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HEFT VII BIS IX.

Der Neubau des Reichshankgebiiudes in Leipzig.

(Mit Abbildungen auf Blatt 52 bis 54 im Atlas.)

Bei der Griindung der deutschen Reichsbank durch Gesetz
vom 14, Miirz 1875 wurden als Dienstgebiinde theils die alten
Hiiuser der kinigl. preufsischen Bank wie die der Banque de
France iibernommen, theils wurden Miethshiiuser gekauft, welche
man nothdiirftig fiir die Zwecke der Anstalt herrichtete, Der
erste Neubau der Reichsbank war der der Reichshauptbank in
Berlin, errichtet- nach den Plinen von Hitzig in den Jahren
1868 bis 1876, eine der grifsten Zierden Berlins, Spiiter ka-
men 1874 Hannover und Cassel, 1875 Breslau mach den Ent-
wiirfen von Jacobsthal hinzu, ferner Bremen 1880 durch
Malcomes, der Umbau von Frankfurt a/Main 1879 durch
Lange, Stuttgart durch v. Egle 1877, Dresden durch Hau-
schild 1877, Halle durch v. Tiedemann 1879, Wihrend
dieser Zeit lag die Oberleitung der Reichsbankbauten in den
Hiinden des Gieh. Oberbauraths Giersberg., Nach dessen Tode
i. J. 1883 iibernahm der Reg.- und Baurath Emmerich seine
Stelle.  Durch diese Neubauten und die damit zusammenhin-
genden Erfahrungen hatte sich das Bauprogramm fiir die Reichs-
bankanstalten, Hauptstellen sowohl wie Stellen und Nebenstellen,
soweit gefestigt, dals die Entwiirfe von nun ab nach den fol-
genden Gesichtspunkten aufgestellt wurden, durch welche praktisch
wie architektonisch befriedigende Losungen gewithrleistet wurden.
Die siimtlichen Kassen, die Buchhalterei und der Aufenthaltsraum
fiir das Publicum werden im Erdgeschofs in einem grofsen
iibersichtlichen Saale vereinigt, das Publicum in der Mitte, die
Beamten an den Fenstern, ‘durch Kassentische von jenem ge-
schieden. IHieran schliefst einerseits ein Zimmer fiir den Di-
rector mit Ueberblick fiber den Saal und am Haupteingang
gelegen, anderseits — von der Kasse aus leicht zugiinglich —
ein feuer- und diebessicheres Werthgelals mit Vorraum. Bei
den Hauptstellen tritt hierzu noch ein Zimmer fiir die Abrech-
nung (clearing house). Im ersten und zweiten Stock werden
die Dienstwohnungen der beiden Vorstandsbeamten untergebracht
und in einem Fligelbau oder Zwischengeschols die Wohnung
eines Kassendieners.

Den grofsen Saal gilt es mdglichst hell zu beleuchten, und
demgemiifs empfiehlt sieh, mit dem {iblichen Palastschema zu
brechen. Denn bei diesem sind im FErdgeschosse mit seinen
Wirthschaftsriiumen kleine Fenster und breite Pfeiler herktmm-
lich, die oberen Geschosse, insbesondere der erste Stock, pflegen
als Hauptgeschosse behandelt zu werden und es entstehen dann
die vielen finsteren Banksiile, in welchen die Beamten schon
am Tage Gas oder elektrisches Licht benutzen wmiissen, sowie
die wenig charakteristischen Fronten, bei denen die Wohnung
des Directors sich filschlich als Hauptsache und vornehmster
Theil des Gebiiudes darstellt.

Die Bauthiitigkeit der Reichsbank nimmt mit jedem Jahre
an Ausdehnung zu, und in letzter Zeit ist eine betriichtliche
Anzahl grifserer und kleinerer Bankgebiiude entstanden, so in
Chemnitz in den Jahren 1884/85, in Leipzig 1886/87, in
Aachen 1888/89, in Gelsenkirchen, Allenstein, Forst, Rheydt,
Neufs, 1889/90, in Sorau, Reutlingen, Heilbronn, Kempen,
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Iserlohn, Coslin, 1890/91. Im Bau sind gegenwiirtiz Grols-

" Glogau, Elberfeld, Lildenscheid, Plauen, Stralsund und Karls-

ruhe. Die Entwiirfe zu all diesen Gebiiuden sind unter der
Oberleitung und nach den Angaben des Reg.- und Bauraths
Emmerich entstanden und im besonderen bis auf Allenstein,
Torst, Gelsenkirchen und Coslin durch den Unterzeichneten be-
arbeitet worden.

Zu den hervorragendsten unter ihnen gehirt das Gebiiude
der Leipziger Hauptstelle. Der Neubaun erhebt sich an einer der
Hauptverkehrsadern der Stadt, der Peterstralse, da, wo diese
in die schine breite Promenade, die Schillerstrafse, einmiindet.
Der Haupteingang filr den Banksaal wie fiir die Beamtenwoh-
nungen liegt an der Peterstrafse. Man gelangt geradeaus in
den grofsen Geschiiftssaal, in welchem die Kassen und die Buch-
halterei an den Fensterwiinden untergebracht sind, wihrend das
Publicum in dem Mitteltheile des Raumes, der durch Zahltische
eingeschlossen wird, verkehrt. Rechts neben dem Eingange
liegt das Directorzimmer, links das Abrechnungszimmer. Der
Tresor ist in einem hinteren Seitenfligel in zwei Geschossen
zu durchschnittlich 3 m Hohe untergebracht und als grofser
Geldschrank construirt, dessen Winde, Decken und Fulsbiden
aus Klinkermauerwerk in Cementmirtel 64 cm stark hergestellt
sind. Gegen den Nachbar wurden in die Lagerfugen noch
Flacheisen eingelegt; Thiir- und Fensterdffnungen sind durch
Gitter und doppelte Geldschrankthiiren verwahrt. In diesem
Raume, dessen Wiinde mit Verblendsteinen bekleidet sind, liegt
das Geld in Stcken auf Holzgestellen aufgespeichert, die durch
feuersicheren Anstrich gegen Brand geschiitzt sind. Neben dem
Tresor ist die Hausmannswohnung angeordnet, in deren Schlaf-
stube Schallrohre aus dem Tresor fithren.

An der Peterstralse mufste ein zweiter, niedriger Fliigel
angebaut werden, da sich die Stadt als Verkiuferin des Grund
und Bodens — die alte Peterskirche stand frither daselbst —
die volle Bebauung ausbedungen hatte. Der Fliigel ist vor-
liufig in zwei Geschossen aufgefithrt, unten findet der Verkaunf
statt, oben befinden sich Lager und Buchhalterei. Das Ganze ist
8o angeordnet, dafs es bei spiterem Bedarf zur Erweiterung der
Geschiiftsriiume der Bank dienen kann. In den beiden oberen
Geschossen des Hauptgebiiudes sind vier Wohnungen unterge-
bracht, zwei, von der Peterstralse aus zugiinglich, fiir die
Vorstandsbeamten, und zwei, mit besonderem Eingang von der
Schillerstrafse aus, zum Vermiethen,

Die Griindung des Gebiiudes war sehr ungleichmiifsig und
beschwerlich. Die Vorderfront an der Schillerstrafse mulste auf
der alten Stadtmauer aufgefiibrt werden, wilhrend die Front an
der Peterstrafse in einen alten Wasserbehilter gerieth. Dieser
wies in einer Tiefe von 9 m Fliefssand auf, sodafs gegen 60
Masten hineingerammt werden mulfsten. Die vorderen Siulen-
fundamente stehen auf dem steilen Abhange des alten Wall-
grabens, und in einer Tiefe von 4 m zog sich unter dem ge-
wachsenen Lehm quer durch das Gebiude hindurch ein oﬁ'ener,
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unterirdischer Gang, der gliicklicherweise beim Probebohren auf-
gefunden wurde und so ausbetonirt werden konnte,
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bem Stirke eingekeilt, welche iiber den Kappenanfingen unter-
stopft sind. Auf diese Querbohlen sind jedesmal zwei ebenso starke

Die Innenmauern, die Decken und das Dach ruhen zum
grofsen Theil auf den acht gufseisernen Sdulen im Banksaale,
welche bei 6,30 m Linge und einer Belastung von je 160t
37 cm Durchmesser haben, Die gesamten Decken sind zwischen
I-Trigern gewdlbt. In den Geschiftsriumen, sowie in den
Wohn- und Gesellschaftszimmern der Wohnungen sind an den
Trigern entlang bescheidene Gipsprofile gezogen, sodafs die
Gewdlbekappen als flache, langgestreckte Felder erscheinen,
welche in ihrem Aussehen denen der mittelalterlichen Balken-
decken #hneln und mit Hiilfe der Farbe einen sehr reichen
Eindruck machen. Einige Wohnriiume, welche glatt geputzt
sind und in der herkbmmlichen Weise mit reichen Stuckkehlen,
Spiegel und Mittelrosette hergestellt sind, sehen gegen sie durchaus
niichtern und untergeordnet aus. In den Schlaf-
stuben und anderen Nebenriumen sind die Decken

" ] L]
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giimtlich glatt geputzt, da der geringe Stich der Abb, 1.

Befestigung des Fulsbodens.

..l 2 3 4 s s
Abb. 2. Gesamtanlage des Daches.

Kappen (durchschnitt-
lich 4 bis 5 em auf =
1,10 m) dies mit Hiilfe “

s

von Niigeln und Draht

-

sicher gestattete. Die
zuerst beschriebene Art

Abb. 3. Querschnitt
durch das Hauptgesims.

und Weise hat auch
den Vorzug, dafs sich
die Triiger nicht beson-
ders bemerkbar machen,
i o Lk ke i i i S T R
wohnlichen  Verfahren ' g —— Tec o :
bei Herstellung von
Decken aus  Kappen
zwischen Eisentriigern,
bei welchem sich der
Putz auf den Kappen in
der Regel anders firbt,

Abb. 4. -
Liingenschnitt durch
das Hauptgesims. Abb. 6. Schnitt durch die Dachfliiche.
| SR

2 am

als auf den Trigern.

—

Die Befestigung des
Fufsbodens (Abb. 1) st Il
nicht auf Lagerhdlzern
von den ({iblichen Ab-
_messungen erfolgt, son-
dern es sind, um die ' o
bedeutende Ausfiillung
zwischen diesen oder die F -
unmittelbare Belastung t
der Kappen zu vermei- ™ S

den, zwischen die

—

L

I-Triger fiber die Kap-
penacheitel hinweg alle
1,50 m Querbohlen von

i i

Abb. 5, Grundrifs des Hauptgesimses,
Abb. 2 bis 6. Hauptgesims an dem Reichsbankgebiiude in Leipzig.

Liingsbohlen  zwischen
zwei Trilger genagelt
und darauf die Dielung
und der Parkettboden
befestigt.

Wiithrend das Dach
fiber den Nebenfliigeln
ebenfalls zwischen
I -Triigern gewdlbt ist,
wurde dasjenige des
Hauptgeblindes aus
Lochsteinen hergestellt,
die zwischen Eisen ge-
pflastert sind. Die Con-
struction ist bereits im
Jahrgange 1887 8. 402
des ,Centralblattes der

" Bauverwaltung® mitge-

theilt worden. Die dort
gegebenen Abbildungen,

;aus denen sie klar er-

gichtlich ist, gelangen
hierneben zum Abdruck
und lassen gleichzeitig
die sehr zweckmiilsige
Construction des Haupt-
gesimses erkennen.
»Die Hiingeplatten sind*
— 50 wurde dort er-
liutert — ,vorn zwi-
schen die Dachtriiger
eingeschoben und ruhen
auf deren unteren Flan-
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schen. Als Gegengewicht wirken hinten aufser der Dachlast
die angeschraubten Unterziige. Als Auflager fiilr diese Dach-
triiger ist auf die Hinterkante des Zahnschnittes eine [ -Pfette
gelegt, welche den Druck der Dachlast, der Hingeplatte und
der Sima auf die Hinterkante des Zahnschnittwerkstilckes iiber-
triigt. Die Consolen sind mit ihren hinteren Enden in das
[ -Tisen cingeschoben und verdecken eine um die andere die
Untersichten der Dachtriiger. Diese Ausfilhrungsweise diirfte vor
derjenigen mit Ankern den Vorzug der grdfseren Billigkeit
haben, da insbesondere die Hiingeplatten verhiiltnifsmiifsig kleine
Stiicke sind. Ferner ist das Versetzen leichter und, weil nur
rubende Last vorhanden, eine grofsere Sicherheit gegeniiber der
bestiindigen Inanspruchnahme der Anker auf Abreifsen und der
Hiingeplatten auf Abbrechen erreicht.

Das Dach ist nach innen abgewissert, sodafs der Rinnen-
aufsatz auf der Sima und eine Vortraufe vermieden werden.
Die Dachrinnen liegen im Innern der Oberlichte gegen Sturm,
Schnee und Wirmeeinfliisse geschiitzt und sind leicht zugiing-
lich. Aufserdem wird dadurch ihre Linge auf das geringste
Mafs gebracht, somit an Kosten gespart. Das Holzcementdach
“giebt selbst bei Wolkenbriichen das Wasser so langsam in die
Rinne ab, dafs deren Abmessungen vollstindig ausreichen. Von

diesen Rinnen fiihrt ein gemeinsames Abflulsrohr durch den
Dachboden hinaus zu einem Abfallrohr. Zur grifseren Sicher-
heit ist hier noch ein Ueberlaufrohr vorgesehen.®

Die Treppen sind aus X-Triigern zusammengelascht, auf
denen Blechstufen aufgesattelt sind, welehe ihrerseits die Ter-
razzostufen tragen.

Die Baukosten ohne den Grund und Boden und die Ein-
richtungsstiicke betragen 534 500 4. Das Cubikmeter um-
bauten Raumes kostet somit 25,6 .4, das Quadratmeter bebaute
Grundfliche fiir das Hauptgebiiude 563,20 .4, fir die Fligel
256 4. Die Oberleitung des Baues lag in den Hiinden des
Herrn Regierungs- und Bauraths Emmerich in Berlin, Ent-
worfen und ausgefiihrt ist das Gebiiude durch den Unterzeich-
neten, und als Baufihrer war Herr Kleeberg thitig. Die
Bauzeit war sehr knapp bemessen, da die alte Peterskirche
erst im Januar 1886 zum Abbruch iibergeben wurde, der sich
bis zum Ende Mirz hinzog. Am 2. September 1886 konnte
trotz der 1250 c¢bm Sandsteinverblendung, welche gleichzeitig
mit der Aufmauerung versetzt wurden, gerichtet werden, und
im September 1887 wurde das Haus nach und nach bezogen.

Hasak.

Die Klosterkirche St. Stephani und St. Sebastiani in Frose®

von F. Maurer.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 55 bis 58 im Atlas.)

1. Geschichtliches.

Das Stift in Frose, einige Meilen Ostlich von Quedlin-
burg und Gernrode belegen, wurde nach urkundlicher Nach-
vicht i. J. 950 durch Markgraf Gero, den Bezwinger der
‘Wenden, als Monchskloster gegriindet, jedoch schon i, J, 963
zu  einem Nonnenstift umgeschaffen und dem Kloster in
Gernrode untergeordnet. Weleher besondere Umstand zur
Griindung des Klosters Anlafs gegeben, ist uns nicht iiber-
liefert, indessen wird berichtet, dals die ncue Stiftung der
heiligen Jungfrau sowie dem Apostel Petrus und dem hei-
ligen Cyriacus zu Ehren errichtet, die Kirche aber den
beiden Heiligen Stephan und Sebastian gewidmet wurde. Da
in einer Urkunde vom Jahre 961 bei Frose nicht der sonst
fibliche Zusatz ,,cum ecelesia® oder ,,cum capella®, sondern
der Wortlaut ,, Vrosa eum duabus parochiis sanctorum scilicel
Stephani et Sebastiani martirum . . .  gewiihlt ist, so hat
man daraus schliefsen wollen, dafs zu jener Zeit in Frose
eine Kirche noch nicht bestanden habe. Wenn man jedoch
erwilgt, dafls hiernach in jener Zeit schon zwei Pfarreien
eingerichtet waren, dann erscheint die Schlufsfolgerung, dals
nicht nur eine, sondern vielmehr zwei Kirchen vorhanden
waren, natiirlicher als die obige Annahme. Sicherlich hat
in jener, fiir das Sachsenland zwar noch friihen Christenzeit
die hier in Betracht kommende Klosterkirche schon bestan-
den. Die gegenwiirtige Anlage gehirt freilich dieser Zeit
ganz bestimmt nicht an, sie rithrt vielmehr, wie aus der
Architektur des Bauwerks zu schliefsen ist, frithestens [aus
der ersten Hillfte des 12, Jahrhunderts her, und diese An-
nahme, dafs schon vordem eine Kirche an Stelle der jetzigen

*) Im Anschlufs an die Mittheilungen in der Zeitschr. f. Bau-
wesen Jahrg. 1887 8.179 ff. und Jahrg. 1889 8. 489 ff.

(Alle Rechte vorbehalten.)
bestanden hat und daher zwei verschiedene Bauwerke in Be-
tracht zu ziehen sind, wird auch durch das Ergebnils angestell-
ter Nachgrabungen bestiitigt. Niheres hieriiber wird sich aus
dem folgenden Abschnitt ergeben. Wann und auf welche
Weise das erste, wohl als die #lteste Kirche Anhalts zu be-
zeichnende Bauwerk zerstort worden ist, wird uns freilich
nirgends berichtet; indes liegt die Vermuthung nahe, dals
das ganze Kloster bei Ausfechtung des im Jahre 1138 be-
gonnenen Streites zwischen den Askaniern und Welfen zu
Grunde gegangen ist. Denn mit allen Schrecken der Ver-
wilstung wurde der Krieg gefithrt. Albrecht der Biir mulste
fliehen und seine Liinder dem Sieger, Heinrich dem Stolzen,
wehrlos iiberlassen. Die Bernburg, der Sitz der Mutter Al-
brechts, wurde 1138, die Burg Anhalt im Selkethal 1140
zerstirt, und vielleicht zur selben Zeit das nur wenige Meilen
entfernt liegende Froser Stift, wobei auch wohl alle Urkunden
aus der vorangegangenen Zeit von fast zweihundert Jahren
verloren gegangen sein werden. Da 1142 Frieden geschlossen
wurde, so wird die noch heute bestehende Kirche wohl kaum
vor dem Jahre 1143 begriindet worden sein.

Ueber die weiteren Schicksale des Klosters und seiner
Bauten liegt uns erst wieder eine Urkunde vom Jahre 1149
vor, worin die Aebtissin Hedwig III. den von ihr verwalteten
Klostern in Gernrode und Frose einen Theil ihres Erbes
vermacht.  Sodann wird berichtet, wie im Jahre 1188 bei
Anwesenheit des Kaisers Friedrich I. in Gernrode die Kloster-
frauen von Frose klagen, dals sie von 11 Hufen in Bale-
berch (als Advocat dieser Giiter wird Graf Siegfried von
Thornburg erwiihnt) zu wenig Zins bekommen. — Im Jahre
1228 schlichtete Bischof Friedrich II. von Halberstadt einen
schon liinger schwebenden Rechtsstreit wegen einer halben

20*
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Hufe Landes zwischen dem Klosterconvent und Dietrich von
Frose. — Als Advocaten, Vogte der Kirche in Frose, er-
scheinen im Jahre 1265 Heinrich und Dietrich von Gaters-
leben. — Propstin und Convent von Frose klagen 1274 bei
dem Erzbischof Conrad II. von Magdeburg, dals Siegfried
von Glinde und viele andere Laien den pflichtigen Zins zu
siumig zahlen. — Unterm 7. Juli 1284 weist Bischof Vol-
rad von Halberstadt, zu dessen Ditcese das Kloster gehirte,
die Schuldner der Kirche in Gernrode und Frose zur Er-
filllung ihrer Verpflichtungen an. — Verschiedene Streit-
punkte zwischen der Aebtissin Mechtild von Gernrode und
ihren Capiteln von Gernrode und Frose einerseits und Wer-
ner, Gardun und Otto von Hadmersleben anderseits wurden
1285 in einem Siihnebrief erledigt. — Am 30. Juni 1297
bedroht der Domschatzmeister in Halberstadt die Beeintriich-
tiger der Besitzungen und Binkiinfte des Stifts mit Excom-
munication, — Unterm 15. Mirz 1302 beauftragt Papst
Bonifacius VIIL den Archidiaconus des Bannes Quedlinburg,
die von dem Kloster Frose willkiirlich verschleuderten Giiter,
Rechte und Einkiinfte demselben zuriickzustellen. — Am
16. December 1328 schlichtete Abt Hermann III. von Nien-
burg einen Streit zwischen dem Kloster Frose und Johann
von Balberg.

So dauern die Sorgen und Streitigkeiten des Stifts fort
bis zum Jahre 1877. Von da ab fehlen uns leider wiederum
die Nachrichten bis zum Jahre 1486, wo der kostspielige
Procels wegen Anlage des- Froser Sees sich entspann.
Derselbe wurde erst 1510 unter der letzten katholischen
Aebtissin, Elisabeth von Weida, durch Vergleich beendigt.
Das Kloster wird dann die Schicksale der Frauenabtei in
Gernrode getheilt haben und nach dem westfillischen Frieden
1648 dem Hause Anhalt anheim gefallen sein.

Wann und auf welche Weise die eigentlichen Kloster-
gebiude zum Abtrag gelangt sind, ist uns nicht bekannt,
Allein die etwa um 1143 erbaute Kirche ist stehen geblicben
und wartet ihrer Wiederherstellung, denn manchen Ver-
stimmelungen ist sie im Laufe der Jahre ausgesetzt ge-
wesen,

2. Die im Jahre 950 gegriindete Kirehe.

Wie oben bereits angedeutet, sind die Grundmauern der
ersten Kirche durch Nachgrabungen ermittelt worden, welche
im Jahre 1884 aus Mitteln, die das Herzoglich Anhaltische
Consistorium bewilligte, durch den Verfasser ausgefiihrt wur-
den, fiber die er damals kurz in der ,,Deutschen Bauzeitung®
berichtet hat. Als Fingerzeig fiir die Richtung, in welcher
die Bodenaufdeckungen zur Ausfiihrung zu bringen wiiren,
diente ein kleiner Vorsprung @ im aufgehenden Mauerwerk
an der Nordseite der Hauptapsis der gegenwiirtigen Anlage
(BL 55, Abb. 1). Aus ihm konnte man schlielsen, dals ehemals
die Apsis nach einem grofseren Halbmesser gestaltet war und
das vorspringende Mauerstiick von einem friiheren grifseren
Bau herriihre. Es wurde daher dieser grifsere Halbmesser
durch Messung und Berechnung festgestellt, danach die
Breite des Altarhauses und Mittelschiffes bestimmt und so-
dann mit den Aufgrabungen vorgegangen. Anfangs war nir-
gends ein bestimmter Anhalt zu erlangen, nach welchem
die Arbeiten planmiilsig vorwiirts getrieben werden konnten.
Denn es fanden sich von den Grundmauern der Siidseite

des Altarhauses, der Hauptapsis und der Nebenapsiden auch
nicht die gringsten Spuren vor, weil dort bei Herstellung
von Grabgew®lben in unserem Jahrhundert die etwa noch
vorhanden gewesenen Mauerreste abgetragen worden waren.
Dagegen liels sich deutlich erkennen, dafs nicht nur das
aufgehende Manerwerk an der Nordseite der Hauptapsis und
des Altarhauses der gegenwiirtigen Anlage, sondern auch das
zugehdrige Fundament noch von der wrspriinglichen Anlage
herrithren,  Vielleicht wiiren die weiteren Untersuchungen
ganz ergebnifslos verlaufen, wenn die in Griiben von etwa
0,75 m Breite in Angriff genommenen Ausschachtungen nicht
schliefslich noch bis zu 2,5 m Tiefe niedergetrichen worden
wiiren. Hierbei wurden zuniichst die norddstliche und siid-
westliche Ecke & und ¢ des Kreuzschiffes, sowie im An-
schlufs an erstere bei 5, der Anfang der Ostlichen Krouz-
gangsseite und danach an der Siidseite des Kreuzschiffes die
Fortsetzung des Giebelmauerwerks bei d gefunden; ferner
bei e und f die Aufsenwiinde der beiden Seitenschiffe, bei
f1 Spuren der westlichen Kreuzgangsseite und bei g die siid-
liche Mittelschiffwand. Hieraus ergab sich, dals die nord-
liche Mittelschiffwand der gegenwiirtigen Kirche auf den
Grundmauern 2¢ der urspriinglichen Anlage steht. Durch
Freilegen der Querwand / innernalb des siidlichen Seiten-
schiffes wurde der Punkt festgestellt, wo ehemals der Mittel-
pleiler der siidlichen Arcadenwand gestanden.

Nach diesen zwei geringen, aber sehr wichtigen Mauer-
resten liefs sich der Grundrifs der Basilika bis zum west-
lichen Vorbau vollstiindig klarlegen, und es kam nun darauf
an, die Grundmauern der Thilrme wund ihres Mittelbanes
aufzusuchen, Der Umstand, dafs die westliche Kreuzgang-
seite bei f; mit dem nordlichen Thurm % der gegenwiirtigen
Anlage wegen des massiven Treppeneinbaues daselbst durch
eine Thiir niemals verbunden gewesen sein kann, gab sofort
der Vermuthung Raum, dals man es hier mit einer dihnlichen
Grundrifsanlage zu thun habe, wie solche bei der Basilika in
dem benachbarten Gernrode®) zu erkennen ist. Bs legen sich
hier néimlich die beiden Thiirme nebst Zwischenbau nicht un-
mittelbar gegen das eigentliche Langhaus, sondern es schiebt
sich noch ein Joch von der Breite der Seitenschiffe ein, um
die Empore iiber der ehemaligen Vorhalle gerfiumiger her-
zustellen, Hs konnte daher der ndrdliche Thurm der alten
Anlage nur bei /, auf der Westseite des Thurmes &, ge-
standen haben. Nachgrabungen forderten denn auch in der
That bei m einen Fundamentrest zu Tage, und in dem bei
n liegenden Strebepfeiler der gegenwiirtigen Anlage fanden
gich Treppenstufen vermauert, welche gewils noch von dem
alten Treppenthurme [ herrithren. So diirftig diese Spuren
waren, um so giinstiger gestaltete sich das Ergebnils der
Aufgrabung beim siidlichen Thurme. Dort wurde ein gri-
fseres Stiick op des ehemals offenbar unter dem ganzen
Thurme durchgreifenden Mauerwerks ermittelt und aulserdem
die alte, mit verschiedenen Mortelschichten abgeglichene Sohle
des Grundmauerwerks wenigstens innerhalb der Fliche ¢ »s
tuvwax genau festgestellt. Wichtig war dabei; dals die
slidliche Begrenzung des Fundamentstiickes bei «» mnoch
deutlich erkennbar war. Die Aufgrabungen wurden sodann
bei y in der westlichen Flucht beider Thiirme fortgesetzt,

*) Zeitschrift fiir Banwesen 1888 8,179 ff.
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es fand sich jedoch daselbst nicht die geringste Spur von
Mauerwerk vor. Da nun der Erdboden in der Umgebung
der Kirche im Osten ansteigt, im Westen aber abfiillt, auch
die Sohle des alten Grundgemiiuers an der Nordseite der
Hauptapsis (bei @) und des Altarhauses nur etwa 1 m
unterhalb des Fufsbodens vom Innern der Kirche liegt, und
somit eine Krypta im Osten niemals vorhanden gewesen sein
kann, so lag die Vermuthung nahe, dals eine solche an der
Westseite der Kirche gelegen haben konnte. Bei den wei-
teren Aufgrabungen auf dieser Seite wurde dann auch wirk-
lich noch der Mauerrest eines Pfeiler- und Siulenfundaments
bei x freigelegt. :

Eine Betrachtung des nach den ermittelten Mauerresten
aufgetragenen Gesamtgrundrisses der im Jahre 950 erbauten
Anlage (BL 55, Abb. 2) lifst eine Basilika erkennen, welche
aus einem dreischiffigen Langhause nebst Kreuzschiff mit
Nebenapsiden, einem Altarhause mit Hauptapsis, sowie zwei
viereckigen Thiirmen an der Westseite mit zwischenliegendem
halbkreisformig abgeschlossenen Chor bestand, Die Aehn-
lichkeit dieser Anlage mit der zu Anfang des 12. Jahrhuu-
derts umgebauten Basilika in Gernrode ist ganz auffillig,
und es will scheinen, als sei die erste Froser Kirche das
Vorbild fiir Gernrode gewesen. Hierfiir spricht auch der
Umstand, dals der Umbau in Gernrode hichst wahrscheinlich
zur selben Zeit stattfand, als die gegenwiirtige Kirche von
Frose aus den Ruinen der etwa um 1140 zerstorten Anlage
Geros sich erhob. Vielleicht hat man auch bei den Auf-
rilumungsarbeiten die noch brauchbaren Sdulen von Frose
nach Gernrode geschafft und bei Herstellung der dortigen
westlichen Krypta verwendet. Jedenfalls fehlt an vier Siu-
len das bekannte Basen-Eckblatt des 12. Jahrhunderts und
zwei Capitelle zeigen ganz rohe Formen, withrend zwei
andere wegen starker Verwitterung bei der im Jahre 1858
begonnenen Wiederherstellung erneuert worden sind. Wie
griindlich {ibrigens bei den Aufriilumungsarbeiten in Frose
verfahren' sein muls, geht daraus hervor, dals bei den sehr
umfangreichen Nachgrabungen im Jahre 1884 auch nicht ein
Werkstiick von Siiulen, Gesimsen, Fcken oder dergl. auf-
gefunden worden ist. Zu dem Neubau um 1143 kinnen
wohl Bruchsteine aus dem untergegangenen Bauwerke ver-
wendet worden sein, die ornamentalen Theile gehoren da-
gegen der spiteren Zeit an. Auszunehmen ist vielleicht das
Dachgesims der Hauptapsis,

3. Die etwa um 1143 gegriindete, jetzt noch bestehende
Kirche,

Nach dem heutigen Zustande des Bauwerks (Blatt 55,
Abb. 3 bis 9) pietet gich ein lang gestrecktes Mittelschiff dar,
dessen ohnedies nicht grolse Breitenabmessung durch beider-
seits eingebaute, unschine Holzemporen noch geschmiilert wird.
Auch sind diese in den Abbildungen nicht mit dargestellten
Emporen bis zum Altarhause durchgefithrt und durch Trep-
pen zuginglich gemacht. Die Kreuzschiffarme samt Neben-
apsiden sind abgebrochen und niedrige Gurtbogen von Mauer-
steinen nachtriiglich eingespannt, welche die bis zur dstlichen
Vierungswand fortgesetzten hohen Mittelschiffwiinde tragen. In
dem Altarhause und der Apsis haben der Altar und dahinter
die Kanzel Aufstellung gefunden., An der Siidseite daneben
ist in neuerer Zeit eine Sacristei angebaut. Die mit spitz-

bogigen Kreuzgewdlben versehene Vorhalle im Westen ist
gegen das Schiff hin zugemauert und es lehnt sich hier, im
Anschlufs an die Seitenemporen im Langhause, eine gleich-
falls aus Holz hergestellte Orgelempore an. Der zwischen
beiden Thiirmen {iber der Vorhalle belegene Nonnenchor,
auch ,Loge* genannt, ist wie die Vorhalle gewdlbt und ent-
hiillt die Orgelbillge. Die schinen, nach dem Mittelschiff
sich oOffnenden Bogenstellungen dieses Raumes sind durch
die Orgel und theilweise durch Vermauerung verdeckt. Die
iiber der Loge belegene Glockenstube ist wegen der fehlen-
den Fenster dem Wind und Wetter preisgegeben. Der siid-
liche, in den unteren Geschossen ebenfalls mit spitzbogigen
Kreuzgewdlben versehene Thurm enthiilt die Glocken, ist
aber im {ibrigen ganz unbenutzt, withrend der nordliche
den alten Treppenaufgang zum Nonnenchor und Glockenraum
im Mittelban in sich aufnimmt. Die urspriinglichen Holz-
decken des Mittelschiffes und der beiden Seitenschiffe sowie
die Wolbung der Hauptapsis sind nicht mehr vorhanden.
Man erkennt aber an den hohen Mittelschiffwiinden noch die
vermauerten ILdcher fiir die ehemaligen Dachbalken der
Seitenschiffe, wonach deren urspriingliche grifsere Hohe fest-
gestellt werden kann. Der Fulsbodenbelag im Innern der
Kirche besteht aus Mauersteinen, die Wandfliichen, Siulen
und Pfeiler sind mit weilser Wasserfarbe iiberstrichen. Von
den schonen Siiulencapitellen und sonstigen Ornamenten. ist
wegen der Holzeinbauten nichts zu sehen. Kurz, beim Be-
treten der Kirche, die aufserdem noch mit neuzeitlichem Ge-
stithl versehen ist, erhiilt man einen nichts weniger als er-
hebenden Eindruck.

Das Aeulsere des Bauwerks giebt dem Innern an ge-
schmackloser Umgestaltung nichts nach. Die Westfront stellt
im wesentlichen einen unfSrmigen Mauerklotz mit verschie-
denen Pfeilervorlagen dar. Indessen sind die alten, theils
im romanischen, theils im Uebergangs-Stil angelegten Fenster-
Offnungen und anscheinend auch der Dachaufbau noch vor-
handen, wilhrend das Portal vermauert ist. Das Langhaus
enthiilt, bis auf die beiden dem Thurmbau zuniichst be-
legenen alten rundbogigen Fenster des Mittelschiffes, nur
unschiine, nachtriiglich eingebrochene viereckige Fenster- und
Thiir- Oeffnungen. An der ndrdlichen Aufsenwand des Seiten-
schiffs aber sieht man noch zwei alte, jetzt vermauerte
Rundbogenfenster. Auf derselben Seite erkennt man ferner
ganz deutlich die jetzt abgestemmten Steine, welche frither
den Verband mit den abgebrochenen Kreuzschiffarmen her-
stellten. In der Hauptapsis ist nach Osten hin ein spitz-
bogiges hohes Fenster angelegt. Die Dachfirst des Mittel-
schiffes reicht iiber das Altarhaus bis zur Apsis, welche
nach einem Vieleck abgedeckt ist.

Nach den im Mauerwerk sonst noch vorgenommenen
Veriinderungen kann man iibrigens zwei Abschnitte des Um-
baues unterscheiden, welchem das Bauwerk ausgesetzt ge-
wesen. ist. Im ersten wurde die Beseitigung der romanischen
Fenster- und Thiirtffnungen sowie deren Herstellung in gothi-
schen Formen bezweckt, wie jetzt noch besonders an der
Apsis zu sehen ist. Auch rithren aus dieser Zeit vielleicht
die spitzbogigen Gewdlbe der Vorhalle, der Loge und des
siidlichen Thurmes her. Beim zweiten Umbau wurden die
spitzbogigen Oeffnungen theils vermauert, theils ausgebrochen
und durch viereckige ersetzt. Zum Gliick blieben bei bei-
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den Umbauten die erwihnten alten Fensterbogen im Mittel-
und ntrdlichen Seitenschiff bestehen, wenngleich letztere im
vermauerten Zustande. '

Um ein klares Bild von der urspriinglichen Gestaltung
des Bauwerks zu erhalten und um die vorstehend bereits
erwithnten und an den verschiedenen Bautheilen fiber der
Frde sichtbaren Merkmale der alten Anlage ergiinzen zu
konnen, mulsten zuniichst die fritheren Abmessungen des
Kreuzschiffes durch Aufgrabungen festgestellt werden. Auch
hierzu bewilligte das Herzoglich Anhaltische Consisforium
die nothigen Mittel. Im Jahre 1883 wurden bei abedef
(Blatt 55, Abb. 3) Grundmauerreste freigelegt,- nach denen
die alte Grundrifsanlage ohne Miithe vervollstindigt werden
konnte. Auf Grund des Gesamtergebnisses der Forschungen
und unter Beriicksichtigung der noch vorhandenen Bautheile
ist die Ausarbeitung eines Wiederherstellungsentwurfes (Bl 56,
Abb. 1 bis 9) der urspriinglichen Ausfithrung ermdglicht wor-
den. Danach ist das Bauwerk dem normalen Grundplane
der Basilika entsprechend angelegt und besteht aus einem
dreischifﬁge‘n Langhause, einer Vorhalle mit Nonnenchor und
Glockenraum dariiber, zwei viereckigen Thilrmen, einem fiber
die Seitenschiffe vortretenden Kreuzschiff mit zwei kleinen
Apsiden, und einem Altarhause mit grifserer Apsis. Kine
Krypta hat nach den Auseinandersetzungen im vorigen Ab-
schnitte von jeher gefehlt. Die Apsiden waren gewdlbt, alle
fibrigen Riumlichkeiten dagegen mit geraden Holzdecken
versechen, Ueber dem Mittel- und Kreuzschiff sowie {iber
Vierung und Altarhaus befanden sich Satteldiicher von glei-
cher Firsthohe; auch war vielleicht der Schnittpunkt der
Firste iiber der Vierung durch einen Dachreiter im Ueber-
gangsstil gekrdnt. Die Seitenschiffe waren mit Pultdiichern,
welche sich an das hohe Mittelschiff anlehnten, die Apsiden
mit Kegeldiichern bedeckt. Die Dachhelme der Thiirme
gingen aus dem Viereck ing Achteck iiber und das zwischen
beiden Thilrmen liegende Glockenhaus hatte ein Satteldach.
Mit Ausnahme der beiden obersten Thurmstockwerke und
des fiber dem Nonnenchor belegenen Glockenraumes, welche
den Uebergangsstil zeigen, ist {iberall die romanische Bau-
weise streng durchgefithrt. Der Beginn des der Uebergangs-
zeit angehdrigen Aufbaues ist iibrigens in Abb. 9, BL 55 an
dem Mauerabsatz {iber dem unférmigen siidwestlichen Thurm-
Eckpfeiler genau zu erkennen.

4. Beschreibung der einzelnen Bautheile der jetzigen Kirche
unter Berlicksichtigung des Wiederherstellungsentwurfes.

Das Vorhandensein des mehrerwihnten Mauerrestes von
der unter Gero erbauten Kirche an der Nordseite der Haupt-
apsis sowie das Ausklingen der Architektur am Aufbau des
westlichen Theils in Uebergangsformen lassen erkennen, wie
das ganze Bauwerk in der Richtung von Osten nach Westen
zur Ausfithrung gebracht worden ist. Der hiernach als
_ diltester Theil anzusehende Ostchor wird durch sghlichte
Mauern begrenzt. Die ehemaligen Fenster waren jedenfalls,
wie die noch vorhandenen des Mittelschiffes, ganz einfach
und rundbogig ausgebildet. Der Sockel der Apsis ist in
zwei Absiitzen aufgefithrt, wovon der untere, zugleich auch
um das Altarhaus fithrende mit einer einfachen Schriige, der
obere, gegen das Altarhaus stolsende mit einer flachen Kehle
abgeschlossen ist. Das nur noch an der Apsis vorhandene

Dachgesims kragt mittels Hohlkehle aus, iiber die sich ein
Rundstab und eine Platte, dyrch Riemchen weiter gegliedert,
legen. Das Gesims liuft indessen nicht ohne weiteres gegen
das aufgehende Giebelmauerwerk des Altarhauses, sondern
es werden die Ecksteine in flachgekriimmte Fliichen iiberge-
fiihrt, die Endungen der Gesimsgliederungen aber durch phan-
tastische, der Thierwelt entnommene Formen begrenzt (Bl 57,
Abb. 14). Diese an Formen des Holzbaues erinnernde Aus-
bildung gehirt offenbar einer sehr frithen Zeit an, und wenn
man weiter erwiigt, dals die selbstverstiindlich nach einem
Kreisbogen geformten einzelnen Werkstiicke des Gesimses
der cylindrischen Aufsenfliche der Apsis nicht genau ent-
sprechen, dann erscheint die Vermuthung gerechtfertigt, dals
das Gesims noch von der ersten Kirche herriihrt und bei
dem spiiteren Neubau Wiederverwendung gefunden hat. Der
Grurtbogen zwischen Altarhaus und Vierung ist, wie auch
die zugehtrigen eigentlichen Pfeilervorlagen, ganz einfach
und ohne irgend welche Gliederung hergestellt; der siidliche,
nicht bis zum Fulsboden herabgefithrte Pfeiler ist indessen
in halber Hohe auf einem glatten Wulst ausgekragt (BL 57,
Abb, 17). Das Sockelgesims des nordlichen Pfeilers, wie
iiberhaupt siimtlicher iibrigen Pfeilervorlagen in der Kirche,
besteht aus einer einfachen Schriige. Die Kimpfergesimse
des Gurtbogens zeigen eine Platte mit Schmiege darunter,
welche durch Ausstiche belebt ist (Bl 57, Abb. 18).

Die Vierung wird, wie an der Ostseite, so auch an
der Westseite durch einen Gurtbogen auf Pfeilern begrenzt,
withrend an den Fliigeln des Kreuzschiffes die trennen-
den Bogen nebst Pfeilern fehlen. Der siidliche Fliigel ist
schon frither zum grofsten Theil im Mauerwerk erneuert
und enthiilt keine alten ornamentalen Theile mehr. Tm nird-
lichen dagegen ist die alte rundbogige Durchgangsitffnung
nach dem Seitenschiff noch vorhanden. Das zugehtrige

Kimpfergesims enthiilt, wie auch das an der gegeniiberlie-

genden Nebenapsis nur eine Schmiege nebst Platte (BL 57,
Abb. 15 bei B). Von den ehemaligen Fenstern des Kreuz-
schiffes gilt das beim Chor Gesagte.

