Das gesamte Rohrnetz ist in zwei
Theile zerlegt, von denen der nirdliche die Abwiisser des che-
mischen, anatomischen und pathologischen Institutes mit ihren
Nebenanlagen, sowie der beiden Baracken und des Waschhauses
aufnimmt, withrend der siidliche die Abgiinge des Krankenhauses
abfithrt. Die aus den genannten Geblinden tiglich abzufiihren-
den Gebrauchswasser sind ermittelt:

1. filr das Anatomiegebiiude zu 17001,
2. fiir das chemische Institut zu . . . . . 2001,
3. fiir das pathologische Institut zu 16001,
4. fir das Macerationsgebiinde zu . . . . . 100},
5. fiir die beiden Baracken zu . 63501,

(wobei die Belegziffer zu 50 Menschen angenommen
und 1271 auf jeden Menschen gerechnet sind),
zusammen 9950 1

oder rund 10 000 Liter. Die Abwiisser des Krankenhauses und
der Waschkiiche wurden nach den Fiillungen der filr diese
Gebiiude bis dahin bestehenden, auf dem Boden des Kranken-
hauses aufgestellten Wasserbehiilter ermittelt und betragen 60-
bis 700001 tiglich. Hiernach berechneten sich die der Klir-
anlage im ganzen zuzufiihrenden Abwiisser auf durchschnittlich
800001 fiir den Tag, eine Annahme, die sich auch nach dem
im vorigen Jahre ausgefiihrten Anschlufs simtlicher Gebiude
an die mittlerweile errichtete stidtische Wasserleitung als aus-
reichend erwiesen hat. Die Einfihrung des Regenwassers in
die Rohrleitung wurde ausgeschlossen, weil das Saugewerk der
Kliranlage die Wassermassen plotzlicher starker Regengiisse
nicht mit zu bewilltigen imstande gewesen wire. Die Klir-
anlage wurde hiernach so berechnet, dafs in der Minute 1001
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reinen Wassers abfliefsen.  Bei einer 14stiindigen Klirung
wilrden also tiglich 14 - 60 . 100 = 84 0001 bewiiltigt werden
konnen.  Ein durchschnittlich 12stiindiger Befrieb hat sich
bisher als villig ausreichend erwiesen.

Die Anlage ist nach dem der friiheren Firma Franz Rothe
Sthne (jetzt W. Rothe in Giisten) patentirten Rockner-Rothe-
schen Klirsystem ausgefiihrt, da dasselbe von allen bis dahin
bekannten Kliireinrichtungen den geringsten Raum erforderte
und daher die Mbglichkeit bot, es auf dem durch eine Masse
von Baulichkeiten beschriinkten Grundstiicke des Krankenhauses
erbauen zu kionnen. Das Princip dieser Einrichtung besteht
bekanntlich darin, dals die Schmutzwasser mit einem Chemi-
calienzusatze versehen werden, Die Verunreinigungen werden
dadurch zu specifisch schweren Massen gebunden, um alsdann
bei einem langsamen Aufsteigen des Wassers in einem hohen
Cylinder niederzufallen und einen reinen Abfluls des Wassers
aus dem Cylinder zu ermdglichen.

Wie aus den Abbildungen auf Blatt 13 ersichtlich, endet
die Rohrleitung in den Siebbehilter, einen rechteckigen
Schacht, in welchem die Ablauféffnung durch ein schrig an-
steigendes Sieb von 12 mm Maschenweite verdeckt ist, um
grofsere Korper aufzuhalten. Von hier gelangen die Abwilsser
in den Staubehilter. Dieser dient zur Anstauung der aufser-
halb der Betriebszeit, also hauptsiichlich nachts, zufliefsenden
Abwiisser und ist so grofs bemessen, dals eine Fiilllung des
Rohrsystems durch Riickstau unter gewdhnlichen Verhiiltnissen
nicht eintreten kann. Vom Staubehiilter aus treten die Ab-
wisser in die Mischrinne, und zwar durch eine sielartig zu
schliefsende Oeffnung, um den Zufluls regeln zu kinnen. Letz-
teres geschah anfinglich durch eine Schwimmervorrichtung.
Diese hat sich aber nicht bewiihrt, und die jetzige Einrichtung
zeigt, dals ein genau geregelter Zufluls in die Mischrinne auch
gar nicht nothwendig ist. In der Mischrinne erfolgt der
Zusatz der Chemicalien, welehe am oberen Ende der Mischrinne
durch zwei Rohren einfliefsen und durch eingemauerte Strom-
hindernisse und die dadurch erzeugten fortgesetzten Wirbelun-
gen innig mit den Abwissern gemischt werden. FEinen Haupt-
bestandtheil bildet Kalkmilch, welche in einem besonderen
Kalkloschbehiilter in einem oberen Geschosse des Gebiiudes be-
reitet wird und in einen gréfseren Riihrbottich abflielst.
Die Durcharbeitung in diesem, sowie die der fibrigen Chemi-
calien in einem anderen Riihrbottiche geschieht mittels Ma-
schinen. Die Regelung des Abflusses in die Mischrinne findet
durch selbstthitige (patentirte) Zufihrungsvworichtungen statt.
Von der Mischrinne gelangen die Abwiisser in den tiefen cy-
linderformigen Kléirbrunnen, der durch trichterfirmige Aus-
bildung seines unteren Theiles zu concentrirter Ansammlung
des gefilllten Schlammes eingerichtet ist. Der in ihm zulissige
niedrigste Stand der Flissigkeit liegt auf - 2m. In dieselbe
taucht der unten offene (Rbckner-Rothesche) Klircylinder, in
welchem das gemischte Schmutzwasser durch Herstellung eines
luftleeren Raumes aufzusteigen gendthigt wird. Mit seinem
vollen Durchmesser reicht der Cylinder nur 8,6 m fiber den
Wasserspiegel hinaus, ist aber durch ein diinneres Ansatz-
rohr bis zu der einer Atmosphiire entsprechenden barometrischen
Hohe verlingert. Dieses Rohr steht durch ein anderes Rohr

mit einer Luftpumpe in Verbindung, welche die Herstellung
des Vacuums im oberen Theile des Klircylinders bewirkt. Es
sinken nunmehr die feinsten im Wasser schwebenden Theilchen
von grifserem specifischen Gewichte als das Wasser in den
trichterformigen Theil des Brunnens nieder. Diese Wirkung
der Schwerkraft wird durch die vorher zugesetzten chemischen
Fiillungsmittel unterstitzt, indem durch sie sowohl die Ab-
scheidung wie die Einhiillung und Beschwerung der beigemengten
fein vertheilten Verunreinigungen bewirkt wird. Das so geklirte
Wasser fliefst durch ein seitlich angebrachtes Rohr von 180 mm
Durchmesser nach dem Princip des Hebers selbstthiitigz nach
dem Ablaufschacht ab, und zwar wie oben erwihnt 100 1
in der Minute. Der in dem trichterformigen Klirbrunnen sich
absetzende Schlamm, fiir den Tag hichstens 3 cbm, wird durch
cine Schlammpumpe in luftdicht verschliefsbare eiserne Fahr-
tonnen von 1600 1 Inhalt gehoben und tiglich abgefahren,
Wie bereits im Eingang erwiihnt, ist der Wasserstand des
Ryckflusses, nach welchem das geklirte Wasser abfliefst, nicht
unerheblichen Schwankungen unterworfen. Die Anlage bedurfte
daher eines Schutzes gegen den Andrang des Hochwassers aus
dem Ryck. Zu diesem Zwecke sind dem Ablaufschachte, wel-
cher miglichst in seinem Wasserspiegel die Ordinate - 1,80
behalten soll, zwei weitere Schiichte vorgelegt, von denen der
duflserste, der Fluthschacht, in unmittelbarem Anschlusse an
das zum Strafsencanal filhrende Abflufsrohr steht, alse in der
Hohe seines Wasserspiegels derjenigen im Ryck genau entspre-
chen wird. Der Schacht zwischen Ablauf- und Fluthschacht
enthilt in einer nach letzterem hin gerichteten Rohrerweiterung
mit Kugel einen selbstthiitigen Verschluls., Beim Aufsteigen
des Hochwassers im Fluthschachte wird sonach das Rohr ab-
geschlossen und die Anlage gegen das Hochwasser geschiitzt.
Durch einen Rohrschieber kann der selbstthiitige Verschluls
noch unterstiitzt werden, Infolge des fehlenden Abschlusses
findet nunmebr im Ablaufschachte ein Ansteigen des Wassers
statt, welches mittels der im Maschinenraum aufgestellten
Wasserpumpe in den Fluthschacht fibergehoben wird.

Die verschiedenen zum Betriebe erforderlichen Maschinen,
die Riithrwerke, die Luft-, Schlamm- und Wasserpumpe werden
von einem Kortingschen Gasmotor von zwei Pferdekriiften be-
trieben. Die Gesamtkosten der Anlage haben nach Abzug
der fiir einen lingeren Probebetrieb bis zur Uebergabe noth-
wendig gewordenen Ausgaben 25360 .# betragen. Hiervon
entfallen aunf die Baulichkeiten 12 790 .# und auf die innere
Einrichtung einschliefslich der durch den Maurer bewirkten
Hiilfeleistung 12 570 4. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dafs
von obigen 12790 4 allein auf die Erdarbeiten, worin die
Kosten fiir die 1,50 m hohe Sandschittung zur Herstellung
eines tragfihigen Baugrundes enthalten sind, 2436 .4 kommen,
Die Anlage ist seit dem 1. April 1889 im Betriehe. Die
Betriebskosten haben sich einschliefslich des 750 .# betragen-
den Lohnes fiir den Maschinisten nach Mittheilung der Ver-
waltung des Universitits- Krankenhauses im Verlaufe eines
Jahres, d.h. von dem gedachten Zeitpunkte ab bis zum 1. April
d. Js. auf 1980 .4 oder ftiglich durchschnittlich 5,42 4
gestellt.

Greifswald im Juni 1890. Brinckmann.




45 Sympher, Der Verkehr auf deutschen Wasserstrafsen 1875 und 1885. 46

Der Verkehr auf deutschen Wasserstrafsen in den Jahren 1875 und 18S5.
(Mit zwei Karten auf Blatt 14 im Atlas.)

Nicht nur in Deutschland, sondern in fast allen Lindern
Europas besteht das lebhafte Bestreben nach einer Verbesserung
und Vermehrung der vorhandenen Wasserstralsen. Nachdem
das grofse Netz der Eisenbahmen in seinen Hauptziigen aus-
gebaut, erinnert man sich auch wieder der Fliisse und Canile
als Verkehrswege, die man zeitweise als veraltet unterschiitzte,
deren Vorziige fiir die Billigkeit des Transportes aber doch
nicht dauernd verloren gehen konnten.

Wenn indes nicht nur an eine Verbesserung vorhandener,
sondern auch an den Bau neuer Verkehrswege gedacht wird,
ist es wiinschenswerth, den Stand kennen zu lernen, auf wel-
chem das Verkehrswesen sich zeitig befindet und welche Ent-
wicklung es in der letzten Zeit genommen hat.

Der Zustand des Verkehrsweges und die Grifse des Ver-
kehrs verdienen dabei in erster Linie Beriicksichtigung. Wiih-
rend der erstere durch mehrfache amtliche Verdffentlichungen
dem Bediirfnifs einigermalsen entsprechend bekannt geworden
ist, sollen im folgenden der Umfang und die Entwicklung des
Verkehrs der allgemeinen Beachtung nahe geriickt werden.
Einestheils ist dies zu bewirken durch iibersichtliche Zahlen-
zusammenstellungen und anderntheils durch Karten, in denen
der Verkehr zeichnerisch zur Darstellung und zum anschau-
lichsten Verstindnifs gebracht wird, Die eine dieser Karten
ist bereits friiher im Druck erschienen,!) die andere zuniichst
auf dem IV, Internationalen Binnenschiffahrts-Congrels in Man-
chester zur Ausstellung gelangt. Die auf Blatt 14 beigegebenen
Karten sind vereinfachte Verkleinerungen jener grifseren und
eingehenden Darstellungen.

Die iiltere Karte, sowie die dazu gehirigen Zusammen-
stellungen betreffen den Giiterverkehr auf deutschen Wasser-
strafsen im Jahre 1885, die neue dagegen denjenigen im Jahre

(Alle Rechte vorbehalten.)

Beziehung recht gut zu einer Betrachtung tiber die Entwicklung
der deutschen Binnenschiffahrt, weil in dieser Zeit grofse Ver-
besserungen an den deutschen und insbesondere an den preulsi-
schen grofsen Strdmen zur Ausfiihrung gelangten und die He-
bung des Verkehrs den fast unmittelbar wirkenden giinstigen
Einflufs jener Flufsregulirungen zur fulseren Erscheinung bringt.
Noch erheblicher zeigen sich die erzielten Erfolge in den auf
1885 folgenden Jahren, nachdem die Schiffsgefifse begonnen
haben, sich den grifseren Verhiiltnissen anzupassen, sodals
demniichst eine Vergleichung der Jahre 1880 und 1890 ein
noch zutreffenderes Bild von dem innigen Zusammenhange zwi-
schen Zustand der Fahrstralse und Grifse des Verkehrs geben
wird.

Umfang des Verkehrs.

Der Wasserstralsenverkehr Deutschlands bewegt sich zum
grofsten Theil auf den grofsen Strimen, welche nur in ver-
hiiltnifsmiifsig geringem Malse durch schiffbare Nebenfliisse und
Caniile zu einem zusammenhiingenden Netze verbunden sind.
Nichtsdestoweniger ist der Giiterverkehr auf deutschen Wasser-
stralsen, wie aus den folgenden Zusammenstellungen hervorgeht,
ein ganz erheblicher.

Aus den Zahlen 1885 ergiebt sich w. a., dafs die Gesamt-
gliterbewegung auf den rund 10000 km langen deutschen
Wasserstrafsen 4 800 000 000 Tonnenkilometer betrug, was
einem kilometrischen Verkehr von 480 000t entspricht. Inner-
halb des betrachteten Gebietes kamen 14 500 000 t an und
13 100 000 t wurden versandt; der Ueberschuls des Ankunfts-
iiber den Abgangs-Verkehr entspricht dem Unterschiede zwischen
der grofseren Einfuhr und der geringeren Ausfuhr von Waren.
Die mittlere Transportentfernung betrug 350 km, war also sehr

1875. Die Jahre 1876 und 1885 eignen sich in mancher bedeutend.
. Tabelle I.
Giitorverkehr auf deutschen Binnenwasserstrafsen.?) Ortsverkehr der bedeutenderen Iafenplitze in den Jahren 1875 und 1885.
RTR K
-- Hafenplatz A s
angekommen | abgegangen | zusammen | angekommen | abgegangen | zusammen
t t t t t t
hefar o Dt Yl e M e R e S 300 000 G5 000 374 000 307 000 60 000 367 000
2 PO ta e O ROL B beu . annindee 4 111 000 16 000 127 000 128 000 320 000 457 000
3| Hamburg . 336 000 463 000 799 000 1323 000 1275 000 2598 000
4 Magdeburg . 418 000 258 000 676 000 746 000 345 000 1091 000
B Ienden Tl £ SalEnsal s S L eGE L Sl o 179 000 17 000 196 000 351 000 128 000 479 000
§ |8 Barlinias i, iR s 1 s 2992 000 247 000 3 230 000 3 443 000 314 000 i 3 757 000
T R B e et et 3k s 4 000 679 000 683 000 21 000 564 000 585 000
By ABoemiant dnd el o Syl dediday 201 000 76 000 277 000 112000 G4 000 176 000
0 | Ruhrort einschl. Duisburg und Hochfeld 761 000 2174 000 2 935 000 1120 000 3 686 000 4 806 000
10 | Diisseldorf . N e T S 2 104 000 36 000 140 000 143 000 40 000 183 000
LA Elin el . 3BMinew Siegdd bue ) fuadin; 160 000 98 000 258 000 204 000 114 000 318 000
R Obariahnetein oo omis os s o o T cas a ol 15 000 136 000 151 000 16 000 152 000 168 000
13 | Mainz R iy e Py 116 000 16 000 132 000 181 000 24 000 205 000
14 |  Gustavsburg . 112 000 9 000 121 000 359 000 67 000 426 000
15 | Ludwigshafen . 103 000 26 000 129 000 427 000 91 000 518 000
16 | Mannheim . . 569 000 167 000 736 000 1 308 000 408 000 1716 000
17 |  Frankfurt a/M. o QURERET b il 4 197 000 4 000 201 000 169 000 2000 171 000*)
RN arn oot T e e S M e e 64 000 30 000 94000 47 000 5 000 52000
i R L1 Rk o T e e sk 5 g 75 000 68 000 143 000 41 000 15 000 56 000

Lt

1) Karte des Verkehrs auf deutschen Wasserstrafsen im Jahre 1885 von Symphor, 1:1250000. Verlag, Lithographie und Druck des
Berliner Lithographischen Instituts.

2) Der Verkehr auf den auch von Seeschiffen befahrenen Flufsmiindungen ist nicht mitgerechnet.

3) Schiitzungsweise.

4) Vor der Canalisirung des Mains.
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Tabelle IL
1875.
Giiterverkehr auf deutschen Binnenwasserstrafsen, ausschl. der auch von Seeschiffen befahrenen Flulsmiindungen.
: = . Verhiiltnils-
Liinge Giiter ; Kilo- ;
Lide » L der Ga}elatote Butiachad Trl[ltt.lare zahlq?
Nr Bezeichnung der Wasserstralsen | oo Netto- Varkshs ansport- des kilo-
: ilrafion an- ab- Tonnenkilometer (Umlauf) entfernung | metrischen
gekommen?') | gegangen?) Verkehrs
A. Wasserstrafsen, auf denen eine Ziihlung des Verkehrs stattfindet. Hauptzusammenstellung.
km t t t km
I | Memelgebiet . . . . . . . . 310 450 000 140 000 96 000 000 211 000 - -
IL. | Pregelgebiet . . 270 120 000 20 000 15 000 000 56 000 - —
I11. | Passarge- und El!;mbstromgoblet / 70 150 000 150 000 10 000 000 70 000 — -
1V. | Weichselgebiet . . AL G 320 490 000 240 000 170 000 000 531 000 — -
V. | Odergebiet . . el 1300 440 000 410 000 329 000 000 253 000 — —
V1. | Ostsee, westlich der Oder . . : 250 40 000 30 000 4 000 000 16 000 —_ -t
VIIL | Nordsee, nirdlich der Elbe . . 100 40 000 30 000 5 000 000 50 000 - -
VIIL leegebmt einschl. miirkische Was-
serstralien . . . - 1940 4. 570 000 2800 000 789 000 000 407 000 — —
TE. | Wesargabiet . .on:l «ulaeln Wit 710 220 000 220 000 35 000 000 49 000 — o
X. | Jadegebiet G T e - - — S e 7 o
XL | Daageiet csat e b v g ) 270 30 000 30 000 3000000 11 000 — ==
XII. | Rheingebiet, einschl. Main-Donau-
B T e T S 2420 340 000 460 000 | 1 247 000 000 515 000 —
XIII. | Bodensee A S Dl — 160 000 220 000 7 000 000 —_ — —_
XAV Donnugeblet ..ol vy 1020 330000 330 000 44 000 000 43 000 - —
zusammen und im Durchschnitt rd, 9000 | 104000002 | 9200000%)| 2754 000 000 306 000 280 -
B. Die sieben Hauptstrome ohne deren sonstiges Gebiet,
1 | Memel, von der russischen Grenze
bis Memel . . 185 — - 82 000 000 450 000 — 8
2 | Weichsel, von der russischen Grenzo
bis szlg : : 247 — — 157 000 000 640 000 — 11
3 | Oder, von Kosel bis Stettin . . . 656 .- — 154 000 000 240 000 — 1
4 | Elbe, von der tsterreichischen Grenze
bis Hamburg . . : 615 & = 435 000 000 720 000 o 12
5 | Weser, von Miinden bis Bromen . 366 — - 29 000 000 80 000 — 1
6 Rhew, von Kehl bis zur hollindi-
schen Grenze . 566 - — 882 000 000 1 560 000 - 26
7 | Donan, von Ulm bis ur dﬁtarrol-
gohen Grenge . i .isi .+ il sisius 384 - — 24 000 000 60 000 - 1
zusammen und im Durchschnitt rd. 3000 - - 1 763 000 000 590 000 — —
C. Simtliche deutsche Wasserstrafsen einschl. derjenigen, auf denen eine Ziiblung nicht stattfindet, letztere schiitzungsweise.
| Wasserstratsen, Gitorverkehr rund | 10000 | 11000000 | 9800000 | 2900000 000 | 20000 | 0 | 10

D. Siimtliche deutsche Eisenbahnen fiir Giiterverkehr im Betriebsjahre 1875.
IEisonbshnen, Giitorverkehr  rund | 26 500 |83500000‘)| 83 5000001)|10m0000w | 110 000 | 125 | 14

E. Antheil der Wasserstralsen am Giiterverkehr Deutschlands 21 pCt.
F. Antheil der Eisenbahnen am Giiterverkehr Deutschlands 79 pCt.

Fast drei Viertel des Verkehrs, niimlich 3 535 000 000 tkm,
entfielen auf die rund 3000 km langen, sieben grofsen Strome:
Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser, Rhein, Donau. Den
grifsten Verkehr weist der auf 566 km Linge schiffbare Rhein
auf, nfimlich 1 587 000 000 tkm oder mehr als ein Drittel der
gesamten Giiterbewegung, withrend die Elbe mit 1298000000 tkm
mehr als ein weiteres Viertel fiir sich in Anspruch nimmt. Auf
Rhein und Elbe zusammen entfallen fast zwei Drittel des ge-
samten Wasserstrafsenverkehrs Deutschlands. Es giebt Tausende
von Kilometern deutscher Wasserstrafsen, auf denen ein stir-
kerer kilometrischer Verkehr als 1 000 000t vorhanden ist, und
der Rhein, dessen Verkehrsstirke sich stellenweise auf mehr als
4 500 000 t steigert, besitzt einen durchschnittlichen Umlauf
von 2800000 t auf fast 600 km Linge,

Sehr beachtenswerth sind auch die Angaben f{iber den
Hafenverkehr einzelner Orte. Den ersten Platz als Binnen-

1) Ueber die Berechnung vergl. die Erliuterungen unter 7.

schiffahrtsplatz nimmt Ruhrort mit den nahen Orten Duishurg
und Hochfeld, simtlich am Rhein gelegen, ein, indem dort
1100000t ankamen und 3 700 000 t (meist Kohlen) abgingen,
wodurch sich der gesamte Wasserverkehr auf 4 800 000t stellte.
Berlin folgt mit 3 800 000 ¢, darunter 3 500 000 t Ankunft
(meist Bau- und Brennmaterial) und 300 000 t Abgang. Der
dritte Platz gebiihrt Hamburg — auch bei Aufserachtlassung
des Unterelbeverkohrs — mit 2 600 000 t, von denen je die
Hillfte auf Ankunft und Abgang entfillt. Hamburg ist dem-
nach entgegen den anderen Binnenhiifen mit grofsem Verkehr
in der aufserordentlich giinstigen Lage, den Flufsschiffen gleich
grofse Hin- und Riickfrachten bieten zu kinnen. Einen Orts-
verkehr von mehr als 1 000 000 t jihrlich weisen noch Magde-
burg, Mannheim und Stettin auf, wenngleich {iber letzteren
Ort genaue Angaben nicht zu erhalten sind.

2) Darunter 3800000 t Einfuhr und 2600 000t Ausfuhr iiber die Grenzen des Verkehrsgebietes.
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Tabelle III.
1885,
Giiterverkehr auf deutschen Binnenwasserstrafsen, ausschl. der auch von Seeschiffen befahrenen Flufsmiindungen,
% ; ot . Verhiltnils-
Lide ; Li:l];l;m Qilter Geleistete me%rlil:u-hur Mittlere zahlen
Nr Bezeichnung der Wasserstralsen Wisaon: Neotto- Vprfcehr Transport- des kilo-
{ stfalben an- ab- Tonnenkilometer (Uh slauf) entfernung | metrischen
quommen Y| gegangen') Verkehrs
A. Wasserstralsen, auf denen eine Zihlung des Verkehrs stattfindet. Hauptzusammenstellung.
km t t t km
I. | Memelgebiot 310 500 000 90 000 124 000 000 400 000 — —_

IL. | Pregelgebiet . 340 390 000 60 000 35 000 000 103 000 - —_
I1I. | Passarge- und Elbmgstwmgthw 104 50 000 50 000 3 000 000 30 000 — g
1V. | Weichselgebiet 320 550 000 430 000 148 000 000 462 000 — —

V. | Odergebiet . 1400 440 000 1 450 000 5568 000 000 899 000 — -
VI. | Ostsee, westlich der Oder . 250 90 000 30 000 8 000 000 32 000 - —

NI, Nm'dseo nordlich der Elbe . - 100 20 000 o 6 000 000 60 000 - .
VIIL Elbogcbict, einschl. miirkische Was-

serstrafsen . b BT 1040 6 060 000 3170000 | 1784 000 000 920 000 - —

IX. | Wesergebiet 710 170 000 170 000 42 000 000 59 000 - —

X. | Jadegebiet . — — = & . = s

XL | Emsgebiet . . 280 50 000 50 000 4 000 000 14000 - —
XIIL Rhemg.chwt emschl Maln Dnnau-
Canal . \ 2370 5 400 000 6 690000 | 1884000000 795 000 —_ —
XIII. | Bodensee — 60 000 190 000 5 000 000 — — -
XIV. | Donaugebiet o R 870 260 000 180 000 32 000 000 37 000 —
zusammen und im Durchschnitt vd. 9000 | 14 000 000%) | 12600 000%) | 4 633 000 000 515 000 360 —
B. Die sieben Hauptstrome ohne deren sonstiges Gebiet.
1 | Memel, von der russischen Grenze
bis Memel : 185 — - 101 000 000 560 000 - 11
2 | Weichsel, von der russischen Grenze
bis Danylg 3 A 247 — — 123 000 000 550 000 - 10
3 | Oder, von Kosel hlB Stettin . 656 - 366 000 000 550 000 11
4 | Elbe, von der tsterreichischen Grenze
bis Hamburg : 615 1208000000 | 2100000 - 42
5 | Weser, von Miinden bis Bremen . 366 — — 40 000 000 100 000 - 2
6 | Rhein, von Kehl bis zur hollindi-
Grenge’ . 566 - — 1 687 000 000 2 800 000 — 56
7 | Donau, von Ulm bis zur Osterrei-
chischen Grenze R 384 — — 20 000 000 50 000 — 1
zusammen und im Durchschnitt rd. 3000 — —_ 3 5635 000 000 1 200 000 — —
C. Siimtliche deutsche Wasserstrafsen einschl. derjenigen, auf denen eine Zihlung nicht stattfindet, letztere schiitzungsweise.
IWasserstrafson, Giitorverkehr rund | 10 000 |14500000 | 13100000 | 4800 000 000 | 150 000 | 350 16
D. Biimtliche deutsche Eisenbahnen fiir Giiterverkehr im Betriebsjahre 1. April 1885/86,
IEisanbuhnen, Giiterverkehr  rund | 37 000 |100000000-)|100000000l) 16 600 000 000 | 150 000 | 166 | 15
E. Antheil der Wasserstrafsen am Giiterverkehr Deutschlands 23 pCt.
F. Antheil der Eisenbahnen am Giiterverkehr Deutschlands 77 pCt.
Tabelle 1V,
Vergleichende Zusammenstellungen.
Liinge der Kilome- Mittlere
Zunahme Netto- Zunahme : Zunahme Zunahme
7 (unah; ) : aunahr S
Jahr \n:v eegl:)rsb in pCt. Angekommen | Abgegangen | qo o okilometer | in pCt. %’;sggﬁ; in pCt. m’;;l:zng in pCt,
I. Giiterverkehr auf simtlichen deutschen Binnenwasserstrafsen, ausschl. der auch von Seeschiffen befahrenen Flufsmiindungen.
km t t t km
1875 10 000 - 11 000 000 9800000 | 2900000 000 — 200 000 — 280 -
1885 10 000 — 14500000 | 13100000 | 4800 000000 66 480 000 66 350 25
II.  Giterverkehr auf den sieben Hauptstrimen.
1875 3000 - - - 1 763 000 000 —_ 590 000 — — AR
1885 3000 — — | — 3 535 000 000 101 1 200 000 101 — —
III. Giiterverkehr auf simtlichen deutschen Eisenbahnen.

1875 206 500 - 83500000 | 83500000 | 10900 000 000 - 410 000 — ' 125 ’ —

1885 37 000 40 100 000 000 | 100 000000 | 16600 000 000 52 450 000 10 166 33
IV. Antheil am Giiterverkehr Deutschlands,
1875: 10000 km Wasserstrafsen, 21 pCt; 26 500 km Eisenbahnen, 79 pCt.

1885: 10 000km Wasserstrafsen, 23 pCt;

37 000 km Kisenbahnen, 77 pCt.

1) Ueber die Berechnung bezw. iiber die Abweichung von der ,Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deu&chiands

vergl. die Erliuterangen unter 7.

2) Darunter 5400000t Einfuhr und 4 000 000 t Ausfuhr iber die Grenzen des Verkehrsgebietes.

Zoitschrift f. Bauwesen, Juhrg, XLI
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Vergleich zwischen den Jahren 1875 und 1885.

Ein Vergleich der fiir das Jahr 1885 ermittelten und
soeben besprochenen Zahlen mit denjenigen fiir 1875 zeigt die
aufserordentliche Entwicklung, in welcher sich die deutsche
Binnenschiffahrt befindet. Wihrend mangels grifserer Neu-
bauten die Liinge der schiffbaren Wasserliufe sich fast gleich
geblieben ist (10 000 km), wuchs die Tonnenkilometerzahl von
2900000000 auf 4900000000,.d. h. um 66 pCt. oder
rund zwei Drittel. Den grofsten, ja fast den alleinigen An-
theil hieran hatten die grofsen Strome, namentlich die Elbe,
ferner der Rhein und die Oder. Der Verkehr der sieben
grofsen Strome stieg von rund 1 750000 000 tkm auf mehr
als 3500000000 tkm, also um mehr als das Doppelte. Ent-
sprechend dieser Steigerung wuchs der kilometrische Umlauf im
Durchschnitt simtlicher Wasserstrafsen von 290 000 t auf
480000 t und auf den grofsen Strdmen von 590 000 t auf
1200000 t. Der Verkehr aunf der Elbe hat sich in zehn
Jahren verdreifacht, wvon 435000000 tkm auf rund
1300 000 000 tkm, derjenige auf der Oder sich weit mehr
als verdoppelt, von 154 000000 tkm auf 366 000 000 tkm,
und derjenige vom Rhein sich ebenfalls fast verdoppelt, von
882 000 000 tkm auf rund 1 600 000 000 tkm. FEinige wenig
giinstig gelegene oder sonst beeinflufste, insbesondere aber kleine
Wasserstrafsen sind im Verkehr stehen geblicben oder gar zu-
riickgegangen. Der Umstand, dafs gerade die grofsen, leistungs-
fihigen, in ihrer Schiffbarkeit ganz besonders verbesserten Strome,
namentlich Oder, Elbe und Rhein, eine iiberraschende Verkehrs-
zunahme aufweisen, ist fiir die Gestaltung neuer kiinstlicher
Wasserstrafsen von so wesentlicher Bedeutung, dafs hierauf im
Verlauf der vorliegenden Betrachtung noch niher eingegangen
werden wird.

Der Ortsverkehr hat sich den obigen Zahlen entsprechend
ebenfalls wesentlich gehoben. Wihrend das Jahr 1885 sechs
Stidte mit einem 1 000 000 t {iberschreitenden Hafenverkehr
aufweist, sind deren 1875 nur zwei vorhanden: in erster Reihe
Berlin mit rund 3 200 000t und dann Ruhrort, einschl. Duis-
burg und Hochfeld, mit rund 2 900 000 t. Berlin behauptete
also 1875 noch den ersten Platz, den es 1885 an Ruhrort
abgeben mufste; doch steht zu erwarten, dafs Berlin nach Er-
offnung der neuen durchgehenden Elbe-Spree-Oderverbindung
wieder seiner Bedeutung entsprechend der erste Binnenhafen
Deutschlands werden wird.

Vergleich des Wasserverkehrs mit dem der Eisen-
bahnen.

Grofse Beachtung verdient ein Vergleich der Giiterbewegung,
welche von den beiden hauptsiichlichsten Verkehrsmitteln, den
Eisenbahnen und den Wasserstrafsen, jéhrlich geleistet wird.

Im Jahre 1875 wurde auf 26500 km Eisenbahnen
10 900 000 000 tkm Giiterverkehr bewegt, auf den 10 000 km
Wasserwegen 2 900 000 000 tkm. Danach entfielen von dem
Gesamtverkehr

21 pCt. oder etwa ein Fiinftel auf die Wasserstralsen,

79 pCt. oder etwa vier Fiinftel auf die Eisenbahnen.

Der kilometrische Verkehr, der zutreffendste Malsstab fiir
die Beurtheilung des Werthes eines Transportweges, stellte sich
auf den Wasserstralsen zu 290 000 t,

den Eisenbahnen zu 410000 t.

Der durchschnittliche Umlauf auf den Wasserstrafsen war
demnach ebenfalls ein erheblicher, aber doch geringer als bei
den Eisenbahnen, und zwar nach dem ungefihren Verhiiltnifs
10:14.

Im Jahre 1885 dagegen wurden auf den um 40 pCt,
d. h. auf 37000 km vermehrten Eisenbahnen 16600000000 tkm
geleistet, auf den unveriindert 10 000 km langen Wasserstralsen
4 800 000 000 tkm. Danach entfallen von dem Gesamtverkehr

23 pCt. oder etwa ein Viertel auf die Wasserstralsen,

77 pCt. oder etwa drei Viertel auf die Eisenbahnen.

Der kilometrische Verkehr stellte sich auf

den Wasserstrafsen zu 480 000 t,
den Eisenbahnen zu 450 000 t.

Aus dem Vergleich der Jahre 1875 und 1885 ist er-
sichtlich, dafs trotz der starken Vermehrung der Eisenbahnen
der Antheil der Wasserwege an der Gitterbewegung Deutschlands
im Steigen begriffen ist. Derselbe ist von 21 auf 23 pCt. ge-
stiegen, und wihrend die Verkehrszunahme auf den Eisenbahnen
62 pCt. betrug, erreichte diejenige auf den Fliissen und Canillen
66 pCt. Am ausgesprochensten zeigt sich das Anwachsen des
Wassertransports aus der Steigerung des kilometrischen Verkehrs,
welcher im Jahre 1885 denjenigen der Eisenbahnen um 30000 t
{ibertraf.

Einen Transportweg, welcher sowohl im Durchschnitt, wie
an einzelnen Stellen (z. B. am Rhein und an der Elbe) die
kilometrische Verkehrsleistung der allgemein als hochst leistungs-
filhig anerkannten Eisenbahnen noch tbertrifft, wird nicht mehr
als ein mnebensichliches Glied in den Verkehrseinrichtungen
Deutschlands betrachtet werden kinnen.

Vergleich des deutschen Binnenschiffahrtsverkehrs
[mit demjenigen Frankreichs.

Frankreich ist nicht nur in den Augen der Fachminner
und Sachverstiindigen, sondern auch nach der Ansicht weiterer
Kreise das Land der Wasserstralsen und des Wasserverkehrs
wpar excellence“, Und in der That in mehr als einer Bezichung
trifft dies zu, Frankreich hat das aufserordentliche Verdienst,
gich trotz unglinstiger geologischer und hydrologischer Verhilt-
nisse ein kiinstliches Wasserstrafsennetz geschaffen zu haben,
welches die Bewunderung Aller herausfordert. Diesem Umstande
ist es wohl insbesondere zuzuschreiben, wenn im allgemeinen
auch der volkswirthschaftliche Werth und die Verkehrsleistung
der franzosischen Wasserstralsen als uniibertroffen angesehen
werden. Dem ist jedoch keineswegs so. Abgesehen davon,
dafs in Deutschland die Dampfkraft auf Flufsschiffen eine weit
ausgedehntere Verwendung gefunden hat und vermoge der guten
Eigenschaften seiner grofsen Strome finden konnte, und abge-
sehen davon, dafs hierdurch eine ganz aufserordentliche, in
Frankreich nicht annihernd erreichte Ermifsigung der Trans-
portkosten erzielt wurde, ist auch die auf den deutschen Was-
serstrafsen bewegte Verkebrsmenge eine wesentlich hohere als
in Frankreich. Wihrend im Jahre 1875 in Frankreich?!) auf
rund 12 000 km Wasserstrafsen rund 1 960 000 000 tkm oder
163 000 tkm auf jedes Kilometer geleistet wurden, betrug der
deutsche Verkehr auf 10 000 km rund 2 900 000 000 tkm oder
290 000 tkm auf jedes Kilometer. Tm Jahre 1885 iinderte

1) Die folgenden, die franzosischen Wasserstrafsen betreffenden
Angaben ve t der Verfasser der Freundlichkeit des Herm J.
Hirsch, ingénieur-en-chef des ponts et chaussées in Paris,
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sich das Verhiiltnifs noch mehr zu gunsten Deutschlands, indem
hier auf 10 000 km 4 800000 000 tkm, d. h. 480 000 tkm
auf jedes Kilometer und in Frankreich auf rund 12 400 km,
rund 2 450 000 000 tkm oder rund 200 000 tkm auf jedes
Kilometer kamen. Wenngleich demnach der Wasserstralsen-
verkehr Frankreichs ein ganz bedeutender und stark in der
Zunahme begriffen ist, so wird er von Deutschland doch erheb-
lich und zwar im Jahre 1885 um fast genau das Doppelte
iibertroffen. Was daher die Grolse des Verkehrs und in viel-
leicht moch hoherem Malfse den volkswirthschaftlichen Werth
der Wasserstrafsen betrifft, so steht Deufschland wohl obenan
in der Reihe der europiiischen Staaten, Rufsland vielleicht aus-
genommen, dessen ausgedehnte statistische Arbeiten leider zu
wenig bekannt werden.

Vergleich der Verkehrszunahme mit den fiir die Was-
serstralsen aufgewendeten Kosten.

Fiir die Beurtheilung der Frage, ob mit dem begonnenen
Ausban und der Vervollstindigung der Wasserstrafsen fortzu-
fahren sei, hat es Werth, die Grofse des Verkehrs und nament-
lich auch der Verkehrszunahme in Verbindung zu setzen mit
den Kosten, welche fiir die Unterhaltung und Verbesserung der
Wasserstralsen aufgewendet werden. KEine werthvolle Quelle zur

Ermittlung der Bau- und Unterhaltungskosten, wenigstens der
sechs grofsen preuflsischen Strome, bietet die im Auftrage des
Herrn Ministers im Jahre 1888 bearbeitete und gelegentlich
des IIT. Internationalen Binnenschiffahrts-Congresses in Frank-
furta/M. vertheilte Denkschrift iiber die Strome Memel, Weich-
sel, Oder, Elbe, Weser und Rbein.

In der folgenden Rechnung miissen die Unterhaltungs-
kosten, vermehrt um die Zinsen fiir frither aufgewendete Neubau-
gelder, mit dem Verkehr in Vergleich gestellt werden, welcher
auch ohne die vorgenommenen Neubauten vorhanden gewesen
sein wiirde, wilhrend die infolge der Verbesserungen hervorge-
rufene Verkehrssteigerung mit den Kosten fiir die zur Hebung
des Verkehrs ausgefiihrten Neubauten in Beziehung zu bringen
ist. Wird nur ein verhiiltnifsmifsig kurzer Zeitraum betrachtet,
80 kinnen aus den so anzustellenden Vergleichen zwar allerhand
Trugschliisse, namentlich im einzelnen, gezogen werden, doch
diirfte in dem vorliegenden Falle wohl so viel ersichtlich zu
machen sein, dafs die aunf die Verbesserung der Wasserstrafsen
in Deutschland und insbesondere in Preufsen von 1876 bis
1885 verwendeten erheblichen Mittel gut angelegt worden sind
und erhebliche Friichte getragen haben.

Die oben angegebene Denkschrift bietet die in einigen
Punkten schiitzungsweise ergiinzten Zahlen der folgenden Zu-
sammenstellung:

Bau- und Unterhaltungskosten der

sechs grofsen preuflsischen Strime.

Iigcll'u R v e Aeltere Kosten Kosten von 1876 bis 1885
Zeit Neubau |Unterbaltung| Neubau |Unterhaltung| Zusammen
1 Memel 1853 bis 75 4 4 1 ]
2 Weichsel 1832 bis 756 19 | ] 10 6 16
(schiitzungswoise)
3 Oder . Ay Dol s WL it ] 1818 s 76 24 11 ] 16
4 Elbe, einschl, schiitzungsweise der von Sach-
sen und Anhalt aufgewendeten Kosten | 1850 bis 756 20 14 9 23
b Weser v g P ot e e ey 2 1840 bis 75 3 3 2 b
(schlitzungsweise)
6 Rhein (Kosten siimtlicher Uferstaaten von
Basel bis zur niederliindischen Grenze) | 1831 bis 75 5 W 108 27 13 40
zusammen 183 69 36 105
davon schiitzungswoeise
120 | 63

Fiir die genannten sechs Strome sind demnach nachweisbar
verwendet an Neubaukosten bis einschl. 1885 189 Millionen,
dayon 69 Millionen in den zehn Jahren 1876 bis 1885 und an
Unterhaltungskosten withrend der letzten zehn Jahre durch-
schnittlich jdhrlich 3,6 Millionen Mark.

Es bedarf nun noch der Bestimmung, welcher Theil der
von 1875 bis 1885 stattgehabten Verkehrsvermehrung der all-
gemeinen Hebung von Handel und Wandel und welcher den
Regulirungsarbeiten an den Strdmen zuzuschreiben ist. Ein
Anhalt hierfiir ist schwer zu finden. Er bietet sich nur an-
niherungsweise bei den Eisenbahnen. Der kilometrische Verkehr
derselben ist von 1875 bis 1885 von 410000t auf 450000 t,
also um 10 pCt. gestiegen. Diese 10 pCt. stellen den durch
die allgemeine Belebung des Verkehrs hervorgerufenen Zuwachs
dar. Nun ist allerdings zu bedenken, dafs die von 1876 bis
1885 erbauten Eisenbahnen nicht jenen starken Umlauf haben,
wie die alten Stammbahnen, sodals diese allein eine stirkere

Zunahme aufweisen werden, deren Hohe aber mittels der ver-
Offentlichten Statistiken nicht festzustellen ist. Da indes der
Gesamtverkehr auf den um 40 pCt. gegen 1875 vermehrten
Eisenbahnen nur im ganzen um 52 pCt. angewachsen ist und
dieser Zuwachs zum grofsen oder grifsten Theile jenen neu
hinzugetretenen Bahnlinien, nicht aber lediglich dem allgemeinen
Aufschwunge zuzuschreiben ist, so wird es wohl ungefihr zu-
treffen, wenn man dem letzteren 30 pCt. des 1875 vorhandenen
Verkehrs als ohnehin eingetretenen Verkehrszuwachs zuschreibt.
Vermehrt man dieses Verhilltnifs fir die Strome sogar auf
40 pCt., so betriigt der ohnehin eingetretene Zuwachs

40 - 1750 000 000

100 == 700000 000 tkm,

withrend die durch die Regulirungen hervorgerufene Verkehrsver-
mehrung 1 800 000 000 — 700 000 000 = 1100 000 000 tkm

betriigt.
4*
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Hiernach hat auf den sechs grofsen preufsischen Stromen
der Verkehr von 1885, welcher ohne Vornahme der Regulirungs-
arbeiten stattgehabt haben wiirde, betragen

1 700 000 000 4 700 000 000 = 2 400 000 000 tkm.

Diese Transportleistung ist mit der Verzinsung der vor
1876 aufgewendeten Neubaukosten und den jihrlichen Unter-
51 -.120

haltungskosten, also zusammen 100

+ 8,6 = 9,6 Millio-
nen Mark in Beziehung zu setzen.

Danach hat 1 km jenes Theils des Wasserstralsenverkehrs
960000 000
2400 000 000

Der durch die Fahrwasserverbesserung hervorgerufene Ver-
kehrszuwachs von 1100000 000 tkm hat nun seinerseits die
Verzinsung der in den zehn Jahren 1876 bis 1885 allmihlich
aufgewendeten Verbesserungskosten zu tragen oder

5.69

o T Ve 3,5 Millionen Mark.

Das Tonnenkilometer Verkehrszuwachs dieser Art hat dem
.. 350000000

Staate mithin 466600 000

Durchschnittlich kostete das Tonnenkilometer des 1885

auf den sechs grofsen preufsischen Stromen bewegten Verkehrs
dem Staate an Verzinsung und Unterhaltung

b-(120 - 69)

100

35

dem Staat == 0,40 Pf. gekostet.

= 0,32 Pf. gekostet.

+ 3,6 = 0,37 Pf.

Von grofsem Werth ist es nun, zu ermitteln, wie grols
jener Ausgabe gegeniiber der volkswirthschaftliche Gewinn ist,
welcher aus der Benutzung der Wasserstralsen gezogen wird,
und wie hoch sich demnach die ideelle Verzinsung der von
1876 bis 1885 aufgewendeten Neubaukosten belduft. Es kann
wohl als zutreffend und nicht zu giinstig fiir den Wasserver-
kehr angesehen werden, wenn man die durchschnittlichen Fracht-
gitze auf den grofsen Stromen zu 0,9 Pf./tkm und auf den
preufsischen Staatsbahnen — eigentlich sollte es hier heifsen:
Betriebskosten - 6 pCt. Zinsen des Anlagecapitals — fiir die
meist in Betracht kommenden groberen Giter zu 2,7 Pf./tkm
annimmt.?) Demnach bietet jedes auf dem Wasser bewegte
Tonnenkilometer — gleiche Wegeliinge auf Eisenbahn und Strom
vorausgesetzt — eine Ersparnifs von 1,8 Pf. oder mit Beriick-
sichtigung der auf Wasserstralsen meist grofseren Wegelinge
von 1,6 Pf. Der durch Verbesserungen hervorgerufene Zuwachs-
verkehr stellte gegeniiber dem Eisenbahntransport daher 1885
1,6 - 1100 000000

100

eine Ersparnifs dar von == 17,6 Millionen

1) Der Zinsfafs ist zu 5 pCt. ommen, um eine Verglei-
chung mit der Rentabilitiit der preufsischen Eisenbahnen zu gestatten,
welche im Betriebsjahre 1885 bis 1886 ihr Anlagecapital mit etwa
4.9 pCt. oder rund 5 pCt. verzinsten,

2) Vergl. hieriiber die Ermittlungen des Verfassers in ,Trans-
portkosten auf FEisenbahnen und Caniilen®, Berlin, Ernst & Korn
1885, und in dem auf dem II. Internationalen Binnenschiffahrts-
Congresse in Wien erstatteten Referate: ,Ueber die wirthschaftliche
Bedeutung der Wasserstralsen, Wien 1886, Organisations- Commission
des Congresses®, sowie ferner ,Statistik der Aim Betriebe befindlichen
deutschen Eisenbahnen®, Band VI. Betricbgjahr VI. Hiernach haben
die durchschnittlichen Frachtsiitze auf den preufsischen Eisenbahnen
in der miedrigston Klasse des normalen Tarifs (Specialtarif IIT)
g,lgaé’f.ftkm und bei den ermiifsigten Ausnahmetarifen 2,84 Pf./tkm

@ en.

Mark, Diese ergeben eine Verzinsung des in Neubauten von
1876 bis 1885 angelegten Capitals von mehr als
25 pCt. Y

Nimmt man ferner an, dafs im Gesamtdurchschnitt des
deutschen Wasserstrafsenverkehrs nur 1,4 Pf./tkm gegeniiber der
etwaigen Benutzung der FEisenbahnen gespart werden, sowie,
dafs die auf den sechs grofsen preufsischen Strémen fiir jedes
Tonnenkilometer erwachsenen staatlichen Kosten von 0,37 Pf,
fiir alle Wasserstralsen giiltig seien, so ergiebt jedes der
4 800 000 000 tkm eine Ersparnifs von 1,03 Pf.

Die deutschen Wasserstralsen bringen also lediglich nach
dem Stande von 1885 als Verkehrsweg volkswirthschaftlich einen
Nutzen von jithrlich

1,03 - 4 800 000 000
100
stellen also, mit dem 20fachen capitalisirt, einen mit 5 pCt,
sich verzinsenden Werth dar von rund
1000 000 000 ..

Wenn auch die obigen Rechnungen nicht iiberall auf sta-
tistisch genauen Angaben beruhen, wenn hier und da Frgiin-
zungen und Schiitzungen vorgenommen werden mulsten, so
diirften die Anslitze doch mit aller Vorsicht gemacht und der
Versuch nicht ganz mifslungen sein, den Werth unserer Was-
serstrafsen zahlenmilsig anzugeben.

= 49,4 Millionen Mark,

Schlufsbetrachtungen.

Die in den vorigen Abschnitten angestellten Betrachtungen
und Berechnungen gestatten mehrfache Schliisse beziiglich des
Ausbaues der deutschen Wasserstralsen.

