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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular- Erlafs vom 18.- December 1855, die Concurrenz
der Bau - Beamten bei Veranschlagung der Kosten zu
Bauten auf den Forst-Dienst-Etablissements betreffend.

Auf den Bericht vom 17, October, betreffend die Veran-
scblagung der Kosten zu Bauten auf den Forst-Dienst-Etablis-
sements, wird der Koniglichen Regierung ertffnet, dafs bei der
Clrcular-Verfiigung vom 6. Mai 1825, wonach bei Bauten, de-
ren Kostenbetrag die Summe von 50 Thlr. nicht iibersteigt, die
Concurrenz der Bau-Beamten in sofern wegfallen soll, dafs es
hierzu  einer vorgingigen Kosten-Veranschlagung von Seiten
der Letzteren nicht bedarf, die Absicht dahin gegangen ist, dafs
die Reparaturkosten bis zum Betrage von 50 Thlr. nicht auf,
ein ganzes Etablissement, sondern auf jedes einzelne Gebiude
zu bezichen sind; indem andern Falles der Zweck, die Ge-
schiifte zu vereinfachen und den Bau-Beamten eine Erleichte-
rung zu gewihren, nicht in dem thunlichst zuldssigen Umfange
erreicht werden wiirde.

In Betreff der iiberschliglichen Pauschquanta fiir diejeni-
gen Bauten, deren Kosten den Betrag von 50 Thlr. nicht er-
reichen, mufs dabei fortan nach der Verfiigung des mit unter-
zeichneten Finanz-Ministers vom 31. Mai c. verfahren werden,
wonach diese Pauschquanta nicht von den Kreis-Baubeamten,
sondern von den betreffenden Forstinspections-Beamten nach
Berathung mit dem Oberforster festzustellen und anzugeben
sind.

Berlin, den 18. December 18535.

Der Minister fiir Handel, Ge-
werbe und 6ffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt.

An simmtliche Konigliche Regierungen.

Der Finanz-Minister.
von Bodelschwingh.

Erlafs vom 4. Januar 1856, die Aufstellung und Ausfith-
rung stidtischer Bau- und Retablissements-Pliine
betreffend.

In der unterm 12. Mai v. J. mitgetheilten Anweisung fiir
die Aufstellung und Ausfilhrung stidtischer Bau- und Reta-
blissements-Pléne hat sich § 2 im zweiten Alinea ein Schreib-
fehler ergeben, indem der fiir die Uebersichts-Pliine vorgeschrie-
bene Maalsstab von 100 Ruthen gleich einem Decimalzoll, als

i
der natiirlichen Grifse bezeichnet ist, wihrend es statt dessen
heilsen sollte

Tﬁ%ﬁﬁ-
Zur Vermeidung einer irrigen Anwendung der betreffenden Be-
Stimmung ist dem Schlusse des § 2 (zweites Alinea desselben)
folgenge Fassung zu geben:

Der Maalsstab zu den Situations- und Nivellements-
YIS e v mindestens so'os der wirklichen Linge (20 Ru-
then gl?ich‘ einem Einhunderttheile einer Ruthe) betragen.

Bei einem grofseren Situations-Plane ist derselbe in

|

mehrere Sectionen zu theilen, in diesem Falle aber auch ein
Uebersichts-Plan im Maalsstabe von 14l der wirklichen
Lénge (100 Ruthen gleich einem Einhunderttheile einer Ru-
the) auszuarbeiten, auf welchem die Situations-Grenzen an-
gedeutet und die Sectionen numerirt werden miissen.
Die Konigliche Regierung hat hiernach das Erforderliche
zu veranlassen.

Berlin, den 4. Januar 1856.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und o6ffentliche Arbeiten.
‘ v. d. Heydt.
An simmtliche Konigl. Regierungen
(excl. Sigmaringen und der Regie-
rungen in der Rheinprovinz) und an
das Konigl. Polizei-Priisidium hier.

Personal - Verinderungen

bei den Bau-Beamten im Ressort des Ministeriums fiir

Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.

Des Konigs Majestit haben den Regierungs- und Baurath
Anders zum Geheimen Baurath und den Ober-Bauinspector
Koppin zu Gumbinnen zum Regierungs- und Baurath ernannt;
ferner dem Regierungs- und Baurath Nottebohm den Charak-
ter als Geh. Regierungsrath und den Bauinspectoren Lentze
zu Stargard in Pommern, Krafft zu Stettin, so wie den Was-
ser-Bauninspector Cords in Glogau den Charakter als Baurath
verliehen.

Dem Regierungs- und Banrath Koppin ist die von ihm
bisher commissarisch verwaltete Regierungs- und Bauraths-Stelle
zu Gumbinnen definitiv verlichen.

Dem bisherigen Marine-Hafen-Bau-Director Wallbaum
ist die commissarische Verwaltung der erledigten Bauraths-Stelle
bei der Regierung in Magdeburg iibertragen.

Der Wasser-Bauinspector von Derschau zu Crossen ist
zum Deichhauptmann im Oderbruch und der Wasser-Baumei-
ster Beuck zu Ciistrin zum Wasser-Bauinspector in Crossen
ernannt worden.

Ernannt sind ferner:

Der Baumeister Liidecke zu Schulpforta zum Kreis-Bau-
meister in Pasewalk, der Baumeister Woas zum Kreis-Bau-
meister in Danzig, der Baumeister Laur zu Sigmaringen zum
Kreis-Baumeister in Lennep (Regierungs-Bezirk Diisseldorf),
der Baumeister Kozlowsky zum Land-Baumeister in Magde-
burg und der Baumeister Schack zum Land-Baumeister in
Frankfurt a. d. O.

Der Kreis-Baumeister Triibe ist von Pasewalk nach Grei-
fenhagen versetzt worden.

Der Regierungs- und Baurath Naumann zu Freienwalde
a. d. O. hat seine Stelle niedergelegt.

Der Geheime Regierungsrath Minnich zu Magdeburg
und der Bauinspector Liicke zu Hamm sind gestorben.
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Bauwissenschaftliche kMittheilung'en.

Original - Jeitrdge.

Die baulichen Anlagen auf Albrechtsberg bei Dresden.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 4, 5, 13, 14, 15 im Aflas und Blatt £ im Text.)

Lord Findlater’s Weinberg, bekanntlich der schon-
ste Punkt des reizenden Elb-Thales bei Dresden, eine
Stunde oberhalb dieser Residenz, an dem rechten Ufer
des Stromes, wo derselbe eine sanfte Biegung macht,
belegen, wurde im Jahre 1849 im Auftrage Sr. Konigl.
Hoheit des Prinzen Albrecht von Preulsen erwor-
ben, um durch den Umbau der auf dem Grundstiick
befindlichen Villa einen Landsitz zum Sommer - Aufent-
halt des Prinzen zu schaffen. Herr Lohse, Konigl.
Preufs. Land-Baumeister, erhielt den Auftrag zur Aus-
fiilhrung der Baulichkeiten, und im Frithjahr 1850 wurde
bereits mit dem Neubau einer kleineren, fiir den Hof-
Marschall Sr. Konigl. Hoheit, Baronv. Stockhausen,
bestimmten Villa auf dem mit angekauften, daneben
belegenen Hegewald’schen Weinberge begonnen.

Der ganze Complex der nach und nach erworbenen
Grundstiicke, welche jetzt unter dem Namen Albrechts-
berg begriffen sind, und die einen ungefihren Flichen-
inhalt von 94 Preufs. Morgen umfassen, wurde mit der
Genehmigung zu dem Umbau des Haupt-Schlosses erst
im Frithjahr 1851 dem Baumeister zur Disposition ge-
stellt.

Aus dem auf Blatt E befindlichen Situationsplane
geht hervor, in welcher Weise das Terrain von dem
Letzteren benutzt wurde, um die oben angefiihrte, in
jeder Hinsicht ausgezeichnete Lage zur vollen Geltung
zu bringen. Die im grofsartigsten Malsstabe entworfenen
Terrassen- Anlagen, welche die Hohe des Schlosses und
-das Ufer des Flusses vermitteln, gewihren in ihren viel-
fachen Windungen stets neue und iiberraschende Aus-
sichten iiber das herrliche Elbthal, die durch die geschick-
ten Anordnungen der Park-Anlagen in Verbindung mit
den spielenden Wasserkiinsten einen doppelten Reiz ge-
winnen.

Der Entwurf der Park - Anlagen wurde von dem
Konigl. Preufs. Obergirtner Herrn Neide gefertigt, und
unter Ueberwindung ungewohnlicher Schwierigkeiten mit
aulserordentlichem Geschick ausgefithrt. Zur blofsen Re-
gulirung des Terrains allein mufsten gegen 30000 Schacht~
ruthen Erde bewegt, der diirre Sandboden in einer Aus-
dehnung von 2600 [JRuthen durchweg mit einer Lage
guten Bodens von 1 Fufs Stirke befahren werden und
alsdann nicht weniger als 1665 grofse, iiber 30 Jahre
alte Biume meist aus weiter Entfernung und mit vieler

Miihe herangeschaftt und an 80000 jiingere Biume und
Striucher verpflanzt werden. Trotzdem, dafs auf solche
Weise das Ganze gewissermaalsen eine vollig neue Schop-
fung war, fithlt man doch nirgends in der Anlage eine
Spur von Absichtlichkeit; die Benutzung des Terrains
steht mit der umgebenden Liandschaft in vollkommenster
Harmonie, und ihre Wechselwirkung ist eine iiberaus
gliickliche zu nennen.

Hiermit zusammen geht die Architektur sowohl des
Schlosses als all’ der mannigfaltigen, durch den Park zer-
streuten Baulichkeiten. Bei dem ersteren waltet trotz
der reichen, ja man kann sagen prichtigen Ausstattung
im Innern, doch die Behaglichkeit einer fiirstlichen Pri-
vatexistenz vor, wie sic ohne Zweifel der Baumeister
sich zur Aufgabe gesetzt hatte. Bei dem allgemeinen
Interesse, welches die geistreiche Durchfithrung des Baues
bei dem architektonischen Publicum  erregt hat, diirfte
die Mittheilung der darauf beziiglichen wesentlichen Pliine
und ein nitheres Eingehen auf die ganze Anlage hier am
Orte sein, soweit solche ohne die Mitwirkung des zur
Zeit abwesenden Architekten moglich ist.

Von dem Ufer der Elbe erhebt sich das Terrain
unter einem Winkel von fast 30 Grad bis zu einer Hohe
von 170 Fuls itber dem Wasserspiegel des Stromes. Auf
dieser Hohe bildet es ein unregelmifsiges, nach Osten
gestrecktes Plateau, welches nach der entgegengesetzten
Seite, gegen die Bautzener Chaussee hin, wieder um circa
20 Fuls abfillt. Auf dem Gipfel des Hiigels erhebt sich
das Schlofs, mit seinen vier Ecken ziemlich genau nach
den vier Himmelsgegenden situirt.

Bei Betrachtung des auf Blatt 15 von demselben
gegebenen Grundrisses ist im Auge zu behalten, dals es
urspriinglich nur ein Umbau der alten Findlater’schen
Villa sein sollte, also die wesentliche Lage der Réum-
lichkeiten bedingt war; erst spéiter wurde eine Vergrifse-
rung des Gebsudes durch Anbauten genehmigt.

Das Vestibiil, welches uns bei dem Besuch des Schlos-
ses zuerst empfingt, zeigt auf rother Grundfarbe weilse
Medaillons ; Panneele und Lissenen sind aus grauem schle-
sischen Marmor, Siulen und Pilaster aber aus dunklem
Stuck - Marmor mit weilsen Capitiilen; die Riickwand
gegen den Gartensalon ist mit miichtigen Spiegeln deco-
rirt und die cassettirte Decke in roth mit gelben Verzie-
rungen gehalten.
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Der darauf folgende Gartensalon ist durch S#ulen-
stellungen in drei Theile gfethellt, pom dene.n der mittlere
um einige Stufen tiefer lllegt, als die beiden #ulseren.
Vorhiinge zwischen den hier befindlichen Siulen dienen
zu beliebigem Abschluls der letzteren. Wenn sie gedft-
net sind, fillt das Auge auf vier an den gegeniiberliegen-
den Wiinden angebrachte Landschafts-Gemailde des Prof.
S(.:hirm er aus Berlin, welche zum Gegenstande einer-
seits Cairo und Constantinopel, andererseits Meran und
Neapel haben. Ucbrigens ist die Farbe des Saals matt-
grau mit umrahmenden Goldstreifen; die Thiireinfassun-
gen und Panneele aus belgischem bliulichen Marmor. Die
Séulen sind schwarz, Thiiren und Boiserieen aus sché-
heém amerikanischen Patridge-Holz, dessen dunkle Farbe
durch Goldleisten gehoben wird. Ein reicher, aus Stuck
gefertigter und durch Auftragung natiirlicher Farben ge-
h.obener Kries zieht sich unter der Decke hin, deren
einfache Cassettirung in der Mitte eine Rosette, mit tan-
zenden vergoldeten Kindergestalten umgeben, zeigt.

. Rechts an den Gartensalon stofst das Billardzimmer;
es ‘lSt in rother Wachsfarbe gehalten, mit Mobeln und
Boiserieen aus gebeiztem Riisternholz; das kleine daran
stofsende Rauchzimmer ist blau. Aus ihm fiihrt ein De-
gagement in die Bibliothek, deren Schriinke durchgiingig
aus polirtem Ahornholz gefertigt sind. Die weiteren,
auf diesem Fligel nach Norden gelegenen Zimmer, fiir
den Adjudanten des Prinzen bestimmt, sind héchst ein-
fach gehalten.

Die Gemiicher des linken Fliigels nehen dem Gar-
tensaal des Erdgeschosses verfolgend, treten wir aus die-
sem in das Anrichtezimmer, hinter welchem, mit einem
besonderen Zugange vom Flur aus, sich das Badezimmer
anschliefst. Dasselbe, von dem Architekten Herrn v.
Diebitsch aus Berlin in orientalischem Styl decorirt,
zeigh in der Mitte das Becken aus belgischem briunlich-
grimen Marmor; iiber ihm erhebt sich von sechs zier-
lichen arabischen S#ulchen getragen, ein reicher Balda-
chin, wiihrend umher Treppenanlagen geordnet sind, wel-
che in die Réume des oberen Geschosses fithren. Das
Ganze macht in seinem Ensemble einen itheraus prich-
tigen, fast kann man sagen magischen Eindruck.

Wenden wir uns von hier aus nach dem Vestibiil
der Haupttreppe, so finden wir dieses in mattgriinem Tone
gehalten; dem Treppenaufgange gegentiber ist eine Mar-
Wornische mit einer kleinen Fontaine befindlich; weilse
P,ﬂas*'er mit davor stehenden Candelabern zieren die Thiir-
emginge und das Deckenbild stells eine Preufsische Vic-
toriasdas | Die Treppe selbst empfiingt ihre Erleuchtung
v0n‘ oben, sie it kreisformig; die Stufen von Sandstein, mit
we}fsen Marmorplatten belegt, tragen sich wechselseitig
frei und haben einen Ucberzug von weifs- und graugea-

dertem Stuck - Marmor erhalten. Das reich vergoldete

Gelinder bildet in seiner Zeichnung die Kette des Preu-
(sischen schwarzen Adlerordens. Den oberen Schlufs des

Treppenraumes bildet eine von geht braunrothen Marmor-

siulen getragene Kuppel, deren decorative Anordnung
itber einer Reihe von Viectorien die Portraitbilder der
Abnen des Koniglichen Prinzen zeigt.

In der oberen Etage gelangt man durch ein einfach
gehaltenes Vorzimmer in den Festsaal des Schlosses. Er
hat eine Linge von 69 Fuls bei einer Breite von 28 Fuls.
Seine architektonische Anordnung ist im Wesentlichen
aus dem auf Blatt 14 dargestellten Durchschnitt zu er-
sehen. Den Grundton der Winde bildet ein gelblicher
Stuck - Marmor, die S#iulen und Thiireinfassungen sind
weils und die Spiegelumrahmungen wie Panneele aus ver-
schiedenfarbigen, belgische Marmorarten nachahmendem,
Stuck gefertigt. Die dunklen Thiiren, aus amerikanischem
Nulsbaumholz, werden durch eingelegte Goldleisten ge-
hoben. Ueber dem unteren Theile des Saales, der durch

ein reiches Gesims abgeschlossen erscheint, zieht sich
an den Langseiten eine Reihe von Halbkreisnischen hin,

zwischen denen allegorische Figuren auf kleinen Sockeln
angebracht sind. Die Nischen selbst enthalten Fresco-
bilder, in genialer Weise von dem Dresdener Maler Herrn
Hartmann ausgefiihrt, welche ihre Motive aus der
Freude und dem Genufs an dem lindlichen Leben her-
nehmen. Der Erker-Vorbau des Saales erscheint durch
das iiber den Siulen durchgehende Gebilk entschieden
von diesem getrennt. Die Decke des Saales, ungemein

reich in Stuck cassettirt, ist fast durchgehends weils ge-
gehalten.

Der dem Festraum sich zuniichst anschliefsende
Speisesaal ist ganz mit amerikanischem Eichenholz boi-
sirt; auch seine Decke, mit Stuck iiberzogen, zeigt eine
damit harmonirende Holzconstruction. Der ziemlich hohe
an den Wiinden angeordnete Sockel, iiber welchem viel-
fach eingelegte Spiegel sich befinden, hindert das Zuriick-
werfen der Gestalten withrend des Sitzens bei Tische, und
bildet zugleich den Unterbau fiir die geschnitzten Siiul-
chen, aus denen die decorative Einfassung der Thiiren
und Spiegel besteht.

Dem Speisesaale zuniichst folgt ein Anrichtezimmer,
welches auf passende Weise durch die nahe Treppe mit
der unten liegenden Kiiche in Verbindung steht. Die
iibrigen Réume dieser Seite sind zur Wohnung fiir die
Dame des Hauses bestimmt, denen gegeniiber auf der
anderen Seite diejenigen des Herrn liegen. Das Empfangs-
zimmer des Herrn, mit rothseidenen Tapeten drapirt, ist
mit einer Flachkuppel iiberdeckt. Thiiren und Mabel be-
stehen aus Polysanderholz. Der daneben befindliche Sa-
lon besitzt gelbseidene Draperie der Wénde und Maha-
goni-Mgbel. Dann kommt das reiche Arbeitszimmer
mit hohen Panneclen aus polirtem spanischen Nufsbaum-
holz und Ledertapeten, auf welche Blumenstiicke gemalt
sind. Endlich folgt das Schlafzimmer, dessen Decken-
construction aus flachen Tonnengewslben mit eingreifen-
den Stichkappen besteht, in welchen letateren Waffen-
stitcke der Preulsischen Armee abgebildet sind. Die Ta-
pezierung der Wiinde ist blaue Seide, die Mobel sind

%
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von Eichenholz. Aechnlich ist die Decoration des ne-
benliegenden Toilettenzimmers.

Uebergehend auf die Gemiicher der Dame, so ge-
langt man durch den grolsen Festsaal zuniichst in das
Empfangszimmer, das f(ast in gleicher Weise, wie das
Empfangszimmer des Herrn gehalten ist. Der Salon, nur
durch eine Portitre von dem dahinter liegenden Boudoir
getrennt, hat wie dieses reiche und geschmackvolle Tape-
ten von blauer Seide. Die Mobel aus Pappelholz gear-
beitet, enthalten Silberverzierungen. Ungemein stattlich
ist das nun folgende Schlafzimmer ausgebildet. Zierliche
Bronze- Siulen trennen von dem linglichen Raume ein
regelmifsiges Achteck ab, dessen Decke, kuppelformig
gebalten, mit geschmackvoller Malerei versehen ist. Vor-
hiinge und Wiinde bestehen aus rosafarbiger Seide, die
Mobel aus weilsem Ahornholz. Einen besonderen Reiz
dieses Cabinets gewihrt der dicht davor liegende bedeckte
Balcon, auf dem eine sprudelnde Fontaine durch den
Glanz ihrer Wasserstrahlen die entziickende Aussicht
itber Park und Landschaft noch zauberischer macht. Das
sich nunmehr anschlie(sende Toilettenzimmer hat wie das
Boudoir einen besonderen Ausgang auf die breite dieser
ganzen Seite vorliegende Terrasse und steht dadurch un-
mittelbar mit dem Garten in Verbindung. —

Zu dem wohlthuenden Eindruck all’ dieser geschil-
derten Réumlichkeiten des Schlosses trigt die der Grolse
eines jeden Raumes angepafste Deckenhthe und die
mannigfache Abwechselung in der Formation derselben
Vieles bei. In constructiver Hinsicht bleibt zu bemer-
ken, dafs siimmtliche Aufsenmauvern und Gesimse von
Sandstein gearbeitet sind; erstere jedoch haben zur Ab-
haltung der Feuchtigkeit nach dem Innern zu eine Ver-
blendung von Ziegeln erhalten. Ueber die Behandlung
der in dem Vestibiil, den Treppen- und Gesellschafts-
riumen angewandten Wachsfarben und deren Auftragung
auf dic Wiinde soll weiter unten Néiheres hinzugefiigt
werden. —

Zuniichst sei es uns gestattet, noch mit einigen Wor-
ten des zweiten, durch den Architekten vollstindig neu
hergestellten grofseren Gebiudes, der Villa Stockhau-
sen, Erwihnung zu thun, deren Ansicht und Grundrils
auf Blatt 4 und 5 des Atlasses mitgetheilt sind.

Dem Aeufseren nach, dem Baustyle des Haupt-
schlosses sich anschlie(send, wurde sie zwar bei Weitem
einfacher wie dieses gehalten, dennoch aber im Innern
mit einer solchen Munifizenz ausgestattet, wie sich wenige
Privatvillen dergleichen rithmen konnen. Die Hauptfacade
ist der Elbe zugekehrt, die entgegengesetzte Front der
Bautzener Chaussee. Der ziemlich steile Abhang des
Hiigels nach der Elbe ist terrassirt und mit Wein be-
pflanzt, wihrend die sanfte Abdachung nach der Bautze-
ner Chaussee mit reizenden Park-Anlagen geschmiickt
ist.

Auf dem von der Chaussee herfiihrenden Fahrwege
betreten wir die Vorhalle der Villa, deren Decke von

ionischen Siulen getragen und durch flache muldenfsr-
mige Gewdlbe gebildet ist.

Der Flur mit seiner luftigen Decke (leichte Zwickel-
gewdlbe, welche als Laubendecken gemalt sind, mit Wein
berankt, zwischen welchem der blaue Himmel hindurch-
leuchtet) fithrt auf der einen Seite zu der nach der oberen
Etage leitenden Haupttreppe, auf der anderen durch ein
Entrée in die nach der Elbseite hinausliegenden Gresell-
schaftsriiume. Vor dem mittleren geriiumigen Salon liegt
eine mit Glaswinden geschlossene Blumenhalle, welche
eine Durchsicht auf die herrliche Landschaft gestattet.
Die Riickwand des Salons bildet eine halbkreisfsrmige
Nische, in deren Hintergrund auf marmornem Postamente
die Biiste des Koniglichen Prinzen aufgestellt ist. Ein
Lowenkopf am Postamente lilst lebendiges Wasser in
eine davorstehende Schale und aus dieser unter dem
Fulshoden nach der Blumenhalle flielsen, in welcher es
zwei kleine Sprudelquellen bildet.

Die Wiinde des Saales sind weils mit Groldeinfassun-
gen, die Decke cassettirt, die Nische im unteren Theile
mit einer hohen Boiserie von Nufshaumholz, im oberen
auf dunkelviolettem Grunde mit Bachanten-Figuren in
tanzenden Stellungen geschmiickt. Die links und rechts
neben dem Saal liegenden Zimmer sind dunkelroth mit
Gold, das Entrée hellgriin, das Boudoir hellblan mit Sil-

ber decorirt. Die obere Etage, deren Grundrifs die vor-
stehende Zeichnung darstellt, enthilt die fiir den tiéiglichen
Gebrauch bestimmten Zimmer, unter denen sich besonders
der iiber dem unteren Saale liegende Speisesaal durch ge-
schmackvolle Decoration auszeichnet. Die Wiinde sind
dunkelgriin mit Goldeinfassung gemalt, im unterent Theile
mit Boiserie von Eichenholz, im obern Theile mit einem
in einzelne Felder getheilten Friese geschmiickt, welcher
in anzichend componirten Stillleben die ausgesuchtesten
Leckerbissen dem Beschauer bietet, Der Treppenflur ist
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durch eine Kuppel geschlossen, durch welche er von oben
Licht erhiilt, wihrend das Seitenlicht der Fenster durch
mattgeschliffenes Glas gedimpft ist. Die Thiirme sind
iiber dem Dache des Gebiiudes zu Belvéderen benutzt,
von denen man eine entziickende Aussicht geniefst. Das
Souterrain enthilt die Wirthschaftsriume, die Kiiche,
Speise- und Vorrathskeller, sowie ein Badezimmer, und
zu beiden Seiten des Hauses liegen kleine Wirthschafts-
hofe.  Zwei Siulenhallen tragen nicht wenig dazu bei,
den Reiz der ganzen Anlage zu erhshen. Sie enden in
achteckigen Pavillon’s, welche von den Grenzen des Parks
aus priichtige Durchsichten gewiihren, und in deren jedem
ein kleines Bassin mit einem Springbrunnen angelegt ist.
Unter der einen dieser Hallen liegt der Weinkeller, unter
der anderen ein Eiskeller.

Die Winde der Wohnriume sind mit Papier be-
klebt und mit Wachsfarbe gestrichen, die der Gesell-
schaftsriiume wurden in derselben Weise, wie die ent-
sprechenden Riume des Hauptschlosses, in polirten Wachs-
farben behandelt. Im Aeufseren ist die Villa von geschlif-
fenen Sandsteinquadern erbaut. Zur Seite liegt ein Park,
ein kleines zur Villa gehériges Wirthschaftsgebiiude im
Schweizerstyl, welches die Wohnungen des Griirtners, des
Kutschers, der Bedienten, die Rollkammer, den Kuh-
und Pferdestall, eine gerfumige Wagenremise u. dergl.
enthilt. —

Zu dem Hauptgebéiude zurtickkehrend, breiten sich,
durch einen Siulengang mit demselben verbunden, auf
dessen westlicher Seite, die noch nicht vollendeten be-
deutenden Grewsichshiiuser aus. Die in dem Situations-
plan angegebene Allee soll unter einem Pavillon dersel-
ben hindurchfithren wnd hier jhy Licht durch das gli-
sell-“nle }]13eckend em}elr Font;ine empfangen. Mit dem Gre-
wachshanse durch eine Verang jot sl
ein Cavalierhaus, dessen Bau jZdZ;r,t:u;f e;:r Z[(;z;iv::j}_}i
lung eines schon vorhandenen Gebiindes
Al bestehend, noch

Zu weiter folgenden Anlagen gehért ein Pferdestall

mit dariiber liegender Terrasse, und das Maschinenhaus
fiir die Gashereitung und die Fontainenwerke, zu deren
Betreibung eine von Borsig gelieferte Dampfmaschine
von 68 Pferdekriiften verwandt wird.

In Betreff der Wasserwerke diirften die folgenden
Notizen von Interesse sein: Die aus Sand bestehenden
fvl;iiel,l tiber welche sic¥1 die Park-Anlagen erstrecken, .Sind
Elen?:nzs, ur}d es blieb zu der Herbeischaffung dieses

es kein anderes Mittel, als 'dasselbe entweder aus
der meh}‘ als 170 Fuls tiefer strémenden Elbe oder aus
Be_rgen“ Jenseits der Bautzener Chaussee zu entnehmen.
Mit RlleSItht auf den Kostenpunkt erschien das Letz-
tere. vortheilhafter. - Zo; Quellon, welche freilich nur
die geringe Quantitsit vop 10 bis 15 Cubicfuls Wasser
pro Minute lieferten, wurgep, zu dem Ende 3000 Fuls
weit durch eiserne Réhrenleitungen in zwei grofse Re-
servoirs gefordert. Das eine davon hildet einen kiinst-

lichen Teich in der siidostlichen Ecke des Grundstiicks
von etwa 32 Preufs. Morgen an Grolse, das andere da-
gegen das Bassin der Hauptfontaine vor dem Schlosse.
Die Anlage dieser Bassins bot in dem leichten Sand-
boden mannigfaltige Sehwierigkeiten. Zur Dichtung des
Untergrundes wurde eine 2 Fufs starke Lage von blauem
Thon benutzt, der aus der Néhe von Torgau herbeige-
schafft werden muflste, und bei der Anwendung in ein-
zelnen schwachen Schichten aufgetragen ward. Wie noth-
wendig eine solche Dichtnng war, wurde durch den Um-
stand erkannt, dals, als man das halb ausgegrabene
Bassin, um es wihrend des Winters gegen die Kinwir-
kungen des Frostes zu schiitzen, voll Wasser laufen liels,
dasselbe in kurzer Zeit vollstiindig trocken gelegt war.

Die kleinere der beiden oben erwithnten Quellen wird
direct zur Villa geleitet und auf dem Wege dahin nur
zur Ueberrieselung verwendet. Sie dient zur Versorgung
zweier Springbrunnen, fiir den Wasserbedarf im Innern
der Villa, zur Bildung kleiner Wasserfille im Park, und
sammelt sich endlich unter dem Hauptfahrwege in einem
grofseren und einem kleineren Teiche, von wo aus sie
ihren Ueberflufs der Elbe zufithrt. Die grofsere Quelle
gelangt mit etwa 100 Fuls Druckhshe in die Nihe des
Grundstiickes. Nachdem sie einen Theil ithres Wassers
den Wirthschaftsgebiuden abgegeben hat, speist sie eine
natiirliche Fontaine zwischen dem Schlofs und der Villa
von 65 Fuls Hohe, und eine kleinere auf der mittleren
Schlofsterrasse, zieht sich dann, Cascaden im Parke bil-
dend, hinter dem Schlofse vorbei in das grofse Bassin
an der Vorfahrt, welches sie jedoch wieder verlifst, um
schliefslich, nachdem sie noch eine Fontaine von 16 Fuls
Hohe gebildet, in den grofsen Teich sich zu ergiefsen,
der 70 Fuls iiber dem Elbspiegel gelegen ist.

Die aufgestellte Dampfmaschine fordert aus diesem
Teiche mittelst Rohrenleitungen das Wasser in das auf
dem westlichen Schlofsthurme befindliche Reservoir, und
von hier aus dient es zur Treibung der grofsen Fontaine
auf der untersten Terasse, welche ihren Strahl bei 2 Zoll
Dicke bis zu 100 bis 120 Fuls Hohe wirft.

Die Fontaine auf der Hohe vor dem Schlosse hat
nur einen Strahl von 1! Zoll Durchmesser und eine Hohe
von 50 Fuls, die zwei kleinen Fontainen der Terrasse
Strahlen von 1 Zoll Durchmesser und 25 Fuls Hohe.

Durch die Einrichtung, dafs simmtliche Fontainen
ihr Wasser immer wieder den beiden Haupt-Reservoirs
zufliefsen lassen, wird von demselben nur soviel verbraucht,
als die freie Verdunstung betriigt, und sollte es sich er-
eignen, dafs in wasserarmen Jahren der Zuflufs der Quel-
len trotz dem nicht ausreicht, so schafft eine in der Niihe
der untersten Terrasse aufgestellte Reserve - Dampfma-
schine das Wasser der Elbe in das Hauptbassin und mit
Hiilfe der oberen Maschine in das Thurm-Reservoir, wo-
durch dem Parke die Zierde der springenden Strahlen
in allen Fillen gesichert bleibt.

Um in dem auf Blatt E beigegebenen Situationsplane
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die Abzugscaniile von den Zuleitungsréhren zu unterschei-
den, sind die ersteren mit doppelten, punktirten, die letz-
teren dagegen mit einfachen, unpunktirten Linien an-
gedeutet.

Die schon oft erwéihnten grofsartigen Terrassen-
Anlagen, welche leider in ihrem ganzen Zusammen-
hange noch nicht vollendet sind, diirften hier noch einer
niheren kurzen Beschreibung bediirfen. Bei dem Aus-
tritt aus dem Schlosse, nach der Elbseite zu, gelangt man
auf die Platform der obersten Terrasse. Mit Garten-
Anlagen und zwei Fontainen geschmiickt, hat sie auf der
Siidwest-Seite den Schutz einer Siulenhalle mit halbho-
her fester Riickwand, wihrend in der entgegengesetzten
Richtung das im ersten Stockwerk des Schlosses liegende
Plateau befindlich ist, zu welchem eine Treppe unter der
Veranda hinauffithrt. Durch zwei Caryatiden-Tempel-
chen steigt man zur Rechten und Linken auf breiten
Treppenarmen, die mit halbkreisformigen Ruhesitzen ge-
ziert sind, abwirts zur mittleren Terasse. Dieselbe be-
steht in zwei Theilen, einem oberen von einer Siulen-
halle umgebenen und einem tieferen, der in weitem Um-
kreise sich iiber dem Dache des Rundbaues der unter-
sten Terrasse hinzieht. Dieser Rundbau umschliefst halb-
kreisformig das méchtige Wasserbassin mit seiner gro-
fsen, gegen 100 Fufs hohen Fontaine, an dessen vorde-
rer Seite der Fahrweg vorbeifiihrt. Die diesen Fahrweg
stiitzenden Futtermauern bilden nach der Elbe zu eine
Grotten-Anlage, in welcher ein Neptun aufgestellt ist und
zwel Nymphen, als Repriisentantinnen der oben erwihn-
ten beiden Quellen, das iiberfliissige Wasser ausgie(sen,
das in Cascaden der Elbe zugefithrt wird. Iine letzte
kleine Terrasse zieht sich auf 1800 Fufls Liinge am Ufer
dieses Stromes entlang. Die 20 Fuls hohen Quai-Mauern
derselben, in einer Stirke von 6 Fufs, wurden in der
kurzen Zeit von fiinf Monaten hergestellt.

Es ist bei Gelegenheit des Wasserbassins vom gro-
(sen Springbrunnen des daran vorbeifithrenden Fahr-
weges Erwihnung gethan. Derselbe zieht sich mit ei-
ner mittleren Steigung von g; aufwiirts, iibersetzt nach
der einen Richtung mittelst zweier Briicken die kleinen
Teiche, wihrend er nach der anderen Richtung einen
Viaduct von circa 40 Fuls mit fiinf 16 Fuls weiten Oeff-
nungen enthilt. Die Anlage dieses Viaductes war mit
aufserordentlichen Schwierigkeiten verbunden. Denn nach-
dem im Herbste des Jahres 1851 bereits siimmtliche Pfei-
ler bis auf 16 Fuls Hohe gegriindet und aufgefithrt wa-
ren, lie(sen sich bei dem Abgange des Friihjahrs-Wassers
bei zweien derselben Bewegungen wahrnehmen, die, sich
nach und nach vermehrend, auf das Vorhandensein einer
wasserdichten Thonsohle in dem Sandboden deuteten, auf
welcher die Bergmasse zu gleiten begann. Die nun er-
folgende Abtiufung eines Schachtes machte in der That
diese Annahme zur Gewilsheit. Die Thonschicht wurde
in einer Tiefe von 80 Fuls aufgefunden und lief in fast
horizontaler Richtung etwa in der Hohe des Elbufers

zu Tage. Da eine Fundamentirung in so bedeutender
Tiefe nicht auszufithren war, half man sich mit der Ein-
treibung eines Stollens, der, halb im Sande, halb in der
Thonschicht fortgefithrt, die Abwisserung der letztern
vermitteln sollte (siehe Blatt 14). Zu der Ausfihrung
dieses Stollens wurden fast ein ganzes Jahr lang zeit-
weise bis zu 100 Bergleute und Arbeiter verwendet, die
unausgesetzt Tag und Nacht die Arbeit betricben. Da
indessen die unterste Terrassenmauer bei der noch unter
ihr hinstreichenden Thonlage durch diesen Canal nicht
gesichert genug erschien, so geschah die Griindung der-
selben, soweit sic von derselben beriihrt wurde, auf ein-
zelnen Pfeilern, deren Fundamente in einer Tiefe von 30
Fuls auf dem Elbkiese lagerten. Die weitere Anlegung
des Fahrweges in seinen vielfachen Windungen durch den
Park hat erhebliche Schwierigkeiten nicht dargeboten. —

An der Haupteinfahrt von der Bautzener- Chaussee
findet man die Anlage zweier Fligelgebiiude, welche Be-
amtenwohnungen, Wirthschaftsriume, Pferde-, Kuhstille,
Remisen ete. enthalten; iiberdies aber sind mannigfaltige
andere Baulichkeiten in dem Parke zerstreut, unter denen
namentlich nur noch des eleganten Bade- und Angel-
Hiuschens Erwihnung gethan wird, was an dem Ufer
des grofsen Teiches gelegen ist. Is hat bereits in dem
architektonischen Skizzenbuche (Berlin, Verlag von Ernst
& Korn) eine Publication erfahren.

Zum Schlufs dieses Aufsatzes sei es noch gestattet,
einige Bemerkungen in constructiver Bezichung hinzuzu-
fiigen.

Was zuvorderst die Manipulation bei Auftragung
der Wachsfarben auf Wiinde betrifft, wo sie das Ansehen
des Stuck-Marmors haben sollen, so wird dabei folgender-
maalsen verfahren: Die Wandfliche wird zuerst mit
einer einzigen Iiage gut zubereiteten, glatt geputzten
Kalkmortels tiberzogen. Die Anwendung einer zweiten
feineren Liage von Gyps ist unvortheilhaft und verursacht
Loslosungen. Um demniichst die Unebenheiten des Mor-
tels vollstindig auszugleichen und durch Temperaturver-
schiedenheiten entstehende Risse in demselben zu verhin-
dern, wird die Putzlage mit Kattun sorgfiltig tiberkleht,
Zum besseren allseitigen Haften desselben wandte man eine
Versetzung des Kleisters mit venetianischem Terpenthin an.
Nunmehr erfolgt die Auftragung eines Untergrundes, wel-
cher aus Umbra, Schlemmkreide, Oelfirnifs und Mehlkleis-
ter besteht. Die Masse, ziemlich steif gehalten, wird gleich-
mifsig tiber die Wand ausgebreitet und bis zu sechsmal
abgespatelt, bis alle Unebenheiten vollstéindig verschwun-
den sind. Nach einem letzten Abreiben mit Bimsstein
ist die Fliche zur Aufnahme der Wachsfarbe vorbereitet-
Zur Zubereitung der letzteren wurde ein Theil weilser
‘Wachs mit vier Theilen Dammarharz verschmolzefls acht
Theile Terpenthing] hinzugesetzt, und das Ganze mit der
vorher in Terpenthin fein abgeriebenen Farbe gemischt.
Diese Farbenmasse mufs, je nach der Deckung, die man
beabsichtigt, vier bis acht mal aufgetragen werden; als-
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dann wird sie mit Bimssteinpulver und Filz abgeschliffen
und endlich mit wollenen Lappen in Oel polirt. Will
man die Politur sparen, so iiberzicht man die Wachs-
farbe nur wie sonst Holzwerk mit Copallack in Aether
gelost.

Ein' derartiger Wachsfarben-Anstrich ist sehr dauer-
haft, kann abgewaschen werden und sicht dem Stuck-Mar-
mor ungemein hnlich, zumal wenn er, wie hier gesche-
hen, mit Streifen echten Stuck-Marmors umrahmt wird.
Wiihrend der Preis des letzteren jedoch 20, 25 und selbst
30 Sgr. pro O Fufs betréigt, ist der erstere mit 8 bis zu
15 Sgr. pro JFuls herzustellen, je nach der Giite der
Ausfiithrung und der Kostbarkeit der Farben. —

Die Dacbrinnen des Hauptgebiudes sind séimmtlich
nach innen abgeleitet. Sie sind aus starkem Kupfer ge-
fertigt, mit Schutzrinnen verschen und gegen die Schnee-
verwehungen mit Brettern abgedeckt, deren weite Fugen
das Schmelzwasser hindurchlassen. Die Abfallrohren lie-
gen in senkrechten Candilen neben den Treppen, von wo
aus sie ohne Schwierigkeit zu controliren sind.

Da wo die Sandsteingesimse nicht mit Metall abge-

deckt sind, haben sie eine Sicherung ihrer Stofsfugen durch
die Einarbeitung schwalbenschwanzformiger Liingsnuthen
erhalten, welche mit Portland-Cement ausgegossen wurden.

Die Ueberdeckung der Siulenhallen auf den Terras-
sen ist mittelst eiserner Balken und dazwischen gespann-
ter flacher Kappen erfolgt. Diese Kappen wurden dem-
niichst abgepflastert und mit einer Asphaltlage tiberzogen,
und, damit im Sommer das Weichwerden derselben und
das Eindriicken von Gegenstinden verhindert wiirde,
wandte man noch einen Estrich dariiber an, der aus
Ziegelsteinen und Portland-Cement gebildet ward.

Wo flache Kappen fiir die untere Ansicht der Decke
sich nicht eigneten, sind dieselben aus Holz construirt
worden.

Zum festen Verschlufs der Fenster sind Roll-Jalou-

sieen verwendet, die aus feinen, auf Leinewand befestigten
Holzstiiben gearbeitet sind und zugleich als Marquisen

dienen konnen, wo dann der untere Theil der Laufrinnen
beweglich ist und Stangen vorhanden sind, um sie ab-
stellen zu konnen.

Heidmann.

Die Kirche St. Clothilde in Paris.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 16 und 17 im Atlas und auf Blatt F' und ¢ im Text.)

Auf Blatt 16 und 17 im Atlas ist die neue, im go-
thischen Style erbaute Kirche St. Clothilde in Paris im
Grundrifs und in der Vorder-Ansicht, sowie in den fiir
das Bild des eisernen Dachverbandes nothwendigen Grund-
rissen und Durchschnitten dargestellt. Die beiden, dem
Texte beigegebenen Tafeln F und G geben die Con-
structionen der Dachverbinde des Mittelschiffes der
Kirche und ihrer Seitentheile in gréfserem Maalsstabe,
zugleich mit den nothwendigen Details zu diesen Ver-
biinden. Die consequent bis zur Schaalung fiir die Zink-
decke durchgefiihrte Anwendung des Eisens zu den Dach-
verbiénden, sowie die Constructionen der Verbiinde selbst,
liefsen uns die Mittheilung dieser Zeichnungen interessant
erscheinen.

Die Kirche St. Clothilde war bei unserer Anwesen-
heit in Paris, im Juni 1853, bereits seit 6 Jahren im Bau
begriffen, und damals im Rohbau bis auf die Thurmspit-
zen vollendet, Die Kirche wird auf Kosten der Stadt
erbaut und dey urspriingliche Entwurf, von einem Deut-
schen, dem Architekten Grau, herrithrend, war einfacher
gehalten, als es die jetzige Ausfiihrung geworden ist.
Herr Gau hatte zuniichst auch nur einen holzernen Dach-
verband projectirt, und erst spiiter entschlofs man sich,
denselben von Eisen herzustellen. Die Fagade war sehr
einfach gehalten und die Thiirme sollten keine Spitzen
erhalten, sondern mit ihrer obersten magsiven Gralerie ab-

schliefsen. Iine gefihrliche Krankheit verhinderte Herrn

Gau, sein Werk zu vollenden, und Herr Bally, Ar-
chitekt der Stadt Paris, wurde mit Fortfithrung des Baues

beauftragt. Er vollendete die Entwiirfe zum Dachver-
bande und fiihrte denselben in der von uns mitgetheilten
Art aus. Zugleich entwarf er die auf Blatt 16 gege-
bene, reich verzierte Fagade und Herr Denuelle wurde
beauftragt, das Innere der Kirche mit schoner, dem iufsern
Reichthum der Ausfiihrung entsprechender Malerei zu
schmiicken. Diese Entwiirfe waren bei unserer Anwe-
senheit vollendet und es sollte ihre Ausfiihrung demniichst
in Angriff genommen werden.

‘Wir wollen im Folgenden auf den eisernen Dach-
verband niher eingeben und zur Erliuterung der gege-
benen Zeichnungen Einiges hinzufiigen.

Figur 3 und Figur 2 auf Blatt 17 geben den Grund-
rifs des eisernen Dachverbandes vom Hauptschiff der
Kirche und den Durchschnitt desselben in der Liingen-
axe des Gebéudes. Auf Blatt F' ist in Figur 1 ein Dach-
binder und in Figur 2 die Lingenverbindung zwischen
den einzelnen Dachbindern in der Axe der Kirche in
grolserem Maafsstabe gezeichnet, und in den iibrigen Fi-
guren auf Blatt F, sowie in den Figuren 6 und 7 auf
Blatt G, sind die Details dazu gegeben. Die Curven im
Lingen- und Quer-Verbande des Daches sind Ketten-
linien, und mit Ausnahme des Schuhes bei e (siehe Blatt
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F Figur 1), des Verbindungsstiickes fiir die einzelnen
Verbandtheile im Scheitel der Kettenlinie des Binders
bei f, der Arme g,g, und der doppelten Scheiben h,
welche Stiicke von Gulseisen hergestellt sind, sind die
simmtlichen Verbandstiicke aus Schmiedeeisen gefertigt.
Figur 4 auf Blatt I giebt einen Durchschnitt am Fufse
des Binders nach der Linie Im in Figur 3, und daneben
ist eines der Stiicke in der Ansicht gezeichnet, welche
zwischen die den Sparren mit der Curve verbindenden
Eisenplatten eingelegt und damit verbolzt sind, sowie
ein Querschnitt der Figur 4 nach no.

Blatt 17, Figur 4, giebt den Grundrifs des eisernen
Dachverbandes der Seitenschiffe und der verschiedenen
Capellen der Kirche, und in den Figuren 1 und 2 auf
Blatt G ist dieser Verband im Querschnitt und in grolse-
rem Maalsstabe, und zwar beziiglich nach den Linien cd
und ¢b im Grundrisse, zugleich mit den néthigen De-
tails gegeben.

‘Wie schon erwihnt, sind, mit alleiniger Ausnahme
der holzernen Schaalbretter fiir die Zinkbedachung, die
simmtlichen Bestandtheile des Dachverbandes aus Eisen
hergestellt. Die hochst einfache Art der Verbindung der

eisernen Zwischensparren, welche die holzerne Schaalung
tragen, mit den Fetten, die zwischen den einzelnen Bin-
dersparren eingesetzt sind, zeigt die Figur 6 auf Blatt F.

Am First des Daches sind auf der Firstfette kleine
Dachreiter von Eisengufs befestigt, welche die Zwischen-
sparren aufnehmen. Die Figuren 8 und 9 auf Blatt @
zeigen diese Dachreiter mit der dariiberliegenden First-
leiste nach dem Quer- und Liingen-Durchschnitte des
Daches. Die Schaalbretter reichen immer iiber fiinf bis
sechs Zwischensparren fort und am Stofs der Schaal-
bretter sind dann jedesmal zwei Zwischensparren in nur
5 bis 6 Zoll (rheinléindisch) Entfernung neben einander ge-
legt. Die Befestigung der Schaalbretter auf den Spar-
ren (siche Figur 11 auf Blatt &) ist durch Eisendraht
bewirkt, welcher unter dem Sparren zusammengeknebelt
ist, und nur da, wo die Schaalbretter zusammengestofsen
sind, sind unter den Stofs kleine Eisenplatten gelegt und
die Bretter an diese durch Nagelung befestigt.

Das Deckmaterial ist Zink und die Art der Deckung
in den Figuren 8 und 10 auf Blatt G angegeben.

Berlin, im December 1854.

Gust. Borstell und Fr. Koch.

Rath- und Gerichtshaus in Greifenhagen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 18 und 19.)

Bei der Reorganisation des Gerichtswesens im Jahre
1849 hatte die Stadt Greifenhagen sich vertragsmilsig
verpflichtet, einem daselbst zu griindenden Kreisgerichte
fiir immerwihrende Zeiten vollstiindig geniigende Ge-
schiifts- und Gefiingnils-Liokalien einzurichten und zu dem
Ende beschlossen, ein' neues Gerichtshaus zu erbauen,
auch in demselben zugleich die Geschiiftsriume der Com-
munal-Verwaltung unterzubringen, welche letztere in dem
alten baufilligen Rathhause seither nur nothdiirftig und
in ungentigender Anzahl vorhanden waren.

Es wurde dafiir als Bauplatz die Stelle des alten ab-
zutragenden Rathhauses gewihlt, welche, auf dem Markt-
platze der Stadt gelegen, dem neuen Gebiiude von allen
Seiten her Licht und ein unbeschrinktes Ansechen ge-
wihren konnte.

Dem gestellten Programm gemiifs, in welchem die
Bediirfnisse und Wiinsche der betheiligten Behorden
nachgewiesen waren, ist demniichst das durch Zeichnun-
gen auf Blatt 18 und 19 dargestellte Bauwerk entworfen
und nach erfolgter Genehmigung der betreffenden oberen
Staats-Behorden in den Jahren 1851 und 1852 durch den
Unterzeichneten zur Ausfiihrung gekommen.

Bevor auf die specielle Beschreibung des Gebiiudes
niiher eingegangen wird, sei bevorwortet, dafs dem Un-
terzeichneten bei dem Entwurfe insofern diec Hiinde et-

was gebunden waren, als der gegenwiirtige Bau auf al-
leinige Kosten einer im Ganzen nicht wohlhabenden Com-
mune bewirkt werden sollte und von letzterer die Riick-
sicht auf jede zulissige Kosten-Ersparnifs hierbei festge-
halten ward.

Das Gebiude zerfillt in einen Mittelbau und zwei
vorspringende Seitenfliigel. Dieselben sind auf der Vor-
derseite durch eine 2% Fuls hohe Terrasse mit einander
verbunden; auf der Riickseite ist dagegen zur Bewih-
rung des Hofes eine 16 Fufs hohe Mauer aufgefiihrt,
welche zugleich einen sicheren Verschlufs gegen das Ent-
weichen der Gefangenen abgeben soll.

Bei Vertheilung der Riume wurde im Wesentlichen
von dem Gesichtspunkte ausgegangen, die Geschiiftslo-
kale der einzelnen Behorden in sich zwar thunlichst zu-
sammenhingend anzuordnen, dieselben jedoch auch wie-
der nach Bediirfnils von einander abzusondern, haupt-
séichlich aber fiir bequeme und gut erleuchtete Zugiinge
Sorge zu tragen. Der im Mittelbau gelegene Hauptein-
gang fithrt von der offenen Terrasse in gerader Richtung
auf das isolirte massive Treppenhaus. Dasselbe liegt in
der Mitte vor dem die beiden Seitenfliigel symmetrisch
verbindenden Corridor und erhilt sein Licht bei den Po-
desten vom Hofe her. Aufser der gewslbten Haupttreppe
sind in den beiden Seitenfliigeln noch zwet hilzerne Ne-
bentreppen angelegt, welche zur Communication mit dem
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Details der Dachverbindungen.
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Hofe dienen und einen abgesonderten Verkehr nach und
von den Gefiingnifslokalen zu vermitteln bestimmt sind.

Im Erdgeschofs sind die Geschiftsriume fir die
stiidtische Communal - Verwaltung, eine Militairwache,
zwei Polizeigewahrsame, ferner die Dienstwohnung fir
den Polizeidiener und die Abtheilung fiir Bagatellsachen
des Kreisgerichts untergebracht.

Def" erste Stock enthalt die iibrigen Geeschiftsrinme
des Kl‘Gngerichts, inshesondere den Audienzsaal mit zwei
Nebenzimrnern, welche heziehungsweise fiir die Richter
u.nd Zeugen, sowie alternativ zum Termins- und Directo-
Halzimmer bestimmt sind, sodann zwei Cassenzimmer
nebst einem feuerfesten Depositalgewdlbe, acht Biireau-
und Terminzimmer, ein Gelals fiir reponirte Acten umd
endlich eine Dienstwobnung fiir- den ersten Grerichts-
diéner.