Wiihrend bis dahin iiberall nur die schlichteste Formen-
Ausbildung zu erkennen ist, begegnet man im Mittelschiff
und zwar besonders bei der nirdlichen Bogenstellung einer
reicheren und mannigfaltigen Entwicklung. Die Schmiege
am Kimpfergesims des sich gegen den Vierungspfeiler leh-
nenden Endpfeilers ist auf den dem Mittel- und Seitenschiff
zugekehrten Flichen mit gleichem Blattornament versehen
(BL 57, Abb. 15 bei A), wihrend die innerhalb der Bogen-
offnung liegende Fliche ein anderes nicht minder schines
Blattwerk in Abb, 16 zeigt. Von den vier Siiulen sind zwei
(BL 57, Abb.1 und 2) mit Wiirfelcapitellen versehen, deren
Schildfiiichen durch drei concentrische Riemchen begrenzt
werden. Aus den etwas vertieften halbkreisférmigen Feldern
treten in der Mitte Blattornamente hervor, withrend die
FEcken mit schneckenformig gewundenen Ranken verziert
gind. Shmtliche Schildfelder, auch die an ein und dem-
selben Wiirfelknaufe, sind zu reicherer Wirkung verschieden-
artig ausgebildet. Die besonders schnen Capitelle der beiden
andern Siiulen sind mit Blattwerk ausgestattet, dessen An-
ordnung an die der korinthischen Siule erinnert (BL 57,
Abb. 3 u. 4). Beziiglich der Ausbildung der Capitellgesimse
kann man drei verschiedene Arten unterscheiden. Bei zwei
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Siiulen (Abb. 2 u. 4) bilden offenbar der Echinus und Abacus
der dorischen Siule die Grundform. Wiihrend der Abacus
in seiner urspriinglichen einfachen Form beibehalten wird,
ist die Echinusfliche durch Zerlegung in flache Rundstiibe
weiter gegliedert worden, wodurch eine ithnliche Wirkung
erzielt wird, wie beispielsweise an den Wulsten der Siulen-
basen des Erechtheions. Bei der dritten Siiule (Abb. 3) ist
die Capitellabdeckung durch Schmiege und Platte mit zwei
Rundstiibchen und einem Riemchen profilirt, die Schmiegen-
fliche aber ist noch mit Blatt- und Rankenwerk verziert.
Das Capitellgesims der vierten Siule (Abb. 1) ist zuniichst
mittels zweier Riemehen ausgekragt, woriiber sich ein Rund-
stab legt; es folgen dann, durch je ein Riemchen nochmals
abgesetzt, ein weiterer Rundstab und dariiber die Platte.
Alle vier Siulen sind mit attischen Basen versehen, wobei
jedoch die Platte gegen den dariiber befindlichen Wulst
zurtickspringt und die Ecken nach der im 12. Jahrhundert
iiblichen Weise ausgebildet sind (Abb. 5). Der Mittelpfeiler
ist mit einem i#hnlichen Kimpfergesims (Abb. 19) versehen,
wie das zuerst erwithnte Capitell. Der an den westlichen
Vorbau sich anlehnende Endpfeiler hat im Gesims nur die
drei oberen Hauptglieder des Mittelpfeilers mit Riemchen
erhalten. Die siidliche Bogenstellung ist bedeutend einfacher
gestaltet, immerhin aber ist auch hier eine Mannigfaltigkeit
in der Ausbildung der ornamentalen Theile zn erkennen.
Der Endpfeiler an der Vierung hat ein Kiimpfergesims aus

Platte und Wulst, und die Oberfliche des letzteren ist durch’

Ausstiche belebt. Sémtliche vier Séulen (BL 57, Abb. G bis 9)
haben Wiirfeleapitelle, wie solche auch in der nirdlichen
Bogenstellung zu sehen sind, indessen sind hier die Schild-
fliichen theils nur mit gewundenen Ranken, theils gar nicht
verziert. Hins der Capitellgesimse (Abb. 7) besteht nur aus
Platte und Wulst mit Ausstichen, welche in ihrer Darstellung
an Korbflechtwerk erinnern. Bei einem andern dhnlichen
(tesims ist noch ein Riemchen untergelegt, und das dritte
(Abb. 6) hat an Stelle des Wulstes eine glatte Hohlkehle er-
halten. Das vierte Capitellgesims weicht nur wenig ab von
dem der vierten Siule der nordlichen Bogenstellung. Die
der Vierung zuniichst stehende Siule hat noch dieselbe Basis
erhalten, wie die vier Stulen der Nordseite, die fibrigen
haben zwar auch die attische Basis, Abb. 10, bei der aber
die Eckausbildungen fehlen und die Platte nicht unter dem
Wulst zuriicktritt. Der Mittelpfeiler ist genau in derselben
‘Weise ausgestattet, wie der an der Nordseite. Aehnliches
gilt vom westlichen Endpfeiler. Zwischen den Mittelschifl-
fenstern und dem Bogenmauerwerk der Bogenstellungen ist
ein aus Platte und Wulst bestehendes Gesims angeordnet.
Die an den hohen Mittelgchiffwiinden noch vorhandenen und
fiir die Wiederherstellung mafsgebenden beiden alten Fenster
gind rundbogig und innen wie aulsen mit glatter abge-
schriigter Leibung versehen. Das am Mittelschiff, wie auch
am Quer- und Altarhause fehlende Dachgesims miilste bei
der Wiederherstellung etwa eine Platte mit Hohlkehle er-
halten.

Von den beiden Seitenschiffen ist das siidliche an
der Aulsenwand zum grifsten Theil in spiterer Zeit erneuert.
Das ntrdliche hat dagegen noch die alte Aufsenwand und
zeigt, wie schon erwiihnt, noch zwei urspriingliche, wenn
auch vermauerte Fenster, die bei einer Wiederherstellung als

Muster zu gelten haben wiirden. Das fehlende Dachgesims
wiirde in iihnlicher Weise wie am Mittelschiff anzulegen,
zuvor aber das Dachgebillk wieder in die alte Hohe zu ver-
legen, und hiernach das Mauerwerk der Aulsenwiinde eben-
falls hoher zu fiithren sein.

Die Vorhalle zwischen beiden Thiirmen war durch eine
schlichte rundbogige, jetzt vermauerte Thiréffnung an der
Westseite zugiinglich und durch eine doppelte, jetzt gleich-
falls vermauerte Bogenstellung mit dem Mittelschiff ver-
bunden. Die Bogen werden durch einen Mittelpfeiler getragen
(BL 57, Abb. 11), dessen Kiimpfergesims dem der westlichen
Endpfeiler der Arcaden iihnelt. Der Gesimswulst des nord-
lichen Endpfeilers (Abb. 12) zeigt wiederum eine flechtwerk-
artige Bearbeitung der gekriimmten Fliche, withrend die
Schmiege des andern Endpfeilers als Verzierung den Zahn-
schnitt aufweist (Abb, 13). Durch zwei kleine Mauerschlitze
neben der alten Thiirdffnung fillt Licht ein, um die Vor-
halle nothdiirftig zu erhellen,

Ueber der Vorhalle und ebenfalls in ganzer Breite des
Mittelschiffes ist die ,Loge“ (Nonnenchor) eingebaut. Sie
ist durch die Treppe im nordlichen Thurme zu erreichen,
mit dem sildlichen durch eine Thiir verbunden und durch
zwei kleine einfache rundbogige Fenster auf der Westseite
erleuchtet, Auf der Ostseite Offnet sich die Loge gegen das
Mittelschiff’ durch eine kleine mittlere und zwei grifsere seit-
liche Rundbogenstellungen, welche durch einfache Kreuz-
pfeiler geschieden sind (Bl 58, Abb. 1 bis 3). Die beiden
grofsen sind durch je ein Siulchen nochmals in zwei kleine,
der mittleren gleiche Bogendffnungen getheilt. Das Kiimpfer-
gesims der sich ohne Basis stumpf aufsetzenden Pfeiler ist
nach dem Echinus und Abacus der dorischen Siule gebildet.
Etwas veriindert hat dieselbe Profilirung bei den Capitell-
gesimsen der beiden Sidulchen in den grofsen Oeffnungen
Verwendung gefunden. Die Wulstfliiche des einen Gesimses
(BL 58, Abb, 6) ist, wie auch sonst schon erwiihnt, durch
schachbrettartige Ausstiche belebt. Die Capitelle sind wiirfel-

_formig und mit Blattwerk versehen, aus welchem sich an

den Ecken Schnecken entwickeln. Die zugehfrigen Basen
zeigen die attische Form mit Eckverbindung (Abb. 4).

Ueber der Loge erhebt sich das aus zwei Stockwerken
bestehende Glockenhaus. Im oberen Raume waren ehe-
mals die Glocken aufgestellt, wiihrend das Liiuten von dem
unteren aus erfolgte. Beide Geschosse sind durch Thiiren
mit den Thiirmen, das untere, welches an der Westseite
ein schlichtes Rundbogenfenster zeigt, aulserdem noch mit
dem stlich anstofsenden Dachraum iiber dem Mittelschiffe ver-
bunden. Der obere Raum hat an der Ost- und Westseite
Schallsffnungen in den Uebergangsstilformen. Die halbkreis-
formig abgeschlossenen Bogenstellungen (Bl 58, Abb. 7 bis 10)
ruhen auf viereckigen Pfeilern, und jede Oeffnung wird durch
ein Siulchen nochmals getheilt. Die hierdurch entstehenden
schmiileren Oeffnungen haben aber Spitzbogen erhalten. Kin
Siulchen ist noch rein romanisch, die iibrigen haben zwar
gothisches Blattwerk an den Capitellen, zeigen aber noch
nicht den dem gothischen Stil eigenthiimlichen Uebergang
aus der Kelchausladung zur viereckigen Platte fiir den Bogen-
anfang. Die Platte rubt vielmehr unmittelbar auf dem Ca-
pitellkelch, und die Ecken werden durch iibereck gestellte
Blitter oder sonstige Ornamente unterstiitzt. Die Basen
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dieser Siiulen entsprechen nicht mehr vollig der Grundform der
attischen Basis; denn die einzelnen Glieder haben eine ge-
ringe Hohe, aber weite Ausladung erhalten, sodafs der Wulst
um mehr als das Eineinhalbfache seines Halbmessers vor-
tritt. An der unteren Fliiche aber legt sich die Platte nicht
nach der Tangente des sonst halbkreisformig gebildeten
Wulstes unter, sondern es hat der Wulst nur eine ganz ge-
ringe Unterschneidung erhalten (BL 58, Abb. 11). Ein stei-
nernes Dachgesims ist nicht vorhanden, es ftritt vielmehr
nur die Dachdeckung ein wenig iiber das Mauerwerk hervor.

Die Thiirme haben im unteren Aufbau kleine Licht-
gchlitze, und nur der Raum im obersten Stockwerk wird
durch grifsere rundbogige Fenster erleuchtet (Bl 58, Abb. 12
bis 16). Diese sind ihnlich wie die in dem Glockenhause
angelegt, jedoch grilfser und daher durch je zwei Siinlchen
in schmilare Oeffnungen mit Spitzbogen geschieden. Auch
hier findet man noch ein Siulchen mit romanischem Wiirfel-
capitell, fiir die {ibrigen aber gilt, ebenso wie fiir das Dach-
gesims, das beim Glockenhause Gesagte,

Bei Durchfiihrung des Wiederherstellungsent-
wurfes miilste selbstverstiindlich auf Beseitigung aller neueren
Ein- und Umbauten, die keinerlei Werth haben, Bedacht
genommen und die urspriingliche Bauanlage nach den noch
vorhandenen alten Theilen zuriickgebildet werden. Daher
wiirden die Kreuzschifffliigel samt Nebenapsiden im Anhalt
an die ermittelten Grundmauerreste wieder aufzubauen, die
Hauptapsig wieder einzuwidlben und kegelférmig abzudecken
gein, Das Lang-, Quer- und Altarhaus wiirden mit Decken
und Diichern in ehemaliger Hohe, vielleicht auch der Vierungs-
mittelpunkt im Einklang mit den Thiirmen mit einem Dach-
reiter im Uebergangsstil zu versehen sein. Bei dem ganzen
westlichen Vorbau miifsten die sehr unschénen Pfeilervorlagen
beseitigt, zuvor aber die etwas schwachen Grundmauern der
Aulsenwiinde des siidlichen Thurmes gehrig unterfahren und
verstirkt, ferner die spitzbogigen Gewdlbe herausgeschlagen
und durch Holzdecken ersetzt werden. Die Glockenstube wiirde

gehorig auszubauen und dabei, wie auch bei den Thiirmen, .-

-

besonders auf einen wasserdichten Verschluls der Schall- und
Fenstertffnungen zu halten sein, Das Dach und die Balken-
decke aber miifsten erneuert werden, wilhrend die Thurm-
helme bis auf weiteres beibehalten werden ktnnten. Dann
wiirden auch an Stelle des Mauersteinpflasters in der ganzen
Kirche Sandsteinplatten zu verlegen und die zur inneren Aus-
stattung gehorigen Gegenstiinde einschliefslich der Thiiren,
Fenster und Bemalung zu erneuern sein.

5. Beschreibung der bel den Aufgrabungen gemachten Funde.

Beim Freilegen der Grundmauern des siidlichen Seiten-
schiffes der Anlage vom Jahre 950 wurde eine kleine sil-
berne Miinze mit der Jahres-
zahl 1689 aufgefunden, deren
Abbildung hier beigefiigt ist.
Sie wurde dem Herzoglichen
: Miinzeabinet in Dessau iiber-
wiesen, und von dessen Vorsteher, Herrn Pastor Th. Stengel
in Lausigk, ist sie als ein Kortling des deutschen Ordens
von Mergentheim, und zwar vom Ordensmeister Pfalzgrafen
Ludwig Anton von Neuburg, erkannt. Man fand sie bei
der Aufdeckung
eines bereits frii-
her gedffnet ge-
wesenen  Stein-
sarges, in dem sie ursprituglich vielleicht gelegen hat. Wegen
der geringen Liinge des lichten Raumes dieses aus einzelnen
Steinen gemanerten und mit Platten abgedeckten Sarges ist
wohl anzunehmen, dafs hier ein Kind bestattet war. In
iihnlicher Weise
geformt, aber aus
Gips hergestellt,
wurde ein grifse-
rer Sarg auf der Nordseite der Kirche gefunden. Beide
Siirge, deren Grundrifs und Querschnitt die nebenstehenden
Holzschnitte zeigen, enthielten nur noch wenige Reste der
in ihnen bestatteten Gebeine.

Die Haupthahnhofs-Anlagen in Frankfurt a. M.

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

IIL. Der Haupt-Personenbahnhof.

1. Eigenthumsverhiltnisse, soweit sie sich auf die
Beitragspflicht zu den Kosten der  Bauausfithrung
beziehen.

Ein Theil der Anlagen des auf Blatt 22 bis 24 darge-
stellten Personenbalnhofes ist gemeinschaftliches Eigenthum des
Koniglich preufsischen Eisenbahn-Fiscus und der Hessischen Lud-
wigsbabn. Zu diesen Anlagen gehiren die Bahnhofsvorplitze
und Gartenanlagen, das Empfangsgebiiude, der Kopfbahnsteig,
der gemeinschaftliche Zungenbahnsteig, die Hallendicher nebst
Winden und Thiirmen, die Ausgangshallen, die innere und
dufsere Einrichtung des Empfangsgebiudes und der Hallen,
soweit solche gemeinschaftlichen Zwecken dienen; die Heizungs-
und Liftungsanlagen mit dem Kesselhaus, die fiir gemeinschaft-
liche Zwecke -eingerichteten Beleuchtungs- und Wasserversor-

(Alle Rochte vorbehalten.)

gungsanstalten, sowie die hauptsichlichen Be- und Entwiisse-
rungsanlagen, die fiir die Reichspostverwaltung hergestellten
Anlagen, das Bahnpostgebiiude und der Post-Gepiick- und Per-
sonentunnel nebst den Wasserdruck- Aufziigen.

Die ideellen Eigenthums-Antheile an - diesen gemeinsamen
Anlagen betragen zwei Drittel fiir den Fiscus und ein Drittel
fir die Hessische Ludwigsbahn. Nach demselben Verhiiltnisse
erfolgte die Herstellung dieser Anlagen (sowie deren Unter-
haltung) durch die Bauverwaltung der Koniglich preulsischen
Staatsbahn auf Kosten der gemeinsamen Eigenthiimer.

Die iibrigen Theile des Personenbahnhofes siidlich und
nordlich der auf dem Plane Blatt 22 bis 24 mit —. . —. .=
bezeichneten, bis zum Kopfsteig fortgefiihrt zu denkenden Grenze
ausschliefslich der Hallendiicher sind alleiniges Eigenthum
des TFiscus bezw. der Hessischen Ludwigsbaln.
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Die Herstellung dieser Bahnhofstheile erfolgte im Unter-
bau, also hinsichtlich des Grunderwerbs, der Erdarbeiten, der
Ausfithrung der Futtermauern, der Durchlisse und sonstigen
Entwiisserungsanlagen, durch die Koniglich preulsische Staats-
bahn auf gemeinschaftliche Kosten der Eigenthiimer nach dem
Verhiiltnisse von 2:1. Dagegen war die gesamte weitere Her-
stellung (sowie die Unterhaltung), also die des Oberbaues, der
Zungen-Bahnsteige und der Verwaltungsgebiiude?), Sache jedes
Eigenthiimers.

Die Beitragsverhiiltnisse zu den Kosten der stidtischen
Stralsenunterfithrung unter dem Personenbahnhofe sowie der zur
Vermeidung von Krenzungen in Schienenhdhe erforderlichen Bau-
werke werden bei der Beschreibung dieser Bauten beriihrt.

Das Verhiltnifs der Main-Neckar-Bahn kommt nur hin-
sichtlich der Mitbenutzung der Bahnhofsanlagen, nicht hinsicht-
lich der Bauausfilhrung in Betracht und wird spiiter unter den
Bemerkungen iiber Verwaltung und Betrieb der Bahnhofsanlagen
kurz ertrtert werden,

2. Die Anordnung der Bahnsteige.

A. Im allgemeinen,
Den Kopf des Personenbahnhofes bildet das Empfangs-
gebiiude, welches mit den durch die beiden*Ausgangshallen von
ersterem getrennten Verwaltungsgebiiuden und auf der Siidseite

'.uﬁ?r'r 7,405

[ e=n

B | rosilth 1
+ +

mit dem Kesselhayse sowie den sich anschlielsenden beidersei-
tigen freistehenden Hallenwiinden die dem Personen-Gepiick- und
Postverkehr dienenden, durch drei Bogendicher iiberdeckten 18
Geleise und 19 Bahnsteige hufeisenfirmig umscliliefst (vgl
Abb. 1 Blatt 29 und 30).

.Die Anordnung des Empfangsgebiudes, wie sie sich auf
Grund des im Juli 1880 offentlich ausgeschriebenen Wetthewerbes
entwickelt hat und unter der kiinstlerischen Leitung des preis-
gekrinten Architekten, damaligen Land-Bauinspectors Eggert
in Strafsburg i/E., zur Ausfihrang gekommen ist, gelangt in
dieser Zeitschrift in besonderer Abhandlung zur Darstellung.
Hier sei nur mit Bezug auf den Grundrifs auf Blatt 22 bis
24 darauf hingewiesen, dafs von der in der Mitte des Empfangs-
gebiiudes befindlichen Haupteingangshalle, welche die Fahrkarten-
ausgabe und die Gepiickannahmen sowie Riume fiir Post und
Telegraphie enthilt, nach rechts und links die Giinge 'zu den
gleich und doppelt angeordneten Warteriumen und Speisesilen
abzweigen. Sowohl von der Haupteingangshalle als auch von
den Wartesiilen gelangt man auf den in gleicher Hohe liegenden,
17,82 m breiten Kopfbahnsteig, Auf diesen miinden mit den
Geleisen gleichlaufend die Zungenbahnsteige, Die Anordnung
der Bahnsteige geht aus Blatt 22 bis 24 und aus dem Liings-
schnitt durch den Post-Gepick- und Personentunnel, Abbildung 7
Blatt 29 und 30, sowie aus der Text-Abbildung 22 hervor und
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Abb. 22. Querschnitt durch die Bahnsteige.

ist so getroffen, dafs an den Hallenwiinden und den mittleren
Binderfiifsen der Halle Gepiickbahnsteige zu liegen kommen.
Zwischen den Endbahnsteigen wechseln Personenbahnsteige mit
Gepiickbahnsteigen ab. Letztere dienen, durch den am westlichen
Hallenende angeordneten Post- und Gepiicktunnel untereinander
bezw. mit dem auf der Nordseite des Bahnhofes liegenden Bahn-
postgebiiude verbunden, auch dem Post- und Eilgutverkehr. Die
mutzbare Linge der Bahnsteige entspricht mit rund 300 m an-

nihernd der grofsten Zuglinge. Die Breiten dieser Gepiickbahn-

steige berechnen sich mit Riicksicht auf die unterzubringenden
Aufziige des Post- und Geplicktunnels, neben denen noch ein
Karren vorbeifahren mufs, zu 4,59 bezw. 6,0 m, Der Aufzug
liegt in beiden Fillen moglichst dicht am Geleise (vgl. Abb. 7
und 10 Blatt 29 und 80). Die mittleren Hallenbinderfiifse kommen
hiernach nicht auf die Mitte der Gepiickbahnsteige zu stehen (vgl.
Abb. 22). Die Geleisentfernung bei den 4,20 m breiten Gepiick-

Personenbahnsteiges.

““Abb. 23. Querschnitt eines

achse befindlichen, dem besonders lebhaften Vorortsverkehr nach
Homburg dienenden Bahnsteig 12,60 m.

Am westlichen Ende der Halle ist durch den zwischen den
Hallenpfeilern 16 und 17 neben dem Post- und Gepiicktunnel
angeordneten Personentunnel eine Verbindung der Personenbahn-
steige durch Treppen hergestellt. Der Personentunnel soll den
von einem Zuge zum anderen ilbergehenden Reisenden den be-
deutenden Umweg iiber den Kopfbahnsteig ersparen, auch den
Verkehr der Beamten ohne Geleisiiberschreitung ermdglichen.

B. Die Befestigung der Bahnsteige.

Die Personenbahnsteige unter den Bahnhallen einschliefslich
der Gepiickkarrenfahrten des Kopfbahnsteiges sind wie die Aus-
gangshallen und die anschliefsenden Droschkenhallen mit zu-
sammen 11183 qm mit Saargemiinder gebrannten Thonfliesen
auf 12 em starkem Beton verlegt, auf welchem eine 1,5 em starke

Gepiickbahnsteiges.

Schittungsboden

babnsteigen ist 7,20m und bei den 7,40 m breiten Personen-
bahnsteigen 10,40 bezw. 10,50 m, bei dem in der Hallen-

; 1) Das Verwaltungsgebiiude der Hessischen Ludwigsbahn wurde
im tEun?bsu von der Staatsbahn auf Kosten der Eigenthiimerin her-
gestellt.

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLI

= 1,50 bis Geleismitta
L 98,88

Schiittungsboden

Schicht von Cementmirtel aufgebracht ist, dessen Mischungsver-
hiltnifs 1:3 betrug. Die Betonmischung bestand aus 1 Raum-
theil Cement, 4 Theilen Sand und 8 Theilen Kies (vgl. Text-
Abb. 23). Auf dem 18,23 m breiten Kopfbahnsteig sind auf
die Breite der beiden Seitenhallen und in den Ausgangshallen

21
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von der Stirn des Empfangsgebiudes an gerechnet (Abb. 3 auf
Blatt 29 und 30) auf eine Breite von 5,27 m, im Geviert
142 >< 142 mm grofse, 380 mm starke Thonplatten mit hohl
ausgerundeten Kanten verlegt, auf eine weitere Breite von 8,08 m
dieselben Fliesen, jedoch hellgelbe und dunkelbraune (sepiafarbige)
in einfacher Musterung. Den Rest von 4,88 m Breite - bildet
die Gepickkarrenfahrt, Diese ist mit 37 mm starken glatten
Platten mit nach einem Halbmesser von 1,5 mm abgerundeten
Kanten befestigt.?) In der Mittelballe ist die Gepiickkarrenfahrt
und die Fliesenmusterung 5,03 m bezw. 11,32 m breit, der nicht
gemusterte Streifen dagegen nur 2,83 m, Die Gepiickkarren-
fahrt filhrt in einer Breite von 5,28 m in zwei Strafsen zu den
Geplickannahmen in der Eingangshalle. Die Lingsbahnsteige fiir
den Personenverkehr sind nach Abb. 24 mit 142 >< 142 mm
¥ im Geviert grofsen
i ! 30 mm starken Thon-
! platten mit Kreuz-
|. , fuge abgedeckt.

Die Droschken-
hallen haben einen
Belag von denselben
Platten wie die Ge-
piickkarrenfahrten,
jedoch nur in einer
| Stiirke von 3 em.

Fiir die Herstel-
lung von 1 cbm Be-
ton wurden 10 %
bezahlt, wobei der
Sand und Kies von
der Bauverwaltung
geliefert wurde. Fiir
Liefern und Verle-
. gen eines Quadrat-
meters des einfachen Fliesenbelags mit und ohne Kreuzfugen, des
gemusterten Fliesenbelages, sowie desjenigen der Gepickkarren-
fahrten wurden 4,70 bezw. 5,00 bezw. 5,07 .4 bezahlt. Nach
verschiedenen Erhebungen und auf Grund angestellter Versuche
ist die Einfassung der Bahnsteige aus 15 em hohen und 40 em
breiten, nicht unter BO em langen Bordschwellen aus rheinischer
Basaltlava auf einer Untermauverung hergestellt. Die 1,50 m
von der Geleismitte entfernte Vorderkante der Bordsteine ist mit
einer Seitenliinge von 1 cm abgefast, die Stofsfugen haben Drei-
ecksversatz (Abb. 25) erbalten, die Auftritts- und Kopfflichen

sind gestockt bezw. scharrirt, die sichtbaren

Kanten ‘der Stofs- und Lagerfugen 3 cm

Abb, 95, 7= tief, die Anschlufsfliichen fiir den Asphalt-
- belag bis auf 5em Tiefe sind mit Kanten-

schlag versehen oder gestockt, die Stols-

"ge;i;g:\;:;]nr{cls :%’.r flichen im dbrigen fein, die Lagerflichen
ranh gespitzt, die Hinterflichen bruehrecht

-

145 »

i‘ I. 145
Abb, 24,
Plattauhaln.g der Personenbahnsteige.
s der nat. Gr.

geschlagen.,

Die Bordsteine sind in ein fettes Bett von feinem Mortel
(1:2) anf 32 > 50 em starken Bruchsteinmauern verlegt, welche
auf der mit Sand ausgeschlemmten Kiesbettung ruhen. Die 5 mm
starken Stofsfugen der Bordsteine sind mit diinnfliissigem Mortel

1) Es haben sich bis jetzt Abuutzungen der Gepiickkarrenfahrten
bis zn 2mm Stirke gezeigt. -

ausgegossen und wie die Lagerfuge mit verlingertem Cement-
mbirtel fest ausgestrichen.

Die Gepiickbahnsteige sind unter der Halle in einer Fliche
von 4600 qm mit Asphaltplatten auf 12,6 em starkem Beton
befestigt, dessen Mischung aus 1 Theil Cement, 5 Theilen Sand
und 5 Theilen gesiebtem Kies bestand (vgl. Text-Abb. 23). Die
26 cm im Geviert grofsen, 3 em starken Platten sind bei einem
Druck von 80000 kg aus erhitztem Val de Travers-Asphalt
geprelst.

Die Kosten der Lieferung und Herstellung eines Quadrat-
meters Asphaltbelag der ganzen 4751 qm grofsen Fliche der
Geplickbahnsteige betrugen 6,25 4 ; fiir Herstellung von 1 cbm
Beton wurde bei Lieferung des Sandes und Kieses durch die
Bauverwaltung 10,20 # bezahlt.

Aufserhalb der Halle sind die Personenbahnsteige bis zn
einer Linge von 83 bis 100 m mit 5 bis 6 em starkem Mosaik-
pflaster anf etwa 10 cm starkem Kieslager mit grober Sanddecke
befestigt und mit nicht untermauverten, 256 >< 256 em breiten
bezw. hohen, gleichfalls im Gefiille 1:60 des Bahnsteiges liegen-
den Bordsteinen aus Basaltlava eingefalst. Der Rest bis zu
einer grofsten Linge von 52 m ist wie bei den aufserbalb der
Halle liegenden Gepiickbahnsteigen mit einer in fertigem abge-
walzten Zustande im ganzen 8,5em starken Kiesschicht be-
festigt. Die einzelnen Schichten bestehen, von unten begin-
nend, aus einer 5 em starken Kiesschicht, darfiber 1 cm
hoch Chausseestaub, dariiber 2,6 em Kies. Eine Einfas-
sung mit Bordsteinen ist auf den bekiesten Aufsenbahnsteigen
dem § 62 der ,Technischen Vereinbarungen“ vom Jahre 1882
entsprechend nur soweit als die Geleisentfernung mehr als 6 m
betriigt, und zwar nur auf der hoher liegenden Seite, bei ein-
seitigem, 1:36 betragenden Gefiille der Gepiickbahnsteige, und
nur auf einer Seite bei dem 1:50 betragenden Gefille der
Personenbahnsteige zur Ausfiibrung gekommen. Auf der andern
Seite der betreffenden Bahnsteiglingen ist die Bekiesung in einer
Entfernung von 1,65 bezw. 2,10 m von Geleismitte abgerundet
und bis auf Schienenkopfunterkante herabgefiihrt.

C. Ausstattung der Bahnsteige.
(Vgl. Blatt 22 bis 24.) .

Die Zungenbahnsteige sind gegen den dem Aufenthalt der
Reisenden dienenden, dem Verkehre vollstiindig freigegebenen
und mit Biinken ausgestatteten Kopfbahnsteig durch in gulseiserns
verzierte Pfosten durch Gegengewichte versenkbare schmiedeeiserne
8,66 m von der Kopfbahnsteigachse entfernte Ketten abgeschlos-
sen und werden erst kurz vor Abfahrt bezw. Ankunft der einzel-
nen Ziige freigegeben (Abb. 26).

Die Pfosten der Kettenabschliisse nehmen gleichzeitig die
Stangen fiir die fiber den Zuglingen zu den Personenbahnsteigen
angebrachten Richtungsschilder auf. An je zwei Stellen des
Kopfbahnsteiges rechts und links von der Hallenachse sind vor
Kopf der Geleise Brunnen und Zeitungstische aunfgestellt. Ur-
gpriinglich waren vor den Kopfen der Einfahrtsgeleise Geplick-
tische mit einer nutzbaren Linge von 11 m fiir die Gepiickaus-
gabe angeordnet. Im Betriebe hat sich ' jedoch zuniichst die
Entbehrlichkeit dieser Geplickausgabetische herausgestellt, da das
Geplick unmittelbar am Zuge von den Triigern in Empfang ge-
nommen und zu den Droschken befordert wird. Es sind deshalb
theilweise die Arme der Geplicktische entfernt worden, wodurch
an Geleislinge gewonnen wurde,
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Aborte sind auf den Lings-Bahnsteigen gegeniiber der
Tunneltreppen westlich vom Posttunnel hergestellt, wihrend dicht
an den Tunneltreppen auf drei Bahnsteigen der Staatsbahnen
Assistentenbuden nachtriiglich zur Ausfithrung gelangt sind.

TITITA

Abb. 26,

Kettenverschluls

der Zungensteige

mit Richtungschild.
1:30.

Grundrifs der Schilder,

1 R Messingrolle,
e G Schmiedeeisernes Gegen-
1 gowicht,

An den mittleren Binderfiifsen des Binders Nr. 1 am
Kopfbahnsteig sind Schilder angebracht, welche iiber den Ort

3. Die Bahnhallen.*)

A. Die Anordnung der Hallendiicher im allgemeinen.
(Vgl. Blatt 20 und 30 im Atlas.)

Die Bahnhallen sind in Bezug auf die mittlere Lings-
achse gleichformig angeordnet und bestehen aus drei unmittel-
bar neben einander liegenden Bogendiichern, deren Bauart im
wesentlichen die gleiche ist (Abb. 1 Blatt 29 und 30). In der
Lingenrichtung zerfillt jedes Bogendach in drei von einander
abweichende Theile, Der 0stliche Hallenabschlufs umfalst die
beiden Dachfelder zwischen Binder Nr. 0 und Nr. 2.  Unter
Binder Nr. 0 ist die Schirze aufgehiingt. Das Dachfeld zwi-
schen Binder 1 und 2 unterscheidet sich nur durch den ver-
stirkten Windverband ¥on den in regelmifsiger Wiederholung
angeordneten Feldern zwischen Binder 2 bis 17. Den west-
lichen Hallenabschlufs bilden die Felder zwischen den Bindern
17 und 19. Der letzte Binder triigt die Schilrze.

Die Liinge der Halle zwischen den Schiirzen ist 186,4 m.
Jedes Bogendach fiberspannt mit einer Weite von 56m 6 Ge-
leise und 7 Bahnsteige. Die ganze iberdeckte Fliche ist also
168 m breit und 186 m lang, wihrend der Bogen im Scheitel
eine lichte Hohe von 28,6m hat. Der rogelmifsige mittlere
Theil des Hallendaches wird in gleichen Abstinden von 9,3 m
durch Binder unterstittzt, die mit ihren Fiifsen bis auf die
Hohe der Bahnsteige herabreichen und entsprechend der mnach
einer iiberhthten Kreislinie gekriimmten Dachfliche als Bogen-
triiger ausgebildet sind. In den Kehlen der Bogendiicher ist
die Dachfiiche durch Aufsattelungen auf den Bindern gehoben
(vgl. Abb. 2b Punkt 21 sowie Abb. 3 und 5 auf Blatt 29
und 30) und die durch den Zusammenstofs der Binder gebildete
Wand durch Bogenstellungen bis auf 15 m Hohe frei gelassen,
sodals der durch die drei Bogendicher iiberdeckte Raum in
seiner ganzen Ausdehnung fibersehbar ein einheitliches Ganzes
bildet. Den Mittelfifsen entsprechen fiber den fufseren Lings-
mauern die in einem kastenformigen, aus Schmiedeeisen herge-
stellten Aufsatze eingefiigten halbrunden Seitenlichter (vgl. Abb.
2a, 3 und 5 Blatt 29 und 30).

B. Die Dachdecke.

Im Scheitel ist die Dachfliche zwischen den Bindern auf
eine Gesamtbreite von 31,5 m mit je drei sattelférmigen Ober-
lichtern eingedeckt, welche etwa 4/, der Grundfliche einnehmen.
Zwischen denselben (in der Lingsrichtung der Hallen) und unter-
halb der Oberlichter ist eine Eindeckung mit verzinktem Well-

der Abfahrt und 2 3 1 AL o 5 = vanse. blech hergestellt.
Ankunft der @) Das Well-
Ziige  Auskunft F P | b W blech. Das zur
geben, zu wel- ‘Wellblech - Ein-
chem Zwecke die s, deckung verwen-
cinzolnen Perso- ( " ) NI, . dete verzinkte
nenbahnsteige _ 4 || Eisenblech  hat
Nummern erhal- 2\ il : die Abmessungen
ten haben. i e s " 2 NH, 0 150 x40 x
Fiir Schreib- / f—) o \ 0,875 und wiegt
tische in der Niihe eTEn ] unverzinkt min-
des an der Stirn~ a n a bowoglicher Pfottonstofs, destens 8,05

mauer des Em-

pfangsgebindes angebrachten Briefkastens ist gleichfalls Sorge
getragen.

Abb. 27, Anordnung der Hallenfelder und des Windverbandes. Liingenschnitt durch die Mittelhalle,

kg/qm, verzinkt
*) Die Ausarbeitung des Entwurfes der Bahnhallen im all-

gemeinen erfolgte unter Leitung des Geh. Ober - Baurathes Schwed-

a1*
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9,30 kg/qm. Die Befestigung des Wellblechs auf den Pfetten
mittels Hafter in jeder dritten Welle geht aus Abb. 2y Blatt 29
und 30 hervor. In Abb. 2u daselbst ist der Anschluls des
Wellblechs an die abgedeckten Z-Eisen dargestellt, welche iiber
der stirker geneigten Dachfliche mit der Bogenlinie des Daches
gleichlaufend angeordnet sind und zur Befestigung der Lauf-
stege sowie von Z-Eisen dienen. Letztere sind gleichlaufend mit
den Pfetten aufserhalb der Dachfliche zur Ermdglichung einer
Begehung des Daches angebracht. Die Wellblechstifse (vgl.
Abb. 2y) liegen fiiber den Pfetten und sind so gegen einander
versetzt, dals durch die Ueberdeckung hichstens nur drei Ueber-
lagen zusammentreffen. Die Linge der Wellblechtafeln betrigt
im Scheitel, diesen deckend, 4583 mm, nimmt allmiihlich auf
2960 mm am Knotenpunkt (Pfette) 10 ab und von da bis
Knotenpunkt 16 wieder auf 3460 zu. Von Punkt 16 bis 21
betragen die Lingen 1830, 3575, 1950, 2130 mm. Die Tafeln
sind fiber den Bindern abwechselnd bei Pfette 12 765 bezw.
916 mm breit; weiter unterhalb liegen die Breiten zwischen 600
und 900 mm. Die Ueberdeckung betrigt je nach dem Grade
der Dachneigung 12 bis 8 cm. Die Entfernung der Niete in
den geradlinigen Nihten betriigt zweckmiilsig nicht mehr als
10 bis 15 em, um ein dichtes Schliefsen der Fugen zu erzielen,
Die Nietktpfe haben Unterlagsscheiben von 1 mm starkem ver-
zinkten Eisenblech und auf der Oberfliche des Daches aufge-
lithete Kappen aus Zinkblech Nr. 14 erhalten. Angestellte Ver-
suche ergaben die Zweckmilsigkeit eines breiten Randes fiir die
Kappen etwa nach Abb. 28. Es wurden auch Versuche mit

gy einem Oelfarbenanstrich der Nietktpfe an
FI/”-}‘-F- Stelle der Kappen gemacht, welche bis
T £ jetzt keine Veranlassung zu Ausstinden
e gegeben haben, was auch mit gleichen
Versuchen bei den Hochbauten des Werkstittenbahnhofes und ein-
zelner Hallen der Berliner Stadteisenbahn stimmt. Dennoch erschien
die Anordnung der Kappen aus dem Grunde zweckmiilsig, um
den bei Herstellung des Nietkopfes leicht schadhaft gewordenen
Zinkiiberzug des Wellblechs zu fiberdecken. Beim Léthen empfiehlt
sich stets die sofortige Ueberpinselung der Lithstelle mit Kalk-
wasser, um die fiberfliissige Siure unschiidlich zu machen.

f) Die Pfetten. Die Unterstiitzung der Dachdecke er-
folgt durch Walzeisenpfetten, die, als durchgehende Gelenktriiger
ausgebildet, mit fiberstehenden Enden aus einem Stiick iber je
zwei durch einen Windverband mit einander verbundene Binder
gestreckt sind (vgl. Abb. 27 und Blatt 29 und 30 Abb. 3 und 5).
An den Auflagerpunkten der Zwischenstiicke ist die Moglich-
keit einer Verschiebung von 20 mm bei Wirmeschwankungen
vorgesehen (vgl. Abb. 2z Blatt 29 und 30). Um bei den
Pfettenzwischenstiicken Ungenauigkeiten in der Liinge ausgleichen
zu kbnnen, wurden die linglichen Locher in den Pfetten bis
38mm lang gemacht und im Bedarfsfalle nachgearbeitet, oder
lingere Laschen mit besonders auf der Baustelle gebohrten
Lochern verwendet. Unter der stark geneigten Dachfiiiche (beim
Regelbinder bis Knotenpunkt 13 einschliefslich) sind Z-Pfetten
N. P. Nr. 20 bezw. Nr. 18 in 1,75 bezw. 1,63 m Entfernung
und unter den Oberlichtern X-Pfetten in einem grifseren Ab-
stande bis zu 2,963 m angeordnet, im Scheitel dagegen fiir die
Pfetten [-Eisen N. P. Nr. 16 verwendet (vgl. Abb. 2a und b
Blatt 29 und 30).

ler durch den Regierungs-Baumeister Frantz im Ministerium der
offentlichen Arbeiten. g

7) Die Oberlichter. Die Anordnung der sattelfSrmigen
Oberlichter stellt Abb. 2a, b, f—m auf Blatt 29 und 30
dar. Die aus geriffeltem, weilsem Rohglas von 6 mm Mindest-
stiirke im Wellenthale hergestellten G680 mm breiten, 1451 mm
langen?), auf die ganze Linge deckenden, unter 37° geneigt
liegenden Tafeln sind auf den verzinkten, 685 mm von einander
entfernten Rinneisensprossen mit 2,6 mm starken verzinkten Stahl-
blechfedern befestigt. Letztere verhindern ein Abheben, ohne
Spannungen durch die Lingeniinderung der Eisentheile auf das
Glas zu iibertragen, und gestatten ein leichtes Auswechseln.

Die Federn sind auf der unteren Auflagerfliche mit 8 mm
dicken Filzstreifen versehen und mit 0,25 mm starkem Blei um-
wickelt. Die Glastafeln sind auf mit Blei umwickelten, 20 mm
breiten Filzstreifen verlegt, welche in die den Rinnensprossen
eingewalzten Nuten scharfkantig eingepalst sind. Die Glastafeln
stofsen auf der einen Seite scharf an das Vierkant der Feder-
schraube an (vgl. Schnitt A—B zu Abb. 2f Blatt 29 und 30),
wihrend auf der andern Seite ein Spielraum von 5 mm gelassen
ist. Am unteren Ende stiitzen sich die Glastafelnr gegen 3 mm
starke, an die Rinneisen genietete Winkel. Siamtliche Befesti-
gungen des Glases sind aus verzinktem Eisen bezw. Stahl.