Zuniichst zeigt der Umstand, dals die grofsen leistungs-
filhigen Wasserstralsen einen erheblichen Verkehrszuwachs auf-
zuweisen haben, dafs in Deutschland nur ein Bediirfnifs nach
golchen neuen Wasserwegen vorhanden ist, welche grolsen
Schiffen von wenigstens solcher Tragfithigkeit, wie sie auf Elbe
und Oder fahren, den Verkehr gestatten. Wenn trotzdem die
Giiterbewegung auf Memel und Weichsel nur wenig gestiegen,
oder gar zuriickgegangen ist, so hat das wohl seinen haupt-
giichlichsten Grund darin, dafs diese Fliisse nur zum kleinsten
Theil in Preufsen liegen, dafs der Verkehr mit Rufsland viel-
fachen Schwierigkeiten begegnet und dals die Verbesserungen
des unteren Flufslaufes nur wenig niitzen, wenn nicht auch
die oberen, im Auslande gelegenen Stromstrecken in idhnlicher
Weise regulirt werden. Hierbei zeigt sich die ohnehin selbst-
verstiindliche Thatsache, dals selbst der beste Verkehrsweg da
nutzlos sein kann, wo dessen Lage weder einen bedeutenden
Handel vorfindet, noch eine Entwicklung desselben zu erwarten
ist, oder wo sonstige besondere Umstinde mit uniiberwindlichem
Zwange eine sonst wohl mogliche Verkehrsentfaltung hindern.

1) Es ist von berufener Seite eingewendet worden, dals bei
dem Nichtvorhandensein der Wasserstralsen oder ohne die Verbesse-
rung derselben ein Theil der nur geringe Transportkosten vertragen-
den Rohstoffe alsdann diberhaupt nicht befordert worden wiire, also
auch von einer Transportkostenersparnifs in diesem Falle nicht
mmﬁhnu werden kinnte. Dem gko niiber ist aber zu bemerken,

die Hervorrufung neuen Verkehrs oft noch mmn wirth-
schaftlichen Werth hat, als dio blofse Ersparnifs an portkosten
und dafs deshalb die letztere mangels anderer Nachweise als der
mindestens durch eine Verkehrsverbesserung hervorgerufene Nutzen
in Rechnung gezogen werden kann. Noch giinstiger gestaltet sich
die Betrachtung, wenn die durch die Stromverbesserungen verein-
fachte Verminderung der Wasserfrachtsiitze barﬁckmohé:sgt
wird, was aber geniigender Unterlagen fiir 1875 bis 1885
oinstweilen nicht moglich war.
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Grofse leistungsfihige Wasserstralsen am geeig-
neten Orte, als Verbindung zwischen den grolsen
Erzeugungs- und Verbrauchsstitten und im Anschluls
an unsere vorziiglichen grolsen Strdme, das ist es, was
in Deutschland erforderlich ist. Wasserwege geringeren Grades
ktnnen wohl Ortliche Bediirfnisse befriedigen, haben aber bei
dem Umstande, dafs die preulsischen und meisten deutschen
Eisenbahnen Staatseigenthum sind und daher ebensowohl nach
gesamtwirthschaftlichen wie nach rein finanziellen Gesichtspunk-
ten verwaltet werden und daher dem Verkehrsbediirfnils ohnehin
sehr entgegenkommen kinnen, eine allgemeinere Bedeutung
nicht. Die Verhiiltnisse Deutschlands unterscheiden sich hierbei
wesentlich von denen Frankreichs, Englands und anderer Liin-
der, sodals eine unmittelbare Uebertragung des fiir ersteres
Giiltigen auf andere Staaten nicht ohne weiteres zuliissig ist.

Ferner zeigen die obigen Ermittlungen, welch aulserordent-
lichen Werth die an den Stromen vorgenommenen Verbesserungen
gehabt und wie zinstragend sich die dafiir verwendeten Kosten
erwiesen haben. Das Fahrwasser der Elbe und das der Oder
hat verhilltnifsmifsiz am meisten durch die vorgenommenen
Regulirungsarbeiten gewonnen, und gerade hier zeigt sich auch
die stiirkste Verkehrszunahme. Dafs ein ohnehin schon bedeu-
tender, seit Jahrhunderten bestehender Verkehr sich in zehn
Jahren fast verdreifacht, ist eine wohl kaum je dagewesene
Thatsache. Mit verhiiltnifsmiifsig nur geringen Mitteln ist dies
erreicht, und wie viele Millionen konnte man zu einem weiteren
Aushau noch ferner verwenden, ohne dals man Gefahr liefe,
mehr zu thun, als was durch die sich sogleich zeigenden Er-
folge reichlich verzinst wiirde!

Insbesondere die Elbe verdiente es wohl, zu einer Wasser-
stralse gemacht zu werden, die dem Rhein an technischer
Leistungsfithigkeit nicht allzusehr nachstinde. Allein durch die
Verminderung der Elbfrachtsiitze auf die des Rheins, was bei
dem vorhandenen Ausgleich der Hin- und Rickfracht nicht
allzuschwer erreichbar sein diirfte, kbnnen jihrlich 2 bis3 Mil-
lionen Mark an Transportkosten gespart werden, welche einen
ferneren Aufwand fiir Neubauten bis zu 50 Millionen Mark
rechtfertigen wiirden, selbst wenn man von einer Verkehrszu-
nahme ganz absehen wollte. Dies sind nur Andentungen, welche
aber, genauer durchgefiihrt, wohl ein Bild von demjenigen Be-
trage geben wiirden, welcher volkswirthschaftlich noch auf den
Ausbau der Stréme verwendet werden kinnte, wenngleich ander-
seits nicht erwartet werden darf, dafs ein Staat fiir Anlagen,
welche einen unmittelbaren Ertrag nicht geben, so grofse Opfer
bringt, wie es nach ideeller Zinsberechnung gemeinwirthschaft-
lich zullissig sein wiirde.

Endlich ist aus der zeichnerischen Darstellung der Karten
ersichtlich, in welcher Weise eine Vervollkommnung unseres
Wasserstralsennetzes besonders erwiinscht ist. Die grofse Ver-
bindung vom Westen nach dem Osten ist es vor Allem, deren
Fehlen sofort in die Augen fillt. Wenn einmal ausgefiihrt,
wiirde sie imstande sein, zu zeigen, was eine grofse kilnstliche
Wasserstralse vermag, und dadurch Veranlassung werden zur
Herstellung eines wirklichen, einheitlichen Wasserstralsennetzes,
das ganz Deutschland zu einem einzigen Verkehrsgebiete ver-
biinde. Erst wenn die meisten bedentenderen Handels- und
Industriepliitze unmittelbar zu erreichen sind, erst wenn die
noch jetzt hiiufig erforderlichen Umschlagskosten zwischen Eisen-
bahn und Schiff den Gewinn aus der Benutzung der Wasser-

stralsen nicht mehr schmillern, werden die aufserordentlichen
Vortheile des Schiffsverkehrs ganz zur Geltung gelangen.

Noch vor wenigen Jahren schienen solche Hoffnungen in
Deutschland aussichtslos, aber jemehr die Aufmerksamkeit von
Regierung und Volk den Wasserstrafsen sich wieder zuwendet,
jemehr alte Wege verbessert und neue geschaffen werden, jemehr
die {iberraschendsten Erfolge wie an Oder, Elbe, Rhein und
neuerdings bei Frankfurt a/M. die kaum geschaffenen Anlagen
begleiten, jemehr der wirthschaftliche Werth der Wasserstralsen
klar gelegt und erkannt wird, um so zuversichtlicher bricht
sich die Ueberzeugung Bahn, dafs nach dem Ausbau der Eisen-
bahnen ein solcher der Wasserstrafsen folgen und das in hy-
drologischer Beziehung so iiberaus giinstiz gestaltete Deutsch-
land zu newem wirthschaftlichem Aufschwunge filhren wird.

Anhang.

Erliuterungen zu den Karten und Berechnungen iiber
den Giiterverkehr auf deutschen Wasserstralsen
in den Jahren 1875 und 1885.

1. Art und Zweck der Karten.

Mit den Karten des Verkehrs auf deutschen Wasserstralsen
ist der von dem Verfasser bereits frither gemachte Versuch
fortgesetzt, den Giiterverkehr auf deutschen Wasserstralsen,
einschliefslich des I'lofsverkehrs, zeichnerisch zur Darstellung
und damit dessen Grifse und Ortliche Vertheilung zu lebendiger
Anschauung zn bringen. Dies ist dadurch bewirkt, dafls

1. der kilometrische Verkehr der Wasserstralsen durch ver-
hiiltnifsmiifsige Breitenbiinder,!) nach Berg- und Thalverkehr
getrennt und 2. der Verkehr einer grofseren Anzahl von Hafen-
plitzen, nach Ankunft und Abgang getrennt, durch gleichfalls
verhiiltnifsmifsige Kreisflichen verzeichnet sind.

2, Grundlagen der Bearbeitung.

Die hauptsichlichste Grundlage fiir die Bearbeitung der
Verkehrskarten bot die von dem Kaiserlichen Statistischen Amt
herausgegebene Statistik des deutschen Reiches, , Der Verkehr
auf den deutschen Wasserstrafsen® i, d. Jahren 1875 u. 1885.

Des weiteren standen zur Verfiigung die . Jahresberichte
der Central-Commission fiir die Rheinschiffahrt® und die Be-
richte der an der Binnenschiffahrt betheiligten Handelskammern.

3. Verwerthung und Erginzung der vorhandenen statistischen
Grundlagen,

Die Reichsstatistik bietet in ihren Aufzeichnungen ein fiir
manche Zwecke vorziigliches und reichhaltiges Material, welches
indes nicht ohne weiteres, selbst mit Zuhiilfenahme der anderen
angefilhrten Quellen, ausreicht, ein volles Bild der wirklich auf
den Wasserstralsen geleisteten Gilterbefirderungen zu geben.
Es lifst sich nicht unmittelbar und unbedingt genau fiir jede
Strecke eines Flusses der kilometrische Verkehr oder der Umlaunf
und damit auch nicht die Gesamtgiiterbewegung in Tonnenkilo-
metern bestimmen.

Mit Hilfe von Zwischenrechnungen ist es aber miglich,
sich trotzdem ein ziemlich genaues Bild der Gesamtverkehrs-
leistungen zu machen. Man iiberzeugt sich dabei namlich, dafs
es zwar nicht miglich ist, die Zahl der zur Verfrachtung ge-
langenden Tonnen, d. h. den Ankunfts- und Abgangsverkehr

1) In den OriEmnlkn.rba' n ist zur besseren Unterscheidung ver-
schiedenartiger Druck verwendet.
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oder den Ortsverkehr anders als schitzungsweise zu ergiinzen,
dafs aber der durch unvollstindige Aufzeichnung des
Ortsverkehrs verursachte Ausfall nicht unbedingt
einen Ausfall in der Zahl der rechnungmiifsig zu er-
mittelnden Tonnenkilometer-Anzahl zur Folge hat. Es
ist vielmehr moglich gewesen, durch einfache Controle an dem
stellenweis verzeichneten Durchgangsverkehr festzustellen, dafs
der wirklich vorhanden gewesene Gilterverkehr von dem in Zeich-
nung und Zusammenstellung zur Anschauung gebrachten vor-
" aussichtlich nicht um mehr als hichstens 10 pCt. nach oben
oder unten abweichen kann, ja, dals diese Grenzen aller Wahr-
scheinlichkeit nach viel enger gezogen sind.

Da eine Anzahl von Verkehren kiirzerer Fahrt sich trotz
aller Vorsorge auch in bezug ihrer Tonnenkilometer der Rech-
nung entzieht, so ist ferner anzunehmen, dafs die ermittelte
Leistung eher etwas hinter der wirklichen zuriickbleibt als die-
selbe fibertrifft.

In den Zusammenstellungen A der Tabellen IT und III,
welche den auf den einzelnen Stromgebieten sowie im ganzen
stattgehabten Verkehr umfassen, ist entsprechend den oben er-
liuterten Verhiiltnissen zu der Anzahl der statistisch nachge-
wiesenen angekommenen und abgegangenen Tonnen ein Zuschlag
gemacht, der je nach den besonderen ortlichen Verhiltnissen
und nach der Reichhaltigkeit der vorhandenen Zihlstellen bis
zu 10 pCt. des wirklich verzeichneten Betrages ausmacht. Der
rechnungsmiifsig ermittelten Tonnenkilometerzahl ist indes nichts
hinzugefiigt.

Da auf einer grofsen Anzahl, jedoch meist kiirzerer und
unbedeutenderer, Wasserstralsen eine Verkehrsziihlung {iberhaupt
nicht stattfindet, ist in den Zusammenstellungen noch unter C
der Gesamtverkehr mit Einschlufs dessen auf den von der
Zihlung nicht erfalsten Wasserstralsen schiitzungsweise bestimmt,
die unter A berechnete Tonnenkilometerzahl dabei aber nur um
etwa 5 bezw. 31/, pCt., also miifsig, erhoht.

4. Umfang des Verkehrsgebietes.

Das zur Darstellung gebrachte Verkehrsgebiet umfafst das
ganze deutsche Reich. Aulser Acht gelassen ist indes derjenige
Binnenschiffahrtsverkehr, welcher sich auf den Miindungen der
grofsen in das Meer stromenden Fliisse innerhalb derjenigen
Strecke abgewickelt hat, welche auch von Seeschiffen befahren
wird. 8o ist u. a. der Verkehr auf der Ems unterhalb Papen-
burg, auf der Weser unterhalb Bremen, auf der Elbe unterhalb
Hamburg, auf der Oder unterhalb Stettin aufser Darstellung
und ebenso aufser Berechnung geblieben. Die Griinde hierfiir
an dieser Stelle anzugeben, kann unterbleiben, doch sei soviel
bemerkt, dafs die Zahl der damit vernachlissigten Tonnenkilo-
meter eine nicht unbetriichtliche ist.

b. Eintheilung des gesamten Verkehrsgebietes.

Entsprechend den in der Statistik des deutschen Reiches
abgegrenzten Stromgebieten ist auch in den Zusammenstellun-
gen A das gesamte deutsche Reich in XIV Verkehrsgebiete
getheilt, von denen jedoch die Jade, als ganz im Seeverkehrs-
bezirk gelegen, ausfillt.

Aufserdem ist noch der Verkehr auf den sieben grofsen
deutschen Stromen Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser, Rhein
und Donau getrennt von demjenigen der zugehirigen Gebiete
in besonderen Zusammenstellungen B vorgefiihrt,

6. Zusammenstellung des Giiterverkehrs auf Wasserstralten und
Eisenbahnen.

Die Tabelle I behandelt den Ortsverkehr der bedeutenderen
Hafenpliitze in den Jahren 1875 und 1885. In den Tabellen
II und IIT geben die Zusammenstellungen A, B und C ein
Bild von dem Umfange des Giiterverkehrs auf den deutschen
Wasserstralsen, wie er sich nach der oben erwihnten Verarbei-
tung des statistischen Materials ergiebt. Dem unter C angege-
benen Gesamtgiiterverkehr der Wasserstrafsen folgt unter D die
Verzeichnung des Gesamtgiiterverkehrs auf simtlichen deutschen
Eisenbahnen nach Angabe der deutschen Eisenbahnstatistik fiir
das Betriebsjahr 1875 bezw. der im Reichseisenbahnamt bear-
beiteten , Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen
Deutschlands “ fiir das Betriebgjahr 1. April 1885/86.

Unter B und F ist der verhilltnilsmiifsige Antheil jedes
der Verkehrsmittel an der ganzen, von Eisenbahnen und Was-
serstrafsen in Deutschland geleisteten Giiterbewegung zum Aus-
druck gebracht,

Zu den Angaben iiber angekommene und abgegangene
Giiter ist zu erwdhnen, dafs das Mehr in den angekommenen
Giitern (11 000000 bezw. 14 500 000 t) gegeniiber den ab-
gegangenen Giitern (9 800000 bezw. 13 100000 t) daher
rithrt, dafs fiber die Grenzen des betrachteten Verkehrsgebietes,
d. h. fiber die binnenléindischen Reichsgrenzen und fiber die am
Beginn der Seeschiffahrt gelegenen Flulsmiindungen mehr Waren
ein- als ausgegangen sind. Inshesondere ist dies an der Reichs-
grenze bei den Fliissen Memel, Weichsel und Elbe der Fall.

Zu bemerken ist noch, dafs in der Zusammenstellung D
fiir 1885 die Zahl der beférderten Tonnen mit rd. 100 000 000
erheblich kleiner angesetzt ist als in der Statistik angegeben
(157 000 000 t), dafs indes dagegen die durchschnittliche Trans-
portliinge jeder Tonne entsprechend (von 105 auf 166 km) ver-
grofsert ist. Diese Veriinderung war erforderlich, weil nach
Art der von der Reichseisenbahnstatistik gemachten Aufzeich-
nungen die von einem Bahngebiet auf das andere iibergehenden
Giiter in jedem der Bezirke als , beforderte Tonnen“ verrech-
net werden. In der Gesamtsumme der Tonnen erscheint daher
dasselbe Gut, sobald es fiber den inneren Verkehr einer Bahn-
verwaltung hinausgeht, doppelt oder gar mehrfach. Die Zahl
der ,Tonnen® mufs daher verringert, die der . durchschnitt-
lichen Transportlinge* im umgekehrten Verhiltnifs vergrofsert
werden. Die getroffene Aenderung diirfte den thatsiichlichen
Verhilltnissen ungefibr entsprechen. Die Anzahl der Tonnen-
kilometer, des eigentlichen Leistungsmafses, wird durch das
Obige nicht beriihrt. Fiir das Jahr 18756 war die Zahl der
beforderten Tonnen aus der deutschen Eisenbahnstatistik genau
zu entnehmen,

In der Tabelle IV endlich sind Vergleiche gezogen zwi-
schen den Ergebnissen der Jahre 1875 und 1885, sowie die
wirklichen und verhiiltnifsmiifsigen Steigerungen auf den beiden

betrachteten Verkehrswegen nachgewiesen, Sympher.
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Priestmannscher Krahnbagger auf einem Stahlschiff mit Seitenschwimmern.
(Mit Zeichungen auf Blatt 15 im Atlas.)

Der Priestmannsche Krahnbagger und die demselben ver-
wandten Vorrichtungen sind den meisten Wasserbautechnikern
wohl bekannt, ebenso sind die Vorziige dieser Bagger so unbe-
stritten, dals nur zu wiinschen ist, es michte jede grilsere
Wasserbauinspection wenigstens mit einem solchen Bagger aus-
geriistet sein. Hs soll daher nicht Zweck dieser kurzen Mit-
theilung sein, die Vorziige eines solchen Baggers aufzuzithlen,
bekannte Einrichtungen zu wiederholen, sondern auf eine Eigen-
thiimlichkeit der Schiffsausriistung, wie sie sich fiir die Lahn
als nothwendig erwies, zu Nutz und Frommen bei iihnlichen
Verhiiltnissen hinzuweisen.

Da ausschliefslich ein auf einem Schiffe aufgestellter Krahn-
bagger fiir Lahnzwecke in Frage stand, die Firma Biinger u.
Leyrer in Diisseldorf aber nur den Krahnbagger als solchen
vertreibt und liefert, so mufste eine geeignete Schiffsform zur
Aufnahme des Baggers zur Ausfilhrung gebracht werden. Die
Breite des Schiffes war bedingt durch die Lichtweite der Lahn-
schleusen == 5,34 m; die Tauchtiefe durfte, um die Benutzung
des Baggers bei den Niedrigwasserstinden nicht zu beeintriich-
tigen, nicht {iber 0,66 m betragen. Es konnte daher nur eine
Schiffsbreite ohne Berghdlzer von 4,95 m und, um das Biegungs-
moment in der Mitte nicht zu ungiinstiz zu gestalten, eine
Linge des Schiffes von 21,50 m gewiihlt werden, wobei grofse
Seitenschwankungen desselben bei Bewegung des Auslegers und
Greifers vorauszusehen waren. Um diese Seitenschwankungen
des Fahrzeuges nach Mbvglichkeit aufzuheben, wurde daher eine
Vorrichtung zum Gewichtsausgleich erforderlich, die sich leicht
entfernen und wieder befestigen lassen mulste und beim Durch-
fahren der Schleusen nachgeschleppt werden konnte.

Es wurden hierfiir zwei Schwimmer, 7,6 m lange Stahl-
trommeln von 0,656 m Durchmesser und 5 mm Blechstirke, ge-
withlt, welche an dem stromab befindlichen Ende mit buckel-
formigem Boden, am anderen Ende mit kegelfSrmiger Spitze
abgeschlossen sind.  Jeder dieser Schwimmer ist mit einem
Mannlochverschluls zum Befahren, einem Ventil mit Stopfbiich-
sendichtung zum Fiillen mit Wasser, und einer Verschraubung
zum Einsetzen der Pumpe behufs Entleerung versehen. Eine
Eisenbahnschiene an der tiefsten Stelle wirkt anf moglichst
stetiges Schwimmen hin, ein vorderer und ein hinterer Mehrring

Diez, im September 1890.

(Alle Rechte vorbehalten.)
dienen zur F'ihrung im losgekoppelten Zustand. Drei Traghebel
mit je einem Stehblech, das am unteren Ende mit Winkeleisen
eingefalst ist, bewegen sich in den auf dem Verdeck angebrach-
ten Gelenken und lassen sich mit Fliigelschrauben fest auf den
Schwimmer herunterdriicken, auf welchem kurze aufgenietete
Winkeleisenstiicke dem Gleiten zu Thal Widerstand leisten. Die
weitere Verbindung von Traghebel und Schwimmer erfolgt durch
kurze Kettenstiicke, welche sich an dem durch Schraubenspindel
beweglichen Haken leicht einhaken, anziehen oder ldsen lassen.
Zwei Spannketten sorgen dafiir, die durch Strdmung u. dergl.
erzeugten Kriifte in der Liingsrichtung aufzunehmen.

Beim Einbringen der Schwimmer hat man nur nithig,
dieselben langseit des Schiffes zu holen, die Hebel umzulegen
und die Druckfligelschrauben soweit anzuziehen, bis die Hebel
fest aufruben, sodann die kurzen Ketten an den Haken der
Schraubenspindeln zu befestigen und letztere sowie zuletzt noch
die Spannketten anzuziehen. Das Ablegen geschicht in umge-
kehrter Reihenfolge. Man hat es in der Hand, das Einbringen
wie Ablegen der Schwimmer durch Einlassen von Wasser in
dieselben durch das Fiillventil und spiitere Entleerung durch die
Pumpe zu erleichtern. 3

Beide Schwimmer mit Hebel usw. haben zusammen ein
Gewicht von 2318 kg. Die Einrichtung hat sich im Laufe
dieses Jahres besonders auch in den Lahnstrecken mit heftiger
Strimung sehr bewiihrt; die seitliche Mehreintauchung iiber die
Gleichgewichtslage hinaus betriigt nur bis zu 20 em, wenn der
Greifer, vollstiindig gefiillt, seitwiirts gehoben wird.

Zum Schluls sei noch erwithnt, dals die Kosten

der Krahnbaggermaschine mit Kessel . 17000 .4,
des flufsstiihlernen Baggerschiffes . 9000 .4,
der beiden Schwimmer gl 1275 4,
der Ausriistungsgegenstiinde fiir Maschine und
Schiff P oSN g 2726 4,
zusammen demnach 30 000 .4
betragen haben.

Die Leistung des Baggers im schweren festgelagerten Ge-
schiebe der Flufssohle betrug 115 ¢bm in zehnstiindiger Schicht,
Schiff und Schwimmer sind von der Maschinenfabrik Schaubach
u. Graemer in Liitzel-Coblenz erbaut.

H. Wolffram.

Die Umbildungen und die Tragfiihigkeit des Planums von Eisenbahn-Dimmen bei

Verwendung verschiedener Oberbau-Systeme.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 16 bis 18 im Atlas.)

Im Anschlufs an die Untersuchungen iiber die Umbildung
des Planums in Eisenbahn-Einschnitten, {iber welche im Jahr-
gange 1889 der Zeitschrift f. Bauw. 8. 555 u. f. Mittheilun-
gen gemacht wurden, sind auch Ermittlungen und Versuche
liber die Umgestaltung des Planums von Eisenbahn-Dimmen
vorgenommen worden. Wenn die hierbei gewonnenen Ergebnisse
in Bezug auf die Umbildungen unter dem Geleise selbst wenig
Neues bieten, so sind dieselben doch vielleicht geeignet, iiber
die Entstehungen der Dammrutschungen, welche in den ersten

(Alle Rechto vorbehalten.)
Jahren des Betriebes, manchmal auch erst spiiter, einzutreten
pflegen, einige Erklirungen und Aufschliisse zu geben, sowie
anderseits filr die Beurtheilung der Tragfihigkeit des Planums
bei Anwendung verschiedener Oberbau-Systeme Anhaltspunkte
zu gewihren und Folgerungen fiir die Bauausfithrung zuzu-
lassen.

Wie das Planum eines Einschnittes bei hierfiir geeignetem
Boden, trotz der urspriinglich gewachsenen Masse, durch Wasser
aufgeweicht infolge der Belastung des Geleises wesentliche Form-
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veriinderungen erleidet, so vollzieht sich bei dem Planum eines
Auftrages, das, aus gleichem Material geschiittet, mehr oder
weniger durchweicht ist, eine Umgestaltung in um so hoherem
Mafse, als der Querschnitt des Dammes mit den beiderseits vom
Planum abfallenden Boschungen an sich nicht die Tragfihigkeit
bieten kann, wie ein Einschnitt, dessen seitliche Boschungs-
korper sich gegen die Unterfliche des Planums stemmen und
fiir dieselben in gewissem Sinne Widerlager bilden.

Die Umbildungen entstehen wiederum hauptsiichlich im
Thonboden oder solchem Material, das die Figenschaft besitat,
das Wasser schwammartig festzuhalten und von demselben auf-
geweicht zu werden. Diese Vorginge erfordern natiirlich wieder
lange Zeit; auch hiingt die Umbildung hauptsichlich davon ab,
ob die Schiittung bei andauernd nassem Wetter erfolgte, ob bei
der Herstellung des Dammes etwa Schnee und Eismassen mit
in den Bahnkorper gelangten, oder ob der Bau unter giinstigen
Verhiiltnissen bei gutem trocknen Wetter fertig gestellt wurde.
In den ersteren Fillen wird die Oberfliche des Planums meisten-
theils sofort nach der Inbetriebnahme des Geleises wesentlich
veriindert werden, wilhrend sonst erhebliche Verinderungen ent-
weder fiberhaupt nicht oder doch erst nach langen Jahren vor
sich gehen,

In Abb.1 bis 4 (BL 16) sind einige im diesseitigen Bezirk
aufgenommene Querschnitte mitgetheilt, welehe Umbildungen des
Planums darstellen, die eine lingere Reihe von Jahren bean-
spruchten. Abb. 1 giebt den Querschnitt eines kleinen Dammes
zwischen Gassen und Benau, der im Jahre 1873 aus Thonboden
geschiittet worden ist und anfinglich in beiden Geleisen holzerne
Querschwellen erhalten hatte. Im Jahre 1886 wurde das rechte
(eleis mit Langschwellen (System Haarmann) versehen. Das
Planum des Holzschwellengeleises zeigt nur eine unbedeutende
Formverinderung in einer geringen Senkung an der Hufseren
Seite, wohingegen unter dem Langschwellengeleise sich bereits
eine so erhebliche Umgestaltung vollzogen hat, dals unter jeder
Schwelle eine Mulde von etwa 30 ecm Tiefe gebildet ist. Auch
mitten im Planum zwischen beiden Geleisen ist der Thon etwas
in die Hohe gequollen. Wie nach den fritheren Mittheilungen
fiber Einschnitte das Planum nach den Seitengriiben sich hinaus-
drfickte, so ist hier die Planumskante und mit ihr der obere
Theil des Boschungskirpers nach aufsen gedriingt. Diese Er-
scheinung tritt beim Langschwellenbau in hoherem Grade auf,
als beim Oberbau mit Querschwellen.

Der Querschnitt Abb. 2 unterscheidet sich dadurch von dem
vorigen, dafls die Umbildung des Planums etwas weiter vorge-
schritten ist; dies erklirt sich dadurch, dafs das Langschwellen-
geleis zwei Jahre eher verlegt wurde. Der Hohenunterschied
zwischen Aufquellung und Mulde unter der Hufseren Schwelle
betriigt bereits 0,40 m. 1In beiden Fillen ist die Planumskante
um 15 bezw. 20 em weiter nach aufsen gedriingt, als beim
Querschwellenbau.

In Abb.3 besteht nur der Bahnkdrper des linken Geleises
aus Thon, der des rechtsseitigen ist aus Sand geschiittet. Infolge-
dessen hat letzterer sich auch nicht verfindert, wohingegen unter
dem linken Geleise eine nicht unbedeutende Muldenbildung ent-
standen ist. Das linke Geleis hat bis 1878 Holzschwellen ge-
habt, erst dann sind Langschwellen (Hilf) eingebaut. Nach
Angabe des Vorarbeiters waren hier bereits Thonausgrabungen
im Geleise vorgenommen, sodals dadurch der Mangel der Thon-
rippe in der Mitte erklirlich wird. Die Planumskante und der

obere Theil der Boschung haben sich nicht unwesentlich nach
aufsen gedriickt.

Abb. 4 zeigt einen Schnitt durch das zweigeleisige Planum
der Strecke Sommerfeld-Gassen. Der Damm ist aus dem Boden
des Einschnittes geschiittet, dessen Planums-Umbildungen in
der fritheren Mittheilung beschrieben wurden. Der Bahnkirper
stammt aus dem Jahre 1845; das rechtsseitige Planum wurde
im Jahre 1846, das linksseitige im Jahre 1857, beide mit
htlzernen Querschwellen erbaut, bezw. in Betrieb genommen.
Im Jahre 1877 wurde ersteres und im Jahre 1881 letzteres
mit eisernen Langschwellen (Hilf) umgebaut. Die rechte Seite
des Bahnkbrpers ist durch eine 1876/77 ausgefithrte Anschiit-
tung beeinflufst. Die Mulden unter den Langschwellen sind in

, beiden Fillen deutlich ausgebildet und zwar wiederum unter der

fufseren Schiene mehr als unter der inneren. Die Verdriickung
der Planumskante und des Boschungskbrpers auf der linken
Seite ist so bedeutend, dals der obere Theil der Bdschung etwa
wie 0,6:1 geneigt ist. Die Ausbuchtung des Planums auf der
rechten Seite rithrt offenbar aus einer Zeit her, in welcher noch
Querschwellenbau lag und die rechtsseitige Anschiittung noch
nicht bewirkt war.

Aus diesen Beispielen diirfte hervorgehen, dafs schiidliche
Umbildungen des Planums auch bei Auftriigen vorkommen, und
dafs durch dieselben die Entwiisserung der Oberfliche bedeutend
erschwert wird. Dadurch kinnen aber unter Umstinden bei
Dimmen viel nachtheiligere Folgen entstehen, als bei Einschnitten,
da jede Wasseransammlung nothwendig eine Aufweichung der
unter derselben befindlichen Massen bewirken mufs und durch
diese Aufweichung die Tragfihigkeit des Bodens wesentlich ver-
ringert wird, Die natiirliche Folge ist alsdann, dafls durch
jede spiitere Belastung des Geleises die Mulde vertieft und der
Damm mehr auseinander gedriickt wird. Ist nun der Damm
unter ungiinstigen Verhiltnissen geschiittet und folgen mehrere
nasse Jahre aufeinander, so ist es wohl mdglich, dafs sich
infolge der vermehrten Wasseransammlungen Rutschfliichen bil-
den und Dammrutschungen entstehen.

Die im Folgenden mitgetheilten Versuche werden hieriiber
noch einige Erliuterungen geben.

a) Versuche bei Annahme eines eingeleisigen Planums
mit Querschwellen.

Die Versuche wurden in dem im Jahrgange 1889 be-
schriebenen eisernen Kasten und genau in der dort geschilderten
Weise ausgefilhrt. Als Malsstab wurde wieder 1:40 gewiillt,
sodafs also die Querschwellen eine Breite von 260/40==6,56 mm
und eine Linge von 2500/40 = 62,6 mm hatten. Die Entfer-
nung der Schwellen war entsprechend dem Normal-Oberbau der
preufsischen Staatsbahnen bei zehn Schwellen auf die Schienen-
linge von 9m gewihlt, Die vorn an der Glasplatte im Ver-
suchskasten liegende Schwelle hatte jedoch nur die halbe Breite
erhalten, da dies durch die Wahl des Querschnittes bedingt
war und anderenfalls Ungleichheiten im Liingenschnitt hiitten
entstehen kionnen. Die Druckvertheilung, die Einsenkung der
Bettung und die Bewegung im Bahnkirper konnte ebenso, wie
frither, durch die Glasplatte deutlich erkannt und verfolgt wer-
den. Bei der Breite des Kastens konnten aufser der halben
Schwelle noch drei ganze Schwellen verlegt werden, die an
Stelle der Schienen durch kleine Kisenstibe {iberdeckt und so
der Wirklichkeit entsprechend in Zusammenhang gebracht wur-
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den, Ebenso wurde wieder eine Platte iiber das Geleis gelegt,
auf diese die Stahlschneiden gesetzt und dann die Belastung
des Geleises durch Hebel und Laufgewichte in fritherer Weise
bewirkt. Die Breite des Bahnkirpers war in Hohe von Schienen-
Unterkante zu 4 m angenommen, als Bettungs- und Stopf-
material wieder Sand und spiiter scharfer feiner Kies gewithlt.

Abb, 5 bis 16 geben die einzelnen Zustinde des Dammes
im Querschnitt in 2/; der Versuchsgrifse an. Beim Beginn war
die Tragfihigkeit des Planums bei 20 ¢m Bettungshdhe (malfs-
stiiblich gesprochen) = 1,8 kg auf 1 qem der Schwellenfliiche.
Nach mehreren Belastungen bezw. Einsenkungen der Schwelle
hatte sich die Oberfliche des Planums nach Abb. 5 (punktirt)
umgestaltet; der Kies hatte unter der Schwelle eine Hohe von
0,28 m erreicht und die Tragfiihigkeit war bis auf 2,95 kg ge-
stiegen. Der untere (ausgezogene) Umrils zeigt schon 0,40 m
Kieshthe bei 3,36 kg Tragfibigkeit. Gleichzeitig mit der Ver-
grofserung der Einsenkung ist auch eine Verbreiterung des
Planums eingetreten. Wie friher bei den Versuchen mit Ein-
schnitten das Planum nach den Griiben zu sich verbreiterte, so
tritt hier eine ihnliche Erscheinung auf, indem die Planums-
kanten und mit ihnen die Boschungsflichen hinaustreten. Die
Erbreiterung betriigt beim Querschnitt Abb. 5 bereits 0,40 m.
In gleicher Hohe war auch zwischen den Schwellen wieder Thon
emporgestiegen, wie im Liingenschnitt Abb. 6 zu erkennen ist.
Die Schnitte Abb. 7, 8, 9 und 10 zeigen die weitere Entwick-
lung des Versuches. Mit der Kieshthe nimmt die Tragfithigkeit
zu, das Planum verbreitert sich und die Aufquellungen zwischen
den Schwellen werden geringer. Dieselben zeigen beim Schnitt
Abb. 10 nur noch Spuren und htren spiiter, nachdem die Hohe
des Kiesbettes grofser als das Zwischenmals zwischen den Schwel-
len geworden ist, ganz auf. Bei Abb.11 sind auf der rechten
Seite auch zuerst Spuren von Rutschflichen wahrzunehmen,
worauf auch die unregelmiifsiz werdende Form der Hulseren
Boschungslinie zurfickzufihren ist. Bei Abb. 13 wird auf der
linken Seite ebenfalls eine Abrutschung sichtbar, die soweit
vorgeschritten ist, dals der gelockerte Theil bereits {iiber die
untere Boschung hinaustritt. Die Rutschfliiche war bis tief in
den Damm hinein zu erkennen, wo sie sich in der angedeuteten
Weise verzweigte. Auf der rechten Seite war die Ausbuchtung
gleichfalls grofser geworden, doch waren drei Rutschfliichen
wahrzunehmen. Die Hohe der Kieslage war bis dahin auf
0,93 m gestiegen, das Planum bis auf 5,48 m verbreitert und
die Tragfihigkeit bis auf 5,3 kg gesteigert.

Abb. 15 zeigt eine weitere Entwicklung der beiderseitigen
Ausbauchungen, bei Erhthung des Kiesbettes und entsprechen-
der Zunahme der Tragfihigkeit. Die Sohle der Mulde war, wie
spiiter nach der bei Beendigung des Versuches vorgenommenen
- Ausgrabung sich ergab, ohne jede rippenartigen Zwischensiitze
vollstiindig gerade (Abb. 16), sodals also die Druckvertheilung
in dieser Tiefe vollstindig gleichmilfsig gewesen sein mulste.

b) Die Ursachen der Dammrutschungen.

Wie schon Abb. 15 erkennen lifst, mulsten bei Fort-
setzung des Versuches die bereits gelockerten Seitenstiicke des
Dammkorpers mehr und mehr nach aufsen gehen. Auch zeigten
sich, wie bei den vorhergehenden Querschnitten, Spaltbildungen
zwischen Kies und Thon auf der Oberfliche der Bettung, wie
man solche in der Wirklichkeit hiufig entlang den Schwellen-
kpfen wahrnimmt. Um nun den Einflufs zu erkennen, den

Zoitschrift f. Bauweson. Jahrg. XLI.

ein anhaltender Regen auf einen solchen Bahnkdrper ausiibt,
wurde das Geleis stark mit Wasser iibergossen und dann eine
wmehrtligige Pause gemacht, damit das Wasser Gelegenheit habe,
seine Wirkung auszuiiben. Als dann wieder begonnen wurde,
trat die Einsenkung der Schwellen bereits ein bei einer Belastung
von 3,3 kg auf 1 qem, wihrend die Tragfihigkeit zuvor, ehe
der Wasserzusatz erfolgte, 6,44 kg betragen hatte. So grofs
war also der Einflufs der Feuchtigkeit in den 21/, Tagen
gewesen,

Ich hatte gehofft, es wiirde eine vollstindige Abrutschung
und Loslosung der Theile iiber den Rutschflichen erfolgen, je-
doch schien hierzu die Durchfeuchtung noch nicht hinreichend
zu seiny auch mochte bei der geringen Tiefe des Versuchskastens
(10 cm) die Haftkraft zwischen dem Thon und der Glasplatte
bezw. der eisernen Hinterwand zu grofs gewesen sein, als dals
das Gewicht der Erdkeile geniigt hiitte, um die vollstindige
Abrutschung herbeizufithren., Schliefslich blieb auch zu beriick-
sichtigen, dafls die Erschiitterungen, welche in Wirklichkeit das
Abrutschen wesentlich befordern, bei den Versuchen nicht nach-
goahmt wurden. Nach dem Querschnitt Abb. 15 wiirde die
Trennung aber zweifellos da erfolgen miissen, wo der Zusam-
menhang im Thon am schmalsten ist, mithin bei d. Die
Rutschfliiche hiitte sich in der angedenteten Weise fortsetzen
und etwa bis zu den Schwellenktpfen oder einem Punkte in-
nerhalb des Geleises reichen miissen.

Es mige gestattet sein, zum Vergleiche mit diesem Er-
gebnifs einige Zeichnungen aus dem Werke des Herrn Geheimen
Regierungsrath von Kaven: ,Die Rutschungen und Beschiidigun-
gen der Boschungen der Erdbauten usw.* (Wiesbaden, Verlag
von J. F. Bergmann., 1883) hier wiederzugeben, und zwar
withle ich dazu die Abb. 60, 61 Blatt 5 und Abb. 176 Blatt
14. Dieselben sind in Abb. 17 bis 19 wiederholt. Die Rutsch-
flichen beginnen daselbst in der Nihe der #ulseren Schiene und
filhren dann anfinglich senkrecht, nach wund nach sich ver-
flichend in Gestalt einer Parabel dem Fufse des Dammes zu.
Wenn auch in Abb. 15 des Versuches die Rutschflichen nicht
am Fufse des Dammes auslaufen, so wird man doch eine we-
sentliche Uebereinstimmung nicht verkennen und zugeben, dafls
Abrutschungen, wie sie der Versuchskasten zeigt, auch in der
Wirklichkeit vorkommen kiénnen.

Auf Seite 7 des angefilhrten Werkes sind als Ursachen
der Deformation® angegeben:

1. dafs, nach Collin, zuerst durch die Wirkung der Schwere
(zu steile Boschungen, Belastung durch Ablagerungen zu nahe
am Rande der Einschnitte, Erschiitterungen) die Cohiision und
Reibung des Bodens veringert werde und dafs nachher das
Himmelwasser (Regen, Schneeschmelzen) oder auch innere Fil-
terwasser in die gelockerten und gespaltenen, im unsicheren
Gleichgewicht sich befindenden Erdmassen eindringend, die Defor-
mation herbeifithrt, oder

2. dafs, nach Chaperon, nachdem vorher durch die Wirkung
des Wassers ein Aufweichen oder eine Verfinderung des Bodens
stattgefunden habe, derselbe darauf der Wirkung der Schwere
nachgiebt,

Hinzugefiigt wird, dafs nicht immer mit Sicherheit zu
ermitteln sei, welcher der beiden Fille vorliegt.

Es ist hierbei eine Mitwirkung des Geleises und seiner
Belastung nicht erwiihnt, auch sonst dessen Einfluls nirgends

hervorgehoben. Und doch diirfte wohl schon vielfach beobachtet
5
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sein, dafs bei Dimmen, die aus nassem Thon oder dhnlichem
Material erbaut sind, der Einflufs der Geleisebelastung, welche
bei schweren Maschinen 8 bis 10 { auf das Ifde m Geleis be-
tragen kann, recht deutlich zu Tage tritt, und dals Einsenkun-
gen des Geleises meistens die Vorboten grofserer Rutschungen
sind. Wenn auch bei jungen Diimmen, die bei nasser Witte-
rung aug Thon geschiittet sind, sich diese Erscheinungen meist
schon in der ersten Zeit des Betriebes zeigen, so kinnen doch
solche schiddliche Umbildungen auch erst im Laufe vieler Jahre
eintreten und dann bei besonders ungfinstigen Witterungsver-
hiiltnissen den Dammbruch herbeifiihren.

So dirfte z. B. als nicht ausgeschlossen zu betrachten sein,
dafs der Bruch des 40 Jahre alten Dammes bei Rohnheide im
Aachener Walde am 21. December 1880, der s. Z. so viel
Aufsehen in technischen Kreisen erregte, auf derartige Vorginge
zurfickzufiibren ist. Herr Geheimer Regierungsrath von Kaven
schreibt in der Mittheilung f{iber diesen Vorgang in der Zeit-
schrift des Hannoverschen Architekten- und Ingenieur-Vereins
Jahrgang 1882 Seite 145, dals dieser Damm seit liingeren
Jahren fiir nicht unverdiichtig gehalten wurde, weil die thal-
seitige Bischung sich auszubauehen schien und weil zur Be-
hauptfmg der richtigen Lage des Gestiinges bezw. zum Wieder-
aufstopfen wegen Sackung des Planums erhebliche Mengen Kies
verwendet werden mufsten. Das Material des Dammes wird
als feiner Sand mit thonigem Bindemittel (Kreidesand) beschrie-
ben, der 30 bis 40 pCt. Wasser aufzunehmen vermag und in
den eine aufgelegte Last leicht einsinkt.

Diese letztere Eigenschaft macht ihn aber fiir Umbildungen
des Planums, wie sie der vorher beschriebene Versuch zeigt,
besonders geeignet, auch diirften die sonst beschriebenen Neben-
umstiinde sehr viel Aehnlichkeit mit dem haben, was bei dem
Versuch im kleinen beobachtet wurde. Der Lingenschnitt der
Dammverlegung des Aachener Dammes (ein Schnitt durch den
alten Damm ist leider nicht mitgetheilt) ist in Abb. 20 wieder-
gegeben und zeigt, dals der Damm urspriinglich wagerecht ge-
wesen ist. Wenn aber die Oberfliche des Planums unter dem
(ieleise sich nach und nach senkt und Mulden bildet, so wird
die Sohle derselben (es war eine zweigeleisige Strecke mit Quer-
schwellenbau) f{iber kurz oder lang die schraffirt dargestellte
Lage zeigen. Da die Kanten des Planums, wie auch der Ver-
such zeigt, hoch stehen bleiben, so wird unter jedem Geleise
eine grofse, fiber den ganzen Damm reichende Mulde gebildet,
die hauptsiichlich in dem mittleren, am tiefsten gelegenen Theil
das von beiden Enden ibr zufliefsende Niederschlagswasser auf-
nimmt und festhilt, da die Verdunstung einen erheblichen Ein-
flufs nicht ausiiben kann, Die Jahre 1879 und 1880 zeich-
neten sich durch sehr erhebliche Niederschlige aus; es waren
mithin alle Vorbedingungen vorhanden, welche die kofferartigen
Umbildungen des Planums voraussetzen.  Deshalb diirfte es
sehr wahlrscheinlich sein, dafs die Aufweichung und der Zu-
sammensturz  dieses, sowie mancher anderen Dimme haupt-
giichlich auf die Umbildung des Planums unter den Geleisen
zuriickzufiihren ist.

Im Anschlufs hieran gestatte ich mir noch ein Beispiel
aus meiner eigenen Erfahrung anzufihren,

Am 19. Mai 1879 stiirzte ein Theil des 18 m hohen Dammes
der vorm. Berlin-Gorlitzer Eisenbahn kurz vor Bahnhof Zittau
zusammen. Der Damm war aus einem Gemenge von blauem
und weifsem Thon in den Jahren 1874 his 1876 geschiittet.

Im Winter 1876 wurde die Strecke in Betrieb genommen. Das
Geleis mulste zwar anfinglich vielfach nachgehoben werden,
auch wurde der Damm hier und da etwas hinausgedriickt, doch
waren erhebliche Abrutschungen nicht vorgekommen. Die Risse,
welche entlang den Schwellenkipfen sich vielfach zeigten, wurden
auf Frostwirkungen im Winter und auf Spaltungen infolge des
Austrocknens im Sommer zuriickgefiihrt und denselben um so
weniger Beachtung geschenkt, als die Planumskanten fest und
trocken waren, auch weder an der Bischung, noch am Fulse
derselben Feuchtigkeit zu Tage trat. Der Zusammenbruch er-
folgte abends 10 Ubr, als ein von Zittau kommender, noch
sehr langsam fahrender Personenzug iiber den Damm fuhr
Der Bahnwiirter will 10 Minuten vorher noch die Strecke ent-
lang gegangen sein, ohne dabei irgend etwas Verdichtiges zu
bemerken. Die Abrutschung erfolgte, wie Abb. 21 angiebt, in
der Mitte des Geleises und hatte etwa den daselbst angegebenen
Querschnitt.  Die Rutschfliiche selbst ist nicht weiter ermittelt
worden, doch nahm ich s, Z. an, dals dieselbe bis zum Fuls
des Dammes gefilhrt, also den bei @ angedeuteten Verlauf ge-
habt hiitte. Nach den Ergebnissen der Versuche halte ich es
jedoch jetzt fiir wahrscheinlicher, dals dieselbe hoher lag und
etwa die Gestalt der Linie & hatte. An der rechten Seite des
Dammes war einige Zeit vor dem Zusammenbruch pldtzlich eine
kleine Quelle entstanden, deren Ursprung nicht zu erkliren war.
Dieselbe war offenbar ein Abflufs des Wassers, welches in der
Mulde unter dem Geleise sich angesammelt hatte.

Bemerkenswerth bei dem Unfall war, dals die Locomotive,
die bei dem Sturz den Schornstein verloren hatte, nach der
Abrutschung wieder aufrecht stand. Der Abbruch des Dammes
mufs erst erfolgt sein, als die Locomotive auf der Rutschstelle
angelangt war; andernfalls liitte dieselbe sich mehr nach vorn
einbohren oder fdberstiirzen miissen. Der Umstand, dals die
Schwellenenden auf der einen Seite noch auflagen, bewirkte,
dafs die Locomotive seitwiirts umfiel und sich einmal um
sich selbst drehte, sodals sie wieder aufrecht zu stehen
kam.  Der Heizer war bei dieser Drehung weit seitwiirts
geschleudert, wiihrend der Locomotivfilhrer, wie er mir selbst
am folgenden Tage sagte, beim Beginn der Bewegung sich
niedersetzend und den Steuerhebel umfassend, den Sturz mit-
gemacht hatte und korperlich unverletzt geblieben war. Den
Schornstein hatte die Locomotive beim Sturz verloren, derselbe
fand sich bei { Abb. 21, Dampfdom und Kessel waren mit
Thonspuren iiberzogen, das Gehiiuse des Fiihrerstandes war
gleichfalls abgerissen und die Roststibe waren durcheinander
geworfen. Der Tender hatte die Kohlen verloren, war aber
sonst nur wenig beschiidigt.

Im vorliegenden Falle hat offenbar auch die Umbildung
des Planums unter dem Geleise die Dammrutschung vorbereitet
und, durch die bedeutenden Niederschlige der vorangegangenen
Jahre begiinstigt, herbeigefiihrt. ~Wahrscheinlich hatten sich
die Mulden schon unter dem Geleise gebildet, als die Bahn im
Jahre 1876 in Betrieb genommen wurde, denn der Damm war
theils im Winter unter ungiinstigen Verhilltnissen geschiittet.
Sodann lag die Unfallstelle am Ende ecines Gefilles 1:150, sodals
von dem hiher liegenden Theile der Strecke das Regenwasser
nach hier abgefiihrt wurde.