Der zweite Stock mulste fiir die Gefangen-Anstalt
eingerichtet werden. Die Anordnung ist hier so getrof-
fen, dals tiber dem Corridor der unteren Stockwerke und
tiber einem Theile des gerichtlichen Audienzsaales zwi-
schen beiden Seitenfliigeln ein 12 Fuls breiter Verbin-
dungsgang angelegt worden, welcher als gemeinschaftli-
cher Arbeits-, Speise- und Erholungsraum von den miinn-
lichen Gefangenen benutzt wird. Auf der Vorderseite
des Gebiiudes liegen ferner die Wohnriume und Koch-
anstalt des Gefangenwirters, zwei Riume fiir Schuldge-
fa:ngene und Forstfrevler, die Strafzelle, der Betsaal und
ein Arbeitszimmer fir die Weiber, Jeder Seitenfliigel
ist durch einen 5 Fufs breiten Corridor in zwei Abthei-
lungen gesondert und enthilt mach aulsen hin je drei
Zellen fir leichte Verbrecher, nach der Hofseite dage-
gen eine gleiche Anzahl von Isolirzellen, welche aus-
schliefslich mit schweren oder einer besonderen Obhut
zu unterstellenden Verbrechern besetzt werden.

Die Riume des Kellergeschosses werden theils als
Nutzkeller von den im Gebiiude wohnenden Beamten,
theils als Holz- und Torfgelasse fiir die zu beheizenden
Geschiiftslokale in Anspruch genommen.

Auf dem Hofe sind die erforderlichen Asch- und
Kothbehilter und iber denselben die nothigen Retiraden
angebracht.

Die Fundamente des Gebiudes ruhen auf einer fe-
sten tragbaren Sandschicht und bestehen bis zur Ter-
rainhohe aus Bruchstein-Mauerwerk, zu dessen Binde-
mittel der vorziigliche und seiner Billigkeit wegen zu
empfehlende hydraulische Kalk von der Insel Wollin ver-
wendet worden. Um dem Gebiiude einen monumentalen
Charakter 2y geben, erschien es gerathen, die Aufsen-
winde im sogenannten Rohbau auszubilden und durch
Verwendung verschiedenfarbiger Materialien neben “iibri-
gens einfach und ernst gehaltenen Formen etwas Man-
nigfaltigkeit hervorzurufen. In diesem Sinne wurden
zur Verblendung des gesammten Unterbaues und der
Zinnenkrone ausschliefslich dunkel gefirbte Mauerziegel
aus der Ueckermiinder Gegend wnd zur Bekleidung der

beiden oberen Stockwerke (mit Ausnahme der daselbst
aus dunkelem Gesteine gewolbten Fenstersturze) gelb-
liche Ziegel aus Neustadt-Eberswalde angewendet. Das
Treppenhaus ist auf den ausdriicklichen Wunsch der
Biirgerschaft spiiterhin bis iiber das Hauptdach hinaus
thurmartig erhthet und dadurch als Decorationsform fiir
das Gebiiude weiter ausgebildet worden.

Die Fenster- und Thiirgewénde sind nach einfachen
Profilen mit Krienberg-Cement abgeputzt. Bei Herstel-
lung des Plintengesimses und zur Abdeckung der Zinnen
ward dem englischen Portland - Cement der Vorzug ge-
geben. Das Dach ist mit englischem Schiefer gedeckt
und der darunter befindliche Holzverband nebst der An-
ordnung der Wasserrinnen nach bekannter und wblicher
Construction zur Ausfiihrung gekommen. Zur Beleuch-

tung des Dachbodens dienen kleine Oberlichtfenster von.

Gulseisen, welche mit einem Stellbiigel zum Oeffaen und
Schliefsen der Fliigel versehen sind und seither einen
wasserdichten Verschluls abgegeben haben. Die Ter-
rasse vor dem Geb#iude ist mit einem Feldstein-Mosaik-
pflaster abgedeckt und das rosettenférmig durchbrochene
Geléinder aus gebranntem Thon von hiesigen Topfern
hergestellt.

Die Flurriume im Erdgeschofs sind in Felder ab-
getheilt und mit verschiedenfarbigen Mauerziegeln mo-
saikformig abgepflastert. Die Deckenbalken in dem Sit-

zungssaale des Magistrats sind zur Vermehrung der Zim-
merhohe auf zwei Drittel ihrer Stirke freigelas.sen und
auf den sichtbaren Theilen sauber gehobelt und profilirt
worden. Die dazwischen befindliche und, soweit es thun-
lich, erhohte Einschubdecke ist von unten mit einem
Gypsputze iibertragen und bemalt. Aehnlich ward die
Decke iiber dem Gerichtssaale behandelt. Die Decken-
balken sind hier, so weit der Mittelbau reicht, um 11 Fuls
hoher gelegt und der ansehnlichen Spannweite wegen 12
Zoll stark gehalten. Es entsteht daraus der Uebelstand,
dafs der geridumige Corridor in der dariiber befindlichen
Gefangen - Anstalt beim Uebergange in die Seitenfliigel
mit je drei Stufen versehen werden mulste, eine Anord-
nung, welche jedoch erfahrungsmiifsig keine wesentliche
Stérung des Verkehres nach sich zieht.

In der Gefangen-Anstalt mufsten die Scheidewinde
mehrfach von Bohlen und doppelten Brettern, welche
gespundet und schriig eingesetzt sind, construirt werden.
Diese Holzwinde sind auf der Corridorseite mit einem
Rohrputz versehen, im Innern der Zellen jedoch mit gro-
ber Leinewand iitberzogen und demniichst tiichtig abge-
weilst. Zur Sicherstellung der Gefiingnisse sind sémmt-
liche Fenster mit 3zolligem Quadrateisen stark vergit-
tert und einfliiglig mit nach unten aufschlagenden, durch
ein Schlofs verschliefsbaren Fliigeln angelegt. Zur Liif-
tung der Zimmer sind Blechventilatoren in den Fenstern
angebracht; zu demselben Zwecke hat auch jede Zelle
in der Corridorwand unter der Decke ein bis zwei ab-
zuschliefsende Luftoffnungen erhalten. Die Gefiingnils-

8
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thiiren sind verdoppelt, haben starke Schlssser, Vorlege- 4 Zoll lichter Weite in ein unterirdisches, schriigliegen-
btigel mit Vorlegeschldssern und aufserdem noch Schub- des Rohr von 8 Zoll Weite geleitet, welches letztere in
riegel. Zur Beobachtung der Gefangenen innerhalb der den Kothbehilter ausmiindet, woselbst die Fliissigkeiten
Zellen sind die Thiiren, wie in den Zellengefingnissen iib- darch eine Bettung von grobem Kies und kleinen Feld-
lich, mit spaltformigen Oeffhungen versehen. Die Erwiir- steinen in den sandigen Untergrund grofstentheils ah-
mung der Gefingnisse erfolgt durch Oefen, die von aufsen ziehen. Aulser der eben beschriebenen Koth-Abfithrungs-
beheizt werden. Die Einheizéffaungen der Oefen in rohre ist im stidlichen Seitenfliigel noch eine ihnliche
den Zellen der Seitenfliigel sind zur Erschwerung des Vorrichtung zum Beseitigen des Spiilwassers eingerichtet.
Ausbruchs aus denselben durch vorgeschraubte 3 Zoll Der Bau ward zu einer Zeit in Angriff genommen,
starke gulseiserne Platten sichergestellt. wo die Mauersteine in hiesiger Gegend wegen geringer
Zur Beseitigung des Unrathes aus den Gefiingnissen Nachfrage in niedrigem Preise standen. Da iiberdies die
ist ein Apparat angebracht, wie solcher in den Paragra- Anfuhr mancher anderen Materialien zu Wasser sehr
phen 85 bis 90 der amtlichen Beschreibung des Grefangen- erleichtert wurde, so war es unter so giinstigen Umstiin-
hauses zu Brieg (conf. das Werk ,, Bau- Ausfithrungen den moglich, den Bau mit verhéltnifsmifsig geringen
des preulsischen Staats“ und die dazu gehérigen Zeich- Kosten, nimlich fiir die runde Summe von 32000 Tha-
nungen auf Blatt 37) speciell erliutert worden. In die- lern, zur Ausfithrung zu bringen.
sen Apparat werden die Abtrittsgefilse entleert und der Greifenhagen, im Mirz 1855.
Unrath vermittelst emaillirter gufseiserner Rohren von Herrmann.

Entwiirfe fir den Neubau kleiner lindlicher Wohnhiuser in der Umgegend
Potsdam’s von Persius.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 20.)

Unéer der grofsen Menge kleiner lindlicher 'Wohn- Blatt 20 giebt zwei dergleichen Gebiude im Auf-
gebiude, die unter der Regierung Sr. Majestiit des jetzt ri(s, Durchschnitt und Grundri(s, und zwar zuunterst ein
regierenden Konigs nach dem Vorbilde der Bauweise der kleines Wohnhaus in Bornstéidt bei Potsdam. Es
Italiener in der Umgegend von Potsdam entstanden sind, enthéilt die Wohnung des Besitzers und eine kleine Mieths-
findet man viele, die von dem verstorbenen Ober-Bau- wohnung, im Nebengebiude eine Werkstitte. Das Dach
rath Persius fiir den Neubau projectirt, und noch un- ist, wie die Gértnerwohnungen auf Charlottenhof, mit ro-
ter seiner Leitung gleichzeitig mit den von ihm selbst mischen Ziegeln eingedeckt. Die Baukosten fiir Wohn-
bereits versffentlichten ,, Umbauten vorhandener Gebiude® haus und Werkstitte haben in Summa 3200 Thlr. betragen.
in den Jahren 1842 bis 1844 zur Ausfilhrung gekommen Der Entwurf dariiber stellt ein kleines Wohnhaus
sind. am Mithlenberge bei Potsdam dar. Es enthilt drei

Es ist hier die Absicht, eine Reihe dieser Gebiiude, kleine Wohnungen. Das Dach ist mit Zink gedeckt, und
welche mannigfache Motive fiir die Losung derartiger die Baukosten haben 5675 Thlr betragen.

Aufgaben enthalten, successive mitzutheilen. Beide Gebiude sind im Rohbaun ausgefiihrt.

Reisebericht des Herrn Geh. Ober-Baurath Hartwich iiber dessen Anwesenheit

in Frankreich zur Zeit der Industrie~Ausstellung in Paris.
(Mitgetheilt auf Veranlassung Sr. Excellenz des Herrn Ministers fiir Handel, Gewerbe und Offentliche Arbeiten.)

I. Theil,
betreffend die Industrie - Ausstellung in Paris.

Nachdem der Herr Berichterstatter, welcher als Mit- ’ henden Kritik unterworfen, deren Mittheilung dem abzu-
glied und Prisident der finften Classe der Jury bei der stattenden officiellen Berichte der Verhandlungen der Ge-
Industrie-Ausstellung in Paris fungirte, simmtliche dem sammt-Jury vorbehalten bleibt, fihrt derselbe folgender-
Eisenbahnwesen zugehsrigen Gegenstinde derselben, na- maafsen fort:

mentlich die 21 ausgestellten Locomotiven, einer einge- sDas Boucherée’sche Verfahren zur Im-
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Prignirung der Holzer ist durch Modelle so wie
durch fertige Priiparate ausgestellt.  Obwohl das Ver-
fahren nicht unbekannt ist, so wird dasselbe doch bei
uns  immer fir sehr mithsam und langwierig erachtet.
Dies ist jedoch bei niherer Betrachtung nicht der Fall.
Es werden nimlich von Gefifsen, welche auf 30 Fuls
hohen Ristungen aufgestellt sind, Hauptrshren herabge-
fﬁhrt? welche auf eine beliebig grofse Anzahl von Pri-
parations-Gegenstinden durch kleine Blei~ oder Cant-
schuk-Rshren ohne irgend erhebliche Schwierigkeiten oder
Kosten verzweigt werden kénnen, wodurch die Méglich-
keit geboten ist, in kurzer Zeit grofse Massen zu im-
prigniren. Bei Stimmen, welche in kiirzere Stiicke ge-

@ Bottich.
b,6 Rohren.

¢ Holzstamm.

d Brettstiick.

schnitten werden sollen, werden tiefe Einschnitte gemacht,

dieselben ringsum durch eine Schnur gedichtet und ge-
schlossen und durch ein Bohrloch, wie vorstehend skiz-
zirt, mittelst kleiner Rohren die Fliissigkeit in den Schnitt

geleitet, von wo sie sich durch den Druck in kurzer Zeit
nach beiden Richtungen in die Holzfasern vertheilt. Bei
lingeren Stéimmen werden durch einfaches Aufschrauben
von passenden Brettstiicken an den Enden dergleichen
kleine Reservoirs gebildetr Die Stimme miissen unbe-
schlagen und noch frisch sein. Bei 8 Fufs langen Schwel-
len-Holzern erfolgt die Imprignirung in 12 Stunden, bei
grolsen Bauholzern, wo die Fliissigkeit von beiden Sei-
ten eingefiihrt wird, dauert die Durchdringung verhilt-
nifsméfsig liinger, erfolgt aber durchaus vollstindig. Die
Operation ist keinesweges kostspielig. Dadurch, dafs die
Holzer nur im unbeschlagenen Zustande, am besten mit
der Rinde préparirt werden konnen, also die abzuarbei-
tenden Theile mit impréignirt werden miissen, wird das
Verfahren etwas theurer, als das hier iibliche, wo die
Impréignirung durch Kochen und Abkiihlen der beschla-
genen Holzer hewirkt wird. Dagegen tritt bei dem Bou-
cherée’schon Verfahren das Bedenken nicht ein, dafs die

Holzer durch gie Einwirkung der Hitze leiden kinnten,

was besonders bej solchen, welche zu grofseren Bau-Con-

structionen dienen, von Wichtigkeit ist; auch lifst es sich
auf lange Holzer mit vie] grolserer Leichtigkeit anwen-
den, als jedes andere Verfahren; endlich aber wird die
Durchdringung in vollstindigerer Weise erreicht.

In Frankreich werden die Impriignirungen im grofs-
artigsten Maalsstabe bewirkt. Bei Havre soll zur Zeit
ein grofser Theil eines Waldes gefillt sein, wo das be-
schriebene Verfahren ganz besonders umfangreich in An-
wendung gebracht wird. '

Eichenholz widersteht im Kern dem Boucherée’schen
wie auch dem Impriignirungs-Verfahren durch Kochen in
der Séure. Die vorgelegten mit Kupfervitriol imprignir-
ten weichen Holzer sind vor 8 Jahren gleichzeitiz mit
anderen nicht imprignirten in die Erde gelegt; die er-
steren zeigten keine Spur von Fiulnifs, wihrend die letz-
teren sich zum Theil ganz zerstort zeigten.

Sehr interessant sind die von dem Ministerinm der
offentlichen Arbeiten ausgestellten, trefflich gearbeiteten
Modelle. Es sind besonders bemerkenswerth: ein Mo-

dell von dem grofsen Aquaduct der Marseiller Wasser- -
leitung bei Roquefavour, ein Modell der neuen Seine-

Schleuse in Paris mit Blechthoren und eines Wehres ne-
ben derselben, so wie ein Modell der pont d’ Arcole, simmt-
lich neuerer Bauwerke, deren weiter unten nihere Er-
wihnung gethan werden soll; endlich Modelle einiger in-
teressanten Eisenbahn- und Canal- Situationen.

Von bemerkenswerthen Bahnhofs- Anlagen in
Lyon, Paris und Bordeaux sind Zeichnungen ausgestellt,
desgleichen von den grofsen Blechbriicken der Sud-
bahn; darunter z. B. diejenige tiber die Garonne bei Lan-
gon mit zwei Oeffnungen & 70 Meter und einer Oeff-
nung & 80 Meter (resp. 222} und 254} Fuls) Spannweite.
Die Triiger sind einfache Blechtriiger mit oberen und un-
teren breiten Platten, bei welchen die Schienen etwa in

der halben Hohe sich befinden. Alle Briicken sind fiir
zwel Geleise eingerichtet. Diese zahlreichen Blechbriicken

werden grofstentheils in der Bau-Anstalt von Gouin in
Paris gebaut, wo die Einrichtungen zur gleichmiifsigen
Bearbeitung und Zusammenpassung der grofsen Blech-
platten und der Durchstofsung der Liocher, welche bei
den {iber einander gelegten, in ein und derselben Richtung
gelochten Platten gut pafsten, interessant waren.

In der amerikanischen Ausstellung fiel das Modell
der grofsen Victoria-Briicke auf, welche von der
Grand Trunc-Compagnie tiber den Lorenz-Strom bei
Montreal ausgefithrt wird. Dieselbe liegt in einer Eisen-
bahn, welche dazu dient, Canada mit dem See-Strande
der Vereinigten Staaten zu verbinden. Die Briicke ist
eine Rohren-Briicke und hat 24 Oeffaungen & 242 Fufs
und eine Mittel - Oeffanung von 330 Fuls englisch. Die
Gesammtlinge der Rohren betrigt 6138 Fuls, das Ge-
sammtgewicht des Eisens 10400 Tons. Ingenieure sind
Robert Stephenson und Alex. Mackenzie Rofs.

In der englischen Abtheilung sind Theile des ko-
lossalen Dampfbootes ausgestellt, welches jetzt un-
weit Liondon fiir die Fahrten nach Australien nach Brun-
nel’s Idee durch Scott-Russel gebaut wird. Es be-
trigt:

8#
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die Liéinge des Schiffes 680 Fuls

dessen Breite 5 < RS O 83 -

die=TIohee, SRR eI - gt 58 -

die Ladungsfibigkeit . 23000 Tons

dasselbe soll wirklich fithren Koh-

len und Ladung . 18000 Tons.

Es enthiilt Schaufelrider und Schraube. Die Maschine
fir die Schaufelriider wird 1000, die fiir die Schraube
1600 Pferdekrifte erhalten. Der Tiefgang wird leer 18 Fuls,
beladen 28 Fuls betragen. Der Rumpf des Schiffes wird
aus doppelten, 2! Fufs von einander entfernten, vielfach
unter einander verbundenen Blechwiinden von § Zoll star-
ken Platten gebildet. Das mit ausgestellte, geschmiedete
Kurbelstiick hat die nebenstehend ange-
gebenen Dimensionen. — Von diesem
Schiffe verspricht man sich nach seiner
Vollendung ganz aulserordentliche Resul-
tate sowohl in Bezug auf Sicherheit als
schnelle Fahrt, und die Moglichkeit,
Dampffahrten in sehr grofsen Entfernun-
gen und fiir lange Zeitdauer ohne Zwi-
schen-Station behufs Einnahme von Koh-
len-Vorrath, zn machen.

In der Maschinen - Abtheilung fin-
den sich viele, fiir das Bau- und Eisen-
bahnwesen schr interessante Maschinen,
als Dampfhimmer, Miihlen, Pumpwerke,

Centrifugal-Pumpen, Ventilatoren fiir Bergwerke u. s. w.,
deren Beschreibung zu weit fithren wiirde, zumal es an
Zeichnungen fehlt. Die von der Maschinenbau - An-
stalt zu Grafenstaden, ohnweit Stralsburg, ausgestell-
ten Holz - Bearbeitungs- Maschinen zum Hobeln, Lochen,
Ausarbeiten von Feder und Nuth u. s. w. sind wichtig
und diirften sich grofsentheils fiir die Werkstiitten der
Eisenbahnen eignen, welche Wagen bauen. Auch die
Bandsiige ohne Ende, welche die Erfindung eines Deut-

1L

schen, der hier ein Patent nachsuchte, sein soll, und
welches demnéchst von einem Franzosen in Frankreich
ausgebeutet wurde, ist fiir die Bearbeitung geschweifter
Gegenstiinde aufserordentlich zweckmiifsig.

Eine ganz neue und eigenthiimliche Blechsehere
befindet sich in der amerikanischen Abtheilung. Dieselbe
besteht aus einem zwischen sehr starken Rahmen durch
Schrauben und Vorgelege langsam bewegten Stahlrade,
welches mit Leichtigkeit sehr starke Blechplatten durch-
schneidet und den grofsen Vortheil gewiihrt, dafs der
Schnitt nicht nur ganz gerade, sondern in verschiedenen
Richtungen und Kriimmungen bewirkt werden kann.

Die Maschinen zur Ziegel-Fabrikation fin-
den immer mehr Eingang und besonders kommen hohle
Ziegel in grofsem Umfange in Anwendung, wodurch be-
ziiglich der Leichtigkeit und Trockenheit der Mauermas-
sen erhebliche Vortheile erreicht werden. Besondere Be-
achtung verdient ein in sehr detaillirtem Modell darge-
stellter eigenthiimlicher Ziegel-Ofen, welcher in Com-
mercy gebaut worden ist und dessen ausgestelltes Fabri-
kat eine sehr gute Beschaffenheit zeigt. Da spiter die
Construction dieses Ofens niher erwdhnt werden soll,
bleibt hier nur zu bemerken, dafs in Paris ein grofses
Etablissement dieser Art errichtet wird, welches binnen
Kurzem in Betrieb gesetzt werden soll. s diirfte nicht
uninteressant sein, von dem Krfolg dieser Anlage nithere
Kenntnifs zu erhalten.

Besonderer Aufmerksamkeit sind die ausgestellten
Taucher- Apparate werth, welche jetzt in grofser
Vollkommenheit fabricirt werden. Die grofse Wichtig-
keit der Benutzung dieser Erfindung werde ich bei Be-
sprechung der Hafen-Bauten in Toulon niher darzulegen
Gelegenheit haben. Die bewihrteste englische Fabrik,
welche die Apparate auch fir die franzosischen Héfen
liefert, ist die von Siebe. Der Preis eines solchen Ap-

parats ist 170 Pfd. Strl. in der Fabrik in England.

Theil,

betreffend den Aufenthalt in Paris und die Reise durch Frankreich.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 21 bis 80 im Atlas und Blatt I Dbis P im Text.)

Nachdem ich im ersten Theile meines Berichtes die
meiner Beurtheilung zuniichst liegenden Gegenstinde der
Industrie- Ausstellung erwithnt habe, erlaube ich mir nun-
mehr, diejenigen Bemerkungen niederzuschreiben, welche
ich in Paris und auf meinen Reisen durch Frankreich
zn sammeln Gelegenheit gehabt habe.

Eine detaillirte Beschreibung der in Paris selbst nach
grofsartigen umfassenden Plinen unter der jetzigen Ver-
waltung zur Ausfithrung gebrachten Erweiterungs- und
Verschonerungs-Bauten gehort nicht zu meiner Aufgabe,
and ich beschrinke mich hier nur auf die Erwihnung
einiger derselben.

Die Bauten am Louvre, jedenfalls die umfangreich-

sten, sind mit bewundernswerther Schnelligkeit vorge-
schritten. Das Ganze wird nach sciner Vollendung ohne
Zweifel durch seine grofsartigen Verhiiltnisse und Mas-
sen imponiren und alsdann Manches iibersehen lassen,
was in d#sthetischer Hinsicht etwa zu mifsbilligen sein
diirfte. Besonders aber wird man dann nicht mehr den
scharfen Maalsstab der Kritik an die angewendeten Ei-
sen - Constructionen legen, welche bei diesem Bau mit
weit weniger Geschicklichkeit behandelt zu sein schei-
nen, wie in anderen Fillen.

Von den neueren Kirchenbauten will ich nur der
Kirche erwiihnen, welche in der Faubourg Pois-
sonniére zwischen rue Richer und rue Monthyon neu



tschrf. Bauwesen 1856.

£y ETLS

7

Jahe§ VL EII-VL.BLZ

Unterirdische Fisenbahn.

|

fir die Central-Hallen in Paris.
Situationsplan.

Pont ¥. Dame] _

|
g

omEn

\ S

9 de Gesvreg.

T

PE) P @ o w0 P g g 0

Boulevard g i

Faubour g

o’
o
e
]
o
0

e ‘\
204
1

4-?0

3?!}

|

1110

it

e

Durchschnitt einer Querstrasse mit Wasserleitung

Normal - Durchschnitt.

7

07

0707

-

£

==

7777

s

//.///////%////////////W/

Egé&e_mit {der oberen Strasse.

R S S R

,,,,,,,

Entwass erung.

Durchschnitt fiir die|Strassen

i
'
i 2

<\.i\\\\\\\\\\\\\\\‘w
§ 4

AR
RN b

7

%ﬂf

s

_

Z

7

.

N\

\

)

_

7

_

/

__

===

0 A
N
el /a /,

(L

AN\

Communications-C

v/
Anschluss eines Seitenstranges.

Y AR

g

\

e o

£ f

—

e

\ 7

S B
=0 A

-
’/ﬁ“/-

S
=
¥

IS

=

a
=~ <<

o=

==

A2

e 3

SN

—
e
-

— =

\

—

g

3
i\

\

7

L\
.

=SS

- 3

o

S
‘_ .

S

——
e

>
T _,E

f

[

@ |
\
!

o

Hadeder fest

5'0 Fuss rheinl.

? Meétres.

20

G B T A SRS o

Ernst & Korn in Berlin.



7 Iartwich, Reisebericht. 118

gebaut wird, und welche sich durch die Nachbildung der
gothischen Architektur in Eisen-Constructionen bemerk-
bar macht. Die eisernen Gewdlbe-Rippen sind mit leich-
ten Ziegeln und Gyps ausgeklebt und das Ganze wird
durch ungemein schlanke eiserne Siulen gestiitzt.

Erzielt man nun auch auf diese Weise den Anschein
iiberaus lfaichter massiver Constructionen, so ist es doch
nach meiner unvorgreiflichen Ansicht ein Mifsbrauch,
went man in Eisen Stein-Constructionen imitirt. Die
zweckmiifsige Verwendung des Eisens im Bauwesen er-
f?rdert sowohl in constructiver wie in #sthetischer Hin-
sicht eine ganz andere Behandlung, als Holz oder Stein,
und die Nachahmung der in diesen Materialien tiblichen
Constructionen und Formen wird jederzeit zu Milsgrif-
fen fiihren.

Zu den grofsartigsten offentlichen Anlagen in Paris
gehoren unstreitig die Central-Markthallen, welche
sich von der rue St. Denis lings der rue Rambuteau bis
nahe an die Mehlhalle hin ausdehnen werden, Der bei-
gefiigte Grundrifs (BL 21) giebt den Umfang und die
Eintheilang der Anlage vollstindig an. Ein grofser Theil
der Keller-Riume ist bereits ausgefiihrt, die flachen Ge-
wolbe sind zwischen eisernen Gurtbsgen eingespannt und
durch eiserne Sulen getragen, den Oberbau aber bilden
vollstindig aus Eisen in grolsartigem Maafsstabe con-
struirte Hallen, bei welchen dieses Material mit grofsem
Geschick zur Anwendung gebracht ist. Die auf Bl 23
mitgetheilten Zeichnungen der Ansichten und einiger De-
tails ergeben das Nihere. Mit der Aufstellung des Ober-
baues schreitet man rasch vor; bereits im niichsten Jahre
wird man einen grofsen Theil dieser Anlage dem Ge-
brauch iibergeben kénnen und dann den Abbruch der
alten noch vorhandenen Hallen bewirken. Besonders in-
teressant ist die beabsichtigte Verbindung dieser Hallen
mittelst einer unter dem Boulevard du Centre hinzu-
fithrenden Eisenbahn mit dem Chemin de fer de I'Est
und der Umfangsbahn. Auf diese Weise wird es mog-
lich, die grofsen Massen von Lebensmitteln von allen
Bahnhofen direct in die Kellerriiume der grofsen Central-
Hallen zu schaffen, von wo sie bequem nach Bedarf in
die dartiber befindlichen Verkaufsriume gehoben werden
konnen. Innerhalb der Kellerriume ist das vertiefte Pla-
num zu den Bahngeleisen mit den Réiumen fiir die Dreh-
scheiben bereits iiberall angelegt, wie es der Grundrifs,
Bl 22, nachweist, so dafs in der Hohe der Kellerbsden
die Verladung von den Bahnwagen bequem erfolgen kann.
Die fiir 4 Geleise angelegten Bahnen sind m_it starken
eisernen Triigern tiberdeckt. :

Die Linge der unterirdischen, vom Chemin de fer
de I'Est ausgehenden Verbindungsbahn wird 4800 Meter
betragen.  Die Anlagekosten der Haupthalle fiir 4 Ge-
leise sind zu 16, fiir 2 Geleise zu 10 Millionen Francs
tiberschléiglich berechnet. Dag Project der Verbindungs-
bahn selbst ist noch nicht definitiv festgestellt.

Der Entwurf fiir 4 Geleise ist auf Blatt I im Text

gegeben. Der Tunnel fiir eine derartige Bahn wiirde
hiernach eine Gesammthreite von 17,6 Meter und eine
mittlere Hohe von 5,8 Meter haben. Neben dem Tunnel
fiur die Eisenbahn ist der Tunnel fiir die Wasser- Ab-
fihrung gedacht, in welchem zugleich auch die Wasser-
zuleitungs- und die Gasrshren, desgleichen die Telegra-
phen - Leitungen liegen sollen. Dies letztere Canal-Profil
soll bei allen grofseren Stralsen von Paris zur Anwen-
dung gebracht werden, und ist die Ausfithrung desselben
z. B. in der rue Rivoli bereits grofstentheils vollendet. —
Die Kanten der Banquette neben dem mittleren, eigent-
lich zur Wasserabfithrung bestimmten Canale sind mit
Eisenschienen belegt, anf welchen kleine Arbeitswagen
bewegt werden. Ein Theil dieses Canals von der Ca-
serne hinter dem Hotel de Ville bis zum Boulevard du
Centre wurde auf solchen Wagen befahren.

Das bedeutende Profil dieser Canile hat nicht nur
den Vortheil der bequemen Zugiinglichkeit neben der
Moglichkeit, die erforderlichen Rohrleitungen darin an-
zubringen, sondern gewiihrt bei starken Regengtissen auch
den grofsesten Wassermassen Abflufs, ohne zu einer Ueber-
schwemmung Anlafs zu geben.

Das System der Entwiisserung durch unterirdische
itberwdlbte Caniile ist fiir grofse Stiidte von ungemeiner
Wichtigkeit; vergleicht man damit das in Berlin allge-
mein cingefiihrte System der offenen Rinnsteine,
durch welche in Verbindung mit den gebrechlichen hol-
zernen Rinnsteinbriicken 10 bis 12 Fufs der Strafsen-
breite fiir den Verkehr vollig unbrauchbar gemacht wer-
den und erwiigt, dafs dieselben, gleich einer Cloake, die
Luft verpesten und bei ihrer Benutzung zur Ablagerung
alles Unrathes zugleich den widerlichsten Anblick ge-
withren, so ist es unbegreiflich, wie man solche Uebel-
stinde selbst in denjenigen Strafsen, wo es der Gefill-
Verhiiltnisse wegen vollkommen zuléissig ist, nicht lingst
beseitigt hat. Viele der Berliner Strafsen wiirden durch
Entfernung der offenen Rinnen in die schénsten Boule-
vards verwandelt werden konnen. Es bleibt zu hoffen,
dafs nach Ausfithrung der Bewiisserung von Berlin die
dann unabweislich nothwendig werdende Entwiisserung
nach grofsartigen umfassenden Plinen, und nicht wie
bisher particll nach dem jedesmal vorliegenden Bediirf-
nifs bewirkt werden moge. —

In gleicher Weise, wie in Paris die tffentlichen Bau-
ten mit grofster Kraft und Energie rasch gefsrdert wer-
den, findet auch im Privat-Bauwesen eine ganz aulser-
ordentliche Thiitigkeit und Entwickelung statt. Die grofs-
artigsten Grebiiude steigen in unglaublich kurzer Zeit
empor und werden oft im Laufe eines Jahres vollendet.

‘Wenn einerseits der ausgezeichnet schone, sehr leicht
zu bearbeitende, an der Luft mehr und mehr erhirtende
Kalkstein Vortheile gewihrt, die da, wo dieses schone Ma-
terial fehlt, nicht erreicht werden konnen, so sind es doch
noch drei andere tiberaus wichtige Gegenstinde, welche
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auch fiir uns von der grofsesten Bedeutung sind und die
griindlichste Beachtung verdienen, némlich :

1) die Anwendung des Eisens zu den Landbau-Con-
structionen

2) der Gebrauch hohler Ziegel;

3) die Verwendung der Cemente und schnellbindenden
Mortel zu den Aufsenmauern und des Gypses zu
den inneren’ Winden.

Bei simmtlichen gréfseren Privat- Gebiuden, welche
ich in Paris im Bau begriffen gesehen habe, bedient man
sich ausschliefslich der eisernen Deckenbalken; zwi-
schen diesen werden schwache eiserne Binder eingelegt
und mit Hiilfe der hohlen Ziegel leichte feuerfeste Dek-
ken gebildet, welche zugleich den Vortheil haben, dafs
sie den Schall weniger durchdringen lassen, als diinne
holzerne Decken. Auch in Riicksicht auf Dauer und
Feuersicherheit sind dergleichen Constructionen bei wei-
tem vortheilhafter als letztere. Fiir Hiuser mit massi-
ven Treppen, feuerfesten Decken und eisernem Dachge-
spirre bedarf es in der That &ngstlicher, die Baulust
lihmender feuerpolizeilicher Vorschriften nicht. Bei &f-
fentlichen Grebiiuden, namentlich bei solchen, wo oft gro-
(se Menschenmassen versammelt sind, sollte die Anwen-
dung des Eisens Seitens der Behorden unbedingt gefordert
werden. Betrachtet man aber hier in Berlin die oft holz-
verschwenderischen Constructionen und sieht, wie sogar
hélzerne Balken aus den Mauern hervortreten, um Bal-
cons damit zu bilden, so scheint man leider noch weit
von einer allgemeineren Einfithrung des Eisens entfernt
zu sein. Die Einfithrung desselben in die Bau-Construc-
tionen hat aber auch fiir die im grofsen Aufschwunge
begriffene Eisen - Industrie ganz aufserordentliche Vor-
theile; dies hat man in Frankreich richtig erkannt und

=

hat den beiden Eisenfabriken de la Providence und de
Montataire, welche sich um die Einfiihrung des Eisens
in die Bau-Constructionen durch Herstelling geeigneter
Formen des T- und I-Eisens besonders verdient gemacht
haben, die Medaille 1. Classe bewilligt.

Es kann nicht dringend genug gewiinscht werden,
dafs sich nicht nur unsere Baumeister vollstindig mit
den Eisen - Constructionen vertraut machen, sondern dals
in grolsen Stidten, wie Berlin, Coln, Breslau etc., in
den Eisen-Magazinen die zum Hiuserbau zu verwenden-
den Facon-Eisen vorriithig gehalten werden.

An geeigneten Werken iiber die Anwendung des
Eisens zum Landbau fehlt es nicht, namentlich findet
man in dem

Récueil de fers spéciaux, des experiences failes sur
leur Resistance et de leurs divers applications dans
les constructions etc. par Ch. Ferdinand Zores,

zahlreiche in Frankreich ausgefiihrte Eisen-Constructio-
nen des Land- und Prachtbaues dargestellt ). Die vie-
len auf der Industrie- Ausstellung befindlichen Sorten von
Fagcon-Eisen lassen erkennen, zu welcher grofsen Voll-
kommenheit man es in der Darstellung des Walzeisens
gebracht hat, indem die schwierigsten Profile in grolsen
Liingen gut ausgewalzt erscheinen.

Von ganz besonderem Werthe ist aber auch die
Anwendung der hohlen Ziegel fiir zahlreiche Bau-
Ausfiihrungen. Bereits weiter oben habe ich der Rih-
rensfen des Herrn Paul Borie et Comp. gedacht, wo-
von ein Modell in der Ausstellung befindlich ist.

*) Vergleiche die Mittheilungen aus diesem Werke in den letz-
ten Jahrgingen dieser Zeitschrift, Anm. d. Red.
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Die Einrichtung desselben, welche in obiger Hand-
zeichnung anschaulich zu machen versucht ist, ist fol-
gende: AB ist eine circa 50 Meter lange, p. ptr. 1 Me-
ter im Quadrat weite gemauerte Rohre, welche unter
einer Neigung von 1:10 theils auf Mauer-, theils auf
Kreuzbogen liegt. Die Winde sind 3 Ziegel stark und

nur an der Feuerung verstirkt. Zum Zusammenhalten .
der schwachen Wiinde sind in geringen Entfernungen
senkrechte hochkantige eiserne Stiibe aufgestellt und oben
durch Schliefse zusammen gehalten. Durch die ganze
Rohre liegt eine Schienenbahn. An dem oberen Ende
bei A, C steht der Schornstein. In der Mitte der Rohre
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bei D, D liegen zu beiden Seiten kleine Rostfeuerungen,
zu deren Anbringung neben der Bahn die Rohre eine
kleine Erweiterung erhalten hat. Die Ziegel werden auf
kleinen gulseisernen Wagengestellen, dem Profil der Rihre
und der erforderlichen Umspiilung durch die Flamme ent-
sprech.end,'aufgestellt und mit diesen Wagengestellen durch
d‘ie mit senkrechtem Schieber geschlossene Thiire bei €
eingebracht. Der ganze Ofen ist fortwiithrend etwa mit

50 dergleichen Wagen,

angefillt, die unter einander gekuppelt sind,

Die den Feuerungen zunsichst stehenden Wa-
gen bekommen die grofseste Hitze, wie sie zum Durch-
bf‘ennen der hohlen Ziegel erforderlich ist; die Hitze
n.lmmt successive ab bis zum Schornsteine, wo nur noch
eme méfsige Schmauchwirme bemerkbar ist. Durch Oeff-
nungen, die von beiden Seiten angebracht und mit star-
ken Glasscheiben geschlossen sind, lifst sich genau beob-
achten, welchen Grag der Glihhitze die Ziegel ange-
%Ommen haben, Bemerkt man, dafs der zunichst den
d::e;?i]tizn s’;ehende Wagen die néthige Hitze von lfei—
Wb ;r ar;lgt 'hat, S-o wird am unteren Ende bei B
o (;er urch die Schieberthiire abgezogen und oben
er angekuppelt und in die Rohre eingelassen.
Der Wagen, der der Feuerung zunichst stand, passirt
nun dieselbe, kommt in eine geringere Temperatur und
kfihlt sich so nach und nach bis zur Thiire B vollstin-
dig ab. Rg wird in der Regel jede halbe Stunde ein
agen abgezogen und ein anderer oben eingelassen. Je-
der Wagen ist nach Maafsgabe der Form der Ziegel mit
170 bis 200 Ziegeln besetzt, so dals nach Umstéinden
8000 bis 10000 Ziegel in 24 Stunden in solchen Qefen
gebrannt werden konnen. Dabei ist zu bemerken, dafs
die Grofse des Formats auf das Durchbrennen der hoh-
len Ziegel fast gar keinen Einflufs hat, da deren Wénde
immer ziemlich gleiche Stéirke haben. — Die gulseiser-
nen Wagengestelle leiden bei der fiir hohle Ziegel no-
thigen Hitze nicht. Aus durchbrochenem Gufs wiirden
die Bsden noch zweckmiifsiger sein.

Der ganze Bau, incl. Schornstein und den iiberaus
schwachen Pfeilern zur Tragung desselben, ist von hoh-
len Ziegeln hergestellt.

Um mich von dem practischen Verfahren bei Herstel-
lung der Ziegel zu unterrichten, habe ich die Fabrik des
Herrn Borie besucht, der mich auf das freundlichste mit
allen seinen sehr practischen Binrichtungen bekannt ge-
macht hat. Derselbe hat in Paris zuerst die hohlen Zie-
.gel in grofser Ausdehnung dargestellt, und werden solche
m seiner Fabrik fast ausschliefslich gefertigt; trotzdem ist
ex:‘ bei weitem nicht im Stande, dem Bediirfnils zu ge-
niigen. :

Der erwihnte, im Modell auf der Industrie- Aus-
stellung beﬁndlic]r_le Rohrenofen liefert sehr gute Resul-
tate; insbesondere erfordert derselbe weniger Brenn-Ma-
terial, etwa nur halb g, viel, wie ande?'e gewohnliche
Oefen, verursacht gar keinen Bruch und Abgang und
liefert ein ganz gleichmilsig gebranntes Material. Jeder

Arbeiter kann als Brenner fungiren; die Arbeit wird
durch einen gleichmé(sigen, ununterbrochenen Betrieb au-
fserordentlich gefsrdert. Der Ofen nimmt sehr wenig
Raum ein und ist mindestens nicht kostspieliger wie an-
dere Ofen-Constructionen.

Diese Einrichtung kann daher fiir die Anfertigung
von hohlen Ziegeln, Rohren und dergleichen ganz be-
sonders empfohlen werden. = Fiir volle Ziegel diirfte die
Anwendung nicht ganz dieselben Vortheile darbieten.

Die Pressen, welche Herr Borie benutzt, sind iiber-
aus einfach und so zweckmilsig, wie keine der mir bis
jetzt bekannten Vorrichtungen. Die Prefsstempel wir-
ken horizontal, wechselnd nach beiden Richtungen. Es
konnen ganz verschiedene Formate producirt werden, und
das Material ist sehr gleichformig und sauber. Dabei
geht die Fabrikation viel schneller als. das gewdhnliche
Streichen. Der Thon wird ziemlich steif nach sorgfil-
tiger Durcharbeitung verwendet. Zu der Letzteren be-
dient man sich theils der gewdhnlichen Thonschneider,
theils verticaler Scheiben mit eingesetzten Messern, durch
welche sehr feine Abschnitte des Thons gemacht werden
und eine méglichst vollstiindige Zertheilung bewirkt wird.

Die hohlen Ziegel bieten nun in der That sehr zahl-
reiche, wohl noch durchaus nicht geniigend gewiirdigte
Vortheile dar:

1) erfordern sie nur etwa die Hilfte des Materials,
was in Bezug auf Anfuhr und Bearbeitung wich-
tig ist, wenn wirklich der Werth des Materials
als unerheblich angesehen wird. Da nun auch -

2) die hohlen Ziegel viel schneller trocknen als die
vollen, so tritt eine Verminderung nicht nur der
Materialien - Aufbewahrungs- und Bearbeitungs-
Réume und Maschinen, sondern auch der Trock-
nen-Schuppen, mithin des Umfangs der Gesammt-
Anlagen ein;

3) das leichtere und vollstindigere Durchtrocknen macht
es zuliissig, dafs Ziegel von viel grofseren Dimen-
sionen ohne alle Schwierigkeit angefertigt werden
konnen, was in vielen Fillen fiir die Bau- Ausfiih-
rungen erhebliche Vortheile gewiihrt;

4) die Ziegel erfordern viel weniger Brenn-Material
zum Durchbrennen, und der Procefs des Brennens
geht viel schneller von statten, was wiederum die
Ofen- Anlage reducirt;

5) die Ziegel sind nur halb so schwer wie die vollen,
mithin werden die Transportkosten derselben bis
zu den Baustellen nur halb so theuer, oder sie kén-
nen noch mit Vortheil auf viel grolsere Entfernun-
gen, wie die vollen Ziegel, verfahren werden.

Herr Borie liefert die hohlen Ziegel zu den Bau-
stellen in Paris um' 25 bis 30 Procent billiger wie die
vollen Ziegel gleichen Formats, und hofft mittelst des
Rohren-Ofens, der erst seit kurzer Zeit in Thatigkeit
ist, den Preis auf 50 Procent des Preises fiir volle Zie-
gel reduciren zu konnen.



123 Hartwich,

Der nachfolgende Preis-Courant des Herrn Borie
weiset Preis und Gewicht fitr verschiedene Ziegelformen
nach.

Form der Steine Anzahl auf Preis
und Dimensionen in Gewicht. | den Quadrat-DMeter 1‘1;11(;
§ : o Tille
Centimetern. At ' SRS e
: chen Seite. | hen Kante. | Francs-
1 K. 300 27 78 60
1 K. 310 32 66/ == 80
1K. 315 32 68 60
2 K. 450 32 32 160
2 K. 500 32 32 160
|
2 K. 450 28 48 100
\
|

*  Die Widerstandsfihigkeit der hohlen Ziegel ist zwar
geringer wie die der vollen Ziegel, jedoch lifst sich wohl
annehmen, dafs sie nur der Gewichts-Veréinderung ent-
sprechend abnehmen wird. Nach Angabe des Herrn
Borie hat ein Ziegel von 32 (JZoll Fliche erst bei ei-
ner Belastung von 16,500 Kilogramm Spuren kleiner
Risse gezeigt. In der Ausstellung war ein 3 Fuls frei-
liegender hohler Ziegel von 3 Zoll Hohe und 4 Zoll Breite
mit 400 Pfund dauernd belastet.

Unter allen Umstiinden ist die Widerstandsfihigkeit
gut gebrannter, nicht rissiger hohler Ziegel fiir die ge-
wéhnlich bei Liand- und Stadtbauten vorkommenden, eben
durch den Gebrauch hohler Ziegel erheblich verminder-
ten Belastungen geniigend. "

Fiir die Ausfithrung solcher Bauten ist daher die
Anwendung hohler Ziegel von der grifsesten Wichtigkeit
und gewiihrt wesentliche Vortheile, ndmlich:

1) Verminderung der Kosten der Ziegel;

2) Verminderung des Arbeitslohns bei Hebung und
Verarbeitung, besonders bei Anwendung gréfseren
Formats, wobei sich auch die Mortelmasse vermin-
dert;

3) geringeres Gewicht, was bei Ueberwdlbungen so
wie bei Ausfithrung von Wiinden auf flachen Bo-
gen und auf eisernen Triigern, und wie schon ge-
dacht, bei den Decken-Constructionen von wesent-
lichen Vortheilen begleitet ist.

Reiselericht. : 124

4) Ganz besonders wichtig ist aber das leichtere Aus-
trocknen der Winde aus hohlen Ziegeln.

Grofse Vortheile gewihrt ferner die Anwendung
schnell bindender fester Cemente im Aeulseren,
so wie des Gypses im Innern der Gebiiude. Man kann
auf diese Weise schwachen Mauern nicht nur grofse Sta-
bilitat geben und grofse Raum-Ersparnifs erzielen, sondern
es wird auch das Austrocknen der Winde dadurch im
hohen Grade erleichtert, so dafs man in der That ein
mit Anwendung hohler Ziegel, des Cements und Gypses
hergestelltes Gebiiude, ohne irgend wie von Feuchtigkeit
beliistigt zu werden, noch in demselben Jahre, in wel-
chem die Mauern aufgefiihrt wurden, beziehen kann.

Die Mehrkosten, welche die etwas theueren Cemente
und der Gyps verursachen, werden durch Verminderung
der Mauermassen, Raum-Ersparnifs und Abkiirzung der
Bauzeit reichlich ersetzt. —

Fir den Ingenieur bietet die Seine innerhalb Paris
viel Interessantes dar.

Zunichst sind es die zahlreichen Briicken der ver-
schiedenartigsten Constructionen, welche die Aufmerk-
samkeit in Anspruch nehmen; ich will nur der in der
allerneuesten Zeit hergestellten und zum Theil wihrend
meiner Anwesenheit vollendeten erwihnen.

An der Alma-Briicke, am Quai de Billy am Ende
des Annexes, fand ich bei meiner Ankunft in Paris am
25. Juni die Liehrbogen zu diesem sebr bedeutenden Bau-
werke noch nicht vollendet. Dasselbe besteht aus drei
elliptischen Bogen, deren mittlerer 43 Meter (oder 137
Fufs) Spannung bei 8,60 Meter Pfeilhshe hat, wiih-
rend die beiden Seitenbogen nur 38,50 Meter (oder
112} Fuls) Spannung bei 7,70 Meter Pfeilhghe haben.
Die Stirnen der Gewdlbe sind wie bei der Briicke zu
Neuilly aus Segmenten gebildet, die nur f; der Span-
nung zur Pfeilhshe haben. Die Zeichnungen auf Blatt 24
stellen die Briicke mit eingeschriebenen Haupt - Maa-
[sen dar.

Die nachstehenden Angaben sind zum Theil aus
dem November-Hefte der nouvelles annales de la con-
struction entnommen, zum Theil auf eigene Anschauung
gegriindet.

Der Bau wurde unterm 6. December 1854 decre-
tirt, bald nachher begonnen, jedoch durch Hochwasser
und ausnahmsweise starken Frost unterbrochen, so dafls
im Winter nur vorbereitende Arbeiten und das Einram-
men der Pfihle ausgefithrt werden konnten. Erst am
4. Mai wurde mit dem Abschneiden der Pfihle, der
Griindung und den wirklichen Maurer- Arbeiten der An-
fang gemacht. Am 20. Juli begann die Wolbung in 14
Metern Breite; 600 Maurer und Handlanger waren da-
bei beschiftigt; am 12. August, also in 23 Tagen, waren
die Bogen geschlossen, und die Passage wurde am 15.
August erdffnet. Die Gewslbe sind nun, mit Ausnahme
der Stirnen, welche aus Hausteinen gebildet sind, aus
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ganz unbearheiteten Bruchsteinen und dem Cement von
Vassy hergestellt. Diese Bruchsteine (meuliéres), aus

welchen die bekannten franzosischen Miihlsteine gefertigt .

werden, haben bei pordser Beschaffenheit und geringem
Gewicht eine sehr grofse Hirte. Der Cement von Vassy
besteht aus einem natiirlichen Kalkstein, bindet in sehr
kurzer Zeit ganz aulserordentlich fest und soll nach voll-
stindiger Erhiirtung bis 170 Kilogramm auf den [JCen-
timeter tragen k(‘jnnen, wihrend die grofsesten Pressun-
gen an der Alma-Briicke nur auf 14 Kilogramm per
[J Centimeter berechnet sind. Mit diesen Materialien war
es nur eben mdoglich, unter Anstellung einer sehr grofsen
Zahl von Arbeitern, das Werk in so unglaublich kurzer
Zeit zu fordern, indem von einer wirklichen Wolbung
natiirlich nicht die Rede sein konnte; die unfsrmlichen
Bruchsteine wurden an und iiber einander gereihet und
mit Cement ausgefillt. Hs ist angenommen, dafs das
Ganze nach vollstindiger Erhirtung des Mortels nur
eine feste Masse bilden soll,

Nach Vollendung des mittleren Theiles aus Bruch-
steinen, wurden die Stirnen aus Hausteinen angesetzt,
und das ganze Werk war am 17, November, wo ich es
zuletzt sah, seiner Vollendung nahe. Die Lehrbsgen wa-

ren mittelst ficherartig gestellter Streben auf Pfahlreihen
gestiitzt; fiir die mittlere Durchfahrt war eine hinrei-

chend weite Oeffhung mittelst Sprengwerk hergestellt.
Die die Lehrbogen unterstiitzenden Sdulen stehen unten
in eisernen mit Sand gefiillten etwa 9 Zoll hohen Buch-
sen, welche Locher haben, die mittelst Kork- und Gyps-
verklebung geschlossen sind. Bei Oeffoung der Lcher
st.rﬁrnt der Sand aus, und man hat es so in der Hand,
die Lehrbégen ganz allmiilig und beliebig zu senken.

Die Bearbeitung der Pline so wie die Ausfithrung
des Baues selbst sind durch die Herren Michal, ingé-
nieur en chef, directeur des traveaux de la Seine 2° el
3¢ Section, Mr. de la Galesserie, (ingénieur en chef
de la section des traveaux de la Seine und Mr. Day-
gel, ingénieur des ponis et chaussées bewirkt.

Die Kosten der Briicke sind auf 1100000 Francs
berechnet, mit Ausschlufs der Arbeiten fiir die Bildung
der Zuginge mittelst Rampen, Futtermauern u. s. w.,
welche Arbeiten noch auf 700000 Francs angeschlagen
sind.