Zuerst waren an Stelle der einen 1451 mm langen Scheibe
zwei Glasscheiben {ibereinander vorgesehen. An den hierbei er-
forderlichen Kropfungsstellen der Rinneisen konnte eine ge-
niigende Wasserdichtigkeit nicht erreicht werden. Man ordnete
deshalb nur eine durchgehende Scheibe an, wodurch die Be-
leuchtung eine bessere und die ganze Herstellung eine ein-
fachere wurde, Allerdings waren etwas grifsere Unterhaltungs-
kosten zu befiirchten. Bis jetzt ist jedoch ein Scheibenbruch in
irgend auffallendem Mafse nicht beobachtet worden, nachdem
durch Versuche festgestellt war, dafs selbst die grofsen Glas-
tafeln den durch den Wiirmewechsel verursachten Verschiebungen
folgen kbnnen. Das zur Verwendung, gelangte Glas hatte nach
Versuchen eine Bruchfestigkeit von 3,0 kg/qmm und einen
Elasticititsmodul von 8000 kg. Die Stiitzweite der Versuchs-
stiicke war 480 mm, die Breite 100 mm, die Stirke 6 mm.

Die Anordnung der Grate geht aus Abb. 2i hervor. Die
Feder linft auf den Gratwinkeln durch, welche durch die Schrau-
benbiigel und ein 1,5 mm starkes Dichtungsblech verbunden sind.
Die Rinnensprossen der Oberlichter sind im First durch ein
Winkelstiick zu je einem Sparrenpaar verbunden, wiihrend die
rechts und links des Firstes durchlaufenden Winkeleisen das
Auflager der Glasplatten und gleichzeitiz eine Liingsverbindung
der Sprossen bilden. An ihnen sind auch die eisernen verzink-
ten Biigel befestigt, welche ein gebogenes 2 mm starkes Kisen-
blech zur Abdeckung des an den Iirsten des Oberlichtes zur
Liiftung der Halle offen gelassenen, im ganzen 670 qm grofsen
Schlitzes tragen. Die Stofse der Firstwinkel erhalten statt der
Niete Schrauben, in gleicher Weise werden die Rinneisen im
Firstzusammenstols mit den Verbindungseisen durch Schrauben
verbunden, welche die Locher vollstindig ausfiillen,

Von welchem Einflufs die bei den Oberlichtern der Bahn-
hallen gewonnenen Erfahrungen auf die Anordnung der Glas-
eindeckung der Giiterwagen- Ausbesserungs-Werkstitte war, ist
aus den Abbildungen 29 und 30 zu ersehen, welche die Ueber-
deckung der Glastafeln und den Anschlufs an das Giebelmaner-
werk zeigen.

1) Ueber dem Kopfbahnsteig betragen die Abmessungen der
Glastafeln 1670 und 700 mm.
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Unterhalb der Oberlichter sind zum Schutze gegen ein
etwaiges Herabfallen von zerbrochenen oder lose gewordenen

Abb. 29 und 30.
Einzelheiten der Oberlichter von dem Dache des Werkstiitten-
gebiiudes fiir Giiterwagen- Ausbesserung. 1: 5.

(lasscheiben an den Oberlichttrigern 2055 >< 2300 mm grolse
Drahtgitter aus 2mm starkem verzinkten Eisendraht mittels
Klammern befestigt. Wo die Gitter aneinander stofsen, sind sie
durch Drahtumwicklung verbunden. Die Anordnung geht aus
Abb. 2m auf Blatt 29 und 30 hervor.

d) Schneeklappen, Laufstege und Rinnen. In den
Dachkehlen sind nach Abb. 1, 2b und 2s, Blatt 29 und 30,
ein um das andere Binderfeld Schneeklappen in der Nihe
der grofsen Mittelrinne angebracht.

Zur Erreichung eines leichteren Begehens der Dachflichen
gind unmittelbar unterhalb der Oberlichter zwischen Knoten-
punkt 12 und 13 und an Knotenpunkt 17 sowie an Punkt 21’
(vgl. Abb. 2a und b) Laufstege angeordnet, sowie die schon
erwiihnten Laufschienen iiber das Dach vertheilt. Die Anord-

..... .lh.um_llnile..-....--..-

ey Achse des Binders N1

Abb. 31. TLeiter bei Binder Nr.1. 1:15.

nung der ersteren zeigt Abb. 2v auf Blatt 29 und 30. Neben
den Bekronungen der Hallenbogen am Ostlichen und westlichen
Abschlusse und neben der Aufsattelung der Binder Nr. 1 sind zu
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demselben Zweck Leitern angeordnet (vgl. Abb. 3 und Text-
Abbildung 31).

Die Rinnenanordnung an den wichtigsten Punkten,
niimlich zwischen den Oberlichtern, in den Dachkehlen, iiber
den seitlichen Hallenwiinden und am Fufse der hohen halb-
runden Seitenlichter geht aus den Abbildungen 2a, g, b, 1, p, q, t
hervor. Der Stols der Rinnenkasten zwischen zwei Oberlichtern
im Hallenscheitel ist nach Abb. 2e Blatt 29 und 30 biegsam
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Abb, 32. Stofsanordnung des Mittelrinnenkastens, 1 : 20,
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Abb, 33, Stofsanordnung des Seitenrinnenkastens mit Stols- Ansicht.

hergestellt. Die Kasten der grofsen Mittel- und Seitenrinnen
sind wie die Laufstege und Laufschienen im Zusammenhange
mit der Anordnung der Pfettenstifse beweglich mit Zwischen-

--;-.

1:15.
Abb. 34.
Stofs der Mittelrinne in Punkt 23 mit Bewegungs- Vorrichtung,

riumen gestolsen (vgl. Abb. 32 und 33). Die beweglichen Stbfse
und die Einfalltrichter der Zinkblechmittel- und Seitenrinnen
sind in Abb, 34 dargestellt. Zur Abfihrung des Schwitzwassers
vom Wellblech in die grofsen Mittel- und Seitenrinnen sind
nach Abb. 2t und Abb. 2p Zinkstreifen zwischen Rinnenkasten
und Wellblech festgeklemmt.

€) Die Seitenlichter. Die Anordnung der halbkreis-
formigen Seitenlichter ist aus Abb. 2a, n—q und Abb. 3 und 5
Blatt 29 und 30 zu ersehen. Der kastenfirmige untere Rahmen
ist bis auf das innere obere Winkeleisen verzinkt. Die Fensterff-
nung ist in wagerechter und lothrechter Richtung in kleinere Felder
durch schmiedeeiserne T-Triiger getheilt, an denen gulseiserne
Fensterrahmen befestigt sind, die zum Theil nach einem Muster
zusammengesetzte Glasscheiben aus gelblich griinem Tonglase
tragen. Den Fensterrahmen war urspriinglich ein anderes Muster
zu Grunde gelegt, wonach die 1,5 m breiten gufseisernen Fenster
durch die ganze Hohe von 3,6 m der Fensterdffnung hindurch-
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gingen und in der Mitte eines jeden 1,0 m hohen und breiten
Feldes acht gulseiserne Sprossen strahlenférmig zusammenliefen.
Die Herstellung des Gusses dieser Fensterrahmen erwies sich als
zu schwierig und mulste deshalb das einfachere Rahmenmuster
angeordnet werden, wonach nur vier Sprossen in einem Punkte
zusammentreffen.

C. Die Binder.

) Im allgemeinen. Die Binder sind Bogentriiger mit
Gelenken im Scheitel und an den Fiifsen. Nach der Lingsrich-
tung der Halle betrachtet sind vier verschiedene Arten von
Bindern zu unterscheiden (vgl. Text- Abb. 27):

1. Die Regel-Binder zwischen Achse 2 bis 18 (vgl. Abb. 2
Blatt 29 und 30) sind unter sich gleich. Die Form der Regel-
binder und ihre Zusammensetzung aus einzelnen Kreishogen ist
aus Abb. 35 zu ersehen. .

2. Der bstliche Abschlufsbinder Nr. 1 hat die gleiche Wand-
bildung wie die Regelbinder, jedoch mit verstirkten Abmessungen
der ecinzelnen Stibe und stirkere Gurte wie der westliche Ab-
schlufsbinder (vgl. Abb. 3 Blatt 29 und 30),

3. Auch der stliche Abschlufsbinder Nr. O mufste abweichend
angeordnet werden nicht nur wegen seiner Eigenschaft als Triiger
der Schiirze, sondern auch mit Riicksicht auf die hvhere Lage
seiner Fiifse, welche 11 m f{iber dem Kopfbahnsteig aunf der
Lingsmauer des Empfangsgebiludes angeordnet sind. Auch die
Kappendiicher in der Lingsrichtung des Kopfsteiges, die Hallen-
diicher durchdringend, bedingten besondere Anordnungen (siehe
Abb. 3 Blatt 29 und 30).

4. Der westliche Abschlufsbinder Nr. 19 hat als Schiirzen-
triiger eine andere netzwerkartige Wandgliederung und eine
stiirkere Gurtung erbalten (siehe Abh. 5 Blatt 29 und 30).

Abb. 35, Regelbinder.

f) Die Regelbinder. Die in derselben Querachse der
Halle liégenden Binder haben die gleiche Form und dieselben
Querschnitte. Nur der unterste Theil unmittelbar {iber den Auf-
lagern ist bei den beiden seitlichen Bindern etwas breiter ge-
halten, um diesen Fuls, welcher nicht in fhnlicher Weise wie

die mittleren Fiilse ausgesteift werden konnte, widerstandsfihiger
zu machen. Simtliche Binder sind aus Einzelbogentriigern,
abgesehen von Binder Nr. 19, im
Abstande von 1,10 m zusammenge-
setzt. Die Einzelbogentriiger sind
in dem grofsten Theile ihrer Liinge
als Fachwerktriger und nur an den
Fiifsen und im Secheitel vollwandig
ausgefithrt. Um eine stetige Kriim-
mung der Gurtungen zu ermbglichen,
haben die Querschnitte grolse Triig-
heitsmomente in Bezug auf die wage-
rechte Schwerachse erhalten miissen.

Abb. 36, "
Querschn. d. F'_ntergurtes. Die Form der T-Gurte ist aus bei-

Mg stehender Abb. 36 zu ersehen.

© Die Wandglieder aller Binder (von Binder Nr. 19 abge-
sehen) bestehen aus senkrecht zur Kreislinie des Obergurts stehen-
den Winkeleisenstiitzen mit zwischenliegenden gekreuzten Flach-
eisenblindern. Einzelne Biinder der seitlichen Hallen-Regelbinder
sowie ein Theil der Binder Nr, 0 und 19 mufsten durch Winkel-
eisen versteift werden.

Die Bintheilung der Trigerwiinde war von der Theilung
der in der ganzen Linge der Halle durchgehenden Pfetten ab-
hiingig und diese wiederum von der Theilung der Schiirze, welche
ihrerseits mit der Achsentheilung des Empfangsgebiiudes iiber-
einstimmen mulste,

Die Einzelbogentriiger sind durch einen in den idufsern und
innern Bogenlaibungen liegenden Fachwerksverband mit Flach-
eisenschriighblindern und Winkeleisenstiitzen verbunden, Aulser-
dem gind die Einzeltrliger durch Verkrenzungen zwischen je den
verstiirkten dritten oder vierten Stiitzen des Bogenfachwerks ver-
steift und zwar unter denjenigen Pfetten, welche gleichzeitig als
Stiitze des unter der Dachfiiiche liegenden Windverbandes dienen.

Die Fulsstiicke zweier aneinander stofsender Binder sind
nach der Aufstellung fest verbunden und haben ein gemein-
schaftliches Lager (vgl. Abb. 2¢ Blatt 29 und 80) erhalten, um
einen miglichst geringen Raum in Anspruch zu nehmen und
eine bessere Absteifung der einzelnen Bogendicher gegen seit-
lichen Winddruck zu erzielen. Auch konnte bei dieser Anord-
nung in der Dachkehle zwischen den heiden Bogendichern eine
gemeinsame Sammelrinne angeordnet und die Kehle selbst wasser-
dichter eingedeckt werden.

Die Grundpfeiler der mittleren Binderauflager sind durch
Bogen verbunden, welche miglichst hoch unter den Bahnsteigen
liegen (vgl. Text-Abb. 27). Die seitlichen Binderauflager (vgl.
Abb, 2a und d) ruhen auf besonderen Vorlagen der Grund-
mauern der Lingswiinde. Die grofste Pressung des Baugrundes
betriigt bei den mittleren Grundpfeilern 3,0 kg/qem, bei den
seitlichen 4,5 kg/qem fiir die Regelbinder.

Die Bindergelenke der Bogenscheitel (vgl. Abb. 3 u.5 Blatt
29 u. 30) liegen mit Ausnahme des Binders Nr.1 im Untergurt.
Die wagerechte und die lothrechte Seitenkraft des Scheiteldruckes
wird jede fiir sich durch ein besonderes Glied iibertragen und
zwar die erstere Seitenkraft durch zwei auf die Gurtung auf-
genietete biegsame Stahlplatten, welche mit 2500 kg/qem be-
ansprucht werden. Nach einer anniihernden, unter der Annahme
eines Bogens mit drei Gelenken stattgefundenen Berechnung der
Winkelinderung der beiden Bogenhiilften im Scheitel durch die
dauernde Belastung, Sclmeebelastung und Wiirmelinderung durften
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die Platten beim Regelbinder auf eine Liinge von 11,5 cm nicht
mit den Gurtungen vernietet werden.

Der lothrechte Krafttheil des Scheiteldruckes wird durch
Winkel iibertragen, welche aus gebogenen Stahlblechen herge-
stellt, an den #ulseren Wiinden der abstehenden Schenkel unter
Einlage eines Futterstiickes miteinander vernietet federartiz wir-
ken und ein Sich-Oeffnen und Schliefsen der Anlagefuge ge-
statten (vgl. Abb. 2e Blatt 29 und 80). Die Entfernung der
Wandniete von der lothrechten Achse des Gelenkes ist unter der
Bedingung berechnet, dafs die Feder in den wagerechten Niet-
reihen gleiche Biegungsspannung erleidet.

Die seitlichen und mittleren Fulsgelenke (vgl. Abb. 2¢
und d Blatt 29 und 30) sind bei den Mittellagen nur fiir die
Dauer der Ausfithrung nach demselben Grundsatze wie die Scheitel-
gelenke angeordnet. Die Uebertragung des lothrechten Kraft-

“theils (81,2 t beim Mittellager des Regelbinders) geschieht durch
eine an die abstehenden Schenkel des A formigen Obergurtes ge-
nietete Platte, welche um 0,5 mm hervortritt. Die wagerechte
Seitenkraft iibertriigt ein wagerechtes Blech, welches durch an-
nihernd wagerechte Winkel W (vgl. Abb. 37) mit geringer
Steigung an den Binderfuls angeschlossen ist, damit eine gelenk-
artige Wirkung erzielt wird. Aus demselben Grunde ist die
Unterkante des Bindersteges nach Innen zu steigend bearbeitet.
Bei den Mittellagern wurde diese Gelenkwirkung nach Beendigung
der Aufstellung wieder aufgehoben und die beiden aneinander-
stofsenden Binderfiifse fest miteinander verbunden auf ein gemein-
schaftliches Drehzapfenlager gestellt (vgl. das Niihere unter Auf-
stellung der Halle Seite 345), Der Drehzapfen erhiilt bei dem
Regelbinder einen grifsten Laibungsdruck von 65 kg/qem. Die
Auflagerplatte des Regelbinders hat einer Kantenpressung von
10,3 kg/qem zu widerstehen. Zur Erreichung der Unverschieb-
lichkeit der seitlichen Lagerbicke sind kleine Ansiitze @ an der

Lagergrundfliche an-

geordnet (vgl. Abb. 2d).

Die lothrechten Anlage-

fliche & der seitlichen
TR ) e Lager sind gehobelt
Abb. 87, Seitliches Lager. 1:20. (V8L Abb. 37).

D. Der Windverband in den regelmiifsigen Hallenfeldern.

Im regelmifsigen Hallentheil sind in jedem zweiten Felde
je zwei Binder durch einen unter der Dachfliche liegenden Wind-
verband paarweise zu einem standfihigen Ganzen verbunden.
Der Windverband ist bis anf die auf den Bahnsteigen aufstehen-
den mittleren Binderfiifse bezw. auf Querbalken herabgefiihrt,
welche auf den seitlichen dulsern Lingsmauern angeordnet und
in diesen verankert sind (vgl. Text-Abb. 27 sowie 1, 2p, ¢
und r Blatt 29 und 30). Der Anker fibt die zur Ablenkung
der wagerechten Kraft auf das tieferliegende Mauerwerk erforder-
lichen lothrechten Zug aus. Dieser Kraftiibertragung entsprechend
sind die Lagerfliichen der Querbalken (vgl. Abb. 2r) abgeschriigt.

Bei zur Hallenachse senkrechtem Winddruck wird der Quer-
balken nicht beansprucht. Das linglichrunde Ankerloch in dem
Querbalken ermdglicht dem letzteren, den Binderbewegungen zu
folgen. Ueber den mittleren Binderfiifsen am Knotenpunkt 23,
wo die #Aufseren Bindergurte in die senkrechte Stellung iiber-
gehen, bildet ein Querbalken aus 1] [ -Eisen eine Endsteife. Um
den Verkehr auf den Bahnsteigen nicht zu hindern, ist eine
untere Querverbindung zwischen den Binderfiillsen nicht ausge-

fithrt und sind deshalb die letzteren mit den Grundmauern vers
ankert. Da fiir den regelmiifsigen Hallentheil eine Verankerung
nur in lothrechter Richtung stattgefunden hat, so haben die
Anker eine Anfangsspannung erhalten, um die wagerechten
Kriifte mittels der Reibung in den Zapfenlagern der Binder auf
das Grundmauerwerk zu ibertragen.

Fiir die Berechnung des Winddruckes wurde die Wind-
richtung in die Lingsachse der Halle fallend und um 10° gegen
die Wagerechte geneigt angenommen.

Der Winddruck auf das Wellblech betriigt fiir das laufende
Meter und die Welle 1,4 bezw. 2,0 kg in wagerechter bezw.
lothrechter Richtung. Hieraus ergiebt sich der Druck fiir das
Quadratmeter und fiir das laufende Meter des Windverbandes.

Der Winddruck auf die Oberlichter setzt sich zusammen
aus dem Winddruck auf das Deckblech, auf die Glasfliche des
Oberlichtes neben einem Binder und auf digjenige der iibrigen
Oberlichter. Aus diesen Theilen ergiebt sich der gesamte Wind-
druck aunf die halbe Dachfliiche vom Scheitel abwiirts unter An-
nahme des im Scheitel wirkenden grifsten Druckes fiir die ganze
Ausdehnung der Dachfliche.

Bei der Berechnung der Standfithigkeit eines Hallenfeldes
wurden die Hebelsarme der angreifenden Kriifte zeichnerisch er-
mittelt. Aus den Bedingungen der Standfihigkeit ergab sich
die Anfangsspannung der Verankerung, sowie die Spannung und
die Querschnitte der Windbinder, welche aus Rundeisen von
15 bis 35 mm Durchmesser hergestellt sind. Die Stiitzen des
Windverbandes bilden die Endpfetten eines Feldes. Die Wind-
biinder sind an den dazwischenliegenden Pfetten aufgehiingt.

E. Der ostliche Hallenabschlufs.

a) Allgemeine Anordnung. Um den Kopfsteig nicht
durch Stiitzen einzuengen, sind die Binder Nr. 0 und Nr. 1
aufserhalb desselben angeordnet. Der Schiirzenbinder Nr. 0 steht
auf der 10,6 m iber dem Bahnsteig hohen Stirnmauer des
Empfangsgebiiudes, der Binder Nr.1 in 18,8 m Entfernung mit
seinen Fiifsen wie der Regelbinder auf dem Bahnsteig (vgl.
Text-Abb. 27 und 38 und Blatt 29 und 30 Abb. 3). Die Mittel-
lager des Schiirzenbinders haben nicht wie digjenigen der Regel-
binder einen Drehzapfen erhalten. Es ist angenommen, dals
bei der flachbogigen Form des Binders der vernietete Mittelfuls
bei einseitigen Belastungen sich nur dufserst wenig aus seiner
lothrechten Stellung biegen wird.

Der Schub der Hulseren, stirker als die mittleren belaste-
ten Schiirzenbinder hilt den Schub des hallenseitigen Mauer-
bogens der Haupteingangshalle das Gleichgewicht. Das hiher
als die iibrige Hallendecke liegende Dach des Kopfsteiges wird
durch hohere, in jedem dritten Binder-Knotenpunkte auf dem
Obergurte des zweiten Binders aufgelagerte Fachwerkstriger-
pfetten unterstiitzt, wihrend die obere Gurtung des Ostlichen
Binders mit der Oberkante der Trigerpfetten biindig liegt. Die
aus 100 mm hohen Eisen bestehenden Zwischenpfetten (vgl.
Abb. 40) sind durch gegen die Trigerpfetten abgesteifte, in
der Abbildung mit starken Linien dargestellte Sprengwerke
unterstiitzt.  Die Sprengwerke . haben in der oberen und
unteren Gurtung ducchlaufende, mit den Hauptpfotten ver-
kniipfte Béinder aus Winkeleisen erhalten, welche die auf den
Umsturz wirkenden als gleich angenommene Krifte von beiden
Seiten aus zum Scheitel des Daches leiten und hier zum Aus-
gleich bringen. Das obere Band ist im Scheitel durchschnitten,
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um die Wirkung der Scheitelgelenke der die Hauptpfetten stiitzen-
den Binder, welche in der Hohe des unteren Bandes gelegen
sind, nicht zu beeintrichtigen.

Zwischen dem Obergurt des Binders Nr. 1 und dem gleich-
geformten und gleich hoch gelegenen Untergurt des Binders
Nr. 0 ist ein Windverband eingelegt, bei dem die Untergurte
der Triigerpfette als Stitzen dienen und welcher bis zu den
Auflagern des Binders Nr. 0 herabgeht. Letztere sind mit den

Scheidemauern des Empfangsgebiiudes gegen Osten hin verankert,
Nach Westen zu schliefst der Windverband zwischen Binder
Nr.0 und Nr.1 an die Querbalken des Windverbandes zwischen
Binder Nr. 1 und Nr. 2 in Punkt Nr. 23 an, welche mit den
Lingsmauern verankert, bezw. iiber den mittleren Binderfiifsen
durch einen Kreuzverband und Anker mit den Grundmauern
verbunden sind, sodafs das Dach des Ostlichen Abschlusses ein
unverschiebliches Ganzes bildet. Das Gewicht der aufgehiingten
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Abb. 88. Lingenschnitt durch die Achse des Kopfbahnsteiges. 1 :600.

Schiirze vergrofsert die Widerstandsfihigkeit des Daches gegen
Umsturz und vermeidet ein Zusammentreffen mit den Decken-
triigern und der Abdeckung der Empfangsriume. Es wurden
zur Berechnung des Windverbandes und des Windtriigers der
Schiirze zunfichst die Knotenpunktsbelastungen berechnet und die
Spannungen und Querschnitte der Schriigstangen des oberen

Abb. 40. Bprengwerkunterstiitzung der Zwischenpfetten des Kopf-
bahnsteig-Daches. Mittlerer Triiger. 3 : 1000.

Windverbandes bestimmt. Die Untergurte der Triigerpfetten
wurden entsprechend verstirkt, wihrend dies bei den Binder-
gurtungen nicht erforderlich war. Nach der Berechnung des Um-
sturzmomentes ist unter alleiniger Berficksichtigung des Eigen-
gewichtes, abgeschen von dem Widerstand des ersten regelmiifsigen
Hallenfeldes eine 1,7 fache Sicherheit gegen Umsturz vorhanden.
Der Untergurt des Binders Nr.0 entspricht dem Obergurt des
Regelbinders (vgl. Abb. 35 u. 39 8. 831 u. 339), wihrend seine
Stiitzen in der Verlingerung der Stiitzen des Regelbinders liegen
sollten. Die Abhlingigkeit ihrer Stellung von den Pfetten des
Regelbinders machte jedoch eine Verschiebung der Stiitzen nach
dem Scheitel hin um 23,4 mm erforderlich (vgl. Abb. 4g anf

Blatt 29 und 30). Die Wandbildung des Binders Nr. 0 ist
dieselbe wie bei den Regelbindern (vgl. Text-Abb. 35). Die
Anhiingung der Schiirzen-Lothrechten
Nr. 6 zeigt Abb. 4g auf Blatt 29 und
30. Die Hufsere Stirnfliche ist mit
Wellblech 40- 150,625 mm verkleidet
(vgl. Text-Abb. 41).  Auch die loth-
rechten fulseren Gurttheile unterhalb
des Knotenpunktes 21, haben eine
Blechverkleidung erhalten. Die Auf-
gattelung {ber Binder Nr. 1 nach
Westen zu (vgl. Abb. 4f auf Blatt 29
und 30 ist mit 3 mm starkem Blech

Wallblec%t:f;{i'gung an geschlossen, dessen Stofsanordnung an
Binder Nr.0. den Anschlufsstellen der Trigerpfetten

'/s der nat. Grolse. aus Abb. 42 hervorgeht. Die Dach-

flichen der Seitenballen fiber dem Kopfsteige sind in ihrer
ganzen Ausdehnung mit Wellblech eingedeckt, da die Anbrin-
gung von Oberlichtern wegen der grofsen Fensterfliichen der
Schiirze nicht erfor-
derlich war. Nur
das Mittelhallendach
tiber dem Kopfsteig
hat Oberlichter er-
halten, deren Spar-
renliinge und Entfer-
nung etwas grolser
sind als in den re-
gelmiifsigen Binder-
foldern bei derselben Neigung der Glasflichen (vgl. Abb. 38).

Abb, 42, Blechverkleidung von Binder Nr. 1
in den Punkten 3, 6, 9 und 12

Die bei den Seitenhallen im Scheitel angeordnete Kappe A
(vgl. Abb. 4e und 4f auf Blatt 29 und 30) fillt bei der Mittel-
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halle fort. Die Beweglichkeit der Wellblechdecke an diesem
Punkte iiber den Bindern geht aus nebenstehender Abb, 43 hervor.

Die Bekrinung des
Binders Nr. 0 wie des
Binders Nr. 19 besteht
aus einer gufseisernen
Palmettenverzierung,
deren einzelne Theile
durch Ueberblattung mit
einander und am bogen-
formigen [ -Eisen an-
geschraubt sind (vgl.
Abb. 4e auf Blatt 29
und 30). Im Bogenscheitel des Binders Nr. 0 sind fiber den
Seitenhallen Sockelaufsitze fiir einen aus Kupfer getriebenen
Adler, ftber der Mittelhalle fiir eine Fahnenstange angebracht
(vgl. Abb. 4e auf Blatt 29 und 30). Die neben der Stirn-
Aufsattelung von Binder Nr. 1, sowie neben den Bekrinungen
von Binder Nr. 0 und Nr. 19 von Punkt 19 bis Punkt 12’
bezw. von Punkt 21“ bis Punkt 6' angebrachten Leitern sind
im Querschnitt und aus Text-Abb, 31 zu ersehen.

Ueber dem Kopfsteig wird das cylindrische Bogendach
durch niedrigere Kappendiicher durchdrungen. Hierdurch
wird auch in der Decke die Lingsrichtung des Kopfsteiges zum
Ausdruck gebracht und die beiden in der Liingsachse des Kopf-
steiges liegenden rundbogigen Ausgangstffnungen frei gemacht.
Die  Wellblechdecken der Dachkappen werden durch Z-Eisen
N. P. 100 und diese durch Bogenquertriiger unterstiitzt, welche
in der lothrechten Ebene {iber den Binderfifsen in den Punk-
ten 21‘ auflagern, sowie durch elliptische Rinnentriiger, welche
in der Dachfliche des Kopfsteiges angebracht sind, Die Rin-
nentriiger haben einen kastenformigen Querschnitt erbalten und
liegen im Scheitel auf der untersten Haupttriigerpfette Nr. 18
des Kopfsteigdaches. Die beiden Fufsenden ruhen auf den in
den Dachkehlen bezw, an den Seiten der Lingshallen in Punkt
21" angeordneten Rinnentrigern.

Aufser an diesen drei Punkten sind die Kehlrinnen-
triiger auf beiden Seiten des Scheitels noch einmal durch die
auslegerartigen Verlingerungen der zwischen den Trigerpfetten
angeordneten Sprengwerke unterstiitzt.  Diese Anordnung wie
der Querschnitt des elliptischen Rinnenkastens gebt aus der
Text-Abb. 40 und Abb. 11 auf Blatt 29 und 30 hervor. Die
Pfetten sind so gelegt, dals ihre am tiefsten licgende Unter-
kante in die Linie O fillt. Hierdurch ist auch die Form des
Bogentriigers bestimmt worden.

Abb. 43.
Scheiteldichtung des Wellbleches der
Mittelballe zwischen Binder 0 u, 1.

1:20.

Der Boden des elliptischen Rinnenkastens ist abweichend

von der geometrischen genaunen Form in einer Ebene liegend
angenommen, wihrend sich aus deren Durchdringung mit dem
nach einer wagerechten Leitlinie gebildeten Dachkappen-Cylinder
die elliptische Form der Wiinde ergiebt. Damit die Rinnen-
kasten der beiden mittleren Dachkappen und der halben Seiten-
kappen genau gleich werden, ist die seitliche wagerechte Rinne
(vgl. Abb. 1 auf Blatt 29 und 30) auf der Breite des Binders
Nr, 0 der Hohe und Lage nach genaun so angeordnet wie iiber
den Mittellagern.

f) Die Schiirzenanordnung (vgl. Abb. 39 8.339). Die
Schiirze greift in der Mittelebene des Schiirzenbinders an (vgl.
Abb. 4e auf Blatt 29 und 80). Sie besteht aus rechteckigen
‘Gefachen, die zur Aufnahme der schmiedeeisernen IFensterrahmen
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dienen. Die Gefache werden gebildet dureh lothrechte, an dem
Binder hiingende Fachwerke mit M formigen Gurten und durch
Wagerechte mit ‘r—:-~Querschnitt, die zwischen den Lothrechten
eingesetzt sind. Die lothrechten Hiingewerke sind oben mit den
Triigerpfetten als Stiitzen des Windverbandes zwischen den Bindern
verbunden und unten durch einen besonderen Windtriiger ge-
halten. Die zuriicktretende Glasfliiche- der Schilrze erzielt eine
bessere kiinstlerische Wirkung, auch lassen sich an den hervor-
tretenden Hiingewerken leichter Riistungen zur Reinigung der
Glasflichen anbringen, In einem Gefache der Schiirze sind drei
Fenster nebeneinander angeordnet. Die geschweilsten Fenster-
rahmen stolsen stumpf aneinander und sind miteinander ver-
schraubt (vgl. Abb. 12 Blatt 29 u. 30), wiihrend sie sich unten
auf die wagerechten Triger (vgl. Abb. 4e Blatt 29 u. 30) zwi-
schen den Hingewerken aufsetzen und oben gegen den niichst
hiheren Triiger anlehnen, an denen sie mittels der Plittchen /2
und Keile K befestigt sind (vgl. Abb. 4c, 6 und 6f Blatt 29
u. 30). Die Schweilsstellen der Fensterrahmen sind an die oberen
und unteren wagerechten Theile gelegt, da eiue etwaige durch die
Schweifsung entstandene Verschwiichung hier unschiidlicher ist.
Einzelheiten der Fensterrahmen und Sprossen mit der Befestigung
der Glasscheiben mittels viereckiger Stifte, deren Entfernung der
Hohe nach 300 mm betriigt, in Kittfalz zeigt Abb. 6, 6f und
Abb. 4h Blatt 29 u. 30. Aus letzterer ist auch die Dichtung
des fiir die Schriighlinder der Hiingewerke zu beiden Seiten offen
bleibenden Schlitzes zwischen den Fensterrahmen zu ersehen.
Etwa noch durchdringendes Wasser liuft mit dem Schwitzwasser
ab. Die Hingewerke sind durch dreieckige Bleche (vgl. Abb. 6¢
auf Blatt 29 und 30) gegen die wagerechten Zwischentriiger ab-
gesteift. In Schnitt CD zu Abb. 4, 4a Blatt 29 u. 30 ist der
Querschnitt der untersten Wagerechten der Seitenhallenschiirze
mit dem Laufsteg und dem Anschluls an die Attika tiber der
Stirnmauer des Empfangsgebiudes dargestellt. Bei den Schiirzen
der beiden Seitenhallen sind die Bewegungsvorrichtungen an das
Hiingewerk im Knotenpunkt Nr. 6 gelegt. Hier sind die wage-
rechten Fenstertriiger mittels Schrauben an liinglieh runden
Lichern in den dreieckigen Blechen beweglich angeschlossen.
Auch fiir den Windtriiger ist an dieser Stelle eine Ausdehnungs-
vorrichtung vorgesehen. Die ganze Schiirze ist an diesen beiden
Stellen (bei Punkt 6) aufgeschlitzt und dadurch in drei fiir sich
bewegliche Flichen getheilt (vgl. Abb. 38 S. 335). Mit Riicksicht
hierauf wird die Entfernung der Fensterrahmenwinkel, welche an
den fiibrigen Lothrechten nach Abb. 4h 30 mm betriigt, an den
Lothrechten 6 44 mm.

7) Die Windtriger. Die Anordnungen des Windtriigers
in den Seitenhallen und in der Mittelhalle weichen auch der
Hohenlage nach von einander ab (vgl. Abb, 4a und 4b auf
Blatt 29 und 30 und Text-Abb. 38). Rechts und links von
dem Steinbogen der Haupt-Eingangshalle sind in der Hohe der
untersten Wagerechten der Seitenhallen zwei wagerechte Wind-
triiger angeordnet, welche ihr festes Auflager am Schiirzenbin-
der und das bewegliche in dem Mauerwerk der Eingangshalle
erhalten. Ueber dem Bogen der Eingangshalle ist die Schiirze
durch einen bogenfirmigen Triiger begrenzt, der sich in loth-
rechter Richtung bewegen kann, in wagerechter Richtung
aber durch das Mauerwerk der Eingangshalle an den End-
punkten gestiitat wird (vgl. Schnitt K ' zu Abb. 4b auf
Blatt 20 und 30). Die Hohenlage der geraden Windtriiger
der Seitenhallen ist so gewiihlt, dafs die Gurtungen gegen die
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Schiirzenbinder iber den Mittellagern der Binder Nr.0 in den-
selben Punkten 217 anlaufen, wie die Obergurte der Bogen-
quertriiger, sodafs die Windtrigergurtungen mit den wagerech-
ten Rinnentriigern iiber den mittleren Binderfiifsen in annihernd
derselben Hohe liegen. An den beiden Enden erhilt der als
durchgehender Gelenktriiger ausgebildete Windtriiger der Seiten-
hallen sein Auflager bei A; durch den Kreuzverband des an sei-
nen Auflagern in den Winden des Empfangsgebiiudes nach Osten
hin verankerten Binders, dazwischen an den Punkten B, zweimal
durch Verankerungen in den Scheidewiinden der Wartesile (vgl.
Abb. 4a). Auf diese Weise konnte die Trigerhthe auf die
Breite der lothrechten Hingewerke der Schiirze eingeschriinkt
werden, was schon aus Schonheitsriicksichten erwiinscht war.
Das mittlere an den Punkten 6 (vgl. Abb. 4a u. ¢ auf Blatt
29 und 30) eingehiingte Stick des Windtrigers ist um die
halbe Trigerhthe mach aufsen verschoben, wm im Innern der
Halle Raum fir Anbringung einer Uhr zu gewinnen. ]?ie
inneren Gurte sind jedoch zum Schein bis zur Uhr verlingert
und zur Aussteifung der Schilrzenhiingewerke nutzbar gemacht.
An den Auflagerpunkten 6 (in wagerechter Richtung der Wind-
belastung entsprechend aufgefafst) des mittleren Windtriger-
theiles werden nur Scheerkriifte iibertragen. Diese Auflager
gind so angeordnet, dafs eine Lingenausdehnung unbehindert
vor sich gehen kann. Die Verankerung der Windtriiger (vgl.
Abb. 4d) ist mit Ricksicht auf entgegengesetzte Beanspruchun-
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gen zur Aufnahme von Zug und Druck eingerichtet. Die wa-
gerechten schmiedeeisernen Aunkertheile sind mit 1200, die
lothrechten stihlernen mit 2000 kg/qem beansprucht.

Zur Vermeidung von Stofswirkungen sind die Verankerun-
gen mit Anfangsspannung eingezogen.

Die Anordnung der Querschnitte des Fachwerks-Wind-
triigers geht aus den Abb. 4¢ und 4d hervor.

F. Der westliche Hallenabschlufs.

Die allgemeime Anordnung des westlichen Hallenabschlusses
geht im Grundrifs aus Abb. 1 und im Lingenschnit J K aus
Abb. 5 Blatt 29 und 30, sowie aus Text-Abb. 27 hervor. Die
beiden letzten, zusammen 18,8 m breiten Hallenfelder zwischen
Binder Nr. 17 und Nr. 19 sind durch verstirkte Windverbinde,
ununterbrochen durchlaufende verstirkte Pfetten und Querbalken
(in Punkt 23‘), sowie eine Verkreuzung und Verankerung der
Binderfiifse (vgl. Abb. 27) standfihig gemacht. Abgesehen von
den infolge der Verstéirkung des Windverbandes sich ergebenden
besonderen Windverbandsanschliissen sind die Binder Nr. 17
und Nr. 18 ganz regelmifsig. Der Schiirzenbinder Nr, 19 hat
dagegen stiirkere Abmessungen seiner einzelnen Theile und
anstatt einer fachwerkartigen eine netzwerkartige Wandgliede-
rung mit senkrechter Theilung erhalten, um die Schiirzen-Loth-
rechten bis zum Pfettenansehlufs hin durchfiihren zu kinnen.

Die Hohenlage der Schiirzen- Wagerechten ist so gewiihlt,

VIIT und IX bis X Fenster von gleicher Grifse erhalten.
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Abb, 30. Oestliche Hallenschiirze. 1:300. Abb. 44. Westliche Hallenschiirze,
dafs dieselbe den farbigen Glasstreifen (vgl. Text-Abb, 44) nicht Die seitlichen und mittleren Binderhiilften weichen nur in
mehr durchsehneidet. Die Hohenlage der Wagerechten II bis VII den Binderfiifsen von einander ab.
‘und X ist durch die Annahme bestimmt, dafs die Felder I bis Die theoretische Linie der finfseren sowohl als der inneren

Gurtung ist der des Regelbinders vollstindig gleich. Die Aus-
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theilung der Knotenpunkte weicht indessen bis zu 40 mm nach
dem Scheitel zu von der des Regelbinders ab., Die Linie der
fiulseren Gurtung entspricht der Aufsenkante des Gurtungswin-
kels, die der inneren Gurtung einer von der Gurtungsunterkante
um 90 mm nach aulsen hin entfernten Korbbogenlinie, welche
mit der Mittellinie der Gurtungswinkeleisen zusammenfiillt. :

Die Lage der Schiirzen-Lothrechten 3 bis 12 und der
gleichnamigen Knotenpunkte der #ufseren und inneren Gurtung,
sowie der Knotenpunkte 15' und 19’ der fulseren Gurtung ist
durch die Austheilung der Pfetten bestimmt. Die Lage der
Schiirzen - Lothrechten 15 und 18 ist ergiebt sich durch die
Theilung des inneren Bogenstiickes 12 bis 22 in zehn gleiche
Theile,

Die zwischen den durchgehenden Pfetten liegenden Zwi-
schenpfetten, welche zugleich als Steifen des Windverbandes
dienen, sind im vorletzten Binderfelde beweglich gestofsen. Die
Querbalken, in den Punkten 23’ der Binder-oberhalb des Ge-
simses der Hallenmauern liegend, bilden daselbst das Auflager
des Windverbandes, fiber den mittleren Binderfiifsen auch das-
jenige des Windtriigers. Die Querbalken {iber den Hallenwiin-
den sind durch die im Grundrils zusammengezogenen, nach oben
und unten auseinandergezogenen Gurtungen des Windtrigers
(vgl. Abb. Gb Schnitt CD auf Blatt 29 und 30) hindurch-
gesteckt und legen sich mittels eines hakenfirmigen Ansatzes
in das feste Lager des Windtriigers im Thurmmauerwerk (vgl.
Abb. 6b Schnitt 4 ). Eine lothrechte Verankerung der Quer-
balken zwischen 17 und 19 findet nur am Binder Nr. 18 statt.

Die Abschlufsthiirme
nehmen den stirkeren
Schub des Schiirzenbin-
ders und mit dem Lager
des Windtriigers auch
den Winddruck auf die
Schiirze auf. Die Schiirze
ist am #duflsersten Binder
des Hallenabschlusses in
dessen Mitte aufgehiingt,
um ihr Gewicht filr die
Standfihigkeit des Hal-
lenabschlusses wirksam zu
machen. Die Aufhiingung
der Lothrechten 0 im
Scheitel des Binders Nr.
19 ist aus Text-Abb. 45

Abb, 45.
Aufhiingung der Lothrechten im Scheitel ersichtlich. Die westliche
des Binders Nr. 19 mit Ausdehnung;gvor- Abschlufsschiirze ist bis

richtung der Wagerechten. 1:2 ;
auf 5m fiber Schienen-

oberkante herabgefiihrt.