Die Erklirung tiber die Ursachen der Dammstiirze diirfte
somit dahin zu erweitern sein, dafs auch infolge der Belastung
des Eisenbahngeleises unter demselben im thonigen oder sonst
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nachgiebigen Planum Einsenkungen sich bilden konnen, in denen
Wasser sich ansammelt. Dadurch wird dann der Boden des
Dammes aufgeweicht und die Tragfihigkeit vermindert. Die
Einsenkungen im Planum vertiefen sich allmiithlich, nehmen bei
anhaltend nasser Witterung von neuem Ansammlungen von
Wasser auf, wodurch nach und mach der Dammkirper voll-
stiindig durchweicht und dessen Tragfiihigkeit soweit vermindert
wird, dafls die Abrutschung einer Seite oder der Zusammenbruch
des ganzen Dammes vorbereitet und herbeigefiihrt wird.

Solchen Umbildungen und Unfillen kann man in einfach-
ster Weise dadurch vorbeugen, dals man frithzeitig — d. h
sobald sich aulsergewdhnliche Senkungen des Geleises bemerkbar
machen — von der Seite aus Querschlitze in den Damm treibt,
die bis zur Sohle der Mulde uuter dem Geleise reichen (Abb. 22).
Die Sohle dieser Schlitze mufs ein starkes Gefiille nach aulsen
erhalten, damit das Wasser rasch abfliefsen und die Mulde auf
diese Weise vollstiindig trocken werden kann, Die Schlitze legt
man je nach der Durchfeuchtung des Planums 5 bis 10 m ent-
fernt und fiillt sie unten mit Steinen und Kies aus; zur Aus-
fillung oben kann der ausgegrabene Boden wieder verwendet
werden,

¢) Versuche bei Annahme eines eingeleisigen Planums
mit Langschwellen,

Die Querschnitte in Abb, 23 bis 28 zeigen die Vorgiinge
der Umbildung des Planums in ihrer Entwicklung vom Beginn
bis dahin, wo zwischen den Langschwellen Thon nicht mehr
emporquoll.  Die Aehnlichkeit der Bildungen mit denen in
Abb. 10 bis 16 Blatt 70 des Jahrganges 1889 ist unverkenn-
bar, sogar der bei den einzelnen Querschnitten ausgeiibte Druck
ist, solange noch Aufquellungen vorkommen, nahezu derselbe.

Die Tragfihigkeit, die Hohe der Bettung, wie auch die
Breite, welche der Bahnkdrper nach und nach erhalten hatte,
ist in die einzelnen Zeichnungen eingetragen. Is ergiebt sich
darans auch hier wieder, dafs mit der Hohe und der Breite
des Kieskoffers die Tragfihigkeit zunimmt. Dieselbe betrng im
Schnitt Abb. 23 unter der linken Schwelle 2,9 kg auf 1 gem,
unter der rechten 2,5 kg; im Schnitt 25 war sie auf 3,1 bezw.
3 kg und in Abb. 256 auf 3,2 bezw. 3,56 kg gestiegen. Beim
Schnitt Abb. 26 zeigten sich auf der linken Seite Spuren von
Rutschungen, wodurch die Tragfihigkeit der linken Schwelle
wesentlich beeinflufst wurde. Letztere trug nur 3,2 kg, wiihrend
die rechte Seite erst bei 5,5 kg auf 1 qem einsank.

Es wurde darauf die linke Seite dos Dammes soviel wie
miglich wieder festgestampft, doch gelang es dadurch nicht,
dieser Schwelle wieder die Tragfihigkeit wie auf der rechten
Seite zu verschaffen, denn im Schnitt 28 ergab sich fiir die
linke Seite 4,2, fir die rechte jedoch 6,2 kg fir 1 qem.

Bei einer Vergleichung dieses Querschnittes mit demjenigen
in Abb. 15 Blatt 70 des Jahrganges 1889 ergiebt sich eine
grofse Achnlichkeit beider Versuche beziiglich der Bildung der
Kiesmulden unter den Schienenveihen, nur die seitliche Ver-
drﬁeknng des Thones ist hier etwas anders als dort. Die Trag-
fiihigkeit des Planums blieb beim Damm hinter derjenigen beim
Einschnitt weit zurtick, trotzdem das Kiesbett tiefer geworden
war, als beim Einschnitt und der ganze Bahnkbrper eine be-
deutende Verbreiterung erfahren hatte. Abb. 28 lifst auf der
linken Seite zwar 5,4 kg, mithin wesentlich mehr als Abb. 27
erkennen — es war zuvor der in Abrutschung begriffene Theil

wieder gehorig festgestampft —, auch trug die rechte Seite
6,6 kg; doch sind diese Zahlen noch wesentlich geringer als
die bei Einschnitten erreichten Belastungen von zehn und mehr
Kilogramm, zumal dabei in letzteren keinerlei Formveriinderun-
gen mehr wahrgenommen wurden.

d) Vergleichung der Versuche zu a und e

Bei Vergleichung der Umbildungen des Planums mit Quer-
schwellen und desjenigen mit Langschwellen ergiebt sich zu-
niichst, dals bei beiden Bauweisen in ziemlich gleicher Weise
nachtheilige Wirkungen sich geltend machen, dafs bei weichem
Boden zwischen den Schwellen ebenso wie in den Einschnitten
Aufquellungen entstehen, und dafs diese bei den Querschwellen
entsprechend dem  geringeren Zwischenraume zwischen den
Schwellen friiher aufhiren, als bei den Langschwellen. Die
unter den Schwellen entstehenden Muldenbildungen schliefsen in
beiden Fillen eine Entwiisserung des Planums vollstindig aus:
es sammelt sich vielmehr das Himmelwasser in denselben an
und bewirkt die Durchweichung des Bahnkirpers. Bei beiden
Versuchen treten neben Muldenbildungen auch Verbreiterungen
des Bahnkbrpers ein, sodafs der Damm durch die Belastung
80 zu sagen auseinander gekeilt wird.

Die Verbreiterung stieg beim Querschwellengeleise (Abb. 5

| Dbis15) von 4 m bis auf 5,96 m, beim Langschwellenbau (Abb. 23

bis 28) von 4 bis auf 8 m: sie ist daher im letzteren Falle
wesentlich grifser als im ersteren, Dahingegen wirkt der von
dem Querschwellenbau ausgehende Druck mehr nach der Mitte
des Dammes zu und ruft deshalb auch auf grdfsere Tiefen Aus-
bauchungen der Boschungen und Rutschungen hervor, Diese
Vertheilung des Druckes mehr nach der widerstandsfihigeren
Mitte des Dammes ist ein offenbarer Vortheil des Querschwellen-
baues, wenn es auch den Anschein hat, als ob die Bildung von
Rutschfliichen in grofserer Tiefe dadurch eher beftrdert wird.

Beim Langschwellenbau fehlt bei Dimmen fiir die dufsere
Seite der Langschwelle das nothige Widerlager, und das Geleis
kann deshalb bei der seitherigen Planumsbreite auch nicht
80 haltbar sein, wie das Geleis mit Querschwellen.  Daher
kommt es denn auch, dals bei zweigeleisigen Strecken mit
Langschwellenbau die fufsere Schiene sich immer mehr senkt,
als die innere, Nach vielfachen Beobachtungen betriigt diese
Senkung im diesseitigen Bezirk jihrlich 3 bis 20 mm je nach
Beschaffenheit und Breite des Bahnkbrpers. An sich ist das
freilich nicht viel, auch hat die Senkung, solange sie gleich-
miifsig vor sich geht, nichts bedenkliches, Immerhin erfordert
das Geleis fast regelmiifsig jihrlich eine vollstiindige Durch-
arbeitung, die beim Querschwellenbau unter gleichen Verhiilt-
nissen nicht in dem Umfange und bei weitem nicht so hiiufig
nbthig ist.

Diese Thatsache diirfte in folgenden Betrachtungen ihre
Erklirung finden. Wie in der friheren Arbeit (Seite 570 des
Jahrganges 1889) bereits hervorgehoben wurde, ist die Kraft-
vertheilung und die Kraftwirkung im Kieskoffer unter der Schwelle
der Art, dals das Bettungsmaterial eine kreisende Bewegung
einnimmt und dadurch die regelmiifsige Form des Koffers ge-
schaffen wird. Die von der Schwelle ausgehenden, senkrecht
von oben nach unten gerichteten Kriifte setzen sich im Kies-
koffer in solche um, die kreisend nach der Seite und nach oben
gerichtet sind. Beim Querschwellenbau sind die Kofferbildungen

genau symmetrisch (Abb. 10), ein Beweis dafiir, dafls die von
5
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den einzelnen Schwellen ausgehenden Kriifte ecinander gleich
gind und sich das Gleichgewicht halten, dafs jede Schwelle in
gewissem Sinne ein Widerlager fiir die beiden Nachbarschwellen
bildet,

Anders liegt die Sache beim Langschwellenbau (Abb. 23
bis 28). Da sind im Querschnitt nur zwei Schwellen vorhanden,
die sich deshalb auch nur nach je einer Seite gegenseitig stiitzen
kinnen. Die beiden anderen Seiten haben nur den vor ihnen
liegenden Theil des Bahnkirpers zur Stiitze, und dessen Wider-
stand ist begrenzt durch die benachbarte Boschungsfliche. Je
breiter daher der Bahnkorper aufserhalb der Schienreihe noch
ist, desto mehr Widerstand kann er dem Schwellendrucke entgegen-
setzen, also ein desto besseres Widerlager fiir die Langschwelle
bilden. Die Gestalt eines Eisenbahneinschnittes ist daher in
dieser Hinsicht sehr giinstig, da die seitwirts ansteigenden Bo-
schungskorper ein [unverriickbar festes Widerlager gewihren.
Wenn nun auch ein gleich starkes Widerlager fiir die Auftriige
nicht erreicht werden kann, so diirfte doch eine Verstirkung
derselben insoweit ndthig sein, dafls die gleiche Tragfihigkeit
beider Schienenreihen innerhalb gewisser Grenzen gewihrleistet
wird.

Der Unterschied der Gestalt des Kieskoffers unter der
Langschwelle gegeniiber der des Koffers unter der Querschwelle
ist bei Vergleichung der Abb.6, 8 und 10 mit Abb. 24 bis 28
deutlich zu erkennen., Wihrend erstere durchweg symmetrisch
zur Schwelle gestaltet ist, ist bei der Langschwelle ein Gleiches
nur im Anfang der Umbildung der Fall (Abb. 23). Im weiteren
Verlaufe vergrifsert sich die Mulde bedeutend mehr nach auflsen
(der Dammkante zu) und ist beim Aufhtren der Thonaufquellung
in der Mitte (Abb. 26) soweit ausgedehnt, dafs die Hulsere
Breite 1,50 m betriigt gegen 0,756 m Breite der Mulde nach
innen.

Nach all diesem erscheint es zweifellos, dals der Damm-
kbrper in den seitherigen Abmessungen fiir den Langschwellen-
ban nicht die Festigkeit bietet, wie fiir den Querschwellenbau.
Diese geringere Tragfihigkeit wird sich ausdriicken lassen durch
die Verbreiterung, welche das Planum bei beiden Versuchen bei
gleicher Belastung erfahren hatte, also durch die Zahlen der
Planumsbreiten Abb. 15 und 28. Bei dem Querschwellenbau
war die Tragfihigkeit im Schnitt Abb. 15 = 6,44 kg und die
zugehrige Planumsbreite == 5,96 m; bei dem Langschwellenbau
Abb. 28 die Tragfihigkeit 5,4 bezw. 6,6 kg und die Breite =8 m.
Es wiirde demnach das Verhiiltnils der Planumsbreiten sich wie
5,96/8="3/, stellen. Da jedoch im Schnitt Abb.15 die beiden
Seiten des Dammes vielfach zerrissen und in Rutschung begriffen,
mithin weniger widerstandsfihig waren, als das Planum in
Abb. 28, dessen rechte Seite noch vollstindig zusammenhing,
so wird sich das Verhiltnifs fir den Langschwellenbau noch
unglinstiger stellen.

¢) Versuche bei Annahme eines zweigeleisigen Planums.

Da bei den Versuchen nicht nur die Umbildung des Pla-
nums, sondern auch die Tragfihigkeit desselben bei den beiden
Oberbau-Arten ermittelt werden sollte, so wurde zum niichsten
Versuch das Planum mit einem Geleise auf Langschwellen und
einem Geleise auf Querschwellen belegt; auch wurde die Be-
lastung beim Einsenken fiir jede Schienenreihe getrennt ermit-
telt. Der Versuche wurde im Malsstab 1:40 der nat. Grofse
ausgefithrt. Beim Querschwellen-Oberbau waren zehn Schwellen

auf die Schienenlinge von 9 m angenommen, Die Entfernung
der beiden Geleise betrug 3,560 m. Der Thon war so weich,
dafs er bei unmittelbarer Belastung nur 0,62 kg auf 1 qem trug.
Abb. 29 bis 34 (Bl 17) geben die im Verlauf des Versuches auf-
genommenen Querschnitte, die erkennen lassen, dafs der Vor-
gang im wesentlichen dem fritheren &hnlich war. Die Geleise
wurden nicht gleichzeitig, sondern nach einander belastet, sodals
also die Wirkung der Einsenkung des einen Geleises sich bei
dem benachbarten mit geltend machen konnte. Daher erklirt
sich auch die Unregelmifsigkeit in der Bildung der Thonrippe
zwischen beiden Geleisen. Sodann wurde darauf gehalten, dals
die Tiefe der Kieskoffer und die Verbreiterung der beiderseitigen
Bahnkorper etwa gleich blieb, und ist deshalb je nach Bedarf
das eine Geleis hilufiger belastet, als das andere. Die jeder
Schienenreihe | beigeschriebenen Zahlen geben fiir jeden Quer-
schnitt die Tragfihigkeit an, jedoch nicht mehr wie friiher fiir
1 qem, sondern fiir 1 m Schienen- bezw. Geleislinge.

Danach stellt sich auch hier die Tragfihigkeit des Quer-
schwellenbaues hoher als diejenige des Geleises auf Lang-
schwellen.

Im einzelnen betrachtet, triigt beim Langschwellenbau die
dufsere Schwelle Abb. 29 und 30 weniger als die innere, wiih-
rend beim Querschwellenbau der unter der inneren Schiene lie-
gende Theil der Schwelle weniger triigt als derjenige unter der
iulseren Schiene. Ersteres erklirt sich aus der unzureichenden
Breite des Dammkirpers, wilhrend letzteres darauf zuriick zu
fihren ist, dafs bei Belastung des Langschwellengeleises die
mittlere Thonrippe zuvor bis nahe an die Kopfe der Quer-
schwellen herangedriickt war, sodafs zwischen den Schwellen
wieder Aufquellungen entstehen mulsten und dadurch die Trag-
fihigkeit derselben vermindert wurde. Aehnliches wiederholte
gich wiihrend des ganzen Versuches, Querschnitt Abb. 31 ist
besonders beachtenswerth, weil hier im Langschwellenbau die
dulsere Schiene fast genau ebensoviel trigt wie die innere
(6,12t bezw. 6,3t). Die Breite des Bahnkorpers ist bei diesem
Schnitt 3,6 m von Geleismitte bis zur Dammkante, mithin
1,6 m breiter als urspriinglich. Fiir die angegebene Last wiirde
daher diese Abmessung nothig sein, um bei diesem Schiittungs-
material (weichem Thon) beim Langschwellenbau beide Sehienen-
reihen gleich tragfiihig zu machen. Wird die Traglast grofser,
go muls bei gleich weichem Material auch die Breite des Bahn-
kirpers entsprechend grofser sein. So gehirt zu der Belastung
von 7 t (Abb. 32) die Verbreiterung von 2 m und zu einer
solchen von 7,7 t eine Zunahme der Breite um 2,6 m.

Hieraus sowie aus der Gestalt des umgebildeten Bahn-
korpers diirfte zweifellos zu erkennen sein, dafs einerseits durch
eine entsprechende Verbreiterung desselben die Hulfsere Schienen-
reihe ebenso tragfihig gemacht werden kann, wie die innere,
sowie anderseits, dafs diese Verbreiterung sich auf die Krone
bezw. den oberen Theil des Dammes beschriinken kann, es also
nicht nithig ist, die ganze Dammschiittung bis zur Sohle in
gleicher Weise breiter zu machen.

Zur Erkennung der im Thone selbst vorkommenden Be-
wegungen waren bei @, &, ¢ und d Abb. 29 je eine Reihe
farbiger Glasperlen in den Thon eingedriickt, sodals man sie
durch die Glasplatte genau sehen und ihre Bewegungen verfol-
gen konnte. Die urspriingliche Stellung jeder Perle wurde auf
der Glasplatte durch Tinte gekennzeichnet, ebenso wie nach
jeder Belastung die neue Stellung nachgetragen und auf diese
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Weise genau der von ihr zuriickgelegte Weg verfolgt werden
konnte.

Die Querschnitte Abb. 29 bis 33 enthalten die urspriingliche
Lage der Perlen und die Stellung, welche sie bei dem gezeich-
neten Stande des Versuches angenommen hatten. Beide sind
durch punktirte Linien verbunden. Man erkennt auf diese Weise,
wie tief und in wie weit der Thon an der Bewegung theilgenom-
men hat, wo Rutschflichen sich bilden, und welehe Theile noch
unbewegt stehen geblieben sind. So ist z. B, in Abb. 31 der
Punkt » der linken Reihe aus seiner urspriinglichen Lage schriig
nach links oben bis s gelangt. Punkt ¢ mitten unter dem Ge-
leise ging ebenfalls etwas nach oben, wiihrend Punkt ¢ mitten
unter dem Querschwellen-Geleise nach unten sich bewegt hat,
und Punkt o’ nahe darunter unberiihrt stehen geblieben ist,
Ebenso haben in demselben Schnitt die Punkte »‘, ¢’ und m’
an den Bewegungen nicht theilgenommen. Im Schnitt 33 hat
gich hingegen die Bewegung wesentlich mehr nach unten er-
streckt, die Punkte #‘ und ¢’ sind nach links, die Punkte o’
und 2’ nach rechts gegangen, die oberen Punkte » und / haben
sich sogar schon {iber die Hthe von Schienen-Unterkante er-
hoben und sind beim Abgraben mit beseitigt worden,

Die Grifse des von den einzelnen Punkten zuriickgelegten
Weges nimmt von oben nach unten theils allmihlich, theils
sprungweise ab und bezeichnet im letzteren Falle die Stellen,
an welchen Rutschiliichen entstehen. Die Bewegungsrichtung
ist in den unteren Schichten mehr wagerecht nach aufsen, in
den oberen mehr mnach oben gerichtet, Die linke Seite lifst
mit voller Bestimmtheit Rutschfliichen noch nicht erkennen,
withrend rechts bei /¢ Abb. 83 deutlich eine solche wahrzu-
nehmen ist, die sich im Schnitt 34 sogar zu einem Rils er-
weitert hat.

Es zeigt dieser Versuch ebenfalls wieder, dafls das Quer-
schwellengeleis mehr darauf hinwirkt, Rutschungen zu bilden,
sowie anderseits, dals es bei gleicher Bettungshthe mehr triigt
als das Geleis mit Langschwellen. Soll daher das Lang-
schwellengeleis ebenso tragfithig werden, so miissen
wir demselben eine htohere Bettung und ein breiteres
Planum geben.

Nach den friitheren Ergebnissen ist bekannt, dals die Hohe
der Unterbettung abhiingig ist von der Entfernung der Schwellen
und dafs sie beim Langschwellenbau mindestens 1,20 m und
beim Querschwellenbau, mit 0,67 m Lichtmals zwischen den
Schwellen, 0,67 m sein muls. Fiir den Theil mitten im Planum
ist im vorliegenden Falle, wo ein Geleis aus Langschwellen und
das andere aus Querschwellen besteht, die Entfernung der Quer-
schwellenkopfe von den Langschwellen malsgebend.

Hiernach wurde nach Beendigung des vorbeschriebenen
Versuches ein neues Planum gefertigt, und zwar erhielt (Schnitt
35) das Langschwellengeleis eine Kronenbreite von 3,6m, das
Querschwellengeleis eine solche von 2 m Breite. Die Kanten
wurden aus Thon beibehalten, also richtige Koffer gebildet,
die dann mit Sand und Kies gefiillt und wie frither belastet
Wurden, Abweichend von frither waren jedoch im Querschwellen-
geleis 11 Schwellen auf die Schienenlinge angenommen.

Das Ergebnifs der Abwiegung war fir die #ufsere Lang-

Schwellenreihe 8,7t, fiir die innere 9,1t, fir die innere Holz- .

Schwellenseite 8,8t und fir die #ufsere 9,6t. Die Tragfihig-
keit der einzelnen Schienenreihen ist somit nahezu gleich. Es
dirfte damit wiederholt der Nachweis geliefert sein, dafs bei

hinreichender Unterbettung und Erbreiterung des Planums das
Langschwellengeleis ebenso tragfiihig gemacht werden kann wie
das Geleis anf Querschwellen, trotzdem letzteres durch Anwen-
dung von 10 bezw. 11 Schwellen auf die Schienenlinge eine
bedeutend grofsere Auflagerfliche besitat.

Bevor hier anschliefsend bestimmte Vorschlige fiir neue,
Jedem einzelnen Oberbausystem angepafste Dammguerschnitte
gemacht werden, mige gestattet sein, noch einige Belastungs-
versuche auf Sanddimmen mitzutheilen,

f) Belastungsversuche auf Eisenbahndimmen aus Sand,

Wie Thon als das ungiinstigste, [so kann im allgemeinen
(Steinschiittung ausgenommen) Sand wohl als das beste Schiit-
tungsmaterial angesehen werden, und wenn im Vorstehenden die
fir den Langschwellenbau auf Thonplanum erforderliche Ver-
breiterung fiir den ungiinstigsten Fall gefunden wurde, so
diirfte es erwiinscht sein, auch die Zahl zu erbalten, welche,
fir den giinstigsten Boden geltend, als das Mindestmals der
nothwendigen Verbreiterung anzusehen ist.

Es wurden deshalb auch Versuche mit feinem Sand, der
in einer Hohe von 0,26 m kofferartig mit feinem Kies iiberdeckt
war, ausgefiihrt, und deshalb, wie Abb. 36 zeigt, im Versuchs-
kasten ein Korper hergestellt, der nur an einer Seite eine
Bischung erhielt. Alsdann wurde das Langschwellengeleis, das
der grofseren Genauigkeit wegen im Malsstabe 1:20 hergestellt
war, zuniichst in einer Entfernung @ = 4m darauf gelegt,
nachdem zuvor der Sand- und Kieskirper gehtrig durchnifst
und tiichtig festgestampft war.

Die Belastung wurde in fritherer Weise vorgenommen und
ergab eine Tragfihigkeit fir 1 1fd. m Geleis von 67,9t, wobei
auf jede Schienenreihe fast genau gleich viel kam. Erst bei
dieser Last, die etwa dem sieben- bis achtfachen Gewicht einer
schweren Gilterzug - Locomotive entspricht, sanken die Schwellen
ein, bezw. rutschte der feine Kies seitwiirts ab. Eine Hinaus-
driickung der Boschungskante oder irgend eine Formverinderung
derselben hatte dabei nicht stattgefunden. Alsdann wurde der
Dammkorper bis unter die Abrutschflichen umgegraben, wieder
von neuem gestampft und um das Geleis 0,20 m niiher an die
Boschungskante herangeriickt und darauf wieder belastet. Das
Ergebnils war fast genan dasselbe, der Damm war also noch
unnithig breit. Das Geleis wurde wieder um 0,20 m niiher an die
Bischungskante gelegt und so fortgefahren, bis die Entfernung
3m betrug. Bei diesem Versuch stellte sich die Tragfihigkeit
der dufseren Schiene = 33t, die der inneren == 34,56t, ohne
dafs nach dem Einsinken der Schwellen eine Hinausschiebung
der Bettungskante eingetreten war. Die Tragfihigkeit war also
noch die urspriingliche, wie bei @ = 4 m, der Bahnkbrper war
mithin auch bei 3 m Breite noch voll tragfihig. Als dann
jedoch die Entfernung des Geleises an der Dammkante auf
2,80 m herabgemindert wurde, trug die #ufsere Schiene nur
noch 23,7t, die innere 29,3t auf 1 1fd. m; auch war hierbei
eine kleine Hinausschiebung der Dammkante um 2cm zu be-
merken. Die innere Schwelle hiitte wahrscheinlich noch mehr
getragen, aber durch das Einsinken der Hufseren wurde sie ge-
kantet und dadureh frither zum Einsinken gebracht. Da die
Tragfihigkeit von 23,7 t immer noch der 51!/, fachen Loco-
motivlast entspricht, so kann die Breite von 2,8 m von Mitte
Geleis bis zur Planumskante wohl als noch hinreichend bezeich-
net werden. Anders gestaltete sich jedoch der Versuch bei der
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Heranriickung des Geleises auf 2,60 m, denn_hier erfolgte die
Einsenkung bezw. der Zusammenbruch schon, als die d#ulsere
Schwelle mit 14,9 t auf 1 1fd m, mithin nicht einmal dem
31/, fachen Locomotivgewicht belastet war. Dabei zeigte sich
eine erhebliche Hinausschiebung von 8 em der Bischungskante
und des Boschungskdrpers bis in grifsere Tiefe: Die Rutsch-
fliiche, sowie die abgerutschten Korper waren deutlich durch die
Glasplatte zu erkennen. Dieselben sind in Abb. 63 (Bl 18)
wiedergegeben.

Hiernach ist also die Dammbreite von 2,60 m in Hbhe
von Schwellenunterkante fiir Langschwellenbau nicht ausreichend,
um die wilnschenswerthe Sicherheit gegen Senkungen der #ufseren
Schiene zu gewihren; eine wesentlich grofsere Sicherheit bietet
schon die Breite von 2,80 m, withrend 3 m Breite die volle und
gleiche Tragfihigkeit des Bahnkorpers fiir beide Schienenreihen
gicher gewihrleistet.

Hierbei darf nicht unterlassen werden hervorzuheben, dafs
bei diesen Versuchen es aufserordentlich darauf ankommt, das
Material (Sand und Kies) gehtrig anzufeuchten und gleich-
wiifsig festzustampfen, wenn anders man nicht zu ungereimten
und widersprechenden Ergebnissen kommen will. Die Kleinheit
des Mafsstabes bedingt eine grofse Sorgfalt und viel Ausdauver
bei der Arbeit. So sind auch die frither, wie die jetzt mit-
goetheilten Versuche erst das Ergebnifs mancher langwierigen,
zum Theil milsgliickten Bemiibungen. Wenn ich daher das
Mafs von 2,80 m von Geleismitte bis zur Bischungskante als
das geringste zulissige vorschlage, so geschieht es unter dem
Vorbehalt, dals bhei Verwendung von festerem und ziherem
Material, als reiner Sand und Kies im allgemeinen zu sein
pflegen, oder bei Auffiihrung von Bruchstein-Mauerwerk an den
Kanten des Bettungskorpers auch schon eine geringere Breite
ein hinreichendes Widerlager gewiihren mag.

Man wird auch hier, wie fiberall bei Baunausfilhrungen,
mit dem gegebenen Material zu rechnen haben. Bei Strecken,
die bereits im Betriebe sind, wird man da verbreitern, wo das
Geleis sich zuviel und ungleichmilsig senkt, und diese Ver-
breiterung bei zweigeleisigen Strecken soweit ausdehnen, bis die
fufsere Schwelle ebenso fest und sicher liegen bleibt, wie die
innere.

Um auch die Tragfihigkeit des Querschwellenbaues mit
in Vergleich zu ziehen, wurde im Versuchskasten auf demselben
Sand- bezw. Kieskirper, auf welchem zuvor der Langschwellen-
bau gelegen hatte (selbstverstindlich nachdem er zuvor umge-
graben und gehirig gestampft war) ein Geleis mit Querschwellen
(10 Schwellen auf die Schienenlinge von 9m) in einem Abstand
von 2m von der Boschungskante verlegt und in friiherer Weise
belastet. Dabei ergab sich die Tragfihigkeit unter der Hufseren
- Schiene zu 32 t, unter der inneren zu 49,5 t auf 1 1fd m,
ohne dafs dabei eine vollstindige Finsenkung oder eine Ab-
rutschung eingetreten war. Eine geringere Verbreiterung des
Bettungskorpers war allerdings bemerkbar, jedoch betrug die-
selbe kaum 2 em.

Auf dieselbe Stelle wurde alsdann, gleichfalls in 2m Ab-
stand von der Boschungskante, ein Langschwellengeleis gelegt
und belastet. Bs trug die Aulsere Schiene aber nur 12t, mit-
hin nur 12/32 = etwa O,4mal soviel, als heim Querschwellen-
bau. Als dann das Langschwellengeleis in 2,80 m Abstand ver-
legt und belastet wurde, ergab sich fiir die Aufsere Schiene
genau das doppelte, niimlich 24 t (oben wurde 23,7t bei dem

dortigen Versuch beobachtet); dann wurde wieder ein Quer-
schwellengeleis in 2 m Abstand belastet, das nur 29,6 t unter
der dulseren Schiene tragen konnte, also etwas weniger wie
frither.

Nimmt man den grofsten Raddruck zu 7000 kg an (§ 67
der technischen Vereinbarungen) und den zugehtrigen Radstand
zi 1,6 m, so ergiebt sich die grofste Last auf 1 1fd m Schiene
zu 4%/yt. Der Querschwellenbau wiirde hiernach bei 4 m Breite
des Bettungskorpers 29,6/4,67 = etwa Gfache Sicherheit in
dem einen, und 32/4,67 = etwa 7fache Sicherheit in dem
anderen Falle gewidihren. Der Langschwellenbau bietet bei
5,6 m Bettungsbreite nur 24/4,67 = etwa 5fache, dahingegen
bei 6 m Bettungsbreite 33/4,67 = ebenfalls 7fache Sicherheit.

Abgesehen von den geringen Schwankungen der erhaltenen
Zahlen, die in der Schwierigkeit, den Sand und Kies jedesmal
vollstindig gleichmiifsig und so fest wie zuvor zu stampfen,
ihre Erklirung finden, kann als Endergebnifs mit Sicherheit
hingestellt werden, dafs das Langschwellengeleis auf einem Bahn-
kirper aus Sand mit 6 m Kronenbreite ebenso tragfiihig ist,
wie das Querschwellengeleis auf einem gleichen Bahnkirper von
nur 4 m Breite,

g) Versuche beziiglich der Druckvertheilung im Bahn-
kirper unter den Geleisen.

Um ein bestimmteres Bild von der Druckvertheilung im
Bahnkorper unter dem Geleise zu erhalten und somit auf an-
dere Weise mnoch einen Nachweis dariiber zu liefern, dafs die
Versuche mit der Wirklichkeit tibereinstimmen, der Druck unter
den Schwellen sich nach allen Seiten vertheilt und somit in der
Tiefe entsprechend geringer wird, sind noch folgende Versuche
und Messungen angestellt,

Es wurde davon ausgegangen, dals zur Beﬁrthailung des
Mafses der Senkung und der Elasticitit der Bettung eine Messung
der Senkungen der dariiber liegenden Schiene nicht genan genug
gei, indem dabei mehrere Fehlerquellen sich geltend machen
mulsten, die auf die unzureichende Befestigung der Schiene auf
der Schwelle oder ungenaue Unterstopfung der Schwelle selbst
zuriick zu fithren waren. Bei einer Langschwelle von 30 cm
Breite wird ohnehin beim Eintritt der Belastung der mittlere
Theil, anf dem die Schiene steht, mehr auf die Bettung driicken
und sich infolge dessen auch mehr senken, als die fAulseren.
Infolge dessen wird im unbelasteten Zustande meistens die Lang-
schwelle nur mit den #dulseren Fliigeltheilen auf der Bettung
aufliegen, wiihrend in der Mitte (bei der Hilfschen Schwelle
also an der Mittelrippe, bei der Haarmannschen in der hut-
formigen Erhthung) ein Zwischenraum zwischen Schwelle und
Bettung vorhanden sein wird.

Deshalb wurde die Senkung der Bettung auch unmittelbar
gemessen und zu diesem Zwecke, wie in Abb. 556 und 56 an-
gegeben, an der Schwelle ein schmaler, 0,30 m breiter Schlitz
bis 2m Tiefe in den Bahnkirper eingetrieben, der Boden soviel
als nothig seitwirts abgesteift und in denselben quer durch den
Bettungs- bezw. Bahnkorper hindurch eine Anzahl scharfer,
40 em langer Flacheisen so tief eingefrieben, dafs sie, min-
destens in Schwellenbreite in demselben sitzend, alle Bewegungen
des Erdkbrpers vollstindig mitmachen mufsten. Das oberste
Eisen wurde 11 em unter Schwellenunterkante in den hier sehr
fest gefahrenen Kieskdrper eingeschlagen, die iibrigen 0,25 —
06 — 0,76 — 1 — 1,60 — 2 m tief. Die Messungen
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wurden dadurch bewirkt, dafs in einer Entfernung von 3m
eino starke Bohle mit eingeschlagenen starken Nigeln zur Ge-
winnung eines Stiitzpunkts fest eingegraben, dann eine Wiige-
latte, wie gezeichmet, iibergelegt und auf dieselbe eine Mikro-
meter-Libelle gesetzt und genan eingestellt wurde. Alsdann
fuhr die Locomotive auf die Beobachtungsstelle und zwar so,
dals ihre Mittelachse sich genaun fiber dem eingeschlagenen Eisen
befand. Die etwaige Senkung machte sich dann an der Libelle
bemerkbar, sie wurde abgelesen, und nach der Linge des He-
belarmes von 3m die Grofse der wirklichen Senkung berechnet.
Die Entfernung des Stiitzpunktes war absichtlich so grofs (3 m)
gewiihlt, um vollstindig sicher zu sein, dals das Erdreich unter
demselben an der Bewegung nicht mehr theilnahm, was nach
den beziiglichen Versuchen bei 1,5 bis 2 m Entfernung nicht
immer mit Sicherheit anzunehmen ist. Der grofse Hebelarm
bedingte natiirlich eine aulserordentlich genaue Libelle. Diese
stand mir zur Verfiigung aus einer Zeit, in der bei der vorm.
Berlin~ Gorlitzer Eisenbahn Mitte der 70er Jahre Beobachtungen
iiber Bewegungen an Briickenpfeilern von mir ausgefiihrt wur-
den. Die Libelle wurde damals nach einem vom Herrn Gehei-
men Finanzrath Kopke in Dresden herrithrenden Muster, welches
von demselben in den Protocollen des Siichsischen Architekten-
und Ingenieur-Vereins 1876, 8. 29 bis 41 und 1877, 8. 31
nither beschrieben ist, gefertigt. Sie dbertrifit jenes Muster
noch etwas an Genaunigkeit, denn sie ist nach einem Halbmesser
von etwa 180 m geschliffen und in Secunden getheilt.

Abb, 61 und 62 stellen das Werkzeug in Ansicht und
Aufsicht dar. Die Libelle ist in einem Balken gelagert, der
an der einen Seite (rechts) einen festen Drehpunkt hat und an
dessen anderer (linken) Seite durch eine Mikrometerschraube die
Einstellung der Blase bewirkt wird. Die Schraubenspindel triigt
oben einen Theilkreis, der, in Secunden getheilt, die Grifse
des Ausschlagswinkels genau ablesen lifst. Die Ganghohe der
Schraube ist 0,248 mm, die Liinge des Balkens vom Drehpunkt
rechts bis zur Mifte der Schraube = 284,3 mm. Bei einer
Umdrehung der Schraube beschreibt der Balken somit einen
180 60.60-0,248

284,3 - 3,14
die Libelle mit Schwefel - Aether gefiillt und daher leicht empfindlich
ist, so bedingt der grofse Halbmesser derselben doch zur ge-
nauen Einstellung viel Zeit und Sorgfalt. Jede Messung wurde
mehrfach wiederholt und dabei jedesmal festgestellt, ob nach
der Entlastung die Blase aunch wieder in die urspriingliche
Stellung  zuriickging.  Letateres geschah ' meistentheils nicht
gleich vollstiindig, sie gebrauchte dazu oft wesentlich mehr Zeit,
manchmal zeigte sich der vollstindige Riickgang erst nach der
niichsten Belastung, oOfter blieben einige Secunden auch ganz
zuriick. Indessen waren diese Unregelmiilsigkeiten, die vielleicht
auf ungeniigende Elasticitiit oder anderweite Spannungen zuriick-
zufithren sein mbgen, immer nur unbedeutend und ohne wesent-
lichen Einflufs auf die Endergebnisse.

Bei dem in Abb, 565 und 56 dargestellten Versuche be-
Stand sowohl der kleine Damm, als auch das Erdreich unter
demselben aus Grubenkies mittlerer Giite. Das Ergebnils der
Messungen, wie es in Abb. 57 in zehnfacher Verzerrung bild-
lich dargestellt ist, war folgendes: In 2 m Tiefe unter der

Winkel @ = == rd. 180 Secunden.

Trotzdem

Schwello betrug die Senkung 0,199 mm (@ — & Abb. 57), in .

1,50 m Tiefe = 0,346 mm, in 1 m Tiefe = 0,422 mm usw.,
dieselbe steigerte sich ziemlich gleichmiifsig bis 0,25 m unter

Schwellen-Unterkante, wo sie 0,686 mm betrug, In 0,11 m
Tiefe unter Schwellen-Unterkante wurde 2,089 mm und an der
Schiene selbst 3,197 mm gemessen. Es war also eine plotz-
liche Steigerung eingetreten, die sich bei der Schiene dadurch
erkliren lifst, dafs diese mit der Schwelle nicht genau auf der
Bettung anflag. Anderseits hat es den Auschein, als ob beim
Eintreiben des FEisens 0,11 m unter Schwellen-Unterkante in
dem hier noch sehr fest zusammen gebackenen Kirper ein Theil
des oberen Kieskernes sich gelockert hat und dadurch die be-
deutendere Senkung dieses Punktes hervorgerufen ist. Zur Be-
lastung war eine dreiachsige Tender-Locomotive benutzt, deren
Radstand und Belastungen neben Abb. 57 angegeben sind.

Ehe zur Betrachtung dieses Malsergebnisses iibergegangen
wird, moge es gestattet sein, noch einige iihnliche Versuche
mitzutheilen.

Abb. 68 giebt einen Versuch auf einem Sanddamme wie-
der, dessen Geleis im Jahre 1885 mit Haarmannscher Lang-
schwelle umgebaut ist. Der Damm selbst stammt aus dem
Jahre 1845. Die Senkungen verlanfen hier im oberen Theil
(von 0,25 m an) viel regelmilsiger, als in Abb.57. Das Ge-
leis war offenbar besser und gleichmiilsiger unterstopft. Die
Senkung des Punktes 0,04 m unter Schwellen-Unterkante be-
trug 1,066 mm, diejenige des Schwellenfliigels 1,28 mm und
die des mittleren Theiles der Schwelle (der Hut) 1,726 mm.
Letzterer senkte sich mithin 1,726 — 1,066 = 0,446 mm mehr,
als der fiulsere Theil der Schwelle. .

Abb. 59 zeigt eine weitere Messung auf einem niedrigen
Damme mit Hhnlichen Ergebnissen; der Punkt in 2 m Tiefe
konnte nicht mehr gemessen werden, da das Erdreich durch
einen auf dem Nachbargeleise vorbeifahrenden Zug erschiittert
wurde und zusammenstiirzte.

In Abb. 60 ist endlich auch noch eine Messung unter
einem Querschwellengeleise mitgetheilt, die genau unter dem
Kreuzungspunkte von Schiene und Schwelle ausgefithrt ist und
zwar in demselben Damme, in welchem im anderen Geleise die
Messung Abb. 58 vorgenommen wurde. Die zeichnerische Dar-
stellung der Senkungen hat eine recht regelmiifsige Linie erge-
ben, auch liifst der Anschluls derselben an die Schwellensenkung
dentlich erkennen, dals die Schwelle fest gestopft war.

Aus siimtlichen Versuchen ist klar zu erkennen, dafs die
elastischen Senkungen im Bahnkbrper unter dem Geleise ziem-
lich rasch abnehmen. Da nun, wie sich gleichfalls ergeben
hat, das gewachsene Erdreich, wie auch der aufgeschiittete
Boden vollstiindig elastisch sind, so kann man aus der Grofse
der elastischen Senkungen nach dem Elasticitits-Gesetz unmit-
telbar auf die wirkenden Kriifte schliefsen. Wenn daher z. B.
in Hohe der Schwellen-Unterkante (Abb. 58), also an einem
Punkte, dessen elastische Senkung 1,28 mm betrug, ein Druck
von 2 kg auf 1 qem lastet, so kann in 2 m Tiefe unter der
Schwelle, wo die elastische Senkung nur 0,229 mm betragen
bat, nur ein Druck vorhanden gewesen sein, der in dem Ver-
hiiltnifs von 0,229:1,28 kleiner war, mithin nur 0,36 kg be-
trug. Es hatte also in der Tiefe von 2 m unter der Schwelle
der Druck sich schon soweit vertheilt, dafs auf 1 qem daselbst
nur noch etwa !/; der urspriinglichen Last kam.

Zu diesem von der fiufseren Belastung hervorgerufenen
Druck tritt noch derjenige, welchen die Last des Erdreichs selbst
verursacht. Nimmt man das Gewicht von 1 cbm Boden zu
1900 kg an, so ergiebt sich auf 1gem in 2m Tiefe das Ge-
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wicht der Erdsiule zu 0,38 kg. Die Gesamtlast wiirde daher
sein 0,36 40,38 =0,74 kg. Auf diese Druckberechnung wird
spiter bei Entwicklung neuer Bahn- und Bettungs-Querschnitte
zuriick gekommen werden.

Bei Vergleichung der Senkungslinien in Abb. 58 und 60
ergiebt sich ferner, dafs die Bettung und das Erdreich unter
den Querschwellen mehr zusammengedriickt wird, mithin auch
mehr belastet wird, als beim Langschwellenbau.

Dicht unter der Schwelle betrug die Senkung:

beim Langschwellenbau == 1,066 mm,

beim Querschwellenbau = 2,159 mm,
in 2m Tiefe

bei den Langschwellen == (0,229 mm,

bei den Querschwellen == 0,309 mm.

Da in beiden Fillen die Verhiltnisse sowohl hinsichtlich
der Bodenbeschaffenheit als der verwendeten Last dieselben wa-
ren, so ist die Senkung beim Querschwellenbau in dem einen
Falle 100 pCt., in dem anderen Falle 35 pCt. mehr gewesen,
als beim Langschwellenbau. Man kann deshalb unmittelbar
folgern, dafs die Inanspruchnahme der Bettung beim Lang-
schwellenbau wesentlich geringer ist, als beim Querschwellenbau.
Hierin diirfte ein grofser Vorzug der Bauweise mit Langschwellen
zu erblicken sein.

Wenn ich die wenigen Messungen, welche ich bisher habe
durchfithren konnen, der Oeffentlichkeit fibergebe, so geschieht
es mit dem Wunsche, dafs die Art zu messen weiter entwickelt
und vielleicht auch zur Ermittlung der Bettungsziffer benutzt
werden mbge,

h) Neue Bahn- und Bettungs-Querschnitte.

In Abb. 37 bis 44 sind neue Querschnitte fir Thon-Dimme
entworfen, die nach dem Vorgesagten nur noch weniger Erliu-
terung bedlirfen,

Abb. 37 zeigt einen eingeleisigen Damm fiir Querschwellen
mit 10 Schwellen auf die Schienenlinge von 9 m. Da das
Lichtmals zwischen den Schwellen 0,666 m ist, so muls zur
Verhiitung von Thonaufquellungen zwischen denselben die Hohe
der Bettung mindestens ebenso hoch =0,67 genommen werden.
Nach den friiheren Versuchen iiber Thoneinschnitte war gefun-
den, dafs die Hohe der Bettung 0,20 m hoher sein mufste, als
das Lichtmals zwischen den Schwellen betrug. Es erscheint
jedoch bei Dimmen ausreichend, nur das letztere anzunehmen,
aber das Planum mit 1:10 bezw. 1:5 abfallen zu lassen.

Nach den Druckermittlungen des vorigen Abschnitts wiirde
in einer Tiefe von 0,67 m unter der Schwelle der Druck sich
auf 0,69 kg verringert haben. Hierzu wiirde nun noch das
Gewicht der Erdsiule von 0,13 kg treten und so der Gesamt-
druck == 0,82 kg grofs sein; da jedoch dieser Erddruck sich
auf den ganzen Bahnkbrper vertheilt, so kann er bei Beant-
wortung der Frage, ob bei der gegebenen Bettungshdhe durch
die Locomotivlast noch neue Eindriicke im Thon entstehen
konnen, aufser Berechnung bleiben. Einem Drucke von 0,69 kg
kann nach den angestellten Ermittlungen noch ein Thon wider-
stehen, der mit der Hand bequem zu kneten ist. Der Thon
eines Stranges, der frisch aus der Ziegelpresse kommt, trigt
0,8 bis 1 kg auf 1 qem. Hieraus ist mit Sicherheit zu folgern,
dafs bei 0,67 m hoher Unterbettung, wie im vorliegenden Falle,
Einsenkungen im Planum nicht mehr gebildet werden. Bei

besonders unglinstigen Verhiiltnissen wiirde sich die Vorsicht
empfehlen, vor Aufbringung der Unterbettung die Dammkrone
etwas austrocknen zu lassen.

Die Unterbettung braucht selbstverstiindlich nicht durchweg
aus Kies hergestellt zu werden; bis zur Hohe von 0,20 m unter
Schwellenunterkante erfiillt vielmehr reiner Sand vollstindig den-
selben Zweck. Der obere Theil mufs allerdings, soweit er zum
Stopfen verwendet wird, aus gutem Kies bestehen. Die Seiten-
fliichen des Bettungskorpers wiirden mit Mutterboden zu ver-
kleiden und nur die Theile offen zu halten sein, durch welche,
zur Abfilhrung des Wassers vom Planum, Thonrohre eingelegt
sind oder Packlage gesetzt ist. Das Geleis ist moglichst hoch
zu verfillen, denn dadurch wird nach den Entwickelungen im
Abschnittd die Tragfihigkeit des Geleises erhht.

Bei zweigeleisigem Planum (Abb. 39) vergrifsert sich die
Bettung in der Mitte auf das Lichtmafls zwischen den Schwellen-
kopfen, welehes bei 2,6 m langen Schwellen und 3,5 m Geleis-
abstand == 1 m betriigt. Der Druck in dieser Tiefe wiirde nach
%,f:;%gi_ 0,43 kg sein, wenn derselbe unfer den
Schwellen wieder zu 2 kg angenommen wird. Die -Bildung
neuer Mulden ist sonach nicht mehr zu befiirchten.

Bei Verwendung von 11 Schwellen anf die Schienenlinge
(Abb. 40 bis 42) vermindert sich das Lichtmals zwischen den
Schwellen auf 0,573 m; dementsprechend kann die Bettungshihe
auf ebensoviel verringert werden. Der Druck in dieser Tiefe
wiirde sich freilich bei den Annahmen wie vorher auf 0,77 kg
belaufen; bei sehr weichem Material wiirde daher Vorsicht an-
zuwenden und eine Erhohung dieses Mafses anzuempfehlen sein,
falls es nicht moglich ist, den Damm zuvor gehrig austrocknen
zu lassen.

Bei zweigeleisigem Planum mit 2,70 m langen Schwellen
und 3,6 m Geleise- Abstand ergiebt sich die Bettungshthe zu
0,80 m, welchem Mafse bei Belastung des Geleises ein Druck
von 0,64 kg auf dem Planum entspricht. :

Beim Entwurf der Damm-Querschnitte fiir Langschwellen
kommen zwei Moglichkeiten in Frage. Man kann den Damm
unter Zugrundelegung der gréfseren Kronenbreite von 2-2,8m
bis 2-3,56m in der seitherigen Weise von unten auf mit durch-
weg 11/,facher Boschung schiitten oder ihn in seitheriger Ge-
stalt mit 2.2 m Kronenbreite ausfiihren und die nithige grofsere
Breite dadurch gewinnen, dafs der obere Theil steiler gebischt
wird, Ersteres wird man zweifellos bei kleinen Auftriigen vor-
ziehen, hingegen bei hohen Didmmen letzteres Verfahren anwen-
den, da dasselbe nach den Versuchen dem Geleise vollstindig
hinreichende Widerstandsfithigkeit bietet, auch die Mehrkosten
der Erdarbeiten gegeniiber den seitherigen Damm-Querschnitten
dadurch nur unerheblich gesteigert werden.

Die Breite des Bettungskorpers von 23,6 m wiirde an-
wendbar sein bei wenig reinem und nicht scharfkdrnigem Mate-
rial. Die Boschungen kann man nach Abb. 43 und 44 mit
einfacher Anlage in Kopfrasen ansetzen oder eine Trockenmauer
mit Boschungsneigung 1:0,56 herstellen. In beiden Fillen mufs
cbenfalls wieder fiir Entwiisserung des Planums gesorgt werden.
Die Hohe der Bettung ist auch hier dem Lichtmals zwischen
den benachbarten Schwellen entsprechend zn 1,30 m bei Abb. 43

Abb. 60 =

-und 1,70 m bei Abb, 44 angenommen. Alsdann berechnet sich

die auf das Planum noch kommende Belastung zu 0,568 kg bei
eingeleisigem und zu 0,44 kg bei zweigeleisigem Planum.
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Wenn nun auch diese Gewichte nur das gewthnliche Mals
des Druckes angeben und Stolswirkungen dabei nicht beriick-
sichtigt sind, so lassen die Zahlen doch erkennen, dafs eine
wesentliche Steigerung des Druckes zuliissig ist, ehe derselbe
auf dem Planum selbst eine Grifse erreicht, die Einsenkungen
im Thon hervorruft. Dazu kommt, dafls, wie nachgewiesen,
der Bettungskorper ziemlich elastisch und infolge der Grifse
seiner Masse imstande ist, erhebliche Stifse ohne Nachtheil fiir
die Unterfliche aufzuhalten.