Die Entreprencurs fiir die Briicke selbst sind die
Herren Grariel und Garnuchot zu Paris, welche be-
reits bei Eisenbahnbauten umfangreiche Entreprisen tiber-
nommen hahen,

; Es ist zu hoffen, dafs dieses mit ganz ungewdhnlicher
Eile ausgefiihrte Werk, dessen Bogen im mittleren Theile
sehr flach sind, gep Erwartungen entsprechen werde. Al-
lerdings hat die Erfahrung gelehrt, dafs die bei der Alma-
Briicke angewendete Construction fest und dauerhaft ist,
indem bereits mehrere groe Briicken in gleicher Weise
ausgefithrt sind. L pont au Double und le Petit pont
am Hotel Dieu mit ganz flachen Bégen von 90 und 100

Fufs Spannung stehen seit mehreren Jahren und zeigen
keine Spur von Rissen etc., und eben so ist le pont des
Invalides mit vier flachen Bogen in gleicher Construc-
tion ebenfalls im Laufe dieses Jahres vollendet.

Ein nicht minder grofsartiges und in sehr Kurzer

- Zeit ausgeftihrtes Bauwerk ist le pont d’Arcole, un-

mittelbar am Hoétel de Ville. Mit Bezug auf die diese
Briicke darstellenden Zeichnungen auf Blatt 25 und 26
wird Folgendes bemerkt :

Die Briicke fithrt vom Place de I’'Hotel de Ville auf
den Quai Napoléon auf der Isle du Palais. Diesclbe be-
steht aus zehn Blechbogen-Rippen von 80 Meter (254L
Fuls) Spannweite bei 6 Meter 12 Ctm. (19} Fufs), also
etwa g; Pfeilhohe. Die acht mittleren Bogen stehen 1 Me-
ter 33 Ctm. von einander entfernt; die beiden Stirnbo-

gen-Rippen sind aber 3 Meter 50 Ctm. (11 Fuls) von
den néchststehenden entfernt. Die Hohe der Rippen im

Scheitel betriigt nach der Zeichnung 0,395 Meter, an
den Widerlagen 1,42 Meter. Der Querschnitt der Bogen-
Rippen ist das doppelte I; die senkrechten Platten sind
1 Zoll stark; die Breite der unteren und oberen Platten
betriigt nach der Zeichnung 20 Zoll, nach eigener Mes-
sung 19 Zoll.

Bei den vier #ufseren Rippen bestehen die oberen
und unteren Platten aus drei Lagen von. 1% Zoll Ge-
sammtstiirke; die sechs iibrigen Rippen haben oben und

unten nur zwei Platten-Lagen.  Der Scheitel simmtli-
cher Bogen-Rippen wird jedoch noch dadurch verstiirkt,

dafs die in der Zeichnung angedeutete, von Widerlager
zu Widerlager reichende, hinter denselben mit starken
Schrauben versehene und in der Mitte bis 2 Fuls breite
Platte mit den Rippen im Scheitel vernietet ist. Wel-
chen Zweck die Verankerung dieser Platte in den
Widerlagen haben soll, habe ich ohne Erliuterung nicht
ermitteln konnen; denn da diese Platte nicht einmal ho-
rizontal, sondern nach der Mitte zu etwas ansteigend
liegt, so kann natiirlich durch eine Anspannung dersel-
ben mittelst der starken Ankerschrauben eine etwanige
Senkung des Scheitels unmoglich verhiitet werden. Die
Construction ist iibrigens aus den Zeichnungen ersicht-
lich. Zur Tragung der Briickenbahn sind iiber die ein-
zelnen Rippen Eisenschienen (Barlow-Profil) aufgenietet
und auf diese die Chaussirung gelegt. Der Querschnitt
im Scheitel der dufseren Bogen ist zu 65542 [Milli-
meter, der der Mittelbdgen zu 51902 [JMillimeter an-
gegeben, und als zuliissige grofste Pressung auf den
O Millimeter sollen 6 Kilogramm angenommen sein.
Der Bau der Briicke ist in etwa drei Monaten voll-
endet, wobei natiirlich eine iibergrofse Eile bei Ausfiih-
rung der Arbeiten unvermeidlich war. Ueber die aus-
gefithrten Belastungs-Proben ist mir N&heres nicht be-
kannt geworden; ich habe nur bemerken kénnen, dals
die ganze Briicke mehrere Zoll hoch mit Sand beschtittet
war. ODb eine kleine Unregelmiifsigkeit in den #ulseren
Bogenlinien am Scheitel, welche nach Beseitigung der

9
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Riistungen bemerkbar erschien, schon wiithrend des Baues
sich eingeschlichen hatte, oder ob dieselbe Folge einer
Senkung im Scheitel nach Wegnahme der Lehrbégen
war, vermag ich nicht anzugeben. —

Zur Verbesserung der Schiffbarkeit des Seine- Ar-
mes zwischen der Isle du Palais und dem linken Ufer
hat man unterhalb der Pont neuf am Quai Conti ein
Wehr nebst Schleuse angelegt.

Das Wehr ist eins der sogenannten Barrages mo-
biles, welche durch Beseitigung aller Schiitz-Vorrichtun-
gen in Ueberfallwehre verwandelt werden konnen. Die
Schiitzen im Hauptwehre werden im Kreise auf und nie-
der bewegt, resp. ganz versenkt. Der Erfinder ist Herr
Poirée. Die Schiitzen im Seiten - Ueberfall bestehen
aus ganz kleinen Handschiitzen, die sich gegen drehbare
eiserne Stéinder lehnen und siimmtlich durch eine Kette
verbunden sind.

In der Ausstellung waren sehr genaue,
sorgfiiltig gearbeitete Modelle vorhanden.

Die neben dem Wehr liegende Schleuse
macht sich durch ibre aus Blech construirten
Thore bemerkbar. Diese Thore, etwa 20 Fuls
hoch und breit, sind nach dem nebenstehend
angedeuteten Profile gebildet. Die ziemlich
halbkreisférmig gebogenen DBlechplatten sind
unter sich zusammengenietet und aulserdem
in etwa 4 Fuls Entfernung auf beiden Seiten
mit senkrechten Schienen verbunden; die obe-
ren und unteren Theile sind viereckig aus
Blech gebildet. Die Wende- und Schlagsiu-
len erscheinen gleichfalls aus Blech construirt
und zweckmiifsig mit den Blechquerbalken ver-
bunden. Da, wo dieselben aber gegen das
Mauerwerk, gegen den Drempel und gegen
einander schlagen, sind sie mit Holz ar-

mirhs

Eine nicht uninteressante, fiir den Strombau in vie-

len Killen iiberaus niitzliche Einrichtung einer Taucher-
glocke im grofsen Maalsstabe ist in der vorstehenden
Handskizze dargestellt, und wird zu deren Erliuterung
noch Folgendes bemerkt: Auf einem Deckprahm oder
sonstigen geeigneten Schiffsgefifse (in der Seine auf ei-
nem alten unbrauchbaren Dampfbagger) steht ein aus

ziemlich starkem Bleche gebildetes ovales Gehiuse A,
circa 22 und 17 Fufs lang und breit und vielleicht 13 Fuls

hoch. Die Decke desselben ist durch starke aufgenietete

L-Eisen sehr steif gemacht. In der etwa 13 Fufs im
Durchmesser haltenden Oeffnung B im Deck und Boden
des Schiffes wird der Blech-Cylinder € von einem nur
um 2 Zoll geringeren Durchmesser und 13 Fuls Héhe
mittelst der Winden D,D und der vier Rollen und Ket-
ten d,d,d,d bis unter die Decke des Gehiiuses gehoben
und resp. so weit gesenkt, dafs ‘seine Oberkante noch
mindestens 1 Fufs ither dem Schiffsboden bleibt; geht
dann z. B. das Schiff 2 Fufs tief, so steht die Unter-
kante des Cylinders 13 Fufs unter Wasser. Auf der
Oberkante des Cylinders und auf dem Blechboden des
Gehiiuses ist ein den Cylinder dicht umschliefsendes star-
kes Leder durch aufgeschraubte Ringe luftdicht” befestigt
und somit zwischen Gehiiuse und Cylinder in jeder Stel-
lang des letzteren ein luftdichter Verschluls hergestellt.
Das Ganze bildet nun eine schwimmende Taucherglocke,
deren Unterkante bis 13 Fuls unter Wasser gesenkt wer-
den kann. Ist die Hohe des Schiffes so wie des Blech-
gehiiuses, desgleichen des Cylinders gréfser, so kann man
auf diese Weise auch grofsere Tiefen erreichen. Auf
dem Schiffe selbst ist die Dampfmaschine zu 8 Pferde-
kriften zur Betreibung einer starken Luftpumpe benutzt,
durch welche bei ¢ Luft in den Apparat geprefst wird,
welche, wie bei der Taucherglocke, am unteren Rande
des Cylinders ausstrmt. :

Um in das Gehiuse zu gelangen, ist die Vorkam-
mer E angebracht, welche mittelst der Thiiren f und ¢
so wie der Hihne k und ¢ mit dem Gehiduse und der
freien Luft in Verbindung steht. Ist nimlich der Hahn £
gedftnet und 4 geschlossen, so prefst der innere Luftdruck
die Thiire ¢ fest an und man tritt nun in die Vorkam-
mer, schliefst & und f, und 6ffnet den Hahn i. Augen-
blicklich schliefst sich die Thiir & sehr fest, und in der
Vorkammer findet derselbe Luftdruck wie im Gehiuse
statt, wo man dann leicht die Thiire ¢ 6ffnen und in das
Gehiuse eintreten kann.
Cylinders gestattet einer angemessenen Zahl von Arbei-

Der grofse Durchmesser des

tern ein ganz ungehindertes Arbeiten auf dem Boden
des Flusses; man bedarf keines Fangedammes und ist vom
Woasserzudrange unabhiingig. Die aus dem Grunde zu
entfernenden oder dort zu verwendenden Materialien wer-
den mit Bequemlichkeit durch die Vorkammer beseitigt
und eingebracht.

Bei meiner Anwesenheit zog man Pfihle aus, wel-
che zu Fangedimmen und Riistungen beim Bau der Briicke
am Hotel Dien gedient hatten. Zur Erleichterung der
Arbeit waren an der sehr starken Decke des Gehiuses
verschi¢dene Flaschenziige und Rollen angebracht. E
liegt auf der Hand, dals dergleichen Apparate fir viele
Wasserbau- Arbeiten eéine dulserst practische Benutzung
finden konnen. Bekanntlich ist ein shnliches System bei
Pfeiler - Griindungen bereits zur Ausfithrung gekommen,
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Eine eigenthiimliche Einrichtung * von Dampf-
Schleppschiffen will ich nicht unterlassen, an dieser
Stelle zu erwiihnen, da man im Begriff steht, von der-
selben eine ausgedehnte Anwendung zu machen:

Grundrifs.

Vorder- u. Hinterschiff.

Seitenansicht.

Etwa eine Meile oberhalb und eben so weit untex-
halb obengedachter Schleuse liegt eine gewohnliche Kette
im Flufshett, deren mit Stegen versehene Glieder etwas
tber 2 Zoll Durchmesser haben. Diese Kette ist vier-
mal um zwei auf einem Dampfboote befindliche Ketten-
trommeln geschlagen, welche durch eine Dampfmaschine

bewegt werden und so das Schiff fortbewegen. In den
vorstehenden Handzeichnungen bedeutet A den Raum fiir

die Dampfmaschine, welche durch die angedeuteten Ra-
der die Kettentrommeln B, B in Bewegung setzt und zwar
in der Art, dafs man durch Aus- und Einriicken der

verschiedenen Zahnréider einen langsameren oder schnel-

leren Gang herstellen katin, je nachdem die Zahl der zu
schleppenden Schiffe grifser oder geringer ist, oder auch
nach Maafsgabe der grofseren Strémung, wie sie z. B.
unter den Briicken vorhanden ist.
Die Kettentrommeln von 33 Fufs
Durchmesser sind aus fiinf Schei-
ben zusammengesetzt, welche vier
Abtheilungen bilden, in welchen von
6 zu 6 Zoll Querbolzen sich befin-
den, auf welche sich die Kette auf-
legt. Dieselbe geht an beiden En-
den des Schiffes iiber etwa 18 Zoll
im’ Durchmegser haltende, mit Holz ausgefiillte Rollen,
welche sich an starken aus zwei Bohlen gebildeten, um
den Punkt ¢ drehbaren Auslegern befinden. Bei ¢ sind
zwei senkrechte und eine horizontale Leitrolle angebracht.
Das Schiff ist an beiden Enden mit Steuern versehen,
die von der Mitte aus bewegt werden.

Die Dampfinaschine hat 25 Pferdekrifte. Das Schiff
soll stromaufwiirts vier bis sechs grofse heladene Seine-
Schiffe schleppen konnen, welche eine sehr ungiinstige
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breite Bauart haben. Die Trommeln von 3! Fufs Durch-
messer sollen in der Minute 25 & 30 Umdrehungen ma-
chen. Bei einer Schleppfahrt mit drei Seine-Schiffen
betrug die beobachtete Geschwindigkeit pro Secunde etwa
5 & 6 Fuls. Die Steuerung des Schiffes hat durchaus
keine erhebliche Schwierigkeit; die Kette folgt den Sei-
tenbewegungen des Schiffes leicht und dasselbe legt bald
am rechten, bald am linken Ufer an. Nach Angabe des
Steuermanns soll das Anziehen der Kette nur 60 bis 70
Meter, also rund 200 Fufs, vor dem Schiffe bemerkbar
sein.  Um das Schiff von der Kette zu losen, was alle-
mal beim Passiren der Schleuse geschehen mufs, sind in
gewissen Entfernungen Schraubenglieder in der Kette an-
gebracht, deren Ucbergang iitber die Trommel keinen
Nachtheil zeigt.

Obwohl nun diese bereits seit lingerer Zeit beste-
hende Einrichtung keinesweges geeignet ist, Rader- und
Schrauben - Dampfschiffe zu ersetzen, so verdient sie doch
unter Umsténden einer sehr griindlichen Beachtung. Die
Vortheile derselben sind folgende:

Bei Rider- und Schrauben-Dampfboten wirkt aus
bekannten Griinden nur ein Theil der Kraft wirklich auf
Fortbewegung des Schiffes. Der Verlust steigert sich
bei starken entgegenstehenden Stromungen bedeuntend,
und bei sehr heftigen Strémungen hort die Wirkung der
Rider und Schrauben ganz auf. Die Wirkung des an
der Kette laufenden Schiffes ist nach Abzug der etwas
grofseren Ketten-Reibungen auf Trommeln und Rollen
dieselbe, als wenn die Kraft einer stehenden Maschine
mittelst Tau oder Kette auf das Ziehen des Schiffes

wirkte. — Man will auf der Seine ermittelt haben, dals
diese Kettenschlepper mit dem vierten Theile der Kraft

dasselbe leisten, wie Riderbote, und allerdings wiirde
ein Riderboot mit einer Maschine von 23 Pferdekriiften
nach meiner Anschauung nicht eins der grofsen Seine-
Schiffe durch die ziemlich lebhafte Stromung unter der
Briicke zu ziehen im Stande sein. Wird diese Annahme
als richtig betrachtet, so ist natiirlich die Ersparnifs bei
Anwendung der Kettenbte sehr erheblich, da nach den
gemachten Erfahrungen die Unterhaltungskosten des Boo-
tes ete. nicht erheblich sind.. Die Kette bildet zwar eine
bedeutende Auslage (pro Meile etwa 16000 Thlr.); al-
lein eine solche Kette hat eine sehr lange Dauer und
eine Rechnung wird bald zeigen, dafs diese Kosten ge-
gen die Ersparnisse an den Maschinerien, Béten und
besonders an Zugkraft gar nicht in Betracht kommen.
Em weiterer Vortheil besteht darin, dals man die Schlepp-
schiffe so construiren kann, dafs sie selbst bei sehr ge-
ringen Tiefen noch Anwendung finden konnen. Auch
verursachen dieselben nicht mehr Wellenschlag wie jedes
getreidelte Schiff; sie sind daher auch in schmalen Ca-
niilen brauchbar, da man die Geschwindigkeit beliebig
erméfsigen kann. Endlich aber sind sie bei Stromschnel-
len anwendbar, wo Rider- oder Schraubenbite nicht be-
nutzt werden koénnen.

9*
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Die gedachten sehr erheblichen Vortheile sind Ver-
anlassung gewesen, dafls jetzt eine Actien-Gesellschaft
von der Regierung die Concession erhalten hat, in einer
Linge von 80 Kilometer (103 Meilen) unterhalb Paris
cine Kette in den Flufs zu legen, mit der Bedingung,
die Schlepp-Schifffabrt auf dieser Strecke zu ganz un-
gewdhnlich geringen, kaum die Hilfte der gewdhnlichen
Frachtpreise betragenden Sitzen zu bewirken. Vier Bote,
jedes von 50 Pferdekriiften, werden in der grofsen Maschi-
nenbau-Anstalt des Herrn Cail in Paris gebaut. Man
hofft mit diesen vier Schiffen den ganzen Schleppdienst
fiir die sehr frequente Schifffahrt in den ungemein star-
ken Flulskriimmungen ausreichend bewirken zu konnen.
Bei diesen Boten werden Vervollkommnungen angebracht
und ich hoffe, Zeichnungen derselben zu erhalten.

‘Wie schon erwiihnt, kann diese Einrichtung keines-
weges eine allgemeine, sondern immer nur eine auf ge-
wisse Strecken beschriinkte Anwendung finden, indem
nur miifsige Geschwindigkeiten zu erreichen sind und das
Begegnen der in verschiedenen Richtungen fahrenden
Bote Schwierigkeiten unterliegt. Jedenfalls werden aber
bei vielen Lokalitiiten dergleichen Bote mit grofsem Vor-
theil benutzt werden konnen, indem viele Bedenken, die
man wegen Lage der Kette, Bewegung derselben nach
Maalsgabe der Richtung des Schiffes, Gefahr fiir andere
Fahrzeuge u. s. w. haben diirfte, durch die Praxis voll-
stindig widerlegt sind. —

Die Entwickelung des Eisenbahnwesens ist in
den letzten vier Jahren in keinem Lande in gleicher
‘Weise vorgeschritten, wie in Frankreich.

Nicht nur die Haupt<Linien von Paris nach den
Landesgrenzen bei Basel, Stralsburg, Forbach, Maubeuge
und Mousseron, so wie nach den Hifen und Kiisten des
Canals und Oceans, Dunquerque, Calais, Boulogne, Dieppe,
Havre, Nantes iiber Bordeaux nach la Teste und nach
Bayonne, nach Cette und Marseille am mittelléindischen
Meere sind vollendet und dem Betriebe iibergeben, son-
dern auch die Linien von Paris nach Miihlhausen, nach
Cherbourg, von Orleans nach Lyon, von Lyon nach
Genf etc. sind ihrer Vollendung nahe. Zahlreiche an-
dere grofsere und kleinere Linien sind im Bau begriffen
und viele sind concessionirt und deren Anlage gesichert.

Staatsbahnen sind, wie bekannt, in Frankreich gar
nicht vorhanden. Dagegen hat sich im Interesse des
Verkehrs und des Publicums das dringende Bediirfnils
herausgestellt, die verschiedenen Verwaltungen zu ver-
schmelzen und grofse Complexe zu bilden, um nicht nur
obne alle Schy ierigkeit einen geregelten und in einander
greifenden Ve&ehr und gleichmiifsige Tarife zu erzielen,
sondern ganz besonders, um grofsartige Ausfithrungen
moglich zu machen, wie sie die fortschreitende Entwicke-
lung des Gesammtnetzes und die Steigerung des Ver-
kehrs nothwendig erheischen. Erweiterungen und An-
lagen, wie sie z. B. auf den Stationen in Paris durch
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den Zusammenflufs zahlreicher Zweige in die Hauptlinie
bedingt wurden, und theils vollendet, theils in der Aus-
fithrung begriffen sind, wiirden die Krifte von Gesell-
schaften mit kleinen Capitalien bei weitem fiberschreiten,
wihrend sie von den grofsen vereinigten Gesellschaften
ohne allen Anstand zur Ausfiihrung gebracht werden.

Die grifsesten Verwaltungen sind folgende:

Die Nord-Eisenbahn ( chemin de fer du nord) um-
falst simmtliche von Paris nach Belgien, Diinkirchen,
Calais und Boulogne fiithrenden Linien mit allen Zweigen.

Die Ostbahn (cheniin de fer de Vest) begreift die
Linie von Paris nach Forbach, Strafsburg und Basel
und von Paris nach Mithlhausen mit den: anschliefsenden
Quer- und Zweigbahnen. :

Die Lyoner Bahn mit der Bahn nach Troyes und
einigen im Bau begriffenen Zweigen bildet jetzt noch
eine abgesonderte Verwaltung, indefs steht eine Ver-
schmelzung mit der Bahn von Lyon nach dem mittel-
lindischen Meere, Marseille, Cette und demniichst Toulon
in Aussicht. .

Die Westbahn (chemin de fer de Vouest) umfafst
die Linie nach Havre, Dieppe und nach Cherbourg (jetzt
eroffnet bis Caen), desgleichen iiber Chartres und le
Maus nach Rennes mit den projectirten Querbahnen, so
wie die kleinen Bahnen bei Paris nach Versaille, St.
Germain und Auteuil.

Die Orleans-Bahn begreift die Linie nach Brest,
jetzt bis le Maus eriffnet, iiber Orleans nach Nantes und
nach Bordeaux, sowie nach Limoges und Clermont mit
allen Anschliissen und Zweigbahnen.

Zur Stidbahn (chemin de fer du midi) gehort die
jetzt ercffnete Linie von Bordeaux nach Bayonne und
demniichst verschiedene projectirte Anschliisse.

Die grofse Central-Bahn endlich (chemin de fer
grand central de France) umfafst die Linie von Lyon
nach Roanne, nach Clermont und die Linie iiber Pere-
gueux nach Bordeaux.

Da, wo grofse zusammenhingende Linien ertffuet
sind, ist der Verkehr ein iiberaus lebendiger. Nament-
lich sind es die grofsen Stationen in Paris, auf welchen
sich ein ganz ungewdohnlicher Personen- und Giiter-Ver-
kehr concentrirt, dessen regelmiilsige Férderung die grofse-
ste Aufmerksamkeit und Anstrengung nothwendig macht.
So z. B. werden auf der Station du chemin de fer de I'ouest
(nach Versaille, St. Cloud, St. Germain und allen an-
schliefsenden Vergniigungsorten) an manchem Sonntage
oft mehr als 100000 Personen befordert. Dafs dabei
nicht héiufig Unfille vorkommen, ist in hohem Grade zu
bewundern. :

‘Wenn man bei so grolser Frequenz Fremde iiber
Unbequemlichkeiten, namentlich dartiber klagen hért, dafs
das Publicum nicht zu den Wartesilen Zutritt haben
kann, so komnen dergleichen Aeufserungen nur in der
Unkenntnifs der Verhiltnisse und des sehr zweckmiifsi-
gen Controle-Systems begriindet sein. ~Jedenfalls sind
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die Klagen der Franzosen, dafs die Wartesiile auf vielen
deutschen Stationen als Rauch-Cabinete und Bier-Stu-
ben der Stations-Orte und Stations-Beamten zu betrach-
ten seien, nicht unbegriindet. Der Dienst ist im Allge-
meinen prompt und gut geordnet. In neuerer Zeit vor-
gekommene Unfille entstanden besonders dadurch, dafs
verspiitete Ziige von nachfolgenden eingeholt wurden.
Der Mangel an optischen sowohl, wie an telegraphi-
schen Signalen, desgleichen eine zu geringe Anzahl von
]%&hnwéirtern, welche nur an den Uebergiingen aufgestellt
sind, und endlich ein zu geringes Zugpersonal zum Be-
dienen der Bremsen diirfren vorzugsweise als Ursachen
dieser Unfille anzusehen sein. Die frither sehr hifufig
vorgekommenen Zusammenstslse von Ziigen in den Sta-
tionen werden durch die von den Stationen aus durch
lange Drahtzlige bewegten Scheiben-Signale verhiitet.
Die Betriebsmittel sind auf den mehrsten Bahnen von
guter Beschaffenheit. -

Der grolse Mangel an Locomotiven lifst hiufig eine
so sorgfiltige Unterhaltung und Reinigung, wie sie auf
den gut verwalteten preuflsischenr Bahnen vorherrscht,
nicht zu. Neue Giiterwagen werden nur von grofser
Ladefihigkeit, gewdhnlich zu 5000 Kilogramm pro Achse,
gebaut,

Ueber die verschiedenen Eisenbahn-Stationen in Pa-
ris habe ich bereits in fritheren Berichten ausfiihrlichere
Mittheilungen gemacht und erlaube mir daher jetzt nur
noch Folgendes anzufithren. ;

An die Westbahn hat sich neuerdings noch die kleine
Bahnnach Auteuil angeschlossen, welche innerhalb der
Festungswerke bleibt. Die Stations-Anlagen dieser klei-
nen Bahn zeichnen sich durch Leichtigkeit in der Con-

e il ""ﬁl‘\\\ struction ans, Di'e

_ Hallen sind, wie
* beistehende Skizze
zeigt, durch eiserne
Siulen mit Beda-
i chung von geripp-
S = ARV A tem Blech gebildet.
Die erste Station befindet sich an der rue Cardinet; das
in der Hohe der Wege - Ucberfithrung liegende massive
Stations- Gebsiude ruht auf eisernen Séulen und Trigern;
die leichte eiserne Treppe und die 40 Fuls tiefe Halle
sind in der oben gedachten Weise iiberdeckt. Da auf
dieser Liokalbahn alle Viertel-Stunden Ziige coursiren,
so kam es natiirlich nur darauf an, den Passagieren fiir
wenige Minuten einen Aufenthalt unter bedeckten Riu-
men zu gewihren.

Die in der grofsen Griiter-Station dieser Bahn neu
gebauten Giiterschuppen sind in ganz éhnlicher Weise
construirt als die Hallen der Bahn nach Auteuil, wie
vorstehende Skizze es andeutet. Die Lingenverbindung
wird durch die eisernen auf die Siulen befestigten Rah-
men mit Rinnen hergestellt. Querverbindungen sind nicht
vorhanden. Diese Schuppen sind, wie die meisten fran-
zosischen, an den Seiten offen. Der Verkehr wird durch
iitberall eingelegte Drehscheiben vermittelt.

Die grofse Mebhrzahl der Giiterschuppen dieser Bahn
ist in &lteren Holz-Constructionen mit sehr breiten Per-
rons erbaut. Uebrigens ist der Verkehr auf derselben
iiberaus lebhaft. Ein neugebautes Liocomotivhaus zeich-
net sich durch seine eigenthiimliche Einrichtung aus, wie
dieselbe in der nachfolgenden Skizze angedeutet ist.

In dem halbrunden Theile des Liocomotivhauses sind
aufser der Einfahrt 19 Locomotivstinde vorhanden, von

welchen man unmittelbar auf die im Mittelpunkt befind-
liche grofse Drehscheibe gelangt. Diese Drehscheibe

fihrt aber auch auf eine Schiebebiihne, mit welcher in
dem geraden Theile des Gebiindes noch 9 Liocomotiv-
stinde in Verbindung stehen, so dafs 28 Locomotiven
untergebracht werden kénnen.

In dem letztern Gebiude-Theile befindet sich auch
eine Vorrichtung zum Heben und Senken der Rider mit
Achsen. Das Bedenken, dafs bei vorkommenden Schi-
den an der Drehscheibe siimmtliche T.ocomotivstinde un-
zugiinglich sein wiirden, wurde von den Beamten, mit
Riicksicht anf die solide Construction der Drehscheibe
und die langjihrigen Erfahrungen an den zahlreichen run-
den und halbrunden Liocomotivhiusern auf allen franzo-
sischen Bahnen, nicht getheilt.

Die kleine Bahn nach Sceaux hat durch die sich
anschliefsende Bahn nach Orsay eine Erweiterung er-
halten. Da diese Bahn kiinftig eine noch weitere Aus-
dehnung und einen Anschlufs an die tibrigen grofsen
Bahnen  erhalten soll, so mufste man neben dem etwa
55 Fuls breiten Geleise der Bahn nach Sceaux auch noch
cine dritte Schiene legen fiir die allgemeine Spurweite;
dies machte in den Weichen und Kreuzungen etwas com-
plicirte Constructionen néthig, welche sinnreich und prac-
tisch gelost sind.
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Bereits in dem ersten Theile meines Reiseberichtes
habe ich der fiir diese Bahn bestimmten Locomotive mit
vier Cylindern gedacht. Ich erlaube mir hier eine Zeich-
nung dieser Locomotive beizufiigen (siehe Blatt 27 im
Atlas). Aus derselben geht zur Gentige hervor, zu
welchen complicirten Einrichtungen es fithren mulste,
wenn man die Tricbachsen in zwei Hilften theilen und
jede Hilfte durch zwei Cylinder treiben lassen wollte,
zumal die gekuppelte Achse auch eine getrennte Kurbel-
achse bilden mulfste. Erwiigt man, dafls die seitwiirts
gegen die Schienen anstehenden schriigen Rider den Me-
chanismus gleichfalls noch compliciren und dafs die hin-
teren und vorderen Réder sich wie gewdhnliche Wagen-
riider auf den Achsen drehen, wie es bekanntlich bei
allen Wagen auf der Bahn nach Sceaux der Fall ist,
und dafs endlich die Triebriider keine Flanschen haben,
so kann der practische Mechaniker wenig Vertrauen in
die Leistungsfihigkeit und Sicherheit dieser Maschinen
setzen, zumal die zwei vorhandenen in einer Werkstatt
gefertigt sind, in welcher bisher noch niemals Locomo-
tiven ausgefiihrt wurden. Es war fir mich daher inte-
ressant, mit der auf der Bahn vorhandenen Locomotive
Probefahrten zwischen Orsay und der Station Bourg la
Reine hin und zuriick zu machen. Da es an schmal-
spurigen Wagen fehlte, so konnte nur mit der leeren Lo-
comotive gefahren werden. Die Fahrten gingen ohne
allen Anstand vor sich und selbst in sehr starken Cur-
ven von mnoch nicht 100 Fufs Radius im Bahnhofe von
Orsay arbeitete die Maschine ruhig, ohne dafs man die
sonst in starken Curven mit gewdhnlichen Maschinen
bemerkbaren Reibungen und Erschiitterungen verspiirte.
Mit keiner anderen gekuppelten Locomotive wiirde es
moglich sein, dergleichen Curven zu passiren. In der
freien Bahn und in méfsigen Curven wurde mit so gro-
fser Greschwindigkeit gefahren, wie es bei den nicht gro-
fsen Ridern thunlich war, und auch dabei fand ein ruhi-
ger Gang der Maschine statt. Mangel in der Construc-
tion, Undichtigkeit der Rohren etc. waren von dem Sy-
stem unabhéingig.

‘Wenn nun auch keinesweges erwartet werden kann,
dafs diese Maschinen, zumal bei der mangelhaften Aus-
fihrung vieler Theile, im practischem Dienste giinstige
Resultate liefern werden, so bleibt der Versuch, Loco-
motiven dieser Art fiir Bahnen mit ganz ungewdhnlich
kleinen Curven zu construiren, immerhin sehr interres-
sant. “Ueberhaupt sind die Erfahrungen auf der Bahn
nach Sceaux, welche seit acht Jahren im Betriebe ist,
und wo simmtliche Wagen, wie gedacht, mit auf den
Achsen beweglichen Riidern versehen sind, fiir kurze
Zweigbahnen, bei welchen immer nur kleine Ziige cour-
siren und wo Curven mit verhiltnifsmifsig sehr geringen
Radien durchaus unvermeidlich sind, won Wichtigkeit.

Eine wesentliche Verbesserung des fritheren Ar-
noux’schen Wagen-Systems, bei welchem die Stellung
der Achsen in die Richtung der Radien durch Glicder-
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ketten geschieht, besteht darin, dafs diese Stellung durch
Parallelogramme bewirkt wird, welche mit den Achsen
durch verschiebbare Muffen in Verbindung gebracht sind.
Die beigefiigten drei Zeichnungen auf Bl.128,52% u:7.30
stellen dieses System von Arnoux dar, und zwar Bl 28
mit Anwendung der Ketten, Bl. 29 mit Anwendung der
Parallelogramme; BL. 30 zeigt eine Construction in dem-
selben System, nach welcher mehrere Wagen versuchs-
weise fiir die Nordbabn gebaut werden. Die nothwen-
dige Verschiebbarkeit zwischen Achsen und Federn ma-
chen die Sache complicirt, und es diirfte sehr zu bezwei-
feln sein, dafs sich diese Wagen auf gewohnlichen Bahnen
bei schneller Fahrt bewiihren werden. Nur bei ganz kleinen
Ziigen von einigen Wagen und bei langsamer Fahrt wird
die Construction die erforderliche Sicherheit gewihren.

Bei dieser Gelegenheit will ich nicht unterlassen, der
Pferde- Eisenbahn Erwihnung zu thun, welche in
neuerer Zeit vom Place concorde auf dem Cours la Reine,
dem quai de Billy etc. nach Passy und Sevres angelegt
ist. Die Zeichnungen auf Bl I im Text ergeben die
Construction ganz speciell. Die Schienen treten gegen
die Chaussirungen durchaus nicht hervor und es ist im Stra-
f(sen-Planum nicht das Geringste geindert, die 53 Zoll
hohen, 3% Zoll breiten Langschwellen, welche die Schie-
nen tragen, sind alle 6 Fuls 8 Zo!l durch Querschwellen
unterstiitzt und in das Chaussee-Planum ohne weitere
Vorkehrungen eingelegt. Diese Construction hindert die
Circulation des gewohnlichen Fubrwerks in keiner Weise.
Die Eisenbahnwagen, welche in zwei Etagen abgetheilt
sind, fassen 70 Personen (bei geringerer Frequenz fahren
kleinere Wagen mit 40 Personen) und werden mit Leich-
tigkeit und schneller wie die gewdhnlichen Omnibus von
zwel starken norménnischen Pferden gezogen. Die Pferde
durchlaufen tiglich in sehr scharfem Trabe 3} Meilen,
bei grofser Frequenz auch mehr, und conserviren sich
viel besser wie die Pferde der Omnibus. Die Wagen
sind mit Bremsen versehen und halten wit Hiilfe der-
selben und der Wirkung der Pferde schnell an. Vor
den Ridern sind Rohrbesen angebracht, welche indefs
die Schienen von dem bei nassem Wetter sehr stark auf-
geschleppten Schmutze nur unvollkommen reinigen. Die
Fithrer haben zum Signalgeben Horner; sobald diesel-
ben erténen, weicht das andere auf der Bahn sich be-
wegende Fuhrwerk und das Publicum aus.

Die Anlage der Bahn, excl. der Wagen und Pferde,
hat pro Kilometer 12000 Francs, oder pro Meile preuls.
rund 24000 Thlr. gekostet. Das Passagiergeld ist ge-
ringer als auf den gewshnlichen Omnibus, die Frequenz
ist fortwihrend bedeutend, und oft reichen die vorhande-
nen Wagen bei weitem nicht aus. Stations-Anlagen sind
durchaus nicht vorhanden, das Publicum steigt in die
Wagen ein wie bei jedem Omnibus. Die Wagen kdnnen
hinten und vorn bespannt werden, sind indels mit auf
den Achsen beweglichen Ridern, wie das Landfuhrwerk,
versehen.
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Die Anlage ist von Herrn Loubas ausgefithrt und
soll sich gut rentiren, dieselbe ‘geht jedoch behufs wei-
tererer Ausdehnung jetzt an eme Actien - Gesellschaft
tiber. —

Bs ist bereits frither erwithnt, dafs die Nordbahn
ihren Oberbau mit ganz starken Schienen erneuert. Das

.Proﬁl dieser Schienen ist nebenstchend
I einem Drittel der natiirlichen Grofse
verzeichnet; dieselben sind 6 Meter oder
193 Fufs lang und wiegen pro Fufs 25} Pfd.
Auf der Ausstellung befand sich eine sol-
che Schiene in 82! Fuls Liinge ausge-
walzt.  Die Schienen sind in Stiihlen
befestigt; die Stofse liegen jedoch zwi-
schen zwei ganz nahe zusammengeriick-
ten Schwellen freitragend, mit starken
Seitenlaschen verbunden. Das Gestiinge
ist sehr stabil. —

Von der Ostbahn-Gesellschaft wird fiir die Bahn
nach Miihlhausen ither die Marne bei Nogent nahe bei
Vincennes ein sehr bedeutender Viaduct erbaut, der ei-
ner niheren Erwihnung verdient.

Die Bahn iiberschreitet bei Nogent die Marne in
einer Hohe von 93 Fufs; die zwei Arme des Flusses wer-
den mit vier grofsen Halbkreisbogen von 160 Fufs Span-
nung iiberbaut, an diese schliefsen sich am rechten Ufer
25, am linken fiinf Bogen von je 48 Fufs Spannung an.
Die Pfeiler zu den Bogen am linken Ufer sind zum Theil

schon bis zu den Widerlagern aufgefiihrt; fiinf und fiinf
Bogen bilden immer eine Abtheilung zwischen stiirkeren
Pfeilern. Die Pfeiler sind im mittleren Theile von Bruch-

steinen mit schnell bindendem, recht festem Mértel, an
den Ecken von Hausteinen aufgefithrt. Die grofsen Ge-
wolbe werden im mittleren Theile von meulieres mit Ce-
ment von Vassy, an den Stirnen aus Werksteinen her-
gestellt, in der unteren Gewdlbeschicht werden indefls
kurze, unten bearbeitete Kopfsteine eingesetzt; sonst aber
operirt man, wie bei der Alma-Briicke beschrieben, aber
sorgfiltiger und in ziemlich regelméfsigen Schichten, wo-
bei die Hausteine an den Stirnen immer gleich mit ver-
setzt werden. Die Soliditit des Gewdlbes beruht aber
auch hier ausschliefslich auf der sehr festen Beschaffen-
heit des Mortels. Der Clement von Vassy wird in ganz
kleinen Quantitiiten mit starken Kellen auf besonderen
Brettern von Arbeitern mit grofser Grewandtheit zuberei-
tet, und zwar wurden im unteren Theile der Gewdlbe
zu einem Theil Cement zwei Theile Sand zugesetzt; die-
ser Zusatz soll aber gegen den Scheitel auf einen Theil
vermindert werden, Zum Béton wurde ein schnell bin-
dender fester Kalk von Tournay benutzt, welcher in den
bekannten Mértel-Magschinen, bei welchen Riider in einer
kreisformigen Rinne laufen und theils durch Pferde, theils
durch Dampfmaschinen bewegt werden, sehr sorgfiltig
bearbeitet wurde. Die Pfeiler sind simmtlich auf Fel-
sen gegriindet. Bel einem in die Mitte der Marne tref-

fenden Pfeiler der grofsen Bogen hatte die Griindung
einige Schwierigkeiten, indem eine Ausbaggerung angeb-
lich bis zu 27 Fufls Tiefe erforderlich war. Nachdem
dies geschehen, wurde ein der Form des Pfeilers entspre-
chender Blechrahmen, der mehrere Fufs iiber Wasser
reichte, eingebracht, welcher dazu diente, den Béton zu-
sammen zu halten. Man war bei meiner Anwesenheit
mit dem Mauerwerk ziemlich bis zur Wasserhthe ge-
langt und hielt mit einigen Pumpen den Wasserstand
im Pfeiler etwa 3 bis 4 Fuls tiefer wie auflserhalb. Der
Bau wurde lebhaft betrieben mit einfachen, zum Theil
recht practischen Einrichtungen. Die angewandten Hand-
Pumpen hatten die frither beschriebene Einrichtung mit
schalenartigen Ventilen. Auch die mit Dampfkraft be-
triecbenen Pumpen wirkten an ziemlich langen biegsamen
Saugrshren von 9 Zoll Weite, was den grofsen Vortheil
gewihrt, dals man Maschine und Pumpen vereinigt, au-
(serhalb der Baugrube aufstellen kann. —

Fiir den Eisenbahn-Betrieb von grofser Wichtigkeit
ist die auf mehreren franzosischen Bahnen jetzt einge-
fithrte Verwendung der Steinkohlen statt der Coaks zur
Locomotiv-Feuerung. Auf der Nordbahn bedient man
sich zu diesem Behuf der Treppenroste, wie sie durch
Zeichnungen auf Blatt K im Text dargestellt sind. Diese
Roste sollen sehr giinstige Resultate liefern und die Er-
sparnisse gegen die Coaks-Feuerung sind bedeutend.
Auf der Ostbahn (chemin de fer de l'est) verwendet
man die mageren Saarbriicker Kohlen aus der von der
Heydt-Grube zur Liocomotiv-Feuerung. Mit diesen Koh-
len haben die Treppenroste keine giinstigen Resultate
geliefert, vielmehr hat man die gewshnlichen Roste bei-

" behalten und ist bereits dahin gelangt, zur Erzielung

desselben Effectes nicht mehr Kohlen als Coaks, dem
Gewichte nach, zu verbrauchen. Simmtliche Giiterziige
werden daher mit Kohlen-Feuerung transportirt. Die
Feuerbuchsen und Rohre sollen nach den gemachten An-
gaben nicht eben mehr angegriffen werden, wie bei der
Coaks-Feuerung. Die allgemeinere Einfithrung der Koh-
len-Feuerung, die, iiberhaupt nur fiir gewisse Arten von
Kohlen anwendbar ist, wird indefs so lange grofsen Schwie-
rigkeiten unterliegen, als es nicht gelingt, den héchst
unangenehmen Rauch zu beseitigen, welchen dieselbe ver-
anlafst, indem dadurch nicht nur die gesammten Betriebs-
Beamten sehr belistigt, die Betriebsmittel und Gebiude
beschmutzt, sondern auch auf frequenten Bahnhéfen in
grofseren Orten fiir das Publicum Uebelstinde herbeige-
fihrt werden. In den Ateliers du chemin de fer de l'est
hat man bereits an einer stehenden Dampfmaschine
eine Vorrichtung zur Verzehrung des Rauches angebracht,
welche giinstige Resultate zu liefern verspricht. —

Es bleibt mir nun nur noch iibrig, Bericht tiber
eine Reise nach Lyon, Marseille und Toulon zu erstat-
ten, wobei ich nur bedaure, dafs ich, der Jury-Arbeiten
wegen, dieser Reise nur eine ungentigende Zeit widmen
konnte. '
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Zunichst will ich der bei dieser Reise befahrenen
Eisenbahnen erwéhnen. : t

Die 507 Kilometer oder 67; Meilen lange Eisen-
bahn von Parisnach Lyon mit der Fortzetzung nach
Marseille und Cette ist eine der wichtigsten Frankreichs.
Dieselbe folgt von Paris aus im Allgemeinen zuniichst
der Seine, benutzt das Yonne-Thal, verlifst dasselbe bei
Joigny, bleibt dann in einer langen Strecke dem Canal
de Bourgogne nahe, und steigt demniichst in dem Thale
cines kleinen Fliilschens (la Lioze) bis zu dessen Quel-
len aufwiirts, wo man den grofsen Tunnel von Blaisy
erreicht, iber dessen Miindung sich das alte Schlofs
Blaisy-Haut erhebt. Dieser Tunnel ist 4100 Meter oder
13073 Fuls, also iiber § Meile, lang, 8 Meter weit und
von den Schienen bis zum Scheitel des Gewdélbes 71
Meter hoch. Zur Ausfithrung waren 22 Schéiichte von
150 bis 200 Meter Tiefe nothwendig. Die Kosten, mit
Ausschlufs derjenigen fiir die Schiichte, sollen sich auf
7750000 Francs belaufen haben. Die Steigungen, welche
zu diesem Tunnel fithren, betragen nur 1:125. Vom

Tunnel aus senkt sich die Bahn nach Dijon, wo der
Canal de Bourgogne iiberschritten wird, und nach Cha-

lon, wo man das Sadne-Thal erreicht, welches die Bahn
bis Liyon verfolgt. Die Bahn ist in ihrer ganzen Liinge
seit noch nicht langer Zeit erdffnet, die Frequenz ist
sehr bedeutend, sowohl an Personen wie an Giitern;
ganz besonders stark wurde dieselbe bei meiner Anwe-
senheit durch Militair- und andere Transporte fiir den
Kriegsbedarf in Anspruch genommen. Der Oberbau be-
steht aus starken Stuhlschienen. Die Personenwagen
sind sechsriidrig, die Giiterwagen vierridrig, die neueren
- mit starken Achsen zu 80 a 100 Centner Tragfihigkeit
versehen.- Zu den Schnellziigen bedient man sich der
Locomotiven nach dem Crampton’schen System.

Besonders interessant und gut geordnet ist die Ein-
richtung der beiden grofsen Bahnhofe in Paris und Lyon.
Es ist mir gelungen, von beiden ganz specielle Pline zu
erhalten, welche ich mit folgenden Bemerkungen hier
(auf BL. L und M im Text) beifiige.

Die grofse 220 Meter (700 Fuls) lange ‘Stationshalle -

in Paris, mit grofsem Vestibule, Werkstiitten, Gepiick-
riumen und den dbrigen Geschiifts-Lokalen, sowie mit
langem Abfabrt-Perron auf der einen Seite, auf der an-
dern Seite aber mit dem Perron fiir die ankommenden
Ziige, Gepick-Ausgabe, Douane etc., ist mit einmaliger
Unterstiitzung tiberdeckt und mit Oberlicht hell erleuch-
tet. Sie enthiilt sechs Geleise und dient zur Unterstel-
lung zahlreicher Wagen, gewiihrt iiberhaupt sehr grofse
Bequemlichkeiten.  Unmittelbar vor derselben sind die
Expeditionen fiir das mit den Personenziigen beforderte
Eilgut und darauf folgend ein sehr grofser Wagen-
schuppen. ;

Die rue Rambouillet und der Hulsere Boulevard
werden von der Bahn in etwa 16 bis 18 Fufls Hohe
tiberschritten. Fiir die Aufstellung der Locomotiven

und die Coaks-Plitze hat man eine sehr schmale Auf-
schiittung am Boulevard benutzt und hat auf diesem
dulserst beschrinkten Raume durch Anlage eines run-
den Locomotivhauses fiir 15, eines halbrunden fiir 7
und eines viereckigen fiir 6 Loocomotiven, tiberhaupt fiir
28 Locomotiven, eine bequeme Aufstellung erzielt. Zur
Seite der Bahn hat man in der Hohe der vorgedachten
Strafsen die sémmtlichen Ateliers fiir Locomotiven-Repa-
ratur und Wagenbau, so wie die Magazine und zahlreiche
Reservestriinge fiir Achsen und Rider, so wie fiir Wagen
u. s. w. angelegt, und diese grofsartigen Anlagen durch
eine. Rampe. mit der Bahn in angemessene Verbindung
gebracht.  Diese siimmtlichen Ateliers, besonders die
Schmiede nebst Drehwerkstatt und Montirungsréiume etc.
sind iiberaus bequem und zweckmifsig eingerichtet und
it vorziiglich gut gearbeiteten Werkzeugen ausgeriistet.

Die grofse Reifenbiegungs-Maschine, wie ich die-
selbe im vorigen Jahre bei Erwihnung der Werkstatt
in Epernay beschrieben habe, und wie man sie in allen
grofseren franzosischen Ateliers findet, ist hier besonders
vollstéindig construirt.

Jenseits der Ueberbriickung des #ufseren Boulevard
fangt der grofse Giiterbabnbof an. In den vorhandenen
vier grolsen Schuppen, jeder von 320 Fuls Lénge wna
160 Fuls Tiefe, und einem fiinften von derselben Liinge
und der halben Tiefe, sowie auf den offenen Ladebiih-
nen und Anstalten, welche der Plan nachweiset, kann
der grofse Verkehr kaum noch bestritten werden. Die
bequeme Verbindung der Schuppen unter einander und
mit den vorliegenden Stringen fiir das Rangiren und
Anfahren der Ziige lifst sich aus der Zeichnung iiber-
sehen.

Diesen Anlagen gegeniiber befindet sich ein beson-
derer Bahnhof fiir den grofsen auf der Bahn stattfinden-
den Holzkohlen-Verkebr. Noch weiter aufserhalb liegt
ein ganz besonderer Giiterschuppen fiir die Zweigbahn
nach Troyes.

Nicht minder wichtig und interessant wie die grofse
Station in Paris ist der Bahnhof in Lyon (Vorstadt
Vaise) am rechten Ufer der Sadne. Der auf Blatt M

beigefiigte sehr specielle Bahnhofs-Plan ergiebt die Ein-
richtung dieser Anlage ganz genau.

Die iiber 600 Fuls lange Personenhalle, mit zwei
17 Fuls breiten Perrons und vier Striingen, ist nach dem
vorstehend angedeuteten bekannten System mit Holz-
sparren und Spannstangen, Oberlicht etc. iberdecks; es
schliefst sich an dieselbe eine geriumige Wagenhalle.
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Die ausgedehnten Griiterrdume liegen hochst zweckmiifsig
geordnet neben der Personen - Station. Der Raum hat es
hier gestattet, die Gterschuppen in der Richtung der
Bahn aufzustellen, so dafs die Rangirstriinge an den lan-

gen Seiten derselben liegen, was fir den Betrieb in man-

ziehung oo )
chen Beziehungen bequemer ist, als die zur Bahn recht-

wiqklige Lage der Gﬁterschuppen auf dem Bahnhofe in
Paris.

Die 80 und resp. 90 Fufs tiefen Schuppen sind mit

Dichern, aus Holy und Spannstangen construirt, iiber-
deckt, welche jch threr Eigenthﬁmlichkeit wegen in der
vorstehenden Skizze um so mehr angedeutet habe, als
fluch die neueren Schuppen auf dem Bahnhofe in Paris
- dhnlicher Weise wberdeckt sind. Auf der anderen
Seite des Bahnhofes ist ein kleiner Schuppen fir Eil-
gliter, sowie ein grofses viereckiges Liocomotivhaus fiir
26 Locomotiven vorhanden, in dessen Mitte sich eine
auf vier Geleisen mit acht starken Ridern aufgestellte
Schiebeplatte mit starken Blechtriigern befindet; zwei
vorgelegte ‘Winden bewegen diese etwas schwerfillige
Vorrichtung. Obwobhl ein so eingerichtetes Gebiude ver-
héltnifsmélsig etwas weniger ﬁbe;‘deckten Raum enthilt,
als die runden, so ist die Einbringung der Locomotiven
viel mithsamer und zeitraubender, als iiber die Dreh-
scheibe, wo die Locomotive sich selbst forthewegt und
nur gedreht werden darf, wihrend hier die ganze weite
Fortschaffung mit den vorgelegten Winden bewirkt wer-
den mufs. Diese Einrichtung empfiehlt sich wohl fiir
Ateliers, wo nicht so hiufig Liocomotiven aus- und ein-
gebracht werden, aber nach meiner Ansicht nicht fiir
Betriebsschuppen, wo cine bestindige Aus- und Einfahrt
stattfindet.

Die beiden besprochenen Bahnhofe geben Beispiele
von sehr geschickter Benutzung des vorhandenen Ray-
mes zu bequemen Anlagen fiir einen grofsen und leben-
digen Verkehr, Vergleicht man insbesondere ' die geringe
Lﬁ‘“gen-Ausdehnung‘der Grijter - Stationen mit’ denen der
diesseitigen Bahnhofs. Anlagen, so wird jeder Sachver-
sténdige auf den ersten Blick erkennen, du{s zur Gee-
Wéﬂtigung eines solchen Gitterverkehres bei dem diesseits
tiblichen Systeme, bei welchem alle Greleis-Verbindupgen
moglichst durch Weichen vermittelt ‘werden, vielleicht
der vier- und finffache Raum zur Anlage eines solchen
Bahnhofes und eine eben so grolse Vermehrung der Kriifte
zur Gewiltigung des Verkehrs erforderlich sein wiirde,
wobei dennoch in derselben Zeit nicht das geleistet wer-
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den konnte, was in der That auf jenen Bahnhofen ge-
leistet wird. —

Mit tiberaus grofsen Opfern wird die Verbindung
der Bahnen von Paris nach Lyon und von Lyon
nach Marseille, sowie der Anschlufs der Bahn
nach St. Etienne hergestellt.