Der westliche Windtriigér geht in einer freitragenden Liinge
== 55,76 m ungetheilt durch eine Bogeniffnung hindurch, hat
deshalb auch eine grofsere Triigerhhe (Breite) als der dstliche
Windtriiger erhalten miissen und tritt beiderseitig um 0,25 m
vor die dHufsere Binderfliche. Die zusammengezogenen Enden
der Windtriiger greifen durch die Binder hindurch (vgl. Abb. 6a
und 6b und Schnitt C D und K F zu 6b auf Blatt 29 u. 30).
Der Windtriiger ist ein Fachwerkstriger mit in einem Ab-
stand von 5,69 m gleichlaufenden Gurtungen von kreuzfirmigem
Querschnitt (vgl. Schnitt &' F Abb. 6b). Ueber den mittleren
Binderfiifsen lassen die zusammengezogenen Gurtungen das mit

Kunstformen verzierte Abfallrohr frei vor dem Hallenabschlufs
hervortreten. Die geringe Entfernung des Abfallrohres ist durch
Schonheitsriicksichten und durch den Umstand bedingt, dafs
der Verkehr auf dem zwischen Binder und Abfallrohr liegenden
Laufsteg (vgl. Abb. 5 auf Blatt 29 und 30) nicht zu sehr
erschwert werden durfte.  Die Querbalken im Binderknoten-
punkte 23‘, welche einen kastenformigen Querschnitt haben
(vgl. Schnitt J£F' zu Abb. 6a), sind nach aulsen fiiber den
Binder hinaus verlingert, um hier ein gemeinschaftliches Gleit-
lager fiir die beiden benachbarten Windtriiger herzustellen, dessen
Stehbleche um 0,5 mm vor die Winkel hervortreten (s. Abb. Ga
und hierzu Schnitt 7 M und N O). Fiir das innere Auflager
ist die lothrechte Wand der Querbalken in der Mitte der Hohe
durchbrochen. In diese Oeffnungen legen sich die Enden der
Windtriiger, um den Auflagerdruck unmittelbar auf die loth-
rechten Stehbleche des Querbalkens zu iibertragen (vgl. Abb. 6a
Schnitt P @ auf Blatt 29 und 30).

Fiir jeden Triiger ist eine Ausdehnung von 15 mm vor-
geschen. Auch die Schiirze behindert eine Lingenausdehnung
der Windtriiger nicht. Vgl auch Abb. 6a und Schnitt G H
auf Blatt 29 und 30, welcher den beweglichen Anschluls
des Windtriigers bezw. der Schiirze an den Binder Nr. 19
darstellt.

Da das Thurmmauerwerk auf der Ostseite des Windtriigers
zn schwach war, um den Auflagerdruck des Windtriigers voll-
stiindig aufzunehmen, so wurde zur Entlastung des Ostlich des
Auflagers gelegenen Mauerwerkes der Anker (s. Schnitt 4 B
Abb. 6b auf Blatt 29 und 30) nachtriiglich hinzugefiigt. Die
Steifen des fiber die Breite der Schilrzenhiingewerke hinaus-
gehenden Windtriigers sind nach unten durch gebogene Winkel-
eisen gegen die Lothrechten abgestiitzt.

Die Bewegungsvorrichtungen der Schiirze -— Schrauben-
bolzen in linglichrunden Lichern — sind in den dreieckigen
Knotenblechen jeder Wagerechten an der der innern Binder-
gurtung zuniichst liegenden Lothrechten angebracht. In Text-
Abb. 44 sind diejenigen Lothrechten, an welche die Wagerechten
beweglich angeschlossen sind, mit doppelten Linien dargestellt
(vgl, auch Text-Abb. 45 und Abb. 6 auf Blatt 29 und 30). Die
Bewegung der Wa-

gerechten mnach
beiden Seiten, von
der Mitte aus ge-
sehen, miissen die
Lothrechten  mit-
machen, indem sie
ausbiegen. Die
Fenster, welche
nach oben mit
Spielraum in den
einzelnen Gefachen
mittels Keile und
Plittchen P (vgl
Abb. 6f Blatt 29
und 30) befestigt
sind, erleiden keine
Formiinderung.

Die Anordnung
der Fensterrahmen, der Sprossen, die Befestigung des 3 mm
starken Glases, der Zusammenstols zweier Rahmen, sowie die

22*

Abb. 46.

Doppelte Dachhaut zwischen Binder Nr. 18 und
Nr. 19 neben den Hallenwiinden.
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Dichtung der Rahmen an den Lothrechten der Schiirze ist aus
Abb. 12 auf Blatt 29 und 30, sowie aus Abb. 4h ersichtlich,
im fibrigen in derselben Weise wie bei der 0stlichen Schiirze
zur Ausfihrung gekommen. Der Anschlufs der Schiirze an
den Windtriiger ist in Abb. 6 Blatt 29 und 30 dargestellt.

Beide Schiirzen sind mit gelblichgriinen Tonglasstreifen
nach Abb. 39 und 44 verziert. Die halbrunden Seitenlichter
fiber dem Querbalken zwischen Binder Nr. 18 und Nr. 19 sind
fortgelassen und nach Abb. 46 durch eine lothrechte Blechwand,
sowie eine zweite Dachhaut ersetzt.

Die #ufsere Binderstirn und die Bogenzwickel auf der Innen-
geite sind mit Wellblech, die letzteren auf der Aufsenseite mit
gulseisernen Verzierungen bekleidet,

G. Statische Berechnung.

«) Belastungsgrofsen. Es wurden bei den statischen
Ermittlungen in Rechnung gestellt:
fiir das Quadratmeter Dachfliche:
a) fiir die Oberlichter einschliefslich der Pfetten .  50kg,
b) fir die Wellblecheindeckung des regelmifsigen
Hallentheiles (von Binder 1 bis 17 ausschliefslich) 35 kg,
¢) fir die Wellblecheindeckung des westlichen und
pstlichen Hallen-Abschlusses . . . . . . 40kg
fiir das laufende Meter:

d) eines Regelbinders unter den Oberlichtern . 200 kg,
@) desgleichen unter dem Wellblech . 300 kg,
f) des westlichen Windtrigers 450 kg,
g) des dstlichen Windtrigers Y
h) eines lothrechten Schiirzen-Hingewerks . . . 75 kg,
i) fir das Quadratmeter Schiirzenfenster einschliefs-

lich der wagerechten Unterstiitzungstriger . .  50kg.

Als Winddruck sind angenommen 150 kg fiir das Quadrat-
meter der vom Winde getroffenen, auf die Ebene senkrecht zur
Windrichtung gelotheten Fliche. Die Windrichtung ist wage-
recht oder unter 10° zur Wagerechten geneigt angenommen.
Als Schneebelastung sind 80 kg fir das Quadratmeter Grund-
fliche des Daches in Rechnung gezogen, sofern die Dachneigung
kleiner als 30° ist. Die Dachfliche ist bis Binder-Knoten-
punkt 12 belastet angenommen. Die drei in einer Achse liegen-
den Binder bilden ein einziges zusammenbiingendes Ganzes mit
drei Scheitel- und vier Fufsgelenken, dessen Spannungen statisch
unbestimmbar sind (vgl. Abb. 1 Blatt 29 und 30).

Da die feste Verbindung der Binderfiifse {iber den beiden
mittleren Auflagern erst nach der Aufstollung und zwar ganz
zwanglos geschah, so konnte die zusammenhingende Binder-
gruppe als in drei Einze]bogén mit je drei Gelenken aufgelost
angesehen und unter dieser Annahme die Spannungen fiir die
danernde Belastung berechnet werden. Diese Annahme ist auch

fiir die Ermittlung der Wind- und Schneebelastungen gemacht.

worden.  Die wirklichen Spannungen werden sich kleiner stellen
als die unter der erwihnten Annahme berechneten. Dieser Um-
stand erschien jedoch in Vergleich zu der einfachen Rechnungs-
weise nicht von Belang und wurde bei der Wahl der zuliissigen
Inanspruchnabme berficksichtigt.

#) Spannungen infolge von Wirmeiinderungen. Die
durch Wirmeinderungen hervorgerufenen Spannungen sind auf

dem Anniiherungswege ermittelt. Es findet sich nach Abb, 47
aus der Momentengleichung

Hk:-P-z— . .\k--l--}"’E o,
b b
!
H=2PF,. 3

Der Werth von P ergiebt sich aus der Bedingung, dafs
die Lingen-Aenderung des ganzen Gefiges durch die Hufseren

Kriifte gleich und entgegengesetzt der von der Wirmelinderung

hervorgebrachten sein miissen,
5
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rung des Grundrisses der Sehne / des Bogens AC, wenn die
Drehung des Stiickes 4 C' um A unberiicksichtigt bleibt: Hier-
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Die Werthe der Integrale wurden durch Summirung an-

nithernd ermittelt und unter Einfithrung der Zahlenwerthe fiir
h=1=28m und b =40m P zu 1730 kg gefunden.

Tiir den Knotenpunkt 23 ergiebt sich als grifste Wirme-
spannung etwa 200 kg. Als grifste Inanspruchnahme ist
1250 kg/qem zugelassen unter Berficksichtigung des Umstandes,
dafs die Wind- und Schneespannungen in Wirklichkeit kleiner
als die berechneten sein werden und dafs Wind und Schnee
nur selten zusammenwirken; dafs jedoch eine Wirmespannung
von bis zu 200 kg hinzutreten kann.

y) Berechnung der inneren Kriifte des Regelbin-
ders. Zuniichst ist fiir jeden dritten Knotenpunkt des Ober-
gurtes der Belastungsantheil berechnet und in Listen iibersicht-
lich zusammengestellt. Sodann wurden die entsprechenden Kriifte
und die durch die Bogengelenke gehenden Seilvielecke gezeichnet.
Die inneren Kriifte der Gurtungen wurden mit Hiilfe der Mittel-
kraft fiir den gewihlten Abschnitt unter Anwendung des Ritter-
schen Verfahrens berechnet. Die Schriigbiinderspannung ist auf
demselben Wege mit Benutzung der Schnittpunkte der betreffen-
den Gurtungsrichtungen ermittelt. Wo die Schnittpunkte aulfser-
halb der Zeichenfliche lagen, wurden die Binderspannungen auf
zeichnerischem Wege gefunden. Die Ermittlungen wurden an-
gestellt fiir Eigengewicht, einseitige Schneebelastung und Wind-
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druck, und zwar fiir die belastete und unbelastete Binderhiilfte.
Die grifsten und kleinsten Spannungen wurden zusammenge-
stellt. Die innern Kriifte der Schiirzenbinder Nr. 0 und 19
sind auf dieselbe Weise wie bei den Regelbindern berechnet.

d) Querschnittsbestimmungen der Regelbinder. Da
die Bindergurtungen ununterbrochen gekriimmt sind, wurde das
gekriimmte Gurtungsstiick zwischen zwei Knotenpunkten unter
Voraussetzung unveriinderlicher Achsenrichtungen in den Knoten-
punkten und unter Annahme einer Parabel fir die Kriimmung
auf Biegung berechnet. Bei den gewiihlten (in Abb. 36 dar-
gestellten) Querschnittsformen tritt die grofste Inanspruchnahme
bei dem gezogenen Obergurt inmitten der Kuotenpunkte, fiir
den gedriickten Untergurt im Knotenpunkt selbst ein. Die Gurt-
winkel des Obergurtes wechseln zwischen 70 >< 70 >< 8 bis
70><70><10 vom Scheitel nach dem Kimpfer zu; die Steh-
bleche von 260 ><10 bis 360> 13, der Querschnitt zwischen
79 und 124 qem. Die entsprechenden Abmessungen fiir die
Untergurte sind fiir die Winkel 80><80><8 beaw, 90><90><13,
fiir die Stehbleche 290 >< 10 bis 200 >< 13, fir die Quer-
schnittsflichen 106 bis 162 qem. Die Sicherheit gegen seit-
liches Ausknicken ist mindestens 3,4 fach.

Die Schriighiinderquerschnitte sind aus doppelten, wo nithig
versteiften Flacheisen hergestellt. Die zur Gurtung senkrechten
Pfosten bestehen theilweise aus einem einseitig angeschlossenen,
auf die excentrische Beanspruchung berechneten Winkeleisen
70 > 70 >< 10, theilweise aus doppelten Winkeleisen (bis
80 >< 80 >< 10),

€) Querschnittsermittlung der unregelmiilsigen
Binder. Die Gurtungs-Querschnitte des Binders 19 sind dhn-
lich denen des Regelbinders unter Verwendung von stiirkerem
Eisen und beim Untergurt einer grifseren Anzahl Winkeleisen
angeordnet, Die Schriigbiinder, welche nach dem Scheitel zu
fallen, sind aus zwei Flacheisen bezw. vier Winkeleisen, die
nach dem Scheitel zu steigenden Schriigbinder aus einem Flach-
eisen und einem JL-Fisen oder zwei Winkeleisen hergestellt.

Hinsichtlich der Querschnittsbildung des unregelmiilsigen
Binders des Ostlichen Hallenabschlusses gilt beziiglich der Gur-
tungen das fiir Binder 19 Gesagte,

Die Schrigbinder sind aus zwei theilweise verstirkten
Flacheisen gebildet. Die Pfosten haben denselben Querschnitt

.wie beim Regelbinder.

H. Aufstellung der Halle.

Es wurden die in einer Querachse liegenden Binder der
dréi Hallen gleichzeitig aufgestellt, sodals die Mittelfelder keinen
einseitigen Schub erhalten. Nur alle diejenigen Theile der
Querbalken, welche einer Bewegung der einzelnen Binderhiilften,
sich der Eigengewichtsbelastung entsprechend zu gestalten, nichts
in den Weg stellten, wurden zuniichst mit den einzelnen Bindern
verbunden, bis siimtliche Eigenlasten aufgebracht waren,

Das mittlere gemeinsame Gelenklager zweier zusammen-
stolsenden Binder sollte wiihrend der Aufstellung, vorliufig
Jjedoch ver:nndarlir;,h festgestellt werden, Die feste Verbindung
der Mittelfiifse ebenso wie die Vernietung der Platten im Bo-
genscheitel war erst nach beendigter Aufstellung und Ausriistung
vorgesehen, wodurch eine gleichmiilsige Beanspruchung durch die
davernde Last und hierdurch. auch gleiche Stirken der einzel-
nen Theile der drei Hallenbinder erreicht werden sollte. Aulser-
dem wurde auf diese Weise auch die Herstellung der von
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einander unabhiingigen Binderhiilften in der Fabrik ermoglicht.
Da jedoch eine Vernietung nach vollstiindiger Belastung und bei
grofser Luftwiirme nicht auszufiihren war, wurde im Binder-
scheitel anstatt einer Vernietung eine bleibende Verschraubung
zugelassen. Die Oberlichter wurden gleichzeitig auf alle drei
Binderfelder einer Achse aufgebracht. Nach deren Fertigstellung
lockerte man die in den wagerechten Scheitelplatten befindlichen
vorlinfigen Schranben und liste die Verkeilungen zwischen den
Binderfiilsen, sodals die Binder eine ganz lose Lage annehmen
konnten. Danach wurden die Keile wieder lose und die end-
gilltigen Schrauben ohne Zwang in die Scheitelplatten einge-
setzt. Die abstehenden Schenkel der Federn im Bogenscheitel
wurden zuerst mit einander, dann die Federn endgiiltiz mit der
einen Binderhiilfte vernietet und hierauf erst in der anderen
die Locher gebobrt und die weiteren Niefe eingezogen, ohne
dafs durch Andornen eine Spannung in den Federblechen er-
zeugt werden durfte. Spiiter bei einer Wiirme von 8 bis 100 C,
(im November 1886) erfolgte dann bei vollkommen fertig ge-
stellten Bindern eine nochmalige Lockerung der Keilverbindung
am Fulse, das feste Anziehen und Sichern der Verschraubung
im Binderscheitel und die Vernietung der Binderfiilse durch die
aufgelegten Laschen. Es wurde darauf gehalten, vor dem voll-
stiindigen Vernieten der Binder diese sowohl der Lingsachse als
auch nach der Hohenlage auszurichten. Die Wandflichen der
Lager und die nicht zugiinglich bleibenden Theile wurden recht-
zeitig zweimal mit Mennige gestrichen. Die Drehzapfen der
Lager wurden sorgfiltig geilt.

Die Verniotung der Pfetten und die Befestigung des Wind-
verbandes zwischen je zwei Bindern erfolgte nach gleichmiifsiger
Fertigstellung der letzteren. Die Endstticke der westlichen
Windtriger in den letzten Feldern wurden erst nach fester
Verbindung der Binder angenietet und an den Querbalken an-
geschlossen.

I. Das Aufstellungsgeriist.
(Vgl. Abb. 1 auf Blatt 31,)

Die doppelwandigen Binder wurden in der Fabrik in Hilften
zusammengesetzt und soweit es mit Riicksicht auf die Beforde-
rung auf der Eisenbahn geschehen konnte, genietet, Die Auf-
stellung erfolgte mittels fahrbarer Geriiste. Es wurden im ganzen
drei Geriiste angefertigt, sodals gleichzeitig drei Binderpaare
aufgestellt werden konnten, was zur Vermeidung von einseitigem
Schub erforderlich war. Jede Riistung wurde mittels 5 > 4 — 20
Paar Laufrider mit einem Achsendurchmesser von 170 mm auf
Schienengeleisen mit 118 mm hohen Schienen, auf holzernen
Quer- und zwischengelegten Langschwellen fortbewegt.

Jedes Geriist hatte eine Breite von 12,80 m, sodals je ein
vollstiindiges Binderpaar mit Pfetten und Windverband aufge-
stellt werden konnte. An der Rilstung sind bei @ ¢ Riistbiiume
befestigt, welche an ihrem oberen Ende Flaschenziige erhalten,
vermittelst deren und angebrachter Kabel die Eisentheile durch
Dampfwinden aufgezogen wurden. Die einzelnen Binder ge-
langten in je 10 (== 2 >< 5) Riiststiicken zur Baustelle. Die
Stifse sind mit 0, 1, 2, 3, 4 Bogenmitte bezeichnet. Die Ver-
bindung der Stofse geschah von den Hiilfsgeriisten @ aus. So-
bald ein Binderpaar fertiggestellt war, wurde die ganze Rilstung
bis zum niichsten Binderpaar verschoben, dadurch, dals an
Jedem Laufrad ein Mann mit Brechbaum angriff. Bei der Berech-
nung des Gerfistes wurde filr Holz A == 100 und fir Zerknicken
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eine 10fache Sicherheit und ein Winddruek von 150 kg/qem zu
Grunde gelegt. Das Umsturzmoment, herriihrend von dem Wind-
druck und dem aufzuziehenden Gewicht, mulste kleiner sein als
Eigengewicht und Belastung des Binders Nr. 0.

Am 31. October 1884 gab die Gutehoffnungshiitte in
Oberhausen (Rheinland) bei der Verdingung die niedrigste Ge-
samtforderung ab. Der Zuschlag erfolgte am 24, November
1884. Die Material-Abnahme begann am 28, December 1884.
Am 15, April 1885 waren von 3500 t Eisen gepriift und
abgenommen 1200 t und in der Werkstatt die Lehre fiir die
Regelbinder hergestellt. Im Mirz 1885 begann die Aufstellung
auf dem Bauplatze. Die Geriiste waren am 24. Mai fertig ge-
gtellt, Mit dem Zusammenbau der Binder ging man von Bin-
der Nr. 8 aus nach Nr. 3 hin.  Diese Binder waren am
1. September 1885 simtlich fertiggestellt. Sodann wurde mit
der Aufstellung von Binder Nr. 10 bis Nr. 14 fortgefahren,
sodafs am 1. Januar 1886 die Binder Nr. 3 bis 14 aunfgestellt
waren. Weiterhin wurden mit Ricksicht auf die noch nicht
beendigte Ausfiibrung des Post-Geplick- und Personen-Tunnels
Binder Nr. 2 bis Nr. 0 zusammengesetzt; am 15. Juni 1886
waren Binder Nr. O bis Nr. 14 fertig. Am 15. September
1886 wurde mit der Aufstellung von Binder Nr. 15/16 aus
begonnen und nach dem westlichen Abschlusse hin vorgegangen.
Am 19. April 1887 war simtliches Material abgewalzt und
am 22. August 1887 waren alle Arbeiten aufser Anstrich und
Verglasung beendet. Als dann am 1. Januar 1888 auch diese
fertig gestellt waren, konnte am 23. Januar 1888 die Abnahme
stattfinden.

K. Vorschriften beziiglich der Giite der Materialien.

Hinsichtlich der Giite der Materialien war vorgeschrieben:
mit quer
der Faser zur Faser
1) fiir Bleche: eine Zerreilsungsfestig-
keit von .
eine Dehnung von . :
eine Zusammenziehung von .
2) fiir Winkel- und Flacheisen: eine
Zerreilsungsfestigkeit von
eine Dehnung von . ;
eine Zusammenziehung von .
3) fir Formeisen: eine Zerreilsungs-
festigkeit von 3600kg 2000 kg,
eine Dehnung von . 12 pCt. il
eine Zusammenziehung von . . . 18pCt. L

3500 kg 3000 kg,
12 pCt. 5 pCt.
20 pCt. 8 pCt.

3600kg 2200 kg,
12 pCt. '
20 pCt. —_—

4) fir Nieteisen mit der Faser: eine

Zerreifsungsfestigkeit von . 37560 kg,
eine Dehnung von . 20 pCt,,
eine Zusammenziehung von 30 pCt.

Die Zerreifsungsfestigkeit ist hierbei bezogen auf ein Qua-
drateentimeter des wurspriinglichen Querschnittes, die Dehnung
des abgelingten Stickes nach Procenten der urspriinglichen
Linge und die Zusammenziehung des Zerreifsungsquerschnittes
in Procenten des urspriinglichen Querschnittes.

Bei den Zerreifsungsproben erhielten die Probestiicke einen
Quersclmitt von 300 bis 500 qmm und eine freie Linge von
200 mm, fiir welche die Dehnung mufste beobachtet werden ktnnen.

Die fiir Schmiedeeisen vorgesehriebenen Biegeproben in kaltem
und dunkelkirschrothem Zustande weichen nicht wesentlich von
den ,, Normalbedingungen fiir die Lieferung von Eisenconstruc-
tionen fiir Bricken und Hochbau®, aufgestellt vom Verband
dentscher Architecten- und Ingenieur-Vereine vom Jahre 1886 ab.

Fiir Gulseisen war eine Zugfestigkeit von 1200 kg und
eine Druckfestigkeit von 6000 kg/qem verlangt.

Fiir den zu den Scheitelgelenken und Theilen des Wind-
verbandes verwaundten Flufsstahl war eine geringste Festigkeit
von 4800 kg und eine Zusammenziehung von 40 pCt. gefordert.
Bei grifserer Zerreifsungsfestigkeit durfte die Zusammenziehung
entsprechend abnehmen, so zwar, dafs die Summe beider Zahlen
mindestens 88 betrug.

L. Ergebnisse der Material-Abnahme in den Walzwerken.

Durchschnittlich wurde in einem halbmonatlichen Zeitraum
71,2 t gepriift und abgenommen. Die zu 35 bis 36 kg/qmm vor-
geschriebene Zerreilsungsfestigkeit ergab sich bei den Proben zu
durchschnittlich 38,7 und schwankte zwischen 36 und 41 kg/qmm.
Die Dehnung sollte vorschriftsmilsig 12 pCt. betragen; die be-
obachteten Zahlen liegen durchschnittlich zwischen 16,8 und 23
und schwanken zwischen den Grenzen 12 und 28. Die mit
20 pCt. vorgeschriehene Zusammenziehung war durchschnittlich
24,3 bezw. 38,1; die Grenzzahlen betrugen 17 bis 51 kg/qmm.
Die Beanspruchung an der Elasticititsgrenze betrug durchschnitt-
lich 25,9. Zuriickgewiesen wurden durchschnittlich 6,6 pCt. theils
wegen Mindergewicht oder Walzfehler und ein ganz geringer
Posten wegen zu geringer Festigkeit.

Angaben fiber Gewichte und Kosten im ganzen und ein-
zelner Theile der Bahnhallen finden sich in der am Schlusse
dieser Veroffentlichung befindlichen Zusammenstellung.

(Schlufs folgt.)

Die Reinigungs=-(Desinfections=) Anstalt fiir Viehwagen auf dem Giiterbahnhof in Diisseldorf.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 59 im Atlas.)

Da nach dem Reichsgesetz vom 25. Februar 1876 und
den Ausfiihrungsbestimmungen des Ministers der offentlichen
Arbeiten vom 19. November 1886 den Eisenbahn-Verwaltungen
die Reinigung der Viehwagen — fiir gewdhnlich mit Sodalauge
von 50°C, bei Ansteckungsgefahr mit 5 pCt. Karbolsiurelisung
— obliegt, so mulfsten die Verwaltungen in den letzten Jahren
dazu fibergehen, auf grofseren Stationen oder Stationen mit
bedeutendem Viehverkehr sogenannte Desinfections-Anstalten zu

(Alle Rechte vorbehalten.)

bauen, denn die frither iibliche Reinigung unter Entnahme von
heifsem Wasser aus dem Kessel einer Locomofive erweist sich
sowohl storend fiir den Betrieb, als auch kostspielig, wenn eine
grifsere Anzahl von Wagen zu reinigen ist.

Zumal fir den hiesigen neuen Giterbahnhof, auf ~dem
monatlich im Durchschnitt 320 Wagen, oder bei 26 Arbeits-
tagen tdglich rund 12 Wagen zu reinigen sind, erschien die
Erbauung einer besonderen Reinigungs-Anstalt geboten. Die-
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selbe ist im vorigen Sommer nach den Zeichnungen auf Blatt 59
erbaut worden, zu deren Erliiuterung folgendes angefiihrt wer-
~ den mag,

Zur Aufnahme des festen Diingers und der Streu ist eine
reichlich grofs bemessene Diingergrube von 64 qm Grundfliche
und 128 cbm Rauminhalt angelegt, da es vorliufig an jedem
Anhalt fehlt, wie oft sich der regelmiifsige Verkauf und dem-
gemiifs die Abfuhr des Diingers bewirken lassen wird. Der
Boden ist wasserdicht hergestellt. - Drei gemauerte Umfassungs-
wiinde sind 0,80 m iiber Erdboden hochgefiihrt, die vierte, auf
der Abfuhrseite, besteht zur Erleichterung des Riiumens und
Ladens aus 4m langen Bohlen zwischen Steinpfeilern. Behufs
leichterer Reinbaltung ist der Raum zwischen Grube und Geleis
mit Ziegeln aunf hoher Kante gepflastert.

Die Reinigung der Wagen vom festsitzenden Dilnger durch
Abwaschen und Ausspritzen, desgl. die eigentliche Entgiftung
mit Karbolsiiure bei Ansteckungsgefahr oder nachgewiesenen
Seuchen findet auf der Plattform statt. Frei auf Steinwiirfeln
aus Basaltlava liegende Schienen sind durch Lingsmauern unter-
stittzt. Zwischen den erhthter liegenden einfassenden Rollschich=
ten ist 0,25 m starkes Ziegelpflaster mit dichtvergossenen Fugen
angebracht, damit die Jauche mbglichst schnell abflielst. Es
kinnen vier bis fiinf Wagen gleichzeitig gereinigt werden, da die
Liinge der Plattform 40 m erreicht und zwei Sprenghihne fiir
kaltes Wasser, sowie zwei fiir warmes Wasser vorhanden sind.

Die zur Aufnahme des fliissigen Diingers 4,5 m tief ange-
legten, mit Holzdeckeln geschlossenen Klirbrunnen bestehen aus
zwei durch ecine Scheidewand getrennten Theilen. Da die stiidti-
sche Entwiisserung in den benachbarten Strafsen noch nicht
ausgefiihrt ist, miissen die Brunnen vorliufig als Sickerbrunnen
wirken. Zu dem Zweck ist die mittlere Scheidewand angeordnet
worden und das Sieb aus verzinktem Eisendraht in eisernem
Rahmen, auch der unterere Raum der Brunnen auf 1 m Hohe
mit grobem Kies ausgefilllt. Die 'Benutzung gestaltet sich fol-
gendermalsen: Das mit Diinger vermischte Wasser fliefst durch
“die Rinne in den vorderen Theil des Brunnens und setzt die
festen Stoffe unten ab, da das Sieb erst dann Wasser durch-
lifst, wenn der Brunnen 2 m hoch gefilllt ist und wenn der
vordere Brunnentheil aufhort, als Sickerbrunnen zu wirken.
Durch das Sieb flielst die Fliissigkeit so rein ab, dals es lingere
Zeit dauern wird, ehe die obere Kiesschicht des hinteren Brun-
nentheils als Filter unbrauchbar wird, denn eine viermonatliche
Betriebsdauer vermochte nicht, die Aufnahmefihigkeit der Kies-
schicht im Vorderbrunnen wesentlich zu beeintriichtigen. Uebri-
gens gestattet der mit Steigeisen versehene Brunnen eine leichte
Entfernung und Ernenerung des Kieses. Ist das Sieb verstopft,
so filllt sich der vordere Theil des Brunnens bis Oberkante
Trennungsmauer, welche 0,50 m unter Brunnenrand liegt, und
fliefst dann erst in den hinteren Raum, welcher den eigent-
lichen Sickerbrunnen darstellt. Soll ein Brunnen é'erl'mmt wer-
den, dann withlt man dazu einen Tag, an dem weniger Wagen
zu reinigen sind, sodafs voriibergehend nur die Hilfte der
Plattform in Benutzung ist und die Zufiihrungsrinne zum an-
dern Brunnen zugeschiitzt werden kann. Spiiter lassen sich die
Brunnen leicht an die stidtische Entwisserung anschliefsen.
Der Raum zwischen Plattform, Gebliude und Brunnen ist mit
gewbhnlichen Kopfsteinen gepflastert.

Das im einfachsten Ziegelrohbau mit Pappdach hergestellte
Kesselhaus enthiilt eine Stube zum Aufenthalt fiir die Arbeiter,

Platt, Reinigungs-Anstalt fiir Viehwagen auf Bahnhof Diisseldorf.
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eine Kammer zur Aufbewahrung von Soda, Karbolsiure und
Arbeitsgeriithen, sowie den Raum fiir Bottich und Kessel nebst
Zubehir. An das Gebiinde stblst eine hilzerne, bedeckte Kohlen-
banse mit Klappe zum Einwerfen der Kohlen aus dem Eisen-
bahnwagen und mit kleiner eiserner Thiir zum Kesselraum, um
die Kohlen unmittelbar entnehmen zu kinnen.

Von der Maschinenfabrik Biinger u. Leyrer hierselbst rithrt
die FEinrichtung der Maschinen-Anlage her. Sie besteht im
wesentlichen aus einem stehenden Rihrenkessel, einem schweils-
eisernen Bottich, den nothigen Rohrverbindungen und den in
diese eingeschalteten beiden Dampfstrahlpumpen (Injectoren).
Der Rohrenkessel, dessen Boden und Deckel durch kriiftige
Anker mit einander verbunden und in den 80 Stiick 70 mm
weite Siederohre eingebaut sind, hat eine Hohe von 3 m, einen
Durchmesser von 1,256 m und 39,4 qm Heizfliche; er arbeitet
mit 6 Atm. Druck. Neben einem nicht zu niedrigen Schorn-
stein ist zur schnelleren Dampfbildung ein Bliser angeordnet.
Ueber dem Bottich ist ein Wrasenfang angebracht. IKessel und
Bottich sind so grofs bemessen, dafls in 12 Stunden mindestens
24 Wagen gereinigt werden kinnen.

Der Betrieb gestaltet sich in folgender Weise. Nachdem
der Kessel mit Wasser gefiillt ist und sich hinreichend Dampf
entwickelt hat, wird das Wasser im Bottich durch den Dampf
erwiirmt. Dann wird mit den Dampfstrahlpumpen das erwiirmte
Wasser in die an den Rohrenden angeschraubten Schliuche
gedriickt und das Ausspritzen der Wagen beginnt. Letztere
werden der Plattform entweder von der Viehrampe oder von
Nachbarstationen aus, nachdem sie vorher an der Grube von
Diinger entleert sind, zugefiihrt und nach beendeter Reinigung
auf dem Stumpfgeleise zur Abholung bereit gestellt,

Zum Schutze gegen zu schnellen Verschleifs sind die Gummi-
schliuche mit getheerter Hanfschnur umwickelt und aufserdem in
Abstlinden von etwa 3 m mit dicken Holzrollen umgeben. Um
ein Anfassen und Festhalten moglich zu machen, mulsten die
Strablrohre am Ende der Schliiuche, welche durch das mit min-
destens 60 ©C ausstromende Wasser stark erhitzt werden, eine
Umkleidung von Buchenholz erhalten. Das Handrad @ tritt nur
dann in Thitigkeit, wenn der Hahn an der Dampfstrablpumpe
undicht werden sollte. Beide Dampfstrablpumpen, deren Schlab-
berwasser durch Trichter, welche in der Zeichnung nicht ange-
deutet sind, aufgefangen und ins Freie geloitet wird, dienen
auch zum Speisen des Kessels.

Gekostet hat die auf 11000 % veranschlagte Anlage
10927 A, wobei die Einrichtung der Arbeiterstube und das
Geleis auf der Plattform nicht mitgerechnet sind. Von dieser
Summe entfallen auf die bauliche Einrichtung 6 638 .4 (hier-
von rund 3 700 .4 auf die Brunnen nebst Plattform, rund
2000 /4 auf das Gebinde und 938 £ auf die Grube), auf
die Maschinenanlage 3 934 4 und auf Schlimche nebst Zube-
hor 355 4. An Grundfliiche enthilt das Gebiude rund 49 qm,
die Kohlenbanse rund 8 qm.

Die Anstalt ist seit dem 1. December 1890 im Betriebe
und hat sich gut bewiihrt, nur ist der Raum fiir den Kessel
in der Linge etwas beschriinkt, sodals es sich empfehlen diirfte,
bei ihnlichen Anlagen die Linge um vielleicht 0,5 bis 1m zu
vergrifsern. Desgleichen diirfte ein moglichst dichtes Anbringen
der Holzrollen auf den Schliuchen anzurathen sein, denn die
hier gewiihlte Anordnung scheint die Abnutzung nicht im ge-
wiinschten Malfse zu verhindern.
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Eine #ihnliche Anlage, welche fiir die hiesige als Vorbild
gedient hat, ist seit Anfang 1888 in Wesel in Benutzung.
Dort werden im Durchschnitt nur halb so viel Wagen gerei-
nigt, weshalb die Plattform nur 20 m Linge bat und der Kessel
nur angeheizt wird, wenn mehr als drei Wagen an einem Tage
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der Anstalt zugefiihrt werden. Kessel und Bottich wurden dort
von der Maschinenfabrik K. u. Th. Moller in Kupferhammer bei
Brackwede geliefert. Demniichst soll eine neue Reinigungs-
Anstalt in Dinslaken (Strecke Oberhausen-Wesel) erbaut werden.
Diisseldorf, Ostern 1891, Platt.

Der Bau der neuen Kaimauern im Hafen von Bordeaux.
(Mit Zeichnungen auf Blatt G0 und 61 im Atlas.)

Die nachstehenden Mittheilungen verdanke ich der Lie-
benswiirdigkeit des Herrn Ingenieur C. Zschokke, Mitinha-
bers der Firma C. Zschokke u. P, Terrier in Rom und Paris,
welche die in Rede stehenden Kaimauern gegenwiirtig aus-
fithrt.  Diese Ausfilhrung zeigt eine sehr sinnreiche Vervoll-
kommnung derjenigen Art der Griindung mittels Prefsluft,
welche Herr Zschokke bereits mehrfach — und zwar gegen-
wiirtig noch bei dem Bau der neuen Trockendocks in Ge-
nual!) — filr unterseeische Bauausfithrungen mit Vortheil in
Anwendung gebracht hat, niimlich die Anwendung schwim-
mender Senkkasten in Form grolser Taucherglocken, unter
denen die Maurerarbeiten ausgefithrt werden. Sie zeigt gleich-
zeitig, wie einerseits die Schwierigkeiten, welche der wech-
selnde Wasserstand von Ebbe und Fluth bieten, mit Hiilfe
der Prefsluft gliicklich bewiiltigt werden, wiihrend anderseits
dieselben wechselnden Wasserstiinde zu ihrer eigenen Ueber-
windung nutzbar gemacht werden, indem sie das Mittel
bieten, ohne Mithe und nennenswerthe Kosten den oberen,
schwimmenden Senkkasten iiber die zu versenkenden Pfeiler
zu stiilpen und nach erfolgter Versenkung wieder zu ent-
fernen, A

Der Hafen von Bordeaux besteht aus einem Fluthhafen
mit unveriinderlichem Wasserspiegel und einem offenen Fluls-
hafen. Der Fluthhafen, der im Jahre 1879 gebaut wurde
hat eine Oberfliche von 9,76 ha mit einer Wassertiefe von
7,6 m und einer nutzbaren Kailinge von 1740 m. Die Ver-
bindung desselben mit der Garonne wird durch zwei Schleu-
sen hergestellt, von denen die eine 22 m weit und 152 m
lang, die andere 14 m weit und 136 m lang ist. — Der
Flufshafen besitzt bei der Linge von 9 km eine mittlere
Breite von 560 m. Die mittlere Ebbe hat in ihm dié Hohe
4 0,97 des Pegels an der Briicke von Bordeaux, wilhrend
die Fluth in der Regel zwischen -+ 3,93 und -+ 5,60 schwankt
und infolge von Zusammenwirken des Hochwassers im Flusse
und einer Springfluth im Jahre 1889 ihven hdchsten bisher
bekannten Stand mit - 6,57 erreichte. Fiir eine Fliche von
6 ha hat der Flufhafen 6 m Wassertiefe, dagegen fiir den
weitaus grofsesten Theil von 70 ha nur 4 m. Die Schiffe
ankern theils an Bojen, theils liegen sie an senkrechten
Kaimauern, deren Liinge auf dem linken Flufsufer 975 m
betviigt. Aufserdem gind auf dem linken Ufer 2818 m und
auf dem rechten 915 m gepflasterte Laderampen hergestellt,
gowie endlich noch von Privatleuten 39 hilzerne Ladebriicken,
wie sie Abb, 5 auf Blatt 60 zeigt. Im Jahre 1887 wurden
mittels Gesetzes vom 2. August von Staatswegen 10 Mill, Fr.
bewilligt, um auf dem linken Ufer 1600 lfde m der Lade-

1) Vgl Centralblatt der Bauverwaltung 1887 8. 260.

(Alle Rechte vorbehalten,)
rampen durch senkrechte Ufermauern zu ersetzen (vgl. Lage-
plan Abb, 1), deren Ausfithrung der anfangs erwithnten In-
genieur-Firma C. Zschokke u. P. Terrier iibertragen wurde.
Wie die Abb. 4 und 5 im Liingenschnitt und Grundrifs sowie
Abb, 2 in der Ansicht zeigen, ist die Kaimauer eine soge-
nannte aufgeltste, d. h. sie besteht ans Pfeilern, von denen
einzelne (sogenannute Gruppen- oder Widerlagspfeiler) eine
grifsere Stirke (von 8 m) erhalten haben, withrend die
fibrigen, die sogenannten Zwischenpfeiler, nur 4 m stark
gind. Von der ersten Art enthiilt die Mauer im ganzen 9,
von der andern 84 Pfeiler, die siimtlich in 12 m lichter
Weite von einander stehen und zwischen denen zur Her-
stellung der Kaifliiche iiber Wasser 92 Bogen gewdlbt sind.
Nach dem Lande zu sind die Riume zwischen den Pfeilern
nicht durch Mauerwerk abgeschlossen, sondern es ist, wie
Abb, 3 zeigt, unter den Bigen eine Steinschiittung hergestellt,
gegen die sich der Hinterfillungsboden stiitzt, sodals die
Pfleiler wenig Erddruck aufzunehmen haben. .

Diese dihnlich auch bei uns zur Ersparung von Mauer-
werk mehrfach angewendete Bauweise war hier zweifellos
die gewiesene wegen der bedeutenden Tiefe, in welcher der
feste Baugrund anzutreffen war. Das Flulsbett besteht niim-
lich zuniichst der Oberfliche aus einer Schlammschicht von
4 bis 9m Michtigkeit, die auf einer mehr oder weniger mit
Kies gemischten Sandschicht ruht, unter der sich in einer
Tiefe von 13 bis 14 m ein miichtiges Thonlager ausdehnt
(vgl. Abb. 3 und 4), Man hat nun fiir nothwendig erachtet,
mit den Grundmauern bis in diese Thonschicht hinabzugehen,
sodafs infolge dessen die Pfeilersohlen die Tiefep < — 14 bis
— 17,6 erreichen, Die Griindung der Pfeiler wurde von
Anfang an mit Hilfe von Prefsluft ausgefithrt, bot aber
wegen der eigenartigen Bodenbeschaffenheit und des starken
Fluthwechsels nicht unerhebliche Schwierigkeiten, sodals es
den Unternehmern erst nach mehreren Versuchen gelang,
die in den Abbildungen dargestellte Bauweise zu finden,
welche diese Schwierigkeiten in sehr sinnreicher Weise loste
und welche in mannigfacher Beziehung von der bisher iibli-

chen Prefsluftgriindung abweicht.