Wie ein Vergleich der Abb. 43 und 44 ergiebt, werden
sich die Mehrkosten fiir die nothige Verbreiterung des Bettungs-
korpers nicht sehr hoch stellen, wenn auch die Herstellung des
grofseren Bahnkrpers unter Umstiinden viel Kosten verursachen
kann. Im allgemeinen pflegen jedoch die Thoneinschnitte auch
in den oberen Lagen etwas Sand zu enthalten; es wird daher
in den meisten Fiillen nur darauf ankommen, denselben vorher
auszubalten, um 1hn spiiter auf den fertigen Bahnkorper auf-
zubringen. Wie in der fritheren Arbeit, so mufs ich auch hier
wieder hervorheben, dafs die gemachten Vorschlige stets die
ungiinstigsten Verhiiltnisse im Auge haben und daher die Hulser-
sten zu wiihlenden Mafse angeben. Liegen die Verhiiltnisse
glinstiger, konnte der Bahnkdrper bei gutem Wetter und mit
der nothigen Sorgfalt geschiittet werden, vor dem Verlegen des
Oberbaues gehbrig austrocknen, so wird man den Bettungs-
korper entsprechend kleiner machen kinnen,

Die Massen fiir die Verbreiterung des Bettungskirpers
berechnen sich bei 3,5 m halber Breite und einfacher Anlage
der mit Kopfrasen belegten Boschung zu 4,5 cbm fiir beide
Seiten des Dammes, bei halber Anlage aus Steinpackung zu
2,25 cbm. Nimmt man die Bettungsbreite jedoch nur zu 2,8 m
an, so verringern sich die Massen auf 1,28 bezw, 0,64 cbhm.
Setzt man nun 1 cbm Boden mit Kopfrasen mit 2 4 und
1cbm Steinpackung mit 6.4 an, so entstehen an Kosten fiir
1 1fd m Bahnkdrper 9 4 bezw. 13,60 .4 im ersteren und
2,60 bezw. 4 4 im letzteren Falle, Summen, die als einmalige
Ausgabe nicht ins Gewicht fallen diirften, gegenitber den dau-
ernden Vortheilen, welche fiir die Geleiseunterhaltung dadurch
erlangt werden.

Zum Vergleich sind in Abb. 45 und 46 die jetzt tblichen
Damm-Querschnitte dargestellt. Man wird zugeben, dafs bei
den geringen Bettungshthen derselben das Planum mit dem
geringen Quergefille von 1:50 bezw. 1:25, Dbei anderem
Schilttungs - Material als Sand oder Gestein, den Zweck der seit-
lichen Entwisserung nie wird erfillt haben konnen, da das-
selbe aller Wahrscheinlichkeit nach jedesmal bei der ersten
Belastung schon umgebildet und mit kleinen Mulden versehen
gewesen ist.

Die in Abb. 47 und 48 dargestellte Bettung, die nach
Seite 226 Jahrg. 1884 des Centralblattes der Bauverwaltung
80 geformt ist, um die Niederschlige schleunigst abzufiihren
und das Geleis stets trocken zu halten, kann, nach den ange-
stellten Versuchen, diesen Zweck nur voriibergehend und nur
auf Kosten der sicheren Lage erfillen. Eine solehe Anordnung
Wird sich ebensowenig bewihren, wie alle iibrigen lediglich auf
die Abfiihrung des Tagewassers abzielenden Malfsnahmen, sofern
der Bettungskorper nicht hinreichende Abmessungen hat und
das Stopfmaterial gut und rein ist.

Der Vollstindigkeit halber sind in Abb. 49 bis 54 fir jede
der betrachteten drei Bauweisen auch noch Einschnitts-Quer-
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schnitte unter Beachtung der in der friiheren Arbeit gefundenen
Abmessungen entworfen und dargestellt.

Abb. 49 und 50 geben Querschnitte fiir Querschwellenbau
mit weiter Schwellenlage (10 Schwellen auf die Schienenlinge),
in denen die Bettung am Schwellenkopf 0,20 m hoher angenom-
men ist, als das Lichtmafls zwischen den Schwellen. Letzteres
betriigt 0,67 m, sodafs die Bettungshthe 0,87 m an den Schwel-
lenenden und, zur Erzielung des ndthigen Gefiilles der Ein-
schnittssohle, in der Mitte 0,94 m sein mufs. Bei sehr nassen
Einschnitten wird man auf die Sohle derselben ein hinreichend
starkes Entwisserungsrohr legen und kann dahin durch Stich-
rohre das Wasser der Seitengriiben abfiihren. Diese Sohlen-
rohre miissen seitlich mit Schlitzen versehen sein, um dadurch
das Sammel- und Grundwasser zum Abfluls zu bringen. Die
Einschnittsbreite ist in Hohe von Schienen-Oberkante zu 8,6 m
angenommen; dieselbe geniigt, um auch grofsere Seitengriiben
in seitheriger Weise anzuordnen (linke Seite Abb. 49). Bei
zweigeleisiger Strecke richtet gich die Bettungshthe in der Mitte
nach der Entfernung der Schwellenktpfe der benachbarten Ge-
leise. Diese ist bei 3,0 m Geleisabstand = 1 m, sodals die
Bettungshdhe = 1,20 m zu nehmen ist. Unter den iufseren
Schwellenkbpfen ist wieder 0,87 m Hohe gewiihlt; danach ge-
staltet sich der Querschnitt, wie Abb. 50 zeigt. Jenachdem
man den Graben tiefer oder die fufsere Berme breiter nehmen
will, entstehen Querschnitte, wie sie links oder rechts dargestellt
sind. Der Sohlencanal zwischen den Geleisen, sowie die seit-
lichen Zufiihrungen schliefsen sich dem Ganzen passend an.
In den ersteren kbnnen nach Bedarf Einfallschiichte eingebaut
und bis zur Krone der Bettung hochgefiihrt werden. Abb. 51
und 52 zeigen Querschnitte fiir Schwellen von 2,70 m Liinge
mit enger Schwellenlage und dementsprechend geringerer Bet-
tungshihe. 2

Abb. 53 und 54 endlich stellen Querschnitte fiir Lang-
schwellen-Geleise dar.

Die Bettungshthen sind gemiils den fritherer Ergebnissen
zu 1,60 m bei eingeleisigen und 2 m bei zweigeleisigen Strecken
gewiihlt und deren obere Breiten zur Bildung eines ausreichen-
den Widerlagers fiir die Langschwellen = 2,80 bezw. 3m an-
genommen. Diese Verbreiterung bedingt den Fortfall der Berme
aufserhalb der Griiben, wenn anders man nicht die Einschnitte
iiber das Mals von 4,30 m vom Mitte Geleis vergrifsern will.

Am Schlusse dieser urspriinglich nur zur niheren Priifung
des Langschwellenbaues begonnenen Arbeit spreche ich die Hoff-
nung aus, dafs es mir gelungen sein mige, sowohl die Freunde
dieser Bauweise, wie auch deren Gegner davon zu ilberzeugen,
dafs die Mingel, welche ihr bei der seitherigen Gestalt des
Planums und der Bettung mnoch anhafteten, durch geeignete
Mafsnahmen beseitigt werden kinnen. Es erschien nothwendig,
alle diese Mingel zunfichst aufzudecken und die Ursachen der-
selben moglichst eingehend zu ergriinden, um dann Vorschlige
fir deren endgiiltige Beseitigung machen zu kinnen.

Wenn ich auch zugebe, dals bei einzelnen der tiblichen
Oberbausysteme an sich noch Mingel vorhanden sind, so diirften
dieselben doch nicht so erheblich sein, um nach der Umgestal-
tung des Bettungskirpers deren erfolgreiche Anwendung fir
Hauptbahnen mit schnellen Ziigen und starkem Verkehr aus-
zuschliefsen. Mehr wie zuvor halte ich den eisernen Lang-
schwellenbau bei gleichschweren Schienen und entsprechend ge-

withlten Langschwellen fiir ebenso leistungs- und lebensfihig,
6



83 H. Wegele, Hauptbahnhof in Frankfurt a. M. 84

wie den Oberbau mit Querschwellen, selbst nach englischer
Banweise. .
Vielleicht ist manchem Freunde der Langschwellen beim
Durchlesen des Berichtes des Herrn Professors Giring in Nr. 14
u. 15 des Centralblattes der Bauverwaltung Jahrg. 1890 {iber den
englischen Querschwellenbau weh ums Herz geworden, vielleicht
hat mancher sich gesagt, dafs angesichts der von Herrn Goring
in beredter und treffender Weise vorgefiihrten Vortheile der
englischen Bauweise der Langschwellenbau nicht mehr lebens-

fithig sei und er es daher aufgeben miisse, auf Hauptbahnen
mit den Querschwellen erfolgreich in die Schranken zu treten.
Umsomehr hoffe ich, dafs es mir gelungen sein mdige, durch
die gemachten Vorschlige die hauptsiichlichsten Bedenken gegen
den Langschwellenbau zu beseitigen.  Sehr wiinschenswerth
wilrde es sein, wenn an geeigneten Stellen den Vorschligen
gemiifs Versuche angestellt und fber das Ergebnifs s, Z. in
den Fachblittern Mittheilungen gemacht wiirden.
Sorau, im Mai 1890. E. Schubert.

Die Hauptbahnhofs-Anlagen in Frankfurt a. M.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 19 bis 32 im Atlas.)

I. Vorgeschichte des Baues bis zur Feststellung des Entwurfes
im Jahre 1879,

A. Einleitung.
1. Die ehemaligen Westhahnhife,

Die im Westen der Stadt Frankfurt a.M. zur Ausfiihrung
gekommene, am 18, August 1888 dem Betrieb iibergebene neue
Bahnhofsanlage (vergl. Blatt 19 u. 20) bildet den Ersatz fir die
bisher an dieser Seite der Stadt benutzten drei Einzelbahnhife,
welche nunmehr beseitigt sind und deren Gelinde der Stadt-
erweiterung dienen wird, Sie wurden in einer Zeit (1839 bis
1842) erbaut, wo sowohl der Personen-, als auch der Giiter-
verkehr, erst in den Anfiingen ihrer Entwicklung begriffen, sich
in den bescheidensten Grenzen bewegten. Demgemiils zeigen
die auf Blatt 21 mit ihrem Lageplan dargestellten ehemaligen
Westbahnhife aufserordentlich beschriinkte Verhiltnisse. Der
iilteste dieser Bahnhtfe war der sogenannte Taunusbahnhof
fiir die 1839 zunfichst bis Hochst ertfinete Linie Frankfurt a. M.-
Wiesbaden. Durch die Erdffnung der Zweigbahn Hochst-Soden
(1847) und der Strecke Wiesbaden-Riidesheim (1854), sowie der
nassauischen Staatsbahn wuchs der Verkehr ganz erheblich, sodals
die Bahn im Jahre 1858 ein zweites Geleis erhielt und das noch
vorhandene Bahnhofsgelinde zur Herstellung von weiteren Geleis-
anlagen und Giiterschuppen verwendet werden mufste. — Siidlich
vom Taunusbahnhof, mit dem Empfangsgebiude die Gutlentstralse
beriihrend, wurde sodann der Bahnhof der von der freien Stadt
Frankfurt a. M., den Regierungen von Baden und Hessen zu-
niichst eingeleisig erbauten, 1846 erdffneten, spiiter (1861)
zweigeleisig ausgebauten Main-Neckar-Eisenbahn von Frank-
furt a. M. nach Heidelberg errichtet. Der Bahnhof lag mit
seiner Schienen-Oberkante etwa 2,3 m iiber dem anliegenden Ge-
linde. Nach und nach nahm derselbe aushiilfsweise den Ver-
kehr der Hessischen Ludwigsbahn nach Mainz (1863), spiter
auch den der Linie nach Mannheim, ferner nach 1868 die iiber
den Ostbahnhof und die Verbindungsbahn eingefiihrten Schnell-
ziige der Hanau-Bebraer-Bahn und 1874 die Ziige der Frank-
furt-Bebraer-Bahn auf. — Der nordlich vom Taunusbahnhofe
gelegene Bahnhof der Main-Weserbahn von Frankfurt a. M.
nach Cassel war der jiingste der drei Westbahnhtfe. Im Jahre
1850 wurde die den Vorort Bockenheim beriihrende, von den
Staaten Hessen-Cassel, Hessen-Darmstadt und Frankfurt a. M.
erbaute Linie bis Friedberg, 1852 bis Cassel eriffnet, sodann

(Alle Rechte vorbehalten.)
1860 die von einer Actiengesellschaft erbaute Homburger Bahn,
welche 1874 auch die in Rodelheim abzwefgenda Linie nach
Cronberg im Taunus aufnahm, in den Main-Weserbahnhof ein-
gefiihrt.

2. Verbindung der Westbahnhtfe mit den iibrigen
Frankfurter Bahnhtfen.

(Vergl. Abbildung 3 und Blatt 19 und 20.)

Mit den Westbahnhifen war durch die 1859 erdffnete, im
stiidtischen Besitze befindliche, seit 1863 wvon der Hessischen
Ludwigsbahn betriebene stidtische Verbindungsbahn, welehe am
Mainkai durch den Zollhof fithrt, der sogenannte Ost- oder
Hanauer Bahnhof verbunden. Dieser nahm zuniichst die
Linie nach Aschaffenburg und spiter die Bahn nach Limburg
auf. Die 1848 erdffnete, von einer Gesellschaft erbaute Hanau-
Aschaffenburger-Bahn war am 27, December 1862 von der
Hessischen Ludwigsbahn kiiuflich bezw. pachtweise erworben wor-
den, wihrend die {iber Hochst nach Limburg fithrende Linie
1880 fiir den Personenverkehr erbffnet wurde.

Der fir den Ortsverkehr bestimmte sogenannte Local-
bahnhof Sachsenhausen der von der freien Stadt Frankfurt
und dem Staate Hessen-Darmstadt erbauten, 1848 erdffneten
Linie nach Offenbach stand seit 1849 mit dem Main-Neckar-
Bahnhofe in Verbindung. Diese Verbindung wurde 1875 nach
Ertffnung der neuen Linie Bebra - Hanau-Offenbach - Frankfurt a. M.
(mit einem besonderen Bahnhofe in Sachsenhausen) ver-
lassen und die neue Linie unter Vermeidung von Kreuzungen
in Schienenhthe an der sogenannten Mainspitze in die Main-
Neckarbahn und iiber die der letzteren gehrige Briicke in den
Main-Neckar-Bahnhof eingefiihrt.

Durch den gleichzeitig hergestellten Anschlufs nach dem
Bahnhof Louisa der Main-Neckar-Bahn wurden die Westbahn-
hofe von dem dorthin iibergehenden Durchgangsverkehr entlastet.
Dieselbe Wirkung fiir den immer schwieriger werdenden Betrieb
der Westbahnhtfe hatte die Ausfiihrung besonderer Anlagen fiir
den Giiterverkehr der Frankfurt- Bebraer-Bahn in Sachsenhausen.

In den neuen Bahnhof Sachsenhausen wurde 1876 auch
die Linie der Hessischen Ludwigsbahn nach Mannheim und
Mainz eingefithrt und damit eine unmittelbare Verbindung der
rechts- und linksmainischen bhessischen Linien mit der Frank-
furt-Bebraer-Bahn geschaffen,
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8. Verkehrszunahme. Unzulinglichkeit der West-
bahnhife.

Um eine Vorstellung von der Steigerung des in Betracht
kommenden Verkehrs zu gewinnen, mufs man sich die Zahlen
der nachstehenden Tabelle vergegenwiirtigen:

Zahl der anf der |Gewicht der auf der
ganzen Linie befor- | ganzen Linie befor-
derten Personen | derten Giiter-Ctr.

Bahnlinien Jahr

(| 1842 809 012 33110

Taunusbahn 4 | 1863 1118 456 1554 402
Main - Neckar- 1847 770 231 120 853
bahn 1862 1016 576 3893128
Main-Weser- | 1853 634 555 2 066 412
bahn 1864 837 104 6 584 633

Auf den Westbahnhifen zusammen gingen iiberhaupt ein
und aus an Giitern:

1851 742 759 Ctr. 1876 rund 24 000 000 Ctr.
1863 11137 105 Ctr. 1882 rund 30 000 000 Ctr,,
withrend der Gesamtpersonenverkehr von 1863 bis 1882 von

1346 701 auf dber 5 Millionen Reisende stiog.

Die Bevolkerungszahl Frankfurts wuchs in immer stirkerem
Mafse. Sie betrug:
1840 59900 (mit Bornheim) 1880 136 831 (mit Bornheim)
1867 835607 3 1888 158435 2

Wiihrend so der Eisenbahnverkehr Frankfurts und dessen
Ausdehnung von Jahr zu Jahr zunahm und neue Linien diesem
in handelspolitischer Beziehung so wichtigen Mittelpunkte Stid-
west-Deutchlands zugefilhrt wurden, konnten die bestehenden
Bahnhofsanlagen, eingeschniirt durch ein allmiihlich entstandenes
Stadtviertel, in einer dem Bediirfnifs entsprechenden Weise weder
erweitert noch auch genfigend entlastet werden. Das Gelinde
der Westbahnhofe hatte von den stidtischen Anlagen bis zu der
im Westen die Bahnhofe begrenzenden Verbindungsbahn eine
Lingenausdehnung von rund 600 m bei einer Breite von 250
bis 500 m. Fiir den damaligen Verkehr war das Bahnhofsgebiet
ausreichend bemessen. Bei dem in der Folge sich stets stei-
gernden Verkehre suchte jede der drei Bahnverwaltungen auf
ihrem Grund und Boden diejenigen Bahnanlagen zu errichten,
welche zur Bewiiltigung desselben erforderlich waren. Neben
den Empfangsgebiiuden enstanden Ladehallen fiir den Stiickgut-
verkehr, Schuppen fiir Locomotiven und Wagen, endlich gro-
[sere Werkstittenanlagen und Beamtenwohnungen.  Zwischen
diesen Baulichkeiten wurden dio Geleise zum Aufstellen und Ver-
schieben der Giiterziige, die Freiladegeleise fiir den Massenver-
kehr, die Uebergabegeleise und endlich die Geleise zur Zusam-
menstellung und Abfertigung der Personenziige eingeschoben.
Dies geschah ohne Riicksichtnahme auf die Nachbarbahnen, wie
03 die Gebiiude und der vorhandene Platz zuliefsen, sodals ein
Nach technischer und wirthschaftlicher Richtung zweckmifsiger
und ungefihrlicher Betrieb nicht durchzufihren war und bei
dem Abfertigungsdienst im Giterverkehr tiglich unlichsame
Schwierigkeiten ftr den Handelsstand und die Bahnbeamten ent-
standen, Die Uebergabe durchgehender Giiterwagen von einer
Bahn auf die andere konnte nur unter grofsem Zeitverlust und
Mit Stérung des eigenon Botriobes jeder einzelnen Verwaltung
erfolgen, eine regelmiifsige Uebergabe daher nur bei schwachem
Verkehre verbiirgt werden. Die Durchfilhrung von Personen-
#ligen und im Mobilmachungsfalle von Militirziigen stiefs auf

bedeutende Schwierigkeiten. Verbandsziige waren nur mit gro-
fsem Zeitverlust und unregelmiifsiz durchzubringen. Hieraus
erwuchs anch den an dem Verkehr von den deutschen Seehiifen
nach Siiddeutschland betheiligten Staats- und Privatbahnen eine
nicht unerhebliche Schidigung, die bei dem Wettbewerb der
rheinischen Linie noch empfindlicher zu werden drohte, wenn
der Uebergang iiber den Main durch einen Umbau der Frank-
furter Bahnhife nicht freier gestaltet wurde. Die mifslichen
Verhiiltnisse, unter denen der Personenverkehr bei der getrennten
Lage der Bahnhife, bei dem beschriinkten und mit Pack- und
Postkarren iiberfillten Bahnsteigen, den unzureichenden Riumen
fiir die Fahrkartenausgabe und Gepiickabfertigung, sowie den
engen Warte- und Speisesiilen zu leiden hatte, sind allgemein
bekannt und bildeten den Gegenstand stindiger Klagen.

4. Vorgeschichte der Umgestaltung der Frankfurter
Westbabnhife,

Den Anstols zn einer Umgestaltung oder wenigstens zu
einer Erweiterung der Westbahnhife gab der Bau der Bahn von
Mainz nach Frankfurt a. M. seitens der Hessischen Ludwigs-
Eisenbahn-Gesellschaft. Mit den Vorarbeiten zu dieser Linie
wurde im Sommer 1858 begonnen. Im Jahre 1860 stellte der
Oberingenieur der Hessischen Ludwigsbahn, Geheimer Baurath
Kramer, den Entwurf zu einem bis an den Rolsmarkt vorge-
schobenen Hauptbahnhof auf. Der Plan zeigt ein ] for-
miges Empfangsgebiiude mit einer vier Gruppen bildenden Ge-
leiseanordnung. Die Giiterbahnhtfe sollten mit Hinzutreten der
Anlage fiir die Hessische Ludwigsbahn auf dem Gellinde der
Westbahnhife verbleiben. Die dermalige geringe Ausdehnung
der Stadt liefs die gedachte Vorschiebung des Empfangsgebiiudes
ohne zu grofse Grunderwerbsschwierigkeiten noch mdglich er-
scheinen. Da die Ausfiihrung dieses Entwurfes aber trotzdem
auf Hindernisse stiefs, so wurde zunlichst der Versuch gemacht,
die Einfilhrung der neuen Strecke in die Main-Neckarbahn nach
der in beistehender Abbildung 1 mit I bezeichneten Linie zu

Abb. 1. Entwiirfe zur Einfiithrung der Linien Mainz - Frankfurt
in die Westbahnhife in Frankfurt a. M.

erreichen, Der Einfihrung nach Linie IT stellten sich zu grolse
Hindernisse entgegen. Die Absicht, den Bahnhof auf der linken
Mainseite (Linie IIT) in der Verlingerung der geplanten Unter-
mainbriicke anzulegen, fand die Zustimmung der Frankfurter
Regierung nicht, die Gesellschaft erhielt vielmehr 1862 die
Bauerlaubnifs auf Frankfurter Gebiet nur unter der Bedingung,
dafs der Personenbahnhof rechtsmainisch, der Giiterbahnhof
linksmainisch (nach Linie IV) angelegt und eine unmittelbare
Verbindung der neuen Linie mit der Offenbach-Frankfurter-
Bahn hergestellt wiirde. Eine vorliufige Einmiindung in die
Offenbacher Bahn und Mitbenutzung des Main-Neckar-Bahn-

hofes withrend des Baues wurde genehmigt. Fiir den Fall,
G‘
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dafs der Entwurf bei der Ausfiihrung hinsichtlich des Grund-
erwerbs auf Schwierigkeiten stofsen wiirde, war eine Ver-
legung des Bahnhofes mainabwirts (nach Linie IV*®) in Aus-
sicht genommen. Der Entwurf kam mit Riicksicht auf die
Kostspieligkeit der ganzen Anlage nicht zur Ausfilhrung. Am
15, Mai 1865 traf die Ludwigsbahn mit der Main-Neckarbahn
ein Abkommen, wonach ihr bis zum Jahre 1887 die Mithe-
nutzung der letzteren von dem Einmiindungspunkt der Offen-
bacher Bahn bis in den Bahnhof gestattet wurde; gleichzeitig
liefs sie durch den Geheimen Baurath Kramer einen Entwurf
fiir einen Haupt-Personenbahnhof ausarbeiten, der in Abbil-
dung 2 in den Hauptziigen dargestellt ist. Die Geleiseanord-
nung in diesem Entwurf bildet vier Gruppen,

Abb. 2, Kramerscher Entwurf zu einem Hauptbahnhofe in Frank-
furt a. M. aus dem Jahre 1865.

Die Giiterbahnhife sind von dem gemeinschaftlichen Per-
sonenbahnhof getrennt und fiir jede einzelne Verwaltung besonders
angeordnet. Diejenigen der Main-Neckar- und Hessischen Lud-
wigsbahn — Kopfanlagen — sind in Verlingerung der Main-
Neckar-Briicke hinter die Verbindungsbahn gelegt, die Giiter-
bahnhife der Main-Weser- und Taunusbahn dagegen liegen
neben den zugehtrigen Personengeleisen in dem Zwickel beider
Bahnen, zugiinglich von der Mainzer Landstrafse. Fiir eine
zweckmiifsige Verbindung der Linien und Bahnhofe unter sich
war Sorge getragen. Die Strafsen waren noch siimtlich in
Schienenhthe ftiberzufithren angenommen, da man in jener Zeit
auf eine Vermeidung von Planiibergiingen noch nicht ein solches
Gewicht legte, wie es weiterhin der sich rasch steigernde Ver-
kehr gebieterisch forderte.

Unterdessen schufen Ereignisse des Jahres 1866 an die-
sem wichtigen Verkehrsmittelpunkte die Grundlage zu einer
gedeihlichen staatlichen Eisenbahnpolitik. Die preufsische Staats-
regierung behielt nach Einverleibung der Provinz Hessen - Nassau
und der Stadt Frankfurt a. M. in die Monarchie die Verbesse-
rung der Frankfurter Eisenbahn-Verhiltnisse unausgesetzt im
Auge, Der vorerwithnte Kramersche Entwurf zu einem Haupt-
bahnhofe lag dem Handelsministerium vor, ohne dafs es zuniichst
thunlich erschien, diese Angelegenheit unmittelbar weiter zu
verfolgen.

Nachdem die Bebra-Hanauer-Bahn in preufsischen Besitz
gelangt war, erwarb die Staatsregierung in der Erkenntnifs, dafs
das Staatsbahnnetz ohne fiefgehende Verletzung der Verkehrs-
riicksichten nicht wenige Meilen vor dem bedeutendsten Handels-
platze Siidwestdentschlands abschliefsen diirfe, im Jahre 1868
den hessischen Antheil an der Offenbach-Frankfurter-Bahn.
Durch den Recefs fiber die Auseinandersetzung zwischen Staat

und Stadtgemeinde Frankfurt vom 26. Februar 1869 wurde der
andere, der vormals freien Stadt Frankfurt gehorige Antheil als
Eigenthum des preufsischen Staates anerkannt. Die Regierung
entschlofs sich sodann zum Ausbau der linksmainische Linie
Hanau-Offenbach - Sachsenhausen - Frankfurt a. M.

Nachdem auch der frither kurhessische und der Frank-
furter Antheil der Main-Weserbahn dem preufsischen Staate
zugefallen war, hatten Verhandlungen mit der hessischen Regie-
rung wegen des KErwerbs ihres Antheils zuniichst den Ueber-
gang der Verwaltung und des Betriebes an Preufsen zur Folge.
Am 20, Juli 1868 wurde die Konigliche Direction der Main-
Weserbahn in Cassel eingesetat.

Die zwingende Nothwendigkeit, die in preulsische Verwal-
tung fibergegangene nassanische Staatsbahn mit der Main-Weser-
und der Bebra-Frankfurter-Bahn in unmittelbare Verbindung
zu bringen, die Vielkipfigkeit der Eisenbahn-Verwaltungen auf
dem rechten Rheinufer zu vermindern, sowie der unabweisbare
Umbau der Frankfurter Bahnhofe veranlafsten die Konigliche
Staatsregierung, den Erwerb der Taunusbahn alsbald ins Auge
zu fassen. Die Verhandlungen wurden jedoch durch den Krieg
von 1870 unterbrochen. Gerade damals aber erschien die Un-
haltbarkeit der Frankfurter Bahnhofsverhiiltnisse in ihrem grell-
sten Lichte. Kein anderer Bahnhof in ganz Deuntschland hatte
withrend des Krieges solche Schwierigkeiten und Stdrungen ver-
ursacht, sodafs die Regierung sich gentthigt sah, schon von
aufsichtswegen auf eine endgiiltige Lisung der Frage zn dringen.
Aber auch im Handelsstande Frankfurts selbst machten sich die
unhaltbaren Bahnhofsverhiiltnisse unliebsam fiihlbar, Verzige-
rungen im Entladegeschiift aus Mangel an Platz zum Aufstellen
der Wagen waren nicht selten., Das Warengeschiift Frankfurts,
frither in grofser Bliithe, ging bei der Unmiglichkeit der Kin-
haltung von Lieferungsterminen von Jahr zu Jahr zuriick. Die
Schienenkrenzungen der Mainzer Land- und Gutlentstrafse er-
schwerten nicht nur das Verschubgeschiift in hohem Grade, son-
dern belistigten auch den sich immer mehr entwickelnden stidti-
schen Verkehr aufgerordentlich. Ohnedies hatte die Stadt Frankfurt
schwer mit dem Wettbewerb benachbarter Handelsplitze, wie
Mannheim und Mainz, zu kiimpfen. Die Entwicklung von Han-
del und Industrie und damit die Stellung Frankfurts als Fithrerin
Stidwestdeutschlands war in Frage gestellt,

Seitens der Regierung war man der Ansicht, dafs ein Ver-
such der Erweiterung bei Erhaltung der bestehenden Bahnhofs-
anlagen den dermaligen Zustand nur verschlechtert und den
Handel Frankfurts ganz lahm gelegt hiitte. Hier mulsten ganz
neue Verhilltnisse geschaffen werden, welche der zukiinftigen Be-
deutung und Grifse Frankfurts entsprachen. Auch die von der
Hessischen Ludwigsbahn geplante Erbauung der Linien nach
Mannheim und Limburg machte eine Lisung der Bahnhofsfrage
noch dringender. Ein Umbau der Westbahnhdfe konnte jedoch
ohne Zustimmung der Taunusbahn nicht erfolgen. Diese war aber
nicht zu erwarten, da die Anlage eines Hauptbahnhofes sehr
bedeutende Mittel erforderte und das Unternehmen fiir die Taunus-
bahn verhilltnifsmiifsig geringen Vortheil bot. Deshalb nahm
die Staatsregierung nach dem Kriege die Verbandlungen wegen
des Erwerbs der Taunusbahn wieder auf. Dieselben fiihrten
jedoch zu keinem Ergebnifs, vielmehr schlofs die Taunusbahn-
Gesellschaft am 14. November 1871 einen Fusionsvertrag mit
der Hessischen Ludwigsbahn-Gesellschaft ab, durch welchen die
Taunusbahn in das Eigenthum der Ludwigsbahn iiberging und
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letztere sich die Einfilhrung ihrer Linien in die Westbahnhife
sicherte.

Ein bedeutsamer Schritt auf dem Wege zur Erbauung
eines Hauptbahnhofes geschah am 10. December 1871 durch
die mit dem Verwaltungsrath der Hessischen Ludwigsbahn im
Handelsministerium in Berlin getroffene Vereinbarung von Grund-
zfigen filr die Aufstellung eines Entwurfes zur Umge-
staltung der Bahnhofsanlagen bei Frankfurt a. M.
Nach diesen Grundziigen sollte ein gemeinschaftlicher Personen-
bahnhof an der Stelle der damaligen drei Personenbahnhife als
Kopfanlage erbaut, fiir den Giiterverkehr dagegen fiir jede der
betheiligten Verwaltungen ein besonderer Giiterbahnhof angelogt
werden. Als Anhalt fiir die Ausarbeitung dieses Entwurfes zu dem
Personenbahnhofe wurde festgesetzt, dals simtliche Personen-
geleise der betheiligten Verwaltungen in eine gemeinschaftliche
Halle, und zwar getrennt in fiinf verschiedeno Geleisegruppen,
einzufiihren seien. Von diesen sollten drei Gruppen fiir die
Staatsbahnen (Main-Weser-, Main-Neckar-, Bebra-Hanau-Offen-
bach-Frankfurter- und Taunusbahn) und fiir die Homburger
Bahn, zwei dagegen fiir die Linien der Hessischen Ludwigs-
bahn (nach Mainz, Mannheim und Limburg) bestimmt werden.
Die verschiedenen Linien sollten ohne Kreuzung in Schienenhihe
so in den Personenbahnhof eingefiihrt werden, dals sowohl die
drei Geleisegruppen der Staatsbahnen, als auch die beiden Gruppen
der Hessischen Ludwigsbahn nebeneinander zu liegen kiimen.
Fiir jede der drei Geleisegruppen waren fiinf Geleise mit einem
eingeschobenen Nebenbahnsteig vorgesehen. Die Entfernung der
diesen Nebensteigen zunilchst liegenden Geleise sollte mindestens
Gm, die Breite des Hauptsteiges dagegen mindestens 10 m be-
tragen. Auf miglichst zweckmiifsige Verbindung der Giiterbahn-
hitfe untereinander sollte Bedacht genommen und besonders dafiir
gesorgt werden, dals eine Ueberfilhrung ganzer Ziige von einer
Bahn auf die andere ohne wesentliche Betriebsstirung auf den
Giiterbahnhifen erfolgen ktnne.

Der oben erwihnte Fusionsvertrag zwischen Ludwigs- und
Taunusbahn erhielt die Genehmigung nicht, es ging vielmehr
die Staatsregierung auf den nach Lage der Dinge nur er-
wiinschten Vorschlag ein, die von der Hessischen Ludwigsbahn
erworbene Taunusbahn zum gleichen Preise, fiir den sie ange-
kauft war, in das Eigenthum des preufsischen Staates iibergehen
zu lassen. Die dieserhalb gepflogenen Verhandlungen fithrten
zam  Abschluls des Vertrages vom 26/29. Januar 1872 iiber
den Erwerb der Taunusbahn durch den Staat.

Durch diesen fiir die weitere Entwicklung der Hauptbahn-
hofsangelegenheit wichtigen und grundlegenden Vertrag erhielt
die Hessische Ludwigsbahn die Bauerlaubnifs fir die Linie von
Frankfurt nach Limburg und Wiesbaden, sowie zur Herstellung
einer Verbindungsbahn von Wiesbaden mittels einer festen Rhein-
briicke nach Mainz und zur Verbindung der linksmainischen
Strecke mit der Frankfurt- Bebraer - Bahn in Sachsenhausen;
ferner zum Erwerb der stidtischen Verbindungsbahn in Frank-
furt a. M. oder zur Fihrung der Frankfurt- Hanauer - Bahn
mittels einer festen, oberhalb Frankfurts zu erbauenden Briicke
iber den Main und zur Verbindung dieser Linie auf dem linken
Flufsufer mit der Strecke Mainz-Frankfurt. Die letztgenannte
Verbindung wurde infolge des Hauptbahnhofsbaues nicht aus-
gefiihrt,

Im § 8 des erwihnten Vertrages wurde die Herstellung
eines gemeinschaftlichen Personenbahnhofes beschlossen. Die Ent-

wilrfe zu diesem sowie zu den zugehirigen Giiterbahnhifen
sollten mach den oben angefiihrten Grundziigen durch ein in
Frankfurt zu errichtendes gemeinschaftliches Burean bearbeitet
werden, die endgiiltige Festsetzung derselben aber durch die
Kioniglich preufsische Regierung erfolgen. Die Vertheilung der
Kosten des gemeinschaftlichen Bahnhofes sollte im Verhiltnifs
des Raumes geschehen, welcher jedem Theile nach Mafsgabe
des festgestellten Entwurfes fiberwiesen wiirde. Ferner wurden
in diesem Vertrage Abmachungen mit der Ludwigsbahn iiber
den zu dem gemeinschaftlichen Personenbahnhofe erforderlichen
Grund und Boden getroffen. Der Grunderwerb fiir die nicht
gemeinschaftlichen Anlagen, insbesondere die Giiterbahnhife,
wurde jedem Theil fiir sich iiberlassen.

Durch § 1 des Gesetzes vom 3. Mai 1872 wurde sodann
der Handelsminister ermiichtigt, fiir Rechnung des Staates von
der Hessischen Ludwigsbahn die Taunusbahn kiiuflich zu iiber-
nehmen, gemiils § 8 des genannten Vertrages die Westbahn-
hiofe umzubaunen und daselbst mit der Hessischen Ludwigsbahn
einen gemeinschaftlichen Personenbahnhof herzustellen. § 2 die-
ses Gesetzes bestimmt, dals zur Deckung der zur Zeit noch
nicht zu tibersehenden Kosten des Umbaues die nach dem Ver-
trage mit der Ludwigsbahn zu zahlende Entschiidigungssumme
fiir den zu dem gemeinschaftlichen Bahnhofe erforderlichen Grund
und Boden und der Erlds aus etwa entbehrlich werdenden Liin-
dereien verwendet werde.

B. Entwicklung der Entwurfs- und Vor-Arbeiten bis zur Feststellung
des endgiiltigen Planes eines Hauptbahnhofes 1872 —1879.

1. Die ersten Wettbewerbs-Entwiirfe von Lehwald
und Kramer.

Kurz nach Abschluls des vorerwiihnten Vertrages, am
1. Februar 1872, wurde dem mit der Leitung des Baues der
Hanau-Offenbacher Bahn betrauten Koniglichen Eisenbahn-Bau-
inspector Lehwald in Sachsenhausen die Leitung der Entwurfs-
arbeiten fiir die gesamten Bahnhofsanlagen in Gemeinschaft mit
der Hessischen Ludwigsbahn unter Oberleitung der Kionigl. Eisen-
bahn-Direction in Cassel iibertragen. Die Arbeiten sollten im
Benehmen mit der Konigl. Direction der Main-Weserbahn in
Cassel und der Direction der Main-Neckarbahn in Darmstadt
vor sich gehen. Im Juli 1872 wurden von der ersteren zwei
Wettbewerbsentwiirfe des Bauinspectors Lehwald und des Ge-
heimen Baurathes Kramer vorgelegt. Dieselben sind in ihren
Grundziigen aus den Abbildungen 3 und 4 zu ersehen. Beide
Entwiirfe stimmen darin iberein, dafs der Personenbahnhof an
Stelle der bestehenden Westhahnhife liegt und zur Ermiglichung
eines leichten Uebergangsverkehrs, — einer Forderung der mit-
getheilten Grundziige — die drei Staatsbahnen nebeneinander
slidlich nach der Gutlentstrafse hin und die Linien der Hessi-
schen Ludwigsbahn ebenfalls nebeneinander ndrdlich nach der
Taunusstrafse hin, und zwar die Personengeleise der Ludwigs-
bahnlinien iiber die der Staatsbalmen hinweg in den Personen-
bahnhof eingefiilhrt sind, sodafs zum Bahnhofe hin letztere
ansteigen, erstere fallen. Das Verbindungsgeleis zwischen Main -
Neckarbahn und den Giiterbahnhofen der Staatsbahnen ist gleich-
falls unter den Personengeleisen der Ludwigsbahn durchgefiihrt,

Wihrend die Hessische Ludwigsbahn die Anlage nur jo
eines Giiterbahnhofes fiir die Staatsbahnen und die eigene Ver-
waltung angestrebt hatte, sieht der Lehwaldsche Entwurf, um
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eine Kreuzung von Hauptfahrgeleisen durch Giiterziige zu ver-
meiden, fiir jede einzelne Bahnverwaltung besondere Giiterbahn-
hife vor, deren Verbindungsbahnen sich zu Schleifen ausbilden,
von denen aus fast in allen Fillen ein unmittelbares Einfahren
in die Spitze der Bahnhofe ermbglicht wird. Auch einige un-
mittelbare Linienverbindungen sind eingelegt, und Weichenver-
bindungen in den Hauptgeleisen ermiglichen in Ausnahmefillen
den unmittelbaren Uebergang von Ziigen.

Die hessische Linie nach Mainz {iberschreitet nach beiden
Entwiirfen den Main mittels einer westlich von Niederrad zu er-
bauenden Briicke, wiihrend die Main-Neckar-Bahn, ihre beste-
hende Mainbriicke gleichzeitiz mit der Frankfurt-Bebraer-Bahn
benutzend, als siidlichste in den Personenbahnhof einmiindet.
Die Taunusbahn zweigt in beiden Entwiirfen bei Hof Rebstock
nach Norden ab, und vereinigt sich mit der Homburger Linie. —
In dem Kramerschen Entwurfe mufste nun eine Ueberfiihrung
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Abb. 3. Lehwaldscher Entwurf 1872,

dieser vereinigten Bahnen fiber die Main-Weserbahn stattfinden
sodafs die Taunusbahn in den Personenbahnhof nérdlich von der
Main-Weserbahn zu liegen kam, wihrend im Lehwaldschen
Entwurfe letztere auf der Nordseite der Taunusbahn bleiben
konnte,  Auch war im ersteren Entwurfe der unmittelbare
Zugflibergang von der Ludwigsbahn und Taunusbahn auf die
Main-Weserbahn mbglich gemacht, was in dem Lehwaldschen
Vorschlage nur durch Umsetzen geschehen konnte. Nach Kra-
mers Plan ist ferner die stidtische Verbindungsbahn an die
Hessische Ludwigsbahn angeschlossen. Die Mainzer Landstrafse
ist in beiden Fillen verlegt, gehoben und fiber die Geleise
gefiilhrt.  Von ihr zweigen sich Rampen nach den Giiterbahn-
hifen ab. Verschubbahnhife waren in beiden Entwiirfen nicht
vorgesehen, vielmehr war angenommen, dals fiir jede einzu-
fiihrende Linie auf einer Vorstation ein besonderer Verschub-
bahnhof angelegt werden sollte. Die fiinf Geleisegruppen
des Personenbahnhofes mit je finf Geleisen sind in beiden
Pliinen durch Weichen und eine Dampfschiebebiihne verbunden.
Die Geleise an den mit einem eisernen Hallendach {iberdeckten
Bahnsteigen laufen vor dem Kopf in grofsen Drehscheiben zu-
sammen. Neben dem in einer kleinen Drehscheibe endigenden
Ausfahrtsgeleise ist ein besonderer Gepicksteig angenommen,
Die zu den Entwiirfen gehirigen Pline zum Empfangs-
gebiude zeigen beide den Grundgedanken einer gemeinschaft-
lichen Empfangshalle in der Mitte des Kopfbaues, links und
rechts davon in gleicher Anordnung die Warte- und Speise-

Abb., 4. Kramerscher Entwurf 1872,

In Abb. 2 bis5 bedeuten:

1 Frankfurt - Bebraer Bahn, 2 Taunus - Bahn, 8 Main - Neckar - Bahn,
4 Main - Woser - Bahn, 6 Homburger Bahn, 6 Hessische Ludwigs- Bahn.
7 Lahn - Bahn. a Personengeleise. b Giitergeleise,

I Hauptpersonen - Bahnhof,

Ila Giiterbahnhof der Main - Weser - Bahn.

1Ib Giiterbahnhof der Main - Nockar - Bahn.

Ile Gitterbahnhof der Taunus - Bahn.

Illa Giiterbahnhof der Hessischen Ludwigs - Bahn,

IIIb Giterbahnhof der Lahn - Bahn,

IV Offenbacher Localbahnhof (alt),

V Bebraer Bahnhof (neu). .

riume fiir die Staats- und die Hessische Ludwigsbahn. Der
Lehwaldsche Entwurf nimmt eine einzige geriiumige Vorhalle
mit der eingebauten Fahrkartenausgabe und Geplickabfertigung
an, wihrend im Kramerschen Grundrifs diese Halle mit einem
Flur umgeben ist, von welchem man mit Umgehung der Halle
zu den Wartesiilen gelangt. An beiden Enden des Kopfsteiges
sind Ausgiinge fiir ankommende Reisende mit der Geplickausgabe
vorgesehen; auch in der Mitte befindet sich ein Durchgang zu
der Fahrkartenausgabe und Gepiickabfertigung. Der Lehwaldsche
Entwurf dagegen zeigt im Kopfbau vier Durchgiinge fiir diesen
Zweck. Der siidliche Seitenfliigel enthiilt in beiden Vorlagen
die Riumlichkeiten fiir die Allerhtchsten Herrschaften, die Ver-
waltung und die Eilgutannahme, die nordlichen Dienstriume und
die Post.

Ein Ministerialbescheid vom 8. October 1872 giebt dem
Entwurfe von Kramer im allgemeinen den Vorzug, besonders
hinsichtlich der Anordnung des Gesamtbahnhofes, der Verbindung
der Giiterbahnhife unter. einander, der Einfiihrung der Personen-
geleise nach der Reihenfolge der einzelnen Bahnen und der all-
gemeinen Anordnung der Riume des Empfangsgebiiudes. In
dem Erlafs wird eine Schienenkreuzung der Hauptfahrgeleise
durch Giiterziige ausgeschlossen und deshalb unter Abinderung
des Kramerschen Entwurfes von dem nbrdlichen Ende der Hessi-
schen Lumdwigsbahnbriicke ausgehend die Abzweigung eines iiber
die Bahn nach Limburg hochliegend hinweggefithrten Giiter-
geleises nach dem westlichen Ende des hessischen Giiterbahn-
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hofes vorgeschlagen. Hierbei sei in Erwigung zu ziehen, ob
nicht durch eine Verschiebung der Mainbriicke etwas mehr
stromabwiirts eine grofsere Liinge fiir den Giiterbahnhof und
dadurch die Mbglichkeit gewonnen werde, vor dem eigentlichen
Ortsgiiterbahnhofe einen grofseren Verschubbahnhof anzuordnen.
Die Personengeleise der Homburger-, Taunus- und der Main-
Weser-Bahn sollten thunlichst ganz aufserbalb der Giiterbahn-
hofe auf die Ostseite der letzteren gelegt werden, anstatt, wie
im Entwurfe geschehen, durch dieselben gefiihrt zu werden. Die
Reihenfolge: |Hessische Ludwigsbahn, Homburger-, Taunus-,
Main-Weser- und Main-Neckar-Bahn in der Bahnhofshalle wird
als erwiinscht bezeichnet. TFiir die Homburger Bahn seien be-
sondere An- und Abfahrtgeleise anzulegen und die Main-Weser-
und die Main-Neckarbahn vor der Halle untereinander in un-
mittelbare Verbindung zu bringen. Gepiickbahnsteige sollten
auch neben den Ankunftgeleisen angeordnet und die Gruppen-
geleisezahl moglichst von fiinf auf vier ermifsigt werden. —
Die kleinen Drehscheiben am Kopf der Abfahrtgeleise werden
als entbehrlich bezeichnet; die grofsen Drehscheiben sollten nur
zur Bewegung um eine Geleisweite eingerichtet werden, um da-
durch zur Aufstellung von Gepiicktischen (nach dem Muster von
Ziirich) Raum zu gewinnen. Die Ausgiinge in den Seitenfligeln
fiir ankommende Reisende nach dem Kramerschen Entwurfe wer-
den als zweckmiifsig bezeichnet; dagegen wird empfohlen, die
Empfangshalle durch die ganze Tiefe des Gebiiudes reichen zu
lassen und mneben dem vorderen Theil desselben zu beiden
Seiten die Fahrkartenausgabe und im hinteren Theil der Vor-
halle unter Freilassung eines breiten Durchganges zum Bahn-
steig die Gepiickannahme anzuordnen. Die Ginge sollten wie
in dem Entwurfe von Lehwald auf der &ufseren Lingsseite der
zwischen den FEekthiirmen und der Kingangshalle liegenden
Zwischenbauten angelegt werden,

Nach diesen Gesichtspunkten wurde im Einvernchmen mit
dem Oberingenieur der Hessischen Ludwigsbahn ein neuer Ent-
wurf aufgestellt, wonach die Zahl der Geleisegruppen der be-
sonderen Einfilhrung der Homburger Bahn wegen sich von fiinf
anf sechs erhohte.

In einer im December 1873 stattgefundenen Besprechung
der betheiligten Verwaltungen einigte man sich fiber eine An-
ordnung von 12 Geleisegruppen mit zusammen 34 Geleisen,
wodurch eine Gesamtbreite der Halle von 203 m bedingt wurde.
Die von dem Regierungs- und Baurath Redlich zur Erleich-
terung des Zugiiberganges von der Frankfurt-Bebraer Bahn auf
die Taunusbahn, den beiden damals ausschliefslich im Besitz
des preufsischen Staates befindlichen Bahnen, vorgeschlagene
Linienfolge, von Siiden beginnend: Taunusbahn mit Frankfurt-
Bobraer, Main-Neckar-, Main-Weser-, Homburger und Hessi-
sche Ludwigsbahn, wurde angenommen. Dieser Anordnung
Wegen mulfsten die Personengeleise der Taunus- und Main-
Neckarbahn sich in geniigender Entfernung von der Halle iiber-
kreuzen, und fir die Main-Noeckarbahn wurde der Bau einer
neuen Mainbriicke erforderlich, wogegen die Frankfurt-Be-
braer Bahn die bestehende Main-Neckarbriicke benutzen sollte. —
Nach diesen Vereinbarungen wurde durch Lehwald eine Um-
arbeitung vorgenommen, in der die neue Main-Neckarbriicke etwa
400 m unterhalb der alten vorgesehen und die Frankfurt-Bebraer
Bahn iber die letstere in den Hauptbahnhof eingefihrt war.