Die vorhin beschriebene grofse End-Station der Pa-
ris - Lyoner Bahn in der Vorstadt Vaise, am rechten
Saéne-Ufer, ist 53 Kilometer oder beinahe 3 Meile von
der Anfangs-Station der Bahn nach Marseille entfernt.

Wie aus dem auf Blatt N mitgetheilten Plane von
Lyon hervorgeht, iiberschreitet die von der Station Vaise
ausgehende Verbindungshahn zahlreiche Stralsen gedach-
ter Vorstadt, welche zum Theil mit Blechbriicken iiber-
baut sind, und tritt, 400 Ruthen vom Bahnhofe entfernt,
in einen 500 Ruthen langen Tunnel. Unmittelbar an des-
sen Ende wird die Saéne mit einer bedeutenden Briicke
tiberschritten und erreicht die eigentliche Stadt Lyon,
welche an jener Stelle zwischen Rhone und Saéne 190
Ruthen breit ist. Dort wird am schonen Cours Napo-
léon eine grofse Station errichtet, welche etwa 25 Fuls
iber dem Niveau der Strafsen auf Bogen und zwischen
Futtermauern liegt. Von dieser Station geht die Bahn
auf die grofse Rhone-Briicke iiber und erreicht nach
Ueberschreitung eines zweiten alten Rhone- Armes die
Marseiller Bahn. V

Auch die Bahn nach St. Etienne wird innerhalb Liyon
mit der Hauptbahn in Verbindung gebracht, wozu gleich-
falls bedeutende Arbeiten nothig sind, um die hochge-
legene Station zu erreichen. Die Briicke iiber die Saone
war bereits vollendet und bestand aus vier Gewdlbbogen
von nicht unbedeutender Spannung. Heftige Stromun-
gen und, wie behauptet wird, auch Baggerungen in der
Néhe der Fundamente, fiihrten den Einsturz der Briicke
herbei, was um so unangenchmer war, als dies eine lange
Verzogerung der Ersffnung der Verbindungsbahn zur
Folge hat.

Die neue Briicke wird nur zwei Oeffoungen & 180
Fufs Weite erhalten, welche mit Blechtréigern iiberbaut
werden; jedes Geleise wird fiir sich unabhiingig vom
andern durch zwei Blechtriger getragen; die Construc-
tion ist einfach und enthélt nichts Eigenthiimliches. Die
Griindung wird durch die Triimmer der eingestiirzten
Briicke erheblich erschwert. Man war bei meiner An-
wesenheit noch nicht mit den Griindungs- Arbeiten vor-
gegangen. Man beabsichtigte, dieselben in eisernen Roh-
ren zu bewirken, aus welchen das Wasser durch Luft-
druck entfernt wird.

Die Briicke iiber idie Rhone war ihrer Vollendung
nahe. -~ Dieselbe besteht aus fiinf gulseisernen Bogen &
150 Fufs Spannung. Die Construction hatte nichts be-
sonders Eigenthiimliches. Jeder Bogen hat sechs’ Rip-
pen; die Lehrbogen waren mit hohen Seitenriistungen
in Verbindung gebracht, auf welchen sich tiber die ganze
Briickenbreite von. 32 Fufs reichende Traverse-Krahne
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bewegten, mittelst deren die schweren Stiicke leicht ver-
setzt wurden.

Lyon, -mit 260000 Einwohnern, ist die zweite Stadt
in Frankreich; sie gehort ihrer Lage nach unstreitig zu
den schonsten Stidten, die es giebt.

Es ist nicht meine Aufgabe, die romantische Lage
der Stadt selbst zwischen Rhone und Saéne zu beschrei-
ben, und eben so wenig der schinen Punkte, namentlich
der reizenden Aussicht vom Observatoire auf die Stadt
und - deren Umgebungen, so wie der Fernsicht auf den
Mont blanc zu gedenken; aber das kann ich nicht un-
terlassen’ anzufiihren, dafs auch fir den Ingenieur ein
lingérer Aufenthalt in Lyon iiberaus interessant sein muls.
Lings der beiden Fliisse sieht man die Ufer von schi-
nen magsiven Quai-Mauern begrenzt. Die 21 Briicken
in der Stadt iiber beide Fliisse enthalten die verschie-
denartigsten Briicken - Constructionen in grofsartigen Di-
mensionen, Holzbriicken, massive, gulseiserne und Blech-
briicken; aulserdem sind 9 Kettenbriicken und Drahtseil-
briicken vorhanden. Die Construction der Héngebriicken
ist in keinem Lande so verbreitet, wie in Frankreich;
an jedem grofseren Flusse sieht man sie in grofser Zahl.
Sind nun auch viele zu leicht construirt und fehlt es
nicht an nachtheiligen Erfahrungen, so ist doch anderer-
seits nicht zu verkennen, dafls sie ein tiberaus leichtes
und verhéltni(smiifsig wohlfeiles Mittel darbieten, um da
Ueberbriickungen herzustellen, wo dieselben auf andere
Weise, theils wegen der obwaltenden Schwierigkeiten,
theils wegen zu grofser Kosten, niemals zur Ausfiihrung
gelangen wiirden. :

Die Rhone-Dampfschiffe sind die lingsten mir be-
kannten Flufs - Dampfbéte; dieselben haben bei etwa
270 Fufs Liinge nur einen sehr geringen Tiefgang. Die
sehr tiichtigen Maschinen sind grofsentheils in Creusot
gebaut; auch in der Ausstellung war eine solche vor-
handen. v

Die Bahn von Liyon nach Marseille ist 350 Kilo-
meter oder 46} Meilen lang; dieselbe verfolgt bis Arles
den Lauf der Rhone.

Der Charakter der Gegend ist sehr wechselnd, zum
Theil rauh und 6de, man sieht viel Kalk- und Kreide-
felsen; Oliven und Mandeln sind die zahlreichsten Biume,
zuweilen sieht man auch Feigen. Bei Avignon wird die
Durance (ein wilder Gebirgsflufs mit sehr zerrissenem
Bett) auf einem langen, nicht hohen Viaduct iiberschrit-
ten, wihrend die Strafse in geringer Entfernung ober-
halb tiber eine Hiinge-Briicke von fiinf Oeffaungen ge-
fithrt ist.

Nachdem man unweit St. Chamas einen schonen
Viaduct passirt hat, nihert man sich bei der Station
Pas de Lanciers durch ein rauhes, zerrissenes Gebirge
und durch vielg tiefe Einschnitte dem Tunnel de la Nerthe.
Derselbe ist 4617 Meter (1226 Ruthen) lang, also 517
Meter linger als der von Blaisy auf der Paris-Lyoner
Bahn, und ist bis jetzt der grolseste auf dem Continent.
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Zur Ausfithrung wurden 24 Schéichte von 3 Meter Durch-
messer in 10 Meter Entfernung von der Axe des Tyn-
nels gesenkt, deren Tiefe 20 bis 185 Meter betrug. Die
Kosten des Tunnels sollen sich auf pr. ppr. 10200000
Franes belaufen.

Nachdem man bei der Ausmiindung des Tunnels
noch hochst pittoreske Felsparthien passirt hat, sieht
man das mittelléindische Meer vor sich und befindet sich
bald in der schonen Station auf den Hghen vor Mar-
seille. ,

Die Bahn ist seit nicht langer Zeit in ihrer ganzen
Linge ertffnet; sie ist gut gebaut und sind auch hier
Stuhlschienen angewandt. 5

Die Personenwagen sind sechsriidrig, die Giiterwa-
gen zum Theil unvollkommen, mit sehr kurzen Tragfedern
und festen Buffern. Es ist eine grolse Zahl von Pferde-
wagen fiir die tiberaus zahlreichen Militair- Transporte
auf dieser Bahn vorhanden, die jedoch auch zum Giiter-
Transport benutzt werden.

Es war mir auf dieser Bahn nur mdglich, mich auf
den Stationen Lyon, Tarascon und in Marseille aufzu-
halten. ' :

Die Station in Liyon, am linken Ufer der Rhone, ist
zum Theil interimistisch und enthilt nichts besonders
Interessantes.

In Tarascon zweigt sich die Bahn nach Cette ab.
Es erschien nothwendig, nicht nur in der Richtung zwi-
schen Lyon und Marseille, sondern auch in der Rich-
tung zwischen Liyon und Cette, und endlich auch in der
Richtung von Marseille nach Cette durchgehende Ziige
zu haben; gleichzeitig aber ‘auch den Verkehr in einer
Station zu concentriren. =

Wie aus der dem Blatt O in kleinem Maalsstabe
beigefiigten Handzeichnung hervorgeht, konnte in der
Richtung von Marseille auf Cette ein directes Durch-
gehen von Ziigen nur dadurch erzielt werden, dafs man
in dieser Richtung, vielleicht 1800 Meter vom Bahnhofe
entfernt, die Bahn spaltete und fiir diese Richtung eine
besondere Bahn baute, wodurch es nun méglich wurde,
durchgehende Ziige nach allen Richtungen coursiren zu
lassen, die simmtlich in einem Stations-Gebiude expe-
dirt werden, welches mit seinen drei Perrons das von
drei Bahnrichtnngen gebildete Dreieck einnimmt.

Der auf Blatt O dargestellte Bahnhofs-Plan, den
ich durch die Giite der Direction erhalten habe, weiset
die Einrichtung speciell nach, wihrend die Erginzung
der Situation in der vorgedachten Handzeichnung auf
Blatt O lediglich zum Verstindnifs des Gesagten dienen
soll.

.Unmittelbar an der Station liegt die Briicke iiber
die Rhone. Dieselbe hat sieben Oeffnungen, jede von
circa 190 Fufls Weite (nach Angabe der Stations-Beam-
ten 62 Meter); die flachen Bogen sind aus acht guls-
eisernen Rippen gebildet.

Die Marseiller Station liegt auf den Hohen vor der
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Stadt. Die geriumige Personenhalle mit vier Striingen
bietet nichts besonders Interessantes dar. Die vor die-
ser Halle liegenden vier Drehscheiben mu(sten wegen der
sechsréidrigen Wagen 16 Fuls Durchmesser erhalten. Un-
mittelbar zur Seite dieser Halle stehen vier gerdumige
Gﬁter—Sch.uppen, 360 Fufs lang, 50 Fufs tief und parallel
e Ba}nnn‘chtung, Es ist projectirt, diese Station durch
eine .z1emhch stark geneigte Bahn mit dem Hafen in
Verbmdung Zu setzen, wie es aus der auf Blatt N bei-
gefiigten Situation ersichtlich ist.

Eine weitere Fortsetzung der Bahn nach Toulon
steht in Aussicht, und ist man mit den Vorarbeiten dazu
bereits beschéiftigt. =5

Hiermit erlaube ich mir, die Bemerkungen tiber Ei-
senbahnen zu schliefsen, und will nun nur noch mehrere
Interessante Anlagen in Marseille und Toulon erw#hnen.

Marseille, mit beinahe 200000 Einwohnern, hat
eine reizende Lage und ist zum grofseren Theile sehr
regelmiifsig und gut gebaut. Grofses Interesse bieten
die Hafen-Anlagen dar. Wie aus dem Plane auf
Blatt N hervorgeht, liegt das #ltere Hafenbassin, der ei-
gentliche Handelshafen, mitten in der Stadt, am Ende
der schénen rue Canebibre.

Eine neue Anlage ist das 20 Hektaren grofse Bas-
sin de la Joliette, welches mit grofsen Kosten in das
Meer hinein gebaut ist. Dies dient vorzugsweise zur
Aufnahme der zahlreichen Dampfschiffe, auch der ein-
laufenden Kriegsschiffe, da eine Tiefe von 25 bis 30 Fuls
vorhanden ist. Dort sind vorzugsweise die Verschiffun-
gen von Truppen und Kriegs-Bediirfnissen bewirkt.

Bei meiner Anwesenheit, am 12. und 13. August,
fand eine grofse Lebendigkeit im Militair-Transport statt;
die ankommenden-Schiffe brachten Verwundete und nah-
men gleich wieder frische Truppen an Bord.

L

zu zerspalten, um sie mit ganz aulserordentlichen Kosten

oft nur 1m dritten Theile der Grofse zu glattem Pflaster
zusammenzufiigen, welches oft, wie viele traurige Erfah-
rungen zeigen , aulsergewshnlichen Stiirmen auch nicht
widersteht, und nicht selten erheblich zerstért und dann
mit eben so grofsen Kosten mit serkicinerten Pflaster-
steinen wieder hergestellt wird. Hitte man die grofsen
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Ganz eigenthiimlich ist die Construction der mich-
tigen Hafendiimme und Moolen, welche in iiberaus kur-
zer Zeit zur Bildung des Bassins Joliette ausgefiithrt sind.
Wie aus der unten stehenden Profil-Zeichnung hervorgeht,
besteht der mittlere Theil aus Kalk-Bruchsteinen miifsi-
ger Grofse, welche nach der Oberfliche zu etwas grofser
werden, jedoch immer noch nicht von der Art sind, dalfs
sie nach der See-Seite dem Wellenschlage widerstehen
kénnten. Um nun die #ufseren Boschungen der Hafen-
dimme gegen die Wirkungen des Seeganges zu schiitzen,
hat man grolse Blocke von Béton gebildet, an welchen
ich unter anderen folgende Dimensionen fand: Liinge 10}
Fuls, Breite 6 Fuls, Hohe 4} Fuls. Im Allgemeinen
wird deren Inhalt zu 10 Cubicmeter angegeben. Diese
Blscke sind auf dem Ufer gefertigt und nach zwolf- bis
vierzehntiigiger Erhiirtung auf Eisenbahnen und geneig-
ten Riistungen auf den Aufsenbsschungen versenkt, und
zwar ganz irregulair und ohne alle Riicksicht darauf,
welche Liage dieselben annahmen. Die Mauern der Ha-
fendimme sind grofstentheils in gleicher Weise ausge-
fithrt, wie die kiinstlichen Steinblécke; dieselben sind
unmittelbar auf der Steinschiittung aufgefiihrt, und wo
etwa die vorgeworfenen Béton-Blécke in die Mauerrich-
tung trafen, sind sie als Mauermasse mitbenutzt. Zur
Bekronung dieser Béton-Mauern ist ein sehr fester Kalk-
stein verwendet.

Es findet sich auch hier die bereits oft ausgespro-
chene Ansicht vollstindig bestitigt, dals gerade die ganz
wilde und ungeregelte Lage der Steinwiirfe bei den Mee-
resdimmen fiir das Brechen der Wellen am giinstigsten
ist, und dafs es in der That unniitz erscheint, die Moo-
len nach schén geebneten Linien, die von jedem Hydro-
tekten anders construirt werden, abzupflastern, und zu
diesem Ende die in ihrem rohen Zustande méchtigenBlocke

S
S

RLANAY

\
(

Lob»s&b

il

Steinblécke unzertheilt versenkt, so wiirden sie durch

_ihre grofsere Masse mehr Widerstand leisten als Pflaster,

die Wellen wiirden aber, wie es die Erfahrung zeigt, an
den unregelmilsigen Klippen zerschellen, withrend sie auf
den glatt gepflasterten Boschungen die Moolen oft hoch
iiberfluthen.

Die in Marseille in Anwendung gebrachten Béton-
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Blscke sind aus dem Kalk von Theil aus dem Rhone-
Thale, aus Sand und kleinen Steinen gebildet, wobei der
Kalk ganz frisch und in grofsester Bindekraft verwendet
werden mufs. Die Kosten pro Cubicmeter (10 Cubic-
fufs) betragen fertig verlegt 17 bis 20 Francs.

So weit es mir zu beobachten mdglich war, sah
ich an den dem Wellenschlage ausgesetzten Blocken,
“welche seit vier und fiinf Jahren verlegt waren, keine der
Wasserwirkung zuzuschreibenden Beschidigungen; ein-
zelne abgebrochene Ecken waren Folge gewaltsamer Ein-
wirkungen, und oft findet man dergleichen beschidigte
Stellen, wenn sie héufig vom Seewasser bespiilt werden,
mit dem vom Wasser gebildeten griinen Ueberzuge be-
deckt, woraus am besten deren Dauer im Seewasser er-
sichtlich ist. Allerdings fehlt es nicht an Stimmen, wel-
che die Dauer dieser Blocke in Zweifel ziehen. Sind
aber wirklich vielleicht einzelne mifslungene, oder aus
minder gutem Mortel gebildete vorhanden, so werden
diese leicht ergiinzt. Man mauert jetzt auf dem Ban-
quet der Hafenmauer dergleichen Blocke aus Steinen und
gutem Cement auf untergelegten Sandschichten auf und
bildet sich so Reserve-Blscke, die nach vollstindiger
Erhirtung leicht verwendet werden konnen. Erwiigt man,
dafs die Verwendung der kinstlichen Steinblocke eine
ganz aufserordentliche Beschleunigung beim Bau der Ha-
fendimme zuldfst, die auf keine andere Weise erzielt
werden kann, so erscheint es von grofsester Wichtigkeit,
dafs man iiberall auf die Beschaffung von Cementen denkt,
welche sich zu dergleichen Constructionen eignen.

Obwohl nicht verkannt werden darf, dafls z. B. das
Klima der Ost-See mit starkem und wechselndem Froste
fiir dergleichen Mauermassen, die dem Wasserwechsel
ausgesetzt sind, viel ungiinstiger ist, als das milde Klima
an den Kiisten des Mittel-Meeres, so zweifle ich doch
durchaus nicht, dafs auch hier Mértel vorhanden sind,
welche die Bildung kiinstlicher, in Seewasser dauernder
Steinmassen zulassen.

Zur Ausfithrung eines Hafen-Bassins von dem Um-
fange des in Marseille ausgefiihrten, wiirde nach dem an
den Ostsee-Hifen beobachteten System mindestens der
zehnfache Zeit- Aufwand erforderlich gewesen sein.

Erwigt man den michtigen Aufschwung, den der
Marseiller Hafen durch den Neubau gewonnen, und die
unermefslichen Vortheile, welche dadurch fiir die Krieg-
filrung zur See herbeigefithrt sind, so wiirden selbst
kostspielige Reparaturen der sehr schnell gebauten Werke
(die tibrigens in keiner Weise zu befiirchten sind) ge-
gen die erzielten Vortheile als ganz unerheblich zu be-
trachten sein. Die Regierung hat dies sehr wohl er-
kannt und hat im Hinblick auf die immer mehr zuneh-
mende Wichtigkeit von Marseille, welche durch den
projectirten Canal von Suez eine noch gréfsere Bedeutung
erhiilt, grofsartige Erweiterungs - Projecte ‘ins Auge ge-
falst, wie solche aus dem Plane auf Blatt N in den blos
ausgezogenen Linien ersichtlich sind. Das Bassin de la
Joliette ist nur der Anfang dieser Projecte, die Arbeit
ist daher bei dem Punkte A nur einstweilen eingestellt
und soll mit erneuerter Kraft wieder aufgenommen wer-
den, wo dann auch die Eisenbahn-Station und die Ver-
bindung mit der jetzigen Station, ebenso wie eine grolse
Erweiterung der Stadt zur Ausfithrung gelangen wird. —

~ Der grofse Wassermangel, der in Marseille herrschte,
hat Veranlassung zur Ausfithrung einer Wasserleitung
gegeben, welche wohl zu den gréfsesten Werken dieser
Art geziihlt werden kann.

Der Canal entnimmt den grofsesten Theil des Was-
sers aus der Durance, unterhalb der Briicke von Pertuis,
und fithrt dasselbe 92 Kilometer (12! Meilen) weit nach
Marseille. Sechszehn Kilometer dieser Leitung sind durch
Tunnels gefithrt, worunter einzelne 3000 Meter lang sind.
Mehrere tiefe Thiler werden durch Aquaducte iiberschrit-
ten. Der grolseste und wichtigste dieser Aquaducte ist
der von Roquefavour, 2 Lieues von der Station Rognac
entfernt. Die Hohe des Bauwerkes betrigt 81 Meter
(257 Fuls), dessen Linge 400 Meter. Derselbe ist aus
zwei Haupt-Bogenstellungen gebildet, wovon die obere
16 Bogen von pr. pptr. 40 Fuls Weite enthiilt; iiber
diesen beiden Haupt-Bogenstellungen befindet sich eine
Galerie von kleinen Bégen und iiber diesen das Canal-
bett.

Die hier gezeichnete Skizze deutet die ohngefihre
Ansicht an. Das Bauwerk imponirt méchtig durch seine

Grofse; unter demselben fithrt die der Vollendung nahe
Eisenbahn von Rognac nach Aix und die Chaussee hin-
durch. Die ziemlich bedeutende Eisenbahn-Briicke von

drei Bogen & 50 Fufs Spannung, ebenso wie die Chaussee-
Briicke erscheinen, besonders von der Hohe des.Aqua-
ductes aus gesehen, als unbedeutende Anlagen.
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Das obere Profil des Aquaductes er-
giebt sich ohngefihr aus nebenstehender
Skizze. Der Canal ist im Aquaduct 73 Fuls
weit; das Wasser hat in demselben eine bedeutende Ge-
schwindigkeit, welche sich aber aufserhalb dieses Bau-
werkes in dem viel grofseren Canal - Profile erheblich
vermindert. Die obere Breite des Mauerwerks im Aqua-
ducte, von etwa 15 Fufs, erweitert sich nach unten auf
circa 40 Fuls.

Die Haupt-Wasserleitung fithrt bei Marseille pro
Secunde 6 Cubicmeter Wasser, wovon nur 1% Cubic-
meter nach der Stadt selbst gelangen, withrend der Rest,
4; Cubicmeter, zur Bewiisserung der Umgegend von
Marseille benutzt wird, was wiederum zahlreiche Neben-
leitungen mit bedeutenden Bauwerken nithig macht. *

Das fir die Stadt bestimmte Wasser tritt in ein
Vor-Bassin, von wo aus dasselbe durch verschiedene
Schiitzen vertheilt wird; ein Theil, der zur Stralsen-Be-
sprengung und zu anderen Zwecken benutzt wird, geht
unfiltrirt durch besondere Rohren in die Stadt; der an-
dere Theil, welcher zur Versorgung der Hiuser bestimmt
ist, gelangt zundichst in die méchtigen Filtrir-Bassins.
Diese Bassins, die in zwei grofse Haupt- Abtheilungen
getheilt sind, haben folgende Einrichtung: die ganze,
grofse Bassin- Anlage ist doppelt tiberwdlbt, und iiber
diesen Gewdlben befindet sich eine Erdschiittung, die
zu schonen Park-Anlagen benutzt wird. Unter diesen
Gewolben liegen die Filtrir-Bassins, und unter den Ge-
wolben, welche diese Filtrir - Bassins tragen, befinden
sich die Reinwasser-Bassins, von wo aus die Réhren
das reine Wasser in die Stadt fithren. Die Ueberwsl-
bung und Bedeckung der Bassins durch Erdschiittung
wurden fiir nothig gehalten, um das Wasser den glii-
henden Sonnenstrahlen zu entzichen, und um ein kithles
Trinkwasser zu liefern. Die Filtration wird hier in um-
gekehrter Weise wie gewohnlich bewirkt.  Die Filtrir-
Bassins sind in ihrem oberen Theile mit feinem Sande
gefiillt, der nach unten in etwas groberes Material iiber-
geht. Das unreine Wasser tritt von oben ganz allmi-
lig iiber die Filtrirlage ein, setzt alle Sinkstoffe oben ab
um-i gelangt vollstéi,ndig klar in das darunter liegende
Reinwasser-Bassin und in die damit verbundenen Liei-
tungsrohren.  Diese Einrichtung bewahrt sich als ganz
tiberaus glinstig fiir die Reinigung der Filter. Soll eine
Abtheilung gereinigt werden, so schliefst man die Rein-
W?«sser-Rahren, und lifst nun das Wasser sehr schnell
m.lt starkem Druck und in grofser Masse unter das
I‘jﬂtri’l‘-Bassin einleiten, so dals es die Filter mit Hef-
t.1gke1jc von unten nach oben durchdringt, dabei iiber
die niedrigen Seitenwiinde des Filtrir -Bassins abfliefst
und die abgelagerten Sinkstoffe mit fortfithrt. Wihrend
dieser Operation befahren einzelne Arbeiter das Bassin
in ganz kleinen Brett- Nachen und beférdern durch breite
Holzkriicken den Abflufs des abgelagerten Schlammes;
es bleibt dann nur das reine Filtrir-Material zuriick, und

in kurzer Zeit ist mit wenigen Kosten von einigen Francs
der Filter so rein, wie bei seiner Anlage. Dabei ist zu
bemerken, dafs simmtliche Bassins an den Seiten mit
Galerien versehen und iiberall zugé’mglich sind; diese Ga-
lerien miinden in die Tunnels aus, welche zur Aufnahme
der Rohren und zur Abfiihrung des iiberfliefsenden Was-
sers dienen.

Es ist fiir nothig erachtet, die sémmtlichen Haupt-
Leitungsrohren in Canille zu legen, indem man es fiir
gefihrlich hielt, Rohren, die einem so hohen Drucke un-
terliegen und mit grofsen Bassins in Verbindung stehen,
unmittelbar in die Erde und nahe an die Hiuser zu legen,
indem ein Bruch einer solchen Rohre grofse Beschiidi-
gungen verursachen konnte. In geringen Entfernungen
stehen kleine Wasserstiinder, aus welchen Wasser spru-
delt und dann in grofser Menge durch die Strafsen liuft.
Diese Stiinder sind mit Verschraubungen versehen, an
welche Spritzenschliuche befestigt werden, welche nicht
nur zum Feuerloschen geeignet sind, sondern vorzugs-
weise dazu benutzt werden, die Strafsen zu besprengen,
so dafs man nicht nur durch alle Rinnen frisches Was-
ser in Menge laufen sieht, sondern sich auch stets auf
staubfreien, feuchten Wegen befindet, was fiir das dor-
tige Klima aufserordentlich angenehm ist. Die ganze
Anlage gewihrt fir die Stadt und Umgegend unermels-
liche Vortheile. Die Gesammt-Kosten belaufen sich auf
30 Millionen Francs, welche von der Stadt selbst
aufgebracht sind. Man hofft, durch die Einnahme aus
den zahlreichen Berieselungen, desgleichen aus der Ver-
sorgung der Hiuser etc. theilweise die Zinsen zu decken.

Der Entschlufs der Verwaltung einer Stadt von
200000 Einwohnern, fiir das Gemeinwohl solche Opfer
zu bringen, kann gewils als ein seltenes Beispiel der
Erkenntnifs der wahren Bediirfnisse betrachtet werden.
Die Ausfithrung dieses miichtigen Werkes wurde ver-
trauungsvoll dem Herrn de Mont Richer, Ingénieur
en chef du departement des Bouches du Rhone, Inspecteur
général du canal de Marseille, tbertragen, der dieselbe
mit grofser Umsicht und Energie vollendet hat. Die
Jury der Ausstellung sah sich veranlalst, obwohl Herr
de Mont Richer nicht selbst ausgestellt hatte, dem-
selben die grofse goldene Ehren-Medaille zu verleihen.
Derselbe iibernahm es mit grofser Zuvorkommenheit, mich
selbst zu fithren und mir die Einrichtungen so weit zu
zeigen, wie es meine kurz bemessene Zeit gestattete. Es
ist dringend zu wimschen, dafs seine zahlreichen Dienst-
geschifte es demselben bald gestatten mogen, die beab-
sichtigte Beschreibung dieses sehr interessanten Werkes
zu liefern. —

Der Hafen von Toulon ist ausschliefslich Kriegs-
hafen; Handelsschiffe sieht man nur wenige. Die Lage
desselben ist iiberaus giinstig, indem die vorliegenden
Inseln der Rhede vollstéindigen Schutz gegen alle Stiirme
gewihren, so dafs die grofsesten Flotten dort bequem
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und sicher aufgestellt werden kénnen. Die Tiefe ist fast
durchweg fiir die grofsesten Seeschiffe gentigend, und
wo noch einzelne Vertiefungen erforderlich erscheinen,
arbeiten fiinf kriftige Dampfbagger, mit Leitern in der
Mitte des Schiffes, welche den Schlamm sehr hoch he-
ben, um wechselnd an beiden Seiten bequem ausschiitten
zu kénnen. Zu jedem dieser Bagger gehéren 2 Schrau-
ben-Dampfbote, welche das gebaggerte Material 10 Ki-
lometer weit verfahren, um es dort zu lassen.

Der auf Blatt P beigefiigte Plan giebt die gegen-
wiirtige Ausdehnung der eigentlichen Hafen-Anlagen voll-
stindig an.

Westlich am Mourillon liegen grolse Stapelplitze
fir den Bau von Kriegsschiffen, deren viele in Arbeit
waren, wobei es bemerkenswerth ist, dafs man nur noch
Schraubenschiffe baut. Segelschiffe, die schon lingere
Zeit auf dem Stapel standen, werden zu Schraubenschif-
fen umgebaut. An den Mourillon schliefst sich der Vor-
hafen, an diesen der alte Binnenhafen Darse vieille an,
welcher durch die Quais der Stadt begrenzt ist. Aus
diesem gelangt man in den Darse neuve, an welchen sich
nun die eigentlich interessanten Anlagen des Arsenals
anschliefsen. Drei grofse Dry-Docks (trockne Docks)
dienen zur Reparatur von Schiffen. In dem iiufsersten
Dock lag eben das grofse Schrauben-Dampfboot Na-
poléon mit Maschinen von 1000 Pferdekriiften, mit méch-
tiger vierarmiger Schraube vom schénsten Bronzeguls,
und einer Armatur von 100 Kanonen. Umgeben sind
diese Dry-Docks von den grofsen Maschinenbau- Anstal-
ten, in welchen unter anderen zahlreichen Gegenstéinden
wiederum die miichtigen Maschinen fiir ein neues Schrau-
benschiff’ von 1000 Pferdekriiften gearbeitet wurden. Ob-
wohl zur Zeit meiner Anwesenheit, am 15. und 16. Au-
gust, die Flotten in der Krim und Ost-See abwesend
waren, obwohl alle zuriickkehrenden Schiffe fast desar-
mirt ankamen, um bald vollstindig ausgeriistet wieder
auszulaufen, so waren dennoch zahlreiche Schiffe vorhan-
den, um die grofsen Vorrithe von Kanonen, Ankern,
Masten, Tauen, welche letztere in der grofsartigen Sei-
lerei am Place d’armes gefertigt werden, Ketten ete.,
kurz alle nur denkbare Gegenstiinde aus- und einschiffen
zu kénnen.

Ohngerechnet der Grofsartigkeit dieser Anlagen am
Darse neuve scheinen dieselben dennoch nicht ausrei-
chend, weshalb man westlich desselben zur Anlage eines
neuen grofsen Bassing mit zahlreichen Anlagen schritt,
welche im Plane als Arsenal de Castigneau bezeichnet
sind. Die Erweiterung des Bassins in' der projectirten
Form ist ziemlich vollendet und ebenso sind die Anlagen
bei 4 und B ausgefiihrt. Es sind dies Fourage - Magazine
aller Art in neuester und zweckmilsiger Construction,
als Kornbsden, Mehl-, Brod-, Kise-, Wein-Magazine,
Schlichtereien u. s. w. Es fand dort eine lebendige

Thitigkeit statt zur Versendung grofser Proviantmassen
fiir die Flotten.

Die Bassins zu den drei anzulegenden, fiir die Re-
paratur der allergrdfsesten Schiffe bestimmten Dry-Docks
waren ausgebaggert. Die #uflsere Breite dieser Docks
im Mauerwerk wird 32 Meter, also etwa 100 Fuls be-
tragen. Der gesammte Raum wird zur Erzielung eines
ganz festen Grundes mit einer 5 Meter oder 16 Fuls
dicken Béton-Schicht ausgefiillt. Die Baggerung ist bis
zu 15 Meter Tiefe bewirkt. Um nun dem Béton eine
regelméifsige Lagerung in dem weiter ausgebaggerten
Raum zu geben, ist der Raum fir den Mauerkérper
ringsum mit Pfahlreihen umgeben, an welchen die nur
eben zur Verhiitung der zu grofsen Ausbreitung des Bé-
tons erforderliche Schillung durch Taucher in folgender
Weise angebracht wird:

Die Bohlen werden nach Maafsgabe der Pfahl- Ab-
stinde, die von den Tauchern unten gemessen werden,
auf dem Ufer zugerichtet, an den entsprechenden Stel-
len gebohrt und in die Bohrlscher verzinkte Nigel ein-
gesteckt; dann wird die Bohle, mit vier Schienenstiicken
beschwert, mittelst zweier Leinen niedergelassen. Der
Taucher heftet nun die Bohle vorliufig an entsprechen-
der Stelle an, 16set Leinen- und Schienenstiicke, die be-
hufs neuer Versenkung nach oben gezogen werden, und
befestigt inzwischen die Bohlen vollstindig. Die Tau-
cher 1sen sich alle drei Stunden ab, withrend welcher
Zeit sie unter Wasser bleiben. Die ganze Arbeit, excl.
der Zurichtung der Bohlen, haben -die Taucher in Ac-
cord, und zwar erhalten dieselben pro Quadratmeter
Schilung bis zu 10 Meter Tiefe 3 Francs, und von 10
bis 15 Meter Tiefe 3 Francs 50 Cents. Dafiir miissen
dieselben zwei Mann an der Luftpumpe, zwei zum Her-
unterlassen der Bohlen und zwei bis drei Mann im Prahm
bezahlen, und sollen dieselben bei dieser Arbeit etwa
12 Francs téglich verdienen. Auch bei Reparaturen an
den Quai-Mauern fand ich Taucher beschiftigt. Die
dabei gebrauchten Apparate sind die im ersten Theile
meines Berichtes erwihnten, von Siebe.

Es ist unbegreiflich, dafs von den in Frankreich
so wie in England so zahlreich benutzten und grofse
Vortheile gewihrenden Taucher-Vorrichtungen verschie-
dener Art bei den diesseitigen Hafen- und Wasserbau-
ten so wenig Gebrauch gemacht wird, —

Zur Versenkung des Bétons liegen auflserhalb der
ganzen Mauerbreite des anzulegenden Docks Schienen-
geleise auf Pfahlriistungen; auf diesen bewegen sich auf
vier Ridern laufende, etwas iiber 100 Fuls freitragende
Traverse- Krahne, deren Winde in Holzgitter- Construc-
tion gebildet sind; auf diesen Krahnen liegen wieder
Schienen, auf denen sich die Winden mit den Béton-
Trommeln bewegen. '

Die Béton-Kasten sind halbkreisformige Blechmnul-
den, welche sich, wie in nachfolgender Skizze angedeutet
ist, unten theilen; ihr Inhalt betrigt circa 1 Cubicmeter.

Zur Nachbaggerung in einem der Bassins bediente
man sich eines sehr einfachen Dampfbaggers; ein ge-
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wohnlicher Prahm war mit einer Bagger-Leiter versehen
ﬂn.d der Betrieh wurde durch eine kleine Liocomobile
mlttels?, Riemen bewirkt, Auf s e tovate
man die Biren einer Kunst- Ramme.

: Neben den Trocken-Docks werden sehr grofse Ma-
schinenbay - Aunstalten

mit bedeutenden Eigengielsereien
angelegt.

Zu den Schopfwerken bediente man sich sehr ein-
facher Kastenwerke mit etwa 3 Fuls langen Blechkasten,

die an zwei Gliederketten senkrecht gehoben wurden und
an beiden Seiten bequem ausgossen; die Baggerung wurde
durch eine kleine Liocomobile leicht bewirkt. Ueberhaupt
ist man in Frankreich iiberall bemiiht, sich auf den Bau-
stellen mit sehr leicht transportabeln Maschinen zu be-
helfen, um kostbare Riistungs-Anlagen zu vermeiden.

Die Gesammtkosten der in der Ausfithrung begrif-
fenen Hafen- und Arsenal-Erweiterung wurden blos fiir
die baulichen Anlagen, mit Ausschlufs aller Maschinen
und sonstigen sehr kostspieligen Einrichtungen, zu pr.
pptr. 15 Millionen Francs, oder 4 Millionen Thaler, an-
gegeben. Nach Vollendung dieser Arbeiten diirfte der
Kriegshafen von Toulon wohl von keinem anderen an
Vollkommenheit und Zweckmiifsigkeit iibertroffen werden.

Der zuvorkommenden Aufnahme des Herrn Charles
Noél, Directeur des traveaux maritimes, und der gefil-
ligen Fithrung des Herrn Raoulx, Ingénieur des ponts
et chaussées, der mit der Leitung der Neubauten be-
traut war, verdanke ich es, dafs mir zu simmtlichen vor-
handenen und in der Ausfithrung begriffenen so interes-
santen Anlagen der Zutritt gestattet wurde.

Die Eisenbahn-Verbindung mit Marseille wird die
Wichtigkeit des Hafens von Toulon noch mehr steigern.

Hartwich.

Mittheilungen nad amtliden Quellen,

Verzeichnils der angestellien Baubeamten des Staats.
Am 1. Januar 1856.

A. Im Ressort des Ministeriums fiir Handel, ‘Gewerbe und Offentliche Arbeiten:

a. Bei der Verwaltung fiir Bau- und Eisenbahn-Angelegenheiten.

1) Beim Ministerium.
Hr. Mellin, General-Bau-Director.

Ministerial-B aurithe.

Hr. Seve rin, Geh. Ober-Baurath.
- Becker, Gl
- Dr. Hagen, desil:
- Busse, desgl.
Stiiler, desgl. und Hof- Architekt Sr. Majestit
des Konigs.
- Berring, desgl.
- Linke, desgl.
- Lentze, Carl, desgl. (auf Commission in Dirschau).
3 Hﬁrt“’ich, desgl.
- Hibener, Gep, Baurath.
- Weyer, desgl,
Anders, desgl.

Technische Hilfsarheiter bei der Bau-Abtheilung.
Hr, Erbkam, Bauvath.

- Kiémmritz, Bauinspector,

Schwarz, Land-Baumeister und Professor.
LB Lm e

- Sonntag, Bauinspector (commissarisch).

Technische Hiilfsarbeiter bei der Eisenbahn-
Abtheilung.

Hr. Garcke, Regierungs- und Baurath.
Plathner, Eisenbahn-Bauinspector.

Fir besondere Bau-Ausfiithrungen.

Hr. Naumann, Regierungs- und Baurath in Freienwalde a. O.
- Biirde, Baurath in Berlin.

2) Technische Bau-Deputation zu Berlin.
Hr. Severin, Geh. Ober-Baurath, Vorsitzender, s. oben bei 1.
- Eytelwein, Geh. Ober- Finanzrath.
- Becker, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei- 1.

- Dr. Hagen, desg]. desgl.

- Bulse, desgl. desgl.

- Stiiler, desgl. desgl.

- Berring, desgl. desgl.

- Linke, desgl. desgl.

- Lentze, desgl. desgl.

- Hartwich, desgl. desgl.

- Wedding, Geh. Regierungsrath in Berlin.
- Brix, desgl. in Berlin.
- Zwirner, desgl. in Coln.



155

. von Quast, Geh. Regierungsrath in Berlin.
- Uhlig, Regierungs- und Baurath in Stettin.

Horn, desgl. in Potsdam.
Briest, desgl. in Potsdam.
Strack, HofBaurath und Professor in Berlin.
Hitzig, Baurath in Berlin.

Fleischinger, Geh. Baurath in Berlin.

Henz , Gel. Regierungsrath in Paderborn.
Hitbener, Geh. Baurath in Berlin, s. oben bei 1.
Rothe, Geh. Regierungsrath desgl.

Schadow, Hof-Baurath desgl.

Drewitz, Baurath desgl.

Weyer, Geh. Baurath, s. oben bei 1.

Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.
Wiebe, desgl. in Bromberg.
Nottebohm, desgl. in Berlin.
Anders, Geh, Baurath. in Berlin, s. oben bei 1.

3) Bei der Bau-Akademie angestellt als Lehrer.

Hr.

Hr

E

bt

r

Hr

Stier, Wilhelm, Baurath und Professor.

Brix, Geh. Regierungsrath, s. oben bei 2.

Botticher, Professor.

Stier, Gustay, Baurath und Professor.

Schwarz, Professor und Land-Baumeister, s. oben bei 1.

4) Bei dem Gewerbe-Institut angestellt als
Lehrer.

. Manger, Bauinspector und Professor.

Lohde, Professor.

5) Bei den Eisenbahn-Commissariaten.
. Nottebohm, Geh. Regierungsrath in Berlin, s. oben bei 2,
beurlaubt zur Telegraphie; vertreten durch Herrn
Plathner, s. oben bei 1.
Plange, Eisenbahn-Betriebs-Inspector in Céln (commissarisch).
Schwedler, Regierungs- und Baurath in Breslau.

6) Bei den Eisenbahn-Directionen.

a. Bei der Ostbahn.
. Wiebe, Geh. Regierungsrath, Vorsitzender der Direction in
Bromberg. ;

Jacobiny, Reg.- u. Baurath, Mitglied der Direction in Bromberg. :

Oberbeck, Bauinspector, Eisenbahn - Betriebs - Inspector in
Stettin.

Ludwig, Ober-Betriebs-Inspector in Bromberg (commissarisch),

Loffler, Eisenbahn-Bauinspector in Kbonigsberg in Pr. ™
Lange, Friedrich Gustav, desgl. in Bromberg.

Grillo, desgl. in Danzig.
Kloht, Eisenbahn-Baumeister in Dirschau.

Gier, desgl. in Schneidemiihl.
Hildebrand, desgl. in Stargard.

Behm, desgl. in Danzig.
Heegewaldt, desgl. in Konigsberg in Pr.
Rampold,  desgl. in Bromberg.

von Gropp, Kreis-Baumeister (commissarisch in Stargard i. P.)

?. Bei der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn.

Hr

. Malberg, Regicrungs- und Baurath, Mitglied der Direction.
Grapow, Eisenbahn-Baumeister in Berlin.
Gersdorf, Herrmanmn, desgt. in Gérlitz,
Umpfenbach,, desgl in Frankfurt.

Preils, desgl. ' in Breslau.

c. Bei der Westphilischen Eisenbahn.

Hr. Henz, Geheimer Regierungsrath, Vorsitzender der Direction in

Paderborn, s. oben bei 2.
Pupke, Eisenbahn-Baumeister daselbst.

Rolcke, desgl. daselbst.
Winterstein, Ludwig, desgl. in Hamm.

Zeh, desgl. in Rheine.
Quassowski, desgl. in Lotte bei Osnabriick.
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Hr. Cuno, Eisenbahn-Bauinspector in Rheine.

d. Bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn.
Hr. Weishaupt, Herrm., Eisenbahn-Bauinspector in Elberfeld.

- Spielhagen, Eisenbahn-Baumeister, commissarisch in Dort-
mund.

- Stute, Eisenbahn-Baumeister und commiss. Betriebs-Inspector

= in Elberfeld.

e. Bei der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn.
Her. Weishaupt, Theodor, Eisenbahn-Bauinspector, technisches
Mitglied der Direction.

- Scheerbarth, Eisénba]m-Betriebs-Inspector in Aachen.
- Lange, Friedr. Wilh., Eisenbahn-Baumeister daselbst.

f Bei der Saarbriicker Eisenbahn.
Hr. Simons, Eisenbalm-Bauinspector in Saarbriicken.

7) Bei der Commission fiir den Bau der Céln-Cre-
felder Eisenbahn.

Hr. Hoffmann, Conrad, Eisenbahn-Bauinspector, Miiglied der
Commission in Céln.

8) Bei der Commission fiir den Bau der Weichsel-
und Nogatbriicken in der Ostbahn und fiir die
Strom- und Deichbauten an der Weichsel.

Hr. Lentze, Ggh. Ober-Baurath in Dirschau, s. oben bei 1.
- Spittel, Regierungs- und Baurath in Danzig.
- Schwahn, Wasser-Bauinspector in Dirschau.
- Schmidt, Wasser-Baumeister in Marienburg.

9) Beim Polizei-Prisidium zu Berlin.
Hr. Rothe, Geh. Regierungsrath in Berlin, s. oben bei 2.
- Kébike, Bauinspector daselbst.
- Albrecht, Land-Baumeister daselbst.

- 10) Bei der Ministerial-Bau-Commission zu Berlin.

Hr, Nietz, Reg.- und Baurath.
-~ Wilmanns, Bauinspector,
- Junker, desgl.

- Priifer, Baurath.

- Schrobitz, Bauinspector.
- Waesemann,  desgl.

- Lanz, Strafsen-Inspector.

11) Bei der Regierung zu Kénigsberg in Preulsen.
Hr. Kloht, Reg.- und Baurath in Konigsberg.

- Puppel, desgl. daselbst,

- Pohlmann, Ober-Bauinspector daselbst.

- Jester, Land-Bauinspector in Heilsberg.

- Bertram, desgl. in Braunsberg.

- Steencke, Baurath in Zslp bei Saalfeld.

- Arndt, Bauinspector in Konigsberg.
.- Tischler, desgl daselbst.

- Lettgau, Wasser-Bauinspector in Labiau.

- Hecker, Schlofs-Bauinspector in Konigsberg,

- Arnold, Bauinspector in Hohenstein.

- Bleek, P. Ludwig, Hafen-Bauinspector in Memel.

- von Horn, Bauinspector in Ortelshurg.

- Frey, Hafen-Bauinspector in Pillau.

- Hoffmann, Frd. Wilh., Kreis-Baumeister in Pr. Holland.

- Cochius, Albert, desgl. in Pr. Eylau.

- Schulz, Theodor, desgl. in Bartenstein.
- Kolkowski, : desgl. in Wehlau.

- Meyer, desgl. in Prokuls.

- Biirkner, desgl. in Rastenburg.

12) Bei der Regierung zu Gumbinnen.
Hr. Gerhardt, Reg.- und Baurath in Gumbinnen.
- Koppin, desgl. daselbst.
- Regge, Bauinspector in Stallupénen.

- ¥Yogt, desgl. in Lyk



Hr.

. Spittel, Reg.- und Baur

. Rauter, Bauinspector in Tilsit.

Gentzen, desgl. in Darkehmen.
Fiitterer, Wasser-Bauinspector in Tilsit.
Szepannek, Bauinspector in Gumbinne}],
Schiffer, Wasser-Bauinspector in Kuckerneese,
Ferne, Bauinspector in Nicolaiken,

Zicks, Kreis-Baumeister in Tilsit.

Kot desgl. in Pillkallen,
Becker, desgl, in Litzen,
Gantner,  desgl, in Insterburg,

13) Bei der Regierung zu Danzig.

ath in Danzig, s. oben bei 8.
\Vasser-Bauinspector in Elbing.

desgl. in Danzig.
Housselle, Bauinspector in Marienburg.
Donner, desgl.
Ehrenveich,

KlOpsch,

Mﬁller,

in Danzig.
Hafen-Bauiuspector in Neufahryvasser.
Gersdorf, Rob. Aug., Wasser-Bauinspeetor in Marienburg. *
Krause, Dﬁnen-Bauinspectm‘ in Danzig.

Winkelmann, Kreis-Baumeister in Dirschau.

Giede, desgl. in Carthaus,
Koénigk, desgl. in Elbing,
Hoffmann, desgl. in Neustadt in Westpreulsen.

Krnmrey, Wasser-Baumeister in Rothebude.
Woas, Kreis-Baumeister in Danzig.

14) Bei der Regierung zu Marienwerder.

r. Schmid, Reg.- und Baurath in Mariensyverder.

Henke, desgl. daselbst.
Erdmann, Deich-Inspector in Marienwerder.
Berndt, Wasser-Bauinspector in Culm,
Fries, Bauinspector in Graudenz.

Engel, desgl. in Schlochau.

Thiele, Kreis-Baumeister in Deutsch-Crone,
Peip, desgl. in Neuenburg,
Rittwegen, desgl in Rosenberg.
Schlichting, desgl. in Strasburg.
Hillenkamp, desgl. in Marienwerder.
Koch, Land-Baumeister in Marienwerder.
Vogler, Kreis-Baumeister in Conitz.

15) Bei der Regierung zu Posen.

*. Butzke, Reg.- und Baurath in Posen.

von Bernuth, desgl.
Schinkel, Bauinspector

daselbst.
daselbst.

r. Lange, Wege-Bauinspector  daselbst.

Laacke, Bauinspector in Lissa.
Vockrodt, desgl. in Wreschen.
Kasel, desgl_ in Qstrowo.
VVinchenbach, desgl. in Meserilz.
assek, VVasser-BauinsPectOl‘ in Posen.
tetze, Kreis-Baumeister in Kosten. Sl
von Gropp, desgl. in Krotoschin (auf Commission in
Stargard in Pommern)-

Geyer, desgl. in Posen.

16) Bei der Regierung zu Bromberg.

". Obuch, Reg.- und Baurath in Bromberg.

Meyer, Ober-Bauinspector daselbst.
Criiger, Bauinspector in Schneidemiihl.
Orthmann, Wasser-Bauinspector in Bromberg.
Gadow, Bauinspcctor in Gnesen.
Pfannenschmidt, desgl. in Bromberg,
Kobke, desgl. in Schneidemiihl.
Quassowski, Kreis-Baumeister in Brombcrg.
Voigtel, Max, desgl. in Inowraclaw,

17) Bei der Regierung zu Stettin.
Uhlig, Reg.- und.Baul‘ath in Stettin, s. oben hei 2.
Pfeffer, desgl daselbst.

Verzeichnifls der Baubeamten.

., Lentze, Carl Ludw., Baurath in Stargard.

Krafft, desgl. in Stettin,
Borchard, \Vasser-Bauinspector in Syvinemiinde,

‘Rudolphy, Bauinspector in Demmin.

Exner, YWasser-Bauinspector in Stettin.
Lody, Bauinspector in Stargard.
Brockmann, Kreis-Baumeister in Naugard.

Fessel, desgl. in Cammin.
Triibe, desgl. in Greifenhagen.
Thomer, desgl. in Anclam,

Mésller, Land-Baumeister in Stettin.
Liidecke, Kreis-Baumeister in Pasewalk.

18) Bei der Regierung za Céslin.

" Niinnecke, Geh. Regierungsrath in Cislin.

Pommer, Baurath daselbst.

Blaurock, Bauinspector in Belgard.
Dr. Oldendorp, desgl. in Coslin.
Drewitz, Carl Wilh, desgl. in Stolp.
Mo ek, Wasser-Bauinspector in Colberg.

Bleek, J. Siegfr., Wege-Bauinspector in Neu-Steltin.

Werder, Kreis-Baumeister in Biitoyy.
Deutschmann, desgl. in Lauenburg.
Dobbel, desgl. in Dramburg.

19) Bei der Regierung zu Stralsund.
r. von Démming, Reg.- und Baurath in Stralsund.

Michaelis, Ober-Bauinspector daselbst.
Khiin, Wasser-Bauinspector in Stralsund.
Nicolai, Kreis-Baumeister in Grimmen.
Winterstein, Eduard, desgl. in Greifswald.

20) Bei der Regierung zu Breslau.

. Schildener, Reg.- und Baurath in Breslau.

Kawerau, Wilh, desgl.
von Aschen, Baurath

Zahn, Bauinspector in Breslau.

Elsner, desgl. in Glatz.

Martins, \Vasser-Bauinspcctor in Breslau.
Bergmann, Bauinspector daselbst.
Brennhausen, desgl. in Schweidnitz.
Blankenhorn, desgl. in Brieg.
Schnepel, desgl.  in Reichenbach.
Versen, Wasser-Bauinspector in Steinau. )
Arnold, Kreis-Baumeister in Neumarkt,
Schmeidler, desgl in Oels.

von Damitz, desgl. in Glatz.
Hauptner, Wege-Baumeister in Freiburg.
Rosenow, Kreis-Baumeister in Trebnitz.
Zolffel, desgl. in Wohlau.
Blankenhorn, desgl. in Strehlen.

daselbst.
daselbst.