Die eisernen Senkkasten der Pfeiler und Widerlager
gind, je nach der Tiefe, bis zu welcher sie versenkt werden
miissen, von verschiedener Grifse, Diejenigen der Zwischen-
pleiler haben 10,5 m Liinge und 5 m Breite, wenn die Tiefe,
die sie unter Niedrigwasser erreichen sollen, 15,6 m nicht

{ibersteigt, dagegen 11 m Liénge und 6 m Breite, wenn die

Tiefe von 15,5 m fiiberschritten werden soll. Die Senkkasten
der Widerlager oder Gruppenpfeiler sind dementsprechend
entweder von 10,5m Liinge bei 9m Breite, oder von 11 m

Liinge bei 10 m Breite und haben sowohl fiir die Decke als
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auch fiir die Seitenwiinde einen luftdichten Abschlufs von
Eisenblech erhalten, wiithrend bei den Senkkasten der Zwi-
schenpfeiler die Bleche fiir die Seitenwiinde fortgelassen
wurden und der luftdichte Abschlufs hier ausschliefslich
durch das innen mit einem Cementputz versehene Mauerwerk
zwischen den eisernen Consolen erzielt wurde, Das Mauer-
werk der Wiinde war bei beiden Senkkastenarten von unten
an ziemlich breit angelegt, um das Binsinken derselben in
den schlammigen Grund moglichst einzuschrinken. Da nun
‘dieses Mauerwerk zweckmiifsigerweise hergestellt werden
mufste, bevor die Senkkasten in das Wasser kamen, und
diese dadurch wieder ein bedeutendes Gewicht erhielten, so
wurden besondere Vorrichtungen nothwendig, um die Senk-
kasten zusammenzubauen, auszumaunern und ins Wasser zu
schaffen. Diese Vorrichtungen bestehen fiir die Zwischen-
pfeiler aus zwei schiefen Ebenen mit starken Doppelschienen,
auf welchen je ein Wagen mit wagerechter Plattform liuft,
grols genug, um den gréfsten der oben beschriebenen Senk-
kasten fiir die Zwischenpfeiler (11 >< 6 m) aufnehmen zu
kinnen. Die beiden Wagen, deren Bau auf Blatt 61, Abb. 18
und 19 dargestellt ist, werden von Ketten mittels kriiftiger
Differential - Flaschenziige bewegt, welche mittels fester Ver-
ankerungen an den hdchsten Punkten der schiefen Ebenen
befestigt sind. Die eisernen Senkkasten werden nun neben
den schiefen Ebenen auf eisernen Schienen in solchen Hohen-
lagen zusammengebaut, dals sie nach erfolgter Fertigstellung
bequem auf die daneben gefahrenen Wagen hiniibergeschoben
werden kinnen, um auf diesen stehend zwischen den Con-
golen ausgemauert zu werden,

Zur weiteren Ausriistung sind die Wilnde der simtlichen
Senkkasten oberhalb der Decke der Arbeitskammer auf
etwa 4 m Hohe mit einer wasserdichten Blechhaut umgeben,
godals dadurch ein wasserdichter, oben offener Schwimmer
- hergestellt ist, der einzelne verschlielsbare Oeffnungen ent-
hiilt, durch welche zum Zwecke der Versenkung des Pleilers
Wasser eingelassen werden kann. Ist also der Senkkasten
auf dem Wagen zwischen den Consolen fertig ausgemauert,
go werden beide bei der niichsten Ebbe bis zum Fulse der
schiefen Ebene hinunter gelassen und bleiben dort, bis die
nilchste Fluth den Senkkasten mittels des Schwimmers vom
‘Wagen abhebt. Der Senkkasten kann dann mit Leichtigkeit
an die Stelle geflofst’ werden, an welcher er versenkt wer-
den soll, withrend der entladene Wagen mit den Flaschen-
ziigen wieder die Rampe hinaufgezogen wird, um dort mit
einem neuen Senkkasten beladen zu werden, dessen Eisen-
gerippe inzwischen auf einer anderen Stelle neben derselben
schiefen Ebene vollendet wurde. Mit der eben beschriebenen
Vorrichtung ist es moglich, unter Benutzung der htchsten
Fluthen monatlich vier Senkkasten zu Wasser zu bringen.

Die Senkkasten der Gruppenpfeiler werden bei Ebbe
‘unmittelbar auf den Hellingen, auf denen sie gebaut wurden,
(d. h. ohne Hillfe von Wagen) zum ' Wasser geschoben, das
gie bei steigender Fluth abhebt. 1

Anfiinglich wurden nun die noch schwimmenden, an
den Versenkungsstellen verankerten Senkkasten nach oben
durch weitere Mantelbleche verliingert, wie dies schon viel-
fach ausgefithrt ist. Diese Mantelbleche, die so eingerichtet
waren, dals man sie spiiter leicht entfernen konnte, bewirk-
ten, dals der Senkkasten auch noch schwamm, also je nach
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dem Wasserstande sich hob oder senkte, wenn man bereits
mit dem Mauerwerke iiber seiner Decke innerhalb des Man-
tels begonnen hatte, bis schliefslich die Belastung so grols
wurde, dafs er bei steigender Fluth sich nicht mehr hob,
sondern auf dem Boden fest sals, sodals man nun die
Schachtrohre und Luftschleusen aufsetzen und nach genii-
gender Belastung mit der Versenkung in den Boden begin-
nen konnte.

Hierbei boten sich aber bedeutende Schwierigkeiten,
weil der Senkkasten infolge des stark wechselnden Auftrie-
bes bei Ebbe gewdhnlich so tief in den aveichen Boden ein-
gank, dals der Schlamm sowohl in die Arbeitskammer, als
auch theilweise in die Schachtrohre eintrat. Dadurch wurde
nicht nur der Aushub ungemein erschwert und das senk-
rechte Absenken, sowie damit im Zusammenhange die rich-
tige Stellung des Senkkastens in Frage gestellt, sondern es
standen auch die Arbeiter stets in Gefahr, infolge eines
plotzlichen Senkens des Pfeilers von aller Verbindung mit
der Aulsenwelt abgeschlossen zu werden.!) Diese Gefahr
bestand withrend des Senkens im Schlamm so lange, als
das Mauerwerk oberhalb der Senkkastendecke nicht iiber den
Niedrigwasserspiegel herausragte und man gezwungen war,
dasselbe im Schutze des Blechmantels auszufithren, wobei
der Senkkasten so stark belastet werden mulste, dals er bei

“der Fluth sich nicht heben konnte. Durch Anhiingen des

Senkkastens an feste Gerliste liefs sich hier wegen der tiefen
Lage des festen Grundes nicht Abhiilfe schaffen, und es
mulste deshalb ein Verfahren gesucht werden, welches es
gestattete, das Gewicht, d.h. das Mauerwerk, so niedrig als
miglich zu halten, so lange der Senkkasten durch die
Schlammschicht gesenkt wurde, und gleichzeitig die Ver-
inderungen im Gewichte trotz der Veriinderungen des Was-
serstandes zu vermeiden. Dieses Verfahren fanden die Un-
ternehmer darin, dals sie das Mauerwerk iiber der Decke
nicht mehr, wie anfiinglich, hinter dichten Schutzwiinden aus-
fithrten, die bis {iber Hochwasser hinausreichen muflsten und
die Schwankungen der Wasserverdriingung und somit des
Gewichtes, welches von dem Boden getragen werden mnulste,
zur Folge hatten, sondern im Innern eines zweiten schwim-
menden Senkkastens, der als Taucherglocke ilber den zu
versenkenden gestillpt, und dessen Decke withrend der gan-
zen Versenkung ungefiihr in der Hohe des Niedrigwassers ge-
halten wird (Blatt 61, Abb. 15, 16 u. 17). Dieser bewegliche
Senkkasten, der nach einander fiir eine ganze Reihe von
Pfeilern benutzt werden kann, ist in Abb. 6, 7 u. 8, Blatt 60,
mit seinen Hauptmalsen dargestellt. Er ist bei einer lichten
Hthe unter der Decke von 2,25 m etwas liinger und breiter
als der grifste der zu versenkenden, und so eingerichtet,
dals sein Inneres moglichst frei bleibt. Die eisernen Seiten-

1) Beim Bau der Alexanderbriicke in St. Petersburg, fiir welche
die Bodenverhiiltnisse ihnlich ungiinstige waren, wie in Bordeaux,
nur mit dem Unterschiede, dals der Schlamm unter einer schwachen
Sandschicht lag, waren, bevor ich die Leitung der Ausfiihrung tiber-
nahm, beim %urehhmche eines Senkkastens aus dem Sande in den
Schlamm mehrere Arbeiter in der oben gedachten Weise verungliickt,
von denen einer zwar noch lebend, aber gelihmt und stumm wieder
ausgegraben wurde. Wiihrend in Bordeaux die infolge wechselnden
Wasserstandes sich iindernde Belastung des gleichmiifsigen Bau-
grundes dieses ruckweise Einsinken des Senkkastens bewirkte, trat
umgekehrt in St. Petersburg, wo kein Wasserstandswechsel statt-
fand, die gleiche Erscheinung bei gleich bleibender Last aber wech-
selndér Tragfihigkeit des Bodens (bei dem Uebergange von Sanfl in
Schlamm) ein.

23
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wiinde sind na;:h oben um einige Meter iiber die Decken-
triiger verlingert und bilden so wie bei den iibrigen Senk-
kasten einen oben offenen Schwimmer, der geniigenden
Auftrieb erzeugt, um ihn trotz der Gulseisenmassen, die als
Ballast zwischen den Deckenbalken vertheilt sind, schwim-
men zu lassen, Kine oder mehrere verschlielsbare Klappen
gestatten iibrigens in diesen Schwimmer nach Bedarf Wasser
eintreten zu lassen. Um die Schachtrohre des Senkkastens,
auf dem der Pfeiler steht, von denen das zum Einsteigen
der Arbeiter dienende 0,70 m und das zum Ausschleusen des
geforderten Bodens. bestimmte 1,05 m Durchmesser besitzt,
durch die Decke des schwimmenden Senkkastens hindurch
zu fithren, sind an den entsprechenden Stellen der letzteren
Futterrohre angebracht. Diese reichen nicht nur von der
Unterkante des schwimmenden Senkkastens bis zur Decke
desselben, sondern durch diese hindurch bis zum oberen
Rande des Schwimmers, Der untere Theil dieser Futter-
rohre ist in einer Linge von 80cm enger als der {ibrige,
kann von diesem geldst und in ihm nach oben hinauf
geschoben werden, Aulser diesen Futterrohren, durch welche
die Schachtrohre des zu versenkenden Senkkastens hindurch
nach oben gefiihrt werden, erhiilt der schwimmende, seitlich
der ersteren, noch zwei eigene Schachtrohre, die nur ober-
halb der Decke liegen und eine Schleuse zum Einsteigen
der Arbeiter sowie eine zweite zum Einschleusen der Mauer-
materialien tragen, aulserdem endlich ein leichtes eisernes Ge-
riist zur Stiitze der Arbeitsbriicken um die Schleusen herum.

Der ganze Arbeitsvorgang ist nun folgender: Nach-
dem der zu versenkende Senkkasten zu Wasser gelassen und
fiber der Stelle verankert ist, wo er versenkt werden soll
(vgl. Abb. 14 auf Blatt 61), werden die Zwischenriiume zwischen
seinen Deckentriigern mit Beton ausgefiillt. Das Gewicht
des Betons reicht gewdhnlich hin, um den Senkkasten bei
Ebbe auf den Grund aufsetzen zu lassen. Man verhindert
dann, dals er sich bei wachsender Fluth mnicht wieder hebe,
indem man langsam Wasser in den Schwimmer eintreten
lifst. Bei niichster Fluth steigt nun das Wasser so hoch
fiber den oberen Rand des aufsitzenden Senkkastens, dals
man den beweglichen Senkkasten iber ihn flofsen und ver-
ankern kann. Bei der darauf folgenden Ebbe wird der
schwimmende Senkkasten sich iiber den unter ihm auf dem
Grunde stehenden stiilpen, und wenn man dann in den
Schwimmer des ersteren Wasser eintreten lifst, so wird er
gich auch bei steigender Fluth von demselben nicht wieder
abheben. Da die Decke aufserdem durch Gulseisen genifigend
belastet ist, wird es nun moglich werden, mit Prefsluft das
Wasser aus seiner Kammer zuniichst bis zu der Tiefe zu
verdriingen, welche erforderlich ist, damit Arbeiter beide
Senkkasten in der Abb. 15 dargestellten Lage durch Ketten
mit einander verbinden konnen. Ist dies geschehen, so kann
das Wasser ganz aus dem schwimmenden Senkkasten und
damit zugleich aus dem Schwimmer des zu versenkenden
bis zur Betonschicht fiber der Decke verdringt werden, da
der erstere jetzt von dem letzteren am Auftreiben gehindert
wird, Nun ist es moglich, in dem beweglichen Senkkasten
das Mauerwerk {iber der Decke des zu versenkenden aus-
zufithren, indem die Baustoffe durch die betreffende Schleuse
des, ersteren eingefithrt werden. Ist dies in geniigendem
Malse geschehen, um dem Auftrieche das Gleichgewicht zu

halten, welcher durch die Filllong der Arbeitskammer des
zu senkenden Kastens mit Prefsluft erzeugt wird, so wird
auch in diesem mit der Bodenfirderung begonnen. Von
diesem Augenblicke an geht die Versenkung ihren regel-
miifsigen Gang vor sich, indem der Erdaushub sich wie ge-
wohnlich mittels der Schleusen auf dem unteren Senkkasten
vollzieht, withrend die Mauerung nach Bedarf im beweg-
lichen Senkkasten ausgefithrt wird (Abb, 16 und 17).

Nach Malsgabe der Versenkung des unteren und Er-
hthung des Mauerwerkes im oberen Senkkasten werden die-
Ketten, welche beide zusammenhalten, verlingert (Abb. 13)
sodals der obere Senkkasten sich stets nahezu auf derselben
Hohe in Bezug auf den Ebbewasserstand erhiilt, stets ge-
tragen durch den Auftrieb, der die Ketten gespannt hilt.

Da sich auf diese Weise trotz Fluth und Ebbe die
Wasserverdriingung des ganzen Systems anniithernd gleich
grofs erhalten lifst, so liegt es ausschliefslich in der Hand

- der Bauleitung, den unteren Senkkasten mehr oder weniger

zu belasten, je nachdem es die Bodenverhiiltnisse bedingen,
d. h, man ist von Fluth und Ebbe vollstindig unabhiingig.

Sobald der untere Senkkasten die vorgeschriebene Tiefe
erreicht hat, wird seine Arbeitskammer in gewShnlicher
Weise durch seine eigene Luftschlense mit Beton ausgefiillt,
und Schleusen und Schachtrohre werden darauf entfernt.
Alsdann schliefst man die oberen Oeffnungen der Futterrohre
des beweglichen Senkkastens durch starke Deckel luftdicht
ab, lifst durch Hihne Prelsluft in dieselben hinein und
schraubt die unteren, 80 ¢cm langen, engeren Enden dersel-
ben ab, die in die oberen, weiteren hinaufgeschoben und
dort festgemacht werden. Jetzt kinnen die gemauerten
Schiichte, welche um die Schachtrohre des unteren Senk-
kastens herum in dem Fundamente ausgespart werden mufls-
ten, durch Pumpen oder Ejectoren vom Wasser entleert und
ausgemauert oder betonirt werden,

Um endlich den schwimmenden Senkkasten wegzuneh-
men und bei anderen Pfeilern wieder verwenden zu kénnen,
werden bei Ebbe die Ketten, die ihn noch mit dem ver-
senkten Senkkasten verbinden, geltst, die TLuft wird aus

~ der Arbeitskammer ausgeblasen, der Schwimmer trocken ge-

legt und seine Wassereinlidsse werden geschlossen, sodals der
Senkkasten mit steigender Fluth wieder schwimmt und fort-
geflofst werden kann. Schliefslich werden die geltsten Ketten
noch durch Taucher von dem versenkten Senkkasten in mig-
lichst grolser Tiefe abgenommen,

Das beschriebene Verfahren hat in der That das Er-
gebnils geliefert, dals man die Versenkung in der michtigen
Schlammschicht von Anfang an bei vollstindig freier Arbeits-
kammer des unteren Senkkastens rasch durchfithren konnte,
und dafs die unerwarteten Senkungen nie mehr vorgekommen
gind, sodals die Arbeiter in vollstiindiger Sicherheit arbeiten
konnten. Dieses Verfahren ist in seiner vollen Ausdelinung,
d. h. mit allen seinen Vortheilen, allerdings nur bei verhiilt-
nifsmillsig grofsem Wasserstandswechsel durchfithrbar, bei
golchem aber auch nur nothwendig, da nur dann erhebliche
Auftriebsiinderungen vorkommen.

Um es noch einmal kurz zusammen zu fassen, verfolgt
das Verfahren also den Zweck, die infolge der Ebbe und Fluth
wechselnde Wasserverdriingung und die davon abhiingende
wechselnd-starke Belastung des Baugrundes zu vermeiden,
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welche eintritt, wenn das Mauerwerk in einem wasserfreien,
oben offenen Blechmantel ausgefithrt wird. Der Unterschied
der Bodenbelastung ist néimlich in letzterem Falle gleich
dem Gewichte einer Wassermasse .4k, wenn F' die Senk-
kasten-Grundfliiche und 4% den Abstand zwischen Fluth-
und Ebbewasserstand bedeutet.

Da die Unternehmer Zschokke u. Terrier die Decke des
oberen Senkkastens stets in Hohe des Ebbewasserstandes
halten und in den Schwimmer iiber der Decke bei steigen-
der Fluth das Wasser eintreten lassen, so wird bei letzterer
gegeniiber der Ebbe nur eine Wassermenge mehr verdriingt,
welche dem Inhalte der vier Schachtrohre zwischen Ebbe-
und Fluthwasserstand, sowie dem unbedeutenden Rauminhalte
der Eisenconstruction des oberen Senkkastens zwischen den-
selben Grenzen entspricht. Die Wasserverdriingung schwankt
also in sehr engen Grenzen. Denselben Zweck kinnte man
auch dadurch erreichen, dafs man neben der Belastung
des zu versenkenden Senkkastens durch das Mauerwerk
eine veridinderliche Wasserbelastung anordnete, die
entsprechend dem mit steigender Fluth wachsenden Auf-
triebe vergrifsert und mit fallender Ebbe wieder allmiihlich
verkleinert wiirde, Die beistehende Abbildung stellt eine

§
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golche Anordnung in allgemeinen Ziigen dar. Der Blech-
mantel {iber der Decke des zu versenkenden Kastens ist
~ ringférmig von einem Hohlktrper 4 umgeben, dessen Grund-
fliche im ganzen gleich derjenigen F' des Senkkastens, und
dessen HOhe mindestens A4k = dem Abstande zwischen
Ebbe- und Fluthwasserstand ist. Dieser Kasten hiingt an
den oberen Ketten, wenn er ganz voll Wasser ist, mit seinem
Eisengewichte abziiglich des Gewichtsverlustes desselben im
Wasser, und wird anderseits von Ketten, welche ihn mit

dem Senkkasten unten verbinden, am Auftreiben gehin-

dert, wenn das Wasser durch Prefsluft aus dem Hohlraum
desselben verdriingt ist. Um dies zu ermdglichen, ist er mit
der Luftpumpe durch eine Rohrleitung verbunden. Aufserdem
erhiilt er Hinsteigeschachte b, welche oben bis iiber Fluth-

wasserstand reichen und deren einer eine kleine Schleuse
erhiillt, um hineinsteigen zu kdnnen, wiithrend der andere nur
durch einen Deckel abgeschlossen wird. In dem Deckel be-
findet sich eine Stopfbiichse s, durch welche die Stange eines
im Senkkasten befindlichen Schwimmers nach aufsen gefiihrt
ist, um dem Maschinisten der Luftpumpe bezw. dem Beam-
ten, welcher die Regelung des Auftriebes zu besorgen hat,
den Wasserstand in dem Schwimmkasten kenntlich zu machen.
Ein Pegel in der Nihe des Senkkastens lifst gleichzeitig
den Stand des Wassers im Flusse erkennen.

Bei hchster Fluth mufs nun der Kasten 4 voll Wasser
sein, Sinkt der Wasserstand bei beginnender Ebbe, so muls
dem entsprechend der Wasserstand in dem Kasten A ernie-
drigt werden, was man dadurch erreicht, dals man durch
das Luftrohr / Prelsluft in den Kasten treten lifst, welche
das in demselben vorhandene Wasser durch das im Boden
befindliche offene Ventil 22 hinausdriickt. Umgekehrt kann
man bei steigender Fluth nach Bedarf Wasser in den Schwim-
mer durch das Ventil 20 einlassen, wenn man den Dreiweg-
hahn so stellt, dafs die Prefsluft durch das Ablalsrohr ent-
weichen kann, Nihert sich der Schwimmkasten A infolge
der fortschreitenden Versenkungsarbeit dem Grunde, so wer-
den bei Fluth — also wenn der Kasten voll Wasser ist
und mit den oberen Ketten an dem Senkkastenmantel hiingt,
wiithrend die unteren Ketten schlaff sind — diese letzteren
so weit verlingert, dafls der Kasten nach geniigender Ent-
leerung des Wassers durch Prefsluft sich von selbst mit
geiner Decke bis zum Ebbewasserstande hebt. Dabei werden
die oberen Ketten schlaff und kdnnen nun verkiirzt werden.
Uebrigens lassen sich unschwer Einrichtungen treffen, welche
es ermdglichen, den Lagenwechsel des Schwimmkastens ohne
Hiilfe von Tauchern von oben zu bewerkstelligen.

Hat der Senkkasten den festen Grund erreicht und ist
das Mauerwerk bis etwas {iber Ebbestand gediehen, so wird
der Blechmantel des Senkkastens, withrend der Schwimm-
kasten voll Wasser ist, vom Innern aus abgeschraubt, mit
Unterstiitzung des entleerten Auftriebes des Schwimmkastens
gehoben und auseinander genommen, schliefslich der Schwimm-
kasten selbst bei Fluth iiber den Pfeiler hinweg zu einer
anderen Verwendungsstelle gefldfst,

Das Ventil 20 fiir den Wasser-Aus- und -Eintritt wird
wiihrend dieser letzten Arbeiten geschlossen gehalten, um
nicht zu viel Prefsluft zu gebrauchen. Wenn man den
Schwimmkasten so einrichtet, dals er sich nach Bedarf durch
wasserdichte Schotten in eine Anzahl Abtheilungen zer-
legen liilst, deren jede fiir sich mit Luft oder Wasser
gefiillt werden kann, so hat man in demselben ein sehr
brauchbares Werkzeug, mit dessen Hiilfe man den Pfeiler
bei ungleichmiifsiger Tragfihigkeit des Baugrundes in senk-
rechter Stellung zu erhalten vermag.

Die eben beschriebene Ausfithrungsweise hat den Vor-
zug, dafs die Baustoffe nicht durchgeschleust zu werden
brauchen und dals die Aufsicht {iber die Maurerarbeiten er-
leichtert ist, weil dieselben im Freien ausgefithrt werden.
Dagegen erfordert die Regelung des Auftriebes Aufsicht,
weil sie nicht selbstthiitig ist.

Die von den Herren Zschokke u. Terrier getroffene An-
ordnung bietet dagegen den Vorzug der grifseren Sicherheit,
weil die Regelung des Auftriebes selbstthiitig geschieht.

23*
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Aufserdem sind dabei sowohl die Arbeiter als auch das
frische Mauerwerk vor den Unbilden der Witterung geschiitzt,
sodafs letzteres Verfahren auch namentlich im Winter gut
verwendbar ist.

Die Griindung der Kaimauer in Bordeaux bezeichnet
wieder einen sehr niitzlichen Fortschritt in der werthvollen
Prefsluftgriindung, die man bei uns leider — und zwar sehr
zum Unrecht, wie die Abrechnungen vieler Griindungsarbeiten
beweisen — immer nur noch als ultima ratio betrachtet,
withrend man sie im Auslande mit Vortheil selbst bei ge-

Kiel im November 1890.

ringen Tiefen anwendet, sobald der Baugrund zweifelhaft
erscheint. Die Folge dieser seltenen Anwendung ist, dals
weder die Techniker des Staatsbaufaches noch diejenigen
der Unternehmer bei uns geniigende Gelegenheit finden, sich
darin fortzubilden, um das Wagnifs, eine zeitgemillse Prels-
luftgriindung zu entwerfen und zu leiten, auf sich nehmen
zu konnen. So ist es dahin gekommen, dafs es fast scheint,
als ob bei uns die Anwendung dieses Verfahrens allmiihlich
wieder in Vergessenheit gerathen sollte, anstatt wie im
Auslande immer hiinfiger zu werden.
L. Brennecke,

Die Eisenbahn von Ismid nach Angora.
Von Professor Dr. Forchheimer in Aachen.
(Mit Abbildungen auf Blatt 62 bis 64 im Atlas.)

Land und Leute.

Am 2. Juni 1890 wurde die 40 km lange Bahnstrecke
Ismid-Adabasar erbffnet (vergl. den nachstehenden Lageplan
Abb.1). Sie bildet die Fortsetzung der seit 16 Jahren in Be-
trieb befindlichen 91 km langen Verbindung Haidarpascha-Ismid.
An und fiir sich sind die 40 und die 91 km heute freilich nur
yon Ortlicher Bedeutung; sie werden aber dadurch wichtig, dafls
gie die ersten Stiicke einer Linie bilden, welche bereits inner-
halb zweier Jahre Angora mit Konstantinopel verbinden soll,
und deren Fortsetzung nach Vorderasien hinein nur als eine
Frage der Zeit betrachtet wird. Kiihner ist es schon, wie es
in einem Trinkspruche von hochamtlicher Seite geschah, den
Weiterban bis Bagdad zu prophezeien, erstens, weil dieses im
Luftwege 1300 km von Angora entfernt ist, zweitens, weil
Kleinasien noch einige Bahnen besitzt, die von Smyrna aus-
gehen und eine, die von Mersina (an der Siidkiiste nahe an
Syrien) fiber Tarsus nach Adana fiihrt; einstweilen hat aller-
dings, und zwar wesentlich dank den Perstnlichkeiten, die an
der Spitze stehen, Ismid-Angora einen weiten Vorsprung erlangt.
Auch besitzt Haidarpascha-Ismid- Angora den grofsen Vortheil,
von der Hanptstadt des Reiches, von Konstantinopel auszugehen.
Haidarpascha liegt ndmlich am Marmara-Meere, unmittelbar
hinter Skutari, dem bekannteren asiatischen Stadttheile Konstan-
tinopels, und eine Vorriickung des Bahnanfanges zur gut ge-
gchiitzten Reede von Skutari wire durchfithrbar, Der hohen
Bau- und Grundeinldsungskosten wegen ist sie bisher unter-
blieben.

Von Haidarpascha bis Ismid spiegelt sich die Linie in
den blauen Fluthen des Marmara - Meeres. Ismid, das alte
Nikomedien, am Ende eines trichterformigen Meerbusens gelegen,
wilrde vermige seiner geographischen Lage ein Hafenplatz ersten
Ranges sein, wenn die Spitze des Golfes nicht recht seicht
wire. Aus diesem Grunde ist Ismid heute als Hafen nur von
geringer Bedeutung; die Bahngesellschaft fand sich daher ver-
anlafst, 7 km niher an Haidarpascha, bei Derindsche einen
Kai zu bauen, vor dem das Wasser 8 m tief ist. Heute dient
er fast nur zur Ausladung von Materialien fiir den Bahnbau,
es unterliegt aber keinem Zweifel, dafs der hilzerne Kai zum
grofsen Hafen anwachsen werde. Bis Ismid gingen bis vor
kurzem die Bahnziige, und bis hierher kamen im allgemeinen
die Europiier; dahinter begann, selbst fiir die meisten Bewohner

(Alle Rechte vorbehalten.)
Konstantinopels, das Unbekannte, das sogenannte . Innere“ von
Kleinasien.

Von diesem Lande!), dem einstigen Sitze hoher Cultur, macht
man sich in Deutschland wohl meistens falsche Begriffe: es sei
kahl, kaum bewohnt, halb wild, mit geringem Ackerbau, fast
ohne Gewerbebetrieb, eine #de Felswiiste mit einzelnen klassi-
schen Triimmerhaufen. An dieser Vorstellung sind manche Ver-
fasser von Reiseberichten nicht ohne Schuld: schildern sie doch
vielfach ihre Erlebnisse wiihrend der Fahrten im Wagen auf
recht guten Strafsen so ausfithrlich, als sei Reisen in Anatolien
an und fiir sich schon ein Kunststiick, und das ist es doch
heute wahlrhaftig nicht mehr, selbst dann nicht, wenn man zu
Pferde steigen mufs, denn die anatolischen Pferde sind aus-
dauernd, sicheren Ganges und lammfromm — zudem billig —,
lauter Tugenden, welche ihnen schon vor finfzig Jahren der
damalige Hauptmann im preufsischen Generalstabe von Moltke
nachrithmte. Was die Bevilkerung betrifft, so ist sie nicht
sowohl spiirlich, als infolge der geringen Sicherheit in grofsere
Dorfer oder gar in Stidte zusammengedringt; zwischen diesen
Orten ist es dann menschenleer. Kin vorziiglicher Kenner Ana-
toliens ?) giebt die Bevdlkerungszahl des Ausnutzungsgebietes
der Bahn Haidarpascha-Angora wie folgt an:

1. Polizeibezirk Skutari und Unterstatthalterschaft Ismid mit
Ausschlufs der unmittelbar hn das Schwarze Meer und den
Bosporus angrenzenden Liindercien 8 700 qkm, 242 000 Einw.

2. Bezirke Ertogrul und Kutahia in

der Provinz Brussa . . . . . 18200 , 460000 ,
3. Bezitk Angora in der Provinz

Angora’ TV U Senanuet oashes 200 5, 800000
4. Die Hiilfte des Bezirks Jusgad in

der Provinz Angora . . . 6600 , 126000

Der vierte Theil des Bezirkr;

DadhngiEl IS i, ERAE, B000: 12 50000
6. Die Hiilfte des Bezirks Boli in
. 6000 , 130000

L=

der Provinz Kastamuni ”
zusammen 69 700 qkm, 1 358 000 Einw.

1) Eine wohlwollende Beurtheilung erfihrt dasselbe in der Bei-

lage zur Allgemeinen Zeitung 1889 Nr.217 u. 218, Miinchen, 7. u.

8. August unter der Ueberschrift: Ein anaziarritt liings der anato-

lischen Bahn von C. Frhrn. v. d. Goltz. enfgegengesetzter Weiso

bespricht die Bahn als wirthschaftliches Unternehmen und eincn

en Theil der von ihr durchzogenen Gegend Ing. Felix v. Gerson

in der Zeitschrift fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt v. 2. Februar,

1. u. 8. Miirz 1891. Ferner ist hier anzufiihren das mehr archiiologische

Werk: Reisen in Kleinasien und Nordsyrien von Karl Humann und
Otto Puchstein, Berlin 1890.

2) Herr Rohngtock, erster Secretiiv des Kaiserlich deutschen
Consulats in Konstantinopel und Hafenmeister, Diese und alle fol-
genden Angaben, welche er die Giite hatte mitzutheilen, sind bisher
unveriffentlicht,
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In diesem Gebiete liegen nun nachstehende grifsere Stiidte
mit den beigeschriebenen Einwohnerzahlen: Ismid 15 000,
Adabasar 17 000, Boli 15 000, Isnik 4000, Jenischehr 3000,
Lefke 4000, Biledschik 12 000, Kopli 6000, Ermeni Osman-
dschik 4000, Stjud 3000, Indnii 6000, Karaschehr 15 000,
Kutahia 28 000, Siwrihissar 12 000, Bejbasar 12 000, Ajasch
3000, Istanos 6000, Angora 37 000, Kopriikij 2000, Denek-
Maden 8000, Kalaidschik 3000, sodals durchschnittlich 19,5
Einwohner auf 1 qkm kommen und die Bevilkerung zu !/; eine
stidtische, zu */; eine lindliche ist.

Die tiirkischen Einwohner — mit etwaigem Zusatze von
Armeniern und Griechen — stehen nun, was ihre Bediirf-
nisse und ihre Sitten anbelangt. ouf recht hoher Stufe. Auch
im kleinsten Tiirkendorfe fand der Verfasser wenigstens die
Hauptstrafse gepflastert und nachts mit Erdol-Lampen beleuch-
tet; ein tirkisches Bad ist immer vorhanden. Die Bewohner
sind in ihrem Benehmen zwar gemessen, aber liebenswiirdig

und niemals roh oder heftig. Wenig zweckmillsig diirfte es
freilich sein, dals die Tirken filr ihre Hiuser mit Lehm aus-
gefiillten, oder nur mit Leisten iiberdeckten und verputzten, oder
mit Brettern verkleideten Fachwerken vor Steinbauten den Vorzug
geben.  Aus diesen Hiusern ist natiirlich das Ungeziefer nicht
herauszubringen, bis sie verbrennen, was oft genug geschehen
mag. Doch werden die Hiiuser im Verputz recht sauber ge-
halten, und sie ergiinzen sich mit der meistens steinernen
Moschee zu einem recht anmuthenden Gesamtbilde. Dagegen
stellen die Tataren- und vor allem die Tscherkessen- und
Lasen-Dirfer Wohnstitten dar, welche zwischen Erdhaufen und
Dirfern die Mitte halten. Zwischen Eskischehr und Angora
macht iibrigens das tiirkische Holzhaus, weil Biume fast giinz-
lich fehlen, dem flachgedeckten Steinbause Platz.

Mit den Gewerben befassen sich namentlich die Griechen
und Armepier, mit dem Ackerbau die Tiirken. Unter letzteren
zeichnen sich die ans Bulgarien und Ostrumelien gefliichteten

‘ -

Abb. 1. Lageplan der EiSenbahn von Ismid nach Angora.

sogenannten Muhadschire besonders aus. Ebenso werden die
Zuziigler aus Bosnien und der Herzegowina gelobt. Die vom
Kaukasus aus Abneigung gegen die Russen eingewanderten,
zwischen Ismid und Eskischehr angesiedelten Tscherkessen trei-
ben Acker- und Gartenbau und Pferdezucht. Durch sie wurde
die Kartoffel in Anatolien eingefiihrt. Thre Ausfuhr beschriinkt
sich auf Tscherkessinnen, welche in Konstantinopel ungefiihr
1000 4 das erwachsene Stiick kosten sollen. Ihre Armuth
treibt sie vielfach zu Riubereien. Seit dem Bahnbau erhalten
sie bestimmte Zahlungen, um Ingenieure und Arbeiter in Ruhe
zu lassen., Trotzdem kamen zahlreiche Anfiille vor, deren Ur-
heber meistens Tscherkessen waren; vier Menschenleben fielen
ihnen zum Opfer.¥)

3) Der 88. Anfall auf einen beim Bahnbau Beschiiftigten fand
am 10. Juli 1890 statt und geschah zum Zwecke der Wegfiihrung
des Sections -Ingenieurs v. Gerson und seines Secretiirs, Die Ge-
sellschaft mufste 16500 Pfund (27 600 ) Losegeld zahlen, Die Uebel-

Bis Koplii bildet der Ackerbau einschliefslich der Garten-
und Obsteultur den Haupterwerbszweig, und die Thiler sind
demgemiifs mit Maulbeerpflanzungen erfiillt. In Lefke wurde
angegeben, dafs in guten Jahren mancher Kleinbauer 50 bis
60 tirkische Pfund (900 bis 1100 .4) fiir seine Cocons lose.
Dort bestehen drei Seidenspinnereien, welche als Triebkraft
sogar kleine Dampfmaschinen besitzen, deren Kessel mit Holz
geheizt werden. Ferner wird dort Baumwolle, die aus der
Umgegend stammt, gereinigt und verschickt und Opium ge-
wonnen. Aehnliche Gewerbebetriebe haben Biledschik und Kuplil.
Oberhalb Bosjuk beginnt die anatolische Hochebene mit kiilterem
Klima und Getreidebau. Fiir die Bahn sind die Felder, die
bis Angora reichen, von weit grdfserer Bedeutung als das
Gewerbe, wie aus nachstehender Uebersicht *) hervorgeht,
aﬁzur, Arnauten (Albanesen), sind angeblich bald darauf in die Hiinde

der Polizei gefallen.
4) Nach gefillliger Mittheilung von Herrn Rohnstock.
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welche sich auf den Getreidebau und die Getreideausfuhr
bezieht.

Ver- o
Durch- Ibrauch®) £ Ueber- zgk,g: f
schunitts- |Menschen, schufs Ué’her-
ernte | Vieh und Sohnfe
Aussaat
t t t t

‘1. Ismid

.« . | 123942 | 103466 | 20476 | 20476
2. Ertogrul. Kutahia .

315 741%) 2565334 | 60407 | 93224

3. Angora. Jusgat. 447 368 | 380536 | 66832 | 157 508
Tschangari™) . .
R o Ty e 09 944 78020 | 21015 | 32408
Zusammen 986 095 | 817 365 | 169 630 | 303 688°%)

Anatolien wire daher imstande, bedeutende Massen Getreide
auszufiihren, Im Mittelalter ist das noch der Fall gewesen;
seitdem sind die Verkehrsmittel weit hinter jenen anderer Lin-
der zurfickgeblieben, und es verfaulen Kornertriige im Innern,
welche, an die Kiiste geschafft, bedeutende Werthe darstellen
wiirden. Das lehrt ein Vergleich der Preise in Konstantinopel
mit jenen im Innern.

Es kosteten durchschnittlich in den letzten Jahren®) 1000 kg

Weizen Gerste
in Konstantinopel im Miirz 130bis 142 .4 101 .#
im Juli . 136bis141 ,, 82 ,
im August . 128 bis134 , 81bis82 ,
im Oktober . 141bis147 , 01bis93 .
in der Stadt Angora und Umgebung
im Miirz,
wenn der Verkehr unterbrochen ist, 60,5bis73 , 47bis78
im Juli . 36 bis 60,56 , 32bis40
im August . B86bis605 , 32hisd0 ,
im Oktober . . , 36hbis605 , 28bis40
in Eskischehr im Durchschnitt . 60,5his66,5 40bisd8

Die Beftrderung aus dem Inneren kann niimlich nur
auf Tragthieren (Kameelen, Maulthieren und Pferden) oder mit
Biiffelkarren geschehen. Ein Kameel friigt im Mittel 230 kg
und legt tiglich durchschnittlich 20 km zuriick; je 8, 10 oder
noch viel mehr Kameele bilden zusammen eine Karawane;
vorn reitet der Fiihrer auf einem Esel, hinterdrein schwanken
die Dromedare, jedes mit dem vorhergehenden und das vorderste
mit dem Esel durch ein Seil verbunden. Ein Paar Biiffel zieht
etwa 600 kg auf Landstralsen und legt ebenfalls ungefihr
20 km im Tage zuriick. Die Frachtsiitze sind im Juni am
billigsten, und am hdchsten, wenn Schnee liegt. Sie betragen19)
derzeit fiir 1tkm auf der Karawanenstrafse

Ismid-Angora . 26 bis 32 Pf,
Eskischer - Mudania St raguach R TRERHERN 2

desgl. fiir Bilfracht . o i, 4,
Konia - Mudania s N 17 his 28
Brussa-Mudania (hauptsiichlich Karren) o 20big25 .
Eskischehr-Karamursal . . . ., ., , . . . 82
i AT R ST R R S 28 ,
EoaheeToaa 1l Joaoh, . dealisnd |, asnidraaiyg 97,212

_b) Brodfriichte werden in Anatolien in grifserer Menge verzehrt
als in Buropa, weil dort die Kartoffel nur nebensiichlich als Nah-
rungsstoff benutzt wird.

6) Das Vorderland beschiiftigt sich hauptsiichlich mit Gartenbau.

7) Der Boden ist wanigﬁr fruchtbar und das Klima weniger
giinstig als bei 2. Daher Mehraussaat,

8) Um diesen Mehrertrag zu erreichen, hedarf es bei der Anzahl
der vorhandenen Bauernwirthschaften keiner besonderen Mehrarbeit
und insbesondere keiner solchen, die iiber die Krifte der Leute
hinausginge.

9) Nach gef. Mittheilung des Herrn Rohnstock.

10) Nach gef. Mittheilung des Herrn Rohnstock.

Konia-Mersina . g, aus. ey ey 22,6 Pf,
Kutahia-Eskischehr . . . . . . . . . . 57,6 ,
Afiunkarahissar - Eskischehr 28 bis 35,2 ,,
Boli-Ismid . 25,6 bis 32 ,

Der Satz von 17 Pf von Konia nach dem Hafen Mudania
am Marmara - Meere gilt nur ausnahmsweise, wenn fiir die
landein geschafften Waren die Riickfracht fehlt, Die {ibrigen
Zahlen sind, theilweise recht erheblich, hther und beweisen,
dafs es hohe Zeit war, filr ein besseres Verkehrsmittel zu sor-
gen — eine Erkenntnifs, die auch in Kleinasien in die breite-
sten Schichten des Volkes gedrungen ist.

Bauvertrag.

Die tiirkische Regierung hat bereits vor Jahren die Noth-
wendigkeit des Eisenbahnbaues erkannt und in ihrem Auftrage
hat kein geringerer als W. Pressel Pline im Malsstabe von
1:20000 und Profile in den Mafsstiben 1:20000 und
1:1000, sowie Berichte und Kosteniiberschliige fiir nachstehende
fiinf Linien von — einschlielslich der Varianten — 6295 km Liinge
verfalst:

1. Ismid-Angora-Siwas-Erserum,

2. Mudania - Brussa - Bogjuk - Eskischehr - Kutahia - Konia,

3. Samsun-Siwas,

4. Sneidje-Halep-Diarbekir-Mosul - Bagdad,

5. Tripoli-Homs - Antiochia,
Ueberdies hat derselbe Fachmann die Linie Homs-Palmyra-
Euphrat-Thal -Bagdad untersucht, Keine dieser Strecken hatte
vor kurzem Aussicht, es bis zum Betriebe zu bringen. Denn
Mudania-Brussa wurde s. Z. zwar gebaut, aber merkwiirdiger-
weise mnie erdffnet, und Ismid-Angora wurde begonnen, aber
schon nach den ersten Spatenstichen wieder verlassen. Vor zwei
Jahren haben nun fremde Geldkrifte sich fiir den Bau von
Tsmid nach Angora entschlossen, sodals heute die Herstellung
einer der wichtigsten Bahnlinien Kleinasiens gesichert ist.