Mitte December 1873 wurde der Bauinspector Lehwald
Wegen Ueberhiiufung mit anderweitigen Dienstgeschiften von der

weiteren Bearbeitung des Entwurfes entbunden und diese der
Konigl. Direction der Main-Weser-Bahn in Cassel iibertragen,
welcher zu diesem Behufe Anfang April 1874 der Eisenbahn-
Baumeister Hottenrott iiberwiesen wurde, dem in der Folge
die besondere Leitung der gesamten Vorarbeiten oblag.

2. Der Hottenrottsche Entwurf von 1874.

Der zuletzt von Lehwald bearbeitete Entwurf wurde durch
Erlafs vom 31. Januar 1874 zur Umarbeitung zuriickgesandt.
Es sollte gepriift werden, ob die Hanau-Offenbach-Frankfurter
Eisenbahn in der von der genannten Direction vorgeschlagenen,
oder in anderer zweckmiilsiger Weise mit eigenen Geleisen in
den Hauptbahnhof Frankfurt eingefiihrt werden kinne.

Der durch Hottenrott aufgestellte neue Entwurf (vergl. Abb.5)
fand in einer Besprechung der Vertreter siimtlicher betheiligten
Verwaltungen am 6.Mai 1874 allgemeine Zustimmung. Dieser

Abb, 5.

Hottenrottscher Entwurf., 1874,

Entwurf unterscheidet sich von den fritheren Entwiirfen haupt-
siichlich dadurch, dafs fiir die Staatsbahnen (einschl. Main-Neckar-
bahn) und die Hess. Ludwigsbahn je ein Giiterbahnhof vorge-
sehen wurde, deren Lingsachse nach dem Mittelpunkt der
Stadt gerichtet war. Wihrend bei den friiheren Entwiirfen
die Bahnhtfe und Bahndimme sich von Bockenheim bis zum
Main erstreckten und ‘eine Erweiterung der Stadt nach dieser
Seite fiir immer verhindert hiitten, ist bei dem neuen Entwurfe
die Erweiterung der Stadt zu beiden Seiten und zwischen den
Bahnhdfen hindurch ermdglicht. Fiir die Giiterbahnhife war eine
ungehinderte Lingenentwicklung gesichert, und es konnte vor
den nunmehr nebeneinander liegenden Ortsgiiterbahn-
hofen der Staatsbahnen ein grdfserer Verschubbahn-
hof angelegt werden.

Aufser der Verbindung der alten Bahnlinien mit den neuen
Bahnhtfen war auch noch auf eine unmittelbare Verbindung der
bestehenden Bahnen unter sich mit Umgehung der Bahnhife fiir
durchgehende Ziige Riicksicht genommen, um in aufsergewthn-



95 H. Wegele, Hauptbahnhof in Frankfurt a. M. 96

lichen Fillen geschlossene Ziige durchfiihren zu kbnnen. Ins-
besondere wichtig erschien mit Riicksicht auf den bedeutenden
Uebergangsverkehr eine Verbindung von Norden nach Siiden,
d. i. eine Verbindung des Bahnhofes Bockenheim der Main-
Weser-Bahn mit dem Bahnhof Louisa der Main-Neckar-Bahn.
Es war angenommen, diese Verbindungslinie als Grenze der
Vorschiebung der Giiterbahnhofe an die Stadt zu betrachten.
Ein niiheres Heranrficken der Giiterbahnhife an die Stadt wiirde
neben technischen Schwierigkeiten grofse Unkosten und bedeu-
tende Betriebserschwernisse nach sich gezogen haben. Aus diesen,
in den zugehtrigen Erliunterungsberichten angefiihrten Griinden
glaubte man von diesem naheliegenden Gedanken Abstand neh-
men zu sollen, um so mehr, als eisenbahnseitig durch Erbauung
des neuen Empfangsgebiiudes an alter Stelle aus Riicksicht auf
die Stadt schon bedeutende Opfer aufzuwenden waren.

Wegen der durch die Ueberfiihrung der Main-Neckarbahn
iiber den Main bedingten Hohenlage der anderen Bahnen war
es nicht moglich, die Mainzer Landstrafse in ihrer Hohenlage
zu belassen, dieselbe mulste vielmehr gehoben und {iberfiihrt
werden. — Um die Ausdehnung des Personen-Bahnhofes mog-
lichst einzuschriinken und auf kiirzestem Wege die zur Vermei-
dung von Schienenkreuzungen erforderlichen Unter- und Ueber-
fithrungen zu bewirken, war es nithig, die einzelnen Linien ab-
wechselnd steigen oder fallen zu lassen. Hierdurch entstanden
fiir die Anlage von Querstrafsen iiber oder unter dem Personen-
Bahnhofe solche Schwierigkeiten, dafls bei der sonst fiir die Stadt
so glinstigen Lage des Bahnhofes hiervon abgesehen wurde.

Die Frankfurt-Bebraer Linie war mit eigenen Geleisen in
den Personenbahnhof eingefiihrt.

3. Weitere Ausgestaltung des Entwurfes.

Fiinf Jahre waren noch erforderlich, um die der endgiil-
tigen Feststellung des Entwurfes sich in den Weg stellenden
Schwierigkeiten zu fiberwinden. Auf der einen Seite traten die
berufenen Vertreter der Stadt mit Forderungen beziiglich des zu
withlenden Platzes fiir den Personen- und Giiterbahnhof, wegen
Anlage von Zufahrt- und Verbindungstralsen an die Eisen-
bahnverwaltungen heran. Auch Private bekiimpften hartniickig
Offentlich und durch Eingaben den Entwurf und stellten Gegen-
entwiirfe auf. Der Grunderwerb verursachte langwierige Ver-
handlungen mit den Vertretern der Stadt, in deren Besitz ein
nicht unbetriichtlicher Theil des erforderlichen Gelindes war.
Schliefslich verlangte auch das Abgeordnetenhaus aus Sparsam-
keitsriicksichten eine Einschrinkung der geplanten Anlagen.

Auf der anderen Seite waren den Kostenpunkt betreffende
Bedenken und Hindernisse bei einigen der betheiligten Eisen-
bahnverwaltungen selbst zu beseitigen. Daneben war eine Eini-
gung zwischen den Vertretern der verschiedenen Bahnen iiber
die Zweckmiilsigkeit eines Linien-Anschlusses oder die Zuliissig-
keit von gemeinschaftlichen Linieneinfihrungen, iiber die Ver-
theilung der Geleisegruppen, die Bahnsteiganordnung, die Anlage
der Giiterbahnhife herbeizufiihren. Gleichzeitig verfolgte man
die Losung gewisser technischer, grundlegender Fragen, wie die
Ueberdachung der Bahnsteige und deren Verbindung fiir Post-
und Gepiickverkehr, die Eilgutanlagen, die Verbindung der Ge-
leisegruppen unter einander und die Feststellung des Grundrisses
fiir das Empfangsgebiiude. — Nebenher gingen, nicht ohne mafs-
gebenden Einfluls auf die Hebung der genannten Schwierigkeiten,
die vorbereitenden Mafsnahmen zur Verstaatlichung der wichtig-

sten Eisenbahnlinien innerhalb der preufsischen Monarchie und
die damit zusammenhingende Neuordnung der Staatseisenbahn-
Verwaltung.

Wie alle diese Riicksichten die fernere Ausgestaltung des
Entwurfes beeinflufst haben, soll nunmehr einzeln besprochen
werden,

a) Einflufls der stidtischen Forderungen auf die
Lage des Personenbahnhofes und die Giiterbahnhife in
Verbindung mit dem Grunderwerb. Wahl eines Kopf-
bahnhofes statt einer Durchgangsanlage. Anschluls
der stidtischen Verbindungsbahn.

Welch lebhafte Theilnahme der Frankfurter Handelsstand an
der Gestaltung des Hauptbahnhof-Entwurfes zeigte, und welche
hochgehende Erwartungen man an den Bau kniipfte, beweist neben
lebhaften Ertrterungen in der Ortspresse eine Eingabe der Frank-
furter Handelskammer vom Juli 1874 an den Handelsminister,
welche eine Hinausschiebung der Giiterbahnhife in eine weiter
als bisher von der Stadt entfernte Lage, die Beschriinkung des
Giiterverkehrs auf einen einheitlichen Giiterbahnhof und eine Ver-
minderung der Auf- und Ablieferungsstellen der Ortsgiiter ver-
hindern sollte. Gleichzeitiz wurde die Anordnung des Personen-
bahnhofes nach Londoner Muster {iber den Giitergeleisen, auch
die Ersetzung der Didmme in Sachsenhausen durch wirthschaft-
lich auszunutzende Gewblbebauten angeregt. Wihrend die letz-
teren, iiberaus kostspieligen Wiinsche sich iiberhaupt nicht er-
filllen liefsen, wurde es in der Folge unmtglich, die Giiterbahnhife
der Stadt nither zu riicken.

Die hohen Preise des Grund und Bodens neben den West-
bahnhofen in Nihe der Stadt hatten schon bei Aufstellung des
Hottenrottschen Entwurfes Nr. 2 eine Verschiebung des Personen-
bahnhofes nach Westen hin in Anregung gebracht. Infolge der
hierdurch bedingten Verschiebung der neuen Eisenbahnbriicke
fiber den Main stromabwiirts wiire ein Zusammentreffen der letz-
teren mit der im Zusammenhange mit der Maincanalisirung go-
planten neuen Hafenanlage vermieden worden. Die an und fiir
gich fiir die Stadt hichst unglinstige Verschiebung des Personen-
bahnhofes wiirde jedoch auch eine bedeutend entferntere Lage
der Giiterbahnhife herbeigefiihrt und aufserdem mit dem bereits
genehmigten Mainiibergang der Hessischen Ludwigsbahn in Wider-
spruch gestanden haben.

Als einzig mbgliche Losung hiitte sich dann die Anlage
eines Durchsgangs - Personenbahnhofes ergeben. Derselbe erwies
sich aber als durchaus unzweckmiifsig. Abgesehen von baulichen
Schwierigkeiten, wiire die Hessische Ludwigsbahn, deren Bahnhof
eine Kopfanlage hiitte bleiben miissen, vom Durchgangsverkehr
ausgeschlossen worden, was auch in militirischer Beziehung be-
denklich erschien.

Im Mai 1875 wurde der Entwurf zu den Bahnhofsanlagen
dem Magistrat der Stadt Frankfurt zur Abgabe einer Erklirung
und Aeufserung etwaiger Wiinsche mitgetheilt, auch mulste mit
der Stadt wegen Feststellung eines angemessenen: Preises fiir die
beim Bahnhofsbau in Frage kommenden ausgedehnten stiidtischen
Grundstiicke verhandelt werden. Bestimmte Zugestindnisse {iber
den Grunderwerb waren jedoch zuniichst nicht zu erzielen, viel-
mehr machte sich in Frankfurt a/M. eine Bewegung gegen den
eisenbahnseitig aufgestellten Entwurf bemerkbar. Obwohl der
Stadtverordneten - Versammlung eine von dem Bauinspector
Hottenrott ausgearbeitete Denksckrift zuging, in welcher die
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Vortheile des Entwurfes mit der fiir die Stadt so giinstigen, fiir
die Eisenbahnverwaltungen so kostspieligen Lage des Personen-
bahnhofes auseinandergesetzt war, wurde doch von der Versamm-
lung ein Plan vorgeschlagen, welcher einige Strafsenverbindungen
quer durch den Personenbahnhof vorsah und die Giiterbahnhife
der Stadt niiher riickte. Hierbei war aber jede Verbindung der
Giiterbahnhofe unter sich aufser acht gelassen und die Stadt-
erweiterung durch hohe Querdiimme gehindert. Das Empfangs-
gebiiude sollte 250 m nach Westen zu bis hinter die
Weserstralse zuriickgelegt werden.

Im November 1875 gab dann der Magistrat die gewiinschte
Erklirung, jedoch mit allem Vorbebalt ab, in welcher im all-
gemeinen die grofsen Vortheile der Anlage fiir die Stadt zwar
anerkannt, jedoch die weit entfernte Lage der Giiterbahnhife
und der Mangel an Zufuhr- und Verbindungsstralsen beanstan-
det wurden. Die stidtischen Behtrden nahmen im December
1875 Veranlassung, durch Abgeordnete des Magistrats, der
Stadtverordneten und der Handelskammer an mafsgebender Stelle
in Berlin perstnlich um eine Abiinderung des Entwurfes in die-
sem Sinne vorstellig zu werden, und sicherten in dem Falle der
Gewiihrung ihrer Bitte einen erheblichen Beitrag zu den Kosten
des Grunderwerbes durch Abtretung stidtischer Gelinde zu er-
miifsigten Preisen zu.

Die Kosten der Verschiebung der Giiterbahnhife in die
Nihe der Stadt erwiesen sich als sehr bedeutend, und zwar
einerseits deshalb, weil der Grund und Boden in der Nihe der
Stadt sehr kostspielig war, anderseits, weil nunmehr die durch-
gehenden Geleise von Norden nach Stiden auf lingeren Briicken
iiber die Geleise der Giiterbahnhdfe gefilhrt werden mulsten.
Auch wurde eine Verlegung der geplanten Linie fir die Nas-
sauische Bahn mit einer kostspieligen Ueberfilhrung derselben
fiber den Verschubbahnhof der Hessischen Ludwigsbahn erfor-
derlich. Trotzdem erklirte sich die Regierung bereit, den Wiin-
schen der Stadt zu entsprechen, und zwar sowohl hinsichtlich
der Vorschiebung der Giiterbahnhtfe in die Nihe der Stadt, als
auch in der Zuriickverlegung des Personenbahnhofes von den
Anlagen nach Westen zu. Die Regierung war der Ansicht, dafs
es im beiderseitigen Vortheile liegen mochte, diese Zuriickver-
schiebung soweit nach Westen stattfinden zu lassen, dafs der
Neubau des Bahnhofes ohne wesentliche Storung in der Benutzung
der bestehenden Bahnhofsanlagen erfolgen kinne, da hierdurch
der Stadt Gelegenheit gegeben wiirde, sich nach Vollendung des
Hauptbahnhofes im Anschlufs an die niichsten Stadttheile auf
dem Gelinde der zu verlassenden Westbahnhife in einer Grofse
von fiiber 22 ha auszudehnen.

Nach erfolgter Verstindigung mit der Stadt wurde nach
diesen Gesichtspunkten ein neuer Entwurf ausgearbeitet, wel-
cher eine gleichzeitige Inangriffnahme des Baues ohne
irgend welche Betriebsstorung ermoglichte; ebenso konnten
durch ihn vorliufige Bahnhofseinrichtungen vermieden und die
Baukosten schliefslich dnrch die Verwerthung des freiwerdenden
werthvollen Geliindes der alten Bahnhife zu einem erheblichen
Theile gedeckt werden. — Alle Bahnverwaltungen bis auf die
der Frankfurt-Bebraer Bahn, welcher durch die Zuriickverlegung
des Bahnhofes der Bau einer neuen Mainbriicke anferlegt
wurde, erklirten sich mit dieser grundsitzlichen Entwurfs-Abiin-
derung einverstanden,

Nach dem neuen Entwurfe liegt der Personenbahnhof west-
lich der Verbindungsbahn, withrend die Ortsgiiterbahnhdfe
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der Staatsbahnen Ostlich der durchgehenden hochliegen-
den Geleise von Bockenheim-Louisa |vorgeschoben und der
Stadt genithert sind. (Vergl. Uebersichtsplan Blatt 19 u. 20.) Bei
dieser Lage des Bahnhofes wurde es nothig, fiir alle Bahnen
neue hochliegende Anschlulslinien sowie, abgesehen von der Briicke
der Hessischen Ludwigsbahn, eine nene Mainbriicke fiir die Frank-
furt-Bebraer und Main-Neckarbahn zu bauen,

Beziiglich der Grunderwerbsfrage kam nach jahrelangen Ver-
handlungen mit der Stadt 1879 ein Vertrag zustande, in dem
sich letztere verpflichtete, die betreffenden stiidtischen Grundstiicke,
soweit solche zu Bahnhofszwecken Verwendung finden, zum hal-
ben Taxwerthe herzugeben. Die Eisenbahnverwaltungen dagegen
(Staatsbahn und Hessische Ludwigsbahn) sicherten die Herstel-
lung der gewiinschten Zufahrtstralsen, die Verlingerung der
stiidtischen Verbindungsbahn mainabwiirts bis nach Griesheim und
die Inbetriebnahme dieser Bahn seitens der Hessischen Ludwigs-
bahn zu.

Auf diese Weise iiber Griesheim die Verbindungsbahn an
die Giiterbahnhofe anzuschlielsen, schien sowohl in Riicksicht auf
die Stadt als auch auf die Hessische Ludwigsbahn geniigend, da
eine unmittelbare Einfilhrung wegen der vielen Bahn- und Wege-
krenzungen unverhiiltnifsmifsiz hohe Kosten veranlalst hiitte.
Gleichzeitig wurde die Herstellung der Anlage einer Giiter-
wagen-Hebevorrichtung an der Staatsbahnbriicke beschlos-
sen, welche eine unmittelbare Verbindung zwischen den hoch-
liegenden Striingen und der stidtischen Verbindungsbahn sowie
dem geplanten Hafenbahnhof herstellen sollte.

Durch die veriinderte Lage des Personenbahnhofes wurde
auch eine Aenderung des Vertrages vom 26./29, Januar 1872
zwischen der Staatsregierung und der Hessischen Ludwigsbahn,
welche durch die Hinausschiebung des Bahnhofes nicht vortheil-
haft betroffen war, iiber das Miteigenthum an dem Taunusbahn-
hof erforderlich, Es wurde vereinbart, dafs nachdem die Hessische
Ludwigsbahn die auf die Anlage des Taunusbahnhofes verwen-
deten Kosten nebst 4 °/, Aufschlag nach Abzug des Altmaterial-
werthes an den Fiscus im Betrage von rund 1029 000 % zu-
rilckerstattet habe, sie Miteigenthiimerin des frei werdenden, zu
verkaufenden Gelindes werde und an dem Erltse in dem Ver-
hilltnisse theilnehmen solle, in welchem die Grundfliche des
Taunusbahnhofes und der sonst ihr gehdrigen Grundstiicke zur
Gesamtfliche stehen.

b) Einfithrung der Homburger Bahn in den Haupt-
bahnhof.

Der Einfithrung der Homburger Bahn in den Hauptbahn-
hof stellten sich neben technischen Schwierigkeiten ganz beson-
ders solche wegen des Kostenpunktes in den Weg. Eine Ver-
plichtung zur Tragung der Kosten konnte und wollte die
Gesellschaft nicht iibernehmen, sie berief sich vielmehr auf ihre
Concession, welche ihr die Einmiindung in die Main-Weserbahn
zusicherte, und behielt sich alle Anspriiche auf Entschidigung
wegen solcher Nachtheile vor, die ihr durch eine veriinderte
Einfihrung und Verlegung bezw. Verlingerung ihrer Linie ent-
stehen wiirden.

Bei der Priifung des vorbeschriebenen Hottenrottschen Ent-
wurfes Nr. 1 im Koniglichen Ministerium wurde zunichst der
Fortfall besonderer Geleise fiir die Homburger Bahn angeregt,
cine Aenderung, die in dem im September 1874 umgearbeiteten
Entwurf Nr. 2 sich beriicksichtigt ﬁn;let, indem die Homburger
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Bahn vor der Halle in die Main-Weserbahn eingefiihrt ist. Da
nun die Homburger Bahn vorzugsweise dem Ortsverkehr dient,
wurde in einer Besprechung im Juni 1876, um die oben an-
gedeuteten Schwierigkeiten zu umgehen, als Nothbehelf die An-
lage eines besonderen Bahnhofes nordlich von dem kiinftigen
Hauptpersonenbahnhofe angeregt. In einer spiiteren Zusammen-
kunft vom December 1877 wird fiber mit der Homburger Bahn
gepflogene Verhandlungen berichtet, wonach der Staat auf seine
Kosten die Verlegung der Bahn nordlich von den Staatsgiiter-
bahnhtfen und den Bau eines besonderen Ortsbahnhofes nordlich
des neuen Hauptpersonenbahnhofes, von der Mainzer Landstrafse
aus zughnglich, anlegen sollte, ein Vorschlag, der in die Ent-
wurfsbearbeitung Nr. 6 vom 20. Mirz 1878 aufgenommen ist.
Dagegen solle die Homburger Bahn das Geliinde ihrer frei wer-
denden Bahnlinie unter gewissen weiteren Bedingungen abtreten.
In einem Berichte der Koniglichen Direction der Main-Weser-
bahn vom 12.Januar 1878 fiber die oben erwiihnte Besprechung
werden auch die Grundlagen eines Ankaufes der Homburger
Bahn, welche die einfachste Losung der Schwierigkeiten herbei-
gefihrt haben wiirde, erdrtert und der Kauf der Bahn zu dem
seitens der Gesellschaft angebotenen Preise empfohlen. Nach
verschiedenen anderen Versuchen, die wieder darauf hinausliefen,
die Homburger Bahn zusammen mit der Taunusbahn einzufiih-
ren, konnte der auch von der Frankfurter Handelskammer be-
fiirwortete Vorsehlag, die Homburger Bahn im Bahnhof Bocken-
heim der Main-Weserbahn einmfinden zu lassen, der schon bei
Ausarbeitung des Entwurfes Nr. 2 gemacht worden war, nach
Verstaatlichung der Bahn im Jahre 1880 verwirklicht werden.

¢) Nichthetheiligung der Main-Neckarbahn an den
Baukosten des Hauptbahnhofes.

Ende 1877 hatte sich bei den an der Main-Neckarbahn
betheiligten Grofsherzoglich badischen und Grofsherzoglich hes-
sischen Regierungen, welche durch den Neubau des Hauptbahn-
hofes eine Schidigung der Rente der Main-Neckarbaln befiirch-
teten, eine Abneigung gefiufsert, dem Bau zuzustimmen, da die
Main-Neckarbahn thatstichlich auf absehbare Zeiten fiir ihre
eigenen Bedfirfnisse keine Veranlassung zum Bahnhofs-Umbau
hatte. Die Hoffnung der genannten Regierungen, dals es mig-
lich sei, den nicht fiir die Main-Neckarbahn, wohl aber bei den
anderen Bahnen anerkannten Mingeln unter Beibehaltung der
damaligen Lage der Bahnhofe abzuhelfen und so den Bau eines
gemeinschaftlichen Hauptbahnhofes iiberhaupt vermeiden zu kon-
nen, erwies sich bei niherer Priifung als nicht erfiillbar. Die
durch eine andere Zusammenlegung der Bahnlinien, bessere
Raum-Vertheilung und Ausnutzung erstrebte Anordnung war
nach den von Hottenrott aufgestellten Versuchsentwiirfen ohne
Betricbsstorung nicht durchzufithren, mufste auch hinsichtlich
der Kosten und der Betriebssicherheit ernsteren Bedenken begeg-
nen und konnte schliefslich die bestehenden mifslichen Bahnhofs-
Verhiiltnisse nur ungeniigend verbessern. Im November 1878
beantragten nun die Regierungen von Baden und Hessen, dafs
aus Anlals des geplanten Hauptbahnhofs-Umbaues eine Aende-
rung des Antheils Preufsens an dem Anlagecapital der Main-
Neckarbahn nicht stattfinden diirfe, Dies wurde in einer Zu-
sammenkunft der Ressortminister im Mai 1879 seitens Proufsens
zugestanden, dagegen sollte die Main-Neckarbahn an den Riick-
einnahmen aus dem frei werdenden Gelinde der Westbahnhofe
nicht theilnehmen, und die beiden andern Regierungen verpflich-

teten sich, jeden weiteren Entschiidigungsanspruch fallen zu
lassen, der sich aus den etwa durch den Umbau fiir den Betrieb
der Main-Neckarbahn sich ergebenden Nachtheilen herleiten las-
sen kiomnne. Gleichzeitig wurde festgestellt, dals Bahnhofserwei-
terungen, die unter fhnlichen Verhiiltnissen etwa auf badischem
oder hessischem Gebiete nothig wiirden, gleichfalls zu einer Kr-
hohung des betreffenden Antheils am Anlagecapital micht Anlals
geben sollten,

d) Einfiihrung der Personen- und Giitergeleise der
Main-Neckar und Frankfurt-Bebraer Bahn in den
Hauptbahnhof und Anlage einer fiir beide Bahnen
gemeinsamen Mainbriicke.

Ueber die Verbindung des neu erbauten Bahnhofes Neu-
Sachsenhausen der Frankfurt-Bebraer Bahn mit dem Hauptbahn-
hofe und die hiermit zusammenhiingende Breite der neu zu er-
bauenden Briicke fiir die Main-Neckar und Frankfurt-Bebraer
Bahn gingen die Meinungen der betheiligten Verwaltungen aus-
einander. Die Irankfurt-Bebraer Bahn wollte ihre Personen-
geleise schon linksmainisch in die Main-Neckarbahn einmiin-
den lassen und verzichtete auf eine besondere Einfiihrung und
besondere Bahnsteige, hielt auch eine Schienenkreuzung der
Main-Neckarbahn durch ihre Giiterziige fiir zuliissig. Diesen
Vorschligen stimmte die Main-Neckarbahn nicht zu.

Durch Ministerialbescheid wurde die Anlage einer besonderen
(Geleise- und Bahnsteiggruppe filr die Frankfurt-Bebraer Bahn
fiir nothwendig erklirt.  Zur Kostenersparnifs und mit Riick-
gicht auf die Fortschritte in der Sicherung von Geleisabzweigungen
sollte eine Einschrinkung der neuen Mainbriicke im ganzen auf
vier Geleise stattfinden. Die ministeriellen, von dem verstorbenen
Geheimen Ober-Baurath Griittefien herriihrenden Priifungsbe-
merkungen lassen die Main-Neckarbahn neben der im Per-
sonenbahnhof am siidlichsten liegenden Taunusbahn
einmiinden. Hierdurch wurde die Linienfolge im Per-
sonenbahnhofe festgelegt. Von einer Schienenkreuzung der
Hauptgeleise der Main-Neckarbahn bei Herstellung des Anschlusses
fiir den Giiterverkehr nach Sachsenhausen sei abzusehen.

Da die Main-Neckarbahn die fiir sie bestimmte Bahnsteig-
Anordnung im Hauptbahnhofsentwurfe fiir den gewShnlichen Ver-
kehr fiir ungiinstiger als die im Main-Neckarbahnhofe bestehende
hielt, beanspruchte sie noch im Juni 1879 fiir sich unter der
Halle vier Geleise an Bahnsteigen. Ferner bestand sie auf einer.
besonderen Einftihrung der Frankfurt-Bebraer Bahn und wiinschte
die Anordnung einer fiinfgeleisigen Main-Briicke. Hierdurch werde
eine erhdhte Betriebssicherheit erreicht und fiir sie die Unabhiin-
gigkeit in der Fahrplanaufstellung gewahrt. Fernere Wilnsche
der Main-Neckarbahn waren die unmittelbare Einfihrung ihres
Giitergeleises in den im Entwurfe unter den hochgelegten Striin-
gen Bockenheim-Louisa nach Osten zu vorgeschobenen Giiter-
bahnhof sowie der sofortige viergeleisige Ausbau der Mainbriicke
und damit die sofort herzustellende selbstindige Ueberfilhrung
der Frankfurt-Bebraer Bahn tiber den Main.

Nur dem letzteren Punkte konnte die Staatsregierung ihre
Zustimmung geben, zugleich aber auch dem ferneren, der Kr-
weiterungsfihigkeit ihrer Geleise- Anlagen wegen gemachten Vor-
schlage der Main-Neckarbahn, das Gelinde zwischen der Taunus-
und Hessischen Ludwigsbahn westlich der hochliegenden Striinge
fir die Werkstiitten- und Locomotivschuppen-Anlage zu benutzen.
Anderseits erklirte die Main-Neckarbahn sich bereit, den Ver-
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kehr zwischen dem Giiterbahnhofe der Frankfurt-Bebraer Baln
in Sachsenhausen und den der Taunusbahn auf ihre Giitergeleise
zu {ibernehmen,

Durch diesen Vorschlag kam das besondere Giitergeleise der
Frankfurt-Bebraer Bahn nach dem Staatsgiiterbahnhof in Weg-
fall, und die Abzweigung der Giitergeleise aus den Hauptgeleisen
nach den Giiterbahnhifen brauchte erst anf dem rechten Main-
ufer stattzufinden. Die Mainbriicke erhielt vier Geleise, zwei
fiir die Hauptgeleise der Main-Neckar-, zwei fiir die der Frank-
furt-Bebraer Bahn. Diese Anordnung ist in dem endgiiltig ge-
nehmigten Entwurfe vom August 1879 enthalten.

@) Umgestaltung des Entwurfes hinsichtlich der
inneren Einrichtung des Personenbahnhofes und der
Giiterbahnhofe; Einschrinkung desselben infolge eines
Beschlusses des Hauses der Abgeordneten.

An dem Hottenrottschen Entwurfe vom Jahre 1874 mulsten
bis zu dem endgiiltiz genehmigten Entwurfe von 1879 mit Riick-
sicht auf die dargelegten, erst allmiihlich festgestellten Grund-
lagen sieben wesentlich verschiedene Umarbeitungen vorgenommen
werden.

In dem ersten Entwurfe vom Mai 1874 sind acht
Gruppen (bis auf die der Homburger Bahn mit zwei) zu je drei
(ieleisen vorgesehen, wovon drei Gruppen auf die Hessische Lud-
wigsbahn entfallen. s war angestrebt, die durchgehenden bezw.
Schnellziige auf wenigen Geleisen moglichst nahe an den Kopf-
steig heranzuschieben und die Ortsziige, nachdem jede Geleise-
gruppe aufserhalb der Halle um ein Geleis vermehrt ist, aulser-
halb aufzustellen, Die friiheren Drehscheiben am Kopf jeder
Gruppe waren durch kurze Schiebebiinen ersetzt, wodurch die
Zungensteige weniger eingeschriinkt und die Geleiseliingen ver-
grofsert wurden. Die Zungensteige waren an dem mit einer
198 m weiten Halle iiberdachten, bedeutend verbreiterten
Kopfsteig zugiinglich, welcher auch zur Aufstellung von Ge-
piicktischen und zum Aufenthalt des Publicums bestimmt war.
Hierdurch sollte eine Ueberfilllung der auch fiir den Gepiick-
verkehr bestimmten hinreichend breiten Zungensteige vermieden
werden. Fiir den Postverkehr wurde zwischen den Bahnsteigen
eine Tunnelanlage vorgesehen. Die Usbergabe einzelner Wagen
und ganzer Ziige sollte mittels Weichenverbindungen unter Fort-
fall der den Verkehr belistigenden durchgehenden Schiebebithnen
geschehen,

Die westlich der Verbindungslinie Bockenheim-Louisa fiir
die einzelnen Verwaltungen getrennt angeordneten Giiterbahnhife
der Staatsbahnen enthielten fiir die Taunus- oder Nassanische
Bahn einen langgestreckten Schuppen fiir abgehende und einen
solchen fiir ankommende Giiter hinter einander, verbunden durch
ein Abfertigungsgebiinde. Fiir die Main-Weser und Main - Neckar-
bahn dagegen waren Giiterschuppen nach englischem Muster mit
innen liegenden Geleisen und fir ankommende und abgehende
Giiter getrennten Biihnen vorgesehen. Das Ein- und Aussetzen
der Wagen sollte mittels Drehscheiben geschehen, auch die An-
ordnung von lothrechten Wasserdruckwinden war geplant. Es
war beabsichtigt, um Betriebsstérungen wiihrend des Baues zu
Vermeiden, zuniichst die Giiterbahnhife zur Ausfilhrung zu brin-
gen, an Stelle der der Main-Weserbahn gehirigen Werkstiitte
¢inen vorliufigen Bahnhof zu errichten und auf dem Gelinde
der hierdurch frei wordenden Main-Weser- und Taunus-Bahn-
hofe mit dem Bau der nordlichen Hilfte des Empfangsgebiiudes

zu beginnen. Wiihrend der Herstellung der siidlichen Hiilfte
sollte der fertige nordliche Theil von zwei Linien benutzt werden.

Die Kosten der gesamten Anlage, abgesehen von dem Giiter-
bahnhofe der Hessischen Ludwigsbahn, waren auf 33500000 4
veranschlagt.

Seitens der Eisenbahnverwaltungen fand dieser im Septem-
ber desselben Jahres unter Fortlassung besonderer Geleise fiir
die Homburger Bahn nochmals umgearbeitete Entwurf allge-
meine Billigung. Es wurde in einer Besprechung nur eine Ein-
schriinkung der Anlagen fiir geboten gehalten. Der Eilgutver-
kehr der Staatsbahnen sollte durch die Betriebsleitung moglichst
den Gilterbahnhtfen zugewiesen werden. Auch eine unterirdische
Gepiickbeftrderung von der Annahmestelle aus wurde erwogen.

Der Entwurf fiir das Empfangsgebiiude wurde dadurch ge-
fordert, dafs im Mirz 1875 Baurath Orth und Professor
Jacobsthal in Berlin unter Zugrundelegung verschiedener Grund-
rifsanordnungen mit der Ausarbeitung von Plinen beauftragt wur-
den. Der erstere dieser in den engeren Wetthewerb tretenden
Architekten bearbeitete die Anordnung mit den Konigsriumen in
der Mitte und zwei getrennten Eingangshallen daneben. Der
letztere hatte den Entwurf unter Annahme einer Eingangshalle
in der Mitte auszufiihren. Von den Bahnverwaltungen wurden
im August 1875 die Jacobsthalschen Pline unter Beriicksich-
tigung gewisser Abinderungen der Innenrfiume als zur Ausfiih-
rung in jeder Weise geeignet empfohlen, ohne dals jedoch diese
Angelegenheit bei dem auf noch schwebenden Grundlagen beruhen-
den Stande des Gesamtentwurfs weiter verfolgt werden konnte.

In der Bearbeitung des Entwurfes vom Mirz 1878
ist die Geleisegruppenzahl von acht auf sechs mit im ganzen
24 Geleisen vermindert und dadurch die Breitenausdehnung des
Personenbahnhofes gegen frither eingeschriinkt. Als Hauptzu-
fahrtstrafsen sind die verliingerte Kaiser- und Taunusstralse
angenommen. Entsprechend der vor die hochliegenden Geleise
Bockenheim - Louisa vorgeschobenen Lage des Giiterbahnhofes fah-
ren die Gilterziige zuniichst in den westlichen Theil des Ver-
schubbahnhofes ein und von hier aus werden die Ortswagen den
Giiterschuppen zugefithrt. Bei dem Aufsenbahnhofe liegen die
Verschub- und Uebergabegeleise zwischen den Ein- und Aus-
fahrtgeleisen der verschiedenen Bahnen, und alle Geleise miin-
den in ein Ablaufgeleis.

Die ganze Anordnung des Giiterbahnhofes ist so getroffen,
dafs jede Bahn ihre eigene Verwaltung fithren kann, alle Ein-
zelverwaltungen aber auch im ganzen von einer Verwaltung in
Betrieb genommen werden kinnen. Der Raum fiir den Giiter-
bahnhof ist mit Riicksicht auf die Sicherung einer spiiteren,
durch den Fortschritt der Bebauung ungehinderten Erweiterung
grols genug angenommen.

Die Kosten der gesamten Anlage einschliefslich der Ein-
fihrung der Homburger und der stidtischen Verbindungsbahn
sowie der Zufahrtstrafsen und Stralsenanlagen auf dem frei
werdenden Gelinde der alten Bahnhofe, soweit sie seitens des
Staates fiir den Neubau aufzuwenden, waren zu etwa 29 Mil-
lionen, die Rickeinnahmen zu rund 19,5 Millionen Mark ver-
anschlagt.

Von Einfluls auf die weitere Ausgestaltung des Entwurfes
war der bei Berathung des Staatshaushalts-Etats fir 1879/80
gefalste Beschlufls des Hauses der Abgeordneten, die
Staatsregierung aufzufordern, den Plan des Hauptbahnhofes in

Frankfurt a/M. einer erneuten Priifung zu unterziehen und da-
7#
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bei auf die grofste Sparsamkeit Bedacht zu nehmen. Infolge
dieses Beschlusses veranlafste der Minister der Offentlichen Ar-
beiten die Priifung der Moglichkeit etwaiger Einschriinkungen.
Eine Ersparnils erschien hauptsiichlich durch die Zusammen-
legung der drei Giiterbahnhofe der Staatsbahnen und
die Anlage eines einzigen Giiterschuppens nach dem Muster des-
jenigen auf dem Kblner Giiterbahnhof 8t. Gereon mbglich.
Diese Anordnung wurde von dem Ministerinm gebilligt.

: Die Breite des Giiterbahnhofes hat in dem hiernach im
Mai 1879 vorgelegten umgearbeiteten Plane eine Einschriinkung
erfahren; fiir die ankommenden Giiter sind langgestreckte ein-
seitige Giiterhallen vorgesehen, wihrend fiir die abgehenden
Giiter Hallen mit sigeformigen Bithnen an einer grofsen Quer-
bithne mit vorliegender Schiebebiihne angenommen sind. Die Gesamt-
kosten fiir die Staatsbahnen wurden hierdurch um 3650000 4
herabgesetzt.

Im Juli 1879 wurde dann der letzte, von dem Bauin-
inspector Hottenrott bearbeitete Entwurf, welcher alle vorerwiihn-
ten streitigen, unterdessen zur Entscheidung gekommenen Punkte
beriicksichtigt, mit Kostenanschlag und einem Banplane vorge-
legt. Im wesentlichen entspricht diesem Entwurf die auf Blatt
19 und 20 dargestellte und zur Ausfilhrung gekommene Anlage.
Die Kosten sind ohne die Verlegung der stidtischen Verbindungs-
bahn und der Homburger Bahn zu 24 401 000 4 als Antheil
des Staates veranschlagt. Am 8. September 1879 erhielt der
Entwurf die ministerielle Genehmigung nnd die Ktnigliche Di-
rection der Main-Weserbahn den Auftrag, die Einleitung des
Planfeststellungsverfahrens bei der Koniglichen Regierung in
Wiesbaden zu beantragen.

(Fortsetzung folgt.)

Ueber einige Aufgaben der Statik, welche auf Gleichungen der Clapeyronschen Art fiihren.

Die Untersuchung mehrfach statisch unbestimmter Triger
und die Losung von Aufgaben {iber Nebenspannungen in Fach-
werken fithrt hiufig auf Bedingungen, deren Form mit der-
jenigen der bekannten Clapeyronschen Gleichungen fiir durch-
gehende Balken fibereinstimmt. Es diirfte daher die folgende
Mittheilung, welche sich eine moglichst fibersichtliche zeichne-
rische Auflosung jemer Gleichungen zum Ziele setzt und deren
Anwendung an wichtigen Beispielen erliutert, manchem will-
kommen sein.

§ 1. Darstellung der Stiitzenmomente eines durchgehenden
Balkens mit iiberall gleichem Querschnitte.

Es seien m— 1, m, m -+ 1 drei aufeinander folgende
Stiittzpunkte eines urspriinglich wagerechten, nur durch senk-
rechte Kriifte belasteten, durchgehenden Balkens, M,,_ 1, My,

M, 41 die Stiitzenmomente, L, by die Weiten der Oeffnun-
gen, Abb. 1.

Die Momentenfliche des Balkenfeldes Z, kann man auf-
fassen als den Unterschied der einfachen Momentenfliche 4S5’
und des Trapezes AA'B B, welches letztere durch die Stiltzen-
momente AA' = M,_1, BB = M, bestimmt ist, und in
gleicher Weise ist die Momentenfliche des Theiles [,y

== Fliche B'RC'— Fliche BB'C'C.

Die einfachen, den Einzelbalken [, und [, ;. entsprechen-
den Momentenlinien A’SB’ und B'RC" sehen wir als gegeben

(Alle Rechte vorbehalten,)

an; sie lassen sich in bekannter Weise berechnen oder als Seil-
ziige zeichnen.

Fir die Geraden A’DB’ und B'C' fithren wir in der Folge
die Bezeichnungen ¢,, und g, ein, und den von simt-
lichen Geraden g gebildeten Linienzug, dessen den Stiitzpunk-
ten entsprechende Ordinaten gleich den Stitzenmomenten sind,
nennen wir, der Kiirze wegen, das M-Polygon.

Wir nehmen eine heliebige senkrechte Belastung an, welche
in einer Ebene wirkt, die den Querschnitt in einer Hauptachse
schneidet, und setzen voraus, es habe sich, infolge ungleicher
Senkungen der Stiitzen, der Punkt s um die senkrechte Strecke
d,, gegen die Verbindungsgerade der Punkte 72—1 und 2 - 1
verschoben, Abb., 2. Auch denken wir den Balken ungleich-
milsig erwiirmt, so zwar, dals sich die dem spannungslosen
Anfangszustande entsprechende Temperatur fiir den untersten
Punkt des Querschnittes um #,, fiir den obersten um 7, erhiht
habe. Innerhalb des Querschnittes findere sich ¢ nach dem
Gesetze: v

t=1, + At A

wobei At=1t —1,,
e o1 09,
tﬂ l!1 h + t! k )

¢, und ¢, sind die Abstinde der iufsersten Querschnittspunkte
von der wagerechten Schwerachse des Schwerpunktes und % ist
die Hohe des Querschnittes. Abb, 8.

Bedeutet dann
Ui E die iiberall gleich angenommene
i Elasticititsziffer,
‘ J das fiberall gleich angenommene
4 Querschnitts - Triigheitsmoment,
I, den Inhalt der einfachen Mo-
mentenfliche A’ S B’ des Thei-
Abh. 3. 168 L,
&, den Abstand des Schwerpunkts der Fliche F), vom Stiitz-
punkt m —1,
&, den Abstand des Schwerpunkts der Fliche F), vom Stiitz-
punkt o,
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& das Verlingerungsverhiiltnifs fir eine Temperaturerhthung
um 19 Cels. (6==0,000012 fiir Schmiedeeisen),
so besteht, bei fiberall gleichen 4¢, { und &, zwischen den
drei Stiitzenmomenten M, 1, M,,, M, 4, die Beziehung:

(1) Mm—l ?-m + 2 Mm (lm + lm+1) -+ Mm+1 lm+l . Nmsl)

wobei

6 Fnn . 6Fnpy B o
o N t18mi1 o prs It it
@) gy 1 JULL e

+38EJ;I"'—_I-]:’"—+I—AJS

eine gegebene Grifse ist.

Da nun “die Geraden g,, und g, auf den dem Stiitz-
punkte 7 benachbarten Drittelsenkrechten d,, und d,; 1.1 (Abb. 4)
die Strecken abschneiden:

Abb. 4 ﬂj/‘é"‘
A —Si
L} \‘%" g
2 T Y{|d %
i ‘|
# ¥i|d,, T3 e
Ak ) al
el
1 2
Y"’ “é“ -M;n—1+ ? Mms

2
8
so lilst sich die Gleichung (1) nach Theilung durch 3 auch
schreiben: :

1
Y'= Mm + Ts“j'[m+1;

Yia + Yﬂz,,,ﬂ...%ﬂf_,

Die Verbindungsgerade der Endpunkte der Ordinaten ¥
und ¥’ bezeichnen wir in der Folge durch s,; sie trifft die
zn dem Stiitzpunkte 22 gehdrige verschriinkte Stiitzen-Senk-
rechte v,, im Punkte F,, und man findet fiir die Strecke
I 'y leicht den Werth:

Yo+ Y by i1 A N
b+ bn g1 3 (bn+lnyr)
Fithrt man also, der Kiirze wegen, die Bezeichnung ein:
N
@ e
S0 erhiilt man den Satz:

Die Gerade s,, mufs auf der zum Stiitxpunkie m
gehorigen verschrinkten Stiitxen-Senkrechten v,, das ge-
gebene Moment T, abschneiden,

Der Werth 7}, ist durch die Gleichung bestimmt:

@) T— 2 [Fm§u+&+1§‘m+1]_2EJdm
bnttmit | bn bat 1 b b1
elJAt
+ ! Sl
Wie man ihn am bequemsten darstellt, soll spiter erdrtert wer-
den. Zuniichst zeigen wir, in welcher Weise mit Hilfo unseres
Satzes aus den Momenten 7}, dio Stiitzenmomente gefunden
werden kinnen.
——

. 1) Je nachdem sich die Momente M aus den vach Art der
Glamhung (1) gebildeten Badinﬁn en positiv oder negativ ergeben,
Werden sie beim Zeichnen des -f’olygons von der enachse aus

oben oder nach unten aufgetragen.

Em Eim _—

Dazu werde angenommen, es sei der Schnittpunkt L/,
der Geraden g, mit einer festen Senkrechten L, L', gegeben.
unkt ./, verschiedene Ge-

raden ¢,, gelegt, so kann man zu jeder derselben die zuge-
hirige Gerade ¢.4q finden, indem man von dem Punkte [T,
in welchem die g, von der d,, geschnitten wird, durch den
fosten Punkt K, die Gerade s, zieht und mit der Senkrechten
@y in W' zum Schnitte bringt. Durch die beiden Punkte
B’ und W ist die gesuchte Gerade g,,.41 gegeben.

Alle die Geraden ¢,,4.1, welche in dieser Weise zu ver-
schiedenen gegebenen Geraden g, bestimmt werden kinnen,
schneiden sich in einem Punkte L/, ., welcher auf der durch
die Punkte L', und EY, gehenden Geraden liegt und gefunden
wird, indem zu einer beliebigen g, die zugehirige ¢m..; ge-
zeichnet und mit der Geraden L/, EY%, zum Schnitte gebracht
wird. 1)

Uebersichtlicher aber verfihrt man, wenn man, von dem
senkrecht unter L/, gelegenen Punkte I,, ausgehend, zuniichst
auf die Lage von L,,yy schliefst. Man legt durch L,, die be-
liebige Gerade g',,, welche die Senkrechten d,, und B'B bezw.
in U und B" schneidet, zieht hierauf durch U* und K,,
die Gerade s,y bis zu ihrem Schnittpunkte W% mit der Senk-
rechten d, 4y und verbindet W* mit B durch die Gerade
9'm41. Der Punkt Ly, 4q, in welchem die Balkenachse 4 BC
von der g%, .41 getroffen wird, liegt dann senkrecht unter L'y, ;.

Mit Hiilfe der vorstehenden Entwicklungen ist man im
Stande, das M-Polygon zu zeichnen, sobald zwei Punkte des-
selben gegeben sind.

Sind z B. die Punkte ' und R’ in Abb.6 Punkte des
M-Polygons des Balkens A B, so schliefst man aus der Lage
des Punktes L, in der vorhin beschriebenen Weise auf die
Lage von L,, hierauf auf die von L; und Z, und zeichnet
den Linienzug L', L'y L'y L',, dessen Seiten auf den ver-
schriinkten Stiitzen-Senkrechten v,, vy, vy die gegebenen Strecken
Ty, T,, T, abschneiden. Nun legt man durch L/ und R’
die Gerade g, und durch die Punkte LY, L',, L', die tibrigen
Seiten gy, ¢y, g, des gesuchten (in Abb. 6 durch Schraffirung
hervorgehobenen) M-Polygons.

Um eine scharfe Zeichnungsprobe zu erhalten, wiederhole
man das beschriebene Verfahren in der Weise, dals man nicht
von L, sondern von dem in der letzten Oeffnung gegebenen
Punkte R, ausgeht, in den vorhergehenden Oeffnungen Punkte
Ry, R,, R, auf dieselbe Weise bestimmt, wie vorhin die Punkte
Ly, Ly, L,, hierauf durch die Endpunkte der Ordinaten 7},

1) Es folgt dies aus dem bekannten Satze der Geometrie der
Lage: Bewegen sich die Ecken (U, W' B') eines Dreiecks auf
drei Strahlen (dm, din4-1 und BB) eines Strahlenbiischels, und gehen
hierbei zwei Seiten (gm und sm) des Dreiecks durch feste Pupkbe
(L'm und E'wm), so geht auch die dritte Seite (gm--1) durch einen
festen Punkt (L‘m-+1), welcher mit den beiden ersten in einer Ge-
raden liegt.
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1y, Ty, T, den Linienzug R'; R'; R, R/, filhrt, dessen Ecken
R, Ry, R, R, lothrecht iiber den entsprechenden Punkten
R liegen, und schliefslich g, durch L, und I, legt.

Es ist leicht einzusehen, dafs die Punkte I und R mit
den bereits von Culmann und Mohr in anderer Weise be-
nutzten Festpunkten fibereinstimmen. Zu diesem Zwecke nehme
man nur ein einziges Feld des Balkens belastet an und streiche
die von den Temperaturinderungen und Stiitzensenkungen ab-
hiingigen  Glieder
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2 1
(6) ?Mo+'§'M1=‘To:
wobei
e BB (BETOy+L%) e ETds
(™7 7 S X i

Nun ist im Abstande —,;—Il vom Stiitzpunkte 0 die Ordi-
nate der Geraden ¢,:

i _‘,j_Mu

der Werthe 7.
Dann gehen die 1
Geraden g der links + M,
bogw.. Bkt ¥on und es folgt mithin
dem belasteten : '
Theile gelegenen Lyl = T,
Felder durch die sodafs im ersten
Punkte I bezw. K. Telde des Balkens
Wir beschriin- ein Punkt des

ken uns darauf,
unser Verfahren
auf die beiden fol-
genden Fille an-
zuwenden,

I. Der Bal-
ken ist an den
Enden gestiitzt
und liegt dort
frei auf. Abb. 7.

Die Biegungsmomente fiir die Balken-Querschnitte {iber den
Endstiitzen sind == 0. Die Punkte L/, und Z, fallen mit dem

Abb, 8.