21) Bei der Regierung zu Liegnitz.

. Krause, Reg.- und Baurath in Liegnitz.

Oeltze, desgl. daselbst.
Cords, Wasser-Bauinspector in Glogau.
Simon, Bauinspector in Glogau.
Holmgreen, desgl. in Sagan,

Hamann, Baurath in Gorlitz

Homann, Bauinspector in Liegnitz.
Miinter, desgl. daselbst.

Wolff, desgl.  in Hirschberg
Miiller, Kreis-Baumeister in Lauban.
Schodstidt, desgl. in Hoyerswerda.

Schirmer, desgl. in Goldberg.

von Nassau, desgl in Landshut.

Pohl, desgl. in Lowenberg.

Klindt, desgl. in Griinberg.

Held, desgl. in Bunzlau.

Dérnert, desgl. in Landshut (commissarisch).

Baensch, Land-Baumeister in Liegnitz.

il
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22) Bei der Regierung zu Oppeln.

Gerasch, Reg.- und Baurath in Oppeln.
Huguenel, Ober-Bauinspector daselbst.
Rampoldt, Wasser-Bauinspector daselbst.
Illing, Bauinspector in Neisse.

Gabriel, Wasser-Bauinspector in Gleiwitz.
Linke, Bauinspector in Ratibor.

Gottgetreu, desgl. in Oppeln.

C. W. Hoffmann, Kreis-Baumeister in Creutzburg,
Kénig, desgl. in Lublinitz.
von Rapacki, Wege-Baumeister in Beuthen.
Zickler, Kreis-Baumeister in Cosel.

Assmann, desgl. in Gleiwitz.

23) Bei der Regierung zu Potsdam.

r, Horn, Reg.- und Baurath in Potsdam, s. oben bei 2.

Briest, desgl. daselbst, s. oben bei 2.

Treplin, Ober-Bauinspector daselbst.

‘Blankenstein, Wasser- Bauinspector in Grafenbriick.

Ziller, Bauinspector in Potsdam.

Becker, desgl. in Berlin.

von Rosainsky, desgl. in Perleberg.

Blew, Bauinspector in Angermiinde.

Schneider, desgl. in Brandenburg.

Girtner,  desgl. in Berlin,

Zicks, VWasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse bei Oranien-
burg.

Gerndt, Bauinspector in Jiiterbogk.

Stappenbeck, desgl. in Kénigs- Wusterhausen.

Jacobi, desgl. in Potsdam.

Kranz, desgl. in Berlin.

Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.

Herzer, Bauinspector in Prenzlau.

Hanff, Kreis-Baumeister in Gransee.

Buttmann, desgl. in Treuenbrietzen.
Wedecke, desgl. in Kyritz.
Grieben, desgl. in Freienwalde.
Ritzel, desgl. in Friesack.

von Lesser, Wasser-Baumeister in Lenzen.

Elpel, desgl. in Coepenick.
23) Bei der Regierung zu Frankfurt a. O.

. Philippi, Reg.- und Baurath in Frankfurt.

Flaminius, desgl. daselbst.
Krause, Bauinspéctor in Sorau.

Henff, Wasser-Bauinspector in Frankfurt.
Wintzer, Bauinspector in Cotthus.
Brinkmann, desgl. in Landsherg a. VY.
Michaelis, desgl. in Frankfurt.

Lidke, desgl. daselbst.
Rupprecht, desgl. in Liibben.

Ullmann, desgl. in Friedeberg.

Beuck, desgl. in Crossen.

Bohrdt, Kreis-Baumeister in Ziillichau.
Cochius, Friedr. Wilh., desgl. in Ciistrin.
Weishaupt, Franz Julius Otto, desgl. in Konigsberg Nm.
Ebel, desgl. in Zielenzig.

25) Bei der Regierung zu Magdeburg.

r. Miinnich, Geh. Regierungsrath in Magdeburg.

Rosenthal, Reg.- und Baurath  daselbst.
Kaufmann, VWasser-Bauinspector in Genthin.
Blumenthal, Bauinspector in Halberstadt.
Stiiler, desgl. in Neuhaldensleben,
Reusing, desgl. in Burg.
Hirschberg, Wasser-Bauinspector in Magdeburg.
Pelizaeus, Bauinspector in Oschersleben.
Pickel, desgl.  in Magdeburg.
Rathsam, desgl. daselbst.
Criisemann, desgl. in Halberstadt.
Pflughaupt, Kreis-Baumeister in Stendal.

Hr. Schiffer, Wasser-Baumeister in Stendal.
- Detto, Kreis-Baumeister in Genthin.

- Hanke, desgl. in Salzwedel.
- Wagenfiihr, desgl. in Barby (commissarisch).
- Treuding desgl in Gardelegen.

26) Bei der Regierung zu Merseburg.

Hr. Haupt, Geh. Regierungsrath in Merseburg.
- Ritter, Reg.- und Baurath daselbst.
- Gause, Bauinspector in Wittenberg.
- Zimmermann, YVasser-Bauinspector in Torgau.
- Dolscius, Bauinspector daselbst.
- Schénwald, desgl.
- Steudener, desgl.
- Liddecke, desgl_
- Laake, desgl. in Zeitz.
- Nordtmeyer, desgl.  in Eisleben.
- Schulze, Ernst Friedr. Mart., desgl. in Aptern.
- Jung, Kreis-Baumeister in Sangerhausen.
- Schulze, C. Gust. Ad., desgl. in Herzberg.
- Klaproth, desgl. in Wittenberg.
- Herr, desgl. in Weilsenfels.
- Steinbeck, Land-Baumeister in Merseburg.
- Wolff, Kreis-Baumeister in Halle.
- Gericke, desgl. in Delitzsch.

27) Bei der Regierung zu Erfart.

Hr. Salzenberg, Reg.- und Baurath in Erfurt,
- Vehsemeyer, Baurath daselbst.
- Schénemann, Bauinspector in Suhl.

in Naumburg,
in Halle.
in Merseburg,

- Monecke, desgl.  in Miihlhausen.
- Liinzner, desgl.  in Heiligenstadt.
- Schulze, desgl. in Nordhausen.

- Reilsert, Kreis-Baumeister in Ranis.
- Pabst, Land-Baumeister und Professor in Erfurt.
- Sommer, Kreis-Baumeister in YWeissensee.

28) Bei der Regierung zu Miinster.

Hr. von Briesen, Geb. Regierungsrath in Miinster.
- Fromme, Ober-Bauinspector daselbst (auf Commission ).
- Veltmann, Baurath daselbst.
- Teuto, Bauinspector daselbst.
- Dyckhoff, Wege-Bauinspector daselbst.
- von Alemann, Bauinspector in Haltern.
- Orone, Kreis-Baumeister in Rheine.
- von der Goltz, desgl. in Steinfurt.
- Held, desgl. in Coesfeld.
29) Bei der Regierung zu Minden.

Hr. Wesener, Reg.- und Baurath in Minden.

- Kawerau, Carl Ludv., desgl. daselbst.

- Reimann, Bauinspector in YVarburg,

- Goecker, Wasser-Bauinspector in Minden (auf Commission).
- Dr,Lundehn, Bauinspector in Hoxter.

- Waegener, Bauinspector in Bielefeld.

- Wendt, Kreis-Baumeister in Paderborn.

- Stahl, desgl. in Minden.

- Kaupisch, desgl. in Biiren.

30) Bei der Regierung zu Arnsherg.

Hr. Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.
- Buchholz, Baurath daselbst.

- Stépel, Baurath in Hagen.

- Kronenberg, Bauninspector in Arnsberg.
- ‘Plate, desgl. in Siegen.

- Hassenkamp, desgl. in Soest.

- Biichler, desgl. in Brilon.

- Still, Kreis-Baumeister in Altena.

- Vogeler, desgl.  in Meschede.

- Dieckmann, desgl.  in Iserlohn.

- Borggreve, desgl.  in Olpe.

- von Hartmann, desgl. in Dortmund.

- Oppert, desgl.  in Bochum.



161 Verzeichnifs der Baubeamten. : 162

He. Siemens, Kreis -Baumeister in Hamm,
- Staudinger, desgl. in Berleburg.
- Uhlmann, desgl. in Eryvitte.

31) Bei dem Oberprisidium und der Re
Coblenz.

Hr. Nobiling, Geh. Regierungsrath und Rhein-
: in Coblenz,

- Butzke, Rhein-Schifffahyts- Inspector daselbst,

- Cremer, Wasser-Baumeister daselbst.

gierung zu

Strombau-Director

r. Asmus, Reg.- und Baurath in Coblens.

- Schmitz, VVege-Bauinspector daselbst.

- Uhrich, Bauinspector daselbst.

- Conradi, desgl. ~ in Creuznach,
Hipp, ‘Wasser-Bauinspector in Coblenz.
Wagenfiihr, Kreis-Baumeister in Wetzlar.

- Nell, desgl. in Linz.

- Krafft, desgl. in Mayen. g
- Bierwirth, desgl. in Altenkirchen.

- Bormann, desgl. in Simmern.

- Corlin, Wasser-Baumeister in Cochem.

32) Bei der Regierung zu Diisseldorf,
Hr. Miiller, Reg.- und Baurath in Diisseldorf.
- Kriiger, desgl. daselbst.
- Walger, Bauinspector in Crefeld.
- Dieterichs, desgl.  in Cleve.
Arendt, Wasser-Bauinspector in Diisseldorf.
- Willich, desgl. - in Rees.
- Kayser, desgl. in Ruhrort.
- Herrmann, Bauinspector in Diisseldorf.
- Heuse, desgl. in Elberfeld.
- Sauer, desgl. in Wesel.
- Fickler, Kreis-Baumeister in Uerdingen.
- Weise, Bauinspector in Neuls.
- van den Bruck, Kreis-Baumeister in Hilden.
- Dallmer, Land-Baumeister in Diisseldorf.
- Schrors, Kreis-Baumeister in Miihlheim a, d. Ruhr.

=y desgl. in Lennep.

33) Bei der Regierung zu Coln.

Hr. Zwirner, Geh. Regierungsrath in Céln, s. oben bei 2.
- Konig, Bauinspector in Bonn.

- Schwedler, Wasser-Bauinspector in Céln,
Hr. Ilse, YWege-Bauinspector daselbst.

- Schopen, Bauinspector daselbst.

- Werner, Kreis-Baumeister in Bonn.

- Sepps desgl. in Deutz.

- Kiister, desgl. in Gummersbach.

. Fabra, Land-Baumeister in Céln.

34) Bei der Regierung zu Trier.
Hr. Hoff, Reg.- und Baurath in Trier.
Giese, Obgr-Bauinspector daselbst.
W olff, Bauinspector daselbst.
Monjé,  desgl.  in Saarbriicken.
Hild, desgl. in Uerzig bei Wittlich.
Fischer, Joh. Lorenz, Kreis-Baumeister in St. Wendel.

- Bergius, desgl. in Trier.
- Ritter, desgl. daselbst.
- Miller, desgl. in Priim.
- Koppe, desgl. in' Saarburg.

35) Bei der Regierung zu Aachen.

Hr. Stein, Reg.- und Baurath in Aachen.

- Cremer, Baurath daselbst.

- Blankenhorn, Wege-Bauinspector in Montjoie.

- Biseler, Bauinspector in Jiilich.

- Castenholz, Kreis-Baumeister in Malmedy.

- Liiddemann, desgl. in-Schleiden.

- Seyffarth, Land-Baumeister in Aachen.

- Kirchhof, Kreis-Baumeister in Aachen.

36) Bei der Regierung zu Sigmaringen.
Hr. Keller, Ober-Bauinspector in Sigmaringen.
- Zobel, Kreis-Baumeister in Hechingen.

Beurlaubt sind:
Hr. Hihner, Eisenbahn-Director in Céln, zur Einleitung des Baues
der Deutz-Gielsener Eisenbahn.
- Lohse, Wasser-Bauinspector in Céln, zum Bau der Briicke
iiber den Rhein daselbst.

b) Im Ressort der Bergwerks-, Hiitten- und Salinen-Yerwaltung.

He. Althans, Ober-Bergrath in Saynerhiitte.

- Redtel, Ober-Berg- und Baurath in Berlin.
- Dieck, Bauinspector in Saarbriicken.

- Schionfelder, desgl. in Konigshiitte.

Hr, Fligel, Bauinspector in Schinebeck bei Magdeburg.
- Schwarz, desgl. in Dortmund.
- Oesterreich, -Salinen-Baumeister in Diirrenberg.
- Plantico, Baumeister in Konigshiitte.

¢) Im Ressort der Telegraphen-Verwaltung.

Hr. Nottebohm, Geh. Regierungsrath, siehe oben bei 2.

Hr. Borggreve, Bauinspector in Berlin.

B. Bei anderen Ministerien und Behfrden:

1) Beim Hofstaate Sr. Majestit des Konigs, beim
Hofmarschall-Amte, beim Ministerium des Kénig-
lichen Hauses u. s. -

Hr. Stiiler, Geh. Ober-Baurath und Director der Sc.hlors‘]?““cf’m‘

mission, Hof- Architekt Sr. Majestit des Konigs, in Berlin, siche
ohen bei A, 1.
- Schadovw, Hof-Baurath, Schlols-Baumeister in Berlin,
- Hesse, desgl. in Potsdam.
- Strack, Hof-Baurath und Professor in Berlin, s. oben bei A, 2.
- Haberlin, Hof-Bauinspector in Potsdam.
. v. Arnim, desgl. und Professor daselbst,

Hr. Gottgetreu, HofBauinspector in Potsdam, bei der Konigi.
Garten-Intendantur. ‘

Hr. Waullstein, Forst- und Baurath in Téppendorf bei Polkyitz,
bei der Hofkammer der Konigl. Familiengiiter.

Hr. Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath in Berlin, bei derselben.
- Stappenbeck, Bauinspector in Kénigs- Wusterhausen, bei der-
selben, siehe oben bei A, 23.

He. Langhans, Ober-Baurath, Architekt des Opernhauses, bei der
General - Intendantur der Kénigl. Schauspiele.

2) Im Ressort des Justiz-Ministeriums.
Hr. Dieckhoff, Land-Baumeister in Berlin.

3) Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal-Angelegenheiten, und im Ressort
desselben.

Hr. von Quast, Geh. Regierungsrath, Conservator der Kunstdenk-

miler, in Berlin, siche oben bei A, 2.
Hr. Kreye, Haus- und Bauinspector des Konigl. Museums, in Berlin.
- Lohse, Land-Baumeister daselbst.

[
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4) Im Ressort des Ministeriums des Innern.

Hr. Scabell, Brand-Director in Berlin,
- Gerstenberg, Brand-Inspector daselbst.

5) Beim Finanz-Ministerium.
Hr. Eytelwein, Geh. Ober-Finanzrath in Berlin, s. o. bei A, 2.

6) Beim Kriegs-Ministerium und im Ressort

desselben.

He. Fleischinger, Geh. Baurath in Berlin, s. o. bei A, 2.

- Drewitz, Baurath in Berlin, s. o. bei A, 2.

- Bélke, Bauinspector in Potsdam.

- Paasch, Land-Baumeister in Berlin.

- Zober, desgl. daselbst.

& B'('»ckler, desgl, in Coln.

7) Im Ressort der Admiralitit.
Hr. Dr. Hagen, Geheimer Ober-Baurath in Berlin, siche oben bei
Asias .
- N. N., Hafen-Bau-Director in Berlin.

8) Im Ressort des Ministeriums fiir landwirth-
schafiliche Angelegenheiten.
Hr. Braun, Hof-Baurath in Berlin.
- Wourffbain, Baurath in Ecfurt.
- Sturtzel, Bauinspector in Inowraclayy.
- Réder, Wasser-Bauinspector in Liebenwerda.
- Grund, desgl. in Vierssen.
- Wernekinck, Wasser-Baumeister in Kosten.

3bster Baunbericht tiber den Ausbau des Doms zu

Coln fiir das 2. Semester 1835,
(Im Auszuge mitgetheilt. )

Die Bauthitigkeit wihrend des letzten Semesters hat zu
einem iiberraschenden Abschlufs des ersten Haupitheiles die-
ser grofsen Aufgabe gefilhrt. Die simmtlichen Umfas-
sungsmauern des Langhauses, einschlielslich des
Querschiffes mit seinen Portalgiebeln auf der Siid-
und Nordseite des Domes, sind vollendet, und die
hoch aufsteigenden Baumassen aus zierlich gemeilselten Stei-
nen, kunstreich zusammengefiigt, fiillen nunmehr die grofse
Liicke, welche zwischen dem hohen Chor und dem westlichen
Thurme wéihrend eines halben Jahrtausends bestanden hatte.
Der Anblick dieses grofsen Ganzen ist iiberwiltigend und auch
besonders deshalb von hohem Interesse, weil man nunmehr,
nach erfolgter Abnahme der Baugeriiste, die reich verzierte
Aulsenseite des Mittelschiffes im Zusammenhange iibersehen
und die strengen organischen Formentwickelungen ebenso wie
die reinen sublimen Verhiiltnisse dieser Facaden gehérig wiir-
digen kann. Dieser Anblick wird aber binnen wenigen Jah-
ren durch die emporzurichtenden Strebepfeiler und Bigen wie-
der in den Hintergrund treten, so wie dies am hohen Dom-
chor der Fall ist.

Der wihrend der ersten Jahreshilfte geférderten Bauar-
beiten ist bereits in dem vorhergehenden Bauberichte gedacht
worden; des besseren Ueberblickes wegen werden sie aber
hier mit den Fortschritten des Baues wihrend des zweiten
Semesters in Verbindung gebracht, so wie auch der dabei zu
Grunde liegende Betriebsplan fiir das ganze Baujahr abgefalst
worden ist.

Hiernach wurden auf der Siidseite des Domes
fir Rechnung Koniglicher Fonds ausgefiihrt: die bei-
den Eckpfeiler am Kreuzportal vom IHauptgesims bis zu ihrer
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Oberkante, in Verbindung mit den beiden Galeriefeldern; —
das Giebelfeld iiber dem grofsen siidlichen Portalfenster mit
seinem netzférmigen Maalswerk und aufsteigenden Schlufsge-
simsen, mit Krabben besetzt, wurde vollendet und die krénende
Kreuzblume darauf errichtet. Der zwischen jenen Eckpfeilern
und dem Portalfenster-Fronton aufsteigende Dachgiebel nahm
eine grofse Thitigkeit in Anspruch, indem hierzu eine bedeu-
tende Anzahl zierlich bearbeiteter Steine erforderlich war,
welche bei ihren erheblichen Abmessungen wesentliche Schwie-
rigkeiten wéhrend des Aufbaues in so bedeutender Hihe ver-
anlafsten. Die dafiir gebrauchten kithnen und kiinstlichen Bau-
geriiste sind bereits wieder abgenommen, und ganz frei tritt
nunmehr dem Beschauer dieser grofsartige Portalbau in sei-
nem reichen Gewande architektonischer Gliederungen und Or-
namente, von der Sohle bis zur obersten Spitze der kolossa-
ler. Kreuzblume, entgegen. Dieselbe ist das hochste Steinwerk
nicht nur am Dome, sondern in der ganzen Stadt, und liegt
fast in gleicher Horizontalen mit dem Metallknopfe des Mit-
telthurmes auf der St. Martins-Kirche. Bekanntlich wurde
diese Kreuzblume am 3. October 1855, am Tage der Grund-
steinlegung zur ersten festen Briicke iiber den Rhein zwischen
Coln und Deutz, in Anwesenheit Seiner Majestéit des Konigs
errichtet und die dariiber sprechende Urkunde in die ausge-
hohlte Blumenknospe eingesenkt. Diese Urkunde nebst einer
ausfiibrlichen Beschreibung dieser Feierlichkeit enthéilt das Dom-
blatt No. 128 vom {. November 1855, auf welches hier ver-
wiesen werden kann., In diesem amtlichen Bauberichte mufs
aber dieser Thatsache gedacht werden, indem dadurch gleich-
zeitig ein wichtiger Abschnitt der dreizehnjibrigen Bauthitio-
Kkeit erreicht worden ist. Nicht blos das Stidportal wurde in
seiner krénenden Kreuzblume vollendet, sondern auch die Um-
fassungsmauern des Langhauses von den Thiirmen bis zum
Hochchor. Herrlich prangen ringsum auf den Kranzgesimsen
die leicht durchbrochenen Galerien inmitten ihrer weiter auf-
steigenden zierlichen Wimberge und schlanken Fialen auf der
Stidseite sowohl, als auch auf der Nordseite des Domes,
woselbst fiir Rechnung der Dombau - Vereine ge-
baut wird.

In dem verflossenen Jahre wurde ein grofser Theil dieser
reichen Krénung am nérdlichen Querschiffe aufgerichtet und
auch selbst noch das Kranzgesims gefertigt; nur an der ost-
lichen Seite bleiben noch ein Paar Fialen zu setzen, indem
hier die alte Chorfligelmauer einen sehr zeitraubenden Her-
stellungsbau bedingte, der erst in diesem Jahre beendigt wer-
den kann. — Die Hauptthiitigkeit bestand auch hier in den
Arbeiten zum Aufbau des nordlichen Portalgiebels, der ganz
in derselben Weise und Grofse, wie auf der Siidseite, vollen-
det dasteht. ,

Der grofse Umfang der im Jahre 1855 ausgefithrten Bau-
theile, welche weniger massenhaft als tberaus kunstvoll wa-
ren, hatte viele Zeit in Anspruch genommen. Auch waren
die zur Pariser Ausstellung gesandten, meist zum Norportale
gehdrigen Bausteine erst spét zuriickgekehrt: so dafs es kaum
noch méglich schien, den noérdlichen Giebelbau zu vollenden.
Die Natur hatte bereits ihr winterliches Kleid angelegt, als am
6. December v.dJ., dem Festtage des h. Nicolaus, die oberste
Kreuzblume auf dem Nordportal errichtet und eine dariiber
Auskunft gebende Urkunde in dieselbe eingefiigt ist.

Innerhalb der so vollendeten Ringmauern des Lang- und
Querschiffes sind bereits siimmtliche Quergurte hergestellt, und
auch selbst die beiden in der Richtung des Langschiffes lie-
genden Hauptbdgen nach dem Chor hiniiber geschlagen, je-
doch noch nicht géinzlich vollendet worden. Die sehr zeitrau-
benden Herstellungsarbeiten an den Widerlagern der alten
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Chorgiebelwand konnten nicht rascher gefordert Frex ey i
noch vor dem Winter diese Bégen ganz zu vollenden.

An der westlichen Facade sind die Arheiten fiir
den ngrdlichen Hauptthurm nur in dem beschriinkten
Maafse der dafiir bestimmten Fonds gefordert worden.
ziemliche Anzahl von Bausteinen sing ab
so wie auch fiir die Strebepfeiler vie]
den sind.

Die Zahl der wéhrend’ des

Eine
er dafiir vorbereitet,
e Steine zugehauen wor-

abgelaufenen Jahres beim Dom-

bau beschiiftigten Arbeiter betrug durchschnittlich 290, worun-
ter 199 Steinhauer - Gesellen und 13 Steinhauer-Lehrlinge ent-
halten sind. Dieselben sind si#mmtlich wéhrend der Winter-
monate mit der Bearbeitung der Steine zu den Strebepfeilern
und zu dem nordlichen Hauptthurme beschéiftigt.
Coln, den 6. Januar 1856.
Der Dombaumeister,
Konigl. Geheime Regierungs- und Baurath
Zwirner.

Nuderweitige Nrdyitehtonifde Sittheilungen und Runftnadyridten.

Historische, technische und finanzielle Notizen Uber
die Themse-Briicken in und oberhalh London.
(Mit Zeichnungen auf Blatt D im Text, )

(Schlufs.)

Etwa 350 Ruthen oberhalb der ‘Westminster-Briicke liegt
8) Die Vauxhall-Briicke,

Diese Briicke wurde im Maj 1811 zq bauen begonnen und
im Juli 1816 eréffnet. Sie wurde auf Kosten einer Gesell-
schaft durch John Rennie und James Walker ausgefiihrt. An-
fangs sollte es eine steinerne Briicke werden. Die Bégen
erhielten deshalb geringere Spannweiten, als fiir eine Guls-
eisen - Construction  zur Ausfiihrung von vornherein gewdihlt
sein wiirden.

Die Briicke besteht aus 9 gulseisernen Bégen nach dem
Kreise geformt, deren Spannweite 78 Fufs und deren Pfeil-

héhe 14 Fufs, also 5—515

kenbahn, welehe 36 Fuls Breite hat, wird in jeder Oeffnung
durch 10 Rippen getragen. Die Pfeiler, welche 10 Fuls Stirke
haben, sind aus Stein. Die Lénge der Briicke zwischen den
Landpfeilern betréigt 782 Fuls, die ganze Linge 809 Fufs und
der Wasserweg 675 Fuls.

Die Baukosten der Briicke belaufen sich auf 370000 Pfd.
Sterl. oder 2466700 Thlr. Der laufende Fufs Briickenbahn
(die Liinge zwischen den Landpfeilern gerechnet) kostet somit
473 Pfd. Sterl, der Quadratfuls 13 Pfd. Sterl. oder in Preufs.
Maafs und Geld resp. 3247 Thlr. und 92 Thir. g

Das Actien-Capital besteht aus 5800 Actien & 64 Pfd. Sterl,
betriigt somit 371200 Pfd. Sterl. Aufserdem hat die Gesell-
schaft noch eine Schuld von 7000 Pfd. Sterl. Fiir Fulsginger
wird -ein Briickenzoll von 1 d. erhoben. Die Einnahmen be-
tragen jetzt jihrlich 11000 Pfd. Sterl., die Ausgaben 2250 Pfd.
Sterl.; Dividende fiir jede Actie 3 64 Pfd. Sterl. betrigt 26 s.,
d.i. etwas tiber 2 pCt. Vor 7 Jahren, che die Station der
South-Western Eisenbahn von Nine Elms verlegt worden war,
l.fitmgen die Einnahmen jihrlich 12700 Pfd. Sterl. und es wurde

WF elne kurge Zeit eine Dividende von 2 Pfd. Sterl. per Actie,
_d' 1 33 pCt. gezahlt. Spiiter trat eine bedeutende Abnahme
in d(.an Einnahmen ein. In den letzten 4 oder 5 Jahren bhe-
trug Jledoch die Zunahme per Woche wieder etwa 15 Pfd. Sterl.

% Ovhdse‘% dem Chelsea-Hospital gegeniiber, beabsichtigt
das Gouvernement gy, neune Kettenbriicke:

der Spannweite betrégt. Die Briik-

9) Die Chelsea-Kettenbriicke ]
zu bauen, und hat der Bay bereits seit einigen Jahren unter
dem Ingenieur Page begonnen. Es sind bis jetzt nur die Pfei-
ler bis iiber den hichsten Wasserstand ausgefiihrt.

~ Die Briicke soll 3 Oeffnungen erhalten, wovon die mitf-
lere durch einen ganzen Kettenbogen von 348 Fuls Sehne und
R9 Fuls Pfeilhdhe, d.i. 1% der Spannweite, die beiden Seiten-
Oeffnungen durch zwei halbe Kettenbgen iiberspannt werden
sollen. Die ganze Linge der Briicke zwischen den Landpfei-
lern wird 700 Fufs betragen, die Entfernung der Mittelpfeiler
von einander 352 Fuls. Zu jeder Seite der Briickenbahn sollen
2 Kettenstringe unter einander aufgehingt werden in einer Ent-
fernung von 32 Fuls von einander, welches die Breite der Fahr-
bahn sein wird, wihrend die ganze Breite der Briickenbahn,
incl. der beiden aufserhalb der Tragstangen liegenden Fuls-
wege, 47 Fuls betragen wird. Die Briickenbahn kommt 21 Fuls
tiber dem hochsten Wasserstande zu liegen. Die Kettenglieder
sollen 16 Fufs Linge erhalten, und die Tragstangen in einer
Entfernung von 8 Fuls von einander angebracht werden. Die
Tragstangen von 2 Zoll Durchmesser fassen in der Briicken-
bahn schmiedeeiserne Quertriiger, welche oberhalb 8 Fufs von
einander entfernt sind und zwischen welchen schmiedeciserne
Diagonaltriiger von derselben Construction wie die Quertriiger
angebracht sind. Auf die Tréiger sollen eiserne Platten und
hierauf das Pflaster gelegt werden. An die Quertriiger wer-
den schmiedeeiserne Ausleger fiir die Fuflswege angeschraubt
werden. Zwischen den Fufswegen und der Fahrbahn sollen
nach der Liinge der Briicke 6 Fuls hohe Langtriger, welche
9 Fufls iiber der Briickenbahn hervorragen, und zur Versteifung
der Briicke nach der Léinge dienen, angebracht werden. Die
Ketten sollen in den Mittelpfeilern auf Rollen von 6 Zoll
Durchmesser, welche auf einer horizontalen gufseisernen Platte
laufen, sich schieben, um die Wirkungen der ungleichen Be-
lastung der Briickenbahn in den drei Oeffnungen auszuglei-
chen.
Eigenthiimlich ist die Construction der Mittelpfeiler, welche
19 Fuls Breite und 88 Fufs Léinge haben. Behufs deren Griin-
dung sind in 3 Fufs Entfernung von einander 13 Zoll im Qua-
drat haltende holzerne Pféiihle eingerammt, und mit einer Spund-
wand aus gufseisernen Platten und Pfihlen umgeben. Diese
holzernen Pfihle sind 25 Fuls unter dem ‘Wasserspiegel abge-
schnitten. Die eisernen Pfiihle stehen in 9 Fufs Entfernung
von einander; die gufseisernen Platten haben 1 Zoll Stiirke und
sind mit 6 Zoll hohen Rippen versehen. Der untere Theil des
Pfeilers wird bis 7 Fuls iiber dem Wasserspiegel aufgefihrt.
Der Grund zwischen den hélzernen Pfihlen wird, so weit er-
forderlich ist, ausgehoben und mit Concret, welcher aus 5 Thei-
len Kies und 1 Theil blue Liaslime besteht, ausgefillt. Auf
dem Concret liegen 2 Schichten Sandsteinquadern. Auf die-
sem Unterbau, welcher im Juni 1854 vollendet war, und zu-
gleich als Landungspfeiler fiir die Dampfbote benutzt werden
soll, sollen gufseiserne Thiirme fiir die Ketten- Auflager er-
richtet werden. Diese Thiirme sollen aus gulseisernen, in Eta-
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gen aufgestellten und mit einander verschraubten Séulen von
10 Zoll Durchmesser bestehen, und einen Mantel aus Guls-
eisenplatten mit Verzierungen erhalten. Der ganze Raum im
Mantel soll mit Concret ausgefiillt werden und oben wiederum
2 Schichten Sandsteinquadern fiir die Grundplatten der Ket-
tenrollen zu liegen kommen. Eine thurmartige Spitze schliefst
die Pfeiler, welche in Portalform mit einander verbunden sind.
Die Architektur derselben ist ziemlich barock. — Die Briicke
wird grofstentheils auf Kosten des Gouvernements gebaut. Der
Marquis von Westminster, auf dessen Grund und Boden sie
errichtet wird, trigt 60000 Pfd. Sterl. zum Bau bei.

10) Die Battersea-Briicke,

eine unschone Holzbriicke, ist im Jahre 1771 gebaut, also jetzt
83 Jahre alt. Sie befindet sich in gutem baulichen Zustande.
Ihre urspriinglichen Kosten scheinen nicht bekannt zu sein.
Sie gehort 13 Eigenthiimern, welche zwischen 400 bis 500 Pfd.
Sterl. per Antheil vertheilen. Der letzte Verkauf eines solchen
Antheils fand vor etwa 10 Jahren statt, und der Verkaufspreis
betrug damals 6500 Pfd. Sterl., wihrend die Briickengeld-Ein-
nahme sich auf etwa 5000 Pfd. Sterl. jihrlich belief. In den
letzten 4 Jahren ist die letztere jedoch bis zu 6100 Pfd. Sterl.
gestiegen und jetzt noch im Steigen begriffen, wéhrend die
Ausgabe nur 750 Pfd. Sterl. betrigt.

11) Die Putney-Bricke .
wurde im Jahre 1729 fiir 30000 Pfd. Sterl. oder 200000 Thlr.
gebaut. Das Actien-Capital besteht aus 30 Actien a 1000 Pfd.
Sterl., die durchschnittliche Brutto-Einnahme betriigt etwa 2117
Pfd. Sterl. An Dividende sind gezahlt in den letzten 3 oder
4 Jahreu 64 bis 65 Pfd. Sterl. per Actie, d.i. 6,49 bis 6,5 pCt.,
und der Preis einer Actie betrug 2000 Pfd. Sterl,

12) Die Hammersmith-Kettenbriicke,

8 englische Meilen oberhalb London iiber die Themse fithrend,
wurde durch eine Gesellschaft Actionaire zu bauen unternom-
men. Ein von W. Tierney Clark vorgelegter Entwurf erhielt
durch eine Parlaments-Acte vom Juni 1824 die Genehmigung;
der Bau wurde im Sommer desselben Jahres begonnen und
bis zum October 1827 vollendet.

Die Ufer der Themse liegen hier 7322 Fuls von einander
entfernt und es sind fiir diese Weite 3 Durchflufs-Oeffnungen
mit 2 Mittelpfeilern, jeder von 22 Fuls Breite, angeordnet. Die
mittlere Durchflufs-Oeffnung hat 400: Fufs, die eine Seiten-
Oeffnung auf der Surrey-Seite 145} Fuls, die andere auf der
Middlesex-Seite 142:% Fuls lichte Weite, so dafs der ganze
Wasserweg 6882 Fufs breit ist. Die Widerlager im Lande sind
jedes 40 Fufs lang. Die ganze Linge der Briicke, einschliefs-
lich der Landpfeiler, betriigt demnach 822% Fuls.

Die Mittel-Oeffnung ist durch einen ganzen Kettenbogen
von 4221 Fuls Sehne mit 29,5 Fuls =n,1?1§

betragender Pfeilhdhe iiberspannt. Die Seiten-Oeffnungen sind
durch halbe Kettenbdgen iiberspannt, welche kleinere Sehnen
als der halbe Kettenbogen der Mittel-Oeffnung und grélsere
Pfeilhshen haben, so dafs also die Scheitel der Kettenbégen
der Seiten-Oeffnungen tiefer liegen, als der Scheitel des mitt-
leren Kettenbogens. Es sind nach der Breite der Briicke
4 Kettenbogen vorhanden. Zwischen den beiden mittleren,
welche 20 Fuls von einander entfernt sind, befindet sich die
Fahrbahn, die beiden #ulseren begrenzen die 5 Fufs breiten
Fufswege, welche sich zu beiden Seiten der Fahrbahn befinden
Die Briickenbahn hat somit eine Gesammtbreite von 30 Fuls.
Jeder Kettenbogen besteht aus 2 iiber einander liegenden

der Spannweite

Striingen, jeder Strang der inneren Kettenbigen, welche die
Fahrbahn tragen, aus 6 neben einander liegenden Kettenglie-
dern, jeder der iufseren Kettenbdgen fiir die Fulswege aus
3 Kettengliedern. Die ganze Fahrbahn wird daher durch 36
Kettenglieder von 5 Zoll Breite und 1 Zoll Stirke getragen,
und der Gesammt-Kettenquerschnitt betréigt somit 180 QZoll.
Die Hauptglieder der Kettenstringe von 8 Fufs 10 Zoll Lénge
wechseln mit Kuppelgliedern von 153 Zoll Liinge. Von den
Kuppelgliedern gehen die Tragstangen, 1 Zoll im Quadrat starlk,
fiir die Briickenbahn hinab. Sie fassen die Briickenbalken von
32 Fuls Linge, welche nach der Breite der Briicke liegen.
Diese Briickenbalken waren urspriinglich aus Holz, sind je-
doch spiiter durch eiserne ersetzt worden. Auf den Briicken-
balken befindet sich ein doppelter, diagonal gelegter Bohlen-
belag; die Fahrbahn ist mit einer aus Steinschlag, Kalk und
Pech bestehenden Decke bedeckt;- die Fulswege sind mit einer
Asphaltlage versehen. Zwischen der Fahrbahn und den Fufs-
wegen sind nach der Liinge der Briicke Strebewinde zur Ver-
steifung der Briickenbahn angebracht.

Auf den Mittelpfeilern sind Portale aus Sandsteinquadern
errichtet. Die Ketten gehen durch die oberen Theile dieser
Portale hindurch, und ruhen hier auf 11 Zoll im Durchmesser
haltenden, abgedrehten, mit schmiedeeisernen Zapfen versehe-
nen Rollen. Diese Rollen, deren zwei Sétze unter einander fiir
je zwei der unter einander liegenden und etwa ein Fufs von
einander entfernten Kettenstringe angeordnet sind, bewegen
sich in metallnen Lagern, welche in gufseisernen starken Sit-
teln angebracht sind. Die Sittel sind auf kastenédhnliche Plat-
ten geschraubt und diese wieder in die Werksteinschichten ein-
gelassen und mit Grund-Ankern festgeschraubt. Die Rollen
liegen mit ihren Zapfenmitteln in einem Kreishogen, welcher
Richtung auch die Ketten folgen und demgemiils geformt sind.
Von den Mittelpfeilern gehen die Tragketten der Seiten-Oeff-
nungen nach den Landpfeilern, in welchen sie ihre Befestigung
gegen starke, mit Rippen versehene gufseiserne Platten mit-
telst elliptisch geformter schmiedeeiserner Bolzen von 4 und
6 Zoll Stiirke finden.

Die Briickenbahn iiber den Seiten-Oeffnungen der Briicke
ist in der den Mittelpfeilern zuniichst liegenden Hilfte durch
Tragstangen an den Tragketten aufgehéingt, in der andern, den
Landpfeilern zuniichst liegenden Hilfte durch Stiitzen auf die
Ketten gestiitzt.

Die Ketten zu der Briicke wurden in S. Brown’s Ketten-
fabrik zu Newbridge bei Cardiff in Glamorganshire, die Gufs-
waaren auf den Brierley-Hill, Gospel-Oak und Horsley Eisen-
werken in Staffordshire gefertigt. Die Ketten sind mit 9 Tons
per [Zoll probirt. Die Belastung der Ketten durch die Con-
struction betriigt etwa 5 Tons per 0 Zoll Kettenquerschnitt. Die
Zusammensetzung der Ketten, abwechselnd aus nur 8% Fufs lan-
gen Haupt-, und 15 Zoll langen Kuppelgliedern, ist nicht vor-
theilhaft, weil hierbei das additionelle Gewicht in den Ketten
etwa 50 pCt. des zum Tragen benutzten betrigt.

Die Baukosten der Briicke, zu welcher etwa 472 Tons
Eisen verbraucht sind, betragen 85000 Pfd. Sterl. oder 566700
Thlr, Es kostet mithin (wenn man nur die Lénge zwischen

den Landpfeilern in Rechnung zieht) der laufende Fufls 3,,53()2*0:)7
el
=116 Pfd. Sterl, und der OFuls oo’ — 3.9 Pfd. Sterl.

7322%30
oder in Preufls. Maals und Geld resp. 796,3 Thlr. und 271 Thlr,
Die Einnahme an Briickengeld, welche jihrlich etwa um
150 Pfd. Sterl. steigt, betrug im letzten Jahre (1853) 3700 Pfd.
Sterl., die jihrliche Ausgabe 1500 Pfd. Sterl. Aufser den Bau-
kosten von 85000 Pfd. Sterl. hatte die Gesellschaft friiher eine
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kleine Schuld, welche sie aber jetzt abgetragen hat, Thr gan-
zes Capital besteht nunmehr aus 1578 Aectien 3 50 Pfd. Sterl.
von welchen sie 28 s. per Actie, d. i 2¢ pCt, Dividende zahlt.,

13) Die Ba.rnes~Briicke,
eine gufseiserne Briicke, dient zyp

Ueberfith : ”
und South-Western Eisenbahn {ipe e msLandon

r die Themse.
14) Die KeW-Briicke,

g:;e l?ttemern‘e Br.ucke n.lit kreisférmigen Bdgen, von geringer
Pers()nungw, I]s;; eere B rlva«tbl‘fidfe und gehért einer einzelnen
Ster] » Welche dieselbe vor einigen Jabren fiir 20700 Pfd.
P oder 138000 Thir. gekauft hat. Diese Summe ist einer
jabrlichen Leibrente von 330 Pfd. Sterl. auf 70 Jahre unter-
Worfen. Die Einnahmen betrugen im letzten Jahre 2750 Pfd.
Sterl., die Ausgaben 230 Pfd. Sterl.

15) Die Richmond-Briicke a
wurde im Jahre 1774 auf Leibrenten fiir eine Summe von
30000 Pfd. Sterl. oder 200000 Thlr. erbaut. Die Einnahmen
betrugen bis Ende Mai 1854 jihrlich 800 Pfd. Sterl. Um diese
Zeit wurde der Zoll fir Fuflsgéinger aufgehoben; seit dem be-
tragen die Einnahmen nur 600 Pfd. Sterl. Es ist eine Summe
von 14000 Pfd. Sterl. fiir jahrlithe Reparaturen in Consols an-
gelegt. Die Briicke wird nach dem Tode einer 80jdhrigen
Dame, welche urspriinglich 100 Pfd. Sterl. in Leibrenten an-
gelegt hat, und jetzt als die einzig iiberlebende Theilhaberin
Jahrlich 800 Pfd. Sterl_. erhélt, zollfrei.

. 16) Die Kingston-Briicke
kostete 48000 Pfd. Sterl. oder 320000 Thlr. und wurde vor
25 Jahren gebaut. Das Geld wurde als Anleihe zu 3% pCt.
Verzinsung durch eine Corporation aufgenommen, und mufs
aus den Zollen, wenn diese es gestatten, amortisirt werden.
Etwa 31000 Pfd. Sterl. sind noch zu amortisiren, die Amorti-
sation geht jedoch mit jéhrlich 800 Pfd. Sterl. fort.

17) Die Hampton-Court-Briicke

wurde auf Grund einer Parlaments-Acte vom Jahre 1729 und
unter dem Beding gebaut, dafs die Krone dieselbe nach 26 Jah-
ren fiir den Betrag der Baukosten riickzukaufen berechtigt sel.
Sie wurde vor etwa 25 Jahren vom gegenwiirtigen Eigenthii-
mer fiir 7000 Pfd. Sterl. gekauft, befindet sich aber in einem
schlechten baulichen Zustande. Die Einnahmen sind sehr grofs,
und man schétzt sie auf 1000 bis 1500 Pfd. Sterl. jahrlich. Die
Briicke ist vom Eigenthiimer fiir eine Summe von 700 Pfd.
Sterl. verpachtet. Seit der Verpachtung sind die Zoll-Einnah-
men in Folge der Eisenbahn - Anlage bedeutend gewachsen.

¥8) Die Moulsey-Briicke

hebt an Briickenzoll fiir den Wagen 1 s. Ueber die finanziel-
len Verhiltnisse ist nichts bekannt.

v 19) Die Walton-Briicke

% fir eine Summe von jihrlich 300 Pfd. Sterl. verpachtet, gut
unterh?lten, hat aber wenig Verkehr, welcher, wenn die Briicke
zollfrel wipre, bedeutend sein wiirde.

20) Die Maidenhead-Briicke

in .der GreaF"WeStern Eisenbahn bei Maidenhead, 221 engl.
Meilen vou Lon.do.n entfernt, besteht (Fig. 13 auf Blatt D im
Text) aus 2 elliptischen Bogen, jeder 128 Fufs weit, mit einer
Pfeilhohe von 24? Fuls ung einem Kriimmungs-Halbmesser von
169 Fufs im Scheitel. Sie ist gys Ziegelmauerwerk in Cement
ausgefiihrt. Die Gewdlbstirke betrigt 51 Fufs, die Stirke des
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Mittelpfeilers 28 Fufs. Die lichte Weite der Durchflufs -Oeff-
nungen betrigt im Ganzen 256 Fuls, die ganze Liinge der
Briicke zwischen den Landpfeilern 284 Fuls, die Breite zwi-
schen den Brustmauern 28 Fufs.

Die Briicke wurde im Jahre 1835 durch J. K. Brunel
ausgefiihrt. Sie zeichnet sich durch eine grofse Oekonomie des
Materials aus, indem das Gewdlbe mit & der riickwirkenden
Festigkeit des Materials in Anspruch genommen wird.

21) Der Themse-Tunnel

ist seines Baues wegen so merkwiirdig, dafs eine kurze Be-
schreibung desselben hier am Orte sein diirfte.

Die Idee, zwischen den beiden Themse-Ufern eine unter-
irdische Verbindung herzustellen, stammt von Ralph Dodd her,
welcher in den letzten Jahren des 18ten Jahrhunderts einen
desfallsigen Vorschlag fiir eine Stelle zwischen Gravesend und
Tilburry machte. Im Jahre 1805 wurde einer Gesellschaft
durch eine Parlaments-Acte die Erlaubnifs zum Bau eines Tun-
nels zwischen Limehouse und Rotherhithe ertheilt. - Das Un-
ternehmen begann unter der Aufsicht von Mr. Vesey, welcher
einen Schacht an der Surrey-Seite senkte und einen Stollen
bis 200 Fuls von der gegentiber liegenden Seite trieh. Am
26. Januar 1810 entstand jedoch ein Durchbruch des Flusses
und brachte das Unternehmen in Stocken. Im Jahre 1823
wurde ein neuer Plan fiir einen Tunnel, unter der Protection
des Herzogs von Wellington und mehrerer anderen hochge-
stellten Personen, durch den verstorbenen M. Isambart Brunel
dem Publicum vorgelegt. Dieser beriihmte Ingenieur gab vor,
eine neue Methode zur Herstellung von Tunnels mittelst eines
sog. Schilds erfunden zu haben. Der Schild sollte, #hnlich
wie ein Holzwurm, teredo navalis, welcher mittelst seines boh-
rerférmigen Kopfes das hérteste Holz durchbohrt, und zugleich
durch Benetzung der Winde seiner BohrlScher mit einer eigen-
thiimlichen Absonderung diese gegen das Durchdringen des
Wassers schiitzt, arbeiten. Der urspriingliche Schild war dem-
gemifs cylinderférmig, am vordern Ende bohrerférmig, und
sollte durch Umdrehung um seine Axe den Erdkoérper gleich-
sam herausbohren. Diese Methode, den Tunnel zu treiben,
fand der Ingenicur jedoch nicht durchfiibrbar, weil sich die
Reibung zu grofs herausstellte. Er wiihlte deshalb eine rectan-
guldre Form fir denselben.

Der Tunnel sollte aus folgenden Griinden zwischen Ro-
therhithe und Wapping ausgefiibrt werden. Eine sehr bedeu-
tende Quantitéit fremder Waaren wird an der Wapping-Seite
in die London- und die Catherine-Docks gebracht und von
dort nach den verschiedenen Theilen des vereinigten Konig-
reichs weiter transportirt. Die hierfiir zu beladenden Schiffe
lagen damals, wie auch jetzt noch, gewdhnlich am rechten Ufer
der Themse lings den Werften, den Waarenhiusern und Fa-
briken von Rotherhithe. Die Entfernung beider Stellen iiber
der London-Briicke betrug 4 engl. Meilen, durch den vorge-
schlagenen Tunnel jedoch nur 1200 Fufs. Der Unterschied der
Weglinge war daher sehr bedeutend. Um diesen Weg abzu-
kiirzen, wurde der Bau des Tunnels unternommen.

Im Jahre 1824 bildete sich eine Gesellschaft und wurde
durch eine Parlaments-Acte incorporirt. Tm Mirz 1825 wurde
der Schacht auf der Rotherhithe-Seite zu senken begonnen.
Der Schacht wurde aus Ziegeln in Form eines Cylinders von
50 Fuls Durchmesser aufgefiihrt, hatte 3 Fufs dicke Mauern
und war mit Bisenstangen armirt. Als derselbe eine Tiefe
von 42 Fuls erreicht hatte, begannen die Excavatoren ihren
Dienst; das von denselben herausgearbeitete Erdreich wurde
mittelst einer Dampfmaschine, welche zugleich zur Wasserhal-
tung diente, zu Tage geférdert. In maalsen das Erdreich weg-*
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genommen wurde, und sich die bedeutende Mauermasse regel-
miilsig und ruhig senkte, wurde immer neues Mauerwerlk oben
ausgefiihrt. Auf diese Weise erreichte man die gegenwiirtige
Tiefe von 65 Fufs. Demniichst wurde ein &hnlicher Schacht
von 25 Fufls Durchmesser innerhalb und unterhalb des ersteren
gesenkt, bis in einer Tiefe von 80 Fufs plstzlich eine Senkung
von mehreren Fufsen eintrat, und Wasser und Sand mit Hef-
tigkeit eindrang. Der Schacht war auf eine Schicht Triebsand
gerathen. Der Tunnel mufste nun darch die Erdschichten ZWi-
schen dem Grunde des Flusses und der Triebsandschicht durch-
gefiihrt werden.

In einer Tiefe von 63 Fufs wurde der Tunnel begonnen,
die Aushohlung muflste 38 Fufs weit und 224 Fuls hoch aus-
gefiihrt werden, um einen doppelten iiberwolbten Weg, deren
jeder einen einfachen Fahrweg nebst Fufsweg von 15 Fuls Hohe
enthielt, zu erhalten. Zum Stollentreiben wurde der friher
erwihnte Schild benutzt, eine kolossale Maschine von Eisen
und Holz, mittelst welcher das darauf ruhende Gewicht des
Flusses und seines Bettes gestiitzt wurde, wihrend in dersel-
ben die Arbeiter geschiitzt ihren Dienst verrichten konnten.
Die Maschine ist bereits mehrfach, insbesondere in Weale’s
Quarterley Papers on Enginering beschrieben. Im Allgemei-
nen bestand der Schild der Breite nach aus 12 Geriisten von
8 Fufs Liinge; jedes Geriist enthiclt drei Zellen iiber einander,
so dafs gleichzeitig. 36 Mann arbeiten konnten. Das Ganze
war in einem besonderen starken Geriiste eingeschlossen. Die
Seiten waren mit gulseisernen Platten geschiitzt, und durch
die Front wurde mittelst nahe an einander gelegter Bohlen das
Erdreich gedriickt, so dafs weder Wasser noch Sand in Massen
eindringen konnte. Mittelst eines eigenthiimlichen Mechanis-
mus konnte jedes einzelne der 12 Geriiste vorgeriickt, auch

" mittelst Schrauben der Boden darunter, welcher mit starken
Bohlen belegt wurde, und die Decke dariiber an das Erdreich
geprefst werden. Die Arbeit wurde so geleitet, dals abwech-
selnd, wihrend 6 Geriiste, eines um das andere, dem Erddruck
entgegen wirkten, die 6 dazwischen liegenden geliiftet wurdenund
ohne Widerstand vorgeschoben werden konnten. So arbeiteten
die Bergleute immer in Absiitzen, indem jedesmal etwa 6 Zoll
Erdreich weggenommen wurden. Wihrend die Bergleute an
einem Ende der Zelle dieses vornahmen, waren die Maurer
am andern Ende beschiiftigt, die Ziegelmauern am Boden, an
den Seiten und an der Decke auszufiihren, welches geschah,
wiithrend das Erdreich durch den Schild abgestiitzt wurde.