Am 22, September alten Stils oder 4. October neuen Stils
1888 unterzeichneten niimlich der ottomanische Minister des
Handels und der Offentlichen Arbeiten einerseits und ein Vertreter
der Deutschen Bank in Berlin und ihrer Finanzgruppe anderseits
den Vertrag, vermige dessen sich letzterer verpflichtete, bis
zum 4. October 1892 die Bahn bis Angora herzustellen und in
Betrieb zu setzen, Zu diesem Zwecke fand die Griindung der
Société du chemin de fer Ottoman d'Anatolie mit 36 720 000 4
Capital statt, deren Satzungen im Mirz 1889 genehmigt wur-
den. Durch den Vertrag und den Griindungsfirman fibernahm
die Gesellschaft der Anatolischen Bahnen die bis dahin der tfir-
kischen Regierung gehorende, 91 km lange Linie Haidarpascha-
Ismid samt Fahrbetriebsmitteln zum Preise von 6 Mill, Franken;
zugleich gewilhrleistet die ottomanische Regierung die kilome-
trischen Roheinnahmen dieser Strecke mit 10 300 Franken im
Jahre. Fiir die Linie Ismid-Angora verbiirgt die Regierung
15 000 Franken kilometrische Roheinnahmen im Jahre, zu deren
Ergiinzung, wenn erforderlich, die Zehnten der von der Bahn
durchschnittenen Sandschake (Bezirke) Ismid, Ertogrul, Kutahia
und Angora herangezogen werden sollen. Ferner verzinst sie
withrend der Bauzeit (bis zur Hohe von 150 000 Franken fiir
jedes fertiggestellte Kilometer) die aufgewendeten Summen mit
4 pCt. Nach 30 Jahren kann der Staat die Bahn riickkaufen;
nach 99 Jahren erlischt die Concession, und alles unbewegliche
Eigenthum fillt kostenlos an den Staat. Da die Tiirkei bei
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ihrem Mangel an fachlich vorgebildeten, arbeitsamen und red-
lichen Beamten selbst heute noch nicht bauen kann, und da
die Gesellschaft der Anatolischen Bahnen nach Moglichkeit trachten
wird, sich auf die versprochenen Zuschiisse nicht verlassen zu
missen, sondern fiber dieselben hinaus zu verdienen, so erscheint
der Grundgedanke der Ertriignifsgewiihr hier recht an seinem
Platze. Auch ist es folgerichtig, dals die Roheinnahmen und
nicht der vom Staate schlecht beeinflufsbare Reingewinn den
Gegenstand der Biirgschaft bildet. Auffallend ist nur, dafls bei
Zahlung des Zuschusses die Roheinnahme voll ergiinzt wird,
da doch ein Theil derselben bei wirklicher Frachtbeforderung
von der Bahn wieder hiitte ausgegeben werden miissen. Der
Vertrag gewiihrt ferner kleinere Verglinstigungen: zollfreie Ein-
fuhr der zum Baun nothwendigen Steine, Holzer, Kohlen, Eisen-
theile usw., kostenfréie Ueberlassung gewisser Staatsgrundstiicke,
endlich das Recht, in den Staatsforsten Holz fiilr Bauzwecke zu
fillen und bis zu je 20 km rechts und links der Bahnachse
Bergwerke anzulegen.

Das dem Vertrage beigegebene Bedingnilsheft setzt
folgendes fest: Die Bahn wird eingeleisig mit 1,44 bis 1,45 m
Spurweite (doch wurde die Spurweite 1,435 m ausgefiihrt).
Der Grund wird filr zwei Geleise eingelist. Die Breite zwischen
Schienenaufsenkante und Schotteroberkante betriigt 1 m, die Bet-
tungshihe 0,4 m, die Kronenbreite des Unterbaues iibertriebener
Weise 5,5 m, also mehr als bei deutschen Vollbahnen. Nur
wo sich Schwierigkeiten zeigen, darf dieses Mafs auf 5,1 m
herabgesetzt werden, wenn man ,die ndthigen Maflsregeln trifft,
den Schotter in seiner Lage zu erhalten“. Als kleinster
Bogenhalbmesser ist zwar 240 m gestattet, es gelang jedoch,
unter 300 m nicht hinabzugehen. Die grifste Steigung
darf in den schwierigsten Strecken 25 /g, (1:40), sonst 20 9/,
nicht iiberschreiten.  Zwischen Gegenbigen sind Gerade von
100 m Linge einzulegen; parabolische Uebergangscurven sind
anzuwenden, und verschieden grofse Steigungen, wo sie an-
einanderstofsen, durch Bogen von 1000 m (ausgefiihrt wurde
2000 m) Halbmesser abzurunden. Die Stationen sollen durch-
schnittlich in 20 km Entfernung liegen und zwischen den Zun-
genspitzen der Endweichen mindestens 400 m messen. Fiir
die splitere Einschaltung neuer Stationen soll durch Ermiifsigung
der Gefiillle an den voraussichtlich dafiir zu wiihlenden Stellen
bereits vorgesorgt werden. Wege-Ueberginge sollen auf
wenigstens 10 m Liinge wagerecht sein, im iibrigen hichstens
2 pCt. Gefiille und in der Regel keine beweglichen Schranken
erhalten.  Uebrigens sollen sie moglichst vermieden werden.
Gewohnlich soll die Kreuzung der — wenig zahlreichen —
Wege und Strafsen durch Durchliisse und Briicken unter
der Bahn von 3bis10 m Lichtweite und wenigstens 4,3 m
Lichththe bei Balkentriigern, oder wenigstens 5 m unter dem
Scheitel bei Gewdlben erfolgen, oder durch Briickthore iiber
der Bahn mit 4,8 m Lichthtohe iiber den Schienen und 4,5 m
Lichtweite iiber einem Geleise, 8 m Lichtweite bei zwei Geleisen.
Des weiteren werden nur eiserne oder steinerne — keine
holzernen — Briicken und Durchlisse zugelassen. Auch die
Anwendung von breitfiifsigen Schienen mit einom Mindest-
gewicht von 30 kg, wenn stihlern, oder 34 kg, wenn eisern,
und von Querschwellen in 90 cm Entfernung von Mitte zu Mitte
ist vorgeschrieben. Ferner sind alle Bauten derart auszufithren,
dafs bei lingeren Fahrten stiindlich, die Aufenthalte mit ein-
gerechnet, 85 km im Mittel zuriickgelegt werden kinnen, die

wahre mittlere Zuggeschwindigkeit also entsprechend grofser als
30 km stiindlich sein darf.

Die Frachtsitze sind ebenfalls vertragsmiilsig festgesetzt.
Es zahlt der erwachsene Reisende in der ersten Klasse 12,5,
in der zweiten 9,2, in der dritten 6 Pf fir 1 km. Bei Eil-
aligen, die nur erste und zweite Klasse filhren, wird ein Zu-
schlag von 30 pCt. erhoben. Das Freigepiick ist zu 30 kg
festgestellt. Filr Grofsvieh (einschliefslich Kameele) hat man
12,5, fiir Kiilber, Esel und Schweine 4,2, fiir Schafe und Zie-
gen 1,85 Pf fiir 1 km und bei erhthter Geschwindigkeit sogar
das doppelte dieser Siitze angenommen. Dals ein Stiick Grofs-
vieh so theuer reist wie ein Mensch in der ersten Klasse, wird
sich auf die Dauver nicht durchfilhren lassen. Fiir die Tonne
Massengut erster Klasse ist der kilometrische Frachtsatz zu
16,2, fiir die zweiter Klasse zu 12,5, fiir die dritter Klasse
zu 10,2 Pf vereinbart. Zu letzterer gehiren Bau- und Pflaster-
steine, Kies, Sand, Letten, Thon, Thonwaren, Ziegel, Kalk,
Gips, Steinkohle, Brennholz, Salz, Getreide, Reis und frische
Gemiise. Wichtig ist der Zusatz zu diesen Bestimmungen, dals
fir Korn-, Gerste-, Hafer-, Mais- und Reissendungen von
mehr als 5000 kg statt 10,2 nur 5,1 Pf fiir 1 tkm zu zahlen
sind. Simtliche Sitze gelten nur fiir Entfernungen von 8 km
oder mehr,

Die Gesellschaft der Anatolischen Bahnen hat den Bau in
Pausch einer ,Gesellschaft fiir den Bau der Kkleinasiatischen
Bahnen* mit dem Sitze in Frankfurt a. M. iibertragen, deren
vorziiglichster Theilnelhmer jedoch nicht ein Deutscher, sondern
der bekannte Unternehmer Graf Vitali in Paris'ist. Der
Generaldirector der Anatolischen Bahnen hatte den guten Ge-
danken und das personliche Vertrauen, den Baudirector der
Baugesellschaft, Herrn Kapp, dem tiirkischen Ministerium der
dffentlichen Arbeiten gegenilber zu bevollmiichtigen und auf eine
Ueberwachung der Strecke, durch besondere Ingenieure zu ver-
zichten, Dadurch wird nicht nur viel Geld gespart, sondern
auch das ganze Verfahren erleichtert und beschleunigt, ohne
dafs die Giite der Ausfithrung -gelitten hitte. Der Verfasser,
welcher die gesamte jetzt im Bau befindliche Strecke bereist
und besichtigt hat, und welchem Mittheilungen aller Art ge-
macht und selbst die Baubiicher gezeigt wurden, der auch An-
lals nahm, bei Unternehmern und Arbeitern Erkundigungen
einzuziehen, hilt sich wenigstens fiir berechtigt, dieses giinstige
Urtheil zu fillen. Auch die Aufsicht durch das Ministerium
erfolgt nur durch eine geringe Anzahl Beamte.

Musterbliitter.

Die Musterblitter sind von der Baugesellschaft aus-
gearbeitet worden und tragen, soweit dies in der Gegenwart
noch miglich ist, ein eigenartiges Gepriige. 2

Bei den Ufersicherungen (vgl. z. B. Abb. 2 u. 3) ist
das Pflaster oder der Steinsatz jedesmal bis Niedrigwasser hinab-
gefithrt und iiber Niedrigwasser durch eine 1,6 m hohe, an der
Krone 1,5 m breite Steinvorlage von 11/,facher Boschung ge-
sichert. Auch nach Zerstorung der Vorlage bleibt das Pflaster
oder der Steinsatz demnach erhalten. In Niedrigwasserhthe ist
eine Berme von 1m Breite vorhanden; darunter fillt der Stein-
wurf mit einfacher Boschung ab.

Bei den Durchlafsfliigeln hat man, obwohl dies statisch
ungiinstiger ist, den Maueranzug nach innen statt nach aufsen
gelégt, um die Kosten der Raumeinheit Mauerwerk zu ermiilsi-
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gen. Auch springt das Grundmauerwerk auf jeder Seite gleich
wenig, nimlich 10em, vor. Bei den schrigen Fligeln (vgl
Abb. 1 bis 5, BL 62) wurde allerdings der Vortheil erreicht, dafls
deren Vorderflichen die Vorderflichen der Widerlager in loth-
rechten stumpfen Kanten schneiden, withrend die kostspieligen
und fiir den Durchflufs ungiinstigen vortretenden Ecken ent-
fallen. Bei den offenen Durchlissen setzen sich die Auflager-
flichen nach jeder Seite in schwach geneigten Dreiecken fort,
deren untere Spitzen in der Regel in den Schnittpunkten der
verliingerten Schnittflichen (Vorderflichen der Bettungabschlufs-
mauern) mit den Fliigelkanten liegen. Auch die Riickwand des
Mauerwerks ist nur stumpf gebroclien ohne ausgepriigte Ecken,
sodals Grundrifs und Baugrube recht einfach ausfallen. Statisch
ist der fast ebene Verlauf des Widerlagers mit den beiden
Fliigeln freilich ein Nachtheil, und der Verfasser mochte bei
dieser Gelegenheit der Bemerkung Ausdruck geben, dafs Stiitz-
mauern {iberhaupt méglichst eben gebaut werden, wihrend Winde
doch um so standfihiger sind, je mehr sie im Grundrifs ge-
brochen werden. Die Hauptmalse . gehen aus nachstehender
Uebersicht hervor. Fiir die Kronenbreite K der Fliigel sind
bei einer Hohe F nachstehende Mafse vorgeschrieben:

H1 2 845 6 7 8 9 10 12 14 16 20
K06 065 08 1 1,15 1,35 1,556 1,75 1,9 2,1 2,5 2,85 325 4
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Verwendet werden bis Eskischehr nur Bruch- und Hau-
steine, da Klinker oder gut gebrannte Ziegel in dieser Gegend
kaum zu haben wiren, und weniger harte Ziegel an Dauerhaf-
tigkeit zu sehr zuriickstehen. Alles Grundmauerwerk und das
aufgehende Mauerwerk der offenen Durchliisse bis zu 1 m Weite
wird in Chaux du Teil ausgefithrt. Fiir das aufgehende Mauer-
werk der fibrigen Durchlisse und Briicken wird dem Chaux du Teil
Weifskalk zugesetzt. Bei Lichtweiten bis zu 1 bezw. 4, 8 oder
12 m ist eine geringste Griindungstiefe von 0,65 bezw. 0,8,
1 und 1,2 m vorgeschrieben. Bei grofserer Lichtweite soll sie

wenigstens 1,4 m betragen. Diese Vorschriften gelten jedoch
nicht fir Felshoden,
Abb. 2.

Filaster und Steinwurf

Abb. 3.

Abb. 2 u. 8. Ufersicherungen.

Fiir die eisernen Briicken hat das Bautenministerium
sich begniigt, 600at als grifste Zug- und Druckbeanspruchung
der nicht mit Riicksicht auf Knicken zu bemessenden Theile
und bestimmte gleichférmig vertheilte Lasten vorzuschreiben,
Regierungs-Baumeister Schwend, von dem alle Eisenbriicken-
entwiirfe herrithren, hat jedoch oft stiirkere Abmessungen gege-
ben, da er fiberdies nach der Weyrauchschen Formel rechnete
und fiir die vorhandenen Locomotiven und Wagen die ungiin-
stigsten Laststellungen ermittelte. Holzerne Briicken sind, wie
schon erwihnt, nicht gestattet. Die Blechbalken (vgl. Abb. 6
bis 8, Blatt 62) beginnen daher schon mit 1 m Lichtweite und
gehen bis 12 m; mehrfach sind auch Fachwerke von 15 und
20 m Lichtweite ausgefithrt. Dann kommen natiirlich noch
grofsere Briicken vor, fir welche Einzelentwiirfe zu machen
waren oder in Arbeit sind. Hervorzuheben ist die Sorgfalt, mit
welcher dem Zerknicken ausgesetzte Theile ausgebildet —sind.
Beispielsweise ist der Druckgurt des Fachwerks von 15 m Licht-
weite in vier Winkeleisen aufgelist, welche durch wagerechte
und lothrechte Netzwerke verbunden sind, withrend der Zuggurt
aus zwei Stehblechen und vier Winkeln mit Verstirkungsplatten
nach Bedarf besteht. Bei dem Obergurt der Briicken von 20 m
Lichtweite (vgl. Abb. 9 bis 15, Bl 62) sind die vier Winkel durch
wagerechte Blechstreifen, deren Breite wenig grifser als die
Schenkelbreite der Winkel, verstirkt; der Untergurt ist aus
zwei Stehblechen, zwei Winkeln, zwei wagerechten Blechstreifen
und Netzwerk zusammengesetzt. Simtliche Fachwerktriger von
15 bis 57 m Spannweite haben die bedeutende Hohe von 1/ bis
1/, der Spannweite, wodurch sehr schwache Gurtungen und
miglichst geringer Materialaufwand erzielt wurde.

. Die Briicken-Fahrbahn (vgl. Abb. 1 bis 3, Blatt 63) ist
ganz von Eisen. Sie zeichnet sich durch grofse Leichtigkeit
aus. Als Schwellen dienen Zores-REisen (deutsches Normalprofil
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von 90 mm Hohe) in 830 mm oder weniger Entfernung von Mitte
zu Mitte, Wo sie auf den Lingstriigern ruhen, sind Auflage-
bleche zwischengelegt, die durch zehn Niete von 12 mm Bolzen-
stiirke mit den Zores-Schwellen und durch vier andere, stirkere
Niete mit den Lingstriigern verbunden sind, Die einzelnen
Niete fallen infolge dieser Trennung nur kurz aus, und die
Gefahr, dals ein Kopf abspringt, ist sehr gering. Behufs Er-
zielung grofserer Steifigkeit ist je ein lothrechter Stehbolzen
zwischen jedem Auflagerbleche und dem Stege der Zores-Schwelle
eingeschaltet. Zerdriickungsversuche haben die Zweckmiifsigkeit
dieser Vorsichtsmafsregel dargethan. Da die Zores-Schwellen
gerade sind, mufsten keilformige Platten zur Erzielung der
Schienenneigung in Anwendung kommen. Sie werden durch
einen kurzen Niet gehalten, welcher nur durch den Steg der
Zores-Schwelle hindurchgeht und durch einen langen, welcher
anch den erwiihnten Stehbolzen durchsetzt. In den Bogen
(vgl. Abb.4 und 5, Bl 63) wird das ganze Geleis geneigt. Zu
diesem Zwecke werden zwischen den Auflageblechen der Zores-
Schwellen und den Lingstrigern unter dem inneren Strange
keilfsrmige Platten nnd unter dem fHufseren Strange U-firmige
Eisensittel (ebenfalls aus Walzeisen) eingeschaltet. Die Ver-
bindung der Sittel mit den Liingstriigergurten geschieht durch
Winkel. Wieder sind alle Niete kurz gehalten. In den Ueber-
gangsbigen, wo die Sittel zu hoch wiren, treten an ihre Stelle
ebenfalls Keilplatten. Das Kleineisenzeng zur Schienenbefestigung
ist in Bogen und Geraden auf den Briicken dasselbe wie auf
der laufenden Strecke. Auf die Zores-Eisen, welche 4,3 bis
4,6 m lang sind, wird zwischen den Schienen und zu beiden
Seiten derselben der aus Riffelblech bestehende Belag genietet.
Belag aufserhalb des Geleises anzuordnen, hiilt der Schreiber
dieses Aufsatzes im vorliegenden Falle iibrigens in Ueberein-
stimmung mit der Baugesellschaft, welche ihn nicht freiwillig
ausfilhrte, fir verfeblt. Er kostet Geld, erschwert die Besich-
tigung der Briicke und ihrer Auflager und verleitet zur Be-
nutzung der Bahn als Fahrstralse,

 Der Oberbau der Bahn ist durchweg, auch wo sie durch -

den Wald fihrt, ein eiserner. Der Holzmangel auf dem grifsten
Theile der Linie und die geringe Dauerhaftigkeit des erhiilt-
lichen Holzes liefsen die Anwendung des Kisens vortheilhaft
erscheinen, zumal die Gemeinden withrend einer im Winter
1888/89 herrschenden Viehseuche versuchten, durch Verbot des
Eintrittes fremden Lastviehes sich ein Monopol fiir die Holz-
lieferung zu verschaffen. Da nicht nur die Schwellen, sondern
auch die Telagraphenstangen und — wie erwiihnt — der Briicken-
belag von Eisen sind, wird der Anatolischen Bahn hier zu Lande
nicht mit Unrecht nachgeriihmt, dafs sie eine hesonders eiserne
FEisenbahn &ei. Die 2,4 m langen, 50 kg schweren Schwellen
(vgl. Abb. 6 bis 10, Blatt 63) von trogformigem, unten offonem
Querschnitte haben in der Mitte 115 mm, unter den Schienen
80 mm Hohe, eine untere Breite von 184 mm in der Geleis-
achse, von 261 mm unter den Schienen und von 312 mm an
den durch Umbiegung geschlossenen Enden. Sie sind iiberall
11 mm stark. Darnach ergiebt sich unter den Schienen ein
Triigheitsmoment von 180,38 em* und ein Widerstandsmoment
von 84,7cm® in Bezug auf die wagerechte Schwerachse. Die
Schienenneigung ist durch Aufbiegung erzielt. Die Schwellen-
entfernung betriigt, ausgenommen unter den Stifsen, 0,9 m.
Fiir die Schienen (vgl. Abb. 11, Bl. 63) withlte man Flufsstahl

von 5000 at Zugfestigkeit. Sie sind im allgemeinen 9,556 m
Zeitschrift {. Bauwesen. Jahrg, XLI.

lang und 30 kg fiir 1 m schwer. In den Steilrampen von mehr
als 15 9/,, verlegte man jedoch schwerere Schienen von 34 kg
(vgl. Abb. 12, Bl 63) mit grofserer Hohe des abnutzbaren Strei-
fens. Bei der Gestaltung beider Schienensorten war die Ansicht
malfsgebend, dafs die iibliche Fulsbreite zu kleine Auflager-
flichen biete; sie wurde demgemifs vergrifsert. Das hierbei
aufgewendete Material wurde durch Einziehung der Kipfe nach
unten wieder gewonnen. Dals infolge dieser Kopfform bei der
Abnutzung sich die Spur erweitere, fiirchtet man nicht. An
den Stilsen, welche schwebend sind, hat man nur auf der
flufseren Seite eine Winkellasche (9 kg schwer, 6,7 cm lang)
angeordnet und sich auf der inneren mit einer flachen Lasche
(4,4 kg schwer, 5,25 em lang) begniigt. Das Laschenpaar
(vgl. Abb. 12, BL 63), als Ganzes betrachtet, hat beinahe glei-
ches Trigheitsmoment nach allen Richtungen. Als grilster
Achsendruck wurde bei dem Entwurfe 13t angenommen. Die
weiteren Zahlen sind nachstehend zusammengestellt.

Leichte Schwere
Schiet}x)e Schim:)e
ass ‘ anugt.;t i ?mgt:t
Gewicht fir 1m . inkg | 30 |29,08] 34 (3146
Querschnitt . qmm | 3870 | 3738 | 4376 | 4044
Hohe . mm | 1256 | 122 | 182 | 126
Kopfbreite mimn 57 b7
Fulsbreite mm 100 100
Stegdicke o DD U T 1) 12
Triigheitsmoment . . . . . em* | 797 | 722 | 966 | 794
Widerstandsmoment . . . . om?® | 128 | 115 | 120 | 113
‘Laschenquerschnitt . . . . qmm 1927 4 1139 = 3066
Triigheitsmoment . . . . . em* || fiir cine wagerechte 237
Widerstandsmoment . . . . om? } Schwerachse 48

Die Schienenbefestigung (vgl. Abb. 1 bis 4, Blatt 64)
geschieht durch Klemmplatten von viererlei Gattung mit An-
siitzen und Schrauben; letztere sind nur durch untergelegte,
etwas .schwache Federringe gegen Losdrehen gesichert. In Bi-
gen wird die Ueberhdhung giinzlich durch Hebung des iufseren
Stranges bewirkt.

Der Oberbau wird erst verlegt, wenn ein Schotterbett von
20 em Stirke aufgebracht ist. Dann beginnt der Verkehr der
Kiesziige. Der Oberbau lifst sich aufserordentlich rasch ver-
legen, natiirlich schneller als solcher aunf holzernen Schwellen, da
die eisernen Schwellen um etwa 40 kg leichter sind und das
Vorbohren und Schlagen wegfillt; die eher grofse Schienen-
linge ist auch giinstig. So legt man jetzt mit Leichtigkeit
30km im Monat und hofft spiiter 40 km oder mehr zu errei-
chen. Auch das Verhalten des Oberbaues im Betriebe diirfte
zufriedenstellend ausfallen. Der gegenwilrtiz fertige liegt grofs-
tentheils auf alten Dimmen und bedurfte, obwohl drei Monate
alt, nur geringer Nachstopfungen. Es ist nur ndthig, in der
ersten Zeit die Schrauben hitufiger anzuziehen, bis die Feder-
ringe eingebissen haben.

Die Weichen (vgl. Abb. 5 bis 11, Bl 64), sind natiirlich
ganz eisern. Sie haben zwei lange, absichtlich schwer gehal-
tene Zungen von 4,86 m Linge und 123,5 mm Fulsbreite. Die
Verjiingung des Schienkopfes nach unten erleichtert die Aus-
bildung der Zungenspitzen. Auf einer Zungenlinge liegen acht
Querschwellen, welche durch zwei {ibergelegte Liingsplatten von
5,7 m Linge, 5556 mm Breite und 13 mm Dicke zusammen-
gehalten werden. Diese Liingsplatten sind auf den Querschwellen
durch dieselben Klemmplatten und Schrauben befestigt, die bei
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dem sonstigen Oberbau Verwendung finden. Auf die Lings-
platten sind fiber den Querschwellen einzelne dicke schmiede-
eiserne Platten genietet, auf welchen die Zungen bei ihrer Be-
wegung gleiten. Die Schienen behalten auf der ganzen Weiche
ihre Neigung. Dies wird dadurch ermdglicht, dafs auf die
Querschwellen, oder, soweit die Liingsplatten reichen, auf letatere,
schmiedeeiserne Keilplatten genietet sind.  Gufseiserne Sittel
sind, obwohl billiger, mit Absicht vermieden worden. Die Keil-
platten sind mit Riicksicht auf die Schienenlage verschieden
ausgearbeitet. Die Schienenbefestigung auf den Keilplatten ge-
schieht wieder mit dem gewdhnlichen Kleineisenzenge. Die
Herzstiicke bestehen aus Hartguls, wurden von Gruson ge-
liefert und haben eine Neigung von 1:10. An der Kreuzungs-
stelle liegt je eine Aulsenschiene mit der benachbarten Zwang-
schiene (vgl. Abb.12, Bl 64) auf fiinf dicken Schmiedeeisenplatten,
welche einen Doppelkeil bilden. — Die Laternen der Wei-
chenstinder sind fir Riibdlbeleuchtung eingerichtet.

In den Stationen ist ein Hauptgeleis ganz gerade durch-
gelegt. Diese Geleisfithrung macht das Durchfahren der Schnell-
ziige fiir die Reisenden angenehmer und gewiihrt grifsere Sicher-
heit als eine Anordnung, bei welcher Schnellziige iiber Bigen
ohne Ueberhthung fahren miissen. Freilich lautet die Vorschrift,
dafs in den Stationen die Geschwindigkeit zu ermilsigen ist;
aber dies geschieht nicht immer, Es wird, wie auf allen tiir-
kischen Bahnen, rechts ausgewichen. Stationsdeckungssignale
~ gelangen mit Riicksicht auf den schwachen Verkehr nicht zur
Anwendung, ausgenommen in Ismid. Von einem von Osten
kommenden Zuge aus kann dieser Bahnhof niimlich nicht tber-
blickt werden, weil seine Ausfahrt in einer Kriimmung und im
Einschnitt liegt und unter einer Wegebriicke hindurchgeht.
Auch auf der Strecke werden Signale nicht gegeben werden.

‘ Linienfithrung,

Yom Bahnhof Ismid aus geht das Geleis (vgl. Lageplan
Abb. 1) also zuerst im Bogen; dann aber zieht es schnurgerade
und mit ihr biindig und gleichachsig durch eine breite Stralse,
welche den stolzen Namen Boulevard Hamidié triigt und in
der That nicht fibel aussieht. Hier wurde denn auch beson-
derer Aufwand getricben; man fafste das Schotterbett mit
Trachytborden ein, die auf 3 . fir 1 m Bahn zu stehen kamen,
und machte diese zum Sockel hblzerner Schranken. Die letzten
Hiuser von Ismid verlieren sich in einer sumpfigen breiten
Thalebene, welche Fieberdiinste aushaucht und weiter landein
zu einer niedrigen Wasserscheide ansteigt, welche das Schwarze
Meer vom Marmara-Meer trennt. Hier war die Bahn {ibrigens
zum grofsen Theile von der tirkischen Regierung selbst her-
gestellt worden, ehe ihr 1873 oder 1874 das Geld ausging.
Reste fritheren Arbeitsfleifses trifft man bis Gewe, und sie wirken
um so fiberraschender, als, unseren heimischen Anschauungen
entgegen, damals nicht mit den schwierigsten und zeitraubend-
sten Geschiften begonnen worden war, sondern fast nur mit
der Ausschachtung kleiner Einschnitte oder — noch hiufiger —
mit der Auffihrung von Dimmen aus seitlichen Entnahmen.
Diese alte Thitigkeit hat leider die Linienfuhrung stellenweise
ungiinstig beeinflufst. So zieht sich die Bahn bei der Station
Bijuk-Derwend (18 km) und lings des Sees von Sabandscha
in grofsen, geraden Zigen fiber flache Schuttkegel hin, steigt
also bei jedom Kegel erst auf einer Seite empor, um dann auf
der andern wieder zu fallen. Landschaftlich sind diese schwach-
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geneigten Halden f{ibrigens von hohem Reiz: dichte Wiilder,
Schlingpflanzen, welche von Banm zu Baum griine Vorhiinge
ziehen, wasserreiche Biiche, von den nahen Bergen gespeist,
und hohes Rohricht verleihen ihnen ein fast tropisches Gepriige.
Die Biiche haben iibrigens die bise Eigenschaft, leicht ihren
Lauf zu verlegen; oft bewirken dies auch die Anrainer absicht-
lich aus irgend welchen Ursachen. Man hat daher alle alten
Arme bis nahe an die Spitze der Haldenkegel durch Sporne
abgebaut. Hinter der Station Sabandscha (33 km) tritt die Bahn
unmittelbar an den See, vor dessen Wellenschlag sie durch
Steinschiittungen (5 bis 6 cbm fiir 1 1fd m Geleis und zusammen
20 000 cbm auf 5 km Linge) bewahrt werden soll. Etwas ge-
fihrlicher ist ein steil abfallendes, zu Rutschungen neigendes
Hochufer, Es wird durch einen Schacht und zwei Stollen ent-
wiissert *imd am Fuflse durch eine Stiitzmauner gehalten. Wiirde
iibrigens, woran kaum zu denken ist, spiiter einmal eine Rut-
schung erfolgen, so wiire das Ungliick nicht grofs: selbst
20000 ebm sind leicht in den See geschiittet, der schwache
Betrieb wiirde die Nacharbeiten kaum verthenern und an einer
einwichentlichen Betriebsstorung lige nicht allzuviel. Einige
Durchlidsse sind hier auf schlechtem Boden in der Weise ge-
griindet, dafs erst 1,2 bis 2m Sand in Schichten von 0,2 bis
0,3m Hohe — wenn ndthig zwischen Spundwiinden — auf-
getragen und fiberschwemmt wurde; darauf kamen 0,6 bis 1m
Beton, den man 8 bis 10 Tage erhiirten liefs, auf letzteren mit
0,3 bis 0,5 m Riicksprung auf allen Seiten das Maunerwerk.
Bei diesen Durchliissen bildeten sich trotz zum Theil starker
Setzungen keine Risse. Der See von Sabandscha liegt 32 m
iiber dem Meeresspiegel und entwiissert in den Fluls Sakaria
(den Sangarius der Alten), dessen Mindung in das Schwarze
Meer nur 67 bis 70 km entfernt ist. Dem Sakaria niihert sich
die Babn immer mehr, um sein Thal stromaufwiirts zu ver-
folgen und sein Gebiet bis Angora fiberhaupt nicht zu ver-
lassen. Bei 49 km verengt sich das Thal, die Felsen troten
oft bis nahe an das Wasser, und die bedeutenderen Arbeiten
hitufen sich. Behufs Vermeidung einer Rutschlehne wird der
Sakaria zweimal {bersetzt, bei 49,6 und 60,8 km. Beide
Briicken sind schief, besitzen zwei Oeffnungen von 50 m Licht-
weite (in der Bahnachse gemessen) und erhalten durchlaufende
Triger, welche man gegenwirtig am Ufer zusammensetzt und
spiiter {iberschieben wird. Die Land- und Mittelpfeiler sind
8 bis 10 m tief unter Flulssohle gegriindet. Wiilhrend im allge-
meinen dic Wasserbewiiltigung in den Baugruben mit Hiilfe
zweier Dampfpumpen gelang, geniigte diese bei dem Mittelpfeiler
der zweiten Briicke nur bis zu einer gewissen Tiefe. Infolge
dessen wurden zuniichst mit Beton gefiillte Sicke {iber die halbe
Ausgrabung geworfen und, nachdem man dem Beton 24 bis 30
Stunden Zeit zum Erhiirten gelassen hatte, die Pumpen wieder
in Gang gesetzt. Nunmehr konnte man die unbedeckte Sohle
um 1m tiefer ausschachten und betoniren. Nach zwei Tagen
wurde dann die noch nicht auf Teufe gebrachte Sohle in Angriff
genommen und zuerst eine Hilfte derselben, dann die andere
fertig gestellt. Zwischen beiden Briicken kommen Anschnitte
und Einschnitte in Kalkschiefer, Wacke und Conglomerat, eine
Stiitzmauer, Durchliisse usw. vor, und selbst ein kleiner Tunnel
von 70 m Linge fehlt nicht. Seine Ausfilhrung wird dadurch
erschwert, dals in der Tiirkei die Einfilhrung von Dynamit ver-
boten ist, er sei, meinen gewisse Hofseolen, fiir Verschwirun-
gen doch gar zu geeignet! So kriechen denn in ihrem harten,
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Conglomerat, welches keine Zimmerung erfordert, aber spiiter
ausgemauert werden soll, die beiden Stollen sich um je 40 cm
im Tage entgegen. Das Thal sieht {ibrigens so aus, als lige
es in den Vorbergen der Alpen oder in einem deutschen Mittel-
gebirge: der Fluls in der Tiefe, daneben die Strafse, die mit
sechs Drithten bespannten Telegraphenstangen, die bewaldeten
Kuppen — nichts fehlt, selbst nicht ein Forsterhaus; nur die
Biiffelwagen wiirden in Deutschland Aufsehen erregen. Ober-
halb der weit von der zugehrigen Stadt auf dem andern Ufer
des Sakaria liegenden Station Gewe (64 km) Offnet sich die
Landschaft und ohne Schwierigkeit durchzieht die Baln ein
weites Becken, in dem sich die Stationen Akhissar (75,2 km)
und Mekedsche (88,8 km) befinden. Hier hort das breite Ge-
filde auf, aber der Bau bleibt einfach bis jenseits 97 km, wo
der Sakaria am Unterende einer grofsen Schleife eine ausge-
dehnte Rutschlehne unterwiihlt, Um ‘dieser zu entgehen und
um 5 km an Linge zu sparen, hat man die Bahn zweimal, bei
07,2 und 103,5 km, iber den Flufs gefithrt und zwischen den
Briicken in den Boden eingeschnitten. Hierbei hat man die
Einschnittstiefe ermiifsigt durch Einlegung eines der allgemeinen
Steigung  entgegengerichteten Geflilles von 5 9/y, (1:200) auf
920 m Linge. Die Briicke bei 97,2 km hat zwei unter 56° 22
schriige Oeffnungen von 50 m erhalten, die bei 103,5km be-
niithigt aber der flachen Ufer wegen eine grifsere freie Oefinung,
und man hat ihr zwei Lichtweiten von 44 und eine von 57 m
gegeben. Die Triiger beider Briicken werden 7,4 m hoch und
durchlaufend sein, auf dem Ufer gebaut und iibergeschoben
werden.  Zwischen 103,6 und 104,1 km liegt die Station Lefke.
Dann folgt wenig Schwieriges, so 1 km Felseinschnitte (111
bis 112), wo 1 ¢bm 2,6 4 kostet und man bei Anwendung
von Dynamit statt des Pulvers vielleicht ein Drittel der Kosten
sparen konnte, Bei 118 km verlifst die Bahn den Sakaria,
dessen Thal weiter oben zu scharfe Kriimmungen und enge
Schluchten bildet, und folgt seinem linken Nebenflusse, dem
Karasu (Schwarzwasser). Zwischen den beiden Karasubriicken
(bei 124 und 131) liegt die Station Wesirhan auf dem rechten
Ufer. Von Bagden (133) an windet sich die Bahn miihsam
durch eine vom Karasu im Kalk ausgewaschene, weglose Schlucht.
Grofse Felseinschnitte, ein Tunnel (von 65 m), starke Steinsitze
zur Ufersicherung sind nothig, und der Flufs wird auf 5,7 km
neunmal {ibersetzt (eine gerade Briicke von 20, sieben schrige
von 25,7, eine schrige von 32,26 m Weite) Um den zahl-
reichen Rinnsalen der Hinge ohne zu grofse Kosten Abfluls zu
verschaffen, griff man zu dem nachahmenswerthen Auskunfts-
mittel, viel Durchlisse durch Dohlen in Steinpackung zu er-
setzen, die bei geringer Wassermenge trotz ihrer Wohlfeilheit
ebenso gut geniigen. Dals sie sich etwas leichter mit Gerdlle
verlegen kimnen, ist ihr einziger Fehler. Hinter der Ortschaft
Karatschai weitet sich die Schlucht, die Linie wird schlanker
und erreicht bei 145 km die Station II Klasse Biledschik.
Obwohl sie von Bagden bis hierher mit Steigungen bis zu
12 %40 (1:83,33) um ungefiihr 40 m emporgegangen ist, bleibt
sie doch noch tief unter der Stadt Biledschik, welche etwa eine
Stunde westlich und von der Bahn aus nicht sichtbar hoch auf
einem Berge und seinem Abhange ungemein malerisch gelagert
ist. Hinter der Ausfahrtweiche der Station Biledschik beginnt
der bemerkenswertheste Theil der Bahn. - Im Geographieunter-
richt wird gelehrt, Kleinasien sei eine theilweise von Randge-
birgen eingefalste Hochebene mit einigen tiefeingerissenen Flufs-

thiillern. Diese Bodengestaltung kommt zwischen Biledschik und
Bosjuk zum Ausdruck. Hier findet der Uebergang vom Tief-
zum Hochland statt: bei 145,25 km liegt das Planum 295,1 m,
bei 157,3 km bereits 587 m iiber Meer, also fast 300 m hoher.
Zwischen diesen Punkten ist die unter 259/, (1:40) stei-
gende Rampe nur durch vier als Haltestellen benutzbare 200 m
lange wagerechte Strecken unterbrochen, auf welchen die Ziige
halten ktnnen, wenn den Maschinen der Dampf ausgehen sollte.
Der Anstieg erfolgt in einer vom Karasu in das Urgebirge ein-
gerissenen Thalrinne, deren grofses Gefille zu einer kiinstlichen
Linienverlingerung nothigte. Zu dieser dient das Thal von
Pekdemir, welches eine Strecke lang verfolgt und dann durch
cinen 20 m hohen Viaduet mit sieben Oeffnungen von 25,7 m
Stiitzweite (Bisen, Fahrbahn oben, 4 m Triigerhthe) iiberschritten
wird, Dem Viaducte folgt ein kurzer Tunnel in verwittertem
Granit. Nach Riickkehr ins Karasuthal befindet sich die Bahn
hoch an der Lehne nicht in den angenehmsten Verhiiltnissen.
Das Urgebirge besteht hier niimlich nicht nur aus Kalkstein und
Granit, sondern auch aus morschem Glimmerschiefer, dessen
stark zerknickte und verworfene Schichten an vielen Stellen ihren
gewachsenen Fuls verloren haben und eine richtige Rutschlehne
bilden. Die Gegend iihnelt hierin vielen im Urstocke unserer
Alpen gelegenen Thiilern, von welchen das der Salzach bei
Lend an der Salzburg-Tiroler Bahn eines der bekanntesten sein
diirfte. Bedeutende Arbeiten sind in der Steilrampe in Aus-
sicht genommen, wie nachstehendes Verzeichnils lehrt:
150,2km Damm von 20 m Hohe mit Durchlals von 3 m
Lichtweite,
160,7 km Einschnitt von 20 m Tiefe.
150,8 km Einschnitt von 22 m Tiefe.
151 km Viaduet von ungefihr 126 m Linge bei Baschkdj.
151,4 km Tunnel von 70 m Liinge.
151,7km Damm von 20 m Hohe mit Durchlafs von 5 m
Lichtweite,
151,9 km Damm von 21 m Hohe mit Durchlals von 3 m
Lichtweite.
153 bis 153,1 km Jaila-Viaduct; drei Oeffnungen von 30 m.
Fachwerke auf eisernen Pfeilern. Nicht durchlaufend.
153,4 bis 154,4 km. Je ein Tunnel von 150, 90, 400 und
100 m Liinge.
1564,6 km Damm von 23 m Hohe mit Durchlals von 4 m
Lichtweite, .
155,6 bis 155,7 km Damm von 20 m Hohe mit Durchlals
von 1m und 3 m Lichtweite.
158,15 km Einschnitt von 27 m Tiefe.
158,8 km Briicke von 12 m Lichtweite iiber den Karasu.
Das hervorragendste Bauwerk ist die Bogenbriicke von
72 m Stiitzweite und 20 m Pfeilhdhe bei 151 km. Sie stiitzt
sich mit verlorenen Widerlagern unmittelbar auf den Fels.
Die Bogenbriicke triigt in Abstiinden von je 7,2m auf eisernen
Pfeilern die Liingstriiger der Fahrbahn. Zu einer Seite schliefsen
sich drei, zur anderen zwei kleinere Oeffnungen an, welche
durch dhnliche Pfeiler (jedoch in Abstinden von 10,8 m) und
Lingstriiger gebildet werden, wie die iiber dem Bogen. Die
gesamte Viaductliinge betriigt also 72 4 5. 10,8 = 126 m. Die
Liingstriger haben parallele Gurte in 1,6 m wagerechter Ent-
fernung, sind 1,8 m hoch und erhielten als Fillung nach
americanischem Vorbilde nach unten geklappte Hingewerke.
Diese Fiillung wurde gewithlt, weil sie dem Winde die geringste
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Angriffsfliiche bietet und trotz grofser Fachwerkshdhe nur wenig
Eisen erfordert. Die Pfeiler bestehen aus je vier durch Netz-
werk in der Lingsrichtung und durch Andreaskreuze in der
Querrichtung verbundenen U-Eisen und stiitzen sich auf die
obere Gurtung des Bogens bezw. auf besonderes Grundmauer-
werk. Der Bogen hat zwei Kidmpfergelenke aus Gufsstahl; die
Auflagerplatten sind gufseisern. Die Bogenhhe betrigt im
Scheitel 3 m und vergrdfsert sich bis zum letzten Felde beim
Kimpfer auf 5mj; von hier aus sind die Gurtungen allmiihlich
in die Kimpfergelenke hineingefiihrt. Das Bogenfachwerk ist
einfach und seine Stibe sind in der Ansicht abwechselnd loth-
recht und geneigt. Da die lothrechten Fiillungstheile des Bo-
gens bis zu 6 m Linge haben und abwechselnd auf Zug und
Druck beansprucht werden, so sind simtliche Fiillungstheile
durch ein genau in der Achse des Bogens von Kimpfergelenk
zu Kimpfergelenk durchgehendes Band aus U-Eisen gegen
Augknicken gesichert. Die Filllstibe sind mittels genau abge-
drebter Gelenkbolzen mit den Gurten verbunden, um die
Aufstellung, welche grofsentheils ohne festes Gerfist ausgefiihrt
werden soll, zu erleichtern. Die Ebenen der beiden Haupt-
bogentriiger sind in der Weise gegen einander geneigt, dafs
der Abstand, welcher am Kimpfer 8 m betriigt, sich bis auf
2,6 m im Scheitel vermindert. Die Fahrbahn befindet sich im
Bogenscheitel nur 0,56 m iber dem hochsten Punkt der Ober-
gurtung des Bogens, sodals hier die Lingstriger der Fahrbahn