Stiitzpunkte A zusammen. Nach Zeichnen des Linienzuges
ALY Iy LY, ist die Gerade g, durch die beiden Punkte L/,
und B bestimmt.

: II. Der Balken ist
an den Enden unter

=
TR

i

M-Polygons von
vornherein bekannt
ist.  In gleicher
Weise kann man

im 7ten Felde
einen Punkt 2’ der

Geraden g, finden;
man braucht nur

im Abstande -—,_1‘— La
vom Stiitzpunkte » die Ordinate

oD 2F, gn 2EJ(aﬂ+lﬂrﬂ) SEde
® RR=To="7— " i

aufzutragen. Durch die Punkte L/, und R’ ist aber nach Vor-
stehendem das M -Polygon bestimmt. Vgl Abb. 6.

§ 2. Fortsetzung. Ermittelung des Momentes 7.

Es empfiehlt sich, die von den Verschiebungen der Stiitzen
und von der Temperaturiinderung abhiingigen Theile des Mo-
mentes 7}, stets zu rechnen, den von der Belastung herriih-
renden Theil

3

den gegebenen Win-
keln 7, und 7, einge-
spannt.

Bezeichnet man mit d,

o

die senkrechte Verschie- ~ A ! |
bung des Stiitzpunktes 0 %1~
gegen den Stitzpunkt 1, fy‘\l—.ﬁ"

Abb. 8, so besteht die [T R -
Gleichung: - :
103, + My, v A BTV I %)
1 1
8eIJl, At
h k

welche sich umformen lifst in

T 2 (Fmgm ‘Fm-{-l g‘m-l-l)
ntlugr \ Inm by 41

" hingegen nur dann, wenn es sich um einfachere Angriffsweisen
9 (z. B. um gleichmifsig
: ¢ fiber ganze Oeffnungen
- vertheilte Lasten) handelt.
i @ %- 7 Fiir minder einfache
i ¥ ‘l 0 Belastungsfille bestimme
{ : : v ' man die statischen Mo-
. > Oun fererreeeee mente £, &, und I, &1
s Sy MR i mit Hilfe von Seillinien,

etwa in folgender Weise,

Man zerlege die ein-

fachen Momentflichen ASEB und BRC in Streifen, deren
mittlere Hohen mit » und deren Breiten mit 2 bezeichnet
werden migen. Abb, 9. A withle man innerhalb der einzelnen
Oeffnungen wenn moglich gleich grofs. Jeden Streifen ver-
wandle man in ein Rechteck mit der gleichen, beliebig
gewiihlten Breite 5 und der Hohe »'. Es ist dann y'b = yA.
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Die Ermittlung von y‘=y—i- erfolgt mit Hiilfe eines Win-

kels «, der durch fgo = % gegeben  ist,
schehen, so fasse man die %’ als senkrechte Kriifte auf,
zeichne mit beliebigen Polweiten die Seilpolygone A‘S' B’ und
B'R' €', trage die Schlufslinien e,, und e,4; ein und ziehe
von den Polen aus zu diesen Linien die Parallelen O,, G' und
On41N. Es ist dann nach einem bekannten Satze der gra-
phischen Statik:

Ist dies ge-

Conet »
St!‘ﬁ(‘.'.kﬁ é‘j(_= ‘(]-y 9 -E)y % Fmgm

b = Imb v Imb 1
Ebenso folgt:

H_ Fm-l—l g‘m-l—- 1
Im-l-l b
weshalb sich ergiebt:
2

—— - i otk Sl E v
GN= (“}l’+.ﬁ'N= _;(Ifm_m +.F,"+1 .E‘m+1)

Im fm-{—l
e T‘m (Zm OF II‘m-',-'l)
20
und hieraus: .
20 e —
P = — GN.
bn -+ bn 1

Bestimmt man nun im Abstande -%{lm-i—!,,.“) von der

Senkrechten F'() einen Dbeliebigen Punkt O, verbindet O mit
(¢ und N durch Geraden und trigt zwischen diese im Abstande
b von O die Senkrechte I/V ein, so ist

Bk, =iins

UVe=—or— GN="1,.
Im"l" zﬂ‘l-«[-l »

§ 3. Durchgehender Triiger mit veriinderlichem Querschnitte.

Das in den §§ 1 und 2 entwickelte Verfahren zur Be-
stimmung des JM-Polygons lifst sich auch bei durchgehenden
Triigern mit veriinderlichem Ouerschnitte anwenden. Wir
begniigen uns, wegen der geringeren Bedeutung dieses allge-
meineren Falles, mit der Mittheilung der Ergebnisse und iiber-
lassen es dem Leser, sich dieselben mit Hiilfe der bekannten
Elasticititsgleichungen abzuleiten.?)

Ueber den beiden Oeffnungen [, und 1/, zeichne man
ein Dreieck A B, C' (Abb. 10a), dessen Hohe gleich der in be-
liebigem Malsstabe aufzutragenden Zahl 1 ist, und dessen Spitze
senkrecht iiber dem Stiitzpunkte B liegt. Hierauf multiplicire
Jo
7,
wobei oJ das Triigheitsmoment filr denjenigen Querschnitt be-
deutet, zu welchem die Ordinate y gehirt, wihrend .J, ein be-
liehiges, aber festes Triigheitsmoment vorstellt. Indem man nun

man die Ordinaten # der Geraden A B, und B, C' mit

die Werthe y—J—c als Ordinaten auftriigt, erhilt man die in
Fig. 10a schraffite Fliche, deren iber Z, und Z,. gelegene
Theile beziehungsweise die Inhalte
=t by und Fon 1= w1 b1
1) Mit sehr wenigen Ausnahmen ist es bekanntlich statthaft,

das veriinderliche Querschnitts - Triigheitsmoment durch einen festen
Mittelwerth desselben zu ersetzen.

haben mogen, und deren senkrechte Schwerachsen mit ,, und
@y 41 bezeichnet werden sollen.

#m und %y, 41 sind Zahlen, welche z B. im Falle i; = Const.=1

den Werth —é— annehmen.

&

Trigt man nun eine Senkrechte #,, ein, deren Abstinde
¢, und ¢, von dpyy und d, der Bedingung

€y 10y =¥y bt Am4-1 !m-l-l

: geniigen, und bringt
...... s
M

die Senkrechten d,,
0
e

e M-Polygone in U

mﬁ, und .44 mit dem
= und ¥ zum Schnitte,

M Abb., 10b, so muls
\iﬁ_ die Gerade s,,, wel-

: G chedie beiden Punkte

G \,J {7 und V" verbindet,

I e auf der Senkrechten

/ "W"%‘////’% Uy ein  bestimmtes

X %/% Moment 7},, dessen

4 Werth wir sogleich

4 .E_.,* L angeben werden, ab-

schneiden. Mit Hiilfe
dieses Gesetzes ist man im Stande, das M-Polygon in der im
§ 1 beschriebenen Weise zu ermitteln. An Stelle der frither
benutzten Drittelsenkrechten @ und verschrinkten Stiitzensenk-
rechten » treten die oben bestimmten Linien ¢ und 2.
Das Moment 7}, zerlegen wir in drei Theile. Wir schreiben
Tm 4oy T‘m + T“m + Tmma
wobei 7%, den von der Belastung abhiingigen Theil von 7',
vorstellt,
7", den von den Stiitzenverschiebungen abhiingigen Theil,
7", den von der Temperaturinderung abhiingigen Theil.
Um 7", zu bestimmen, multiplicire man die Ordinaten M*
der einfachen Momentenlinien mit den fiir die verschiedenen

Y J,
Querschnitte verschieden grofsen Werthen 7" und trage die

Grifsen M* % als Ordinaten auf. Es ergeben sich die in der

Fig. 10¢ schraffirten Flichen, welche man die verzerrten ein-
fachen Momentenflichen zu nennen pflegt. Ihre senkrechten
Schwerachsen modgen von den benachbarten Stiitzpunkten die Ab-
stinde &,, &, und &,41, &u41 haben; ihre Flicheninhalte
seien F), und K, 4. Dann ist:

1 (Fm§m+Fna+lEtxl+l)
Zan b =+ om -1 'tm-{-l b iFm+: :
welcher Ausdruck nach der im § 2 gegebenen Anleitung auf
zeichnerischem Wege gefunden werden kann. Man hat nur
nithig, die einfachen Momentenflichen durch die verzerrten Fli-
chen zu ersetzen und in Fig. 9 die Entfernung des Punktes 0
von der Senkrechten F'Q gleich %, Ly + %41 fu41 anstatt

1
= ?(l,n—f-lm_“) zu machen.
Weiter findet man
(10)  Tliy=—

(9) T‘m o

EJ;J (Im'!" lm-l-l)
A, Im+1 (xm ln + A1 lm+1}

und
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i
el At x
11 T = 2 ( =14
ki) R S R J h by o
3-:&1
s |
—|_: h Jm-}—l dﬂ.’,"),

wobei beziiglich der Bezeichnungen x; und z, auf Fig. 10a

verwiesen wird. Iiir -ki darf in der Regel innerhalb einer

Oeffnung ein Mittelwerth gesetzt werden,
etwa der Werth ( ) fiir den Theil ,
m

h
ind der Worth'(-2%)  fir den Theil Lyiu.
h m-1
Es ergiebt sich dann:
el A
12) T, ‘ [(__
(12) ™2 (b + *m1 a1 L\ B

+ ('?)M_H l-m-}-l]-

Bei stark veriinderlichem % bestimme man die in der

Gleichung (11) stehenden Integrale auf zeichnerischem Wege
(als statische Momente von Gewichten ﬁ}:— dz) oder mittels
des Momentenplanimeters oder mit Hilfe der Simpson’schen
Formel.

§ 4. Biegungsspannungen in Fachwerken, deren Gurtungen
mit einander vernietet, und deren Wandglieder gelenkartig
befestigt sind.

Zwischen den in drei aufeinanderfolgenden Knoten (m— 1),
m, (m-1) einer Gurtung auftretenden Biegungsmomenten
M1, My, M, 1 besteht bei Vernachlissigung der an den
Gelenken auftretenden Reibungswiderstinde und unter der Vor-
aussetzung, dafs sich die in einem Knoten zusammentreffenden
Stabachsen in einem Punkte scheiden, die Beziehung

(13) Mm—llm"‘ 2Mm (‘m"‘ ’m+1) + J"fm-l-lzm-[-l - Nms

J ; J
wo =g, — , =g,
I Y b1 = 8m41 "
und, falls simtliche Lasten in den Knotenpunkten angreifen,
(14) Np=6J, E4d 9.

Hierbei bedeuten:
8u und 8,4 die Lingen der dem Knotenpunkte 72 benach-
barten Gurtstibe,
o und oJy, 4y die Trigheitsmomente der Querschnitte dieser
Stibe, bezogen auf die Schwerachsen senkrecht zur
Ebene des Fachwerks,
y den Randwinkel bei s, Abb. 11,
J, ein beliebiges festes Querschnittstriigheitsmoment.
T R Die Momente sind
‘ < positiv  angenommen, so-
7‘ bald die Gurtstibo (wie
Abb. 11,

in Abb. 11) nach innen
gebogen werden.

Die Entwicklung der Gleichungen (13) und (14) gab der
Verfasser bereits (einschliefslich der Berechnung der 4.9) in
einer Abhandlung: ,,Zur Theorie der Biegungsspannungen in
Fachwerkstriigern®, welche in der Allgemeinen Bauzeitung, Wien,

1885 verdffentlicht ist.!) In dieser Arbeit ist auch der Werth
von N,, fir den Fall angegeben, dals sich die in einem
Knoten 7 zusammentreffenden Stabachsen nicht in einem und
demselben Punkte schneiden, und schliefslich ist gezeigt worden,
wie man sowohl das Eigengewicht der Gurtstibe als auch den
Einflufs der Dufchbiegungen dieser Stiibe auf die Biegungs-
momente beriicksichtigen kann.

Der Umstand, dals die Gleichung (13) von der Clapeyron-
schen Art ist, veranlafste den Verfasser bereits in der genann-
ten Abbandlung an Stelle der gebrochenen Gurtung einen ur-
spriinglich geraden, {iber mehrereé Stiitzen reichenden Balken
von iiberall gleichem Querschnitte zu betrachten, dessen Felder
die Liangen I, &, Iy, ...ly... haben und dessen Momenten-
polygon durch die Ordinaten ... M, _y, My, Mpia1... ge-
geben ist. Derselbe soll in der Folge der stellvertretende
Balken genannt werden.

Zur Darstellung des M-Polygons benutzen wir nun das
im § 1 entwickelte Verfahren, welches schneller und f{ibersicht-
licher zum Ziele fiihrt, als der vom Verfasser in seiner fritheren
Arbeit angegebene Weg. Das Moment 7}, wird

Nm 2J, E 49,
T 80nt b)) It bt
Wir betrachten die folgenden Iiille:
L Fachwerk mit Endstindern.
Wird das Momentenpolygon fiir die obere Gurtung des in

Abb. 13 dargestellten Triigers
mit 4 Feldern gesucht, so be-
-\ rechne man die Winkeliinderun-

. Abb. 18. gen 49y, A49,, A9, hieranf
die Momente
T 2HJ, 49
S A A
und zeichne den stellvertretenden Balken mit den Feldlingen
j——: bis [, '='34§:"
Nach Eintragung der Drittelsenkrechten ¢ und verschriinkten
Drittelsenkrechten » (vgl. Abb. 7), bestimme man, von dem mit
Stitzpunkt 0 zusammenfallenden Festpunkte L, ausgehend, die
Festpunkte I, bis L, und zeichne den Linienzug L/ L/,
I/ I/, dessen Seiten auf den Senkrechen vy, v,, v, die
Momente 7%, 7y, 7 abschneiden, worauf durch den Stiitz-
punkt 4 und durch L/, die Gerade g, und schliefslich der aus
den Geraden g, bis ¢, (welche durch L'y, L/, und 0 gehen
miissen) bestehende Linienzug gefunden werden kann. Die Ge-
raden ¢ sind die Seiten des gesuchten J/-Polygons.
In gleicher Weise kann das JM-Polygon fiir die untere
Gurtung gefunden werden.

(5) - g

bis Ta -

l=3

1) Die Ausschlagwinkel 7 und 7 (Abb. 11) sind bekauntlich

sm__ ;o bm 5
Ay i ™ (Mm—1+2Mm) ; 7' = g = (M1 2 M)

Setzt man 77’ = 4 &, so erhillt man Gleichung (13). Die Win-

kel & setzen sich aus Dreieckswinkeln zusammen, und die Aenderung
eines Dreieckswinkels e, (Abb.12) kann mittels der Gleichung

B A, = (0,—0,)cotg ey +(0,— o) cotga,

berechnet werden, wenn o, 6,, 0, dio in den drei

Seiten herrschenden Spannungen bedeuten. Dabei

ist 0= ?6:, wobei S die Spannkraft, ¥ die Quer-

Abb. 12 onittsfliche des fraglichen Stabes bedeutet. Es
ist zuliissig, die S unter der Voraussetzung zu berechnen, dals auch
die Gurtstiibe in Gelenken aneinanderhiingen. Die Querschnittsfliichen
sind voll (d. h. ohne Abzug fiir Nietschwiichung) einzufiihren.
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Auch fir den Fall einer zusammenhingenden oberen und
unteren Gurtung filhrt das beschriebene Verfahren zum Ziele,
vorausgesetzt, dals mindestens ein Knotenpunktsmoment = 0 ist.

II. Es ist kein Knotenpunktsmoment = 0. Die Senk-
rechte durch die Mitte des Triigers ist in Bezug auf
Trigerform und Belastung eine Symmetrieachse.

1. Fall.
tenpunkt.

Die Symmetrieachse enthiilt keinen Kno-
Die Bezifferung der Knotenpunkte ist aus Abb. 14
3 zu ersehen. Zwischen den
drei aufeinander folgenden
Momenten AM,, M, M,
(von denen die beiden er-
steren gleich grofs sind) besteht die Beziehung

Myl +2 M, (4 + &) + M,l, = N,
welche sich auch schreiben lifst:
2M, (I + &) + M,l, = N,
wo ¥ =1,51;; und ebenso ergiebt sich (mit /, =1,5/,)
Mﬂ—2 tﬂ——l + 2 ﬂ:{ﬂ -1 Uu-l + Pﬂ) - Arfl—l v

Diese Gleichungen lassen sich nun als die 1te bezw,
(n—1)te Clapeyronsche Bedingung eines an den Enden frei
aufliegenden, durchgehenden Balkens012... (n—1)n deuten-
Die Liingen der beiden iufsersten Felder sind:

4.~
A

5 on-z Rl gon A
Abb. 14,

oJ; J,
V)= 1.531T: und /,=1,5s, 3:.
fiir die ibrigen [ gilt die Gleichung
.
fm s ] Sm!};f—
Nach Berechnung von 43y bis 4%, _; und
2J . Ed49 2J, K4
Ti=——— bis T _g=—""2"1
h [‘1 - f? X z1'I—l A= J“u
wird die Bestimmung des M-Polygons genau wie vorhin durch-
gefithrt.
2. Fall. In der Symmetrieachse liegen 2 Knoten-

punkte; dieselben erhalten die Ordnungsziffern 0 und 2, Abb. 15.

Zwischen den drei aufeinander folgenden Knotenpunktsmomenten
M, M,, M, besteht die Gleichung

Myl +2 My (y + &) + My 1y = N,
aus welcher folgt:

1 N,

9
L O el =it S i
3 M, 4 3 M, 61, o)

und #hnlich ergiebt sich
1 2 A‘?ﬂ ’
FMn-i-l 'f‘FM»:G—&"‘“ ne
Die im ersten Felde des stellvertretenden Balkens im Abstande

1
7.3‘31 vom Stiittzpuukte 0 gelegene Ordinate des JM-Polygons

ist : A )
A I T

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XLI
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: 1
und die im letzten IFelde im Abstande ?l" vom Stiitzpunkte »

elegene : = 2 1

gelege RR = —3‘Mn+§ﬂfn—-l=ml!1]

sodals zwei Punkte des M-Polygons von vornherein bekannt
sind, Dieses Polygon lilst sich also mit Hiilfe des im § 1 be-
schriebenen Verfahrens zeichnen. Vgl Abb. G.

3. Fall. Die Symmetrieachse enthiilt nur einen
Knotenpunkt. KEs handelt sich hier um eine Verbindung der
Fille 1 und 2. Bei der in Abb. 16 gewihlten Bezeichnung

Abb. 10.

der Knotenpunkte ist der stellvertretende Balken bei 0 frei auf-
liegend. Sein erstes Feld besitzt die Linge

o
71'!
die iibrigen Feldlingen sind mittels der Formel

!'m = Sm f;'

o
m

z‘l = 1,531

1
zu berechnen. Die im letzten Felde in der Entfernung ?I..

vom Stiitzpunkte 7 gelegene Ordinate des M-Polygons ist
RR'=1T,.9)

III. Es ist kein Knotenpunktsmoment gleich Null,
und es besteht keine Symmetrie.

Wir erliutern den
bei der Ermittlung der
Knotenpunktsmomente A/
einzuschlagenden Weg an
dem in Abb. 17a darge-
stellten Triiger. Es be-

Abb, 17a.

stehen, aulser der Beziehung :
(17) ML 42 M (l; + 1) + M l, = N,,
noch die Gleichungen :
Myl +2 M, (4 + &) + Myl, = N,
Ml +2 My (l + &) + Myly = N,
Myl + 2 My (ly + 1) + Myl = N
Myl +2 M (4, + &) + Myl = N,.
Wir betrachten zuniichst nur die Gleichungen (18), sehen M,
als gegeben an, schaffen die Glieder M,/, und Ml auf die
rechte Seite und erhalten:
2M, (L + &)+ Myly = Ny, — Myl
Myl +2My(ly + k) + Myly = N,
Myl + 2 My (5 + 1) + Ml = Ny
MSI{+2MI.(£¢+!5) “M—ﬂ’foza
Nun bezeichnen wir mit
Dy, My, My, M, diejenigen Werthe, welche die Unbe-
kannten M, bis M, annehmen wiirden, wenn M, =0 wiire,

(18)

(19)

1) In Abb. 15 ist 7, negativ angenommen worden,
2) In Abb. 16 ist 7y negativ angenommen worden.
8
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und mit

fy; Mg, Mg, py die Werthe jener Unbekannten fiir den Fall,

dals sfimtliche Glieder N der obigen Gleichungen ver-
schwinden und M, =1 wird.

Die Momente I lassen sich mit Hiilfe des unter I. gege-
benen Verfahrens bestimmen; dasselbe ist ja brauchbar, sobald
ein Knotenpunktsmoment (hier M) gleich Null ist. Aber auch
die Werthe u ergeben sich mit Hiilfe jenes Verfahrens, indem
m tl f ly lﬂ
AT T DT W R 18
setzt wird. Die Darstellung des w-Polygons zeigt Abb. 17b.
Auf den verschrinkten Stiitzensenkrechten », und », werden
die Ordinaten

AR ly zl Al A t‘b

E1E1EP1==——'W und L;Ib‘ﬁﬂ-—m
aufgetragen, Hierauf wird der Linienzug L, L', L'* L/, L/ ge-
zeichnet, dessen Seiten
durch die Punkte K,
E,, E;, FE', gehen und
dessen FEcken in den Senk-
rechten durch die Fest-
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momente, durch welche die Querschnitte der verschiedenen Stiibe
fiir den Fall beansprucht werden, dafs auch die Obergurtstibe
in den Knotenpunkten gelenkartig miteinander befestigt werden.
Wie diese einfache Berechnung durchzufithren ist, setzen wir
hier als bekannt voraus; wir nehmen an, sie habe ergeben:
fir den dem oberen Knotenpunkte ¢ gegeniiberliegenden
Untergurtstab die Spannkraft U7,
fiir die vom unteren Knotenpunkte 77 ausgehenden Wand-
glieder die Spannkrifte 1, und Z,,
fir den dem unteren Knotenpunkte e gegeniiberliegenden
Obergurtstab die Spannkraft (%, (dieselbe fillt mit der
die oberen Knotenpunkte 7z —1 und 22 verbindenden
Sehne zusammen),
fir irgend einen Querschnitt der oberen Gurtung das Mo-
ment M’; und die (senkrecht zum Querschnitte wir-
kende) Liingskraft N’,.
Die EKrifte U', D', Z,
(¥, N, sollen positiv an-
genommen werden, sobald
sie Zugkrifte sind. M,
sei positiv gesetzt, sobald

punkte L,, L, L,, L,
liegen. Diese Eckpunkte
L' sind Punkte des ge-
suchten pe-Polygons, wel-
ches durch die Hufsersten
Stiitzpunkte (0) des stell-
vertretenden Balkens geht,
und dessen FEckpunkte in
den Stiitzen-Senkrechten liegen.
Nach Ermittlung der 0t und g findet man die wirklichen

Werthe der Momente M :

My =My +py M,

M, =M, + py M,

My =My + py M,

M, =M, + u M,.
Zur Berechnung von M, dient die Gleichung (17); "dieselbe
geht fiber in

(M + py M)l + 2 Myl + 1) + (M, + py My)ly = N,

und liefert :

No—M, l, — M, [
20 My— L
e el —uh—usks
§ 5. Fachwerk-Triiger mit einer gekriimmten Gurtung,

Wir entwickeln nun die Theorie eines in neuerer Zeit mehr-
fach als Dachbinder ausgefiihrten und in Abb. 18 dargestellten
Triigers, dessen Obergurtstibe gekrimmt sind und in den Knoten-
punkten ohne Gelenke aneinanderhiingen, withrend die Untergurt-
stibe und Wandglieder gerade und gelenkartig befestigt sind.
Es mige eine beliebige Belastung vorausgesetzt werden und
auch dahingestellt bleiben, ob die Lasten ausschliefslich in den
Knotenpunkten angreifen oder nicht.

Die Untersuchung des Trigers beginnt man zweckmilsig
mit der Berechnung derjenigen Spannkrifte und Biegungs-

1) BSchreibt man zuniichst, entsprechend der Glaichunji 19
L

und mit Beachtung der fritheren Entwicklungen, 7, = %'(Ei'?’
1
T
Iy= Wf—l’:ﬁ , usw. und setzt hierauf N, =0, N, =0, .,, und

M, =1, so ergeben sich obige Werthe 7.

Abb. 17b.

es in dem untersten Punkte
des Querschnitts Zugspan-
nungen hervorruft, sobald
i es also bestrebt ist, den
t Kriimmungshalbmesser der
Stabachse zu vergrifsern.
Die in Wirklichkeit
(d. h. bei Fortfall der zu-
niichst in der oberen Gurtung angenommenen Gelenke) auftre-
tenden Spannkriifte, Lingskriifte und Biegungsmomente bezeich-

I §

0

nen wir mit U, D, Z, O, Ny, M, und die Biegungsmomente
fir die Querschnitte durch die Knotenpunkte 1, 2, 3, ...m...
der oberen Gurtung wmit AM,, M,, My, ... M, ... (Kno-
tenpunktsmomente).

Um den Einfluls dieser Momente auf die Werthe [, D,
Z, O, Ny, M, festzustellen, setzen wir zuniichst voraus, es
sei M, =1, wiihrend die fibrigen Knotenpunktsmomente und

Abb, 19,

alle auf den Triger wirkenden #dufseren Kriifte gleich Null sind.
Der betreffende Belastungszustand ist in Abb. 19 dargestellt

Abb, 20,
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" worden; er heifse kurz ,der Zustand M, = 1% Die Stibe
links von der Diagonale (#2— 1)— und rechts von der Dia-
gonale (m -+ 1)— (m 1) sind beim Eintreten dieses Zustandes
spannungslos.

Wir bezeichnen mit A, das Loth vom oberen Knoten-
punkte 22 auf den Untergurtstab s — (m--1), denken uns in

) 1
diesem Stabe den Druck 5 thitig, schneiden ein Stiick des

A ; . 1
Stabes heraus und bringen hierauf die Kriifte —— als fufsere

_ P
Kriifte an; sie erzeugen bei m das Biegungsmoment
M, = km sl = 1.
Die in den Wandgliedern durch die Kriifte f? hervorgernfenen
Spannkriifte seien beziehungsweile 3
Bm  Ym o Qmtl  Omgy
P W R L
wobei also e, v, On+1s @y diejenigen Spannkriifte be-
il
deuten, welche entstehen, sobald an Stelle der Kriifte : % die
m

Kriifte 1 treten; sie werden am besten zeichnerisch bestimmt.
In gleicher Weise wurde in Abb. 20 der Zustand M,, ;=1

behandelt. Die Betrachtung beider Zustinde fiihrt sofort zu den
Gleichungen
L'rm e er = _1{’“
J‘H
; M, M, -
(21} -Dm= )m"l‘.“m ;'!” + Om }J et
uﬂl 1 m—
Zp = Zp'+ v h +- ‘Umir"‘—'l'
i J b —1

mit deren Hiilfe sich die Spannkriifte in den Fachwerkstiben
berechnen lassen, sobald die Knotenpunkt-Momente gegeben sind,

Zerlegt man jetzt die bei Eintreten des Zustandes M, =1
in der Diagonale (72— 1) — m wirksame Spannkraft in eine
Seitenkraft senkrecht zur Sehne s, (Abb. 21) und in eine

Seitenkraft in der Richtung von s,, S0 muls erstere = _;—
m

1 : 2 :
und letztere b — cotg Fu—1 sein; denn das Moment bei m

m

muls sein: y Y Ao i S )
Sm

Es ergiebt sich deshalb, mit den aus der Abb. 21 (in

welcher 7'7" eine Tangente an die Bogenachse bedeutet) ersicht-

lichen Bezeichnungen, fiir den bei @ gelegenen Querschnitt des

mten Obergurtstabes die Lingskraft

-
N;''= -1—00t€ﬁm—1 o8 @ —,—— Sin P,
m m
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wofiir, wegen des sehr kleinen Winkels ¢, stets geschrieben

werden darf:
(22) Nt = ;1- cotg 1,
m

und ebenso folgt fiir den (22 -~ 1)ten Obergurtstab :

(23) N = cotg ety 41«

Sm -1
Das dem Zustande M, = 1 entsprechende Biegungsmoment
ist fiir den bei @ gelegenen Querschnitt des Stabes (m—1)—m :

(24) Mt gy 0P,

m Sm
und fiir einen Querschnitt des Obergurtstabes e — (m -+ 1):
(25) M= el 2! 00tg 41
Sm1 Sm4-1
Bei Eintreten des Zustandes M, _; =1 (Abb. 20) ergiebt
sich auf dhnliche Weise fiir den Obergurtstab (me—1)—me:

N, = — cotg a,, und
cotg
M= ";; z' + tgm Y,

und es leuchtet ein, dafs die in Wirklichkeit an der Stelle a
hervorgerufenen Werthe N, und M, durch die Gleichungen

gegeben sind :
1
N, =A‘”¢ —l-" (cotg ﬁm oy ﬂlfm -+ cotg a, 11'!,“ - 1]‘

86) .3, 42 ==M,f+-—[(z +  cotg fu—1) Mo

+ (@' + y cotg @) My, _-1]
Der zweite Ausdruck lifst sich noch umformen in
1
Jux“" Mx' + E_ ng"‘ g" J""Ln—l),

wobei & und &' beziehungsweise die parallel zur Sehne gemes-
senen Abstinde des Bogenpunktes (x, y) von den Diagonalen
(m—1) —m und m—m sind. Vergl. Abb. 21.

27

Durch die Gleichungen (26) und (27) ist die Beanspru-
chung irgend eines Bogenstiickes vollig bestimmt, voraus-
gesetzt, dafs die Knotenpunkt-Momente gegeben sind. TUm
diese letzteren bestimmen zu kinnen, sind (n—1) Elasticitiits-
gleichungen ndthig. Wir erhalten dieselben durch Anwendung
des Gesetzes der virtuellen Verschiebungen auf die (n—-1) Zu-
stinde: M, =1, My=1, My=1,.... My =1,,... My_1=1,
indem wir — zuniichst unter der Voraussetzung willkiirlicher
Formiéinderungen — die von den fiufseren Kriiften geleistete
virtuelle Arbeit gleich der virtuellen Formiinderungsarbeit setzen
und schliefslich an Stelle der virtuellen die wirklichen Ver-
schiebungen einfiihren.

Bezeichnen wir mit 2, d,,, %, die Lingen der durch
die Spannkriifte {7,,, Dy, Z, beanspruchten Fachwerkstibe mit
ds' die Linge des Elementes der Achse der oberen Gurtung,
mit Su,,, Ad,, dx,, Jds' die zunichst willkiirlichen Aen-
derungen der genannten Lingen, und mit /d¢ die ebenfalls
willkiirliche Aenderung des Winkels de¢, so folgt aus dem Ge-
setze der virtuellen Verschiebungen fiir den in Abb. 19 dar-
gostellten Belastungszustand M, —1 die Gleichung:

(28) Hd't‘”_—b;dd"—i_h,dx“—i-gz: Ady 4y

+ i";;‘“e“ldzm 1SN dds' MY Adg,
8 *
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deren Integrale sich iiber das Stick (7 — 1) — (m - 1) der
oberen Gurtung erstrecken. Bezeichnet weiter:
Fin den Inhalt des Querschnittes des Stabes i,

FM n " n ” ” n d"li
Fin » i o » » A
Fon ” ” 9 $m )

o das auf die zur Krafteabene senkrechte Schwerachse des Quer-
schnittes 7, bezogene Trigheitsmoment dieses Querschnittes,
tun die Aenderung der Temperatur des Stabes u,,,

lim » " n “ » n hy,
bam » » » - n Am
tm 9 n n n » Smy

¢ die Ausdehnungszlﬁ'er fiir den Temperaturunterschied 1
(== 0,000012 fiir Schmiedeeisen),
und wird die Temperaturinderung fiir alle Punkte eines und
desselben Stabes gleich grofs vorausgesetzt, so ist in die Glei-
chung (28) zu setzen:

U,
Aty = E’NF:: ~+ &byt 3

Jd]n: md’”

Eﬁ’ le:tdi.udm ’
Zﬂ “*m
EF,,
fiir den Stab s, :
N ds' M,ds'
' & T -
dds' = F + etnds' ; ddg 3
N = S—m cotg B —1 M = B cotg p Z:‘tg '8'“_"'1

und fiir den Stab s,,.41:

4d¢ = g;"' o+ Bl ds 3 A i,‘f;mdi ;
Np¥ e ——-cotgam+1 : M’u_x‘-ky‘mtgaﬂl-{-l'
Sm+1 Sm4-1
Wird da an die Stelle von ds’' gesetzt (was stets zuliissig
ist) und die Gleichung (28) mit F.J, multiplicirt, wobei .J, ein
belicbiges Querschnittstriigheitsmoment bedeutet, so ergiebt sich
die Bedingung:

W
@9) xf(z+yw18#m-:) M, dx
i 0

1 Sm41
dx
3wi-|-1
cotsﬁm-*l Ja
o F“:/'(N,,-q-aEt.,.F‘.,.)da:
0
¢ sm-l-l
COLE g
""_"—sm+1 7, 1.{(4\7 +8Etm+1 Fm+1)d.’t:
e [Un Dn Zm
I [Fm “m—medm—”m "f‘;;zm
D41 Zn 41
T gy T b T +nx’"+1]
eEJ

T [tﬂmuﬂ Hom Lam oy — Vi byan 2m

— @mt1taom4+1)dm41 — Oni sy tymp1) Zm41] = 0.

1) Den Obergurtstab (m— 1) —m wollen wir der Kiirze wegen
den Btab sm nennen.

Driickt man jetzt U/, D, Z mit Hiilfe der Gleichungen (21)
aus, und M., N, mittels der Gleichungen 26, so erhilt man
die Elasticitiitsbedingung :

(30) an My —1+ bn Mn + m+1 M‘“'!'l = Cn

wobei : 9

1
m Tiew [s.,..f.,.i/ (@ + y cotg 1) (@' + y cotg an) dw
0

-+ _g?:; COt-B ﬂm—l cotg C‘m]

N G dh _'ﬂ"m_gﬂ)
km km-~1 de 111:1 ;
Sm

b = L [st f(:c+ Yy cotg B — 1)’d.1:+ - COtrg !ﬁmhl}
(1]

Sm4-1

l ’ I 2
sm+1Jm+1oj(x Y 0tg am 1) do

WL [_J:f
Sm4-1

e
o glren]
J (“m ;“mdm

*7 km

o . Vo Xy +?m+ldm+1 Wit ~m+1)
Fum de ‘Fxm Fl(m-{-l} Fx(m-i—l)

Smi1

1
Gn 41~ SWLM < o o) -+ ot
4 1‘ cotg Pm cotg “m-’r-l]
: Je (#m+1 Om+1 A1 & Ving1 Wing1 Xm-;-:)
ha bm 41 Fyom+1) Fim41) ¢
Ja U‘m 9_'_!?1 Ry Z"m
= E (m Up— Hm Iﬂdmdm Ym szm

Dy Z' i1
W s z )
— Om+1 Fd( i) -1 m—{-lF( T m-1

Sm

= Jm f (z+y cotg Bu—y) My d

Sm4-1
T 8w J»-—i-if g s
Sgn Sm
cotg Fm—1 i ¥ -3 cotg eyt A 2
g 8 8, Fm /N‘dx 8m+1 Fﬁlfo(h

; 1
+ ¢ ElJ, I:'_tchtngwb—l = b1 €088 A1+ (tm U
m
— Bt Lam Bon — Voo Xom— Qg Lan4-1) 1.
— Wyl fx(m+13xm+1)] ;

Ganz entsprechende Gleichungen ergeben sich fiir die Zu-
stinde M, =0, M, =0, .... bis M, = 0. Man erhilt:
by My + ay M, = C,
ay My + by My + ag My = C,
(31) a81M'!+b8M3 ']"G‘M‘—]- Cﬂ
p—a2 My 3+ by—2 M, 2+an—1Mm—=l-Cn 2
ap-a My 24 by -1 My 1 == Cp—1.
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Es empfiehlt sich, nach Berechnung der Werthe a, &, '
die Momente M zeichnerisch zu bestimmen. Zu diesem Zwecke
tragen wir die M, von einer Wagerechten 0 — 2 aus, in be-
liebig grofsen Abstiinden [ als Ordinaten auf, wie dies Abb. 22

- zeigt.  Die Endpunkte

dieser Ordinaten verbin-
?-L-#--L ﬁ; ¥ ,?r' o :Ql L#’ den wir durch die Ge-
Abb. 22,

raden gy, Gay g3« I
und den auf diese Weise
entstandenen Linienzug nennen wir wie frither das M-Polygon.
Abb. 23 stellt das (m — 1)te und mte Feld dieses Polygons

dar. Wird die Senkrechte 7, so gezogen, dafs die Strecken @'

und &, in welche sie das mete Feld [ theilt, sich verhalten:
@' b =gy 16,y

so ist die von der Geraden g,, auf der Senkrechten I, abge-

schnittene Ordinate:

bJ
i —i—b‘ "'a + b
M1 @A+ My b
U+ b

und die Gleichung (30) lilst sich mithin auch schreiben:
(32) (tm 4 bin) Y"*'am-i—lJM;u-}-l == Lm
Zieht man jetzt die Senkrechte I, so, dals sie die Strecke
!+ a' im Verhiiltnifs:
¢':e=(am+ bm) : Gm+1
theilt, so schneidet die Gerade U/*C' auf der 7, die Ordi-
nate ab:

1'=Y,+0+Mm+lc+c

e, Y(a|n+bm) "l'Mn-l-lam—}—l
am + Om + 41 ;
und es folgt aus der Vergleichung dieses Ausdruckes mit der
Beziehung (32) das Gesetz:
Die mit Hilfe der Senkrechten 7, bestimmte Ge-
rade U7/ C' (Abb. 23) muls auf der Senkrechten I1,,
das gegebene Moment

m:n - T m=
abschneiden.
Weiter ergiebt sich, wie im § 1:
Dreht sich die Gerade g, um einem festen Punkt
L, so dreht sich die Gerade ¢,,41 um einen in der
Geraden L', E', gelegenen festen Punkt L, 4 ..
Aus dem senkrecht unter L/, gelegenen Punkte L,, findet
man den senkrecht unter L', . gelegenen Punkt L, ., wie

folgt. Man zieht die beliebige Gerade L, B, welche die 1,
in U“ schneidet, legt durch [J* und K, die Gerade U“H,, C*

Cs
am + bm + A1
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und zieht die Gerade C* BY;
dem gesuchten Punkte L. 1.
Mit Hiilfe der vorstehenden Gesetze lifst sich nun das
M-Polygon in ihnlicher Weise zeichnen wie das M-Polygon
eines geraden Balkens (§ 1). Nach Eintragung der Senkrechten
b O i SR (O ) ) O L ST

werden, von dem gegebenen, mit dem Punkte 0 in Abb. 22 zu-
sammenfallenden Punkte I, der ersten Oeffnung aus, der Reihe
nach die Punkte L,, Lg, L, ... L, bestimmt, und hierauf
wird der Linienzug I, L'y L'y L', ... L', gezeichnet, dessen
Eckpunkte in den Senkrechten durch die Punkte L,, Lg, L, ...
L, liegen, und dessen Seiten auf den Senkrechten I, I,, I,
I, ... I, die gegebenen Momente 7%, 7y, T4, 7, ... Ty_y
abschneiden. Schliefslich wird durch die Punkte 7, L', L'y
. LYy, LYy, L'y, L'y, 0 das gesuchte M-Polygon bestimmt.!)
Wir geben schliefslich noch die Ausfihrung der in den
Ausdriicken @, b, C enthaltenen Integrale fiir den (stets vor-
liegenden) Fall, dals die einzelnen Bogenstiicke der oberen
Gurtung als Parabeln behandelt werden diirfen, deren Scheitel-

dieselbe schneidet die A’ ' in

3 : i - : :
ordinaten bei @ = 58 liegen und mit f bezeichnet werden

sollen. Abb. 21. Fiir das mte Bogenstiick ist dann

4 fm T (bm L :E)

und es ergiebt sich:
Sm Sm

" } ==m . da! = &_SE_
/ymmtim ‘/yma, dx 3
0 0

S
I ‘/,yfud:c-—— -1%/";5,3,,,.
Man erhiill‘::
(33) am= ?3— :}j—r‘i {-;— + (cotg B —1 -+ cotg a) f’:
1t ‘% cotg S —1 cotg ey ;';:‘- |
12 }m- e cotg B —1 cotg

'-’ro Mo Om dnl Vi Wy A
+ hh;l Ih'm---l ( ’dm + F ) )

68 tn= 2 el it 2cotgp L 4 2ot B2}

Sm1 _Jil 5 fint1
+ 8 !)'m l + 00t8'“m+1 Sm41
8
+5 cotg ? a4y ggi—i }
7, J, R
+Fms cotg? ﬂm-l"i'mcﬂs‘ -1
J, (ﬁ" Fn!f_{’ﬂ luv-m Qm-{-ldm-}-l
+kvaw F‘um+ Figm + Fom 3 Fd(m'i'l)
wm+1«m+1)
Fx{m+1)

1) Man kann das vorstehende Verfahren zur Darstellung des
M-Polygons natiirlich auch benutzen, um die in den §§ 1—4 in
etwas anderer Weise behandelten Gleichungen:

M —1 bn2 Min (bt 4-1)+ Min -1 bn 1= Ny
aufzulosen. An Stelle der Drittelsenkrechten und verschriinkten
Stiitzensenkrechten treten dann die Senkrechten [ und IT
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2
Die in @ und b enthaltenen Glieder mit -':—- diirfen, da

52

/

- eine kleine Zahl ist, stets gestrichen werden.

Den Werth O, wollen wir zuniichst fir den Fall angeben,
dafs der Obergurtstab s, gleichmilsig belastet ist, und zwar
wirke senkrecht zur Sehne s,, eine Belastung = w,, fiir die
Lingeneinheit von ,, (d. i. der Winddruck, welcher stets in
dieser Weise angreifend gedacht werden darf), aufserdem im
lothrechten Sinne eine Belastung = g, fiir die Lingeneinheit der
Horizontalprojektion ,,. Es ist dann, wenn y,, den Neigungs-
winkel der Sehne s, gegen die Wagerechte bedentet:

(85) M, = w_"'m(%_?)_ s 'lm_x_(%’”:ﬂ €082 Yo + O'myyY)

woffir man auch schreiben darf

8m
(36) M'p= [('wm-i- qmcos’ym)-y— + O'm } Y-

Die Lingskraft N', darf stets = (), gesetzt werden, und
es folgt dann mit der abkiirzenden Bezeichnung
Sm
(37) Ap = (W + Gm c08% i) 8f + O

fiir O, der Werth:

Jo f U'% D i
@9 Cum i (Gt o
i
_'E'm-l-l:[('d( Tt g )
S )
- ﬁ; i) m--1
1 o 8 1w :
= ?Am fmsm:}‘i: ( L= i ‘ﬁ“;‘ cotg P’m—l)

1 J, 8 fin
<hik é Am-{-‘l fm+1 st-l;];n-:;(l -+ 5 8:, cotg ﬂ'm+1)

Je J
— O'pcotg fm—1 ?; T O'm-l-l cotg aty, - lj‘:w:-l
+ 13 EJg [’_' tmcot-g ﬁm—l“ttn+1cotg a“'ﬂ-i-l

1
+ —h: (‘umum — M t&fmdﬂl —Vm txmz m
— Om+4-1 U n4-1) G g1

— Wy 41 tx (m+nxm+1)] .

Man kann auch die in dem allgemeinen Ausdrucke fir (),
enthaltenen, von den Momenten M’, abhiingigen Integrale fiir
eine belichige Belastung zeichnerisch bestimmen. Hierzu triigt
man die M‘, auf Geraden, welche durch die entsprechenden
Bogenpunkte gehen und senkrecht zur Sehne s, sind, so auf,
dafs sie durch jene Bogenpunkte halbirt werden. Verbindet

ITEETTE T

1) Das von gm abhingige
Glied miifste eigentlich lauten:

gy vergl. Abb. 24, wo

oh = & 08 ym — Yy 8in ym und
&' == x' c08 ym -~ ¥ 8in ym. Ks ist
aber zulissig, zu setzen:
oh ') = a2’ co8* ym
== (8m— ) c08* ym.

man die Endpunkte dieser Strecken durch Curven und bezeich-

net mit

Hm den Inhalt der von
diesen Curven einge-
schlossenen  Fliiche,
und mit

&, &4, die parallel

zur 8, gemessenen

Abstiinde des Schwer-

punktes S, der Pliche

Hm von den benach-

barten Wandgliedern
(m—1)—m und m—m,

go erhiilt man

Sm

Gf(-’ﬂ + y cotg fu—1) M'zdx = Fn En und
(39)

Sm-1
‘[(27‘ -+ y cotg ay) Mz da = En.

Der von den Momenten M’, abhiingigen Theil des Wer-

thes O}, wird jetat
_ Je Fmsn o Fwir Smia,
I 8m I Sim :
or lilst sich leicht durch Zeichnung bestimmen.

Es ist in der Regel zulissig, den Schwerpunkt .S,, durch
den Punkt zu ersetzen, in welchem die Bogenachse von der
zur Sehne 8, senkrechten Schwerachse der Fliche %, ge-
schnitten wird.

Niherungsformeln. Eine wesentliche Vereinfachung
erfihrt die Rechnung, wenn die in der Gleichung (28) ent-
haltenen Lingeniinderungen A, Az, Ad unter der Vor-
aussetzung von Gelenken in séimtlichen Knotenpunkten bestimmt
werden, was immer zuliissig ist. Setzt man dann noch,

O'pd
was ebenfalls statthaft ist, Jds' = —:'l—f‘ und vertauscht
BF,,
ds' mit dz, so geht die Gleichung (28) iber in:
1| o Vin Om4-1
40) — dup——ddp — 5= d2m — ——— 4 dy
(40) o U, . m T, m T 1
(T cotg Fym—1
- A g1 — ——— Ay
Jim Pkl Sm -
L T
Sm4-1
wobei 0% 88 O’ i1 Smgr
ds.,. - —EK—-—!-Gtmsm und dh‘m EE 1= —'—E—}E-

+ &lyq1 8my1  diejenigen Liingeninderungen be-
deuten, welche die Obergurtstiibe erfahren wiirden, falls sie ge-
rade wiiren.

'i' Den auf der

me |inken Seite der
Gleichung  (40)
stehenden  Aus-
druck kann man
noch wie folgt
umformen. Denkt
man den Theil
ABD EC(Abb.
26) des Fach-
werks,  dessen
Obergurtstiibe gerade angenommen sind, in A und # durch Kriifte
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1
— und
Sm Sm -1

Sm und 8,4 sind und denen eine in (' angreifende Kraft
das Gleichgewicht hiilt, so entstehen die Spannkrifte :

belastet, welche beziehungsweise senkrecht zu

1 2 8 Hm : P
i _k: im Stabe BD ; % im Stabe A B;
> ;;m ” » BC H ___924“1 1 1 CD'
i m
w}l:+1 ” ” DE i - G_O_tﬂ'_ fm_—'_! " " AC
m m
_ ot em 1 o a0 QT
Sm1

Nimmt man den Stab s, festliegend an und bezeichnet mit
A3, die Aenderung des Randwinkels ,,, so verrichtet die

{infsere Kraft ~1— die virtuelle Arbeit:

S
|
".—‘sm—'-"\‘}m':d“}m:
S
und es ist nach dem Satze von der Arbeit:

A Yy = %Aum =) R J:'.'.,. ;+1dm+ 1
m tm

T %’ﬂw

l
0
tsam+ldsfn+l
Sm4-1
Die Gleichung (40) geht nach Einsetzen des frither fir Zdg¢
und fiir M*, angegebenen Werthe iber in

Sm
E‘L‘d&m - %—-/1&7 + yOOt‘gﬂm—l) j"rxda:
3 Simn--1
Jm+l'/ (' y cotg e 1.1) Mad.

Aus dieser Gleichung folgt schliel‘slicll (vgl. die frither durch-
gefithrten Rechnungen) fiir den Fall, dals es zulissig ist,

y=4M8—,_~E1 zu setzen, und nach Streichen der unwesent-

2
lichen, ‘{:—2 enthaltenden Glieder:
m My —1 + by M+ Q1 My 41 = Ci,
wobei [wenn 2%, == 8y, : (cotg 1 -} cotga,,) das Loth
vom unteren Knotenpunkte 72 auf die Sehne
8, bedeutet]:

amnism (1+2 f“‘)

by = 1 Sm:; (1 i ac‘)tgp)m~1j—‘—)

1 Jy
G 3m+lj_ (1 + 2cotgan +1fmii)
(41) | und fir den Belastungsfall in Abb, 24

1
C -*-E!};-d&m B (Am mslrl:;u
m

Jo
=|s Am+1fm+13m+lm) )
wo Ay, = (w0 + quOS’}'m) f I + O'm,

withrend fiir eine beliebige Belastung (mit Hinweis

cauf 4B, 20) e gmomdbc, .
y m e Um+15m+1
Cm“EJaA&m_‘“j;_—“sm Gl 50

Das Rechnen mit diesen einfachen Werthen fiithrt schnell zum

Ziele und liefert zuverlissige Ergebnisse. Meistens darf man,

der geringen Veriinderlichkeit des Querschnittes wegen, .J iiberall

gleich grofs annehmen. Man wiihle dann das bislang willkiirliche

Triigheitsmoment ./, gleich dem Mittelwerthe der wirklichen
Je Jy

Jm Jm—}—l

Triigheitsmomente und setze
Zur Berechnung von J743,, empfiehlt sich besonders die
(zuniichst fiir 7= 0 giltige) Gleichung :
42) K49, = —cotge, (0, — 0,) + cotg e, (0, — a;)
— cotg &g (03 — 0,) +- cotg ey (0, — ;)
— cotg ay (0 — 0g) + cotg @y (05, — ).
(Vgl. Abb. 26.)
Darin bedeuten o,, 0,, 0y.... diejenigen Spannungen?),
welche sich in den einzelnen Stiben fiir den Fall ergeben
wiirden, dafs in allen Knotenpunkten Gelenke angeordnet wer-
den, dafs alle Stiibe gerade sind und alle Lasten in den Knoten-
punkten angreifen.  Sollen Temperaturinderungen beriicksich-
tigt werden, so treten in Gleichung (42) an die Stelle der o
die Werthe o - e It.