Auf diese Weise wurden vom 1. Januar bis 14. September
1826 260 Fufs Tunnel vollendet. Am letztern Tage befiirch-
tete man einen Durchbruch des Flusses bei der niichsten Fluth.
Derselbe trat auch ein, richtete aber keinen grofsen Schaden
an, indem man die Oeffnung bald mit Erdsicken ausfiillen
konnte. Nach Verlauf von wiederum einem Monat fand ein
shnlicher Durchbruch statt. Am 2. Januar 1827 waren 330
laufende Fufs vollendet, als bei der Wegnahme einer Bohle
eine Quantitiit losen Klays durch den Schild drang; doch
hatte dieses keinen Durchbruch des Flusses zur Folge. Dieser
Zufall wiederholte sich spiter hiufig. Die Arbeit schritt in
durchweichtem Boden bis Monat Mai riistig fort. Der Grund
des Flusses wurde mittelst der Taucherglocke stets sorgfiiltig
beobachtet, und Senkungen, wo sie sich zeigten, mit Erdsiicken
wieder ausgefiillt. Mitte Mai 1827 hatten einige Schiffe, welche
bei spiéiter Fluth eingelaufen waren, gerade iiber dem Tunnel
geankert. In Folge dieser Verengung des Wasserlaufs wurde
der Boden unterhalb derselben ausgespiilt, und am 18. Mai fand
in Folge dessen der erste grofse Durchbruch statt, welcher den
ganzen Tunnel anfiillte, wobei indessen kein Arbeiter verun-

« gliickte.

Die Oeffnung im Flufsgrunde wurde mit der Taucherglocke
untersucht und mittelst 3000 Erdsicke, die mit Haselruthen
armirt waren, wieder ausgefiillt. Am 21. Juni war das Was-
ser aus dem Tunnel wieder herausgepumpt, doch konnte erst
bis Mitte August derselbe von hineingetricbenem Erdreich ge-
reinigt werden. Der Bau wurde vollstéindig unbeschéidigt be-
funden, obgleich ein Theil des Ziegelmauerwerks in der Nihe
der Oecffnung durch den heftigen Eintritt des Wassers bis zur
halben Dicke wegoespiilt, die Kette zur Befestigung der ein-
zelnen Abtheilungen des Schildes zerbrochen, und einzelne
Theile des Schildes wie mit der Ramme in den Grund einge-
trieben worden waren. Die Arbeit wurde nun wieder aufge-
nommen. Zu den Durchbriichen von Wasser und Erde, an

* welche die Arbeiter von Anfang an gewohnt worden waren,

traten nunmehr die Gefahren der matten und schlagenden Wet-
ter. Kopfschmerz, Krankheit, Hautausschlige befielen die Ar-
beiter, von denen oft die kriftigsten im bewufstlosen Zustande
ans Tageslicht gebracht wurden. Die Wirkung auf die Ar-
beiter war so fiirchterlich, dafs manche von ihnen, wenn sie
schliefen, plotzlich in das Geschrei: ,das Wasser! das Wasser!
Keile und Stroh her!“ ausbrachen, wodurch dann nicht selten
Verwirrung und Schrecken an den Arbeitsortern verbreitet
wurden,, *

Im Januar 1828 wurde die Mifte ohne Verlust irgend eines
Menschenlebens erreicht, und es ging alles gut bis zum 12. Au-
gust, als Morgens 6 Uhr, kurz nach dem Schichtwechsel, das
Erdreich plotzlich in den Schild eintrat und eine grofse Menge
‘Wasser in den Tunnel stgomte, Alless vor sich her treibend
und durch den Luftdruck alle Lichter ausloschend. Mr. Brunel
der Jiingere hatte den Befehl gegeben, die ganze Mannschaft
solle den Tunnel verlassen. Er selbst rettete sich durch
Schwimmen und wurde durch das Auftreiben des Wassers in
den Schacht geschleudert. Im Ganzen waren hierbei 6 Men-

schenleben zu beklagen. Der Unfall trat zu einem kritischen
Zeitpunkte ein. Die Casse der Gesellschaft war erschépft, und
das Vertrauen begann zu sinken. Die Taucherglocke wurde

-in Thiitigkeit gesetzt, und man entdeckte eine Spalte von mehr

als 7 Fuls Linge nach der Lingenrichtung des Tunnels. Vier
Tausend Tonnen Erdreich, hauptsiichlich Klay in Sécken, wur-
den versenkt; der Tunnel wurde gereinigt und fand sich bei
der Untersuchung so unverletzt, wie vorher. Doch sollte das
‘Werk wohl niemals vollendet werden. Der Unfall und dessen
Folgen trieben den Ingenieur zu einer Art yon Wahnsinn. Um
das so weit vollendete Werk gegen Beschidigungen zu sichern,
ward der Schild mit Mauerwerk ausgefiillt und eine Mauer auf-
gefiihrt. Die Arbeit wurde auf 7 Jahre eingestellt. Jederman
hatte nun vorausgesehen, dals der Bau fehlschlagen mufste,
und eine grofse Anzahl neuer, mitunter abenteuerlicher Pro-
jecte tauchte auf fiir die Fortfihrung des Werks. Indessen
keines dieser Projecte fand Zustimmung. Der Tunnel sollte
nach dem urspriinglichen Plane Brunels vollendet werden.
Nach wiederholten Antriigen entschlofs sich das Gouvernement,
mit der Fortsetzung des Baues, welcher nach einem Zwischen-
raum von beinahe 7 Jahren im Januar 1835 wieder aufgenom- -
men wurde, vorzugehen. Die Arbeiten schritten aber nur lang-
sam voran, denn die Schwierigkeiten waren grofs. Der Erd-
boden vor dem Schilde war so von Wasser geschwiingert, dafls
er fast fliissig war. Ein kiinstliches Bett mufste fir den Fluls
gebildet und durch kiinstliche Mittel so nieder gebracht wer-
den, dafs durch dasselbe der natiirliche Boden ersetzt wurde,
Auch mufste demselben Zeit gelassen werden, sich zu setzen,
sobald sich das warnende Geriiusch des Schlamms oder Was-
sers im Schilde héren liefs. Die Folge davon war, dafs in
66 Wochen nur 150 Fufs 10 Zoll vorzuschreiten méglich war,
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und von diesen nur 42 Fufs in den ersten, 674+ Fuls in den
zweiten, 18 Fuls in den dritten 18 Wochen und in den {ibyi-
gen 12 Wochen nur 3 Fufls 4 Zoll fertig wurden.
der Tunnel so tief unter den Umgebungen lag, so wurde der-
selbe ein allgemeiner Sammelplatz fiir die Quellen derselben.
Diesem wurfie zuletzt durch Senkung eines Schachtes auf der
Wapping-Seite abgeholfen, Endlich war unter solchen entmu-
thigenden Umsténden bei dem letzten Durchbruche der Schild
b_es"hadlgt worden, und er mufste weggenommen und durch
illx'l'ei neuen ersetzt werden. Doch ging alles dieses leicht und
glicklich von gtattey. Schlimmer war es in Bezug auf die
Mehl‘kosten, die hierdurch hervorgerufen wurden.  Der Lord-
schatzmeister " wollte ohne Genehmigung des Parlaments keine
Gelder mehr liberweisen. Indessen eine Commission des Un-
terhauses berichtete zu Gunsten des Unternehmens und das
Werk nahm seinen Fortgang.

Am 23. August 1837 trat ein dritter Durchbruch ein, je-
doch ohne Verlust von Menschenleben herbeizufiihren. Um
2 Uhr Nachmittags drang das Wasser mit einem hohlen Ge-
rdusch, gleich als ob es durch eine Héhlung fiele, in den
Schild. Ein Boot wurde vom Flusse hergeholt und in den
Tunnel gebracht, um Materialien, die Geriiste gegen den Schild
zu unterklotzen, herbeizuschaffen. Alles dieses konnte beim
Eindringen des Wassers vorgenommen werden. Um 4 Uhr
war das Wasser bis zu 7 Fuls vom Gewdlbe ab gewachsen.
Die Arbeiter retirirten auf ein fiir einen solchen Fall einige
Wochen vorher aufgeschlagenes Geriist. Mr. Page, derzeit lei-
tender Ingenieur, und einige Arbeiter gingen in das Boot, um
zu sehen, ob an dem Geriiste Aenderungen eingetreten seien.
Nachdem das Boot an der 600 Fufs-Marke des Tunnels an-
gekommen war, wurde das Seil des Bootes zu kurz; sie fuh-
ren zurlick, um es zu verléngern. Dieser unbedeutende Um-
stand rettete ihr Leben. Wihrend sie mit der Regulirung des
Taues beschiftigt und etwa 10 oder 12 Fufs zuriickgefahren
waren, drangen in einer Minute nicht weniger als 40000 Cu-
bicfuls Wasser in den Tunnel. Als das Wasser bis zu 50 Fuls
vom Eingange gestiegen war, erfolgte ein Wellenschlag, und
Mr. Page mit seinen Leuten hatte kaum Zeit, die Treppe zu
erreichen, wobei ein Mann noch bis an die Knie im Wasser
zu stehen kam, bevor er oben hin gelangen konnte.

Nach diesem kamen noch zwei andere Durchbriiche vor,
einer etwa 4 Uhr Morgens am 2. November 1837, wo sich der
Tunnel rasch mit Wasser fiillte, und wobei 17 Mann, aulser
einem, welcher nachsehen wollte, ob auch alle Mannschaften den
Schild verlassen hiitten, gerettet wurden; der andere am 6. Mirz
{838 des Morgens, besonders merkwiirdig wegen des donner-
ahfrlichen Geriusches, womit er begleitet war. Diesmal kam
kein Menschenverlugt vor. Bei beiden Gelegenheiten wurde
der Tunnel gereinigt, und gingen demnichst die Arbeiten nach
wenig Wochen wieder voran, Jede Woche ndherte sich der
Tunnel mehr dem gegeniiber liegenden Ufer. Der Erfolg schien
un gewifs. Die Schwierigkeiten wurden nun geringer und
Webiger abschreckend. Dennoch traten noch Yorfille ein,
Wialche hinreichend waren, den Bifer der muthigen Ménner zy
dampf?n, Wwelche bei dem Unternehmen beschéiftigt waren, Am
4. Apr}I 1840, ungefihr 8 Uhr Morgens, kippte bei Ebbe, als
080, -Citie “Bokle Wegnahm, die nichstliegende Bohle um, und
GLLE Menge Sehlamm und Kies rutschte in den Schild, wih-
ren(.i Sie noch ein angeres Brett mit wegnahm. Durch das so
gebildete Loch drang der Erdboden mit einer solechen Gewalt
ein, dals er de:n Axbeiter aus dem Schild hinauswarf. Dieser
rannte mit panischem Schrecken wegs als er jedoch fand, dafs
das Wasser nicht folgte, so ging er zuriick, und verstopfte mit

Da ferner

Malberg, Notizen iiber die Themse-Briicken in und oberhalb London. 174

grofser Anstrengung das Loch. Es waren tiber 6000 Cubiec-
fufs Klay in den Tunnel gedrungen. Die Erdrutschung war
mit einem starken, Donnerschlag #hnlichen Gerdusche verbun-
den, und simmtliche Lichter wurden ausgeloscht. Als dies im
Tunnel vorkam, senkte sich auf mehrere hundert Fufs Ent-
fernung der Boden an dem Wapping-Ufer, und liefs nahe da-
bei, wo die Bergleute beschiftigt waren, eine Hohlung von
30 Fuls Durchmesser und 13 Fufs Tiefe. Wire dieses bei Fluth
vorgekommen, unzweifelhaft wiirde ein Durchbruch des Flus-
ses entstanden sein. Das Loch wurde sogleich mit Erd- und
Sandséicken ausgefiillt und. vollstéindig vor Eintritt der Fluth
gesichert.

Die Schwierigkeiten waren nun alle iiberwunden. Am
13. August 1841 gelangte M. J. Brunel vom Wapping-Schacht
aus durch einen kleinen Stollen und den Schild in den Tun-
nel und kam so nach Rotherhithe. Im folgenden November
arbeitete der Schild durch den Wapping-Schacht durch und
der Tunnel wurde demniichst vollendet. Die Entfernung des
Schilds ung des Pumpwerks fiir den Bau, die Vervollstindi-
gung des Pumpwerks fiir die stetige Entwiésserung des Tun-
nels verzogerten die Eroffnung bis zum 23. Mirz 1843. —

Der Themse-Tunnel ist 1200 Fuls lang, enthilt zwei pa-
rallele iiberwdlbte Fahrwege, welche durch Seiten-Oeffnungen
mit einander in Verbindung stehen. Diese Seiten-Oeffnungen
sind in Zwischenriiumen von 18 Fufs erst nach Vollendung des
Baues in die Scheidemauer, welche urspriinglich voll ausge-
fithrt wurde, hineingebrochen. Das Ziegelmauerwerk ist 37+
Fufs weit, 221 Fuls hoch. Die Fahrwege sind jeder 14 Fufls
weit und 17 Fufs hoch, die W6lbung ist halbkreisformig, Mauern
und Boden, welche auf dreizélligen Ulmen-Bohlen ruhen, sind
nach dem Kreisbogen geformt. Zum Bau sind nur harte Klin-
ker, welche fiir die Wolbungen keilfsrmig geformt sind, in
Roman-Cement verwendet. Zum Tunnel, excl. der Schiichte,
sind 7200000 Ziegel, oder 6000 Stiick fiir jeden laufenden
Fuls, erforderlich gewesen. Den Zugang vermitteln zwei grofse
Schiichte von 70 Fufs Durchmesser, der eine an der ‘Wapping-,
der andere an der Rotherhithe-Seite, mit Wendeltreppen. Nach
dem urspriinglichen Plane sollten in grofserer Entfernung vom
Ufer Schiichte von 200 Fufs Durchmesser und 60 Fufs Ticfe
mit einem spiralfSrmigen Fahrwege von 40 Fuls Breite ange-
legt werden. Gegenwiirtig hat der Tunnel keine Verbindung
mit dem Hafen von London, und wird nur von Fulsgéingern
benutzt. Jeder Schacht hat zwei Treppen, die eine zum Hinab-
die andere zum Hinaufgehen, mit Podesten. In dem ‘Wapping-
Schachte ist eine Maschine zom Heraufziehen und Hinablassen
von Personen. Die Ventilation des Tunnels wird durch " die
Schiichte. selbst erzeugt. Die Entwisserung des Tunnels ge-
schieht durch eine grofse Cysterne im Mittelpunkte, in welche
die Quellen durch Réhren im Mauerwerk geleitet sind, und
von welchen aus, bis etwa 30 Fuls vom Rotherhithe-Schacht
entfernt, eine Réhre fithrt, aus welcher das Wasser mittelst
einer Dampfmaschine ausgepumpt wird. Zur Beleuchtung dient
Gaslicht.

Im Jahre 1850 war der von den Fulsgéingern erhobene
Zoll von 1 d. hinreichend, die Aufsichtskosten und die Zinsen
der Gouvernements-Anleihe zu decken, auch noch einen klei-
nen Theil Schuld abzutragen. Die Baukosten belaufen sich
auf 454714 Pfd. Sterl., wovon die Actiengesellschaft 180000
Pfd. Sterl., das Uebrige das Goouvernement getragen hat. Hier-
454714
Tiz00
379 Pfd. Sterl. oder in preufls. Maafs und Geld 2602 Thir.

Es folgt hier noch eine

nach kostet der laufende Fufs (incl. der Schichte)

i
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. Ueber
der Themse-Briicken in und oberhalb Liondon in der Reihenfolge der
g," Material und Form Zahl Wasserweg Linge Breite
S lusnihabh der Briiokon: Bauzeit. Namen der Erbauer. der der HE zwischen denjzwischen den
z Briicke. B Lichten. |Landpfeilern.| Briistungen.
S
Fuls engl. Fufs engl. Fufls engl.
1. | Die alte London-Briicke 1176 — 1209 == Stein mit halbkreis - 20 540 930 40
férmigen Bogen
2. | Putney -Briicke o 1729 = — — = — s
3. | Hampton Court-Briicke 1729 = = — = = e
4. | Westminster - Briicke 1739 — 50 Labelaye halbkreisformige 15 820 1223 44
Bégen aus Stein
5. | Black Friars-Briicke 1760 — 69 R. Mylne Korbbogen. Stein 9 788 926 42
6. | Battersea-Briicke 171 = Holz — — - =
7. | Richmond -Briicke 1774 ; R— 5 ot b —9 H dol _5
3 . Rennie uflseisen. reis- 702 782 3
8. | Vauxhall-Briigke . 1811 — 16 g . Wallkor bégen
9. | Waterloo-Briicke . 1811 — 17 J. Rennie Elliptische Bogen. 9 ‘1080 1240 42
Stein : :
10. | Southwark-Briicke 1814 — 19 J. Rennie Gulseisen nach 3 660 708 42
Kreishogen
11. | Hammersmith - Briicke 1824 — 27 W. T. Clark Kettenbriicke 3 6882 7322 30
iz. Neue London-Briicke - 1824 — 31 J. Rennie Elliptische Bogen 692 784 54
aus Stein
13. | Kingston-Briicke - 1829 = P ol = — = -
14. | Maidenhaed-Briicke . 1835 J. K. Brunel Elliptische Bogen. 2 256 284 7 28
Ziegelmauerwerk
15. | Hungerford-Briicke . 1841 — 45 J. K. Brunel Kettenbriicke 3 12914 1352} 14
16. | Barnes-Briicke 108 ‘1849 — Gufseisen — = = A
17. | Chelsea-Briicke . . . 1852 — 54 Page Kette_nbrucke 3 — 700 47
18. i Tunnel unter der Themse 1841 J. K. Brunel Ziegel = == 1200 28.

Geschrieben im December 1854.

Bemerkungen iiber einige Tunnelbauten, namentlich
iiber den Tunnelbau bei Czernitz auf der Wilhelms-
Bahn in Ober-Schlesien.

Der Kénigsdorfer-Tunnel auf der Rheinischen Eisen-
bahn zwischen Céln und Diren wurde unter der Oberleitung
des Herrn Bauinspector, damaligen Ober - Ingenieur, Pickel
gebaut. Er geht durch feinen weilsen Sand und hat in gera-
der Linie 430 Ruthen Linge und eine Steigung von iy Er
ist mit 5 Hauptschéichten von 120 Fufls Tiefe, die mit Gopel-
werk betrieben wurden, ausgefiihrt worden; aufserdem waren
noch zwischen je 2 Hauptschiichten 2 Férderschéichte angelegt.

Wegen des starken Gebirgsdrucks stellte es sich . bald
heraus, 'dals dieser Tunnel nicht mit hoher Zimmerung zu
bauen sei, und wurde derselbe (in englischer, elliptischer Form)
mittelst doppelten Stollenbaus und oben liegenden Kappenge-
wolbes hergestellt. Zu dem Ende wur-
den zuerst von Schacht zu Schacht die
unteren bergménnischen Stollen getrie-

Widerlager. Erst nachdem beide Wi-
derlager in der Léinge der Schachtstrecken fertig waren, wur-
den auf je 3 bis 4 Ruthen Entfernung mittelst Querschlag

%' 2\ ben, dann nach der Ausmauerung des -
%/1‘ =~ I unteren Theils der Widerlager die obe-
W%/ NN ren Stollen, und hierauf geschah die
L%/’//// ” - Ausmauerung des oberen Theiles der

Sohlriegel eingemauert und hierauf das Gewdlbe von Schacht
zu Schacht ausgefiihrt.

Der Tunnel ist 3 Ziegel dick und durchweg von Klin-
kern mit verlingertem Trafsmortel gebaut. Das vollstindige
Sohlengewtlbe wurde successive nach Ausschachten des Kerns
hergestellt. Die Gebirgs-Verschalung mulste dichtschlie(send
gein, da durch jede Ritze der feine Sand, wenn er mit der
Luft in Verbindung trat, wie Streusand durchrieselte und Liik-
ken bildete.

Die belgische Methode, Tunnel zu bauen, 'hat manches
Vortheilhafte, namentlich wenn'das Gebirge nicht zu nafls ist
und aus ziemlich haltbarem Gestein besteht. Wenn auch be-
sonders das Widerlags-Mauerwerk nicht so schén werden kann,
so eignet sich diese Methode doch vorziiglich, um méglichst
rasch ein solches Bauwerk herzustellen.

Die belgischen Tunnel sind
halbkreisformig gew&lbt, und pflegt bei
ihnen, nachdem ein Richtstollen dureh-
getrieben ist, das Gewdélbe zuerst ge-
baut zu werden. Will man die spiite-
ren Anschliisse der zu unterbauenden
Widerlager moglichst schén erhalten;
] so mufls beim Bau des Gewdlbes eine
Bohlen-Unterlage in richtiger Héhe gelegt werden, um beim
Uriterfangen der Widerlager, welche successive auf 3 bis 4 Fufls
Entfernung unterbaut werden, den Niedergang und das Ent-
stehen von Rissen zu verhiiten. Diese Bohlen-Unterlager wer-
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sicht

Erbauungszeit, nebst Angabe der Haupt- Dimensionen und Baukosten derselben.

Dimensionen der Haupt-Oeﬂ'nung. Baukosten
7 Kriim- i
Spann- Proilhshe, nﬁ{,ﬁ%ﬁ‘ Gewolh- S?::{e prolaufenden| pro JFufs Bemerkungen.
weite. messer jm| Stirke im Ganzen. Fiilaynrenls
5 : . preufs.
Scheitel. Ebsler #
Fufs engl.| Fuls engl. | Fufs engl. | Fufs engl. | Fufs engl.| Pfd. Sterl. | Thir. preufs. | Thir. preufs. | Thir. preufs.
70 — e B . 2 _— e — ist im Jahre 1833 abgebrochen.
e — —_ - — 3000 200000 — =
= - 5 e = _0 4 he e i befindet sich im’ schlechten baulichen
2 : Zustande.
76 — - — 17 389500 | 2596000 2186 51  |ist sehr schadhaft. -
100 4,5 56 6,58 20 152840 | 1019000 1133 273 | desgl.
i — L = - — s S = ist gut unterhalten.
by = e _— = 30000 200000 ot g
78 14 61,32 —_ 10 370000 2466700 3247 92
120 32 1125 5,0 20 1054000 7027000 5835 143
240 24 312 6,0 24 800000 5333300 7758 190 der Gesammt-Querschnitt der gufseiser-
; nen Rippen im Scheitel betrigt 1712
Quadratzoll.
4001 291 — —_ 22 85000 566700 796 % 273 | der Ketten-Querschnitt betrigt 180
Quadratzoll,
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den mittelst Schraubenstreben beim Widerlags-Mauerwerk un-
terfalst, der freie Theil der Bohlen ausgesigt, und dann der-
selbe dicht schliefsend untermauert. Nachtheilig ist es hier-
bei, dafs, da das Gewdlbe eine Spannung gegen das Gebirge
ausiibt, eine trockene Hintermauerung desselben nicht be-
wirkt werden kann und dadurch der Wasserabfluls hinter dem
Mauerwerk gehemmt wird. Dieser Nachtheil stellt sich be-
sonders fijhlbar bei nassen Gebirgsarten, z. B. feuchten Letten

finden sich im Tunnel 11 Nischen, links und rechts
angebracht. Der Sockel besteht aus Sandsteinen;
wurde verlédngerter Trafsmortel gebraucht.
Dieser Tunnel ist sorgfiltig trocken hinterpackt, wodurch
das Gewdsser um das Mauerwerk herum nach dem Sockel
freien Launf hat und dort durch schriige, 4 Zoll breite Rinnen
in die Seitencanéile abgefiihrt wird. Um nicht zu weitliuftig
zu werden, verweise ich auf das 1. Heft des 3. Bandes, S. 44

tbersetzt,
zum Mauern

ete. heraus. Alsdann wird selbst durch das spétere Ausspren-
gen d*_er geschlossenen Felsenmassen stets das fertige Gewolbe
der.artlg beschédigt, dafs demselben oft keine gesunde Stelle
bleibt. ;

In den Jahren 1854 bis
einer sehr schwierigen Sectio
unter der oberen Lei_tung des
1104 Fuls langen Curven.T

1854 fiihrte ich bei dem Bau

Herrn Ober-Baurath Mohn, den
. e unnel zu Volkmarshausen
Ewﬁlchen Go'ttmgen und Miinden aus, Dieser Tunnel hat 90
ul: " 6111 O(? Tﬁmi;nd Stelg'f 735, Er wurde, da die Einschnitte
birge auf (;S > Fuls Tiefe haben und 180 Fufls hohes Ge-
o i ; emselben ruht, ohne Sehsichte gebaut. Das Ge-
birge shes and aug rothem , zerkliifteten Uebergangs- Sandstein
und alffserte stref:kenweise bedeutenden Druck. Im Ganzen
kam nicht S_eh" Viel Wasser vor. Bei diesem Bau wurden die
Gewolbe wie dledWIdSer]?lger aus Klinkern hergestellt, und
zwar erstere an den Stellen, wo vie] Druck stattfand, aus
3 Rouladen, im Uebrigen aber aus 2 Roulagen. Das Wider-
lager, 3 Stein stark, ist im Kreuzverbande ausgefiihrt, und

n der Hannoverschen -Siidbahn, -

des Notizblattes des Architekten- und Ingenieur-Vereins fiir
Hannover, wo en detail und durch Zeichnung nachgewiesen
ist, wie es moglich gemacht wurde, dals der Tunnel ohne
weitere mathematische Winkel-Instrumente und ohne Schichte-
bau, von beiden Seiten aus betrieben, obwohl unter grofsen
Beschwerden der fehlenden Luft-Circulation, genau passend
und ohne Makel durchgefiihrt ist. Die bergminnische Aus-
zimmerung bestand in Centralbau (siehe Zeichnung im erwihn-
ten Hefte).

Ein anderer Tunnel, mit dessen Ausfiihrung ich Seitens
der Direction der Wilhelms-Eisenbahn in Ober-Schlesien unter
der oberen Leitung des Herrn Oher-Ingenieur und Betriebs-
Director Wollenhaupt betraut bin, ist der Tunnel bei
Czernitz.

Derselbe hat nach umstehenden Zeichnungen im Ganzen
eine Linge von 190 Ruthen, von welchen 4331 1 Ruthen
bergménnisch herzustellen sind, wihrend an der nérdlichen
Seite 263 1. Ruthen, an der siidlichen Seite 30 1. Ruthen zu
Tage liegen, um die stets rutschenden hohen Dossirungen in

12*
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Ruhe zu bringen. Der Tunnel ist anf 3 der Léingerin 4 Stei-
gung und auf % der Lénge in 45 Gefille zu bauen und hat
in der Mitte, auf 78L 1. Ruthen Léinge, eine Curve von 150 Ruthen
Radius. Das Gebirge besteht aus blauem Gyps-Letten, und
da es sich herausgestellt, dafs dieser Letten fiir die Kernmasse
nicht Festigkeit genug besitzt, so wird jetzt die combinirte Be-
triebsart angewendet.

Nachdem ein niedriger Kopfstollen fiir die Luft-Circula-
tion, fiir die Wasser-Entziehung und als Rettungsweg fiir Berg-
leute bei einem Ungliicksfall durch etwaigen Niedergang her-
gestellt ist, wird durch Stollenbau von 10 Fuls Weite und
11 Fufs Hohe beiderseitig zum Bau der Widerlager auf 5 Ru-
then Linge vorgegangen, und der Kern kriftig verzimmert
und dicht verschalt. Zu Fnde jeder 5 Ruthen Linge wird mit-
telst Querschlag durch den Kern getrieben, um die markschei-
derischen Operationen zu rectificiren. Ist dieses geschehen,
so werden die Widerlager von Sandsteinen in durchstreichenden
lagerhaften Fugen mit den vorkommenden Nischen auf je
10 Ruthen, und den schriigen 4 Zoll weiten Wasserabziigen auf
je 8 Fuls mit trockener Hinterpackung fiir den Wasserabzug ge-
mauert, und zwar in der Sohle derartig, dafs die Anfiinge des
Sohlengewdlbes dicht schliefsend an der Kernwand-Verzimme-
rung einbinden. Hierauf wird ruthen-
weise der hohe Mittelstollen getrieben,
gleich folgend die Central-Verzimme-
rung der Bogenorte und dann un-
mittelbar darauf die Auswolbung des
Tunnels von Ruthe zu Ruthe. Da-
durch, dafs zuerst die Widerlager ge-
mauert werden, wird die Schwelle
der Thiirrahmen vom hohen Mittel-
stollen durch schrige, kriiftige Stiitzen auf einem Schwellen-
holz in der Ecke des Widerlager- und Sohlengewdlbes ruhend,
unterfangen, und jedem Gebirgs-Niedergang vorgebeugt, so dafs
nach dieser Bau-Methode auch bei faulem Kern, wie hier,
niit Sicherheit gebaut werden kann. Um in der Folge ein
Lingen-Ausdringen des Kerns durch den Druck der berg-
miéinnischen Verzimmerung zu verhiiten, wird derselbe in der
fertigen Gewoélbstrecke nach Wegnahme der Lehrbégen mit
starken Schwellen belegt, die gegen das Gewdlbe kriiftig ab-
gestrebt werden. Mit sehr giinstigem Erfolge bewihrt sich
die Vorschrift des Herrn Ober-Ingenieur Wollenhaupt, das
Gewdlbe mittelst Asphaltplatten von 13 Fufs Linge, 2 Fufs

Breite und 4 Zoll Dicke zum Schutze gegen den Wasseran-
drang iiberfassend und anklebend von aufsen zu bekleiden.

Der bergméinnische Tunnel hat nach dem Gebirge senk-
rechte Widerlager mit 4 Fuls nach aufsen vorspringendem
Sockel, iiber welchem die trockene Verpackung steht und die
Wasserabfiihrung schriige durch das Widerlager mittelst Oeff-
nungen von 4 Zoll Weite nach dem in der Mitte durchfithren-
den Canal bewerkstelligt wird. Die Ueberpackung des Ge-
wolbes, 1 Fuls stark, wird der Art ausgefibrt, dals auf die
Asphalttafeln platte Ziegelstiicke gelegt werden, und dann
Bruchsteinstiicke bis zur Gebirgswandung. Das Gewdlbe wird
von Klinkern gebaut, und zwar in 3 Rouladen. Der Mortel
besteht aus Kalk, Sand und Ziegelmehl, in Ermangelung des
Trasses. Das Tunnelgewé6lbe zu Tage erhillt 6 Fuls breite
Widerlager in Kimpferhohe, wird schrige, mit Asphaltgufs
abgedeckt und dann 10 Fufs hoch iiberstampft und dadurch
belastet.

Im Tunnel geht nach der Strossenstrecke bis auf Sohlen-
tiefe links und rechts eine Rampe zum Herausschaffen des
Gebirges und zum Hineinschaffen der Maurer-Materialien. Im
hohen Stollen auf Kimpferhhe liegt bis zu Tage der Absturz-
halde eine doppelspurige Bahn, und fahren darauf 3 Fuls breite,
6 Fuls lange, mit 1} Fuls hohen Kiisten versehene Wagen, so-
genannte Hunde, mit auf den Achsen beweglichen Ridern.
Sie laufen aus dem Tunnel bei 134 Gefille, beladen, von selbst.

Vom hohen Schachte aus, der mittelst Pferdegdpel betrie-
ben wird, ist bereits, wie in der obenstehenden Skizze im Liin-
gendurchschnitt des Tunnels angedeutet, nach Norden der hohe
Stollen bei @ in einer Strecke vou 14 Fufs fertig, und wird
dort das Ausbrechen der Bogenorte und Strossen und die
Mauerung in Kurzem beginnen konnen; auch auf dem niedri-
gen Schachte wird ein Pferdegdpel errichtet. Der Kopfstollen
am siidlichen bergminnischen Tunnel-Ende, bei b, ist auf
10 Ruthen Liinge fertig, und auf der Strecke bei ¢, in einer
Linge von 12} Ruthen, ist das Tunnelgewélbe bereits fertig
ausgefugt.

Die Wassergewiiltigung ist in diesem Tunnel sehr erheb-
lich. Aus den Schiichten wird das Wasser mittelst Pumpen
zu Tage geférdert, und mittelst Rohrenleitung werden die Ge-
wiisser durch die bergméinnische Haupt-Verzimmerung und
durch das Gewélbe aus den Tunnelmiindungen hinausgeschafft.
Da eben das Wasser durch rasches Auflésen der Thonmasse
so machtheilig wirkt, so ist dasselbe mit der allergrifsesten
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Sorgfalt aufzufangen, und, wie vorstehend angefiihrt, aus dem
Tunnel zu entfernen.

Eine schr schlechte Gebirgsstrecke ist zwischen den 2 Schiich-
ten, wo die Gebirgsmasse, aus fliissizem Triebsande bestehend,
gleich durch alle Verschalungsfugen dringt, wenn solche nicht
mit Hanf hermetisch verschlossen sind. Djege Strecke ist je-
doch, nach den Bohrversuchen zy urtheilen, nicht erheblich
lang, und' wird sich hoffentlich der ‘Wasserzudrang durch
szeckmﬁfs.lge Entwéisserung der Oberfliche des Tunnel -Ter-
ga;nga :%?Eenll;ssen: Dieser Zudrang ist nicht unerheblich,
liegt 2 nzeh- S(S.I.’ga.ln d'urch‘weg in eine'r s.charfen Bergmulde
¥ o ZC . Stiden hm. eine Stelle einnimmt, auf welcher

eiten Fischteiche angebracht waren.

Schliefslich mag es noch von Interesse sein, ein Paar

orte liber die Tunnel auf der Semmerings-Eisenbahn
Zu sagen, welche ich im Laufe dieses Jahres besucht habe.
; Die &sterreichische Construction der bergméinnischen Ver;
zimmerung fiir Tunnelban ist, was jedem Techniker gleich

klar wird, hochstens fiir Felsen- -

boden anwendbar, nicht aber in
weichem Thonboden mit starkem
Druck. Doch selbst fiir Felsen-
boden hat sie sich nicht durch-
giingig bewihrt. Da nimlich die
Balken des Halbkreis-Polygons
auf je 31 Fufs nicht bei der Aus-
mauerung geldst werden konnen,
und die Kappe sogar 9 Fuls frei steht, so bleiben diese Holz-
massen in Spannung stehend im Gebirge, wodurch dieses erst
nach Zerstérung des Holzes seinen Druck auf das Gewdlbe
dufsert. Abgesechen nun von dem grofsen Holzverlust, der bei
diesem Verfahren statt findet, so hat dasselbe noch den gro-
fsen Nachtheil, dafs, da die dicken Balken liegen bleiben, keine
sichere und dicht schliefsende Hinterpackung zum Abflielsen
der Gewiisser moglich ist. In Felsenboden ist dieser Nach-
theil selbstredend nicht so schlimm, als in weichem Boden,
der sich nur nach und nach fest aufs Gewodlbe lagert und
die andringenden Gewdsser zam Durchsickern durch’s Ge-
wolbe zwingt. Nothwendig hort die Spannung der Polygon-
Balken auf, wenn das Holz verstockt ist und zusammenbricht.
Dann tritt die grofseste Gefahr ein: Das Gebirge senkt sich
gewaltsam auf das bisher unbelastete Gewdlbe und wird fiir
dieses um so verderblicher, als diese Bewegung oft erst nach
2 bis 3 Jahren erfolgt. Dadurch, dafs die bergménnische Ver-
zimmerung durch  die nothwendigen 2 Riegelholzer die freie
Communication im Hauptstollen derartig versperrt, dafs keine
Sc‘;gg,z:agen zum Hinausschaffen des Gebirges und Herein-
- port dersgielfa“rer~Mfaterialien Raum haben, mufls der Trans-
tiirlich stets de;meklmne}1 Beltiebloarren gesch.ehen, ey o
aubetrieb stirt, Rhenso hindert die Ver-

bauung. der mittleren Passage daran, die markscheiderischen
Operationen mit Genauigkeit auszuﬁ;hren, weshalb es auch
\év;):tlri%;ommen S¢in mag, dafs ein Semmerings:Tun{xel eir.x.e
S lg:f .h:t- Bei der Central-Verzimmerung ist keine Sto-
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gen dieser mangelhaften Bauart zeigten sich im

grofsen Tunne] auf der Wagserscheide, in einer Liinge
vou Mol F'ffs‘ _Dieser ganze Tunnel ist in baufilligem Zu-
stande und in seiner Aufldsung begriffen, so dafs er an meh-

reren Ste}len Wieder mit Holz untersteift war, um Ungliick
zu vermeiden.

—

Das Ge\x-ziilk.)‘e Ist 3} Ziegel dick, in Rouladen gemauert,
von denen die dufsere Roulade von 1 Stein Stiirke selbstre-
dend ganz nutzlos ist- Die Ausmauerung ist durehweg &u-
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fserst schlecht ausgefiihrt worden, mit viel zu grofsen Fugen;
der Mortel bindet nach 4 Jahren noch nicht. Durch das Ge-
wolbe liuft das Wasser iiberall und an mehreren Stellen #u-
fserst stark hindurch. Die Widerlager sind in Folge des
Drucks, der Gewiisser und des Frostes fast génzlich zertriim-
mert. Der unerhéirtete Mortel leistet keinen Widerstand und
fliefst als Brei aus den Fugen.— Nun erfolgt nothwendig ein
Zusammenpressen der Ziegelsteine, und obgleich dieselben so-
wohl im Gewdlbe als im Widerlager nicht von schlechter Qua-
litit sind, so 1sen sich doch Schalen von 3 bis 4 Zoll Dicke
fast durch den ganzen Tunnel in grofser Ausdehnung ab und
stiirzen herunter.

Durch die Wiederholung solchen Ereignisses fand sich
an mehreren Stellen die Zertriimmerung des Gewdélbes bereits
iiber 1 Fuls tief. Fortwihrend horte man beim Rauschen der
durchfliefsenden Gewiisser durch das Gewdlbe Stiicken von
Ziegelsteinen herabstiirzen, so dafs es lebensgeféhrlich erschien,
den Tunnel zu betreten. Durch das Klopfen mit dem Stocke
gegen ein Widerlager loste sich eine 4 Zoll dicke Ziegelschale
von 12 Fuls Hohe und 6 Fufs Breite ab und fiel zertriimmert
zu Boden. i

Zur Erleichterung des Wasserabflusses hat man auf Wi-
derlagshthe Locher durch das Mauerwerk angebracht, jedoch
ohne dadurch den Zweck zu erreichen, denn die ganze an-
dringende Wassermasse bewegte sich an den Lochern vorbei
in senkrechter Richtung nach abwirts. Da eine gehorige
pordse Hinterpackung des Mauerwerks nicht vorhanden ist
und die Widerlager dicht an die Gebirgswandungen schlie(sen,
so kénnen auch Abflufslocher in-der Sockelhdhe wenig niitzen;
vielmehr sind die Gewidisser gezwungen, sich durch das Ge-
wolbe- und Widerlags-Mauerwerk ihre Bahn zu brechen.

Im Tunnel war fast iiberall noch Eis anzutreffen, und
da der Frost das in Wasser getriinkte Mauerwerk natiirlich
sehr ausdehnt, so diirfte demselben gleichfalls ein grofser Theil
dieser ungliicklichen Erscheinungen zuzuschreiben sein. Es
ist auffallend, dafs man die Portale dieses wasserreichen Tun-
nels, der in bedeutender Hohe liegt, und wo der Winter so
streng ist, nicht mit Thoren verschlossen hat.

In einem zweiten Tunnel (Kartner-Kogl-Tunnel),
der 600 Fuls lang ist, sind oben beschriebene Erscheinungen
ebenfalls zu bemerken. Die ansichtige Roulade ist fast durch-
weg in halber Ziegeldicke, auf Linge von 6 Ruthen sogar das
ganze Gew0lbe, herabgestiirzt; die Stelle ist mit neuen Lehr-
bgen unterfangen, unter denen der Betrieb fortgeht.

Alle dergleichen Beschidigungen der Gewdlbe sind we-
sentlich eine Folge der beschriebenen mangelhaften Polygon-
Verzimmerung und Vernachlissigung einer sorgsamen und
dichten Hinterpackung des Mauerwerks.

Fr. Andriessen.

Ueher die toscanischen Gewilbe, ,,Volterrane* genannt.

In Toscana ist eine Art von Gewdélben sehr verbreitet,
welche man ,, Volterrane® nennt, und von denen man annimmt,
dafs sie in der alten Etrusker-Stadt Volterra zuerst i Anwen-
dung gekommen seien. Ueber die Beschaffenheit dieser Ge-
wolbe und ihre Ausfiihrung soll Nachstehendes angegeben
werden: : ;

1) Die Volterranen werden mit liegenden Backstemen aus-
gefiihrt, welche sich also mit ihren circa 0,05 Meter hohen Sei-
ten beriihren und mit Gyps verbunden sind.

2) Die Leichtigkeit, mit welcher sie ausgefiihrt werden
konnen, verschafft ihnen eine sehr grofse Verbreitung und die
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Kosten sind so gering, dafs sie wohifeiler zu stehen kommen,
als eine Balkendecke. Sie werden nicht verputzt und bilden
daher Dei der Nettigkeit der Arbeit auch noch eine Zierde
des iiberspannten Raumes. Damit die Ausfihrung gut und
entsprechend gelingt, ist besonders erforderlich: @) ein gutes,
geiibtes Auge des Maurers beziiglich der Auswahl der Back-
steine von gleicher Grilse und vollkommenen Beriihrungsfléichen ;
b) eine gute Beschaffenheit des Gypses und die gehorige Vor-
sicht beim Abléschen desselben, und ¢) die Anwendung ge-
horiger Widerlagsmauern und sonstiger statischen Riicksichten.

3) Beziiglich des zu iiberwilbenden Raumes finden die
Volterranen ihre Anwendung in der Regel bis zu 15 Meter
Spannweite. Die Gewdlbform ist beliebig, nur macht man sie
nicht flacher, als dafs der Pfeil ein Viertel des Gewdlb-Durch-
messers betrégt.

4) Zur Construction der Volterranen braucht man keine
formlichen Lehrbdgen. Man stellt nur in Abstinden von etwa
drei zu drei Meter eine schwache Schablone von circa 0,03 Meter
Dicke auf, iiber welche der Maurer eine Schnur spannt und
danach jede Backstein-Reihe setzt.

5) Beziiglich der Widerlagsstirke geht man von den durch
die Praxis bewihrten Grundséitzen aus, dafls bis zu 4 Meter
Spannweite eine Stirke der Widerlagsmauern von 0,30 Meter,
bis zu 5,5 Meter eine Stirke von 0,58 Meter, bis zu 11,5 Meter
eine dergl. von 0,80 Meter, und bis zu 15 Meter eine Stirke
von 0,88 Meter erforderlich sei. Diese Mauerstirken werden
gewohnlich fiir jede Gewdlblinie angewendet, immer voraus-
gesetzt, dafs der Pfeil nicht geringer ist, als ein Viertel der
Spannweite.

6) Welches auch immer die Spannweite des Gewdlbes
sein moge, so mufs dasselbe bis auf etwa 30 bis 35 Grad von
aufrechtstehenden Backsteinen in der Stirke eines halben Stei-

nes gebildet werden, nach welchen erst die Construction mit
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liegenden Backsteinen beginnt. Diese Letzteren werden nach
zweierlei Arten disponirt. Entweder laufen néimlich die Fu-
gen parallel und senkrecht gegen die Widerlager (s. Fig. 1)
oder sie stehen zu denselben in einer diagonalen Richtung,
was man ,Fischgrithen-Waolbung® nennt. Die zuletzt genannte
Wélbungsart (vergl. Fig. 2) gilt fiir die ungleich bessere und
solidére, fordert aber auch grolseres Geschick des Maurers,
und Backsteine, welche sehr sorgfiltic geformt sind, so dals
ihre Dimensionen nicht von einander variiren.

7) Man mag die eine oder die andere Wolbungsart an-
wenden, so muls die Volterrane noch mit einer Art von Gur-
ten verstéirkt werden, welche, wie aus Fig. 1 und 2 ersichtlich,
oberhalb der ad 4) erwihnten Schablonen zu stehen kommen,
und aus einer zweiten Reihe von flach liegenden Backsteinen
gebildet sind, die durch Gyps mit dem darunter befindlichen,
eigentlichen Gewélbe verbunden werden. Die Gewdlbwinkel
filllt man gewohnlich mit leichtem Bauschutt aus.

8) Alles bisher Gesagte gilt und geniigt fiir Gewélbe, welche
nur dazu bestimmt sind, einen Raum einfach zu iiberspannen.
Sollen sie aber auch als Substruction fiir den Fufsboden eines
dariiber befindlichen Geschosses dienen, so sind noch weitere
Verstirkungen erforderlich.
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9) Diese bestehen zundichst darin, dafs man, wie in vor-
stehender Skizze angedeutet, die erwiihnten Gurte massiv bis
zur Scheitelhéhe aufmauert und zwischen ihnen ein zweites
Gewdlbe von flach liegenden Backsteinen herstellt, welches
gegen die Mitte der unteren Kappen ein Gefiille von etwa
0,10™ erhélt. Um alsdann den Fufsboden dariiber zu bilden,
wird zuerst mit trockenem Bauschutt ein Planum hergestellt,
auf dieses eine Lage von Kalk, Sand und Gyps, und dariiber
eine zweite Lage von Puzzolano und Sand aufgebracht, auf
welcher alsdann der landestibliche Fufsboden von liegenden
Backteinen ausgefiihrt wird.

10) Handelt es sich um eine besonders grofse Belastung,
oder werden die Gewolbe in Orten ausgefiihrt, welche den
Erdbeben ausgesetzt sind, wie dies im toscanischen Erzgebirge
hiufig der Fall ist, so bringt man aufserdem noch eiserne Ver-
ankerungen an, welche entweder sichtbar, auf ein Drittel der
Gewdlbhdhe, oder unsichtbar, oberhalb des Gewdlbes, gelegt
werden.

11) Die nach 9), oder eintretenden Falles nach 10), con-
struirten Gewdlbe sind stark genug, um auf ihren Gurten
Scheidemauern von dariiber befindlichen Stockwerken, mit den
bekannten Vorsichtsmaalsregeln aufgefiihrt, tragen zu kénnen.

12) Ueber Material und Arbeit soll noch Folgendes be-
merkt werden: Guter Gyps ist natiirlich eine Haupsache. Man
verwendet in Toscana grofstentheils den Alabaster aus den rei-
chen Briichen bei Volterra. Man schligt denselben in etwa
nufsgrofse Stiicke und bringt ihn so in den Brennofen, in wel-
chem er in sechs Stunden gar wird. Spiter wird er ge-
stampft und gesiebt. Bei der Verwendung hat der Maurer
einen Kasten von Holz, 0,50 Meter ins Gevierte und mit Riin-
dern von 0,06 Meter Hohe. In diesen Kasten wird so viel reines
Wasser gegossen, als man braucht, um den zum Vermauern -
von nur drei Backsteinen nithigen Gyps abzuléschen, welch’
letzterer nach und nach eingebracht wird, bis das Wasser voll-
stéindig gesttigt erscheint. Der Maurer nimmt alsdann von
dieser Masse so viel weg, als er fiir einen Backstein néthig hat,
ohne den Rest zu beriihren, moértelt damit die beiden Seiten
des Backsteins an und versetzt ihn gut, durch Druck mit der
Hand und Schlag mit dem Hammer. Ein Handlanger hélt
hierauf den Backstein so lange in seiner Lage, bis der nichst-
folgende Stein angesetzt wird, wihrend welcher Zeit der Gyps
des vorhergehenden bereits angezogen hat. So wird mit Schichte
auf Schichte fortgefahren bis zum Schlufs, welcher natiirlich
mit grofser Sorgfalt und Genauigkeit hergestellt werden mufs,

Wild.
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Der Apenninen-Uebergang der piemontesischen Staats-
Eisenbahn,

Die Eisenbahn, welche Genua und Tyrin verbindet, mufs
bekanntlich die Apenninen ﬁberschreiten, und es hat de’r Bau
der betreffenden Bahnstrecke wegen der grofsen Terrain-
rigleiten, hauptsiichlich wegen deg ol
res Interesse erregt
deutenden Steigunge
dient. Letaterer g
werden.

Schwie-
S ersten Tunnels, besonde-
» 80 Wie jetzt der Betrieb wegen der be-
0 die Aufmerksamkeit der Techniker ver-
oll hier vorziiglich in Betracht gezogen

I

Allgemeine Beschreibung der Bahn und
Betriebsmittel.

Die am siidlichen Apenninen- Abhang aufsteigende Bahn |
erhebt sich bei Pontedecimo, 12,5 Kilometer von Genua ent-,
fernt, auf eine Hohe von 74 Meter iiber dem Meer. Nachdem
sie von Pontedecimo 10,5 Kilom. mit verschiedenen Steigungen
durchzogen hat, erreicht sie den Scheitelpunkt bei Busalla, 344
Meter iiber dem Meer. Die mittlere Steigung dieser 10,5 Kilom.
betréigt 26 per 1000, worunter sich jedoch das Steigungs-Maxi-
mum von 35 per 1000 auf circa 3 Kilom. und eine Steigung
von 29 per 1000 in der Hauptgalerie auf circa 3400 Meter be-
findet. Hierbei ist die horizontale Entwickelung sehr gekriimmt,
und zwar gréfstentheils mit Radien von 400 Meter.

Um diese in Rede stehenden 10,5 Kilom. in Betrieb zu
Setzen, wurden anfangs verschiedene Systeme von feststehenden
Maschinen vorgeschlagen; am Ende aber entschied man sich
nach langen Discussionen und reifer Ueberlegung fiir Locomo-
tiven, und zwar fiir die sogenannten ,,Zwillings-Locomotiven.
Dieselben bestehen aus zwei Locomotiven, von denen jede auf
vier gekuppelten Ridern steht, ihren eigenen Material-Bedarf
fithrt und getrennt functioniren kann. Vermittelst der Plat-
formen sind sie aber in der Art vereinigt, dals ein einziger
Fiihrer im Stande ist, sie zu leiten, und dafs sie durch die
starken Curven passiren konnen.

Die Heizfliche einer jeden einzelnen Maschine betrigt
770 englische Quadratfufs, der Rad-Durchmesser 31 engl. Fufs,
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der Durchmesser der aufsen liegenden Cylinder 14 Zoll und
der Kolbenhub 22 Zoll. Jede Maschine hat eine Bremse nach
dem Leignel’schen System, welche hinreicht, um sie selbst und
einen Theil des Zuges beim Abwiirtsfahren zu reguliren; aufser-
dem sind alle Wagen mit Bremsen versehen.

Die anfingliche Absicht ging dahin, jeder einzelnen Ma-
schine 20 Tonnen, der Zwillings-Maschine also 40 Tonnen zu
geben, wonach sie Ziige von 80 Tonnen Brutto-Gewicht ziehen
sollten. Bei der Ausfiihrung ergab sich aber, dafs man nicht
unter 50 Tonnen bleiben konnte, wonach sie jetzt unter giin-
stigen Witterungs-Verhéltnissen 100 Tonnen Brutto, bei un-
giinstigeren wenigstens 70 Tonnen Brutto ziehen. Die Erfah-
rung * hat gezeigt, dals unter gewissen atmosphirischen Um-
sténden die Steigung von 27 p. m. im Tunnel schwerer iiber-
wunden wird, als die von 33 p. m. aulserhalb. Sowohl beim
Auf- als Abwirtsfahren legt man 25 Kilom. in der Zeitstunde
zuriick.

Der Oberbau auf dieser Strecke ist wie der auf der iibri-
gen Bahnlinie beschaffen und besteht aus Schiecnen von 34 Ki-
logramm per laufenden Meter, auf Querschwellen von %’%8«
Meter im Geviert.

II. Betriebs-Ergebnisse.

Um den Betriebskosten auf diesen starken Steigungen und
mit den Zwillings-Locomotiven niiher auf den Grund zu sehen,
wurden im Monat Juni vorigen Jahres fiir die Strecke von
Genua nach Busalla specielle Vermerkungen gemacht, und die
nachfolgende Uebersicht zeigt den Verkehr zu Berg, sowie den
Verbrauch von Coaks, Holz und Oel fiir die Locomotiven beim
Fahren zu Berg, zu Thal und ‘bei dem Anhalten. Der Ver-
kehr von Busalla nach Genua zu Thal wurde nicht in Rech-
nung genommen, weil derselbe, in so lange er denjenigen zu
Berg nicht tbertrifft, die Kosten der Locomotion nicht verin-
dern kann, in Anbetracht, dafs bei dem starken Gefiille der
Bahn die leeren und beladenen Wagons von Busalla nach Genua
einfach durch die Schwerkraft gebracht werden.