zwischen den Bogentriigerwiinden auf Quertriigern versenkt

gelagert sind. Der Windverband liegt zwischen den unteren
Gurtungen. Die Bauart gleicht also einigermafsen jener der
Dourobriicke durch die grofse Pfeilhthe, die auf den Bogen ge-
setzten Pfeiler und das Mittelband gegen Ausknicken. Dagegen
ist die Bogenfliche nicht sichelformig, sondern gegen die Kimpfer
erbreitert.  Berechnet wurde der elastische Bogentriiger in der
von Miller-Breslau angegebenen Weise mit REinzellasten
derart, dafs die grifste Spannung bei einer Wiirmezunahme
von 30° und ungiinstigster Zugstellung 6 kg fiir 1 qmm nicht
iiberschreitet; mit Riicksicht auf Winddruck sind dann einzelne
Theile noch verstiirkt worden. Am theuersten wird die Strecke
zwischen 153,4 und 154,4 km der Baugesellschaft zu stehen
kommen, man behauptet auf eine Million Franken. Erst war
daselbst nur ein einziger kurzer Tunnel vorgeschlagen. Die
eingehendere Untersuchung des Gelindes liefs eine nahe an der
Oberfliche liegende, tiefe Einschnitte erfordernde Linie zu ge-
fahrlich erscheinen, und da es bei der Hohenlage des Planums
nicht moglich ist, in den Flufs zu bauen, mulste man sich
entschliefsen, sie mehr in den Berg zu riicken. Das wird
_ vielleicht noch an anderen Stellen nothig werden. Die Bahn
nithert sich fortschreitend der Thalsohle; bei 160 m ist diese
fast erreicht, die Noth hat ein Ende, es wird Platz fir die
bequeme Anlage der Station Karaktj und die grofste Steigung
kann auf 12 °/,, ermifsigt werden. Die Windungen des Karasn
machen nun zwischen 164 und 169,5 km ein Dutzend Briicken
von 10 m Lichtweite erforderlich, zwischen welchen einige kleinere
und sechs grofsere Felseinschnitte (der grofste von 20 000 cbm
Inhalt) liegen. Bei 173 km wird auch der Karasu verlassen
und einem linken Seitenbach, dem Bosjuk-Su, gefolgt. Noch
kommen zahlreiche Boschungssicherungen und Bachverlegungen
vor, bis hinter der Ortschaft und der Station Bosjuk (177 km)
auch diese aufhoren; es bleiben nur noch Erdarbeiten und kleine
Durchlisse, und mit einiger Entwicklung und einer Steigung

von 129, (1:83,33) wird die Wasserscheide zwischen den
Gebieten des Karasu und des Pursak, eines anderen Nebenflusses
des Sakarias, erreicht. Der Uebergang findet 876,8 m iiber Meer
mittels eines 12 m tiefen Einschnittes von 100 000 cbm statt.
Obwohl er in Blihtegel und verwittertem, mergeligem Sandstein
liegt, hofft man mit Boschungen von nur 1!/,facher Anlage
und einer in halber Hohe liegenden Berme von 3 m Breite aus-
zukommen. Hiermit ist die anatolische Hochebene villig er-
klommen. Jenseit der Wasserscheide fillt die Bahn, ohne ein
bedeutenderes Bauwerk als einen Durchlals von 5m Weite zu
erfordern, mit 12 °/,, bis zur Station Indnii, und dann geht
es in langen Geraden, mit schwachen Gefiillen, auf niedrigen
Dimmen oder in seichten Einschnitten eine Tagereise weiter
bis Eskischehr, dem Ende der in Bau begriffenen Strecke zur
Zeit der Bereisung durch den Verfasser. Auf diesem Wege
liegen nur die HaltesteHe Tschukurhissar (210 km), sowie spir-
liche Kunstbauten. Von diesen sind eine Briicke von 10 m
Oeffnung iiber den Sarisu (Gelbwasser), ein in den Pursak miin-
dendes Fliifschen, und eine {ber den Pursak (bei 241,7 km)
mit Zufahrtsrampen von 4 bezw. 5 9/, allein erwihnenswerth.
Bei einigen kleinen Durchlissen in der Nihe Eskischehrs sind
Reste aus einem beiliufig '/, km langen und breiten antiken
Tritmmerfelde verwendet worden, das sich etwa 1,5 km nirdlich
von der Station Eskischehr an dem Fulse eines vereinzelten
Hiigels ausdehnt, der wahrscheinlich den Byzantinern zu tele-
graphischen Zwecken gedient hat. Tscherkessen graben die zum
Theil recht grolsen Steine aus, und schnurgerade Griben deuten
die Lagen der alten Mauern an. Archiiologen diirfen hoffen,
etwaige beschriebene F'liichen, weil die best bearbeiteten, in irgend
ciner Deckeldohle sichtbar angebracht sind, zu finden. Nicht
unbedeutend wird die Station Kskischehr: sie erhilt 800 m
Liinge, finf Geleise, Wasserstation mit zwei Wasserkrahnen,
einen Locomotivschuppen fir 12 Maschinen, eine Drehscheibe,
Inspectionsgebiiude und Werkstittenanlagen,

Von hier weiter bis Angora (499 km) ist die Festlegung
der Linie im Gange: es wird grofstentheils eine billige Bahn
in der Ebene.') Das ist auch nothig, wenn die Baugesellschaft
mit der aulserordentlich geringen Summe von 123 000 Franken,
die sie fir 1 km erhilt, im grofsen Durchschnitt auskommen
soll. Von Ismid bis Bosjuk muls sie jedenfalls erheblich drauf-
zahlen, In diesem Betrage ist die Lieferung der Betriebsmittel
nicht einbegriffen, wohl aber der gesamte Unter-, Ober- und
Hochbau nebst telegraphischer Einrichtung der Bahn Ismid-
Angora.

Baugeschichte.

Hervorragend ist die Geschwindigkeit, mit welcher der
Bau bewerkstelligt wird. TIm October 1888 wurde, wie erwiihnt,
der Vertrag zwischen der ottomanischen Regierung und der
Deutschen Bank geschlossen. Zu dieser Zeit lagen noch keine
ausfithrlichen Entwiirfe vor. Mit grofster Eile wurden sie in
den unteren Losen im Winter 1889 so weit ausgearbeitet,
dafs bereits im Frithsommer deren Vergebung an Sonderunter-
nehmer erfolgen konnte. Am 2. Juni 1890 hat man den Be-
trieb bis Adabasar (40 km) ertffnet; bis im October soll er
weitere 90 km bis Wesirhan umfassen. Die oberen Strecken
folgen schrittweise nach: beispielsweise geschah im letzten Lose
unterhalb Biledschik der erste Spatenstich im October 1889,

11) Pressel wollte sie iiber Siwrihissar fiihven, das geschieht
aber nicht, vgl. den Lageplan Abb. 1,
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und im December 1890 diirfte das Geleis bis Biledschik liegen.
Im Mai 1890 standen die Arbeiten wie folgt: Bis 39 km war
die Strecke fast betriebsfiihig; bis Balaban (50 km) lag der
Oberbau, von da bis Biledschik (145 km) war der Unterbau
mehr oder weniger weit gedichen. Die " Steilrampe zwischen
Biledschik und Karakdj (160 km) erschien im Riickstand: man
hatte die Linie erst vor kurzem verlegt und die grofsen Via-
ducte noch nicht begonnen. Von Karakdj bis gegen Eskischehr
war der Unterbau wieder zum grofseren Theile fertig. Von
Eskischehr bis 260 km stand die Vergebung der Baulose in
Aussicht. Diese Leistungen sind um so bemerkenswerther, als
zu den Schwierigkeiten, welche ein Bau in entlegenem Lande
von selbst mit sich bringt, besonderes Milsgeschick hinzutrat.
Im Sommer 1889 herrschte in ganz Anatolien das Dengelfieber;
mit Beginn des Jahres 1890 wurde dasselbe von der Influenza
abgeldst. Nun liegt Ismid ohnedies in einer Fiebergegend;
weiter Ostlich sind Fieber auch nicht selten und treten nament-
lich auf, sobald Erdarbeiten im Gange sind. Der Krankenstand
war daher oft sehr grols. In Sabandscha sind bis zu ungefihr
10 pCt. der Arbeiter, die an Influenza leidenden nicht einbe-
griffen, zu gleicher Zeit krank gewesen. Mit zunehmender
Hohenlage der Gegend bessern sich die Gesundheitsverhiiltnisse
und man hat oberhalb Biledschik oder gar auf der Hochebene
viel weniger von Fiebern zu leiden als im Tieflande. Neben
den Krankheiten wirkte auch die schon erwihnte Viehseuche
hemmend, weil sie den Verkehr der Zugthiere erschwerte. Das
Hauptgewicht legt die Baugesellschaft auf die baldigste Legung
des Geleises, weil auf ihm Briickeneisen, Oberbau-Bestandtheile
und Anderes fiir die noch herzustellenden entlegenen Bahn-
strecken zu verfrachten sind, withrend ein etwaiges Zuriick-
bleiben von Arbeiten an Bischungen, Nebengeleisen, Hochbauten,
welche ohne Stirung des. Verkehrs nachgeholt werden kinnen,
fir wenig belangreich gilt. Ermdglicht wurde der rasche Bau
dadurch, dals der Baugesellschaft ein grifserer ihr bekannter
technischer Stab und ein Stamm von Losunternehmern und
Beamten (welehe bisher bei dem Unternehmer Vitali beschiiftigt
gewesen  waren) von Anfang an zur Verfigung stand, also
nicht von Grund auf neu geworben, sondern nur ergiinzt werden
mufste. Jeder Losunternechmer mufste vor Uebertragung der
Arbeit 3 pCt. der voraussichtlichen Bausumme als Haftbetrag
hinterlegen und fiberdies, wenn er nicht als zuverliissig genau
bekannt war, die Bescheinigung einer Bank beibringen, dafs
der Unternchmer bei ihr ein Betriebscapital in der Hohe von
ungefihr 10 pCt. hinterlegt habe, welches ihm behufs Veraus-
gabung zu Bauzwecken zu freier Verfiigung stehe. Die ge-
leistete Arbeit wird monatlich sehr genau vermessen, jedoch
zuniichst nur zu 9/,, bezahlt. Technisch wurde die Herstellung
beschleunigt durch den Ausschlufs des Ziegelmauerwerkes, da
der Zeitaufwand fiir das Ziegelbrennen entfiel, ferner durch die
Raschheit, mit der sich der Oberbau verlegen liefs, und dadurch,
dals alle Briicken bis zu km 145 durch Landfuhrwerke be-
fordert wurden. Berficksichtigt muls f{ibrigens weorden, dals
unterhalb Biledschik den ganzen Winter hindurch gemauert
werden konnte. Auf den hoheren Strecken war dies des Frostes
wegen mnicht mioglich. Auf der Hochebene war der Winter
sogar recht kalt, wenn auch schneearm, und das Quecksilber
sank bis auf —10°C,

Die Mehrzahl der Hiuer, Maurer und Steinmetzen sind
Italiener; doch sind in den letztgenannten beiden Gewerken
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Als Tagelthner arbeiten
zumeist Landeskinder: Tiirken, Tataren, Tscherkessen und Kur- ‘
den. Manche von ihnen haben sogar das Lochbohren erlernt.
Man erreichte dies, indem man erst je einen Italiener und einen
Anatolier zusammen bohren liefs, und kann nun Einheimische
allein  verwenden. Als Tagelohn der Einheimischen wurde in
Sabandscha 8 bis 10 Piaster (1,37 bis 1,71 .#), in Bosjuk 7 bis
8 Piaster (1,20 bis 1,37 #) angegeben. Im Gedinge sollen
letztere es bis auf 12 Piaster (2,05 .#) bringen, wiihrend der
italienische Hiluer, weil er viel tilchtiger ist, 25 bis 30 Piaster
(4,28 bis 5,13 .#), der Steinmetz 30 bis 40 Piaster (5,13 bis
6,84 /) verdient. Besonders tief sinkt die ohnehin geringe
Leistungsfihigkeit der Inliinder natiirlich im Fastenmonat Ra-
masan.'?) Die Ingenieure und Unternehmer stammen aus aller
Herren Linder, schreiben amtlich franzisisch, sprechen im tiig-
lichen Verkehr aber vielfach deutsch, wiihrend unter den Ar-
beitern auf der Strecke das Italienische vorwiegt.

Yoraussichtlicher Verkehr,

So weit die Bahn erdffnet ist, bis Adabasar, laufen tig-
lich zwei gemischte Ziige. Wenn dieselben auch gut besetat
sind, so ist auf Grundlage der jungen Erfahrungen auf der
kurzen Linie doch kein Riickschlufs auf die spiitere Verkehrs-
grifse gestattet. Trotzdem lifst sich dieselbe mit einer ge-
wissen Wahrscheinlichkeit vorhersagen und nachstehendes Lr-
triignifs auf Grund der zum Theil oben gegebenen Statistik
und der genannten oder nach Nothwendigkeit gelinderten Fracht-
sitze berechnen.'¥) FEs sollen die Linien Ismid-Angora und
Haidarpascha-Ismid gesondert betrachtet werden.

I. Ismid-Angora, 499 km.
A, Giiter-Ausfuhr

- a) Getreide . t km t/km

von Angora . 66800 374 24983000
252 his 262 km . R 10 700 267 2 750 000
von Eskischehr, Hinterland, 5 000 230 1 150 000
von Eskischehr, Vorderland, 10400 201 2090 000
von Kutahia, Vorderland, 26000 201 b 226 000
von Bosjuk, Vorderland, 8400 158 1327 000
von Gewe, Vorderland, .. . 10 700 64 685 000
von Adabasar, Boli 21 700 40 868 000

Zusammen 159 700 39 079 000

zum ermiilsigten Satz von 5,1 Pf = 1 930 000 .#.

b) Thiere Stiick  km Thier/km Frachtsatz Betrag
Schafe . 225000 — — 1,60 360 000 4
Ochsen, Biiffel und
Kithe . nooass 1. 230 690000 0,08 552004

Pferde vom Gestiit
in Tokat . ., . 2000 499 988000 0,06  59300.4
in Tschifteler . 300 230 69000 0,06 4100 .4
in Kutahia . . 200 193 39600 0,06 2400 .4
zusammen . 481 000 .4

Hihere Frachtsiitze als die hier angenommenen werden sich
schwerlich erzielen lassen.

t km t/km
¢) Ziegenhaar (Mohair) . 2550 369 941 000
c 1200 118 141 600
zusammen . 3750 — 1082600

zu 16,2 Pf = 175 000 . 4.

12) Nach dem Bauberichte iiber das Jahr 1890 waren 60 pCt.
aller Arbeiter Einheimische, 21 pCt. Ttaliener und 13 pCt. Deutsche
und Oesterreicher.

13) Gef. Mittheilung des Herrn Rohnstock. Geschrieben im
Juli 1890.



379 Forchheimer, Eisenbahn von Ismid nach Angora. 380

t km t/km

Y s S 4 250 222 943 500
800 118 04 400

zusammen . 5 050 — 1037900

zu 16,2 Pf = 168 000 .#.

Hierbei ist allerdings vorausgesetzt, dafls alle Wolle nach
Konstantinopel kommen wird, wiihrend ein Theil nach den Mirkten
von Smyrna oder Brussa abgeliefert werden kinnte.

¢) Gemiise und Friichte . 15000t zu 92 km = 1 380 000 t/km
zum ermiifsigten Satze von 10,2 Pf= 141 000 4.

fHHolz . . . . . . . .17000t zu 116 km =1 972 000 t/km
zum ermiifsigten Satze von 5,1 Pf= 101 000 .4

g) Verschiedenes . 8000t 850 km == 2800 000 t/km

7100t 230 km == 1 633 000 t/km

2500t 96 km = 240 000 t/km

zusammen . 17600t 4 673 000 t/km
zu 10,2 Pf == 477 000 .#
Zusummenstellung
; tékm
BJoVtRE, SPULNE 700 Getreide 39079000 1 930 000
At o b 3 750 Ziegenhaar 1082600 175000
Aiwit mnae 5050 Wolle 1 037 900 168 000
). . . . 15000 Gemiise, Friichte 1380000 141000
Pt o 20000 Holy 1972000 101000
g . . . . 17600 Verschiedenes 4673000 477000
218100 49224500 2992000
DY in et bl adiibeio 481 000
T 3473000

B. Giiter-Einfulr,

Ein Viertel der Ausfuhr oder 12806125 t/km zu 10,2 Pf, einem
Satze, der bei vielen eingefiihrten Waren iiberschritten werden

wird, e <, 1255 000 8
fiir die als Gegenwerth dm Th:ert emgel' uhrten ‘Waren 70000
T 1325000 .4
(., Binnen-Giterverkehr (auch Salzbefirderung).
t km t/km

4900 365,56 1 791 000

8800 250 2200 000

3640 118 430 000

zusammen . 17 340 T 4421000
im Mittel zu 8,1 Pf = 358 000 .4
D, Personenverkehr.
a) Angora-Eskischehr, tiglich 30 Personen durch 269 km nach jeder
Richtung . : 5 891 000 Pers./km
b) Eskischehr - Ismid, tughch (}0 Parsonen
durch 230 km nach jeder Richtung .
Zusammen
zu 6 Pf = 058 000 .#.
Der Reisendenverkehr wird keinesfalls geringer, aber vielleicht
grifser ausfallen als hier angenommen.
Die Summirung der Einzelposten giebt folgendes Ergebnils:

10074000
15 965 000 Pers./km

A, Giiter- Ausfuhr 3473000 .4
B. Giiter-Einfuhr 1325000
C. Binnen- Giiterverkehr 3568 000 ,
D. Personenverkehr . 958 000
6 114 000 .4

d.'i. auf 499 km vertheilt eine kilometrische Roheinnahme von
12252 #, welche demnach die von der Regierung verbiirgte
Summe iibertrifft.!) Bei einer Mehrerzeugung, wie sie bei dem Be-
stande der vorhandenen Bauernwirthschaften zu erwarten ist, wiirde
sich sogar die Getreideausfuhr um weitere 130 000 t, der Verkehr
um 31822000 t/km, die gesamte Roheinnahme unter Beriicksich-
tigung, dals auch die Einfuhr zunehmen miifste, um 2434 000 .#
heben. Hiermit wiichsen die kilometrischen Roheinnahmen auf
17 130 4. 2
II. Haidarpascha-Ismid, 91 km,

Von den aus dem Innern pach Ismid einlangenden Giitern
wird der grifste Theil in Ismid oder Derindsche in Schiffe geladen
und nur der kleinere mit der Bahn nach Konstantinopel zur Ver-

sorgung des eigenen Bedarfes dieser Stadt geschafft werden. Auf
die Verfrachtung von Ismid bis Derindsche soll, der Kiirze der Strecke
wegen, nicht weiter Riicksicht genommen werden. Dann berechnet
sich die kiinftige kilometrische Roheinnahme von Haidarpascha-Ismid
wie folgt:

a) heutiger Verkehr s 7 8565 .4
b) 131 200t Getreide zu 51'Pf S e R 00801
o) 170004 Holz w8 1Bl sesmsn e lonmg we  dmnd w887
d) 2600 Pforde zn 6P &« . & . gt |0 P
@) 16 000 t Mehreinfuhr ins Hmterland zu 10 P AR

f) Mehreinnahmen aus dem Personenverkehr
wenigsteng= ", * . "V OEON ENEEINE IR0,
zusammen . 20 395 .#,
Dieser Voranschlag, mag er auch nicht in allen Einzel-
heiten in Erfiillung gehen, zeigt doch deutlich, dafs die Bahn
nach Angora nicht nur segensreich fiir das Land, welches sie
durchzieht, sondern auch nutzbringend fiir das in ihr angelegte,
zum erheblichen Theile deutsche Capital sein wird. Allerdings
ist hiermit nicht gesagt, dafs die Verzinsung sofort nach Er-
Offnung ohne den Zuschufs der tiirkischen Staatskasse eine aus-
reichende sein werde, die Leiter des Unternchmens selbst geben
sich rosigen Hoffnungen in Bezug hierauf vielleicht am wenig-
sten hin, Es diirfte aber nur eine geringe Anzahl von Jahren
nithig sein, damit die Verkehrseinnahme die oben berechnete
Grofse von 6,2 Mill. Mark annehmen.!4)

Schliefslich seien die Personen genannt, welchen die Linie
Ismid-Angora ihre Herstellung verdankt. General-Director der
Anatolischen Eisenbahnen ist Herr von Kiihlmann, frither
Generaldirector der Orientalischen Eisenbahnen. Baudirector der
Gesellschaft ist Herr Kapp, sein Stellvertreter Herr Gaedertz,
von welchem auch siimtliche Oberbau-Entwiirfe und zahlreiche
andere Pline herrithren. Weiter sind zu nennen als Lei-
ter der Briickenbau-Abtheilung ebenda: Regierungsbaumeister
Schwend; als Baubevollmiichtigter in Eskischehr: de Coulon;
ferner die Abtheilungsbaumeister Hazelaire in Sabandscha,
de Violini in Gewe, Koptschinsky in Lefke, Pouillaude
in Biledschik, von Gerson in Bosjuk, Maggia in Eskischehr,
Allen genannten Herren, sowie den Herren Ingenieuren der
Gesellschaft Martin in Kapukaja, Meifsner in Kopli und
den Herren Unternehmungs-Ingenieuren Miiller in Balaban
und Konschil in Akbunar sei fiir zahlreiche freundliche Mit-
theilungen und liebenswiirdige Aufnahme verbindlichst gedankt.
Der Verfasser ist ferner zu grolsem Dank verpflichtet Herrn
Servicen, General-Inspector im kaiserl. Bautenministerium und
Herrn Oberstlientenant Huber in Ismid, endlich fiir die statisti-
schen Angaben Herrn Secretir Rohnstock in Konstantinopel.

14) Der financielle Stand der Gesellschaft ist nach Angabe im
April 1801 der folgende: Das Actiencapital von 45000 000 Franken
ist nur zu 30 pCt. einberufen, doch.soll es bis zur Hiilfte geschehen;
ferner sind Obligationen im "Bo von 60 000 000 Franken aus-
gegeben und es besteht die Absicht, solche bis im October 1891 fiir
weitere 20 000 000 Franken zu verkaufen. Zur Verzinsung dieser
102 500 000 Franken mit 5pCt. und zur Tilgung der Obligationen (in
00 Jahren vom Jahre 1895 be nnand) gind erforderlich 5 175 168
Franken. Die durch die tiirki % rung verbiirgte Roheinnahme
betriigt, da die Ba.h.n].ﬁnge zwmohen id und Angora infolge von

Aenderungen in der Linienfihrang auf 486 km verringert wurde:

fiir Haidar Pascha-Ismid 92km zu. . . 947 600 Franken
fir Ismid-Angora 486km zu . . . . . 7200000
zusammen 8 237 600 Franken.

Zieht man hiervon U 1707188 =0 “19igh,

so verbleiben 3 062 432 Franken
fiiir ddia Betriebsauslagen, welche diese Hohe keinesfalls erreichen
werden.
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Berechnung freitragender Wellblechdiicher.

Die freitragenden Wellblechdiicher, d. h. diejenigen Dach-
constructionen, bei welchen das Wellblech sowohl zum Tragen
wie auch als Dachdeckungsstoff dient, haben in neuerer Zeit
immer mehr Verwendung gefunden. Mit Recht: das Wellblech
setzt den angreifenden Kriiften grofsen Widerstand entgegen,
und wenn man erreichen kann, dafs das Deckmaterial gleich-
zeitig zum Tragen dient, so mufs damit ein Vortheil in betreff
der Kosten erzielt werden kinnen. Solche Diicher zeigen fast
ausschliefslich Bogenform; der wagerechte Zug wird durch Zug-
stangen aufgehoben. Trotz der ausgedehnten Verwendung die-
ser Construction ist eine genaue Theorie derselben unseres
Wissens noch nicht aufgestellt; die nachfolgende Arbeit diirfte
deshalb nicht fiberfliissig sein.*)

Berechnungsannahmen.

Die Linie, nach welcher der Bogen gekriimmt ist, soll
ein Kreisbogen vom Halbmesser 2 und dem Mittelpunktswin-
kel 2¢ sein; die beiden Auflager sollen gleich hoch liegen und
wie Kimpfergelenke wirken. Die Construction soll demmnach
eine Drehung der Bogenenden an den Kdmpfern zulassen. Die
Berechnung ist durchzufithren fiir:

1. Belastung durch das Eigengewicht,

2. Belastung durch Schneelast,

3. Belastung durch Winddruck.

Das Eigengewicht soll fiir das laufende Meter des
Grundrisses des Bogens als gleich grofs eingefiihrt werden; der
dabei gemachte Fehler ist um so geringer, je flacher das Dach,
Jje kleiner also der Mittelpunktswinkel 2 ist.

Die Schneelast soll einmal als das ganze Dach, sodann
als nur eine Dachhiilfte belastend eingefiihrt werden; eine ge-
naune Untersuchung der gefihrlichsten Schneebelastung fiir die
einzelnen Bogenpunkte und Zugrundelegung dieser bei der
Berechnung erscheint nicht als nothwendig. Auch die Schnee-
last wird als gleich grofs fiir das laufende Meter des Grund-
risses eingefiihrt.

Die Windbelastung anlangend ist zu beachten, dals
die Windrichtung erfahrungsgemiils einen kleinen Winkel (etwa
10°% mit der Wagerechten macht; hier wird der Einfachheit
halber die Windrichtung als wagerecht angenommen; auch die-
ser Fehler ist nicht bedeutend.

Jede Belastung des Daches erzeugt in den Auflagern A
und 3 (Abb. 1) Auflagerdriicke und in der Zugstange A B
Spannungen. Wenn die Belastungen nur lothrecht sind und
das eine Auflager reibungslos verschieblich, das andere fest ist,
so wirken 4 und B ebenfalls lothrecht; sind aber die Be-
lastungen schiefe, so muls das feste Auflager, anfser dem loth-

*) Als das Obenstehende bercits geschriebon war, ist dem
Verfasser eine in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure,
Bd. XXXIX, 8. 1197 ff. veréffentlichte Arbeit tiber Berechnung und
Construction freitragender Wellblechdiicher bekannt goworden. %)iesc
sehr beachtenswerthe Arbeit macht jedoch die vorliegende nicht

genstandslos. Denn erstens ist dort die Annahme gemacht, die
Jogenform sei eine Parabel, wiihrend die Wellblechdiicher wohl
ausschliefslich Kreisform zeigen; zweitens sind bei der Berech-
nung dort nur die lothrechten Seitenkriifte der Windbelastungen be-
riicksichtigt, die wagerechten Seitenkriifte dieser aber vernachlissigt,
bei welcher Annahme man keinesfalls zu richtigen Ergebnissen kom-
men kannj endlich ist die Untersuchung nur fiir ein einziges Pfeil-

G &l
verhiiltnifs (—27 -t ﬁ) durchgefiihrt,

(Alle Rochte vorbehalten.)
rechten, auch einen wagerechten Gegendruck leisten. Sei A
das feste Auflager (Abb.1), so mufs sein
H! = N sin ¢.

‘ \
SRS | el A
: ! :

B
- 3
g

*
B L SR

Die Spannung in der Spannstange A B hat in der ganzen
Linge die Grofse J/. Die Ermittlung dieser Spannung I bietet
die einzige Schwierigkeit; dieselbe ist nach der Theorie der Bo-
gentriiger folgendermalfsen vorzunehmen:

Die durch irgendwelche Belastung hervorgerufene Form-
iinderung des Bogens hat eine wagerechte Verschiebung des
Punktes I3 zur Folge, welche nach der Bogentriiger-Theorie ist:

My ds *Pdx
J;=/--E3—— g enaseiis 1)
Die Integration ist iiber den ganzen Bogen auszudehnen. In
Gleichung 1) bedeuten:

M das Moment, P die Axialkraft fiir irgend einen Punkt
des Bogens, F' die Querschnittsfliche an dieser Stelle und .J
das Triigheitsmoment derselben bezogen auf die wagerechte
Schwerpunktsachse,

Der Anfangspunkt des Coordinaten-Systems ist in den
linksseitigen Auflagerpunkt A gelegt, die X-Achse durch 4 B,
die Y-Achse lothrecht zu ersterer.

Da der Punkt B auch der Zugstange A B angehirt, so
muls die wagerechte Verschiebung desselben sich auch aus der
elastischen Lingeniinderung der Zugstange ergeben; dieselbe
muls sein:

2lH
B Fy
In Gleichung 2) ist // die Spannung in der Zugstange, F)
deren Querschnittsfliche, Z; deren Elasticitiits-Modul.

Werden beide Werthe fiir /! einander gleich gesetzt, so
erhiilt man:

e 2)

2lH *Myds  p Pdw
R N A Er"

Wenn, wie meistens, /= F| gesetzt werden kann, so
heifst die Bedingungsgleichung filr die Ermittlung von H:

21 "My ds *Pdx
”(‘ﬁ)”./“;f'* B DA RS

1. Belastung durch das Eigengewicht.
Die Belastung fiir die Lingeneinheit sei g; nach Abb. 2

ist: Yy = R (cos ¢ — cos &)
@ = R (sin & — sin i)
ds = — Rdqg.
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Fiir irgend einen Querschnitt €', dessen Coordinaten «
und % sind, erhilt man

2
M,==g%[sin?a—sin=q>]—H,R[cosqw-—cosu] . 4)
FPywe Hycosp | gsin?@R ' .0'. . . . . . B

e
"
|
|

Werden diese Werthe in Gleichung 3) eingefiihrt, so er-
hiilt man nach Ausfiihrung der Integration:

4
H-i—f = 2 [b sinf ¢ — gcosa—l-acossa—-—m‘Ta]
-—-Ii‘f— [@ — 3 sinacos e + 2 acos*al
H- [a+cosas:na]——gR sm}{a
Abkurzungawema bezeichne:
7 o sin «
LU . B
A, 6sm 4 o8 ¢ - et co8® e g3
C=oa—3sinecosa 4+ 3 acos? .
Dann wird: gRt4, 2gR*sin®a
il Jin - At G
Hy= s 7 . . 6)

-}fi- -+ C‘;i -+ %(a-{-cosasina)

Werden die Glieder, welche durch Beriicksichtigung der
Axialkraft P in die Formel kommen, vernachlissigt, was mei-
stens ohne merklichen Fehler zuldssig ist, so erhillt man:

g B 4,
J
=51 ons
.,

Je grofser F ist, desto kleiner ist das erste Glied im
Nenner. Wenn 4 und B vollkommen fest sind, so ist es
ebenso, als wenn J| unendlich grofs wire; dann heifst der
Ausdruck fir H,

9B 4,

A R )

Dieser einfache Werth von FH, dirfte fir die meisten
Berechnungen geniigend genau sein.
Fiir die iiblichen Werthe von e erhilt man:

)

« A, c H,
25¢ 0,00385 0,00407 0,9460
30° 0,00914 0,00996 0,0382
859 0,01893 - 0,02112 0,8065
40° 0,03488 0,04028 0,8660
45° 0,05893 0,07080 0,8323
b0° 0,00273 0,11658 0,7954
60° 0,19386 0,27176 0,7134
75° 041232 0,73437 0,5615
000 0,66667 1,67080 0,4244

— —
gR

Setzt man die Kraft Z, mit den lothrechten Kriiften zu-
sammen, so erhilt man als Mittelkraftslinie (Gleichgewichtslinie)
eine Parabel mit der Pfeilhshe £. Diese Pfeilhohe ergiebt sich

3 ql?
aus der Gleichung H,f = i

gl* gR*sin®a Rsina
Zu = = —
2H, 4, 4,
(e o
Rsin?a
bfﬂ ——é . . . . . . . 9)
C

|
&
|
<

Es sollen die Ordinaten derParabel mit 7, diejenigen der
Bogenachse mit % bezeichnet werden (Abb. 3); dann ist fiir
einen Punkt C' der Bogenachse das Moment:*)

I (sin® & — sin ® ¢p)
4,

T

fy=Hy(j—3) ; 4= (2le— o =

9y == I (cos ¢ — cos @)

ihgmnly TRk
M, = H,R [sm oy q’-cosqo-{-cosa] . 10)
-1
. 20
! aM, ;
M, hat einen Grifstwerth, wenn Tp == 0 ist, d. h. fir
msmjwsm-{-amq? 0, also fir sing=0 oder =0
1
[z
und fiir
A
cos:p,ma=-0-’ R L5 g ot Wy 1 )

Ein Grofstwerth von M findet also statt fir ¢ = 0.
Dessen Weorth ist:

in 2
My -H,Rl:“‘“A“—l + cosa]
24

—--+ oosa]

b—‘ (1— cosa)] 12)

Ein weiterer Grofstwerth wird fir den aus Gleichung 11)
folgenden Winkelwerth eintreten. Fiir diesen wird:
"gm——H,R[ ( -+ co; a) ,coaa], und wenn
o' ;
C
fiir [, der Werth aus Gleichung 8) eingesetzt wird:

1/4 A 2
M m—-—-gR'[ (01) F‘coaa—l-w;a]. 13)

1) In Abb. 3 ist die dick a

die ( ezogene Linie die Bogenachse,
die diinn gezeichnete Linie giebt die

ittelkraftslinie an.
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Fiir verschiedene Werthe von e« erhilt man nachstehende
Tabelle:

? A
“© ...4._1. 1—cosa {1‘-1{]_—. o8 “) C_OH J‘f‘gmﬂ.‘a ﬂ["ynm (f;:;;f
3] C 2 rundet

256°| 0,9460 0,00369 | 0,08863 | 0,41070| 0,00067|— 0,00079| 18°54*
30°(0,9382| 0,18397 | 0,12570 | 0,37500{ 0,00070|— 0,00260| 20°14*
356°| 0,8965| 0,18085 | 0,16214 | 0,33551| 0,00236|— 0,00209| 26°18'
40°| 0,8660| 0,23306 | 0,20260 |0,20341| 0,00399/— 0,00499| 30°
45° 08320 0,20289 | 0,24378 | 0,25000 0,00622|— 0,00784/| 33°40*
50°| 0,7054| 0,35721 | 0,28413 | 0,20659| 0,00928|— 0,01165 37°18'
60°] 0,7133( 0,60000 | 0,35668 |0,12500 0,01832— 0,02276| 44°30'
75°| 0,6615( 0,74118 | 0,41614 |0,03349] 0,05036|— 0,04579| 55°51*
90°| 0,4244) 1,00000 | 0,42441 — | 0,07550(— 0,09006| 64°53"
S — | —  —
gR' | gR*
Die grifste Inanspruchnahme durch das Eigengewicht fin-
det in der Regel an derjenigen Stelle statt, an welcher das
Moment den Werth M, hat; mit der durch das Moment
erzeugten Beanspruchung verbindet sich diejenige durch die
Axialkraft, welche an dieser Stelle geniigend genau als gleich-
laufend zur Beriihrenden an die Curve eingefiihrt werden kann.
Sei die Axialkraft I, so ist:

F,= =gl und die Inanspruchnahme durch
COS (Prnaae
das Eigengewicht an dieser Stelle
MY, gR
N=—FF 4= 14
a

2, Belastung durch einseitige Schneelast.

Die Belastung auf das Meter Grundrifslinge des Bogens
sei p; p ist iberall gleich. Dann ist (Abb.4):

-Fq‘,:-

< F -

Abb, 4.

4= 2—- pl, B= %’ :
Man sieht leicht, dafs die durch einseitige Schneelast er-
zeugte wagerechte Kraft F, genau halb so grofs sein muls,
wie die durch volle Belastung des ganzen Bogens hervorgerufene.

Durch die einseitige Schneelast entsteht demmach eine

Kraft ),
H, =

pR'4;  pR*sin‘a

2J 8

B0 LUR R . :
v +T+ -F(a-kcosasma) 5 )

(Man vergleiche den Ausdruck der Gleichung 6)).

Bei den Annahmen, welche bezw. den Formeln 7) und 8)
zu Grunde liegen, ergeben sich fiir 77, die Anniherungswerthe:
pRiA,

0 g
2! CR?
T i rreprt
Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. XLI.

H,= 16) -

pR A,
2 C

Die dieser Belastung entsprechende Gleichgewichtscurve
besteht aus zwei Aesten: derjenige auf der belasteten Seite (in
Abb. 4 links der Mitte) bildet eine Parabel, der Ast auf der
unbelasteten (hier rechten) Seite ist eine Gerade. Die Lage
des Parabelscheitels ergiebt sich aus der Bedingung, dafs im
Scheitel die lothrechte Seitenkraft der Mittelkraft gleich Null
ist; der Scheitel muls also im Abstande 3/, von A liegen.
Sei die Hohe desselben iiber der Wagerechten 4 B=f*, so muls

H,= 17)

Hyf'= 3],pl- Yyl = %y pl,
woraus mit dem Werthe von F, aus Gleichung 17) folgt:
o o n _ 9 Risine
16 A5 A8 4
RCT R'E'-
9 Rsin®e
= pticelpand i v 18
=567 ’
c

Werden wieder die Ordinaten der Parabel mit 7, diejeni-
gen der Bogenachse mit y bezeichnet, so ist fiir einen auf der
belasteten Seite gelegenen Punkt €' der Bogenachse das Moment:

M, = Hy (4 — ).

Man erhiilt:
8 - —1 0
7= /s lo — 2 . R (sin?e — 2sin? ¢ 4 sina sing),
- g
C el )

y == I (cos p—cos ),

oy ol sy
M}.zH,,R[SIn « ..sullqv—l—smasmzp_cmq)_l_cow} 19)
i ¢
M, hat seinen Grofstwerth fiir
dM, ~—4sin g cos p-sin@ecosp
=0 = -} sin ¢,
@ iz P
°C
d. h. fiir
sina—4sinq1—|—2g—1tg(p=0 SR A% A0)

Der rechtsseitige Ast der Gleichgewichtslinie ist be-
kannt, wenn aufser dem Punkte B noch ein weiterer Punkt
desselben gefunden ist. Der Punkt , welcher zu ¢ =0 ge-
hirt, ist beiden Aesten gemeinsam; wenn die Hohe dieses
Punktes iiber 4B mit 7, bezeichnet wird, so ergiebt sich 7,
demnach aus der Parabelgleichung fiir ¢ = 0. Man erhilt:

BNPOAIEL. DY, T 08 T Sany

Ny =

1
T

Nunmehr ist fiir einen auf der unbelasteten Seite belege-
nen beliebigen Punkt €, welcher zu einem Winkel ¢’ gehort:
M‘p M Hp(y T, '?)s
y = R (cos p'— cos @),
7 R (sin ¢ — sin ¢p’)

Mo R sin ?
Rsine | . by 157
3= T (sin @ — sin ¢p*),
2.0_ . . .
My = —H,,R[cos o g s:‘“sm""]. 22)
T

26
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M, hat seinen Grofstwerth fir
tgqim—-f-lpf ks e )
1
A
Fiir verschiedene Werthe von e« erhiilt man nachstehende
Tabelle:

Belastete Hiilfte Unbelastete Hiilfte
Pmas | Momas| Pp | P'maz | M'pmas| Py

25° |0,4730] 11°48‘ |0,011004831| 1235 | — 0,0114 | 0,4846
30° 0,4691] 14° 10,0145 04835| 14°55' | —0,0168 | 04856
35° |0,4483| 15°33 [0,0201 |0,4653] 17°44' | —0,0212|0,4706
100 l0,4330] 17°5* |0,0252 [0,4520| 20°22 | — 0,0268 | 0,4620
450 Jo4162] 18°20' {0,0804 0,4384] 23° | —0,0325 | 0,4520
50° |0,3077] 19°20* |0,0356 0,4215] 26°2' | —0,0391 | 0,4430
60° 10,3567| 20°30' |0,0462 0,3808| 31°15* | — 0,0516 | 0,4170
000 [0,2122] 18048 (0,078 0,2240| 49°40¢ | — 0,0780 | 0,3280

| — — | ——— —_— e — —

pR pﬁ; phk pR* | pR
Macht man die von der Wirklichkeit nur wenig abweichende

Annahme, dafs an den Stellen, an welchen M), yq0 bezw. M, 0z

stattfinden, die Berithrenden an die Gleichgewichtscurven und

die Bogenlinie gleichlaufend seien, so erhiillt man als zugehirige

Axialkriifte : :

'PIJ =

« | Hy

COB(PW

Die hiernach berechneten Werthe sind in der vorstehenden
Tabelle angegeben.

o8 ffm

3. Belastung dureh Winddruek.

Da nach obigem die Windrichtung wagerecht angenommen
werden soll, so kann nur die eine Dachhillfte belastet sein.
Wird der Druck gegen eine senkrecht vom Winde getroffene
Fliiche auf 1qm mit @ bezeichnet, so ist der senkrechte Druck
auf eine Fliche, welche den Winkel ¢ mit der Windrichtung
bildet, nach neueren Ermittlungen annihernd = @sing.¥)
Demnach ist an irgend einer Stelle DD, an welcher die Tan-
gente den Winkel ¢ mit der Wagerechten bildet (Abb. 5) die
senkrechte Kraft auf die Fliche Rd¢:

dN=aRsingdg. Diese Kraft wird in eine wage-
rechte Seitenkraft d§ = Rasin*qpdg und eine lothrechte Sei-
tenkraft dB = Rasingcosqpdg zerlegt. Die  Abmessung
senkrecht zur Bildfliche sei gleich der Einheit. Weiter wird
angenommen, dafs das Dach an dem einen Auflager A fest
mit dem darunter befindlichen Mauerwerk oder Pfostenwerk ver-
bunden sei, am anderen Auflager £ auf reibungslos beweg-
lichen Rollen ruhe (Abb. 5).

a) Die Belastung durch Winddruck findet von der
Seite des festen Auflagers statt (Abb. 5).