Belastungsweise. Will man die genauen Grenzwerthe der
in den einzelnen Theilen des betrachteten Triigers auftretenden
Beanspruchungen haben, so empfiehlt es sich, die Wirkung der
verticalen Lasten mit Hiilfe von Einflufslinien festzustellen und
hierauf gesondert die Beanspruchungen durch Winddruck. Bei
der Berechnung von Dachbindern (und mit diesen haben wir es
hier wohl ausschliefslich zu thun) darf man sich jedoch auf die
folgende einfache Untersuchung beschriinken,

Man setzt zuerst voraus, es sei nur die rechte Hilfte des
Triigers belastet und zwar gleichmiifsig mit g=1 fir die
Lingeneinheit der Stiitzweite A4/5. Es mige dieser Belastungs-
fall die Knotenpunktsmomente W, MYy, MY ... M,
ergeben.

Wird hierauf nur die linke Hilfte mit ¢ == 1 belastet an-
genommen, so entstehen, wenn der Trilger in Bezug auf die
Senkrechte durch seine Mitte symmetrisch ist, die Momente

5J'Rnl=m;n_h 9)?“2 =m:ﬂ_2, o,

Bezeichnet man nun (wieder fiir die Lingeneinheit der Stiitz-
weite) die bleibende Last (Eigengewicht) mit ¢ und die ver-
finderliche Last mit p und setzt g+ p==¢, so erhdlt man fir
den Belastungszustand I (Abb. 18) die Knotenpunktsmomente

M, g Em"ly -+

M, =M'yg + My q
und fiir den Belastungsfall II (Abb. 18)

My = (M, + M) q

M, = (My + M) q
Die Falle I und II werden nun vollstindig durchgerechnet und
miteinander verglichen.

Bei hohen Diichern. mufs noch der Einflufs schriiger Wind-
driicke untersucht werden. IEs sind zwei Fille zu betrachten;
einmal ist der Wind von der Seite kommend anzunehmen, auf

der das bewegliche Auflager liegt, dann von der entgegenge-
setzten Seite,

Spannkraft ; 1
Querschnittsoberfliicho * Gleichung (42) ergiebt

sich leicht aus der in der Anmerkung auf 8. 112 angefiihrten Formel
zur Berechnung der Aenderung eines Dreieckwinkels.

1) Spannung =
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Ungleichmilsige Erwirmungen der einzelnen Stibe werden
in der Regel nicht beriicksichtigt. Ist aber die Temperatur-
inderung { iiberall dieselbe, so ist sie ohne Einfluls auf die
Momente M; es diirfen dann in O, alle / enthaltenden Glie-
der gestrichen werden.

In ganz &hnlicher
Weise lifst sich auch
die Untersuchung des
in Abb. 27 dargestellten
Triigers durchfithren; es

Abb. 27,
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liegt hier der einfachere Fall einer unbelasteten gekriimmten

128

Gurtung vor, da es stets erlaubt ist, den Einfluls des Eigen-
gewichts der unteren Gurtung auf die Momente M,
nachlissigen.

Von weiteren Aufgaben, fiir deren Lisung die hier gezeigte
Behandlungsweise der Clapeyronschen Gleichungen von Nutzen
ist, sei noch die genanere Berechnung des durch einen
Balken verstirkten steifen Bogens erwihnt, welche der
Verfasser im ,,Civil-Ingenieur* 1883 verdffentlicht hat. Die
im § 10 jener Abhandlung entwickelten Bedingungen (72) sind
von der Form der Clapeyronschen Gleichungen, desgl. die Be-
ziehungen (94) des § 12.

Zn ver-

Prof. Heinr. Miiller-Breslau.

Verzeichnifs der im preufsischen Staate und bei Behirden des deutschen Reiches
angestellten Baubeamten.
(Am 10. December 1890.)
I. Im Ressort des Ministeriums der offentlichen Arbeiten.
Verwaltung der Eisenbahn-Angelegenheiten und des Land- und Wasser-Bauwesens.
A. Bei Central - Behirden.

Beim Ministerium.

Hr, Bchneider, Excellenz, Wirklicher Geheimer Rath, Minsterial -
Director der Abtheilung fiir die technischen
Angelegenheiten der Verwaltung der Staats-
Eisenbahnen,

a) Yortragende Riithe.
Hr. Wiche, Ober-Baudirector.
-—Endell, ___ desgl

- Biegert, Geheimer Ober- Baurath. l

~Sotirwedler, Wirklicher Geheimer Ober- Baurath.

- Baensch, desgl.

- Dieckhoff, Geheimer Ober-Baurath,
- Oberbeck, desgl,

- Hagen, desgl.

- Adler, desgl.

- Kiill, desgl.

- Schrider, desgl,

- Kozlowski, desgl,

- Btambke, desgl,

- Nath, desgl.

- Jungnickel, desgl.

- Dresel, Geheimer Baurath. l
- Lange, desgl.

- Lorenz, desgl.

- Wichert, desgl.

- Zastrau, desgl.

- Taeger, desgl.

- Keller, desgl.

Hr, Sarrazin, Regierungs- und Baurath, Hiilfsarbeiter.
- Schelten, desgl. desgl.
- Eggert, desgl. desgl.

b) Im technischen Bureau der Abtheilung fiir
die Eisenbahn-Angelegenheiten,

Hr. Ehlert, Regierungs- und Baurath, Vorsteher des Bureaus.
- Huntemiiller, desgl.
- May, Eisenbahn - Director.
- Fritze, Regierungs- und Baurath.
- Thelen, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
- Hauer, desgl.
- Gier desgl.
- Gilles, Eisenbahn-Bauinspector,

¢) Im technischen Bureau der Abtheilung fiir
das Bauwesen.

Hr. Reimann, Regierungs- und Baurath, Vorsteher des Bureaus,
- Thiele, Baurath.
- Hoflsfeld, desgl.
- L. Bottger 1., Land-Bauinspector.

- Gnuschke, desgl.
- Wiethoff, desgl.
- Thiir, desgl.
- Kieschke, desgl.
- Grunert, desgl.
- Koerner, desgl.

B, Bei dem Eisenbahn-Commissariat in Berlin.

Hr. Bensen, Geheimer Ober-Regierungsrath, |

Hr, Koschel, Geheimer Baurath.

C. Bei den Koniglichen Eisenbahn - Directionen.

1. Eisenbahn-Direction in Berlin.

Hr. Wex, Priisident, Wirklicher Geheimer Ober - Baurath,
Krancke, Ober-Baurath, Abtheilungs-Dirigent.
Grapow, Geheimer Regierungsrath, Mitglied der Direction,

- Rock, desgl. desgl.
- Hasse, desgl. desgl.
- Werchan, Eisenbahn-Director, desgl.

Hr. Scheider (Arthur), Regier,- u. Baurath, Mitglied der Direction.
- Diefenbach, Eisenbahn-Director, desgl.
- Haalsengier, Regierungs- und Baurath.
- Miiller (Karl), Eisenbahn-Director,
- Koch (Ludwig), Regierungs- und Baurath.
- Kuntze, Eisenbahn - Bauinspector, .
- Piernay, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
- Behrey, Eisenbahn-Bauinspector,
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. Kihne, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Wegner, Eisenbahn-Bauinspector (fir das Hochbaufach).
Klinke, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Leissner, Eisenbahn-Bauinspeotor.

Polle, desgl.

Lamfried, Eisenbahn-Director in Grunewald.

Garbe, desgl. in Berlin.

Liedel, 'Baurath in Breslau.

Wolf,  desgl. in Greifswald.

Wagner, Eisenbahn-Maschineninspector in Frankfurt a/0.
Haas, Eisenbahn -Bauinspector in Guben.

Ahrendts, desgl. in Eberswalde.

Seidl, Eisenbahn-Maschineninspector in Breslau.
Scharlock, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Bergen.
Domann, Eisenbahn-Bauinspector in Lauban, |
Neugebaur, desgl. in Frankfurt a/O.

Betriebsamt Berlin (Berlin-Sommerfeld).

. von Schiitz, Regierungs- und Baurath,

Nowack,
Weiss, Baurath.

desgl.

Bansen, Kisenbahn-Bau- u, Betriebsinspector in Frankfurt a/0.

Wambsgan/s, desgl.
Betriebsamt Berlin (Stadt- u. Ringbahn).

desgl.

. Biittner, Regierungs- und Baurath.
Housselle, desgl.
Schwartz, desgl.

Courtois, Eisenbahn-Director.
Grapow (Karl), Eisenbahn- Bau- und Betriebsinspector,

Suadicani, desgl.
Brill, desgl.
Holverscheit, desgl,

Betriebsamt Stralsund.

. Klose, Geheimer Baurath.

Loycke, Regierungs- und Baurath.

Schiiler, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Borchart, Eisenbahn-Bauinspector.

Zachariae, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,
Fischer (Julius), desgl. in Berlin.

Betriebsamt Breslau (Breslau-Sommerfeld).

. Schulze (Gustav), Regierungs- und Baurath.
Cramer, desgl.
~Yeogeli— desgl,

Konig, Eisenbahn-Maschineninspector,
Grosse (Robert), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Kieckhoefer, desgl.
Schubert, desgl.

Betriebsamt Breslau (Breslau-Halbstadt).

in Sorau.

. Kirsten, Regierungs- und Baurath.

Rebentisch, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Wiistnei, Eisenbahn-Bauinspector.
Sartig, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Liegnitz.

Betriebsamt Gorlitz.

. Garcke, Regierungs- und Baurath.

Wollanke (August), desgl,
Suck, Eisenbahn-Maschineninspector,
Gantzer, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

Bothe, desgl. in Waldenburg.
Urban, desgl. in Hirschberg.
Betriebsamt Stettin (Berlin-Stettin).

. Jacobi, Regierungs- und Baurath.

Heinrich,
Stosger, Baurath,
Goos, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

desgl.

Wiegand (Heinrich),  desgl. in Freienwalde.
Bathmann, desgl. in Berlin.
Froudenfeldt, desgl. desgl.
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Betriebsamt Stettin (Stettin-Stralsund).

Hr. Lademann, Regierungs- und Baurath.

Wolff (Leopold), desgl.

Liiken, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Rosenkranz, Eisenbahn-Bauinspector.

von Bogustawski, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Lorentz, Baurath in Greifswald.

Betriebsamt Cottbus.

. Ballauff, Regierungs- und Baurath.

Darup, desgl.

von Finckh, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Bernhard, desgl.

Hossenfelder, Eisenbahn -Bauinspector,

Rieken, Baurath in Berlin.

Betriebsamt Guben,

. Wolff (Adolph), Regierungs- und Baurath.

Klemann, Baurath.
Backs, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Plate, desgl. in Schwiebus.

2. Eisenbahn-Direction in Bromberg.

. Schmeitzer, Ober-Baurath, Abtheilungs-Dirigent.

Suche, Geheimer Regiorungsrath, desgl. (auftrw.)
Baumert, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction.

Reuter, desgl. desgl.
Bachmann, desgl. desgl.
Schultz (Wilhelm), desgl desgl.
Paul, desgl. desgl.
Fiihr, Eisenbahn-Director desgl.
Mohn, desgl. desgl.
Schnebel, Regierungs- und Baurath.

Rohrmann, desgl.

Doepke, desgl.

Niemann, desgl.

Holzheuner, Eisenbahn-Director.

Mertz, desgl.

Mehrtens, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Storbeck, desgl.

Flender, desgl.

Nitschke, Eisenbahn-Bauinspector,

Hagenbeck, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,
Rustemeyer, Eisenbahn-Director in Berlin,
Mackensen (Krnst), desgl. in Dirschau.
Klévekorn, Baurath in Bromberg.

Bellach, desgl. in Konigsberg.

Reuter, Eisenbahn-Maschineninspector in Bromberg,
Kirsten, desgl. in Stargard.
Pfiitzenreuter, Eisenbahn-Bauinspector in Ponarth.
Matthes, Eisenbahn-Bau- und Betricbsinspector in Marienburg,
Dietrich, desgl. desgl.

Betriebsamt Berlin.

Hr, Kricheldorff, Geheimer Baurath.

L}

Dr. zu’r Nieden, Regierungs- und Baurath,

Hoffmann (Emil), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,
Cordes (Heinrich), Eisenbahn-Bauinspector.

Stuertz, Baurath in Landsberg.

Sommerfeldt, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Ciistrin,

Betriebsamt Bromberg.

Hr. Blumberg, Regierungs- und Baurath.

Siehr,

Franck, Baurath.
Wiegand (Eduard), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Gette, desgl. in Graudenz.

Betriebsamt Danzig.

desgl.

Hr. Neitzke, Regierungs- und Baurath.

Sprenger, desgl.

9
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Stephan, Eisenbahn-Maschineninspector.

Multhaupt, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Schiirmann, desgl. in Dirschau.
Winde, desgl. in Elbing.

Betriebsamt Konigsberg.

. Grolsmann, Regierungs- und Baurath.

Buchholtz (Hermann), desgl.

Massalsky, Baurath.

Merseburger, Eisenbahn-Bauinspector.

Hiihner, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Lincke, Baurath in Tilsit.

Dunaj, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Lyck.
Pritzel, desgl. in Insterburg.

Betriebsamt Thorn.

. Monscheuner, Regierungs- und Baurath.

Beil, desgl.

Bockshammer, Eisenbahn-Maschineninspector.
Boie, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Boysen, desgl. in Grandenz.
Francke (Adolf), desgl. in Osterode.

Betriehsamt Schneidemiihl.

. Vieregge, Regierungs- und Baurath.

Volskéhler, Baurath.
Danziger, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Winter, desgl.
Weise, desgl.
Buchholz (Richard), desgl. in Konitz.

Betriebsamt Stettin,

. Mohr (Georg), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Kriiger, Eisenbahn - Bauinspector.
Stahl, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Ritter (August),  desgl in Stolp.

Fuchs (Karl), desgl. in Stargard.

Briuning, desgl. in Coslin,
Betriebsamt Stolp.

. Nahrath, Geheimer Baurath.

Brennhausen, Baurath.

Stempel, desgl.

Lohr, Eisenbahn-Bau- tind Betriebsinspector in Neustettin.
Auffermann, desgl. desgl.

Betriebsamt Allenstein.

. Reps, Regierungs- und Baurath.

Paffen, desgl. -

Réhner, Baurath,

Beheibke, desgl.

Evmann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Tacke, desgl. in Insterburg.

Betriebsamt Posen.

. Fischer, Regierungs- und Baurath,

Frankenfeld, desgl.

Stiebler, Eisenbahn - Maschineninspector.

Oertel, Eisenbahn-Bau- und Betriehsinspector.

Prins, desgl. in Inowrazlaw.
Buchholtz (Wilkelm), desgl. in Gnesen,

3. Eisenbahn-Direction in Hannover.

. Durlach, Ober-Bau- u. Geheimer Regierungsrath, Abth.-Dirigent.

Rampoldt, Geheimer Regierungsrath, Mitglied der Direction.

Steegmann, desgl. desgl.
Uhlenhuth, Eisenbahn-Director, desgl.
von Rutkowski, Regierungs- und Baurath  desgl.
Leuchtenberg, desgl.
du Plat, desgl.

Becker (Paul), Baurath.

Hr.
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S8chwering, Eisenbahn-Bau- und Betriebsingpector.

von Borries, Eisenbahn-Bauinspector.

Fuhrberg (Konrad), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,
Traeder (Franz), Eisenbahn-Bauinspector.

Thiele, Eisenbahn-Director in Leinhausen.

Dickhaut, Baurath in Cassel.

Schneemann, desgl. in Leinhausen.

Trapp, desgl. in Gottingen.

Miiller (Wilh.), desgl. in Paderborn.

Castell, Eisenbahn-Maschineninspector in Minden,
Bergmann, Land - Bauinspector in Osnabriick.

Mails, Eisenbahn - Bauninspector in Leinhausen.

Stimm, Fisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Hannover.
vom Hove, Eisenbahn - Baninspector in Harburg.

Betriebsamt Hannover (Hannover-Rheine).

. Maret, Regierungs- und Baurath.

Kiéster, Baurath,
Herzog, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Bremer, desgl.
Behnes, desgl.
Schmiedt, Baurath in Minden.

Wollanke (Paul), desgl. in Hamm.
Betriebsamt Hannover (Hannover- Altenbeken).

. Goring, Regierungs- und Baurath.

Michaelis, Baurath. “
Schellenberg, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Hameln,

Betriebsamt Paderborn.

. Zillessen, Regierungs- und Baurath.

Koch (Gustay), |
George, Baurath.
Tilly,  desgl.
Sarrazin, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Zisseler, desgl. in Northeim,

Betriebsamt Harburg.

desgl,

. van den Bergh, Regierungs- und Baurath.

Sauerwein, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,
Miiller (Johannes), desgl.

Bachmann, Eisenbahn-Bauinspector.

Recke, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Uelzen.

Betriebsamt Cassel (Hannover-Cassel).

. Wilde, Regierungs- und Baurath.

Gabriel, Baurath.
Reusing, desgl.
Vockrodt, desgl.

Fischer (August), desgl. in Hildesheim.
Betriebsamt Cassel (Main-Weser-Bahn).

. Janssen (Jakob), Geheimer Baurath,

Beckmann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Fenkner, desgl.

Herrmann, Eisenbahn - Bauinspector.

Borggreve, Eisenbahn-Bau- und Betriebginspector.

Schwamborn, desgl. in Marburg.
Betriebsamt Bremen, |
. Bcheuch, Baurath.

Becker (Woldemar), desgl.

Bischof, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Staggemeyer, desgl.

Dege, Eisenbahn-Maschineninspector.

Richard (Franz), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

4. Eisenbahn-Direction in Frankfurt a/M.

. Vogel, Ober-Baurath, Abtheilungs-Dirigent.

Bitteher, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction.
Porsch, desgl. desgl.
Schmidt (Ludwig), Eisenbahn- Director, desgl.
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. Hottenrott, Regierungs- und Baurath.

Oestreich, Eisenbahn-Divector.

Heis, Regierungs- und Baurath.

Velde, Baurath.

Konig (Josef), desgl.

Riese, Fisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Jung, Baurath in Limburg.

Siegel, Eisenbahn-Bauinspector in Halle a. S,

Domschke, desgl. in Frankfurt a/M.

Fidelak, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Weilburg.
Kirchhoff (August), Eisenbahn-Maschineninspector in Fulda.

Betriebsamt Frankfurt a/M.

. Knoche, Regierungs- und Baurath.

Schmidt (Karl), desgl.
Schmitz (Oskar), Eisenbahn-Director.
Wolff, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Schugt, desgl.

Cordes (Edmund), desgl. in Fulda.
Seliger, desgl. in Gittingen.
Coulmann, desgl. in Hanau.

Betriebsamt Nordhausen.

. Abraham, Regierungs- und Baurath.

Sobeczko, desgl.

Franke (Ernst), desgl.

Naud, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Gudden, Baurath :

Baehrecke, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Uhlenhuth, Eisenbahn-Bauinspector,

Kiesgen, FEisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Eschwege.

Betriebsamt Wiesbaden.

.. Hilf, Geheimer Regierungsrath.

Wagner, Eisenbahn-Director,
Neuschiifer, Baurath,

Alken, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Thomsen, desgl.
‘Werren (Eugen), desgl.

Betriebsamt Berlin.

in Limburg.

. Btock, Regierungs- und Baurath.

Lutterbeck, Baurath.

Mackenthun, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Botteher, desgl.

Schmidt (Hermann), Baurath in Hettstedt.

5. Eisenbahn-Direction in Magdeburg.

. Quassowski, Prisident.

Spielhagen, Ober-Bau- und Geheimer Regierungsrath,
Abtheilungs - Dirigent.
Schubert, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction.

Biite, Eisenbahn-Director, desgl.
Skalweit, Regierungs- und Baurath, desgl.
Hassenkamp, desgl. desgl.
Neumann, dosgl. desgl.
Briinjes, Eisenbahn-Director, desgl.
Erdmann, desgl.

Bode, Regierungs- und Baurath.

Criiger, desgl.

Meoyer (August), Baurath,

Albert, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Herr (Friedrich), Eisenbahn-Bauinspector,

Albrecht, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Schumacher, Eisenbahn-Director in Potsdam.
Thomas, Baurath in Magdeburg-Buckau.

Voc ke, Eisenbahn - Maschineninspector in Berlin.
Harsleben, desgl. in Braunschweig.
Rimrott, Eisenbahn-Bauinspector in Halberstadt.

Jahr, desgl. in Stendal.

Hr,
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Betriebsamt Berlin (Berlin - Lehrte).

Giese, Geheimér Baurath,

Masberg,  desgl

Rehbein, Baurath.

Schmedes, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Falke, Eisenbahn -Bauinspector.

Buff, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Neuenfeldt, Baurath in Stendal.
Peter, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector desgl. -
Seyberth, desgl. in Salzwedel. -

Betriebsamt Berlin (Berlin-Magdeburg).

. Naumann, Regierungs- und Baurath.

Richard, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Wilhelm, Eisenbahn -Bauinspector.

Boedecker, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Herr (Arthur), desgl.

Schucht, Baurath in Brandenburg.

Betriebsamt Magdeburg (Wittenberge - Leipzig).

. Tobien, Regierungs- und Baurath,

Mentzel, desgl.

Farwick, Eisenbahn-Director.

Kern, Baurath.

Miiller (Arthur), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Nitschmann, desgl. "
Mackensen (Wilhelm), desgl,
Lohmeyer, desgl.

Peltz, Land-Bauinspector in Halle a. 8.
Kioniger, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector desgl.

Betriebsamt Magdeburg (Magdeburg-Halberstadt).

. Seick, Regierungs- und Baurath,

Schwedler (Friedrich), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Schlemm, desgl.
Schmidt (Friedrich Karl), desgl.
Sachse, desgl. in Aschersleben.

Betriebsamt Halberstadt.

. Theune, Regierungs- und Baurath.

Oelert, Baurath.

Vollrath, desgl.

Schunck, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Henning, desgl.

Betriebsamt Braunschweig.

. Sternke, Regierungs- und Baurath.

Menadier, Eisenbahn-Director,

Frederking, desgl.

Fuldner, Baurath.

Steigertahl, desgl.

Kelbe, Eisenbahn-Maschineninspector.

Peters (Friedrich), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector
in Seesen.

6. Eisenbahn-Direction in Kidln (linksrheinisch),

Hr. Lohse, Ober-Bau- u. Geh. Regierungsrath, Abtheilungs-Dirigent,

Riippell, Geheimer Baurath, Mitglied der Direction.
von Gabain, Regierungs- und Baurath, desgl.

Schaper, desgl. desgl.
Siegert, Eisenbahn-Director, desgl.
Woytt, desgl. desgl.
Gehlen, Regierungs- und Baurath.

Semler, desgl.

Kohn, Eisenbahn - Director,

Jithns, Baurath.

Fein, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector. e
Hellmann, Eisenbahn-Bauinspector.

Herr (Gustav), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Schlesinger, Eisenbahn-Director in Kiln (Nippes).

Rohde, Eisenbalm-Maschineninspggbor in Crefeld.
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Hr, Wenig (Karl), Baurath in Saarbriicken.

-

-

Mayr, Eisenbahn-Bauinspector in Koln (Nippes).

Kirchhoff (Karl), desgl. desgl.
Willert, desgl. in Saarbriicken,
Betriebsamt Trier.

Hr, Totz, Regierungs- und Baurath,

Schiifer, Eisenbahn - Director.

Miiller (Eduard), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Blum, desgl.

Hacke, desgl.

Betriebsamt Coblenz.

Hr. Altenloh, Regierungs- und Baurath.

Viereck, desgl.
Heimann, Baurath.
Busse, Eisenbahn-Bau- und Betriebsingpector.

- Hin, desgl.
= Lottmann, desgl. in Bonn.
Betriebsamt Koln,

Hr. Blanck, Regierungs- und Baurath.

- Braun, Eisenbahn-Director, o
- Wessel, Regierungs- und Baurath.

- Rennen, desgl.

- Konig (Rudolf), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

= Frantz, desgl.

- Bassel, desgl.

Weithmann, Eisenbahn-Bauinspector (fiir das Hochbaufach).
Lohse, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Westphal, Baurath in Euskirchen.

Betriebsamt Crefeld.

Hr. Hentsch, Regierungs- und Baurath.

v. d. Bandt, desgl,

Reusch, Baurath.

Becker (Karl), Eisenbahn - Bauninspector.

Lehmann (Hans), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

- Hagen, desgl. in Cleve,
Betriebsamt Saarbriicken,

Hr. Eilert, Regierungs- und Baurath.

- Usener, desgl.

- Daub, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

- Danco, desgl.

- Mihlen, desgl.

- Brunn, desgl. in Creuznach,

Betriebsamt Aachen.

Hr. Bebaldt, Geheimer Baurath.

Hahn, Regierungs- und Baurath.

Riicker, Eisenbahn - Director.

Eversheim, Baurath,

Losehand, Eisenbahn-Maschineninspector.

S8chmidt (Alwin Herm.), Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector
in Malmedy.

7. Eisenbahn-Direction in Koln (rechtsrheinisch).

Hr. Jaedicke, Ober-Bau- und Geheimer Regierungsrath, Abthei-

lungs - Dirigent.
Rumschoettel, Geheimer Baurath, Mitglied der Direction.
Girscher, Eisenbahn-Director, desgl.
Spoerer, desgl. desgl.
Schilling, Regierungs- und Baurath, desgl.
Bessert-Nettelbeck, desgl. desgl.
Lange, desgl. desgl.
Meifsner, desgl,
Kluge,

desgl.
Esser, Eisenbahn - Director.
Schmitz (Gustav), desgl.
Schulte, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Dorner, desgl.

. Jahnke, Eisenbahn-Bauinspector.

Leitzmann,  desgl.

Pohlmeyer, Eisenbahn-Director in Dortmund.

Siirth, desgl. desgl.

Monjé, desgl. in Speldorf.

Boecker, Baurath in Oberhausen.

Hummell, desgl. in Lingen.

Claasen, desgl. in Osnabriick.

Stoeckel, Eisenbahn-Maschineninspector in Langenberg.

Schiffers, desgl. in Deutzerfeld.
Bobertag, Eisenbahn-Bauinspector in Dortmund.

Dan, desgl. in Betzdorf.
Granhan, desgl. in Koln-Deutz.

Betriebsamt Minster (Miinster-Emden).

. Buchholtz, Geheimer Regierungsrath.

Koenen, Regierungs- und Baurath,

Arndts, Baurath.

Béhme, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Wilhelmi, Eisenbahn-Bauinspector.

Karsch, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

Herold, desgl. in Norden.
von der Ohe, desgl. in Emden,

Betriebsamt Miinster (Wanne-Bremen),

. Arndt, Regierungs- und Baurath.

Lueder, desgl.
von Flotow, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Friedrichsen, desgl.

Liepe, Eisenbahn - Bauinspector,
Hoebel, Baurath in Osnabriick.

Betriebsamt Dortmund.

. Schulenburg, Regierungs- und Baurath,

Janssen (Friedrich), desgl.
Attern, gen. Othegraven, Eisenbahn-Director.
Hanke, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Ulrich, desgl,
Rothmann, desgl.

Betriebsamt Essen.

in Hamm.

, Griinhagen, Regierungs- und Baurath.

Haarbeck, desgl.

Pilger, desgl.

Berendt, Baurath.

Awater, desgl

Goldkuhle, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Kuhlmann, desgl.
Rettberg, desgl.
Sprengell, desgl.

Walter, Eisenbahn-Bauinspector,
Schmedding, desgl.
Freye, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

Nohturfft, desgl.
Démanget, desgl.
Scholkmann, desgl.

Betriehsamt Diisseldorf,

. Brewitt, Regierungs- und Baurath.

Ingenohl, Eisenbahn-Maschineninspector,
Sauer, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Berger, desgl.
Sigle, desgl.
Petri, desgl, in Wesel.
Betriebsamt Wesel.
: von Geldern, Regierungs- und Baurath.
Fank, Baurath.
Schmoll, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Maley, 2 desgl.

Schmidt (Rudolf), Baurath in Burgsteinfurt.
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Betriehsamt Koln-Deutz.

. Behrend, Geheimer Baurath.

Hellwig, Regierungs- und Baurath.
Reichmann, Eisenbahn-Director.
Werres, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Stolting, desgl.
Nihre, desgl.
Dr. von Ritgen, desgl. in Wetzlar.

Betriebsamt Neuwied.

. Menne, Geheimer Regierungsrath.

Hbovel, Regierungs- und Baurath.

Richter (August), Baurath.

Kohler, desgl.

Stiindeck, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Fliegelskamp, desgl. in Limburg.

8. Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

. Brandhoff, Ober-Bau- und Geheimer Regierungsrath, Abthei-

lungs - Dirigent.
Mechelen, Geheimer Baurath, Mitglied der Direction.

Lex, desgl. desgl.
Finckbein, Eisenbahn-Director, desgl.
Delmes, Regierungs- und Baurath, desgl.

Meyer (Robert), Eisenbahn-Director.

Clausnitzer, Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector.
Hesse (August), desgl.

Niéh, Eisenbahn-Maschineninspector.

Rumschdttel, Baurath (beurlaubt).

Spirgatis, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Glasewald, Eisenbahn-Bauinspector (fiix das Hochbaufach).
Wittmann, Eisenbahn-Director in Witten.

Kihler, desgl. desgl,
Miiller (Gustav), Baurath, desgl.
Eichacker, desgl. in Siegen.

Rofskothen, Eisenbahn-Bau- u, Betriebsinsp. in Diisseldorf.
Schachert, desgl. in Barmen (beurlaubt).
Schwartz, Eisenbahn-Bauinspector (fiir das Hochbaufach)

in Diisseldorf.
Busmann, Eisenbahn - Bauinspector in Arnsberg.

Betriebsamt Diisseldorf,

. Ruland, Regierungs- und Baurath,

Siewert, desgl.
Keller, Eisenbahn-Director.
Brékelmann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Goepel, desgl.
Hoeft, desgl.
von den Bercken, desgl. in Lennep.
Brandt, desgl in Elberfeld.
Betriebsamt Cassel.
. Zickler, Regierungs- und Baurath.

Eibach, Baurath,

Kiene, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Ehrenberg, Baurath in Arnsberg.

Mohr (Julius), Eisenbahn-Bau- u. Betriebsingpector in Warburg.

Betriebsamt Altena.

. Otto, Regierungs- und Baurath,

Rump, desgl.
Werner, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

- Bchmeifser, desgl.

- Philippi, desgl. in Siegen.

- Schmalz, desgl. in Biedenkopf.
Betriebsamt Hagen.

Hr, Kottenhoff, Regierungs- und Baurath.

Schmidts,
Bartels, Baurath.

desgl.

Hr.

-
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Berthold, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

Schmidt (Erich), Eisenbahn -Bauinspector,

Klimberg, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

9. Eisenbahn-Direction in Erfurt.

. Dircksen, Ober-Bau- und Geheimer Regierungsrath,

Abtheilungs - Dirigent.

Friih, desgl. desgl.
Wiedenfeld, Regierungs- u. Baurath, Mitglied der Direction.
Lochner, Eisenbahn-Director, desgl.

Dato, Regierungs- und Baurath, desgl.

Sattig, desgl. desgl.
Diedrich, Eisenbahn - Director, desgl.
Taeglichsbeck, Regierungs- und Baurath, desgl.

Schreinert (Karl), desgl.

Meyer (James), Eisenbahn-Director.
Kistenmacher, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Middendorf, desgl.

Schmidt (Paul), desgl.

Heer, Eisenbahn-Bauinspector.

Bork, Eisenbahn-Director in Tempelhof.

Schriter, Baurath in Cottbus.

Meyen, Eisenbahn-Maschineninspector in Erfurt.
Schwahn, desgl. in Gotha.
Niese, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector desgl.
Strasser, Eisenbahn-Bauinspector in Tempelhof,

Betriebsamt Cassel.

. Hiniiber, Geheimer Baurath.

Allmenrdder, Regierangs- und Baurath.

Urban, Baurath.

Hinrichs, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Caspar, desgl. in Gotha.

Betriebsamt Erfurt.

. Schwarzenberg, Regierungs- und Baurath,

Schwedler (Gustay), desgl.

Claudius, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Hirsch, Baurath.

Grothe, Eisenbahn-Ban- und Betriebsinspector.
Scherenberg, desgl. in Sangerhausen.
Merten, desgl. in Arnstadt.

Betriebsamt Weilsenfels.

. Liitteken, Regierungs- und Baurath.

Wenderoth, desgl.

Brettmann, Eisenbahn-Maschineninspector.
Bens, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Zinkeisen, Baurath in Leipzig.

Betriebsamt Berlin.

. Magnus, Baurath.

Callam, FEisenbahn -Director,

Wiesner, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Lacomi, desgl.

Clemens, Baurath in Wittenberg.

Gestewitz, desgl. in Leipzig.

Betriebsamt Dessau.

. Murray, Regierungs- und Baurath.

Bollmann, Baurath,

Wenig (Robert), Eisenbahn - Maschineninspector.

Hesse (Robert), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Meyer (Alfred), desgl.

Horwicz, Baurath in Hoyerswerda.

Betriebsamt Halle a. S.

. Kessel, Regierungs- und Baurath.

Zeyls, desgl.

Goetze, Eisenbahn - Maschineninspector.

Blumenthal, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector,
Fuchs (Wilhelm), desgl. in Cottbus.
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10. Eisenbahn-Direction in Breslau

. Tellkampf, Ober-Bau- und Geheimer Regierungsrath,

Abtheilungs - Dirigent.
Illing, Geheimer Baurath, Mitglied der Direction.
Schmitt (Franz), Regierungs- u. Baurath, desgl.

Bender, desgl. desgl.
Ramm, Eisenbahn - Director, desgl.
Jordan, Regierungs- und Baurath, desgl.
Fischer, Eisenbahn-Director, desgl.

Buddenberg, Regierungs- und Baurath.

Doulin, Eisenbahn - Director.

Peters (Emil), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Neumann, Eisenbaln - Bauinspector.

Simon, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Bergemann, Eisenbahn - Bauinspector.

Brosius, Eisenbahn-Director in Breslau.
Traeder, Eisenbahn-Maschineninspector, desgl.
Hessenmiiller, desgl. desgl.
Briiggemann, Eisenbahn-Bauinspector desgl.
Lehmann, desgl. in Posen.
Blunck, Bisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Glatz.
Echternach, Eisenbahn - Bauinspector in Breslau.

Betriebsamt Breslau (Brieg-Lissa).

. Grolse (Adalbert), Regierungs- und Baurath.

Eberle, Eisenbahn - Director.

Kiihnert, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Altstaedt, desgl.

Schwandt, desgl.

Betriebsamt Breslan (Breslau-Tarnowitz).

. Wernich, Regierungs- und Baurath.

Sellin, Baurath.

Stratemeyer, desgl.

Bindemann, Eisenbahn-Maschineninspector.

Maas, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Fuhrberg (Wilhelm), desgl. in Tarnowitz,

Betriebsamt Glogau.

. Gutmann, Regierungs- und Baurath,

Beyer, Baurath.

Schiwon, Eisenbahn-Maschineninspector.
Seidel, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Panten, desgl.

Reimer, Baurath in Stettin.

Betriebsamt Oppeln.

. Bauer, Regierungs- und Baurath.

Lobach, desgl.
Grapow (Hermann), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Hey, Eisenbahn-Maschineninspector.

Betriebsamt Lissa.

. Pauly, Regierungs- und Baurath.

Biischer, Baurath.
Feyerabendt, Eisenbahn - Bauinspector.
Goleniewicz, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.

Betriebsamt Kattowitz.

. Knebel, Regierungs- und Baurath.

Brauer, desgl.
Klopsch, Eisenbahn - Director.
Gottstein, Baurath.

Hr. Giinther, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
- May, desgl.
- Heufemann, desgl.

Betriebsamt Ratibor.
Hr. Schrider, Regierungs- und Baurath.
- Reck, Eisenbahn - Director.
- Hoffmann (Alexander), Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector.
- von Beyer, desgl.
Betriebsamt Posen.
Hr. Kielhorn, Baurath.
- Treibich, Risenbahn-Bau- und Betriebsinspector,

- Thewalt, desgl.
- Werren (Maximilian), desgl.
- Walther, desgl. in Ostrowo.

Betriebsamt Neilse.
Hr. Dieckmann, Regierungs- und Baurath.
- Mappes, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
- Augustin, Eisenbahn-Maschineninspector.
- Bugg, Hisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
- Gliinder, Baurath in Glatz.

11. Eisenbahn-Direction in Altona.

Hr. Grotefend, Ober-Bau- und Geheimer Regierungsrath,
Abtheilungs - Dirigent.
- Wegener, Eisenbahn-Director, Mitglied der Direction.
- Krause, Regierungs- und Baurath, desgl.
- Kuppisch, Eisenbahn - Director, desgl.
- Passauer, Eisenbahn-Director.
- Caesar, Regierungs- und Baurath.
- Haals, Eisenbahn-Director.
- Ulrich, Baurath.
- Dr. Briiuler, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
- Behreinert (Gustav), desgl.
- Bchneider, Baurath in Neumiinster.
- Walter, Eisenbahn-Maschineninspector in Berlin.
- Rizor, Fisenbahn - Bauinspector in Wittenberge.
- Richter (August), desgl. in Hamburg.
Betriebsamt Berlin,
Hr. Bchneider (Hermann), Regierungs- und Baurath.
- Ritter (Adolph), Baurath.
- Boenisch, desgl.
- Maercker, Eisenbahn-Maschineninspector.
- Bettgast, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Wittenberge.

Betriebsamt Hamburg.
Hr. Jungbecker, Regierungs- und Baurath.
- Kiirger, Baurath.
- Brandt, desgl
- Langbein, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Betriebsamt Kiel.
Hr. Miiller, Regierungs- und Baurath.
- Claus, desgl.
- Bchmidt (Theodor), Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
- Bteinbils, Eisenbahn-Maschineninspector.'
Betriebsamt Flensburg.
Hr. Petersen, Baurath.
- Reinert, Eisenbahn-Maschineninspector.
- Fieck, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Betriebsamt Gliickstadt.
Hr. Lund, Eisenbahn - Director.

D. Bei Provincial -Verwaltungs-Behtrden.

1. Regierung in Konigsberg O/Pr.

. Natus, Regiorungs- und Baurath in Kénigsberg.

Hinckeldeyn, desgl. daselbst.
Launer, desgl. daselbst.
Schmarsow, Kreis-Bauinspector in Neidenburg.

Hr. Dempwolff, Baurath, Hafen-Bauinspector in Memel.

- Ihne, desgl. Kreis- Bauinspector in Konigsherg.

= Cartellieri, desgl desgl.  in Allenstein.

- Kaske, desgl. desgl.  in Bartenstein.

- Biebert, desgl. desgl.  in Konigsberg (Stadtkreis I).
- Funck, desgl. desgl.  in Konigsberg (Ldkr, Eylau).
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Rauch, Kreis-Bauinspector in Kénigsberg (Landkreis).
Hoehne, Kreis-Bauinspector in Rissel.
Bessel-Lorek, Land - Bauinspector,

bei der Regierung in Konigsherg
Haake, Land-Bauinspector, desgl.
Fuchs, Kreis-Bauinspector in Mohrungen.
Gibelius, desgl. in Osterode O/Pr.
Schierhorn, Hafen-Bauinspector in Pillau.
Morgenstern, Wasser-Bauingp. in Zilp bei Maldeuten O/Pr.
Fechner, desgl. in Tapiau.
Knappe, Kreis-Bauinspector in Konigsberg (Stadtkreis IT).
Werneburg, Wasser-Bauinspector, bei der Regierung

in Konigsberg,

Rhode, desgl. desgl. -
Weber, Kreis - Baninspector in Memel. -
SBchultz (Gustav), desgl. in Wehlau.
Tieffenbach, comm. desgl. in Ortelsburg.
Nolte, Kreis-Balinspector in Labiau.
Plachetka, desgl. in Rastenburg.
Beilstein, desgl in Braunsberg,

2. Regierung in Gumbinnen.

Kleinwiichter, Bauinspector, comm. Regierungs-

und Baurath daselbst.
Siehr, Baurath, Kreis-Bauinspector in Insterburg.
Kapitzke,  desgl desgl. in Tilsit.
Schlichting, desgl., Wasser-Bauinspector daselbst.
Dannenberg, desgl. Kreis-Baninspector in Lyck.
Kellner, desgl. in Kaukehmen,
Schoetensack, Wasser-Bauinspector in Kuckerneese.
Bluhm, Kreis-Bauinspector in Pillkallen.
Marggraff, Kreis-Bauinspector in Angerburg.
Voerkel, desgl. in Lbtzen.
Beckmann (Karl), desgl. in Ragnit.
Hausmann, Bauinspector bei der Regierung in Gumbinnen.
Baumgarth, Kreis-Baninspector in Stallupbnen.

Peliziius, desgl. in Goldap.
Promnitz, desgl. in Gumbinnen.
Strohn, desgl. in Sensburg.
Reinboth, comm. desgl. in Johannisburg,

Ober-Prisidium (Weichselstrom-Bauverwaltung)
in Danzig,

. Kozlowski, Regierungs- und Baurath, Strom-Baudirector

in Danzig,
Kischke, Baurath, Wasser-Bauinspector in Elbing.
Barnick, desgl. desgl. in Marienwerder,
Steinbick, desgl. desgl. in Danzig.
Hoffgen, desgl. Wasser-Bauinspector und Stellvertreter des
Strom - Baudirectors in Danzig.
Lowe, Wasser-Bauinspector in Culm.

3a. Kbonigl. Commission in Danzig
Ausfithrung der an der Weichselmiindung herzustellenden
Deich- und Schiffahrtsanlagen.

. Miiller (Karl), Wasser-Bauinspector (techn, Mitglied) in Danzig.

4. Regierung in Danzig.

. Ehrhardt, Geheimer Regierungsrath in Danzig,

Schattauer, Regierungs- und Baurath daselbst.

von Schon, Baurath, Kreis-Bauinspector daselbst.
Dittmar,  desgl desgl. in Marienburg.
Lehmbeck, Bauinspector bei der Regierung in Danzig.
Siefer, Kreis- Bauinspector in Neustadt W/Pr.

Mertins, desgl. in Pr. Stargard.
Schreiber, desgl in Berent.
Jende, desgl. in Carthaus.
Bachem, desgl. in Elbing.

Wilhelms, comm. Hafen-Bauinspector in Neufahrwasser.

in Gumbinnen.

Hr,
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5. Regierung in Marienwerder.

Freund, Regierungs- und Baurath in Marienwerder.
Kummer, comm.  desgl daselbst.
Elsalser, Baurath, Kreis-Bauinspector in Strasburg W/Pr.
‘Wolff, Baurath bei der Regierung in Marienwerder,
Koppen (Karl), Kreis-Bauinspector in Dt. Crone.

Otto, Baurath, desgl. in Conitz.
Biittner, desgl. desgl. in Marienwerder.
Dollenmaier, desgl. in Dt. Eylau.
Klopsch, desgl. in Thorn.
Wilcke, desgl. in Flatow.
Happe, desgl. in Graudenz.
Koppen (Otto), desgl. in Schwetz.

Collmann von Schatteburg, desgl. in Schlochau.

6. Ministerial-Bau-Commission in Berlin.

. Emmerich, Regierungs- und Baurath.

Werner,
Haesecke, Baurath.
Rohnisch, desgl
Schulze, desgl
Kiister, desgl.
Ertmann, Wasser - Baninspector.
Boettger (Paul), Bauinspector.
Germelmann, Wasser-Bauinspector,
Oehmceke, Land-Bauinspector.
Eger, Wasser-Bauinspector.
Kleinau, Bauinspector.

desgl.

7. Polizei-Priisidium in Berlin.

. Garbe, Regierungs- und Baurath in Berlin.
Weber, desgl, daselbst.
Badstibner, Baurath, daselbst.
Soenderop,  desgl daselbst.
Krause, desgl. daselbst.
Hacker, desgl. daselbst.
Tiemann, desgl. daselbst.
Runge, desgl. in Charlottenburg,
Grassmann, Bauinspector in Berlin,
Froebel, desgl. daselbst,

Nitka, desgl. daselbst.
Miihlke, desgl. daselbst.
Dimel, desgl. daselbst.

8. Regierung in Potsdam.

. Muyschel, Geheimer Regierungsrath in Potsdam.

Dieckhoff, Regierungs- und Baurath  daselbst.
von Tiedemann, Geheimer Regierungsrath daselbst.
Diisterhaupt, Baurath, Kreis-Bauninspector in Freienwalde a/0.

Schuke, desgl. Wasser-Bauinspector in Rathenow.
Thiem, desgl. desgl. in Eberswalde.
Habermann, desgl. desgl. in Potsdam
Kohler, desgl. Kreis-Bauinspector in Brandenburg a/H.
Leiter,  desgl. Wasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse

bei Oranienburg.
Schionrock, desgl. Kreis-Bauinspector in Berlin.
Domeier, Kreis-Bauinspector in Beeskow.
Reinckens, desgl. in Jiterbog.
Bohl, Baurath, desgl in Berlin,
Volkmann, Baurath, Kreis-Bauninspector in Angermiinde.
von Lancizolle, desgl.,, desgl in Nauen.
von Niederstetter, desgl. desgl. in Perleberg.
Rhenius, Kreis-Bauinspector in Wittstock.
Leithold, desgl. in Berlin. 2
Saal, desgl. in Potsdam.
Tolkmitt, Wasser-Bauninspector in Copenick.
Prentzel, Kreis-Bauninspector in Templin.
Kriiger, Land-Bauinspector bei der Regierung in Potsdam.
Johl, Kreis-Bauinspector in Neu-Ruppin.
Schmidt (Hugo), Wasser-Bauinspector in Zehdenick.
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Hr., Hoffmann (Friedrich), Wasser-Bauinspector, bei der Regierung

in Potsdam.
Michelmann, desgl.  in Fiirstenwalde, Spree,
Coqui, Kreis-Bauinspector in Prenzlau.

9. Regierung in Frankfurt a/o0.

. SBchack, Geheimer Regierungsrath in Frankfurt a/O.

Pescheck, Regierungs- und Baurath daselbst.
Petersen, Baurath, Kreis-Bauinspector in Landsberg a/W.

Giebe, desgl. desgl. in Friedeberg N.-M.
Miiller (Louis), desgl. desgl. in Arnswalde.

von Rutkowski, desgl. desgl in Konigsherg N.-M.
Miiller (August), desgl. desgl. in Guben,
Beutler, desgl. desgl. in Cottbus.
Gamper, desgl. desgl. in Sorau.
Bertuch, desgl. desgl. in Frankfurt a/O.
Engisch, Kreis-Bauinspector in Ziillichau.

Mebus, desgl. in Drossen.

Lipschitz, desgl. in Luckau.

Schultz (Johannes), Wasser-Bauinspector in Landsberg a/W.
Nienburg, Bauinspector bei der Regierung in Frankfurt a/O.
Hesse (Karl), Land - Bauninspector desgl. daselbst.

10. Regierung in Stettin.

. Bteinbriick, Regierungs- und Baurath in Stettin.

Haupt, desgl. daselbst.
Weizmann, Baurath, Kreis-Bauinspector in Greifenhagen,
Krone, Kreis-Bauinspector in Anklam. -
Steinbriick, Baurath, desgl. in Cammin.

Jacob, desgl. desgl. in Demmin.
Balthasar, Kreis-Bauinspector in Stargard i/P.
Mannsdorf, Baurath, desgl. in Stettin.
Blankenburg, Kreis-Bauinspector in Swinemiinde.
Beckershaus, desgl. in Greifenberg i/P.
Hermann, Wasser-Bauinspector in Stettin.

Breisig, Bauinspector bei der Regierung in Stettin,
Eich, Hafen- Bauinspector in Swinemiinde.

Mithoff, comm, Kreis-Bauinspector in Naugard.

11. Regierung in Coslin.

. Diébbel, Geheimer Baurath in Coslin.

Benoit, Regierungs- und Baurath daselbst.
Ossent, Baurath, Kreis-Bauinspector in Neustettin,

Jaeckel, desgl. desgl. in Stolp.
Backe, desgl. in Dramburg.
Naumann, desgl. desgl. in Coslin.

Anderson, Hafen-Bauinspector in Colbergermiinde.
Kosidowski, Kreis-Bauinspector in Belgard.

Pleiffer, desgl. in Bchlawe.

Thoemer, Land-Bauinspector bei der Regierung in Cislin,
Schwarze, Kreis-Bauinspector in Launenburg i/Pommern.

12. Regierung in Stralsund.

Hr. Wellmann, Geheimer Baurath in Stralsund.