Arbeitsleistung der Locomotiven. | Verbrauch an Coaks. : :
Personen- g §
9 P e : : 5 =
ziige zu | Giiterziige zu Berg. Anzahl der | Durchlaufene : g = =
Berg. ZiigezuBerg,| Kilometer. |2 g = g g
.- o
E: : o - 2 : zuBerg| zuThal é “é ;E E r-;
BEZeichn“ng der Strecke. | ‘;’z g g ’:‘:E g *é = g5l g § “ ,;E g
Si s g g =4 i B ) S, = el g = = = 7
R CET Eee Te- B e g s | & -4 28 8| = 2 g 8
= 2;“ ?n%n 2 E %0?0 8 § & s |22 8 ] = -2 2
2 |EF SERE LR Pl |5 8 |52 2] & g TN
M dans) 5.5 LS8 e il | B | F0AvaET |5 B | @04 dne il J0NS g
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Von dem Ladeplatz bis zur Tonnen.| Tonnen. | Kilogr. | Kilogr., | Kilogr. |Myriagr. | Kilogr.
Station von
n'Genua , Lol — | — | 1661 |10796|174d0| — | 220 | — 660
Von der Station Genua big
. Pier @ : 76 | 60€
nach S. Pier ’Arena . 3,5[2298/ 14937 | 1992 | 12948 | 20916172 | 200 [1032| 1200 ['680| 69 | 13800 | 129000 142800| 476 600
Von S. Pier d’Arena nach g
Pontedecimo | 97[2298 14937| 2598 | 16887 |27279[172| 200 |3268| 3800
- : im
Von Pontedecimo nach Bu- Ganzen | 4300 | 5660 |
i <[ 1951 995 6467 | 2737 | 17790 | 28738| 94| 350 [1974| 7350 | 650/ 67 | 26800 168250 195050 938 | 2468
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Zwischen Genua und Pontedecimo wurden sowohl die
Personen- als die Giiterziige durch gewdhnliche amerikanische
Locomotiven mit vier gekuppelten Réidern und beweglichem
Vordergestell geférdert; zwischen Pontedecimo und Busalla
liefen fiir beide Zwecke ausschliefslich die besprochenen Zwil-
lings -Locomotiven.

A. Kosten auf der Strecke von Genua nach Pontedecimo.

1) Auf der Eisenbahnstrecke von Genua nach Pontedecimo
kostet das Personal fiir die Unterhaltung der Bahn monatlich
wie folgt:

ein Assistent . 125,00 Francs

zwei Aufseher & 2,50 . . . . i D0,00:4
acht Obminner (Bahnwirter 1. Cl) 70 - 420,00 -
sechzehn Bahnwiérter 4 4,50 . . . . . 720,00 -
vier und zwanzig Wéchter an den Wege-
libergiingen a 1,50 . 1080,00 -
zehn Weichenwiérter in den Statlonen von :
Genua und S. Pier d’Arena & 1,75 . 525,00 -

Gesammtsumme fiir das Personal 3020,00 Francs.
2) Die Kosten fiir Auswechslung der Quer-
schwellen, Schienen, Schienenstiihle und fiir
Unterhaltung des Bahnkérpers betragen, wenn
man sie per Jahr und Kilometer zu 2664 Francs
annimmt, per Monat und fiir die 14 Kilometer
dentSirecke s 2. b 4 e 08108000k -
daher Gesammtbetrag fu1 dle Unterhaltung 6128,00 Francs.
Ein Theil dieser Kosten wird durch die Personenziige,
der andere durch die Giiterziige verursacht. Wenn man die-
selben daher im Verhéltnils der Kilometer vertheilt, welche
die Locomotiven fiir den einen und den anderen Dlenst durch-
laufen haben, so erhélt man
1) Monatliche Kosten der Bahnunterhaltung fiir die Gii-
terziige L . 3482,40 Francs
2) Monathche Kosten der Bahnunterhal—
tung fir die Personenziige . . . . 2645,60 -
im Ganzen (128,00Francs.
Fiir den Fahrdienst zwischen Genua und Pontedecimo,
Personen- und Giiterziigeé zusammengerechnet, waren erfor-
derlich:

vier Maschinisten, welche bei 5 Francs téglich kosten per

Monat . . . e < banB00500: Francs
vier Heizer, Welche bel 3 Francs téiglich

kosten per Monat . . . . . . . 360,00 -
acht Bremser, welche bei 2 Franecs taghch

kosten per Monat . . . . 480,00 -

Der Material-Verbrauch der. Maschmen betrug

im Monat Juni:

Coaks, 142800 Kilogr. & 0,065 . 9282 00% &

Holz zum Anfeuern 4760 Kilogr. & 0,03 . 142,80 -

Oel 600 Kilogr. & 1,60 s b = 5460100 8

‘ im Ganzen 11824,50 Francs.

Wenn man diese Kosten in proportionale Theile theilt, je nach
der Anzahl der von den Locomotiven fiir den Giiter- und Per-

sonen-Dienst durchlaufenen Kilometer, so hat man einmal als
Aufwand

.. y 5660+ 11824,80 '
fiir de A pIte e e s U
n Giiter-Transport 43005660  — 0719,80Francs,

4300+-11824,80

TA30005660 = 5105,00 Francs.

fiigt man hierzu die Kosten fiir Reparatur der Locomotiven
und Wagen, so wie fiir das Fahrpersonal, so hat man die mo-

natlichen Ausgaben der Locomotion zwischen Grenua und Ponte-
decimo:

fiir den Personen-Dienst

1. Fir den Giiterdienst.
Kosten fiir die Maschinisten, Heizer und Bremser, so wie
fiir Coaks, Holz und Oel, wie oben . 6719,80 Francs
fiir Reparatur der Maschinen auf 5660 mit
den Giiterziigen durchlaufene Kilometer
T R e, . 1981,00 -
fiir Reparatur der Wagen auf 66297 Wa‘
Eoas -Kilometer der Berg- und Thalfahrt
A 0[00:3 5 o WSS maeat ooty A, 9ih s orgi861 86baak
fir zwei Giiter-Aufseher . . ., . . . - 200,00 -

im Ganzen 9762,66Francs.

2. Fiir den Personendienst.
Kosten fiir die Maschinisten, Heizer und Bremser, so wie
fiir Kohlen, Holz und Oel, wie oben 5105,00 Francs
Reparatur der Maschinen fiir 4300 durch-

laufene Kilometer & 0,35 . . . . 1505, 008 2e
Reparatur der Wagen, fiir 57450 Wagen-Ki-

lometer der Berg- und Thalfahrt & 0,016

per Kilometre und Wagen 9AF 0 2oL

FHE 0 o Wi ler ST SN B eedn 258000 e
Gesammtbetrag 8079,20 Francs.
Wenn man nun die monatlichen Ausgaben fiir Bahnunterhal-
tung und Locomotion zusammenfafst, welche die Personen- und
Giiterbeférderung auf der in Rede stehenden Bahnstrecke ver-
ursacht, so erhélt man

1. Fir den Giiterdienst.
Kosten der Bahnunterhaltung .
Kosten der Locomotion .

3482,40 Francs
9762,66 -
im Ganzen 13245,06 Francs.

2. Fiir den Personendienst.

Kosten der Bahnunterhaltung . 2645,60 Francs
Kosten der Locomotion . . . . . & 8079,20 -
im Ganzen 10724,80 Francs.
Die Anzahl der beladenen Personenwagen, welche im Monat
Juni von Genua nach Pontedecimo gingen, betrug 2298; eine
gleiche Anzahl beladener Wagen ging auch auf dieser Strecke
zu Thal. Der Kostenaufwand, um einen Wagen von Genua
nach Pontedecimo und wieder zuriick zu fiihren, wird also

724,80 ! v R
betragen 7102296’;87 =4,67 oder im Mittel fiir jeden durchlau-
fenen Kilometer der Berg- und Thalfahrt jz‘;l = 0,19 Francs.

Im gleichen Monat forderte man vom Ladeplatz auf die
Station Genua 1661 Wagen mit 10796 Tonnen Giiter; von
Genua, nach S. Pier d’ Arena 1992 Wagen mit 12948 Tonnen
Ladung, und von S. Pier ' Arena nach Pontedecimo 2598 Wa-
gen mit 16887 Tonnen Giiter.

Der Giiterverkehr zu Thal von Pontedecimo nach Genua
betrug nur ungefihr % des Verkehres zu Berg, und es kehr-
ten deswegen die Giiterwagen fast alle leer nach Genua zu-
riick. Nun mufs man bedenken, dafs die Kosten fiir Bahn-
unterhaltung und Locomotion die gleichen und oben berechneten
geblieben wiiren, wire der Giiterverkehr zu Thal auch viel
gréfser gewesen, in S0 fern er nur den zu Berg micht {iber-
troffen hitte; weil die Wagen, beladen oder unbeladen, ohne
eine andere Bewegkraft als die Schwere, von selbst herablau-
fen. Es werden daher die mittleren Kosten des Giiterirans-
ports. fiir die Berg- und Thalfahrt variiren, je nachdem der
Verkehr in einer Richtung grofser ist, als in der anderen.

Um eine Idee davon zu geben, wie sich diese Kosten ver-
éindern, so soll bestimmt werden, wie hoch sich die Kosten im
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Monat Juni fiir eine Tonne Gut, auf einen Kilometer trans-
portirt, belaufen hiitten, wenn man einmal annimmt, dafs der
Verkehr zu Thal gleich Null, das anderemal,
demjenigen zu Berg gewesen sei.

Multiplicirt man das Gewicht der Giiter und W
Tonnen mit der za Berg durchl
80 hat man

zwischen dem Ladeplatz und gep Station Genua 17440+ 1,5

— 26160
Arena 20916-3 = 62748

dafs er gleich

agen in
aufenen Anzahl von Kilometern,

zwischen Genua upq S. Pier @

zwischen 8. Ppier ¢ Arena und Pontedecimo
R1279.95 | e o L R T ]

Gesammtbetrag der Kilometer-Tonnen der Gii-
terziige 348059.

Theilt man nun die Gesammtkosten des Giitertransportes
durch die Anzahl der Tonnen der Giiterziige, welche auf einen
Kilometer Entfernung zu Berg beférdert wurden, so erhilt man
den Betrag fiir eine Tonne der Giiterziige, zu Berg auf einen
Kilometer geschafft, zu 1:%25;;?‘ = 0,038 Francs.

Je nach der Beschaffenheit der Ladung und der Trag-
kraft der Wagen wechselt die Ladung eines Wagens zwischen
vier und acht Tonnen. Da nun das mittlere Gewicht eines
leeren Wagens vier Tonnen betrigt, so werden sich die Ko-
sten einer Tonne Gut per durchlaufenen Kilometer, in der
Voraussetzung, dafs der Verkehr zu Thal gleich Null sei,
herausstellen wie folgt:

1) Wenn die Giiiter auf einem Wagen von nur vier Tonnen

Tragkraft liegen, 8—%&38— g =0,07G Francs
2) Wenn dieselben auf einem Wagen von
3 12.0,038
8 Tonnen Tragkraft liegen, 12—8—03—~ =0,057 -

3) Da die Ladung zu Berg im Monat Juni
fiir jeden Wagen durchschnittlich 6,5
Tonnen hielt, so betrugen die Kosten

sl B e B
6.5

Es ist klar, dafs unter der Voraussetzung eines gleichen Ver-
kehres zu Berg und Thal die mittleren Transportkosten fiir
die Berg- und Thalfahrt einer jeden Tonne per durchlaufenen
Kilometer die Hilfte von denjenigen betragen wiirden, welche
‘80 eben berechnet worden sind.

B. Kosten auf der schiefen Ebenc von Giovi zwischen Pontedecimo

und Busalla.

Das Personal fiir die Bahnunterhaltung kostet der Admi-

nistraty &
Tation auf dieser Strecke Folgendes:
eIn Assisten

: Hor: 125,00 Franes
zwel Aufseher zy 2500

15000 ==

acht Obminner zy 1750 420,00 =
» ?

sechszehn Bahnwirter zy B0 s e e et s

vierzehn Wegewiirter zu 1,507 % njs deerg b0 s

acht Weichenwirter in Pontedecimo 1,75 420,00
im Ganzen 2465,00Francs.

nicht Angaben genug, um mit

o Kosten fiir Abnutzung der

SCh.wnen’ Schwellen ung Stithlchen auf der

sch1e_fen Eberie von Gjgy; zu bestimmen. Ohne

Zweifel V ?rmehren das grifsere Gewicht der

LOC‘)mOu.‘en und d.ie Bremsen, welche auf

den Schienen schleifen, giq Abnutzung des

Oberbaues, und es soll daher diese jihrliche

Ausgabe per Kilometer zu 5000 Franes statt

zu 2664 Francs angenommen werden, welche

Man hat noep
Sicherheit gjo
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Transport 2465,00 Francs
letztere Summe fiir die Strecke von‘Genua

nach Pontedecimo in Rechnung kam. Der
monatliche Betrag fiir Erneuerung des Ober-
baues zwischen Pontedecimo und Busalla wird
ORI 137500 -

Gesammtsumme fiir die Bahnunterhaltung 6840,00 Francs.
Theilt man diese Ausgabe in Theile, proportional den Zahlen
7350 und 1974, welche die Anzahl der Kilometer darstellen,
die von den Zwillings-Maschinen fiir den Giiter- und Perso-
nendienst durchlaufen wurden, so hat man

Kosten der Bahnunterhaltung fiir die Giiterziige 5391,90 Franes

Kosten der Bahnunterhaltung fir die Per-

sonenziige .

sich daher belaufen auf

1448,10 -
im Ganzen 6840,00 Francs.
Fiir die Locomotion auf der schiefen Ebene von Giovi waren
folgende Ausgaben erforderlich:
fiinf Maschinisten 3 5,00 Francs

750,00 Franes

zehn Heizer & 3,00 Franes . . . . . 900,00 -
fiinf Heizer & 2,50 Francs Sk 375,00 -
sechszehn Bremser & 2,00 Francs . . . 960,00 -
Coaks 195,05 Tonnen & 65,00 Francs 12678 L
Holz zum Anheizen der Maschinen, 938

Myriagramm a 0,30 Franes R0 ©
Schmiersl 2469 Kilogr. & 1,60 Francs 3950,40 -

im Ganzen 19895,05Francs.
Theilt man diese Summe verhiiltnifsméfsig zu den Kilometern,
welche die Locomotiven fiir den Transport von Giitern und
Reisenden durchlaufen haben, so erhiilt man einen Theil der
Kosten fiir die Locomotion, nimlich

1) fiir den Giitertransport 73‘5(;3%85’% = 15683,04 Francs
?) fiir den Personentransport 1—9%53’05 S
im Ganzen  19895,05 Francs.

Fiigt man hierzu die anderen Ausgaben fiir Reparatur der Lo-
comotiven und Wagen, so erhilt man die Gesammtsumme der
Kosten fiir die Locomotion, das ist

1. Fir den Giitertransport.
Maschinisten, Heizer, Bremser, Coaks, Holz und Oel, wie
oben . o oeahw oo et L L w0t 45688,04 Frames
Reparatur der Maschinen nach 0,80 Francs
per durchlaufenen Kilometer, daher fiir
7350 Kilom. der Berg- und Thalfahrt .
Reparatur der Wagen, nach 0,013 Franecs
per Kilometer, den ein Wagen durch-
laufen hat, also fiir 57477 Kilom. der
‘Berg- und Thalfahrt . e WAT R0 -
fiir zwei Giiteraufseher . . . . . . _. 200,00
Gesammtsumme der Locomotion fiir den

Giitertransport  22510,24 Franes.

5880,00 -

2. Fiir den Personentransport.
Maschinisten, Heizer etc. wie oben
Reparatur der Maschinen, 0,80 fiir den

durchlaufenen Kilometer, und fiir 1974
durchlaufene Kilom. der Berg- und Thal-
IR R L R
Reparatur der Wagen, 20895 Wagen- Ki-
lometer zu 0,016 Francs i 884,320 -
ZONTEBEETIEe wh] ot Fnlivn o oitivn el bl 200,00 -
Gesammtsumme der Locomotion fiir den
Personentransport

13

4212,01 Francs

1579,20 -

6325,53 Francs.
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Aus den vorhergehenden Berechnungen ergeben sich also
die Gesammtkosten der Locomotion auf der schiefen Ebene
von Giovi im Monat Juni, wie folgt:

1) fiir den Transport % Locomotion 22510,24 Francs

der Giiter Bahnunterhaltung  5391,90 -
im Ganzen 27902,14Francs.
2) fiir den Transport { Locomotion . . 6325,53 Franes
der Reisenden Bahnunterhaltung ~ 1448,10 -
im Ganzen  7773,63 Francs.

Im Monat Juni gingen 995 Wagen zu Berg und eben so
viele zu Thal. Ein Wagen fiir Reisende kostete daher, um
von Pontedecimo nach Busalla zuriick.zu gehen, %3’56—3
— 7,81 Francs oder fiir jeden durchlaufenen Kilometer, Berg-
und Thalfahrt verglichen, 0,37 Francs.

Die Anzahl der Giiterwagen, welche beladen die schiefe
Ebene hinaufgingen, war 2737, und sie trugen 17790 Tonnen
Giiter. Das Gewicht der Wagen und Giiter der Bergfahrt
zusammen war 28738 Tonnen. Die Kosten fiir eine Tonne
des Giiterzuges zu Berg per durchlaufenen Kilometer waren da-
her ———22322.’11‘[:’5 = 0,092 Francs. J
Aus den bisherigen Daten geht im Kurzen Folgendes hervor:
@) Angenommen, der Giiterverkehr zu Thal sei gleich Null,

so kostet eine Tonne Gut pro jeden durchlaufenen Ki-
lometer auf der schiefen Ebene mach Giovi:
1) Wenn das Gut auf einem Wagen von vier Tonnen

Tragkraft liegt, Mi{io’ﬂ . =1,18 FEres,
2) Wenn die Wagenladung acht Tonnen
betriigt, gs——i%)o’% Ak Pl it i e L b B e

3) Da im Monat Juni die mittlere Ladung
eines Wagens 6,5 Tonnen betrug, so wii-
ren die Kosten fiir eine.Tonne und ei-

(6,5-4)0,092

65

b) Geht man von der Voraussetzung aus, dals der Giiter-
verkehr zu Berg und zu Thal gleich ist, so betragen die

Kosten fiir jeden von einer Tonne durchlaufénen Kilo-

meter, Berg- und Thalfahrt verglichen, die Hilfte von

denjenigen, welche in den vorstehenden drei Fillen er-
mittelt wurden.

Um die Betriebskosten auf der schiefen Ebene von Giovi
mit denen zu yergleichen, welche angelaufen sein wiirden,  hitte
man statt derselben zwischen Pontedecimo und Busalla eine
verlingerte Bahnlinie mit gewdhnlichen Steigungen, z. B. mit
6 per Tausend, erbaut, wiirde folgende Berechnung aufzustel-
len sein:

Die Hohendifferenz zwischen Pontedecimo und Busalla
betrigt 270 Meter. Um diese zwei Punkte mit einer Linie von
6 per Tausend Steigung zu verbinden, wire cine Bahnentwicke-
lung von —2;0— = 45 Kilom. erforderlich gewesen.

Die Gesammtausgaben fiir Locomotion und Unterhaltung
des DBetriebs-Materiales, diejenigen ndmlich fiiv das Zugperso-
nal, Fihrung der Maschinen, Reparatur derselben und Ver-
brauch an Schmiere, Oel, Holz und Coaks wihrend der Fahrt
und des Stationirens, kann man per durchlaufenen Kilometer
annehmen zu 1,10 Francs fiir einen Personenzug,

= 1,305 7 - - Giiterzug.

Die drei Personenziige, welche téiglich in beiden Richtun-
gen gehen, hiitten also zwischen Pontedecimo und Busalla in
einem Monat durchlanfen miissen 2+3:45+30 = 8100 Kil. und
die Kosten hierfiir hitten betragen 1,10.8100 = 8910,00 Frcs.

durchlaufenen Kilometer = 0,15 Frcs.
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Transport 8910,00 Fres.
Eine gewohnliche Giitermaschine schafft
bei einer Steigung von 6 per Tausend 200
Tonnen fort (das Gewicht von Maschine und
Tender ausgeschlossen); man hitte daher fiir
die 28738 Tonnen Giter, welche im Monat
Juni zu Berg gingen, 144 Ziige néthig gehabt,
welche fiir die Berg- und Thalfahrt 2-144.
45 oder 12960 Kilometer durchlaufen, und da-
her einen Kostenaufwand erfordert héitten von
1,30-12060 SEs EEERNEGT R i ) e (GRBI000E:
Die Kosten fiir das Personal der Bahnun-
terhaltung wiren gewesen:
fiir 45 Wegewdirter, einer per Kilometer, zu
1,50 Francs per Tag, in einem Monat . .=
fiir 22 Bahnwiirter- Abtheilungen, jede aus
einem Obmann und zwei Unter-Bahnwiéirtern
bestehend, téglich & 4,65 Francs, daher im
Moty ot aee Begguete Rt e 2 see - 8180,00- 5
fiir Erneuerung der Querschwellen, Schie-
nen und Stihle und fiir Unterhaltung des
Bahnkorpers wurde oben die jéhrliche Aus-
gabe per lauf. Kilometer Bahn mit doppeltem
Geleise zwischen Genua und Pontedecimo zu
2664 Francs und zwischen Pontedecimo und
Busalla zu 5000 Francs angenommen. Da
die Linie mit 6 per mille Steigung von we-
nigen Ziigen durchlaufen wiirde, so wirden
sich auch die Kosten fiir die Bahnunterhal-
tung vermindern und sie sollen deswegen uur
auf jéhrliche 1500 Francs per Kilometer an-
genommen werden, wonach die 45 Kilometer

5 y 1500 = 45
erfordern wiirden monatlich ,,,?0102 32 =2 V5606400 ¢ =

Darnach betriigen die Gesammtkosten fiir
; Locomotion und Unterhaltung ~ 86543,00 Frcs.

Wenn man sich nun erinnert, dafs auf der schiefen Ebene
von: Giovi die Kosten fiir Locomotion und Bahnunterhaltung
35675,77 Francs per Monat betragen haben, so folgert sich
daraus, dals, ohne die Kosten fiir die Erbauung der Bahn in
Anschlag zu bringen, bei einer Verbindung von Pontedecimo
nach Busalla durch eine Bahn mit 6 per mille Steigung, die
Betriebskosten denen auf der schiefen Ebene ungefihr gleich
kommen wiirden.

Zum Schlusse soll noch erwiihnt werden, dafs zwei pie-
montesische Ingenieure der Regierung den Vorschlag gemacht
haben, die Zwillings-Locomotiven durch Luft, mittelst Wasser
comprimirt, nach ihrer Erfindung zu ersetzen. Die hieriiber
im Kleinen angestellten Versuche sind so giinstig ausgefallen,
dafs die Regierung den Erfindern gegen 80000 Francs zur Dis-
position gestellt hat, um die erforderlichen Einrichtungen im
Grofsen, d.h. auf einer Sirecke der schiefen Ebene, zu ma-
chen, um deren Zweckmiifsigkeit zu erproben. Die Sache ist
bereits so weit fortgeschritten, dals iiber den Erfolg in Kur-
zem etwas Niheres zu erwarten steht.

2025,00 -

o Wild.

Mortelmaschine, welche bei dem Bau der Schifffahrts-

Schleuse des Berlin-Spandauner Canals bei Plitzensee
in Anwendung gekommen ist, _

Die Bereitung des Mértels, welcher auf die Soliditét eines

jeden Bauwerkes einen so bedeutenden Einflufs austibt, geschieht
meistentheils, namentlich bei kleineren Bauten, durch Hand-
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arbeiten, und wird dadorch die Verbindung der einzelnen Mi-
schungstheile selten eine so innige, wie dieses der Fall ist,
wenn der Mortel durch Maschinen in grifseren Quantititen he-
reitet wird.

Gorundei s,

.:li 7,1] 2 1{)]«?4/3‘.

Die vorstehend abgebildete 'Mértelmaschine ist bei den
Fortifications-Bauten zu Spandau mehrfach zur Anwendung ge-
kommen und wegen ihrer grofsen Einfachheit und Zweckmii-
{sigkeit von dem Unterzeichneten auch bei der Erbauung der
neuen Schleuse. des Berlin-Spandauer Schifffahrts-Canals ‘am
Plstzensee errichtet und benutzt worden. Dieselbe besteht zu-
Déchst aus einem 1 Fufs im Durchmesser starken und cirea
B s i, da s 2
mit einem o - es Ende 1(31120{1@ aA vt_,e : :
von 5 Fufs ief nen Zapfen versehen ist. Mit einem H(lemess.m

von der Mitte dieses Pfahls ein Kreis beschrie-
ben, dessen Peripherie durch eine Bohlwand eingefafst ist und
durch Kreuzholzsticle mit daran genagelten schwachen Bohlen
gebildet wird. Eine zweite Bohlwangd, mit einem Radius von
10 1.*’u['s beschrieben, umgiebt die erstex,'e, und ist in derselben
Weise constrairt, In der dadurch gebildeten Ringfliche von
5-']3“1['8 .Breite, welche 1 Fufs 3 Zc?ll tiefer als das Terrain
liegt, wird gie Eide vollstindig horizontal abgeglichen und ein

goile;::lag von centrisch geschnittenen Bohlen gelegt. ~ Auf
le Ben Zapfen deg Mittelpfahls dreht sich ein-horizontal
liegendes, in

SRMEHGID undii6i Zoll. an-den beiden: Buden
6 .und 6 ZO'H Sta-rkes‘Langholz von "28 Fuls Liinge, in der
Mitte mit e fgllfselsernen eingelagsenen Pfanne ~versehen.
An jeder Seite dieses Langbalkens sind drei holzerne Rechen
mit Haken und Oesen befestigt; am unteren Ende sind die
gebogenen Gabeln, die aus drei unter gich verbundenen Zinken
bestehen, angebracht. Damit die Rechen ihre Lage nicht ver-
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indern, sind sie unter sich durch eine starke Latte verbunden
und werden durch ein stiirkeres Holz, welches mit Eisen be-
schlagen ist, in gleichem Abstande von dem drehbaren Lang-
ballen - erhalten. Letzterer besitzt aufserdem an seinen End-
punkten einen starken eisernen Ring mit Oese zum Anspannen
der Pferde. '

Der Gebrauch dieser Maschine ist nun sehr einfach. Bei
dem Bau der Schleuse bestand der Mértel aus 1 Theil Kalk,
1 Theil Sand und 1 Theil Ziegelmehl. Die einzelnen Mate-
rialien wurden in Karren unter specieller Aufsicht abgemessen
und der Bretterboden der Maschine circa 2 Zoll hoch mit
Mauersand bedeckt; hierauf kam der Kalk, in méglichst diinnen
Scheiben mit.der Schaufel abgeschnitten, in angemessenem Ver-
héltnifs, und hierauf endlich das Ziegelmehl. Nachdem das
Pferd an den drehbaren Balken angespannt und die Rechen
in Bewegung gebracht, geht die Mortelbereitung, ohne dafls
Wasser zugesetst wird, vor sich. Im Anfang bilden sich durch

die. Zihigkeit des Kalks Klumpen, welche der das Pferd an--
treibende Arbeiter mit der Kalkkriicke zertheilt. Je nach dem

Bediirfnils wird nun die Mortelmasse durch Hinzufiigung neuer
Materialien vergrdfsert oder der fertig durchgearbeitete Mortel
an und fiir sich verbraucht. Zu beachten ist, dafs der Kalk mog-
lichst frisch und nicht zu alt sein darf. Gewdhnlich nimmt
man an, dafls frisch eingeldschter Kalk verbraucht werden kann,
wenn sich in den Gruben das Wasser vorzogen hat und der
Kalk auf der Oberfliiche 1 bis 2 Zoll starke Risse zeigt. Wird
solcher Kalk verbraucht und ist der Sand scharf und rein von
erdigen Theilen, so geniigt ein Pferd vollkommen, und die Ma-

. schine kann téglich fiir 80 bis 100 Maurer das Verbrauchs-

Quantum an Mortel liefern.
Der Preis einer solchen Mértelmaschine stellt sich auf

circa 100 Thaler. Cremer.

Architektonische Reise=-Notizen,

1) Rémisches Landhaus in Deutschland.

Unter den vielen Bauresten, welche man in Stid-Deutsch-
land aus den Rémerzeiten auffindet, ist das bei Marienfels,
2 Stunden von Nachstetten, 10 Stunden von Wiesbaden, ent-
deckte, in so fern bemerkenswerth, als es, wenngleich nur noch
die Fundamente vorhanden sind, ein geschlossenes Ganzes
giebt. Das Gebiude gehérte zu den kleineren Landhiiusern.
Die vorhandenen Gemiiuer waren mit Erdboden tiberschiittet
und — wahrscheinlich seit Jahrhunderten — iiberackert, bis
in neuerer Zeit ein Zufall ihr Dasein verrieth, eine Aufgra-
bung vorgenommen und ein Modell von ihnen, das im Mu-
seum zu Wiesbaden aufbewahrt wird, gefertigt wurde. Die

Bt
e
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vorstehende Zeichnung ist der Grundrifs davon. Darin ist a
eine R Stein starke Ziegelmauer, alle iibrigen sind Bruchstein-
Mauern von 2 Fufs Stirke, und es lifst sich aus diesen gerin-
gen Stérken schliefsen, dafs das Gebdude nur aus einem Erd-

13*
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geschofs bestand. Der Raum b, nach welchem einige Stufen

hinabfiihren, war zum Baden bestimmt, mit ihm hingt ein
Abzugs-Canal ¢ zusammen. Offenbar ging die Ziegelwand @
nicht viel iiber den Wasserspiegel hinauf, so dafs der Bade-
raum ein Bassin in dem gréfseren Saal bildete. Simmtliche
Réume sind mit einem Estrich belegt, unter welchem sich zur
Heizung ein hohler Raum befindet. Die Heizung selbst ge-
schah fiir die Ridume g, ¢, ¢ von den beiden Vorgelegen f, f
aus. Fiir das Zimmer £ theilte sich die Wirme durch eine
Oeffnung mit, welche bei ¢ in der gemeinschaftlichen Scheide-
wand gelassen war. Der Rauchabzug erfolgte durch 2 Rauch-
rohre £, k, welche mit vierseitigen Réohren von gebranntem
Thon ausgesetzt sind. Die Heiz-Oeffnungen sind mit d be-
zeichnet. Zur Heiz-Oeffnung der 8 Réume /,/,/ ist kein Vor-
gelege, sondern nur die Heiz - Oeffnung d’ vorhanden. Die
Wirme ging durch eine Oeffnung in der Mauer m und durch
3 mit Ziegeln im Halbzirkel iiberwélbte Oeffnungen aus dem
vordern in die dahinter gelegenen Riume. Rauch-Abzugsrohre
sind weder in den Umfassungen der beiden Riume ¢’,¢' noch
in denen der 3 Rédume /,/,/ vorhanden. Zur Bildung des hoh-
len Heizraums unter dem Fulsboden der bewohnten Riume

waren viele kleine Pfeiler aufgestellt. Man legte hierzu zu-
unterst einen Ziegel von 12 Zoll im Quadrat, dariiber einen
dergleichen von 9 Zoll im Quadrat; dann folgten 4 Ziegel von
8 Zoll, hicrauf wieder 4 Ziegel von 9 Zoll und endlich einer von
wiederum 12 Zoll im Quadrat. Jeder Ziegel hat eine Hohe
von 2 Zoll, so dafs die Pfeiler incl. der Mortelfugen, und ebenso
die lichte Hohe des Heizraums, 20 Zoll betriigt. Ueber den
Pfeilern liegen gebrannte Thonplatten von 18 Zoll Breite und
3 bis 4 Fufs Linge und bilden eine engschliefsende Decke des
unteren Raumes. Dariiber liegt der Estrich, welcher aus Kallk
und Ziegelbrocken ‘in der Grifse von Bohnen und Erbsen be-
steht und eine Dicke von 5 Zoll hat. Damit dieser Estrich
fest auf den Thonplatten aufliegt, waren diese oberhalb stark
genarbt. — Die Romer schafften sich hierdurch in Ermange-
lang der Kamine, Oefen und Glasfenster eine durch das ganze
Gemach ununterbrochen vom Fufsboden aufwiirts steigende
Wirme und bedurften eines derartigen kriftigen Mittels der
Wiirme - Erzeugung, da die Licht-Oeffnungen ihrer Riume nur
durch Vorhinge geschiitzt waren, welche den Abzug der Wirme
miifsigten und vor Zug schiitzten.

2) Pariser Oefen zur Heizung mit erwirmter Luft.
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Der in vorstehenden Skizzen in seinen wesentlichen Theilen
dargestellte Ofen kann aus Gufseisen oder starkem Eisenblech
gefertigt werden. Das Erstere hat den Vortheil der lingeren
Dauver fiir sich. Die Heizung des Ofens erfolgt aufserhalb der
Heizkammer durch eine bei ¢ befindliche Héizthiir auf dem
Rost 6. Der Heizraum und darunter der Aschenfall ist von
Mauerwerk gebildet und mit einer gufseisernen Platte iiber-
deckt. Der vordere Theil dieser Platte, ¢, dient zur Aufstel-
lung eines oben offenen Wassergefiifses, das durch ein mit
einer Schraube verschliefsbares Rohr aufserhalb der Heizkam-
mer gefiillt werden kann, auch daselbst mit einer Wasserstands-
Scala versehen ist. Der hintere Theil d der Deckplatte ent-
hilt in 6 Querreihen 24 kreisformige Oeffnungen e, e, auf de-
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nen eben so viele 3 Zoll weite Cylinder f, f stehen, welche das
Feuer in den Kasten f’ leiten. Aus jeder Seitenwand dieses
Kastens gehen 6 Rohre g,g, von 5 Zoll Weite horizontal bis
in die in entgegengesetzter Richtung ebenfalls horizontal lie-
genden Rohre 4. Eine gleiche Lage wie 4 haben die Rohre |
k, m, o und ¢, und zwischen je zwei derselben liegen die 6
Rohre ¢, 7, n, p neben einander. Aus dem obersten Rohr ¢
fiihrt das Rauchrohr 7 nach dem Schornstein.

Dieser Ofen erscheint aus folgenden Griinden vortheilhaft:

1) Erhalt nédmlich die Platte ¢d eine 6fiilsige Liinge und
21 zollige Breite, die Rohre f eine 6zollige Linge, der Kas-
ten dariiber eine Linge von 4 Fufs, eine Breite von 12 Fuls
und eine Hohe von 10 Zoll, die 10 horizontalen Rohre hy n,
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m, 0, g, bei 8 Zoll Durchmesser, jedes eine Linge von 5 Fufs
und die Verbindungsrohre g, %, /, n, p zusammen bej 5 Zoll
Durchmesser eine Lénge von 102 Fufs, so giebt dies eine er-
wirmende Oberfliche von 325 O Fufls mittelst of
Feuerung. Da man mit dem (3 Fufs Wandup
Ofens mindestens 300, selbst bis 500 Cubicfy

ner einzigen
g eines eisernen

F (s Luft erwirmen
Jeame LA ethilt man den sehr ansehnlichen Raum von nahe
100000 bis zu 160000 Cubicfufs,

telst einer Feuererung bew

?) Ungeachtet deg grolsen Heizflichenraumes ist dennoch

der Weg, welchen das Feuer vom Rost bis zum Schornstein
zu durchlaufen hat, bei den angenommenen Maafsen nicht viel
tiber 12 Fufs, und es wird um so mehr, als die in der Regel
sehr tiefe Lage der Heizkammer einen schr hohen Schornstein
zuléfst, nicht allein kein Mangel an Zug, vielmehr ein so an-
sehnlicher Zug vorhanden sein, dafs jeder Brennstoff, selb.s’c
Coaks, verwendet werden kann. .
: 3) Die ansehnliche Riumlichkeit, welche dem Feuer, den
entwickelten Gasen und dem Rauche geboten ist, beschréinkt
das Glithendwerden des Risens auf eine geringe Oberfldche,
wogegen die Rohre eine nur miifsige Wirme zulassen, so
dafs der unangenehme Geruch, den gliihendes oder. sehr er-
hitztes Eisen verursacht, gering ist. ~

4) Die Reinigung des Ofens ist, weil sie sich auf die ho-
rizontalen Rohre k, k, m, o, ¢ beschrénkt, sehr leicht durch-
fihrbar, kann sogar von aufsen, d. i. ohne in die Heizkammer
einzusteigen, vorgenommen werden, wenn man die Rohre nach
den punktirten Linien s,s, durch die Vorderwand der Heiz-
kammer verlidngert.

5) Die Zusammensetzung des Rohr-Systems ist so einfach,
dals eine Dichtung der Fugen gegen den Rauch mit Lekm
vollkommen geniigend hergestellt werden kann.

Von grofsem Vortheil babe ich stets gefunden, eiserne
Oefen in Heizkammern mit Ziegeln zu umstellen und zu iiber-
stellen, doch so, dafs, wie im Ziegelofen, zwischen den Zie-
geln kleine Zwischenriiume verbleiben. Indem durch Erwir-
mung dieser Ziegel ein Theil der Hitze aufgefangen wird, ver-
hiitet man das Ausstrahlen der Gluthhitze in den zu erwiirmen-
den Raum und hat nicht ndthig, die Feuerung im Ofen an-
dauernd zu unterhalten, indem die von den Ziegeln aufgefan-
gene Wirme nach dem Einstellen der Heizung wieder fliichtig
wird und, gleichwie von einem Kachelofen, auch ohne Eisen-
geruch gewonnen wird. :

in welchem die Heizung mit-
irkt werden kann.

3) Die eingestiirzte Halle in Briissel.

Bei meiner Anwesenheit in Briissel suchte ich iiber die
Halle, welche Zeitungs - Nachrichten zufolge eingestiirzt sein
sollte, - etwas Niheres zu erfahren, und als Resultat davon
gebe ich die nachfolgenden Notizen, dabei bemerkend, dafls
- Sine genaue Messung nicht méglich war, daher die angefiihr-
ten Maa(se nur beildufig sind.

Man hatte auf einem Platze nahe an der Konigsstralse,
Weleher 30 ynq einige Fuls tiefer liegt als dieselbe, und von
dort aug gu¢ einer schénen zweiarmigen Treppe von grauem
Marmor 2Ugdnglich, auch aufserdem ' bergwirts durch Fut-
termauern begrey,¢ ist, zwei Hallen, davon zu jeder Seite
der Treppe eine, erbaut. Dieselben haben bei einer Linge
von mghr als 150 Fypg eine lichte Tiefe von 48 Fufs und eine
Hihe der Fronten von 29 Fufs erhalten. Die letzteren sind
massiv und von grofsen, halbkreisférmig iiberwdlbten Fenstern

durchbrochen. ~ Die Eingﬁnge befinden  sich in den der uns

tern Stadt zugekehrten Giebeln, iihrend die beiden anderen
Giebel an die Futtermauern stofsen. Das Dach besteht nach

Manger, Architcktonische Reise- Notizen.
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vorstehender Skizze aus den hélzernen Sparren @, @, den ei-
sernen Strebeséulen oder Stiitzen 6,6 und. den Spannstangen
c,d,e,f,g. Im Forst liegt ein gufseiserner Hut, welcher die
beiden Sparren zusammenhélt und an welchen die Spannstan-
gen ¢,g befestigt sind. Die mittlere Spannstange enthélt in
ihrer Mitte bei % einen Schraubenring zum Zusammenziehen
der ganzen Verbindung. Die Befestigung der Spannstangen
unter sich und mit den Strebesiulen habe ich nirgends bisher
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einfacher gefunden. Nach den vorstehenden, die Seiten- und
Unteransicht darstellenden Skizzen néimlich, enthalten die Strebe-
siulen b,6 an ihren unteren Enden runde Knédpfe » und an
diesen in der Richtung der Spannstangen etwa 4 Zoll lange
Ansatz-Schienen @,2. Gegen diese stofsen die Spannstangen
d, e, g stumpf, jedoch mit einigem Zwischenraum, gegen, und
sind dann die Stofse von beiden Seiten mit kurzen Schienen
Yy belegt und diese zweimal verbolzt.

Von den beiden Hallen ist die eine génzlich zusammen-
gefallen; es lagen bei meiner Anwesenheit noch Bruchstiicke
der Fronten in derselben Lage, wie sie gefallen waren, umher;
das Dachgespirr war abgeriumt. Die andere Halle steht noch
aufrecht, ist aber geschlossen und mehrfach von innen abge-

- steift. Die Steifen haben die mit punktirten Linien in der

ersten Skizze angegebene Richtung, so dafs man den Ein-
sturz nach innen befiirchtet. Man mufs hieraus schliefsen, dafls
der Binsturz der ersten Halle ebenfalls nach innen erfolgt war,
und findet dies bestéitigt, indem die Lage der Triimmerreste
unzweifelhaft darauf hindeutet. Beim ersten Anblick iiber-
rascht diese Wahrnehmung, indem man glaubt, dafs eine Be-
wegung der Fronten leichter nach aulsen mé&glich sein mdchte,
weil das weite und dabei sehr niedrige und im Material schwa-
che Gespiérre einen Schub auf die Fronten ausiibe. Dem ist
aber nicht so, vielmehr zeigt sich auch hier, dafs eine derar-
tige Dachverbindung gar nicht schiebt, vielmehr nur lothrecht
driickt. Bei niherer Betrachtung nimmt man wahr, dals eine
Verkiirzung der Spannstangen c, d, e (Skizze 1) stattgefunden
hat. Diese war moglich, indem sich, wie nebenstehende Skizze

. . ! S
veranschaulicht, die Stofsschienen yy' um die Bolzen an den
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Anséitzen @,2' drehten, iiberdies ihre gerade Richtung verloren
und statt dessen in der Mitte einschlugen. Dieser Erfolg konnte
nur von einer Kraft herriihven, welche an den Auflagern der
Binder von aufsen nach inmen wirkt und hierzu konnten nur
die Fronten selbst, und zwar durch eine Bewegung nach in-
nen, Veranlassung gegeben haben. Die Binder stehen in Wei-
ten von 15 bis 16 Fufs und liegen, weil die Fenster-Oeff~
nungen selbst sehr weit sind, auf so kurzen Fensterpfeilern,
dals man meinen konnte, es sei das Zusammenschrauben des
Binders bei kb zu stark erfolgt und habe gleich anfinglich eine
Neigung der Fronten nach innen veranlafst. Abgesehen aber
davon, dals ein derartiges grobes Versehen bei den sonst sehr
tichtigen und soliden Bau-Ausfilhrungen in Briissel nicht wohl
denkbar ist, so lifst sich auch daraus nicht der so schnelle
BEinsturz ableiten. Ich mulste daher den beklagenswerthen Er-
folg in den Fronten selbst suchen und fand nuan allerdings be-
stiitigt, dafs sie fiir den lothrechten Druck der Belastung nicht
zureichend stark waren. In Briissel arbeitet man mit Ziegeln
von 7 Zoll Lénge, 31 Zoll Breite und 1} Zoll Stirke.- Nun-
mehr bestehen die Fronten der Halle aus nicht mehr als 2 Zie-
gel oder 14 Zoll Stirke. Zwar haben die Pfeiler unter den
Bindern Verstéirkungen, welche nach aufsen mehrere Zoll vor-
treten, jedoch bestehen diese aus ziemlich langen, nur auf halbe
Ziegellinge vermauerten Marmorstiicken, so dafs fiir die Stirke
der Ziegelmauern, wo diese das Auflager des Binders bilden,
in der That kaum 11 Zoll Stirke, bei 29 Fuls Héhe, blei-
ben. Diese vermochten dem Druck des Binders und eines
16 Fuls langen, wenngleich nur mit Zink abgedeckten Plat-
tendaches nicht zu widerstehen. Es driickten sich die vielen
Fugen der 1} Zoll starken Ziegelschichten zusammen und I6sten
gich von den Marmor-Verstirkungen, welche dem Druck nicht
folgten, ab. Sie bogen sich in ihrer Mitte nach aufsen, am
Gesims nach innen und stiirzten zusammen, und das Dach mit
ihnen. Auf diese Weise kam der untere Theil der Pfeiler,
wie bei der zusammengestiirzten Halle ersichtlich ist, nach
aufsen zu liegen, wihrend der obere Theil in das Innere hinein-
fiel. Das ganze Ungliick schreibe ich demnach den Verstéir-

kungen durch die Marmor-Pfeiler zu und muls beklagen, dals,

ungeachtet so vieler warnender Fille, sich Architekten immer
noch nicht davon lossagen wollen, Ziegel- oder Bruchstein-

Mauern mit Quader-Verblendungen in ihrer ganzen Stirke als .

tragfihig ansehen zu wollen, wogegen es nur entweder die In-
nenmauer oder die Quader-Verblendung ist. Man bringe we-
nigstens die letztere erst dann an, wenn der Mortel der In-
nenmauer vollstindig erhéirtet ist, also deren Setzen aufgehort
hat und bediene sich, wenn es an Zeit fehlt, das Erhirten des
gewshnlichen Kalk-Mortels abzuwarten, eines guten' Cement-
Mortels zur Aufmauerung der Innenmanern.
i J. Manger.

Die Eisenbahn von dem Missisippi nach dem stillen

Ocean (Californien).
(Mit einer Karte auf Blatt @ im Text.)

Die fiir Nord-Amerika ganz besonders wichtige Eisenbahn-
Verbindung der grofsen Hifen und Handelsstiidte seiner 6stli-
chen Staaten mit dem Westen, Californien und seinem Haupt-
Stapelplatze San Francisco, hatte schon seit lingerer Zeit die
offentliche Aufmerksamkeit in Amerika beschiftigt; doch war
es bei den Debatten iiber die Wahl einer geeigneten Linie fiir
diesen Schienenweg, dem man wohl nicht mit Unrecht den
Namen the worlds great highway beigelegt hat, geblieben. Erst
im Jahre 1853 beschlofs der Congrels der Vereinigten Staaten

diese grofse Unternehmung von Staatswegen in Erwigung zu
ziehen, und bewilligte dem Kriegs-Minister die erforderlichen
Geldbetriige fiir die Erforschung der besten Eisenbahnlinie von
dem Missisippi nach einem Hafen des stillen Meeres. Die Re-
sultate der Untersuchungen, welche in Folge dessen von In-
genieuren des Staates vorgenommen wurden, sind vor einigen
Monaten in einem Berichte des Kriegs-Ministers dem Congrefs
vorgelegt und auf seinen Befehl verdffentlicht. Dieser Bericht
enthiilt viele interressante Mittheilungen iiber die geographi-
schen Verhiltnigsse des Nord - Amerikanischen Continents im
Allgemeinen; in Betreff des Eisenbahn-Projectes giebt er eine
Beschreibung der verschiedenen Linien, welche an das dstliche
Eisenbahn-Netz sich anschliefsend, zwischen dem 32. und 49.
Grade nordlicher Breite den Raum zwischen dem Missisippi
und stillen Meere durchschneiden. Den grofseren Theil dieses
Raumes nimmt, abgesehen von den einzelnen Gebirgen, ein
breites Hochland ein, dessen Riicken die Wasserscheide zwi-
schen dem Missisippi und den Fliissen, welche dem stillen
Ocean zustromen, bildet. Dieser Riicken geht in seiner Haupt-
richtung von Siiden nach Norden, und *heilt das ganze Land
zwischen dem Missisippi und dem stillen Meere in zwei,
nahezu gleiche Theile. Er ist im Siden, in Mexico, am
hochsten, fillt nach Norden hin aber stark ab, so dafs er in
der Nihe des 32. Breitegrades, wo er die Wasserscheide zwi-
schen dem Rio Grande und dem San Pedro, einem Nebenflufls
des Rio Gila, bildet, nur eine Mhe von etwa 5200 Fuls hat. -
Von hier aus steigt er nordwirts ‘wieder an, erreicht seine
hochste Hohe unterm 38. Breitegrade, wo er ungefihr 10000
Fufs hoch ist, und fillt dann wieder ab, so dals er unter 42°
24’ nérdlicher Breite 7490 Fufs und unter dem 47. Breitegrade
nur noch 6040 Fufs hoch ist. :

Diese hier. angegebenen Hohen sind immer die der nie-
drigsten Pisse der Wasserscheide; viele einzelne Berge errei-
chen mit ihren Gipfeln die Region des ewigen Schnees. Der
Abfall dieses Hochlandes nach Osten und Siden gegen den
Missisippi und den Golf von Mexico hin ist gleichmiilsig sanft
geneigt, in dem nordlichen Theile von Texas, bekannt unter
dem Namen ILlano Estacado, ist er stufenférmig. Es wird
durch den Missouri, den Platte, den Arcansas und andere grofse
Strome. durchschnitten, welche nahe der Wasserscheide entsprin-
gen und ost- und siidwiirts ihren Lauf nehmen.

Dagegen ist das Land, nach dem stillen Ocean zu sehr
gebirgig, und sind hier besonders drei grolse Gebirgsgruppen
ins Auge zu fassen. Zuniichst der Gebirgszug, welcher bei
dem Great Cdnnon unter dem Namen Sierra Madre in Texas
eintritt, den Rio Grande an beiden Seiten einschliefst, und ihn
éstlich von den Wassern des Rio Pecos, westlich von denen
des Golfes von Californien trennt; dieses Gebirge geht unter

' verschiedenen Bezeichnungen nérdlich hinauf bis zum Missouri,

wo es . in der Nihe des 47. Breitegrades unter dem Namen
Black Hills endigt- Practicable Pésse durch dieses Gebirge
sind nur der El Paso in der Néhe des 32. Grades und der
Durchbyuch des North Platte-Flusses in der Nihe des 42. Gra-
des nordlicher Breite.

Einige hundert Meilen westwiirts von diesem Gebirgszuge

_stofst man auf die zweite grofse Gebirgsgruppe, welche im Nor-

den mit den Rocky Mountains beginnt und nach Siiden zu als
Wind River Chain, Bear Mountains und Wahsatch Mountains
sich wahrscheinlich bis zur Vereinigung des Rio Colorado mit
dem Rio Gila erstreckt,

Das dritte grofse System bildet zuniichst eine Bergkette,
die vom Riv Colorado nordwestlich bis zum Point Conception
am stillen Meere sich erstreckt. Nach: Siiden gehen hiervon
die Gebirge ab, welche die Halbinsel von Californien bilden,
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n.ach Norden zweigen sich davon zwei Ketten ab, von denen
die eine, Coast Mountains genannt, ungefihr parallel der
Kiiste bis. zur Bai von San Francisco sich hinzieht, die andere
unter dem Namen Sierra Nevada die Théler der Fliisse San

Joaquin und Sacramento im Osten begrenzt, und in ihrer wei-
feren Fortsetzung Cascade Moy
Brittischen Besitzungen hinein

Von allen zur Untersuchung gezogenen Eisenbahnlinien,
welche die vorgenannten Gebirge zu pZSSirén haben, sind es
nun hauptsichlich drei, welche bej der engeren Wahl in Betracht
kommen, indem sich dem Bau der anderen fast untibersteigliche

III
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Diese sing.

dle Li‘nie von 8t. Paul nach Vancouver unter dem 48. Grade
nérdlicher Breite,

dies Finie wan Council Bluffs nach Benicia unter denf
42. Grade nérdlicher Breite, und

3) die Linie von Fulton nach San Pedro unter dem 32. Grade
nérdlicher Breite,

deren kurze Beschreibungen hier folgen,

aneid é;"erDlge Suiil\lﬁiiclh.e I.Jinie beginnt bei St. Pagl auf dem
et ! SISIpp1, verfolgt das Thal desselben auf-
wirts bis zu Little Falls, wo sie den Missisippi tiberschreitet,
““.d ge}.lt von hier aus auf der Wasserscheide zwischen dem
1\11?50111‘1 und der Hudsons-Bai, bis sie zwischen dem 104. und
105. Léngengrade in das Thal des Missouri eintritt. Dieses
verldfst sie bald, weil in der unmittelbaren Nihe des Flusses
das Terrain gebirgic und mit Schluchten durchbrochen ist,
um das Thal des Milk River, eines Nebenflusses des Missouri,
auf eine Liinge von etwa 187 Meilen aufwiirts zu verfolgen.
Hierauf durchschneidet sie die Prérien in einer dem Missouri

ntaing genannt, sich bis in die
erstreckt.