Die auf das Dach f{ibertragenen duflseren Kriifte sind
leicht zu finden. Es ist:

“

A2l =R%a /‘sim;o cosqp (sinee - singp) dep

—R’aﬁiu?fp (cosqp —— cose)dqp.
0
‘) Handbuch der Architektur, Statik der Hochbau-Constructio-

nen; II. Aufl. 8. 21, Centralblatt der Bau\erwa.ltung 1885. 8. 60
und 203.

e

A_Iiz(mnna s.ma-i-acosa) 19)
4 sine

B_Et_z(mna—.—acosa) 20)
4 gin a

({3

.@mRa/sinfrpdcp—@{a——sinacosa) S21)

2

Das Moment fiir irgend einen Punkt I’ auf der nicht
vom Winde getroffenen Bogenhiilfte, filr welchen der zugehirige
Winkel 1 sei, ist:

M,y roerts == BR (sine — siny)) —
und mit Riicksicht auf Gleichung 20):

W R?a (sine—acosa
- ht = — Bt msm——
i 4 sin «

— HyR(cosyp—cosa) . . . . . 22

Tiir einen Punkt ) auf der vom Winde getroffenen Bo-
genhiilfte ist, wenn der zugehtrige Winkel ¢ genannt wird:

H,R (cos1p — cosa)

) (sine—sin )

’ .
My rinks ="J%E(Bi““_“"“”_sm@-l-?tpcosfp_“"O:EEE:}_‘IP)
— H,R (cosp—co8) . . . . . . . 28)

Wir wenden wiederum die Gleichung 1) an, um die Ver-
schiebung /1 des Punktes B zu finden. In der Gleichung soll
nur die wagerechte Seitenkraft der Axialkraft beriicksichtigt und
als S eingefiihrt werden. Dann ist fir einen Punkt D) auf der
linken — belasteten — Bogenhiilfte:

i

; ¢ cosgsing
,S—H.,“—Q—FRG [?——"-0—}

7y
und mit dem Werthe aus Gleichung 21):

Shinks = H,, — %" (p —cosgpsing) . . 24)

Auf der rechten — unbelasteten — Bogenhiilfte ist fiir
jeden Punkt Srechts = H.

Demnach ist:

2l
2 8
———g,‘? = 2;{;3 ;?El;, [asma+cosa+ i —:-] 25)
0
Ferner ist:

MF!{? ;?'J{ sin?a— 2 2cos - —4+a cos? a

b :
— g @cosasin a]

8
H;a}; (¢—3Beosasina + 2acos?a) . 26)




389

Abkiirzungsweise bezeichne :

9 «? B
B= = sin2a—2 2cosa+ — J-a2costa— l; @ cos ¢ sin @,

cosa 4

s
so heilst «ie Bedmguugsglelchung fir H, (unter Bezugnahme
auf Gleichung 3)):

D= e sin & - cos &

21 H.R* 2HJ . R%a
He 5= 2JB O mep + gD
CR® BR'a Ria

(F“'“F J )= a7 T3r P
R!a(zms )
Al .—..+__
s b ey

Bo= 3121 CoR" 4,
F+E+

Wird sowohl der Einfluls der Axialkmft auf die Form-
finderung, wie auch die Verlingerung der Spannstange vernach-
lissigt, so ergiebt sich fiir F, der angeniiherte Werth:
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My rocues erreicht seinen Grofstwerth fir den Winkel Povass
welcher sich aus der Gleichung ergiebt:

BaR
Hy=—— G 28)
und wenn
B
st A L S 29)
gesetzt wird,
f Hy=p9¢-a-R 30)
Man erhilt fiir:
B
250 000065 |  0,00407 0,0795
30° 0,00189 0,00006 0,0950
85° 0,00468 ' 0,02112 0,1108
40° 0,01019 0,04028 0,1260
45° 0,02010 0,07080 0,1420
o0° 0,03671 0,11658 0,1574
60° 0,10219 0,27176 0,1880
00° 0,86680 1,67080 0,2760

Aus vorstehender Tabelle kinnen in Verbindung mit For-

0= —cosy + acizacosw -+ 4osiny
o cosa
sina
t maxr =
8 Vmaz do
Man erhiilt fir:
M,
@ | guan| Mo | P | Yar | Mnen | P
=
26° | 16* 0,0032 0,0753 | 11°2¢ —0,0023 |0,0811
30° |18°40’ 0,0055 0,0878 | 13°46* — 0,0039 |0,0978
35° |21°50! 0,0000 0,0007 16°6¢ — 0,0068 |0,1150
40° |24°50° 0,0135 0,1006 | 18°26 — 0,0003 |0,1330
45° (27°50° 0,0192 0,1190 | 20°42' | —0,0185 (0,1520
bo°® 81* 0,0264 0,1257 2302 —0,0186 |0,1710
60° |36°45'| 0,0459 [0,1320 | 27°44' | —0,0828 |0,2120
90° | 53°7! 0,1620 0,0000 | 42°10* —0,1224 |0,3700
— — — — — | — —
R*a Ra T'a Ra

Bei der Berechnung sind auch noch die Werthe der
Axialkriifte zu beriicksichtigen, welche den grifsten Momenten

Moz 1nd Mypar entsprechen.
wrechts wlinks

Auf der vom Winde getroffenen Dachseite ist die wélge-
rechte Seitenkraft der Axialkraft nach Gleichung 24) und 28):
S L R E;H@_mq, i) Ra( & g’ﬂ;@_w)
und die Axialkraft an der zu AM,,. gehdrigen Stelle:

 Pmaz — C0S Ponag SID Pruae

: ) . 381a)

Auf der nicht vom Winde getroffenen Seite des Daches

ist die zu M, gehorige Axialkraft:
H'w Ra - e
COSUpar  COS Yoy
Die betreffenden Werthe von Plys und Pronee sind in

die Tabelle eingesetzt. Bei Aufstellung der Gleichungen 31a

¥ rechts ==

31b)

mel 30) die Werthe der in der Spannstange auftretenden Span-
nungen H,, fir beliebige Mittelpunktswinkel & — unter Um-
stinden durch Interpolation — gefunden werden. Es sind nun
die durch die Wmdbelastung auftretenden grifsten Momente
anfzusuchen,

Auf der durch den Wind getroffenen Dachseite ist fiir
einen Punkt, welcher zum Winkel ¢ gehort, nach Gleichung 23)
unter Riicksichtnahme auf Gleichung 30):

Rl y
Mo 1inks = 4 [sine — acosa—sing + 2@ cosgp
@ cosasin ¢
o —4ecosgn+4gcosa].

M, inks erreicht seinen Grifstwerth fiir den Winkel ¢ sazs
welcher sich aus der Gleichung ergiebt :
acos L
e ) — 280 Prnaz(Prmaz— 2 0) 31)

Auf der nicht vom Winde getroffenen Dachhilfte ist nach
Gleichung 22) und 30)

Ria| ; acosa
Mo roonits = o [Bma-— sin) — acosa - o

0= cosqwm(l —

siny

—4pmsw+4pmsa].

und 31D ist dieselbe Annahme wie oben unter 2. gemacht.

b) Die Belastung durch Winddruck findet von der
Seite des beweglichen Auflagers aus statt (Abb. 6).

Die auf das Dach iibertragenen Auflagerdriicke ergeben

sich wie oben.

My rinxs = AR (sin @ — sin ) — H',,y— R (cos Y —

Es ist:
His 54 (SM.EE)
4 sin a
Ra [ 2sinda — sine 4 acosa
B = -, ( sine

Ra

= 5 (a— sine cos )

)

32)

Das Moment filr irgend einen Punkt 7 auf der nicht
vom Winde getroffenen Bogenhiilfte, fiir welchen der zugehorige
Winkel 1 sei, ist:

und mit Riicksicht auf die Werthe der Gleichung 32):

[
erel‘hts":T

R2

[sma - @cos e — sin ¢,D+

sin '
sina ¥

cos )

+ 8in 2 & (cos Y —cos) — 2 costp]—H".,y 33)

26*
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Fiir irgend einen Punkt 7) mit dem Winkel ¢ auf der
vom Winde getroffenen Bogenhiilfte ist :

M’y rocnts = {f_i_ [ansa—sma-[-acosu—smqw—aw

= sin
1
p 4

—2(a—q)cosgp - sin2 a cos fpj] -—H'yy . 34)

Bei Berechnung der elastischen Verschiebung von B soll,
wie oben, nur die wagerechte Seitenkraft der Axialkraft beriick-
sichtigt werden. Dann ist fiir einen Punkt 7 auf der linken,
nicht vom Winde getroffenen Bogenhilfte

S%inks = H'yy + %‘(a—ainacosa) fodn B8
und auf der rechten, vom Winde getroffenen Bogenhiilfte
8reonts=H'v+ E;[(a—q:)-—-sina cosa - singcosg] . 36)
Es wird wieder die Gleichung 1) angewendet, um die Ver-
schiebung des Punktes B2 zu finden. Es ist:
4
ngs 'FE?I[ sin?a—2 - 2cosa—a*(cos*a+ 0,75)
-+ F—, asinacose — 3sin?wcos®a - ;—‘ 8in 2acos2a]
H 4 4 3 A
. FJ (a-—-3c.0msma+2acos Gl oo D7)
Abkilrzungsweise bezeichne :

B = g-sin3u—2'+ 2c08a— a? (cos 2a 4 0,75)

5 :
-+ 3 ceos asin e — 3sin® ¢ cos® - ;—‘ sin2eacos2a,

O = a— 3sinacosa + 2ecos?e (siehe oben), so wird
: 4 I R
Myds R'a wn H'R .
Ferner ist
Sdx 2H',l R2a - g 4
_ﬁ_—fﬁi—+ﬁﬁ—‘(aaina—-3cosa+gm a4 §) 38)

und mit

D, =asina— 3cosa-+ gws"a - % :

Sde 2H',l  Rta

EF = EF T 2EF

Die Anwendung der Bedingungsgleichung 3) ergiebt :
CH'wR®* - 2H', ! Rla

.Dl'

, (21\ R'a
H“’(FZ)“'W'B‘" " ENRTT SR AR
1_'@(3132 DI)
LAY " Rl
H'yom P19 (. R 39)
I

Wird der Einflufs der Axialkraft auf die Forminderung
und aufserdem die Verlingerung der Spannstange vernachlissigt,
so erhiilt man fir F', den angeniiherten Werth :

Ba
H = 240 ey -+, B 400 -0 ol 040)
und wenn %
Bl 2
0 = 50 gosetzt wird, . . . 41)
Hy=g -a- K V8. .. 42)
Man erhilt fiir:
u By C (51
250 - 0.00044 0,00407 0,0534
300 + 0,00000 0,00996 0,0499
359 =+ 0,00171 0,02112 0,0406
400 + 0,00190 0,04028 0,0236
450 — 0,00010 0,07080 — 0,0007
H0° — 0,00762 0,11658 — 0,0327
60° — 0,06472 0,27176 — (,1190
90° — 1,60055 1,67080 — 0,5095

Man sieht, dafs bei stark gewdlbten Diichern durch den

Winddruck ein Druck in_der Zugstange entstehen kann,

Die grofsten Momente bei dieser Belastung ergeben sich
dhnlich wie oben,

Auf der durch den Wind nicht getroffenen (hier linken)
Seite ist fiir einen Punkt D', fiir welchen der zugehirige Win-
kel v sei, nach Gleichung 33) und mit Riicksichtnahme auf
Gleichung 42) : L

2
M links = R—IE [sina-!—- acosu—sim,b(l -

€ Co8
sinee

+ (cost—cose) (sin2 @« — 4 g, ) — 2 cos lpj!. 43)
M, yiuxs erreicht seinen Grofstwerth fir den Winkel ¢y,

welcher sich aus der Gleichung ergiebt :

d M (1_9_(_59&) 08 Wynaz — (gu}Qa——»in)Slnl,!ma:

sina
-+ 2 @sin YPyap

18 Ymax = 44)

2a+440,—sin2«

Auf der vom Winde getroffenen (hier rechten) Seite ist
fir einen Punkt J) mit dem Winkel (¢ nach Gleichung 34)
und 42):

]

2
Mo rochts = J%E [%m%—sma—}- o cos e —sin g (1+a :—f:—z)
—2(a—)cosp +-sin2acosp
— 40 (coatp—cosa)] Ry )

M’ rocnts erreicht seinen Grofstwerth fiir den Winkel ¢y,
welcher sich aus der Gleiuhung ergiebt :

aM
0= ?ﬁ—_ coaq;m( )+2(a-—q>m)mnqvm
+ 2cosq>m~—ain2 asin(pmx-]- 4.0, 8InPpar
cos _ acosa

sin sine
sin2a—2(¢—maz) =40,  8in2e—2(a+20,)+ 2¢Pmas

46)

t&’?’mm
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Man erhiilt fiir:

M
“ Pmaz 0 mts Procnts | Ymaz

M
e -Plinka

w links

2591 15%45* 0,0032 0,0758 | 11°21°
300 | 18°50¢ 0,0056 0,0881 | 13°44

— 00,0023 | 0,0817
— 0,0089 | 0,0080

350 | 219650 00090 | 0,000 | 16°5* | — 0,063 |0,1155
400 | 24°55'| 00134 [ 0,101 | 18°23' | — 0,0094 |0,1332
450 | 28 00192 | 0,188 | 20042 | —0,0135 |0,1517
509 | 30045 00267 | 0,1257 | 23010 | —0,0186 |0,1712
60° | 36°45¢|  0,0450 | 0,1820 | 27°44* | —0,0328 |0,2125

00° | 53°10¢ 0,1626 0,0000 | 42°10* | —0,1224 10,3730
e~ gy (s I

In vorstehender Tabelle sind auch diejenigen Axialkriifte
angegeben, welche den Grifstwerthen der Momente entsprechen;
dabei ist, wie oben, angenommen, dafs an den Stellen des
Bogens, an welchen diese Grifstwerthe stattfinden, die Beriih-
renden an die Gleichgewichtslinie und an die Bogenachse gleich-

laufend seien. Der dabei gemachte Fehler ist gering.

4. Bestimmung des Querschnittes fiir den Bogen.

Malsgebend fiir den Querschnitt des Bogens sind in erster
Linie die Momente; einen wesentlich geringegen Einflufs haben
die Axialkritfte. Die Momente infolge des Eigengewichts und der
vollen Schneebelastung sind nun so klein im Vergleich mit den
anderen, dafs sie jedenfalls fiir die vorliufige Berechnung
unbeachtet bleiben kinnen. Da der Bogen meistens auf seine
ganze Liinge aus Constructions-Riicksichten gleichen Querschnitt
erhiilt, so. sind der Berechnung die iiberhaupt grifsten positiven
und negativen Momente zu Grunde zu legen. Nun finden aber
diese Grofstwerthe, wie aus der obigen Tabelle ersichtlich ist,
fiir einseitigen Schneedruck an anderen Bogenpunkten statt als
fiir Winddruck. An welchen Stellen bei gleichzeitiger Wirkung
von Wind- und Schneedruck die grofsten Momente vorhanden
sind, kann leicht ermittelt werden, indem man fiir die ver-
schiedenen Belastungsarten die Gleichgewichtslinien yerzeichnet.

Mit Hilfe der bekannten Werthe von K und der gleich-
falls bekannten Werthe der Auflagerdriicke ist diese Verzeich-
nung moglich. Abb. 7 zeigt in der strichpunktirten Linie die
Gleichgewichtslinie filr einseitige Schneebelastung, in der punk-
tirten Linie diejenige fiir Winddruck. Dabei sind die Be-
lastungen grofserer Dachtheile in einzelnen Punkten zusammen-
gefalst. Aus diesen gebrochenen Linien kann man nunmehr
leicht die Momente berechnen, welche in den einzelnen Bogen-
punkten durch die betreffende Belastung hervorgerufen werden;
dieselben sind in derselben Abb. 7 unter den einzelnen Bogen-
punkten nach gleichem Malfsstab aufgetragen; 'diejenigen durch
cinseitige Schneelast in der strichpunktirten, diejenigen durch
Winddruck in der punktirten Linie. Endlich sind die denselben
Bogenpunkten angehirigen Momente addirt; diese Summen zeigt
die ausgezogene Linie.

Fiir die erste iiberschliigliche Berechnung diirfte es sich
empfehlen, zuniichst einfach die Grofstwerthe der Momente zu-
sammen zu zihlen und fiir diese den Querschnitt zu bestimmen.
Nachdem so der Querschnitt vorliiufig ermittelt ist, kann man
die genauere ‘Bestimmung vornehmen und dabei nach den neue-

ren Anschauungen die beiden Grenzen der Beanspruchung fiir

die Querschnittsermittlung mafsgebend sein lassen. Fir die
vorliufige Querschnittshestimmung kann die zuliissige Inanspruch-
nahme zu

K = 1000 kg/qem bis zu K = 1200 kg/qem
angenommen werden,

]
]
1

[
i
I’

e
J wmﬂ

Abb. 7.
Malfsstab fiir die Momente 4 mm = 10 000 kg/em,
fiir die Kriifte 4 mm = 50 kg.

5. Beispiel.

Die Stiitzweite des Daches sei 2/=20m, die Pfeilhiihe
des Bogens /o= 3,64 m. Dann wird:
R=15,666m, a==4009
Die Entfernung der Zugbinder betrage 3 m.

Fiir das Flichenmeter des Grundrisses sei das Eigengewicht
g="050kg, die Schneebelastung = 75kg. Der Winddruck fir
einen Flichenmeter senkrecht getroffener Fliche sei @ = 120 kg.
Es wird iiberall ein Dachstiick berechnet, dessen Linge senk-
recht zur Bildfliche 1 m betrigt.

a) Eigengewicht.
Es ist
H,= 0866gR =0,866-50-15566 =674kg,
‘9 =0,00399 g R* =4828kgem P’ = H,=—674 kg,
M g maz == —0,00499 g R?= — 6038 kgem P"—=g R="T778 kg.
Die Spannung durch Eigengewicht in der Spannstange ist
Ty =38 Hy=2022 kg.

b) Volle Belastung durch Schnee.

Die entsprechenden Werthe werden erhalten, indem man
die unter a) ermittelten Werthe mit ° multiplicirt. Man be-

W
kommt : H;=1011 kg,
M'; ax = 7242 kgem, P, = 1011 kg,
M maa=—9057 kgem,  P=1167kg,

., Die Spannung durch volle Schneelast in der Spannstange
ist T.— 3 H,=3033 kg.
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¢) Einseitige Schneelast.
H, =0433pR =505 kg,
Mopz = 0,025 R == 45375 kgem P=529 kg,
M= —0,0268 p R? = — 48642 kgem P=539 kg.
d) Winddruck.
«) Von der Seite des festen Auflagers.

H,= 0,126 -120 . 15,656 = 23b kg,
Mypae=0,0135 - 120 - 15,6562 == 39204 kgem
P =0,11 Ra = 205 kg,

M ypg=—0,0093 - 120 - 15,6562=—27007 kgem
'P'=0,133 Ra = 248 kg.
Spannung in der Spannstange:
8, =3 . 235 = 705 kg,
A) Von der Beite des beweglichen Auflagers.
H=0,0236-120. 15,666 =44 kg,

M,z =0,0134 - 120 - 15,6562 =38914 kgem  P=205 kg,
rechts

.ﬂ%‘,ﬁw— —0,0094:120-15,556%=-—27298 kgem P=248 kg,
Macht man zuniichst die Annahme, dafs die ungiinstigsten
Momente durch Winddruck sich einfach zu denjenigen addiren,
welche durch Schneedruck und Eigenlast verursacht werden, so
erhiilt man:
Mynar=4828 4 463756 4 39204 = 89407 kgem,
Monin=— (6038 - 48642 4 27298)==—81978 kgem.
Die zugehtrigen Werthe der Axialkrifte sind unter der
entsprechenden Annahme :
P, =674 4 529 + 205=1408 kg,
P, =778+ 539 + 248=1565 kg.
Nimmt man als zuliissige Inansprachnahme K==1000 kg/qem
an, so muls stattfinden :

. P M 1408 89407
K=+ Toi i + T
@ a@

1408 | 89407
10007 == 4 ===

L
Querschnitt 9a von Hein, Lehmann u. Cie. hat

'§= 96,8 cm®, F = 47,4 cm?;

within wird die grifste Beanspruchung bei Verwendung dieses
Querschnittes
1408 89407
474 " 968
Dieser Querschnitt diirfte demnach geniigen.

=20,7 + 923,6=953,3 kg.

Fiir die genauere Berechnung sind die Momente in Abb. 7
in der Weise aufgetragen, welche oben unter 4. vorgefithrt ist.

_ Die grifsten, durch einseitigen Schnee- und Winddruck her-

vorgerufenen Momente finden in den Punkten U bezw. V~ statt
und sind Mnaz == 88500 kgem,
M yin= — 74500 kgem.

Der Unterschied gegen die oben iiberschliglich ermittelten
Werthe ist nicht grofs. Hs steht nichts im Wege, auch die
durch Eigengewicht an den betreffenden Stellen erzeugten Mo-
mente zu obigen Werthen hinzu zu zihlen. Auch kann man
leicht die beiden Grenzmomente fiir den betreffenden Querschnitt
ermitteln — das grifste positive und das grofste negative
Moment — und danach den zu wiihlenden Querschnitt be-
stimmen. Diese Ermittlungen brauchen hier nicht vorgefithrt
zu werden. .

Die Axialkriifte, welche in unserem Beispiele an den bei-
den Bogenstellen U/ und V" gleichzeitig mit den grofsten Mo-
menten stattfinden, sind fiir Schnee- und Winddruck in Abb. 7
ermittelt und gefunden :

Fiir Punkt U:

durch Winddruck P,=210kg )
durch Schneedruck P, =565 kg
dazu kommt noch durch das
Eigengewicht P, =732 kg
Fiir Punkt V:
durch Winddruck P’',=250 kg
durch Schneedruck P's =530 kg
dazu kommt noch durch das
Eigengewicht J;=="717 kg
Th. Landsberg.

Zusamimen
P,=1507 kg.

| Zusammen
P,=1502 kg.

Darmstadt.

Die Anwendung der Photographie und Bildmelskunst in der Wasserbautechnik.

Wie die reinen Wissenschaften der Schrift, so bediirfen
die angewandten Wissenschaften — die Technik im weitesten
Sinne — der zeichnerischen Darstellung. Diese legt die Ge-
danken des Ingenieurs in einer solchen Form dar, dafs sie von
dem Handwerker in greifbarer Gestalt gebildet werden kdnnen.
Wie das Lesen der Schriftziige, so erfordert aber auch das
Lesen der technischen Zeichnungen, der Grundrisse, Lingen-
und Querschnitte, eine Uebung, welehe von den Handwerkern
mithsam erworben werden mufs, denn ebenso schwierig wie es
ist, die ganze Fillle der Gedanken aus kurzen Schriftziigen zu
ergriinden, sodafs oft genug zwischen den Zeilen gelesen werden
muls, ebenso schwierig ist es, das mit der Hand zu bildende
technische Werk in seinem ganzen Umfange und in allen seinen
Theilen aus einer beschriinkten Anzahl von zeichnerischen Schnitt-
ebenen zu erfassen.

(Allo Rechte vorbehalten.)

Es ist deshalb schon frither in der Technik die perspecti-
vische Darstellung bisweilen angewendet worden, jedoch immer-
hin nur in beschrinktem Mafse, weil einerseits die Lehren der
richtigen, den optischen Gesetzen folgenden Perspective schwie-
rig zu erfassen und noch schwieriger anzuwenden sind, ander-
seits aber die vereinfachte, nicht verjiingte Cavalierperspective
fiir das Auge und dadurch fiir den Verstand unliebsame Ver-
zerrungen liefert.

Seitdem jedoch neuerdings in der Photographie durch die
Erfindung der Trockenplatten u. a. erhebliche Fortschritte ge-
macht sind, hat auch die Technik angefangen, sich der Per-
gpective mehr als bisher zu bedienen, und technische Gelehrte,
wie der Professor Hauck an der technischen Hochschule in
Berlin, haben, dem praktischen Bediirfnils folgend, die theore-
tischen Gesetze entwickelt, welche es ermbdglichen, aus zwei
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beliebigen Projectionen die dritte zeichnerisch abzuleiten, (Journal
fiir angewandte Mathematik 95.bis 98, Bd.) Heute werden die
verwickeltsten Maschinen von den Fabrikanten in ihren Preis-
listen perspectivisch dargestellt und dadurch von den Laien und
auch von den Sachverstiindigen in ihren Einzelheiten und in
ihrer Gesamtwirkung besser erkannt, als durch die weitliufigsten
Beschreibungen und verschiedensten geometrischen Querschnitte.

Die Zukunft wird uns auch noch in den Stand setzen,
mittels der Anschiitz'schen Reihenbilder und des Schnellsehers
die Maschinen auf dem Papier in voller Thi.'ttigkeit zi sehen
und die theoretischen Gesetze der Kinematik an den zwangs-
liufizgen Bewegungen der einzelnen Maschinentheile in Mufse
mit dem Auge auf ihre Richtigkeit zu priifen.

Die Architektur bat sich unter der Fihrung des Geh.
Bauraths Meydenbauer bereits seit Jahrzehnten der photogra-
phischen Perspective bemiichtigt, wm mit ihrer Hiilfe die fiir
unmittelbare Messungen unzugiinglichen Theile von Kirchen und
Paliisten in ihren Einzelmafsen festzuhalten und daraus die
geometrischen Aufrisse und Grundrisse abzuleiten. Die Eisen-
bahntechnik legt mittels der photographischen Perspective die
fiulsere Gestaltung des Gelindes und die Schichtung der Fels-
gesteine im Gebirge fest und entwickelt aus diesen Abbildungen
anf dem Zeichentische die giinstigste und billigste Richtung
und Hohenlage der Gebirgsbahnen.

Auch die Wasserbantechnik ist berufen, sich des neuen
Hiilfsmittels zu bedienen und vielleicht in noch grifserem Um-
fange als die {iibrigen Zweige der Technik. Hat sie doch mit
einem Element zu schaffen, welches — vor allen anderen be-
weglich — fiir die rein mathematische Behandlung nur schwer
zugiinglich ist. Wenn daher die Bewegungserscheinungen der
thierischen Muskeln, der Wolken, der Schallwellen von den
Physikern und Physiologen mit Hiilfe der Photographie schon
jetzt beobachtet werden, so wird auch die ,Physiologie® des
Wassers, als des lebendigsten aller Elemente, vielleicht besser
mit Hiilfe der Photographie als der Mathematik ergriindet wer-
den kinnen.

Augenblicksaufnahmen der verschiedensten Wasserstrahl-
querschnitte unter gleichzeitiger Aufnahme von geaichten Mels-
gefiifsen werden uns nihere Aufklirung geben iiber die stols-
weisen Bewegungen, denen jede, auch die scheinbar gleichformige
Wasserbewegung unterworfen ist. Mehr als bisher werden wir
imstande sein, den Rinflufs der Zusammenziehung der Gefiifs-
miindungen auf die ausfliefsende Wassermenge zu beobachten
und dadurch fiir die Anordnung der Wasserkraftmaschinen neue
Weisungen erhalten. Von dem Kopfe einer Hafenmole aus
werden wir durch Reihenbilder priifen kinnen, ob die fiir die
mathematische Entwicklung der Wellentheorie des Wassers an-
genommene Grundlage — der Vergleich mit den wogenden
Korniihren, welche in einer gewissen Tiefe des Meeres festge-
wurzelt, am flachen Strande aber oberhalb der Wurzel abge-
rissen, nicht regelmifsig ausschwingen kinnen — richtig ist.
Durch Reihenaufnahmen des Seehorizontes vom Deck eines
schwankenden Schiffes aus werden wir die rollenden und schlin-
gernden Bewegungen des Schiffsrumpfes ergriinden u. a. mehr.
Die vom Professor Chun in Konigsberg mitgetheilte Thatsache,
dals in einer gewissen Tiefe unter der Wasseroberfliche sich
die Einwirkung des von oben kommenden Tageslichts auf pho-
tographische Platten ganz gleich bleibt, ob diese Platten nun
wagerecht oder lothrecht im Wasser hiingen, regt an zu einer

Parallele mit dem hydrostatischen Grundgesetz, wonach sich der
aus irgend einer Richtung kommende mechanische Druck
durch die fliissige Masse nach allen Richtungen gleichformig
fortpflanzt.  Zu allen diesen Versuchen wird man vielleicht
zuniichst statt des Wassers besser gallertartige Massen, deren
Bewegungen durch Streifung sichtbar sind, benutzen.

Leider wird es jedoch aufserordentlich schwer halten, alle
diese fiir die Wissenschaft und fiir die Anwendung wichtigen
Untersuchungen in geniigender Sorgfalt und Mannigfaltigkeit an-
zustellen, solange noch eine mit allen erforderlichen Einrichtun-
gen versehene Anstalt zur Vornahme hydraulischer Untersuchun-
gen fehlt. Olne diese Anstalt sind schwerlich erhebliche Erfolge
derartiger Untersuchungen zu erwarten, weil dieselben, wie in
Frankreich seinerzeit die beriihmten Poncelet-Lesbros'schen Ver-
suche iiber den Ausflufs des Wassers aus Gefiifswandungen, in
langen Reihen angestellt werden miissen, um die auch in der
Photographie nicht villig vermeidlichen Beobachtungsfehler aus-
zumerzen,

Diesen zahlreichen wissenschaftlichen Fragen wird sich der
gelehrte Hydromechaniker in Zukunft mit vollem Aufwand seiner
Arbeitskraft hingeben miissen.

Doch auch der im Leben und in der Verwaltung stehende
Wasserbaumeister findet in der Photographie ein Hiilfsmittel,
welches ihm in vielen Fiillen unschiitzbare Dienste leisten kann.
Wie in der Eisenbahntechnik, so kann auch im Wasserbauwesen
die Vorbereitung der Bauentwiirfe durch die Photographie ver-
mittelt werden. Die Aufnahmen des Gelindes gestatten dann
entweder eine unmittelbare Eintragung des Entwurfs oder doch
eine sorgfiiltige Belehrung der betheiligten Interessenten und
Behorden, welche durch kurze Besichtigungen allein nur schwer
erfolgen und dem Gediichtnifs eingepriigt werden kann,

Fiir den Baubetrieb ist es von grofser Wichtigkeit, den
Zustand der Bauwerke in einzelnen Zeitpunkten fir immer fest-
zuhalten. Das Gefiige der Felssohle einer Wassersperrmauer,
die Liinge, die Anzahl und der dichte Schluls der Spundbohlen
einer Schleuse — Dinge, welche fiir die Beurtheilung der Stand-
fihigkeit dieser Bauwerke von der grifsten Bedeutung sind —
lassen sich durch geometrische Zeichnungen, Tabellen und Be-
schreibungen nicht entfernt so leicht und iibersichtlich aufbe-
wahren, wie durch photographische Abbildungen. Die Thatsache,
dafs nicht nur die Ausfithrung von Wasserbauten, sondern
aunch deren Unterhaltung aulserordentlich grofse Geldsummen er-
fordert, weil sie fortgesetzt dem Angriff der Elemente in unge-
wihnlichem Umfange ausgesetzt sind, mufls dazu fiihren, die
ausgefithrten Grundwerke in unbestreitbaren bildlichen Beligen
aufzubewahren, Wenn alsdann in spiiteren Jahren die Sohle
der Staumauer, die Grundwand der Schleuse unerwartet grofse
Wassermengen durchsickern lassen, wird die Einsicht der Ab-
bildungen oft leichter als eine unmittelbare Untersuchung die
schadhaften Stellen auffinden lassen und die kostspielige Her-
stellung grolser Mauerausbriiche und langer Fangdimme zur
Auffindung der Sickerstellen unndthig machen oder doch ein-
schriinken,

Mit den fertizgen Bauwerken gehen oft in der ersten Zeit
nach ihrer Fertigstellung Veriinderungen vor, deren unausgesetzte
Beobachtung fiir die Beurtheilung der Standsicherheit von der
griofsten Wichtigkeit ist.  Ausschwitzungen des Mortels aus
Staumanern, Haarrisse in den Uferpfeilern der Briicken sind
unvermeidliche Erscheinungen, die ungefihrlich sind, solange sie
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eine bestimmte zuliissige Grenze nicht {iberschreiten und schliefs-
lich einen Zustand der Ruhe erhoffen lassen. Das Eisen der
Briickentriiger erleidet durch die Belastung mit rollenden Ge-
wichten Durchbiegungen und wellenférmige Bewegungen, welche
innerhalb bestimmter, theoretisch vorher bestimmbarer Grenzen
durchaus zulissig sind. Diese Erscheinungen lassen sich zwar
durch oft wiederholte Aufzeichnungen und Messungen mit Prii-
cisionsinstrumenten in beschriinktem Mafse, besser jedoch durch
photographische Reihenaufnalimen priifen. Diejenigen nmfassen-
den Einrichtungen, welche, wie z. B. Riistungen, Krahne, Mor-
telmaschinen u. a., nach Beendigung des Baues verschwinden
und doch fiir die Beurtheilung sowohl der Fortschritte des Baues
wie auch des fertigen Bauwerks von wesentlicher Bedeutung
gind, konnen nur durch Photographieen fibersichtlich dargestellt
werden. .

Der Zustand und der Betrieb der Wassermiihlen bilden
den Gegenstand unziihliger Processe und erfordern alsdann die
Vornahme weitliufiger und kostspieliger Untersuchungen, deren
Ergebnisse doch schliefslich durch die verschiedensten, oft un-
merklichen Handgriffe der Miller zweifelhaft werden. Der in
dem unschuldigen Gewande des heute nicht seltenen photogra-
phischen Landschafters erscheinende Ingenieur ist dagegen mit
leichter Miihe imstande, Ueberstauungen des Merkpfahls und
andere Unregelmifsigkeiten des Betriebes ebenso wie den ge-
samten Zustand der Mihle in kiirzester Zeit mit seiner Trocken-
platte zu erfassen und demniichst zu Hause sicher nachzuweisen.

Um den Zustand der Flisse und alle im Laufe der Zeit
an diesen eintretenden Veriinderungen festzulegen, ist yon ver-
schiedenen Seiten der Gedanke angeregt worden, nach dem Vor-
gange der Grundbiicher und der Grundstenergemarkungskarten
sogenannte Wasserbiicher anzulegen, welche fiber die Lage, den
Umfang, das Gefille der fliefsenden Gewiisser, sowie alle an
ihnen vorhandenen Wasseranlagen eine rechtsgiiltige Auskunft
geben sollen. Wiirde diesem Vorschlag Folge gegeben, so wird
es nicht geniigen, in diesen Wasserbiichern die auf Grund von
einzelnen Lingen- und Hohenmessungen gewonnenen Zahlen-
angaben festzulegen, sondern es mufs alsdann daraus der Ge-
samtzustand der Flufsliufe und vornehmlich der Flufsufer er-
sichtlich sein. Hierzu wird die Photographie ein wesentliches
und sehr einfaches Hiilfsmittel bieten. Die Aufnahmen, von
denen zuniichst nur die Negativplatten hergestellt und dauernd
aufbewahrt zu werden brauchen, konnen den einzelnen Grund-
besitzern auf Erfordern und gegen Bezahlung in Positivabziigen
fibergeben werden und liefern genaue und unanfechtbare Malse
fiir den derzeitigen Zustand der Ufer. Wenn sie aber, ent-
sprechend der Veriinderlichkeit der Ufer, in mehr oder weniger
kurzen Abstinden wiederholt werden, so liefern sie auch sichere
Beweise fiir die Erfolge der ausgefiihrten Verbesserungen.

Wenn aus den vorstehenden Darlegungen ersichtlich ist,
welche mannigfache Anwendung die Photographie in der Wasser-
bautechnik finden kann, so mufs doch hervorgehoben werden,
dafs sie, um im vollsten Malse ausgenutzt zu werden, einer
wesentlichen Ergiinzung bedarf durch die Photogrammetrie, die
Bildmefskunst.

(Wenngleich Arago Dbereits 1839 die Verwendung der
Photographie fiir landmesserische Arbeiten prophezeite und Porro
dieselbe seit 1855 fiir die Arbeiten des Italienischen -General-
stabs einzufithren suchte, so haben doch deuntsche Techniker,
wie Meydenbauer, Hauck, Vogel, Doergens, Koppe u. a.,, um die
Ausbildung der Mefskanst mittels photographischer Bilder — der
Bildmelskunst — fiir technische Zwecke die grofsten Verdienste.)

Wenn der Landmesser imstande ist, die Lage eines ein-
zelnen, im Gelinde unzuginglichen Punktes durch Absteckung
und Lingenmessung einer belichigen Standlinie und durch Mes-
sung der Winkel, welche der aufzunehmende Punkt mit der
Standlinie und den Endpunkten derselben bildet, festzulegen, so
kann der Bildmesser durch Li#ngenmessung der Standlinie und
photographische Aufnahme des gesamten Horizontes von den
Endpunkten der Standlinie aus auf einmal alle unziihligen, im
Gesichtskreise sichtbaren Punkte des Gelindes so festlegen, dals
sie auf einem Lageplan genau aufgetragen werden kinnen.

Die Einzelheiten der auf mathematischen und optischen
Grundsiitzen beruhenden Methode sind anderweitig bereits zur
Genfige dargestellt worden, doch mag bemerkt werden, dals die
dazn erforderlichen Geridithe schon jetzt zu einem hohen Grade
der Vollkommenheit gebracht sind. Mit Anwendung des Wechsel-
sackes und der Blattfilms ist man imstande, in kurzer Zeit eine
grofse Anzahl Aufnahmen zu machen, welche demniichst an be-
liebigen anderen Orten entwickelt und verarbeitet werden kinnen,
Der Uebelstand, dafs ein ganz ebenes Gelinde nur wenige be-
stimmte Punkte darbietet, trifft fiir die Aufnahme von Fluls-
ldufen, welche sich im Bilde stets als mehr oder weniger tief
eingeschnittene Schluchten darstellen, nicht zu. Uebrigens liegt
auch nichts im Wege, die fiir landmesserische und technische
Zwecke wichtigen Gelindepunkte durch Piketstangen usw. zu be-
zeichnen. Fiir die verschiedenen Zwecke und Grenzen der Ge-
nanigkeit sind auch verschieden grofse und zusammengesetzte
Melsgerithe hergestellt, welche wie dem Landmesser das einfache
Nivellirinstrument, die Boussole, der Theodolith und das Uni-
versalinstrument, so dem Bildmesser fiir bestimmte Aufgaben
besonders angenelm sind,

Alle Vorbedindungen fiir die Einfiihrang der Bildmelskunst
in die Wasserbautechnik sind also erfiilllt, Moge bald — was
dem Einzelnen unmbglich ist — von zustindiger Stelle der
Versuch gemacht werden, sie planmifsig und in grofsem Um-
fange durch die deutsche Wasserbautechnik nutzbar zu machen,
damit von dieser der Beweis geliefert wird, dals sie wie anf
anderen Gebieten, so auch auf diesem bestrebt ist, jede Ver-
besserung fiir ihre Zwecke zu verwerthen,

Konigsberg, Juni/September 1890. Danckwerts,

Von neueren hierher gehirenden Erscheinungen seien noch
erwithnt:

Steiner, Professor, Die Photographie im Dienste des Inge-

nieurs, Wien, 1801.

Pollack, Die Photogrammetrie und Phototopographie am

0. Geographentag in Wien. Wochenschrift des Osterr.

Ingenieur- und Architekten-Vereins Nr. 14, 1891. D.V,

Halle . 8., Bochdrackerei des Waisenhauses,
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