Biber, Baurath, Wasser-Bauinspector  daselbst.
Barth, desgl. Kreis-Bauinspector daselbst.
Frolich, desgl. desgl. in Greifswald,
Bickmann, desgl. in Stralsund.

18. Regierung in Posen.

Hr, Koch, Geheimer Regierungsrath in Posen.

-

-

Albrecht, Geheimer Baurath daselbst.
Schionenberg, Baurath, Kreis-Bauinspector in Lissa.

Hirt, desgl. desgl. in Posen.
Wronka, desgl. desgl. in Ostrowo,
Helmeke, desgl. desgl. in Meseritz.
Stocks, desgl. desgl, in Posen.

de Groote, Bauinspector bei der Regierung in Posen.
Habermann, Kreis- Bauinspector in Wollstein,
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Hr. Spanke, Kreis-Bauinspector in Krotoschin.

Beuck, Wasser-Bauinspector in Birnbaum. .
Engelmeier, Kreis-Bauinspector in Grofsdorf bei Birnbaum,
Hauptner, desgl. in Schrimm.

Vatiché, Wasser-Bauinspector, bei der Regierung in Posen.
Thomany, Wasser-Bauinspector in Posen.

Zeuner, Kreis-Bauinspector in Lissa,

Reichenbach, desgl. in Obornik.

Spittel comm. desgl. in Wreschen,

14. Regierung in Bromberg.

. Reichert, Regierungs- und Baurath in Bromberg.
Demnitz, desgl. daselbst.
Herschenz, Baurath, Kreis-Bauinspector in Gnesen.
Graeve, desgl. desgl. in Czarnikau.
Kiintzel,  desgl. desgl. in Inowrazlaw.
Heinrich, desgl desgl. in Mogilno.
Bauer, Kreis-Bauinspector in Nakel,

Muttray, Baurath, desgl. in Bromberg.

Wichgraf, Bauinspector bei der Regierung in Bromberg.
Allendorff, Wasser-Bauinspector in Bromberg.
Wagenschein, Kreis-Bauinspector in Schubin.

Baske, desgl. in Wongrowitz,

15. Oberprisidium (Oderstrom-Bauverwaltung)
in Breslau

. Bader, Geheimer Regierungsrath, Strom-Baudirector in Breslau.

Orban, Baurath, Wasser- Bauinspector in Ciistrin,

Miiller, desgl. desgl. in Crossen a/O.
Brinkmann, desgl. in Steinau a/0, ;
Hamel, desgl. und Stellvertreter des

Strom - Baudirectors in Breslau.
Dittrich, Wasser-Bauinspector in Brieg.

Borchers, desgl. in Ratibor,
Schultz (Hermann), desgl. in Glogau,
Wegener, desgl (technischer Hiilfsarbeiter) in Breslau.

16. Regierung in Breslau

. Beyer, Regierungs~- und Baurath in Breslau.

Cramer, desgl. daselbst.
Baumgart, Baurath, Kreis-Bauinspector in Glatz.

Stephany, desgl. desgl. in Reichenbach.
Knorr, desgl. desgl. in Breslau (Stadtkreis).
Woas, desgl. desgl. in Brieg a/0.
Hammer, desgl desgl. in Schweidnitz.
Reuter, desgl, desgl. in Strehlen.

Berndt, desgl. desgl. in Trebnitz,

Toebe, Kreis-Bauninspector in Breslau (Landkreis).

Jonas, desgl. in Neumarkt.

‘Weinbach, Bauinspector (techn. Hiilfsarbeiter) in Breslau.
Brinkmann, Kreis-Bauninspector in Wohlau.
Maas, desgl. in Oels.

17. Regierung in Liegnitz.

. von Zschock, Geheimer Regierungsrath in Liegnitz.

Filsche, Baurath, (Hiilfsarbeiter) in Liegnitz.
Btarke, Kreis-Bauinspector in Gorlitz.
Weinert, Baurath, Kreis-Bauinspector in Griinberg.

Jahn, desgl. desgl. in Liegnitz.
Holtzhausen, desgl. desgl. in Sagan.
Jungfer, desgl. desgl. in Hirschberg,

Ziolecki, Kreis-Bauinspector in Bunzlau.
Schmitz, desgl. in Hoyerswerda,
Lohse, comm, desgl. in Landeshut.

18. Regierung in Oppeln.

2 Loenartz, Regierungs- und Baurath in Oppeln.
Moebius, desgl. daselbst.
Weyer, desgl. daselbst.
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Riosener, Baurath, Kreis-Bauinspector in Neilse,
Bachmann, desgl. desgl. in Oppeln.
Roseck, Kreis-Bauinspector in Carlsruh O/S,
Becherer, Baurath, Kreis-Bauinspector in Rybnik.
Schalk, Kreis-Bauinspector in Neisse.

Annecke, desgl. in Gleiwitz.
Blau, desgl. in Beuthen O/S.
Posern, desgl. in Plefs,
Baumert, desgl. in Ratibor.
Ritzel, desgl. in Neustadt O/S.
Adank, desgl. in Oppeln.
Seligmann,  desgl. in Cosel.
Deumling, desgl. in Kreuzburg O/S.

Stooff, Land-Bauinspector (techn. Hiilfsarbeiter) in Oppeln.
Siebert, Wasser-Bauinspector bei der Regierung daselbst
Andreae, Kreis-Bauinspector in Gr. Strehlitz.

Rettig, comm. desgl in Leobschiitz.

19. Ober-Prisidium (Elbstrom-Bauverwaltung)
in Magdeburg.

. von Doemming, Regierungs- und Baurath, Strom - Baudirector
in Magdeburg.

Katz, Baurath, Wasser-Bauinspector in Liineburg.

Schramme, Baurath, desgl. (techn. Hiilfsarb.) in Magdeburg.

Grote,
Bauer,

desgl.
desgl.

desgl. in Torgau.

desgl.

- Fischer, Wasser-Bauinspector in Wittenberge.

- Krobs, desgl. in Lauenburg a/E.
- Claussen, desgl. in Magdeburg,
- Heekt, desgl. in Stendal.

- Werner,  desgl desgl. in Naumburg a/S.

- Kilburger, desgl. desgl. in Halle a/8.

- Boés, desgl.  Wasser-Bauinspector in Naumburg a/S.
- BSchrider, desgl. Kreis-Bauinspector in Sangerhausen.

- Mathy, desgl.  Wege-Bauinspector in Halle a/S.

- Luecas, desgl.  Kreis-Bauinspector in Delitzsch.

20. Regierung in Magdeburg.

. Doltz, Geheimer Baurath in Magdeburg.

Bayer, Regierungs- und Baurath daselbst.
Schiiler, Baurath, Kreis-Bauinspector in Halberstadt.

Fritze,  desgl. desgl. in Magdeburg.
Kluge, desgl. desgl. in Genthin,
Schlitte, desgl desgl. in Quedlinburg.
Reitsch, desgl desgl. in Magdeburg.
Fiebelkorn, desgl. desgl. in Schinebeck.
Meilsner, desgl. in Salzwedel.
Varnhagen, Baurath, desgl. in Halberstadt.

Bastian, Bauinspector bei der Regierung in Magdeburg.
Pitsch, Kreis-Bauinspector in Wanzleben,

Heller, desgl. in Neuhaldensleben.
Saran, desgl. in Wolmirstedt,
Selhorst, desgl. in Osterburg.
21. Regierung in Merseburg.
. Becker, Regierungs- und Baurath in Merseburg,

Michaelis, desgl. daselbst.
Pietsch, Baurath, Kreis-Bauinspector in Torgau,

Briinecke, desgl. Wasser-Bauinspector in Halle a/S.
Boltz, Kreis-Bauinspector in Weilsenfels a/S.

Heeren, Wege-Bauinspector in Torgau.

Horn, Land-Bauinspector bei der Regierung in Merseburg,
Matz, desgl. desgl. daselbst.
von Wickede, Wege-Bauinspector in Merseburg.
Trampe, Kreis-Bauinspector in Eisleben.

Pogge, comm, desgl. in Merseburg.

N. N., Kreis - Bauinspector in Wittenberg.

22. Regierung in Erfurt.

. Hesse, Geheimer Baurath in Erfurt.

- Boetel, Baurath, Kreis-Bauinspector in Erfurt.

Zoitschrift 1. Bauwesen, Jahrg, XLI.

Stellvertreter des Strom-
Baudirectors in Magdeburg.

Caspary, desgl. in Suhl,

Riottscher, desgl. in Miihlhausen i/Thiir.
Unger, desgl. in Nordhausen.
Tietz, comm. desgl in Heiligenstadt,

28. Regierung in Schleswig.

. Germer, Regierungs- und Baurath in Schleswig,
Heidelberg, desgl. daselbst.
Suadicani, desgl. daselbst,

Edens, Baurath, Wasser- Bauinspector in Rendsburg.
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. Beisner, Kreis-Bauinspector z. Z. in Erfurt (bei der Regierung).

Weinreich, desgl. desgl.  in Friedrichstadt bei Husum.
Friese, desgl. Kreis-Bauinspector in Kiel.

Krihnke, desgl. desgl. in Itzehoe.

Treede, desgl. desgl, in Husum.

Greve,  desgl. desgl. in Altona.

Heydorn, desgl. desgl. in Ploen.

Jensen, desgl desgl. in Flensburg,

Hotzen, desgl desgl. in Schleswig.

Reimers, Wasser-Bauinspector in Tonning,

Boden, desgl. in Gliickstadt.
Thomas, desgl.
Natorp, Kreis-Bauinspector in Oldesloe.

bei der Regierung in Schleswig.

Angelroth, Land-Bauinspector bei der Regierung in Schleswig.

Vollmar, Kreis-Bauinspector in Meldorf.
Jablonowski, desgl. in Hadersleben.

24, Regierung in Hannover.

. Sasse, Geheimer Baurath in Hannover.
Buhse, desgl. daselbst.
Heye, Baurath, Wasser-Bauinspector in Hoya.
Meyer, desgl. desgl. in Hameln.
Rodde, Bauninspector (techn. Hiilfsarbeiter) in Hannover.
Bergmann, Kreis-Bauinspector daselbst,
Tophof, desgl. in Hameln.
Tesmer, desgl. in Nienburg.
Schrider, desgl. in Hannover,
Hensel, desgl. daselbst.
Prejawa, comm. desgl. in Diepholz,

25. Regierung in Hildesheim. -

. Hellwig, Regierungs- und Baurath in Hildesheim.

Frolich, desgl. daselbst.
Koppen, Baurath, Kreis- Bauinspector in Einbeck.
Knipping, desgl. desgl. in Hildesheim.
Junker, desgl. bei der Regierung in Hildesheim.
Schade, Wasser-Bauinspector in Hildesheim.
Mende, Kreis-Bauinspector in Osterode a/H.

Breymann, desgl. in Gottingen.
Scholz, desgl. in Hildesheim.
Rihlmann,  desgl in Zellerfeld.

von Behr, comm. Kreis-Bauinspector in Goslar,

26. Regierung in Liineburg.

. Tolle, Regierungs- und Baurath in Liineburg.

Delius, comm. desgl. daselbst.
Fenkhausen, Baurath, Kreis-Bauinspector in Celle.
Briinneke, desgl. desgl. in Liineburg.
Hébel, desgl. desgl. in Uelzen.
Rébbelen, desgl. desgl. in Gifhorn.
Lindemann,  desgl. desgl. in Hitzacker.

Kayser, Wasser-Bauinspector in Celle.
Kirstein, Kreis-Bauinspector in Harburg.
Narten, comm. Wasser-Bauinspector daselbst.

27. Regierung in Stade.

. Pampel, Geheimer Baurath in Stade.

Dittmar, Regierungs- und Baurath daselbst.
Schaaf, Baurath, Wasser-Bauinspector daselbst.
Hébel, desgl desgl. in Geestemiinde.

Bertram, desgl. desgl. : in Verden,
1
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Hr. Post, Kreis-Bauinspector in Neuhaus a/Oste.
- Ratjen, desgl. in Buxtehude.

- Kinig, desgl. in Stade,

30a.

Mau, Bauinspector bei der Regierung in Stade.
Hellwig, Kreis-Bauinspector in Geestemiinde.
Herzig, desgl. in Verden.
Millitzer, comm. Wasser-Bauinspector in Vegesack.

28, Regierung in Osnabriick.

. Grahn, Geheimer Regierungsrath in Osnabriick.

Meyer,
Haspelmath, desgl. Kreis-Bauinspector
Reifsner, desgl. desgl. in Osnabriick.
Borchers,  desgl desgl. daselbst.
Beckmann (Onno), Bauinspector bei der Regierung daselbst.
Mehliss, Wasser-Bauinspector in Meppen,

Baurath, Wasser-Bauinspector in Lingen.
daselbst.

29. Regierung in Aurich.

. Meyer, Regierungs- und Baurath in Aurich.

Clauditz, Baurath, Wasser-Bauinspector in Leer.
Wertens, Kreis-Bauinspector daselbst.

Panse, Baurath, Wasser-Bauinspector in Norden.
Dannenberg, desgl desgl. in Emden.
Biedermann, Kreis-Bauinspector in 'Wilhelmshaven.
Miinchhoff, Bauinspector bei der Regierung in Aurich.
Breiderhoff, Kreis-Bauinspector in Norden.

30. Regierung in Miinster.

. Steinbeck, Regierungs- und Baurath in Miinster.

Quantz, Baurath, Kreis-Bauinspector daselbst.

von Hiilst, desgl desgl. in Recklinghausen.
Schmitz, Bauinspector bei der Regierung in Miinster.
Roeder (Franz), Wasser-Bauinspector in Hamm.
Rosskothen, Kreis-Bauingpector in Burgsteinfurt,
Niermann, desgl. in Miinster.

Konigl. Canal-Commission in Miinster i/W.

(fir die Herstellung des Schiffahrts-Canals von Dortmund nach

Hr.

den Emshifen),

Oppermann, Regierungs- u. Baurath, Vorsitzender, in Miinster.
Plathner, Wasser- Bauinspector, Stellvertreter d. Vorsitzenden,
in Miinster,

Lauenroth, daselbst.

desgl. (Hiilfsarbeiter)

31. Regierung in Minden.

. Eitner, Regierungs- und Baurath in Minden.

Cramer, Baurath, Kreis-Bauinspector in Bielefeld,
Harhausen, desgl. desgl. in Herford.
Biermann, desgl. desgl. in Paderborn,

Holtgreve, Kreis-Bauinspector in Hoxter,
von Pelser-Berensberg, Bauinspector bei der Regierung in
Minden.
32. Regierung in Arnsberg.

. Geilsler, Goheimer Baurath in Arnsherg.

Haege, Baurath, Kreis-Bauinspector in Siegen.

Westphal, desgl. desgl. in Soest.
Genzmer, desgl. desgl. in Dortmund.
Hammacher, desgl.  desgl. in Hagen.
Carpe, desgl. desgl. in Brilon.

Landgrebe, Kreis-Bauinspector in Arnsberg.
Liinzner, Bauinspector (technischer Hiilfsarbeiter) daselbst.
Kils, Kreis-Bauinspector in Bochum.

33. Regierung in Cassel.

. Zeidler, Geheimer Regierungsrath in Cassel.

von Bchumann, Geheimer Baurath daselbst.
Neumann, Regierungs- und Baurath daselbst.
Kullmann, Baurath, Wasser-Bauinspector in Rinteln,
Hoffmann, desgl. Kreis-Bauinspector in Fulda.
Spangenberg, desgl. desgl. in Bteinau.
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Hr. Schwartz, Baurath, Wasser-Bauinspector in Cassel (bei der

Fulda- Regulirung).
Arnold, Baurath, Kreis-Bauinspector in Hanau.
Schuchard, desgl. desgl. in Cassel.
Difsmann, desgl. desgl. in Melsungen.
Momm, desgl. desgl. in Hersfeld.
Linker,' desgl. desgl. in Rinteln,

Bornmiiller, Kreis-Bauinspector in Gelnhausen.
Biichling, Baurath, Kreis-Bauinspector in Eschwege.
Loebell, desgl. desgl. in Hofgeismar.
von Lukomski, desgl. desgl. in Cassel.
Lauth, Kreis-Bauingpector in Fulda (Baukreis Hiinfeld).
Wiesel, Wasser-Bauinspector in Cassel.

Riippel, Bauinspector bei der Regierung daselbst.
Klutmann, Land-Bauinspector desgl. daselbst.
Schulz (Paul), Kreis-Bauinspector in Schmalkalden.

von den Bercken, desgl. in Homberg.
Scheurmann, desgl. in Fritzlar,
vom Dahl, desgl. in Marburg.

Lang, Wasser- Bauinspector bei der Regierung in Cassel.
Gerpe, Kreis-Bauinspector in Kirchhain,
Miiller (Otto), desgl. in Frankenberg.

34. Regierung in Wiesbaden.

. Cremer, Geheimer Regierungsrath in ‘Wiesbaden.
Cuno, Geheimer Baurath daselbst.
Wagner, Baurath, Kreis- Bauinspector in Frankfurt a/M.

Herrmann, desgl. desgl. in Geisenheim.
Helbig, desgl. desgl. in Wiesbaden.
Scheele,  desgl desgl. in Dillenburg.

8pinn, desgl. desgl. in Weilburg.

Holler, desgl. desgl. in Homburg v/d. Héhe.
Herborn, desgl. desgl. in Langen - Bchwalbach
Hehl, desgl. desgl. in Diez,

Liitcke, Bauinspector bei der Regierung in Wiesbaden.

Dr. von Ritgen, desgl. desgl. daselbst,
Dapper, Kreis-Bauinspector in Montabaur.
Teubert, Wasser-Bauinspector in Diez.

Hensch, desgl. in Frankfurt a/M.

Heimsoeth, Kreis-Bauinspector in Wiesbaden.
Hesse (Karl), desgl. in Biedenkopf.

36. Ober-Prisidium (Rheinstrom-Bauverwaltung)
in Coblenz.

Hr. Berring, Geh. Regierungsrath, Strom-Baudirector in Coblenz.

Hartmann, Baurath, Wasser-Bauinspector in Diisseldorf.

Bretting, desgl. in Koln a/Rh.
Riisgen, desgl. in Coblenz.
Beyer, desgl. in Wesel.

Miitze, desgl. Stellvertreter des Strom-

Baudirectors u. Rheinschiffahrts-Inspector in Coblenz.
Morant, Wasser-Bauinspector (techn. Hiilfsarbeiter) daselbst.

36. Regierung in Coblenz.

. Cuno, Regierungs- und Baurath in Coblenz.
Miller, Baurath, Kreis-Bauinspector in Creuznach.
Scheepers, desgl. desgl. in Wetzlar,
Zweck, desgl. desgl. in Andernach.
Henderichs, desgl. desgl. in Coblenz.
Wentzel, Bauinspector bei der Regierung daselbst.
Mylius, Wasser-Bauinspector in Cochem a. Mosel.

37. Regierung in Diisseldorf.

. Borggreve, Geheimer Regierungsrath in Diisseldorf.
Lieber, Geheimer Baurath daselbst.
Denninghoff, desgl. daselbst.

Hasenjiiger, Regierungs- und Baurath daselbst.
Bormann, Baurath, Kreis- Bauinspector in Elberfeld.

Radhoff,  desgl. desgl. in Geldern.
Méller, desgl. desgl. in Diisseldorf.
Ewerding, desgl. desgl. in Crefeld.
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Hr.

Hr.

v. Perbandt, Baurath, Bauinspector (technischer Hiilfsarbeiter)

in Diisseldorf.
Spillner, Kreis-Bauinspector in Essen.

Kirch, Wasser-Bauninspector in Ruhrort.
Hillenkamp, Kreis-Bauinspector in Wesel,

38. Regierung in Koln.

. Balzer, Regierungs- und Baurath in Kéln,

Eschweiler, Baurath, Kreis-Bauinspector in Siegburg.
Freyse, desgl. desgl. in Kéln,
Stoll, desgl. Polizei- Bauinspector daselbst,
Reinike, Kreis-Bauinspector in Bonn.

Kosbab, Bauinspector bei der Regierung in Kéln.

39. Regierung in Trier.

. Beyffarth, Geheimer Regierungsrath in Trier.

Heldberg, Geheimer Baurath daselbst.
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. Schinbrod, Baurath, Wasser-Bauinspector in Saarbriicken.
Brauweiler, desgl., Kreis-Bauinspector in Trier.

Freudenberg, desgl. desgl. in Berncastel.
Krebs, desgl. desgl. in Trier,
Treplin, desgl., Wasser-Bauinspector daselbst.
Koch, desgl., Kreis-Bauinspector in Saarbriicken.

40. Regierung in Aachen.

Hr. Kruse, Geheimer Baurath in Aachen.

Nachtigall, Baurath, Kreis-Bauinspector in Diiren.

Mergard, desgl. desgl. in Aachen,
Moritz, Kreis-Bauinspector in Montjoie.

Daniels, Bauinspector bei der Regierung in Aachen.
Rattey, comm. Kreis-Bauinspector daselbst.

41. Regierung in Sigmaringen.

Hr. Laur, Geheimer Baurath in Sigmaringen.

II. Im Ressort anderer Ministerien und Behorden.

Beim Hofstaate Sr. Majestiit des Kaisers u. Konigs,
beim Hofmarschallamte, beim Ministerium des
Koniglichen Hauses.

. Tetens, Hof-Baurath in Berlin.

Ihne, Hof-Baurath daselbst.
Bohne, Hof-Bauinspector in Potsdam,

. Kriiger, Hofkammer- und Baurath bei der Hofkammer der

Koniglichen Familiengiiter, in Berlin.

. Niermann, Hausfideicommifs - Baurath in Berlin.

Haeberlin, Hof-Baurath in Potsdam.
Knyrim, desgl. in Wilhelmshohe bei Cassel,
Geyer, Hof-Bauinspector in Berlin,

Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal-Angelegenheiten und im Ressort
desselben.

. Bpieker, Geheimer Ober-Regierungsrath in Berlin,

Porsius, Geheimer Ober - Regierungsrath, Conservator der
Kunstdenkmiiler, in Berlin.
Voigtel, Geheimer Regierungsrath, Dombaumeister in Kiln.
Dr. Meydenbauer, Regierungs- und) Baurath beim Ministerium
in Berlin,
Leopold, Baurath bei der Kloster-Verwaltung in Hannover.
Merzenich, Baurath, Architekt fiir die Konigl. Museen in
Berlin.
Biirckner, Land - Bauinspector im Ministerium in Berlin,
Ditmar, desgl. daselbst.
Brinckmann, Land-Bauinspector u. akademischer Baumeister
in Greifswald,
Leidich, comm. Bauinspector, Zeichnenlehrer an der Landes-
schule in Pforta.

Beim Ministerium fiir Handel und Gewerbe und
im Ressort desselben.

Gebauer, Geh. Bergrath, Ober-Berg- u. Baurath in Berlin. -
Neufang, Baurath, Bau- und Maschineninspector im Ober-
Bergamts - District Bonn, in Saarbriicken.
Dr. Langsdorf, Baurath, Bauinspector im Ober - Bergamts-
District Clausthal, in Clausthal.
Dumreicher, Baurath, Bau- und Maschineninspector im Ober-
Bergamts-District Bonn, in Saarbriicken.

Hr. Buchmann, Baurath, Bauinspector im Ober-Bergamts - District

Halle a/S., in Schinebeck bei Magdeburg.

Braun, Baurath, Bau- und Maschineninspector im Bezirk der

Bergwerks - Direction Saarbriicken, in Saarbriicken.

Gieseke, Bauinspector im Ober-Bergamts-District Dortmund,

in Osnabriick.

Haselow, Bauinspector im Ober-Bergamts-District Breslau,

: in Gleiwitz.

Bauinspector im Ober- Bergamts - District
Halle a. 8. in Stalsfurt.

Schmidt (Robert),

4., Beim Ministerium fiir Landwirthschaft, Domiinen
und Forsten und im Ressort desselben.
Hr. Cornelius, Geheimer Ober-Regierungsrath in Berlin.

Kunisch, desgl.
Reiche, Land-Bauinspector in Berlin,
Schulemann, Regierungs- und Baurath in Bromberg.

in Berlin.

Schmidt, desgl. in Cassel.
Wille, desgl. in Magdeburg.
von Miinstermann, desgl in Breslau.

Messerschmidt, desgl.,, bei der Ansiedelungs-Commission der
Provinzen Posen u. Westproulsen, in Posen.

Hels, Baurath, Meliorations - Bauinspector in Hannover.

Fahl, Meliorations - Bauinspector in Danzig,

Nestor, desgl. in Trier,
Gerhardt, desgl. in Berlin.
von Lancizolle, desgl in Stettin.

Huppertz (Karl), Docent fiir Baukunde und Meliorationswesen
an der landwirthschaftlichen Akademie in Poppelsdorf bei Bonn.
Danckwerts, Meliorations - Bauinspector in Kinigsberg i/Pr,

Grantz, desgl. in Miinster i/W.
Miinchow, desgl. in Bchleswig.
Graf (Ernst), comm. desgl. in Diisseldorf.
Kriiger (Karl), comm. desgl. in Oppeln.

5. Den diplomatischen Vertretungen im Auslande
sind zugetheilt.

Hr. Roeder (Rudolph), Baurath, Wasser-Bauinspector in Wien,

Volkmann, desgl. desgl.  in St. Petersburg,
Keller (Herm,), desgl.  in Rom.
Mathies, desgl. in Paris.

Petri, Koniglicher Regierungs- Baumeister in New - York.

10*
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Hr.
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III. Bei besonderen Bauausfiihrungen.
Hr. Fiilscher, Geheimer Baurath, Mitglied der Kaiserl. Canal-

Baucommission in Kiel.

Haeger, Baurath, beim Bau des Reichstagsgebiiudes in Berlin.
Mohr, Regierungs- und Baurath, leitet den Bau des Oder-
Spree-Canals in Fiirstenwalde/Spree.

Spitta, Land-Bauinspector, leitet den Bau neuer Kirchen in
Berlin,

Waldhausen, Land - Bauinspector, leitet die Universititsbauten
in Breslau.

Kracht, Wasser-Bauinspector, bei den Weichselstrombauten,
in Kurzebrack.

Bergmann, Land-Bauinspector, leitet den Neubau des Em-
pfangsgebiiudes auf dem Banhof in Osnabriick.

Kuntze, Wasser-Bauinspector, bei dem Bau des Nord- Ostsee-
Canals, in Kiel.

Goerz, desgl. desgl. in Rendsburg.
Schulze (Ludw.), desgl. desgl. in Burg i/Dithm,
Reer, desgl. desgl. in Kiel.
Brandt, desgl. desgl. in Burg i/Dithm.

Peltz, Land-Bauinspector, leitet den Neubau des Empfangs-
gebiiudes auf dem Bahnhof in Halle a. 8.
Schwartz, Baurath, Wasser-Bauinspector, leitet die Arbeiten
zur Canalisirung der Fulda von Cassel bis Miinden, in Cassel.
Versmann, Wasser-Bauinspector, bei Rheinstrombauten, in
Coblenz.

beim Bau des Hafens,
in Miilheim a/Rhein.
Bergmann (Heinrich), desgl.  bei den Weichselstrombauten,
in Fordon,

Diising, desgl.

Hr. Hellmuth, Wasser- Bauinspector, bei den Deichbauten an der

Weichselmiindung, in Danzig,

Gorgolewski, Land-Bauinspector, bei den Universitiitsbauten
in Halle a.8.

desgl. leitet den Restaurationsbau
des Hochschlosses in Marienburg W /Pr.
Wolffram, Wasser-Bauinspector, bei dem Bau eines Schif-
fahrts-Canals von Dortmund nach den Emshiifen,

Steinbrecht,

in Miinster i/W.

Stosch, Wasser-Bauinspector,  desgl. in Emden.

Lieckfeldt, desgl. desgl, in Lingen.
Otto, desgl. bei den Weichselstrombauten,

in Graudenz.

Weisser, desgl. bei den Regulirungsbauten der Netze,

in Filehne.

Pohl, desgl. bei dem Bau eines Schiffahrts-

Canals von Dortmund nach den Emshiifen, in Rheine.

Weber, desgl. desgl. in Dortmund,
Greve, RBisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, bei dem Bau
des Nord-Ostsee-Canals, in Kiel,

Heuner, Wasser-Bauinspector, leitet die Vorarbeiten zur Schiff-
barmachung der Leine und Aller, in Hannover,

Krey, desgl. bei der Regulirung der Lohe, in
Strehlen bei Breslau,

Franke, desgl. beim Bau eines Schiffahrts-Canals
von Dortmund nach den Emshiifen, in Meppen.

Gutzmer, desgl. in Colbergermiinde.

Muttray (Wilhelm), desgl. leitet die Arbeiten zur Cana-
lisirung der Unterspree, in Charlottenburg.

1V
A

Im Ressort der Reichs-Verwaltung.
Im Ressort des Reichs-Amts des Innern.

Hr. Busse (August), Geheimer Regierungrath in Berlin,
B. Bei dem Reichs-Eisenbahn-Amt.

SBtreckert, Geheimer Ober-Regierungsrath in Berlin,

|  Hr. Gimbel, Geheimer Ober-Regierungsrath

in Berlin,
E. Emmerich, Geheimer Ober-Regierungsrath daselbst.

C. Bei dem Reichsamte fiir die Verwaltung der Reichs-Eisenbahnen.
| Hr. Zimmermann, Dr., Regierungsrath in Berlin.
Bei den Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen und der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn.

Kinel, Wirklicher Geheimer Ober- Regierungsrath in Berlin.

a) bei der Betriebs-Verwaltung der Reichs- Eisenbahnen,
Cronau, Ober-Regierungsrath, Abtheilungs - Dirigent.
Funke, desgl. desgl.
Schiibler, Geheimer Regierungsrath, Mitglied der Kaiserlichen
General - Divection,

desgl.
desgl.

Hering, Regierungsrath’,
Schieffer, desgl,

Siimtlich in Strafsburg.
Kecker, Eisenbahn - Betriebs - Director, in Metz.

Biittner, desgl.  Vorsteher des betriebstechnischen
Biireaus in Stralsburg.

Ostermeyer, desgl. daselbst.

Ottmann, desgl. in Colmar.

Coermann, desgl. in Miilhausen.

Schrider, desgl. in Stralsburg.

Kriesche, desgl. Vorsteher d. bautechnischen
Bureaus in Stralshurg.

Koeltze, desgl. in Saargemiind.

Schneidt, desgl. Vorsteher des Materialien-

bureaus in Strafsburg.
von Kietzell, Baurath, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector
in Hagenau.
Pabst, desgl. in Strafsburg.
Schultz, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Schlettstadt.

Hr. Wachenfeld, Baurath, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector

in Miilhausen.
Bennegger,  desgl desgl. in Diedenhofen.
Weltin, desgl. in Strafsburg.
Dietrich, desgl. desgl. in Saarburg.
Lachner, desgl, desgl. in Saargemiind.
Strauch, desgl. desgl. in Miilhausen.
Franken, desgl. desgl, in Metz,
Rhode, desgl, in Colmar,
Bossert, desgl. in Saargemiind.
Laubenheimer, Dr, desgl. in Metz.
Bozenhardt, desgl. in Saargemiind.
Mayer, desgl. in Stralsburg.
Kaeser, desgl. daselbst.
Keller, Eisenbahn-Baumeister in Schlettstadt.
Roth, desgl. in Metz.
Mayr, desgl. in Strafsburg.

bei der der Kaiserl. General-Direction der Eisenbahnen
Elsafs-Lothringen unterstellten Wilhelm-Luxemburg-Bahn.

in

. de Bary, Risenbahn-Betriebsdirector,

Salentiny, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Graff, desgl.
Mersch, Ingenieur. Siimtlich in Luxemburg.
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D. Bei der Reichs-Post- und Telegraphen-Verwaltung.
Hr. Skalweit, Geheimer Postrath in Berlin.

Neumann, Post-Baurath in Erfurt.

Hr,

Techow, Post-Baurath in Berlin,

Hintze, desgl. in Kéln (Rhein).
Schaeffer, desgl in Hannover.

Bettcher,  desgl. in Strafsburg (Elsals).
Schuppan, Post-Bauinspector in Berlin.

Wendt, desgl. daselbst.
Winckler, desgl. in Diisseldorf.
Prinzhausen, desgl. in Aachen.
SBaegert, desgl. in Schwerin (Mecklenburg).
Klauwell, desgl. in Gera (Reuls j. L.).
Tonndorf, desgl. in Arnsberg,
Struve, desgl. in Spandau.’

Waltz, desgl. in Luckenwalde.

Hr. Busse (Karl), Geheimer Ober-Regierungsrath, Director der Reichsdruckerei in Berlin,

E. Bei dem preufsischen Kriegsministerium in Berlin und im Ressort desselben.

Arnold, desgl. in Karlsruhe (Baden),
Cuno, desgl. in Frankfurt (Main).
Nioring, desgl. in Konigsberg (Pr.).
Zopff, desgl. in Dresden.
Tuckermann, desgl. in Berlin.
Hindorf, desgl. in Stettin,
Schmedding, desgl. in Leipzig.
Hake, desgl. in Hamburg,
Pordisch, desgl. in Coblenz,
Kux, desgl. in Breslau,
Stiiler, desgl. in Posen.
Neumann,  desgl in Magdeburg.

a) Ministerial-Bauabtheilung.

. Voigtel, Geheimer Ober-Baurath, Abtheilungs-Chef. Aufser-

ordentliches Mitglied der Akademie des Bauwesens.
Bernhardt, Geheimer Ober-Baurath.
Schinhals, Geheimer Baurath.
Appelius, desgl.
Wodrig, charakt. desgl.
Duisberg, desgl technischer Hiilfsarbeiter,
Klatten, Garnison-Bauinspector.
Wieczorek, desgl.
Wutsdorff, desgl.

b) Intendantur- u. Bauriithe und Garnison-
: Baubeamte.

1. Bei dem Garde-Corps.

. Bruhn, Intendantur- und Baurath in Berlin.
la Pierre, Garnison-Bauinspector, Baurath, daselbst.
Ahrendts, desgl. in Potsdam.
Kéhne, desgl. in Berlin.
Kahl, desgl. daselbst.
Béhmer, desgl. daselbst.
Kneisler, desgl. daselbst.
Vetter, desgl. daselbst.
Klingelhtffer,  desgl technischer Hiilfsarbeiter b.

. Intendantur des Garde-Corps in Berlin.
2. Bei dem I. Armee-Corps.

. Meyer, Intendantur- und Baurath in Konigsberg i/Pr.

Kentenich, Garnison-Bauinspector in Insterburg.

Biihcker, desgl. in Kionigsberg i/Pr.
Allihn, desgl. daselbst.
Bagniewski, desgl, in Allenstein,
Reimer, desgl. in Gumbinnen.

3. Bei dem II. Armee-Corps.

. von Rosainsky, Intendantur- und Baurath in Stettin.

Bobrik, Garnison-Bauinspector, Baurath, in Colberg.

Gerasch, desgl. in Stralsund.
Atzert, desgl. in Stettin,
Koch, desgl. in Bromberg.
Wellmann, desgl. in Coslin.
Zeidler, desgl. in Stettin.
von Fisenne, desgl in Greifswald.

4. Bei dem IIT. Armee-Corps,

. Boethke, Intendantur- und Baurath in Berlin.

Arendt, Garnison-Bauinspector, Baurath, in Ciistrin,

Busse, desgl. desgl. in Berlin.
Diébber, desgl. in Spandau.

Zaar, desgl. in Berlin.
Rolsteuscher, desgl. * in Spandau.

Hildebrandt, desgl. mit Wahrnehmung d. Geschiifte
des Garnison-Baubeamten beauftragt, in Spandau.

Hr.

5. Bei dem IV. Armee-Corps.

Habbe, Intendantur- uud Baurath in Magdeburg.
Ullrich, Garnison-Bauinspector, Baurath, in Erfurt.

Schneider I,  desgl desgl. in Halle a.8.
Brook, desgl. desgl. in Magdeburg.
von Zychlinski, desgl. desgl. in Wittenberg.
Grell, desgl. in Magdeburg.

6. Bei dem V. Armee-Corps.

» Schiifsler, Intendantur- und Baurath in Posen.

Rettig, Garnison-Bauinspector, Baurath, daselbst.

Lehmann, desgl. in Liegnitz.
Bode, desgl. in Posen.
Schmid, desgl. in Glogau.

7. Bei dem VI Armee-Corps.

. Steuer, Intendantur- und Baurath in Breslau.

Veltmann, Garnison-Bauinspector, Baurath, daselbst.

Kahrstedt, desgl. in Neilse.
Neumann, desgl. in Gleiwitz.
Rokohl, desgl. in Breslau.

8. Bei dem VII. Armee-Corps.

. Kiihtze, Intendantur- und Baurath in Miinster.

Zacharias, Garnison- Bauinspector in Wesel.
Schneider IL, desgl. in Miinster,
Schmedding, desgl. in Minden.

9. Bei dem VIIL Armee-Corps.

. Steinberg, Intendantur- und Baurath in Coblenz,

Hauck, Garnison-Bauinspector, Baurath, in Koln.

Jungeblodt, desgl. in Coblenz.
Heckhoff, desgl. in Trier.
Thielen, desgl. in Kdéln.

10. Bei dem IX. Armee-Corps.

. Gerstner, Intendantur- und Baurath in Altona.

Bolte, Garnison-Bauinspector in Flensburg.
Drewitz, desgl. Baurath', in Rostock.
Gibel, desgl. in Altona.

11. Bei dem X. Armee-Corps.

. Schuster, Intendantur- und Baurath in Hannover.

Linz, Garnison-Bauinspector daselbst.
Werner, desgl. in Oldenburg.
Pasdach, desgl. in Braunschweig.

12, Bei dem XI. Armee-Corps.

. Verworn, Intendantur- und Baurath in Cassel.

Gummel, Garnison-Bauinspector, Baurath, daselbst.
Reinmann, Garnison-Bauinspector, Baurath, in Mainz.
Pieper, desgl. in Hanau,
Herzog, desgl. in Darmstadt.



Hr., Blenkle, Garnison-Bauinspector n Mainz.
- Leeg,

desgl. technischer Hiilfsarbeiter b,
der Intendantur des XI. Armee-Corps in Cassel.

- Rohlfing, Kénigl. Regierungs - Baumeister, mit Wahrnehmung

der Geschiifte des Garnison-Baubeamten beauftragt,
in Frankfurt a/M

13. Bei dem XIV. Armee-Corps.

. Riihle von Lilienstern, Intendantur- u. Baurath in Karlsruhe.
Kalkhof, Garnison-Bauinspector, in Miilhausen i/E.

Gabe, desgl. in Rastatt,
Hartung, desgl. in Freiburg i/B.
Jannasch, desgl. in Karlsruhe.
Hellwich, desgl. daselbst.
Schwenck, desgl. daselbst.

14. Bei dem XV. Armee-Corps.

. Bandke, Intendantur- und Baurath in Stralsburg i/E.
Beyer, Garnison-Bauinspector daselbst.

Hr.
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Andersen, Garnison-Bauinspector in Stralsburg i/E.
Bisensell, desgl. technischer Hiilfsarbeiter bei
der Intendantur des XV. Armee-Corps in Stralsburg i/E.

15. Bei dem XVI. Armee-Corps.

. Bchmidt, Intendantur- und Baurath in Metz.

Stolterfoth, Garnison-Bauinspector daselbst.

Knitterschneid, desgl- daselbst.

Koppers, desgl, in Mdschingen,
16, Bei dem XVII. Armee-Corps.

. Dublanski, Intendantur- und Baurath in Danzig.

Kienitz, Garnison-Bauinspector, Baurath, in Graudenz.
Saigge, desgl. in Thorn.
Btegmiiller,  dosgl. in Danzig.
Fehlhaber, desgl. daselbst.
Scheérbarth, Kénigl. Regierungs-Baumeister, mit Wahrneh-
mung der Geschiifte des Garnison-Baubeamten beauftragt,
in Thorn.

F. Bei dem Reichs-Marine-Amt,

1. Im Reichs-Marine-Amt in Berlin.
. Wagner, Geheimer Admiralitiitsrath und vortragender Rath,

Brix, desgl. desgl.
Gurlt, desgl. desgl.
Dietrich, desgl. desgl. und

Chefconstructeur der Kaiserlichen Marine,
Vogeler, Wirklicher Admiralititsrath und vortragender Rath.
Langner, Mar.-Ober-Baurath und Maschinenbau - Director.
van Hiillen, Mar.- Baurath und Schiffbau- Betriebsdirector.
Alsmann, desgl. dosgl.
Jaeger, desgl. desgl.
Strangmeyer, Mar.-Maschinen-Baumeister,
Krieger, Mar.-Schiff - Baumeister.
Schliiter, Mar. - Maschinen - Baumeister,

2. Bei den Werften.
a) Werft in Kiel
., Franzius, Mar.-Ober-Baurath, Hafenbau- Director.

Meyer, desgl. Maschinenbau - Director.
Gebhardt, desgl. Schiffbau - Director.
Bartseh, Mar. -Baurath und Schiffbau- Betriebsdirector.
Beck, desgl. und Maschinenbau - Betriebsdirector.

Schirrmacher, desgl. und Haufenbau-Inspector.

Gorris, Mar. - Maschinenbau-Inspector.

Rudloff, Mar.-Schiffbau-Inspector, (c.z Marineak. u. Schule).
Holsfeld, desgl.

Bertram, Mar,-Maschinenbau-Inspector.

Schrédter, Mar.-Schiffbau-Inspector.

Petzsch, Mar. - Maschinenbau - Inspector.

Lehmann, desgl.

Kasch, Mar. -Schiffbau - Inspector.

Busley, Professor, Mar.-Maschinen - Baumeister,

(0. z. Marineak. u. Schule).
Veith, desgl.

Uthemann, desgl.

Johow, Mar. -Schiff- Raumeister,

Eickenrodt, Mar. - Maschinen-Banmeister.

Ofers, desgl.

Lechner, desgl.

Schwarz, Mar.-Schiff - Baumeister,

Stieber, Mar.- Hafen-Baumeister.

Bonhage, Mar.-Baufiihrer des Maschinenbaufaches,

Biirkner, desgl. des Schiffbaufaches.
Gicke, desgl. desgl.
Hblzermann, desgl desgl.

Konow, desgl. desgl.

Reimers, desgl. desgl.

Schmid, desgl. desgl.

Schultz, desgl. desgl.

Stiding, desgl. des Maschinenbaufaches.

Hr.

b) Werft in Wilhelmshaven.
Guyot, Wirkl. Geheimer Baurath, Schiffbau-Director.
Bauck, Geheimer Baurath, Maschinenbau-Director,
Rechtern, Mar.-Ober-Baurath, Hafenbau - Director.
Lindemann, Mar.-Baurath, Schiffbau-Betriebsdirector.
Diibel, desgl. Maschinenbau - Betriebsdirector,
Mechlenburg, Mar.-Baurath und Maschinenbau - Inspector.
Hoffert, desgl. desgl.
Bieske, Mar.-Hafenbau-Inspector.
Rauchfuls, Mar.-Schiffbau-Inspector.
Wiesinger, desgl.
Heeren, Mar. Hafenbau - Inspector.
Nott, Mar.-Maschinen - Baumeister.

Thiimer, desgl.

Janke, Mar.-Schiff- Baumeister.
Graeber, desgl.
Brinkmann, desgl.

Giese, desgl.

Plate, Mar.-Maschinen - Baumeister.
Schiner, Mar.-Hafen - Baumeister,
Flach, Mar. - Schiff - Baumeister,
Richter, Mar.-Maschinen - Baumeister.
Peck, desgl.
Hiillmann, Mar.-Schiff-Baumeister.
Fritz, Mar. - Maschinen - Baumeister.

Arendt, Mar. - Baufiihrer des Schiffbaufaches,
Bockhacker, desgl. desgl.

Collin, desgl. des Maschinenbaufaches.
Eichhorn, desgl. des Schiffbaufaches.
Pilatus, desgl. desgl.
Schirmer, desgl. desgl.

Seifert, desgl. des Maschinenbaufaches,

¢) Werft in Danzig.

. Zeysing, Geheimer Baurath und Schiffbau- Director.

Schulze, Mar.-Baurath und Maschinenbau - Betriebsdirector,

C. Miiller, Mar.-Baurath und Mar. - Hafenbau-Inspector. —
Hafenbau-Director (char.).

Weispfenning, Mar. - Maschinenbau - Inspector.

von Lindern, Mar.-Bchiffban-Inspector.

Thomsen, Mar.-Maschinenbau - Inspector.

Kretschmer, Mar. - Schiff- Baumeister.

Kéhn von Jaski, Mar.-Maschinen-Baumeister,

Gromsch, Mar, - Hafen - Baumeister.

Klamroth, Mar.- Maschinen - Baumeister.

Bei der Inspection des Torpedowesens in Kiel

. Schunke, Mar.-Ober-Baurath, Schiffbau-Director.

Scheit, Mar.-Maschinen-Baumeister.
4. Bei den Marine-Intendanturen.

. Bugge, Intendantur- und Baurath in Wilhelmshaven,

Krafft, Garnisonbau-Oberingenieur in Kiel,
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Yerzeichnils der Mitglieder der Akademie des Bauwesens.

(Am 1. December 1890.)

Priigident: Hr. Wirklicher Geheimer Rath, Ministerial - Director Schneider, Excellenz
Stellvertreter: Hr. Geheimer Regierungsrath Professor Ende.

A. Abtheilung fiir den Hochbau.

1. Ordentliche Mitglieder.

Geheimer Ober-Baurath Professor Adler.
Geheimer Ober-Regierungsrath Spieker,
Abtheilungs - Dirigent.
Geheimer Ober- Regierungsrath Persius.
Geheimer Regierungsrath und Professor Raschdorff.
Geheimer Regierungsrath Professor Ende, Stellvertreter
des Priisidenten und des Abtheilungs-Dirigenten.
Professor Jacobsthal.
Baurath Heyden.
Gieheimer Regierungrath und Professor Otzen.
Stadt- Baurath Blankenstein.
Baurath Schmieden,
Geheimer Ober-Regierungsrath Cornelius.
Architekt von Grolsheim,
Ober - Baudirector Endell.
Regierungs - und Baurath Emmerich.
Geheimer Ober-Baurath Nath.
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2. Aulserordentliche Mitglieder.

. Geheimer Regierungsrath Voigtel in Kéln.

Geheimer Regierungsrath u. Professor Hase in Hannover.
Baurath und Director Liidecke in Breslau.
Ober-Baurath und Professor Lang in Karlsruhe,

Wirkl. Geh. Ober-Rogierungsrath Dr. Schine

Director und Professor von Werner l
Geheimer Regierungsrath Dr. Dohmo
Maler und Professor Geselschap
Baurath undjProfessor Giese in Dresden.
Professor und Ober-Baurath Dr. von Leins in Stuttgart.
Hof- Baudirector von Egle in Stuttgart.
Ober-Baudirector von Siebert in Miinchen,
Professor und Baurath Kiihn

Professor und Bildhauer F. Schaper
(Geheimer Baurath Lorenz

GGeheimer Ober-Regierungsrath Dr. Jordan
Architekt, Baurath Schwechten

Geheimer Ober-Baurath Voigtel

Geheimer Postrath Skalweit

I in Berlin.

in Berlin.

B.  Abtheilung fiir das Ingenieur- und Maschinenwesen.

1. Ordentliche Mitglieder.

Wirklicher Geheimer Rath, Ministerial-Director

Schneider, Excellenz, Priisident.
‘Wirklicher Geheimer Ober-Baurath Schwedler, Stell-

vertreter des Abtheilungs-Dirigenten.
Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath Kinel,
Abtheilungs - Dirigent.
Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert.
‘Wirklicher Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ober- Baudirector A. Wiebe.
Geheimer Ober-Baurath L. Hagen.
Geheimer Commerzienrath Schwartzkopff.
Wirklicher Geheimer Ober-Baurath Wex,
Eisenbahn - Directions - Priisident.

Geheimer Ober-Baurath Stambke.
Geheimer Ober-Baurath Kozlowski.
Geheimer Baurath Dresel.
Geheimer Baurath Lange.
Professor Miiller-Breslau.
Geheimer Ober-Baurath Siegert.

1
2
3
4
5

-
6.
f
8.

9.
10.
11
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.

Hr.

2. Aulserordentliche Mitglieder.
Civilingenieur Veit-Meyer in Berlin.
Geheimer Regierungsrath Prof. Launhardt in Hannover,
Ober-Baurath Dr. Scheffler in Braunschweig.
‘Wasser- Baudirector Nehls in Hamburg.
Ober- Baudirector Franzius in Bremen.
Geh. Regierungsrath u. Professor Dr. v. Helmholtzy in
Geh. Regierungsrath Dr. Werner von Siemens } Berlin.
Geh. Rath, Director und Professor Dr. von Bauernfeind

in Miinchen.
Professor 0. Grove in Miinchen.
Professor Bauschinger daselbst.
Geheimer Rath, Professor Dr. Zeuner
Geheimer Finanzrath Képoke } in Dresden.
Wasser- Baudirector Schmidt

Ober-Baurath von Brockmann in Stuttgart.

Geheimer Admiralititsrath Wagner in Berlin.

Kaiserl. Geh. Regierungsrath a. D. Wihler in Hannover.
Baudirector und Professor Honsell in Karlsruhe.
Geheimer Ober- Regierungsrath Kunisch in Berlin,
Regierungs- und Baurath von Miinstermann in Breslau.
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