D
2)

ungefihr parallelen Richtung, iiberschreitet verschiedene bedeu-.

tende Nebenfliisse desselben, wie den Maria, Teton und den
Sun River und erreicht die Rocky Mountains. Bis hierher auf
eine Liinge von 1093 Meilen, von St. Paul ab, sind die Terrain-
Verhilltnisse im Allgemeinen giinstig. Dagegen beginnt in den
Rocky Mountains der schwierigste Theil der ganzen Route.
Von den zwei practicablen Péssen, welche durch die Rocky
Mountains fiihren, dem Cadotte’s- und dem Clark’s-Pals, liegt
ersterer in einer Héhe von 6044 Fufs, und wiirde einen Tun-
nel von 41 Meilen Lénge in einer Hohe von 5000 Fufs nthig
machen; der letstere Pafs liegt in einer Héhe von 6323 Fuls,
und wiirde einen Tunnel von 21 Meilen Linge in einer Hihe
von 5300 Fufs erfordern. Um die Bitter Rost Mountains zu
iibersteigen, verfolgt die Linie (mit mehreren Modificationen)

das Thal des Blackfort River unter Ueberwindung grofser Ter-

rainschwierigkeiten bis zu dem See Pend d’Oreille, wo sich
ein practicabler Durchgang durch die genannten Berge findet.
Diese Strecke, vom Gstlichen Tufse der Rocky Motntains bis
zum Spokane River, ist 365 Meilen lang. Die bedeutenden
Ife_lsenarbeiten und die Tunnels, welche in einem ganz uncul-
Uvirten Lande ‘zu erbauen sind, bieten fiir diese Linie enorme.
SChVYieﬁgReiten. Den Spokane River verlassend, tritt die Linie
i die grofye Ebene des Columbia, welche sich bis zu den
gd Sc.a_de Mountaing auf eine Liinge von 200 Meilen erstreckt.
Sie 15t felsig ungq unfruchtbar; die Eisenbahnlinie durchschnei-
det sie, ll_nd findet, ungefihr 140 Meilen vom Spokane River
entfernt, eine passenge Stelle zur Ueberschreitung des Columbia-
Flusses, der hier 400 bis 450 yards breit ist. Von hier 'aus
kann der stille Ocean entweder qurch den Yakima oder den
Columbia River -Pals errcichy werden, welche die beiden ein-
zigen practicablen Durchgéinge durch die Cascade Mountaing
sind. Die Linie durch den Yakims River-Pals wiirde die kiir-
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zeste sein, dagegen die ungleich schwierigere; es ist deshalb
das Thal des Columbia bis Vancouver verfolgt, einem Fort,
bis zu welchem Seeschiffe den Columbia hinauf gehen kénnen.

Fiir eine weitere Fortfihrung der Bahn von Vancouver
nach Seattle, dem besten Hafen auf der Ostseite des Puget
Sound, sind die Terrainschwierigkeiten nicht bedeutend.

ad 2. Die Linie in der Néhe des 42. Breitegrades beginnt
bei Council Bluffs am Missouri, welches circa 245 Meilen von
8t. Louis entfernt liegt, und verfolgt das Thal des Platte Ri-
ver aufwirts bis zu den Black Hills, {iberschreitet dieselben
in diesem Thale, und verléifst es daranf, um dem Thale des
Sweet Water zu folgen, in welchem sie den South-Pafs in
éiner Hohe von 7940 Fuls erreicht.

Von ‘dem ersten Eintritt in die Black Hills bis zu diesem
Pafs, auf eine Linge von 291 Meilen, werden die Arbeiten
sehr kostspielig werden.

Von dem South-Pafs ab verfolgt die Linie das Thal des
Sandy Creek, eines Nebenflusses des Green River, und geht
nach Fort Bridger. Die Arbeiten in dieser Section werden .
bedeutend geringer sein, als in der vorigen.

Die Linie ersteigt nun die Wasserscheide zwischen dem
Green River und dem Great Salt Lake (Grofser Salz-See),
passirt die Wahsatch Mountains entweder durch das Thal des
Timpanogos oder des Weber River, und erreicht so das siid-

liche Ende des grofsen Salz-See’s, Die Linie vom Fort Bridger

bis hier durch den Timpanogos-Pafs ist 182 Meilen lang, die
grofsesten Steigungen sind zu 82 Fufs pro Me.ile. geschiitzt,
und die Arbeiten im Allgemeinen nicht zu schwierig. .
Von dem westlichen Ufer des grofsen Salz-Sece’s bis zu
den Humboldt Mountains ist das Terrain wenig giinstig; die
Uebersteigung derselben erfordert Steigungen von 89 Fufs pro
Meile, auf 8 Meilen Lénge; ihre Erhebung iiber dem Meere
betriigt 6579 Fufs. Dagegen ist das Thal des Humboldt River

fiir die Anlage einer Eisenbahn glinstig, von 2 bis zu 20 Mei-
len. breit; die unmittelbaren Ufer des Flufses sind fruchtbare
Anschwemmungen, dagegen das Land sonst Gde; er miindet
in einen sumpfigen See am Fufse der Sierra Nevada aus. Die
Eisenbahnlinie verlifst das Thal des Humboldt River, indem
sie, ihre westliche Richtung verfolgend, den Madelin-Pafs in
der Sierra Nevada zu erreichen sucht. Diesen Pafs iiber-
schreitet sie im Thale des Smoky Creek, und steigt nun
in das Thal des Sacramento hinab. Dieses ist bis zum
Fort Reading hin sehr eng und wird dem Bau nicht unbe-
deutende Schwierigkeiten entgegensetzen; dagegen sind von

- dem Fort Reading bis Benicia, einem Hafen 4n der Bai von

San Francisco, die Terrain-Verhéltnisse durchaus giinstig.

ad 3. Die siidlichste Linie, in'der Nihe des 32. Breitegra-
des, zweigt sich bei Fulton oder bei Shreveport, beide am Red
River gelegen, von dem Ostlichen Eisenbahnnetz Nord-Ame-
rikas ab, und geht in westlicher Richtang iiber Fort Belknap
zu den Quellen des Colorado River, von wo ab im sogenann-
ten Llano Estacado bis zum Rio Pecos hin, auf etwa 125 Mei-
len Lénge, bedeutende Schwierigkeiten zu iiberwinden sind.
Wasser ist auf dieser Strecke selten, Holz gar nicht vorhan-
den. Auch weiterhin, vom Rio Pecos bis zam Rio Grande
auf 163 Meilen Lénge,  werden dic Bauten bedeutend sein
missen. Es sind auf dieser Strecke drei Gebirgsketten zu
tbersteigen, das Guadeloupe-, Hueco- und Organ - Gebirge.
Das Guadeloupe - Gebirge wird ohne Tunnel in einer Hohe
von 5717 Fuls tberstiegen; hierbei werden Steigungen ‘von
108 Fuls pro Meile (etwa 1 : 50) auf eine Linge von 22 Meilen
n6thig. Ein hoher Viaduct und bedeutende Einschnitte und
Déiimme auf drei Meilen Linge in der Néhe des hochsten Punk-
tes bilden den schwierigsten Theil dieses Passes. Der Hueco-

\
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Pafs ist giinstiger, wird in einer Hohe von 4812 Fuls {iberstie-
gen und macht nur eine gréfseste Steigung von 80 Fufs pro
Meile nothig. Auf den im Allgemeinen gleichmiifsig abfallen-
den Abhingen dieser Gebirge errveicht die Linie ohne beson-
dere Schwierigkeiten den El Paso-Pafs, durch welchen sie das
Organ-Gebirge tiberschreitet und den Rio Grande in der Niihe
von Molino in einer Hohe von 3830 Fufs erreicht. Die Liinge
von Fulton bis hier, in dem Gebiete des Staates Texas, be-
tréigt circa 783 Meilen. Das Terrain zwischen dem Rio Grande
und den Pimas Villages, welches die Eisenbahnlinie jetzt durch-
schneidet, ist eine Ebene, die vielfach von Gebirgsketten durch-
zogen ist; es sind namentlich bei Ueberschreitung des Chiri-
cahui-Gebirges starke Steigungen bis zu 240 Fuls pro Meile
im natiirlichen Terrain, welche sich jedoch durch Anwendung
von Tunnels, tiefen Einschnitten und Didmmen bis auf 90 Fuls
pro Meile ermifsigen lassen wiirden. Der Wassermangel bie-
tet auf dieser Strecke auch eine der besonderen Schwierigkei-
ten sowohl fiir den Bau wie fiir den spéteren Betrieb. In der
trockensten Jahreszeit sind die Stellen, wo sich geniigende
‘Wasgservorrithe finden, von 50 bis zu 80 Meilen von einander
entfernt. . :

Die Linie verfolgt nun von den Pimas Villages das Thal
des Gila bis zu seiner Vereinigung mit dem Rio Colorado in

einem schr giinstigen Terrain mit einer durchgéingigen Neigung
von 9,6 Fuls pro Meile.

Von hier ist der niichste Hafen am stillen Ocean der von
San Diego; da aber die Pisse iiber die Coast Mountains schwie-
rig zu passiren, so wendet sich die Linie nordwiérts dem Gor-
gonio-Passe zu, einem offenen Thale von 2 bis zu 5 Meilen
Breite. Der Eingang in dieses Thal liegt 135 Meilen von der
Miindung des Rio Gila in den Colorado entfernt. Die Terrain-
Verhiiltnisse sind sehr giinstig und der Boden fruchtbar. Die
grofseste Steigung im Gorgonio-Pals betriigt 132 Fuls pro Meile
auf eine Léiinge von 2 Meilen. Die letzten 125 Meilen von hier
bis San Pedro bicten ebenfalls keine besonderen Schwierigkei-
ten, doch werden bei San Pedro selbst noch bedeutende Ar-
beiten zur Herstellung ecines sicheren Hafens erforderlich sein.

Von San Pedro ist ferner eine Eisenbahn-Verbindung mit
San Francisco durch das Thal des San Joaquin River pro-
jectirt.

In der nachfolgenden Tabelle sind nunmehr die Léingen,
die Summe der Steigungen und Gefille, die auf die Horizon-
tale reducirten Lingen (wobei 52,76 Fuls Steigung gleich einer
Meile horizontal gerechnet sind), die veranschlagten Kosten und
sonstige Verhiiltnisse der oben beschriebenen KEisenbahnlinien
iibersichtlich zusammen gestellt.

= = 7
E § Von der Strecke | Von der Bahulinie liegen in einer %
5) e liegen Héhe von & 5
%” s g.j) Vergleichende e g3
_g %0% EE Kosten der i ‘ ] ! I %mﬁ
Bezeichnung der Bahunlinie. | A f’i:ﬁ S einzelnen | in culti- | 0 11000,2000 30004000 5060 6000 = 5| Bemerkung.
x 5 5 == g - lin wiistem| bis | bis | bis | bis | bis | bis| bis |= =
= o © Strecken. | virbarem gy ! D e
s i 2 e Lande. IOOO‘i2000 3000/40005000,6000 9000|= =
g & E £ Lande. Fuls Fufls Fufs [Fufs Fufs [Fuls [Fufs “g
z Meilen. | Fufs. |Meilen. Dollars. Meilen. Meilen. |Meil, Meil,| Meil, Meil. Meil,| Meil. | Meil.| Fufs.
1. | Linie unter dem 47. und 49.
Breitegrade. ‘
Von St. Paul nach Seattle | 2025 | 19100f 2387 | 140871000 535 1490 1631|580 720|130 | 97 28| . [6044 el
- St.Paul nach Vancouver | 1864 | 18100f 2207 | 130781000 374 1490 470 580 720|130 97I 28 | . [6044]) 5219 Fuss.
2. | Linie unter dem 41. und 42.
Breitegrade.
Yon Council Bluffs nach e 1 F . _
Benicia .. . .| 2032 29120] 2583 | 116095000 | 632 1400|180 170 | 210 | 160 | 580 285 | 397 [8373
|
3. | Linie unter dem 32. Breite-
grade. , ‘
Von Fulton"nach St. Pedro | 1618 | 32784] 2239 | 69790000 408 1210 [ 485300100 170 503 | 601 . [5717
Von Fulton nach San Fran- » e 2,
GISCO oo o o o | 72039 ] 42008} 2834 | 93120000 739 | 1280 |700[410 160205504 60! . |5717

Hiernach ist die stidliche Linie von Fulton nach San Pe-
dro die kiirzeste und billigste; sie hat aufserdem den grofsen
Vorzug eines gemiifsigten Klimas sowohl im Sommer als im
Winter, wiihrend namentlich bei der nérdlichen Linie die Kiilte
und der Schnee grofse, lange anhaltende Betricbs-Stirungen
veranlassen wiirden. Dagegen ist die Summe der Steigungen
und Gefille auf keiner anderen Linie so bedeutend, als auf der
stidlichen, und aufserdem wird sie die lingste fiir die Route
von New-York nach dem stillen Ocean. Sie ist freilich fiir
Saint Louis, New-Orleans und selbst Charleston die kiirzere,
es wird aber ohne Zweifel New-York stets der commercielle
Centralpunkt Nord-Amerikas bleiben, und daher die Entfernung
von dort aus als maafsgebend anzunehmen sein.

Der Mangel an Wasser und theilweise auch an Brenn-
und Bauholz ist gerade auf der siidlichen Linie am meisten
fiithlbar. Man hat jedoch einestheils bereits auf der Route

selbst Kohlen gefunden, anderntheils beabsichtigt man das Bau-
holz und die Schwellen von den Endpunkten ab durch Loco-
motiven allmilig weiter vorzuschaffen. Einen Wasser-Vorrath
fiir circa 100 Meilen sollen die Ziige in den wasserarmen Ge-
genden selbst mitfiihren. Mit jeder Locomotiv-Station, die von
100 zu 100 Meilen angelegt werden soll, will man Kohlen-
und Holz-Lagerplitze verbinden.

Der unstreitig schwierigste Punkt bei dem Bau einer Ei-
senbahn von dem Missisippi nach dem stillen Ocean ist der.
dafs volle zwei Drittheile von der Liinge einer jeden Linie in
wiistem und meist gar nicht cultivirbarem Lande zu liegen kom-
men, dafs namentlich auf der siidlichen Linie, im n@rdlichen
Mexico, Vertheidigungs-Maflsregeln gegen die dort umber strej-
fenden Indianer-Horden getroffen werden miissen. Ueber 1000
Meilen dieser Linie liegen in giinzlich unbevélkertem Lande,
das nur dann und wann von den Indianern besucht wird. s
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wird daher vorgeschlagen, aile 20 bis 25 Meilen Stationen an.
zulegen, welche 40 Mann aufnehmen kénnen, und von denen
10 bis 12 wohl bewaffnet und mit einem Eisenbahn-Handwa-
gen versehen, 10 Meilen der Bahn bequem revidiren und aus-
bessern konnen.

Immerhin hat aber die Linie deg
so viel Vorziige vor den tibrigen,
ihrer Erbauung, das giinstige K
Grund und Boden anbetrifft, den
der I.ir.iegs-Minister in seinem B
;:;eliizenaSt;at)en e.ntschieden fii
Rhiloond o ue erflts. unter der

ompany™ eine Actien

::Iclh B;:l (i)er siidlichen Linie von Shreveport am Red River
Grund-(llla .t:dlro resp. San Francisco iibernchmen wird. Das
v v p(lia dieser Gesellschaft ist entsprechend dem Vor:
Dollarsga £ (;r o e.rbauenden Linie von circa 93 Millionen
florie 1‘:)0 ](;0 Millionen Dollars festgesetzt, und wird. in Ac-
néchst nur gj Olla.rs,. ausgegeben. Die Gesellschaft wird zu-
Shreveport anpe e ¥on dem Gstlichen Eisenbahnnetz, bei
Texas in An r?f;geng, bis zur westlichen Grenze des Staates
dem Gebiet gd. Wil betriigt die Lénge der Linie in
I © dieses Staates cireg, 783 Meilen.
1e gesetzgebende Versammlung von Texas hat, um den

Eisenbah : ;
nbau i lichst zu fordern, durch Act vom

30. Janua
Eiseni:;ir 185 dafs jede vom Staate genchmigte
-Gesellschaft, welche innerhalb der Grenzen von

Texa.s eine Eisenbahn von 25 Meilen Lénge oder mehr baut
und - Betrieb setzt, fiir jede Meile Bahn von den Staatsléin-
d(?relen 10240 Acres Land (1 Acre = 1,585 Pr. Morgen) als
Eigenthum erhiit,

Auf Grund dessen hat die Gesellschaft beschlossen, auf
ihr nominelles Stamm -Capital yon 100 Millionen Dollars. nur
eine Einzahlung von 5 pCt., und zwar in einzelnen Raten von
1 bis 3 pCt. bis zum Jahre 1859 fiir den Bau der Bahn in
Texas einzufordern. Der Anschlag dieser Strecke von 783
Meilen Léinge, welcher im Auftrage der Direction genannter
Gesellschaft von dem Colonel Gray ausgearbeitet ist, beldiuft
sich, einschliefslich der Beschaffung von 100 Locomotiven, 1500
Giiter- und 150 Personenwagen, auf 19658366 Dollars.

Diese Summe soll durch die einzuzahlenden 5 pCt. des
Stamm - Actien - Capitals im Betrage von' 5 Millionen Dollars,
sodann durch die Emission von 15 Millionen Dollars in sichen-
Procentigen Prioritits-Obligationen beschafft werden, denen die

ahn ur.ld die durch den Bau derselben allmiilig erworbenen
Wl':;dstlicke als Sicherheit dienen sollen. Man rechnet den
welches die Gesellschaft erhalten wird,
re, nimmt jedoch nach anderen Beispie-
Brbwantly vetose Eis:rlxlbasht:aien an, d'afs derselbtf durch ((ilie
Alsdann wiirde sich a3, 5 m dag Vlerfa.c.h'e steigen werde.
R i Bielspbrias " esellscha,ft, freilich vorausgesetzt,
genheit hat, ihpe Grundstijcke zu verdufsern, in

stuc: ’

den Stand gesetzt sehep
) en, ihr i =
fornien weiter fortzufﬁhre’n. B o g

tene;%i:i;;‘fufeg-Yoﬂf At 10. September 1855 abgehal-
Company ist bescl?loser Actioniire der Texas Western Railroad
zu beginnen, wng Si:;ndWOrden: den. Bau der Bahn nunmehr
der Bahn, von Sh emgem%fs die ersten hundert Meilen
ot ? reveport ab westlich, an Unternehmer contract-
lich ausgegebe}l, welche die Arbeit am 1. November 1855 be-
ginnen und die ersten 25 Mejlen binnen sechs Monaten fertig
stellen sollten. »
Somit ist der erste Schritt in einer Unternehmung ge-
schehen, welche, Wenn sie einst vollendet sein wird, nicht

32. Breitegrades noch
namentlich, was die Kosten
ma, und theilweise auch den
sie durchschneidet, dafs sich
erichte an den Congrefs der
r dieselbe ausspricht. Es hat
Bezeichnung , Texas Western-
-Gesellschaft gebildet, welche

m Staate mog
4 bestimmt,
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allein fiir die unmittelbar betheiligten Staaten Nord-Amerikas,
gondern fiir die ganze Welt von der ausnehmendsten Bedeu-
tung sein wird.

: Lange.

Ericson’s calorische Maschine betreffend.

Englischen Blittern entnehmen wir folgende Notiz iiber
den zeitweiligen Stand dieser Angelegenheit. #

In den zu New-York erscheinenden Daily Times verdffent-
licht Capitain Ericson einen Brief an den Lieutenant-Gover-
nor H.J. Raymond vom 24. Mai 1855, dessen wesentlichen
Inhalt wir in Folgendem mittheilen:

»Es ist ungegriindet, wenn meine Gegner behaupten, dafs
die calorische Maschine als verfehltes Project von mir aufge-
geben worden und dafs das Schiff Ericson mit einer neuen
(gewohnlichen) Dampfmaschine versehen sei. Die Richtigkeit
des Princips hat jeder Versuch bewiesen durch die jedes-
malige Brennmaterial-Ersparnils; um mich jedoch nicht um
die Friichte meiner Arbeit zu bringen, habe ich es fiir klug
gehalten, gewisse Thatsachen, welche den Erfolg des Princips
entscheidend sicher stellen, nicht zu veréffentlichen.

Die erste Maschine des calorischen Schiffes wurde trotz
der Ersparnifs an Brennmaterial beseitigt, weil sie hinsicht-
lich ihres Nutzeffects sich nicht als gentigend erwies, da die
Verluste durch Reibung und Undichtigkeiten zu grofs waren.
Die zweite calorische Maschine, womit das Schiff versehen
wurde, sollte durch Erzielung grofserer Kraft mittelst Anwen-
dung comprimirter Luft diesem Uebelstande abhelfen, doch
konnten die Verbindungen der Réhren von den ,Heizern® nicht

dicht genug gemacht werden, um den erforderlichen Druck
auszuhalten, weshalb denn auch nur 7 (engl.) Meilen Geschwin-

digkeit pro Stunde damit erzielt wurden. Dabei arbeitete die
Maschine jedoch vortrefflich, und es konnte Dampf in den
Rohren 'der Heizer zuriickgehalten werden, welcher nun anstatt
Luft in iiberhitztem Zustande angewandt wurde. Damit ar-
beitete die Maschine gerade an dem Tage, wo das Schiff be-
kanntlich ungliicklicher Weise versank.

Die plétzliche Abkiiblung zerstérte beim Untersinken lei-
der einen wesentlichen Theil der Maschinerie. Nach frucht-
losen Versuchen zur Abhiilfe des Schadens mufste ich zur
Wahl gewoéhnlicher Kessel schreiten. Die Maschinen
sind jedoch dieselben geblieben, wie frilher bei Anwendung
comprimirter Luft. Die Behauptung, dafs das Schiff mit neuen
(gewdhnlichen) Dampfmaschinen versehen sei, ist daher eine
reine Erfindung. Ich hatte den Eigenthiimern des Schiffes
versprochen, die Maschine auf ‘solche Weise zu bauen, dafls, im
Fall die Anwendung von ,, Luft “ milslingen sollte, , Dampf“
bénutzt werden konne,

Das Durchbrennen der gewdlbten Heizerboden mufs ich
zugeben, doch werden practische Mittel zu dessen Abhiilfe
leicht zu finden sein.

Dalfs ich die calorische Maschine giinzlich aufgegeben habe,
ist eine reine Verliumdung. Ich habe fortwihrend die Sache
im Auge behalten, Versuche auf Versuche angestellt und mich
bemiiht, die Mechanismen zur Benutzung des Princips, wel-
ches auf unbestreitbaren physikalischen Gesetzen beruht, zu
verbessern, um einen wohlfeilen und gefahrlosen Motor zu er-
zielen. Wie weit mir die Losung gelungen, wird sich, da ich
augenblicklich eine derartige Maschine von betricht-
licher Grofse baue, bald zeigen.

Moglicher Weise wird diese Maschine beweisen, dafs die
Verfasser einzelner Schriften iber die calorische Maschine

14
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eben so im Irrthum sind, wie einst Sir Humphrey Davy,
als er das Project zu einer Gasbeleuchtung fiir London lécher-
lich fand.

Sollte nun auch die gegenwiirtic bearbeitete Maschine
wegen irgend eines unerwarteten Umstandes die Leistungsfi-
higkeit des meuen Systems nicht vollstéindig realisiren, so wird
mich dies doch nicht abhalten, den Gegenstand weiter zu ver-
folgen; ja, keine mechanische Schwierigkeit kann mich veran-
lassen, jemals meinen Plan aufzugeben, welcher so ganz auf
physikalischen Wahrheiten basirt und dessen Ausfiihrang so
grofse Vortheile verspricht. Es wire zu bedauern, wenn die
ganze Sache durch die Einmischung von Leuten verzogert
wiirde, welche nicht Kenntnisse genug besitzen, um einzuse-
hen, dafs unser gegenwirtiger Motor — die Dampfmaschine
— niemals ein 6konomisches Mittel abgeben kann, die
Kraft des Wirmestoffs als Bewegung zu iibertragen, da sie
nur innerhalb sehr beschriinkter Temperaturgrenzen zu betrei-
ben ist und stets viel Wirmestoff bei ihr verloren geht.

Es unterstiitzen jedoch die hichsten Capacitéiiten der Wis-
senschaft die gute Sache, wie die letzte Versammlung Briti-
scher Naturforscher und der berithmte Regnault, der sich
in einer der Franzosischen Academie der Wissenschaften iiber-
reichten Denkschrift dufsert: ,,da aber bei Ericsons System
die Wirme, welche die austretende Luft besitzt, sich auf Kor-
pern ablagert, denen die neu eintretende Luft sie entzieht, um
sie wieder in die Maschine zu iibertragen, so ist klar, dafs
dabei alle erzeugte Warme fiir die Triebkraft benutzt
wird, wihrend bei der besten D ampfmaschine die fiir die
mechanische Arbeit benutzte Wirme kaum ein Zwanzigstel der
aufgewendeten Wirme betréigt.“¢ —

Fernere Angriffe werde ich daher unberiicksichtigt lassen
und dagegen ruhig an der Vervollkammnung der calorischen
Maschine weiter arbeiten.“ Hge.

Decorationen und Preise der Allgemeinen Kunst- und
Industrie- Ausstellung zu Paris im Jahre 1855,

Von den am Schlufs der Pariser Ausstellung vertheilten
Decorationen und Preis-Medaillen wollen wir im Nachfolgen-
den das fiir die Leser dieser Zeitschrift Interessantere mittheilen.

Decorirt wurden erstens Mitglieder der franzésischen und
internationalen Jury, sodann fremde Ausstellungs-Commissaire
und drittens die Aussteller selbst. An die beiden ersteren
Kategorien wurden Ehren-Legions-Kreuze, an die letzteren
Ehren-Legions-Kreuze, Preis-Medaillen und  ehrenvolle Er.
wihnungen vertheilt. Die Preis-Medaillen selbst zerfielen in
vier Classen, nidmlich:

Bei Werken der Industrie:
a) Grofse(goldene) Ehren-Medaillen (bezeichnet G. . E. M.);
b) Ehren-Medaillen (goldene) (E. M. );
¢) Medaillen I. Classe (silberne) (I Cl.);
d) Medaillen IL Classe (bronzene) (II. CL) und aufserdem
Ehrenvolle Erwihnungen (E. B.).
Bei Kunstwerken:
a) Grofse (goldene) Ehren-Medaillen (G. g. E. M.);
b) Medaillen I. Classe (1. Cl.), (goldene)
¢) Medaillen II Classe (II. Cl.), (silberne)
d) Medaillen IIL Classe (IIIL Cl.), (bronzene) und aufser-
dem Ehrenvolle Erwéhnungen (E. E.).
Es erhielten nun:

I. Mitglieder der franzésisischen Jury:

1 Commandeur - Kreuz der Ehren-Legion:
Mich. Chevalier.
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6 Officier-Kreuze:

Schlumberger, aus Milhausen. Matthieu, Mitglied der Aca-
demie der Wissenschaften. Persoz, Professor. Goldenberg,
Fabrikant in Zornhoff, Bas-Rhin. Hittorff, Architekt, und Na-
talis Rondot, Verdienste um Industrie und Handel.

19 Ritter-Kreuze:

Focillon, Professor der Naturgeschichte. Vilmorin, Mit-
glied der Kaiserl. Ackerbau-Gesellschaft. Barral, Professor
der Chemie. Dailly, Gutsbesitzer zu Trappes. Alcan, Profes-
sor am Conservatoire des arts etc. Brummer, Astronom. Vert-
heim, Physiker. Bouley, Professor der Thier - Arzeneikunde.
Estivaut, Metall -Fabrikant zu Givet. Deveria, Conservator des
Kupferstich-Cabinets. ~ Seilliéres, Baumwollen-Fabrikant. De
Brunet, Verdienste um die Industrie. Girodon, Mitglied der
Handelskammer zu Lyon. Cohin ainé, Fabrikant, Weberei.
Payen, Verdienste um den Handel. Remguet, Ancien ouvrier
ete. Merlin, Conservateur. Albert de Saint-Leger, grofse Un-
ternehmungen fiir Industrie und Handel. Michel, Unterricht
in den Arbeiter-Schulen. *

II. Mitglieder der internationalen Jury:
2 Commandeur-Kreuze der Ehren-Legion:
Lord Hertford, England, Aufmunterung der Kiinste. Lord
Ashburton, England, Verdienste um den Handel.

9 Officier-Kreuze:

Sir David Brewster, England, Optik. Bazley, Priisident
der Handelskammer in Manchester. Thomas Graham, England,
Grofs-Miinzmeister. o. Dechen, Berghauptmann in Bonn, Pri-
sident der Jury der 15. Classe. Hartwich, Geh. Ober-Baurath
in Berlin, Prisident der Jury der D. Classe. Hornbostel, frii-
herer Prisident der Handelskammer in Wien. Diergardt, Geh.
Commerzienrath in Viersen, Vice - Prisident der 21. Classe.
Grenier Lefebvre, Belgien, Verdienst um den Handel. Wagen,
Professor in Berlin, Mitglied der Jury fiir Malerei.

31 Ritter-Kreuze: .
England.

Siv Will. Hooker, Naturwissenschaft. Wilson, Professor,
Landwirthschaft.  Crampton, Schnellzug - Locomotive.  Rob.
Willis , Professor der Naturwissenschaften. Wheatstone, Pro-
fessor der Physik. Hoffmann, Professor, Chemiker (Glas-Fa-
brikation). Walter Crum, Fabrikant in Glasgow (Zeugdruck).
Gibson, Verdienst um Industrie und Handel. Digby Wyatt,
Architekt. Delarue, Papier-Fabrikation. Twinning, Verdienste
um die arbeitenden Classen. Lord Elcho, Malerei.

Belgien.

Devauw, Bergwesen. Stas, Chemic. De Rossini Orban,
Prisident der Handelskammer in Liittich, Fortamps, Baum-
wollenspinnerei, Briissel. Laoureuz, Tuchfabrikant in Vervier.

1 Zsllverein.

Magnus, Professor in Berlin (Chemie). Georg Hossauer
in Berlin, Hofgoldschmied. Gustav Mevissen, Prisident der
Rheinischen Eisenbahn-Gegellschaft, aus Coln, Industrie. See-
mann , Leinenwaaren-Fabrikant in Stuttgart.

Oesterreich.

Ludw. Férster, Professor in Wien. Helmesberger, Director
des Kaiserl. Conservat. zu Wien. C. Offermann, Tuchfabrikant
in Briinn. Flor. Robert, Zuckerfabrikant in Mahren. Schmid,
friiherer Prisident der Handelskammer in Wien. Seybel, Mit-
glied der Handelskammer in Wien. Baron BRiese-Stallburg,
Mitglied der Bshmischen Ackerbau-Gesellschaft.

Sehweiz.

Verdeil, Conservation der Friichte. Durst, Strohflechterei.

Portagal.
D’ Oliveira Pimentel, Professor der Chemie in Lissabon.
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IOI.  Ausstellungs-Commissaire fremder Staaten:
6 Officier-Kreuze der Ehren-Legion;

Henry Cole und Major Owen fiir England. Rainbeauz fiir
Belgien. Pescatore fir Holland. . Viebahn fir Preulsen.
. Burg, Ritter, fiir Oesterreich.

24 Ritter-Kreuze der Ehren-Legion:

Fowke und Redgrave fiir England. Worms de Romilley
fiir Belgien. Suermonds fiir Holland. Dielitz und Stein fiir
Preufsen. A Hock, Ritter, und Schwartz fir Oesterreich. Wol-
dfmar-Sez/farth fiir Sachsen.  Schubarth fiir Bayern. Diets
fiir Baden. Bleymller fir das Grofsherzogthum Hessen. Lade
fiir Nassau, Geffken fiir die Freien Stidte. Tidemand fir Nor-
wegen. ' Brandstrom fiir Schweden. Corilli fiir Toscana. Fer-
rero fiir Sardinien. Spiliotakis fiir Griechenland. Caranza
und Elias Mussali fir die Tiirkei. Marshal Wood, Valentini
und Wattemare fiir die Vereinigten Staaten. X

¥ aiim Iv. Aussteller selbst: :
ur, einschliesslich des architekt. Kupferstichs etc.
Olass.e XXX der Ausstellung.
Ritter(F ;’L{rralle Linder mitgetheilt.) {
Zanth, Wiirttem g d?r B BRI s
G erg, Pline zur Wilhelma.
und Villa Cliefq ;)r ¢s), England, Neue Parlamentshiuser
e lein. ulnm3 Fra:nkreich, Restauration des Schlos-
» Kunstgeschichtliche Studien ete.
Medaillen I. Classe:
Frankreich.

Questel, Kirche von St. Paul zu Nismes, Restauration des
Amphitheaters von Arles. Caristie, Restauration des Serapis-
Tempels zu Puzzoles. Due, Restauration des Coliseums. La-
brouste, Restauration des Tempels zu Paestum. Normand,
Restauration des Forums. Boeswilvald, Restauration der Ca-
thedrale von Laon. Viollet - Leduc, Restauration der Befesti-
gungen von Carcassone. - Vaudoyer, biirgerliche Bauwerke
von Orléans.

England.

Cockerell, Entwurf zam Monument fiir Wren. Jones(Owen),
Studien iiber die Alhambra. Donaldson, Tempel der Victoria
aus der Zeit Hadrians.

Medaillen II. Classe:

Frankreich.

Baltard, Restauration des Theaters des Pompejus. Clerget,
Restauration des Hauses des Augustus.  Lefuel, Restauration
i::dTempels der Juno Matuta, der Pietas und der Spes. Pa-
Erecilﬂll{estauration des Parthenon. 7Tétaz, Restauration des

CUms.  Daly, Restauration der Cathedrale von Alby.
Lassus., Restauration der Kirche von St. Aignan. [Millet, Re-
stauration der Kirche von Paray-le-Monial. Ruprich-Robert,
Restauration der Kirche I’Abbaye-aux-Dames. Denuelle, Zeich-
nungen alter Malereien, Petit, Malerei der Capelle von Liget.
Beau (Emil), Chromolithographien; Zeichnungen gemalter Fen-
ster, Gaucherel, Zeichnungen der Statuen aus der Cathedrale
von.Chartres; Ansicht des Stadthauses von Siena. Guillaumot,
Louis, ung Guillaumot, Claude, Holzschnitte fiir das Dictionaire

d’z‘xrchltegture von Viollet-Ledue. Huguenet, verschiedene ar-
chitektonische Zeichnungen

3 England.

Hardwzc.k, Entwurf zum Waisenhaus in London. Scotl,
Ansicht der im Bau begriffenen St Nicolaus-Kirche zu Ham-
burg und des Rathhauses fij Hamburg. Falkener, italienische
und kleinasiatische Monumente, Hamilton, Ansichten von ver-
schiedenen Monumenten in Edinburg.

Deutschland.
v. Arnim, Hof—Bauinspector in Potsdam, Project einer
fiirstlichen Residenz und eines Gutshofes. Zanth, Hof-Bau-
meister in Stuttgart, Lustschlofs Wilhelma.

Ehrenvolle Erwihnungen:
Frankreich.

Garnaud, Project zu einem Opernhause. . Abadie, Restau-
ration von Monumenten. Merindol, Restauration der Kirche
St. Genac. Desjardins, Thiir der Kirche von Charlien, Du-
rand, Restauration der Kirche von Vétheuil. Laisné, Restau-
ration des Krankenhauses von Ourscamps und der Kirche
Notre-Dame d’Etampes. Lambert, Zeichnung des Lettners von
Faouet. Lenoir, Restauration des Hotel de Cluny. Lenor-
mand, Restauration des Schlosses von Meillaut. Mailay, Haupt-
strafse von Montferrand. Mauguin, Zeichnung des antiken Tho-
res von Die. Reowvil, Zeichnung der Capelle von St. Gabriel.
Verdier, Zeichnung von Hiusern in Cluny. Delton, Glasmale-
reien vom Chor der Kirche von Ferritre-en -Gétinais, Frappasz,
Zeichnung der Kaiserlichen Bibliothek. Lawal, Seidene Tape-
ten von Tarascon. Clement Madame, Architekturstiche. Guil-
laumot und Hibon, Architekturstiche. Lemaitre, Stich der An-
sicht des Triumphbogens d’Orange. Penel, Ribault und Sau-
vageot, Architekturstiche, :

England.

Burton und Fowler, Entwiirfe von Bauwerken fiir London.
Allom, Verschonerungs-Projecte fiir London. Thomas Wyait,
Kirche St. Nicolaus und St. Maria zu Wilton. Digby Wyait,
Zeichnung vom Triumphbogen des Titus in der oberen Kirche
von San-Benedetto zu Subiaco. Kendall, Architekturzeiehnun-

gen. Shaw, Zeichnung des Leichentuches fiir die Corporation
der Fischer in London.

' Deutschland.
Hesse, Hof-Baurath in Berlin, Anbauten an das Schlofs
von Sanssouci.
Spanien.
Gandara, Glockentburm der Cathedrale von Palermo.
Tiirkei.
Bilezikdji, Entwurf eines Monuments fiir das Biindnifs
Frankreichs, Englands und der Tiirkei.

B. Malerei, Kupferstich und Steindruck.
Classe XXVIII der Ausstellung.

(Im Auszuge mitgetheilt.’)
Grols-Kreuz der Ehren-Legion:
Ingres, Maler, Mitglied des Instituts von Frankreich.
Commandeur-Kreuze der Ehren-Legion:

Delacroiz und Gudin, Maler.

Officier-Kreuze:

Henriquel- Dupont, Kupferstecher. Maréchal, Heim und
Cabot , Maler.

Ritter-Kreuze:

Der Maler Cabanel und 17 andere in Frankreich, sodann
Kaulbach, Director, Berlin und Miinchen, (Cartons zu den
Wandgemilden im Neuen Museum zu Berlin). Hildebrand in
Berlin (Landschaften).

Grofse goldene Ehren-Medaillen:
Frankreich.

Die Maler Decamps,-Delacroix, Heim, Ingres, Meissonier

und Vernet. Henriquel- Dupont, Kupferstecher.

England.
Landseer, Maler.
Belgien.
Leys, Maler.
i Preufsen.

Cornelius, Maler (Cartons fiir die Fresken der Konigs-
gruft in Berlin.).

14*
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Medaillen I. Classe:

Frankreich.
Abel de Pujol, Bida, Mlle. Bonheur, Brascassot, Gudin,
Huet, Jalabert etc., im Ganzen 33 Maler und Kupferstecher.
Rngland.
Cattermole, Grant, Gordon, Leslie, Robinson, Stanfield,
Thorburn, im Ganzen 7 Maler, darunter mehrere Aquarell-
Maler.

Willems.
Deutschland.
Achenbach, Andr. (Diisseldorf), Landschaften und See-
stiicke. HKnaus (Nassau), Genre und Portrait. Kaulbach (Ber-

lin), Cartons der Wandgemiilde im Neuen Museum zu Berlin.
Schweiz.

Belgien.

Calame, Alex.
Schweden.

Hockert.
: Norwegen.
Tidemand.
Spanien.
Madrazo.

— Im Ganzen 48, davon Frankreich 33, —
Medaillen II. Classe.

Frankreich.
Barrias, Bellangé, Benouville, Bouguereau etc., zusammen

24 Maler ete.
England.

Cousins, Frith, Haghe, Millais, Roberts, Tayler, Webster

und Ward, zusammen 8 Maler. ete.
Deutschland.

Hildebrand (Preufsen, Landschaften in Oel und Aquarell).
Magnus (Berlin, Portraits). Mandel (Berlin, Kupferst.). Meyer-
heim (Berlin, Genre). Richter (Sachsen, Sepia und Federzeich-
nung). Schrader, Jul. (Historische Bilder). Steinle (Wien).
— Zusammen 7 Maler etc. —

Belgien.
Madou, Portaels, Robbe, Stevens (Alfr.), Stevens (Joseph),
Van Moer, Verlat, — Zusammen 7 Maler. —
Schweiz.
Muyden.
Rom.
Podesti.
Norwegen.
Gude (Diisseldorf?).
Diinemark.
Gronland,
Yereinigte Staaten.
Healy.

— Im Ganzen 51, darunter Frankreich 24. —
Medaillen IIL. Classe:

Frankreich.
Achard, Antigua etc. — zusammen 34 Maler, Kupfer-
stecher ete. —
England,.

Ansdell, Doo, Hunt (Aquarell), Hurlstone, Magnée, Poole,

Thompson. (Zusammen 7.)
Holland.
Blies, Bosboom und Meyer. - (Zus. 3.)
; Belgien.
Dillens, Hamman, Robert, Thomas und Verboekhoven.
(Zus. b.)
Deutschland.

Blaas (Oesterreich). Kriiger (Berlin, Geenrebilder u. Thier-
stiicke). Roeting (Diisseldorf, Portraits). Steffeck (Berlin, Genre-

und Thierstiicke). (Zus. 4.)
Schweiz.,
Gsell (Glasmalerei). )
: Sardinien.
Ferri. (1.)
Vereinigte Staaten. ;
May, Rossiter. €D)

— Zusammen 57, davon Frankreich 34. —

Ehrenvolle Erwihnungen:
Frankreich.
Anastasi, Appert, Bonheur, Brion etc. — Zusammen 82
Maler, Kupferstecher etc. —

England.

Cooke, Corbould, Crofs etc. — Zusammen 22 Maler etc, —
Belgien.

Knyff, Knytenbrouwwer, Piéron, Regemortes, Robie, Roffiaen,

I"Schaggeny, Stroobant, Winter. (Zus. 9.)
Holland.

Kaiser (Kupferst.), Kane, Merts, Springer, Waldorp, Wer-
veer. (Zus. 6.)
Spanicn.

Madrazo (Louis de), Ribera. )
Deutschland.

Achenbach, Osw. (Diisseldorf, Landschaften). Bohn (Wiirt-
temberg, histor. Bilder und Portr.). Fecker (Berlin, Lithogr.).
Gauermann (Oesterreich). Graeb (Berlin, Architektur-Bild.).
Hiibner, Carl (Genrebild). Induno, Domin. (Qesterreich). In-
duno, Jérome (Oesterreich). Graf Kalkreuth (Diisseldorf, Land-
schaft). Keller (Diisseldorf, Kupferst.). Kellerhoven (Coln,
Chromolithogr.). Kuwasseg (Oesterreich). Leu, Aug. (Diissel-
dorf, Landschaft). Lindemann-Frommel, Carl (Baden, Farbige
Lithogr.). Pape, Eduard (Berlin, Landschaft). Rosenfelder
(Konigsberg, Historie). Saal (Baden, Landschaft). Waldmiiller
(Oesterreich). Willmann (Baden, Kupferstich).  Zimmermann
(Bayern, Winterlandschaft). (Zusammen in Deutschland 20.)

Dinemark. 4

Exner, Gertner. (2)

Schweden und Norwegen.

Boe, Larson, Miiller. 3.
Schweiz.

Girardet, Meuron, Ulrich, Weber. (49
Sardinien.

Gastalds. (1.)

Zusammen 151 Ehrenvolle Erwihnungen, davon Frankreich 82.

0. Skulptur- und Medaillen-Stich.
Classe XXIX der Ausstellung.
(Auszugsweise mitgetheilt.)
Officier-Kreuze der Ehren-Legion:

Barye, Bildhauer in Paris.
Rauch, Professor in Berlin, (Friedrichs-Denkmal).

Ritter-Kreuze der Ehren-Legion:
Bonnassieu, Guillaume und Lanne, Bildhauer (Frankreich).
Rietschel in Dresden (Skulpturen).

Grofse goldene Ehren-Medaille:
Frankreich.
Dumont, Duret und Rude, Bildhauer.
Sachsen,
Rietschel ( Ernst, Reliefs),
Zus. 4 gr. g. E. M,

Medaillen I. Classe:
Frankreich.
Bonassieux, Debay, Guillaume, Lequesne, Perraud und
Stmart. — Zusammen 6 Bildhauer ete.

A Oesterreich.
Fraccaroli.
Toscana.

Dupré,
Im Ganzen 8 Medaillen I. Classe.

Medaillen II. Classe:

Frankreich.
Cabet, Debay etc. — Zusammen 11 Bildhauer etc,
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Deutschland.
Fernkorn (Oesterreich). Kifs (Preulsen, St. Georg mit

dem Drachen in Gyps). Meglioretti (Oesterreich).  (Zus. 3.)
Belgien.
Geefs. ()
Im Ganzen 15 Medaillen II. Classe.
Medaillen III. Classe:
Frankreich.
Boog, Cabuchet etc. — Zus. 17 Bildhauer u. Steinschneider.
Deutschland. !
Caesar (Oesterreich). @
= Belgien.
Fraikin und Van Hoven. ®)

Im Ganzen 20 Bronze-Medaillen.

Ehrenvolle Erwdhnungen:

; Frankreich.
Benzoni, Brunet, Cain etc. (Zusammen 29 Bildhauer ete.)
England.
Foley, Lawlor, Macdonald, Macdowell, Sharp, Weekes.
(zus. 6.)
Belgien.
Chardon, Geefs, Jacquet, Tuerlinck. (zus. 4.)
Deutschland.

Marquis Della Torre (Oesterreich). Drake (Berlin, Vase
mit dem Relief vom Denkmal Friedrich Wilhelms III. im Thier-
garten bei Berlin). Maz (Oesterreich). Pierotit (Oesterreich).
Radniski (Oesterreich). Vela (Oesterreich). Voigt (Bayern,

Medaillen). (zus. 7.)
Dinemark.
Bissen. D)
Rom,
Bonnardel. .

Im Ganzen 48 Ehrenvolle Erwidhnungen.

D. Anerkennung und Preise
fir Bau-Ingenieure (ohne Aussteller zu sein), fiir In-
genieure aus anderen Zweigen (Maschinen-, Marine-,
Berg - Ingenieure ete.), fir Gelehrte in den technischen
Wissenschaften und fiir Fabrikanten und Handwerker in
den fiir das gesammte Baufach besonders wichtigen
Industrie-Zweigen.

1) Ehren-Legions-Orden:
Frankreich.

Chambrelent, Beholzung der Landes bei Bordeaux (Ritter
d. B. L.). Bricogne, Betriebs-Ingenieur der Nordbahn zu Pa-
ris: wichtige Verbesserungen hinsichtlich Billigkeit des Eisen-
bahn-Transports (Ritter). Cail zu Denain (Nord), verschiedene
Vervollkommnungen beim Schmieden und Kesselbau (Ritter).
Lavalley, Civil-Ingenieur zu Paris, Verdienste bei Anwendung
des Blechs bei der Construction der Eisenbahn-Briicken (Rit-
ter). Laurens, Civil-Ingenieur in Paris, Verdienste um die
Metallurgie (Ritter). Delacour, Verdienste um die Construction
von Dampfschiffen (Ritter, Messageries impériales @ la Ciotat):
Favre, Fabrikmeister in Guerigny, Verbesserungen der Werk-
zeug -Maschinen (Ritter). Clerc, Modell- Arbeiter in Paris
(Ritter). " Gerusset zu Bagneres, Marmor-Briiche in den Py-
rendien und deren schone Producte. Aussteller. (Officier der
E. L) Verdier, fyih. Avrbeiter, jetzt Directeur eines Etablisse-
ments Ao Fom_‘ig“}’a Erfindung von Gufs- und Schweifs-Stahl.
Durand 1n.‘P ASe Verdienste fiir Kunst und Industrie als Gie-
fser. Famére in Paris, ausgezeichneter Ciseleur, Lechesne
zu Caén, Vervollkommnung der Skulptur in Eichenholz, Elfen-
bein ete. Dussauce, Decorations-Maler zu Paris, grofse Lei-
stungen als industrieller Zeichner und Decorateur. Fossey und

Jeanselme pére, fiir bedeutende und ausgezeichnete Meubel-Fa-
brikation. Cavelier und Grosrenard in Paris, Simon in Stras-
burg, Berus und Laroche in Paris als industrielle Musterzeich-
ner. Barker, Fabrikmeister in Paris, Vervollkommnung der

Kirchen-Orgeln. (Sémmtlich Ritter.)

Deutschland.
Alfr. Krupp in Essen, fiir Gulsstahl-Fabrikation.
Mayer, Director des Bochumer Bergwerks- und Hiitten-
Vereins, fiir wichtige Erfindungen in Verarbeitung des Stahls.
Brandeis, Hiitten-Director zu Ilsenburg, Direction der
Griflich Stollbergschen Eisengiefserei. (Sémmtlich Ritter d. E.L.)

2) Grofse (goldene) Ehren-Medaillen (G. g. B. M.)
und (goldene) Ehren-Medaillen (E. M.).
(Aus allen Lindern.)
Frankreich.

Chenot zu Clichy bei Paris, vielseitige Leistungen und Ver-
vollkommnungen in der Metall-Gewinnung aus den Erzen (E.M.).
Boucherie zu Paris, Verfabren zur Conservation der Holzer
durch Imprimirung (Gr. g. E.M.). Farcot, Construction ste-
hender Dampfmaschinen mit grofser Expansion und Brenn-
material -Ersparnils (Gr. g. E. M.). Bourdon zu Paris, Ver-
vollkommnung der Dampfmaschinen und Anwendung des me-
tallischen Manometers (B. M.). Fontaine-Baron zu Chartres,
Vervollkommnung der Turbinen (E.M.). Fourneyron, Erfin-
dung und Anwendung seiner Turbine (B. M.). Gaché zu Nantes,
Schiffsmaschinen (E.M.). Cail § Cp. zu Paris, aufserordentl.
Locomotiven-Fabrikation, Maschinen fiir Zuckerfabriken ete.
(Gr. g. E. M.). Bérard, Levainville § Cp. zu Paris, Maschinen
zum Waschen u. Sieben der Steinkohle (E.M.). Normand fils
zu Havre, Sige zum Schneiden der Krummbolzer (E. M.).
Robkifs, Seyrig & Cp., Centrifugal-Apparate fiic Zuckerfabriken
(B. M.). Duvoir-Leblanc zu Paris, Warmwasserheizungen (E.
M.). Garnier zu Paris, geistreiche und niitzliche Anwendung
der Elektricitit (E. M.). Lepaute und Sautler, beide zu Paris,
Vervollkommnung von Leuchtthiirmen, Seebaken etc. (E. M.).
Armand zu Bordeaux, Erfinder eines gemischten Construct.-
Systems von Holz und Eisen fiir die Marine (Gr. g. E. M.).
Dupuy de Lome, fiir den Ban des Schiffes Napoleon (Gr. g,
E. M.). Gebriider Borie zu Paris, Fabr. von Hohlziegeln fiir
Civilbauten (E.M.). De Montricher, Bau des Aquaducts von
Roquefavour (Wasserleitung fiir Marseille) (Gr. g. E. M.). Poirée,
Erfindung beweglicher Wehre mit Dreh-Verschlufs (Gr. g. E. M.).
Vicat zu Paris, Erfindung hydraulischer Kalke und kiinstlicher
Cemente (Gr.g. E. M.). Deniére fils zu Paris, Meubel-Bron-
zen (B.M). Barbedienne zu Paris, feine Kunst-Meubel (Gr.
g E.M.). Délicourt § Cp. zu Paris, Reproduction von Meister-
werken der Malerei und bemalte Papiere (Gr. g. E. M.).
Beaufils zu Bordeaux und Groké fréres zu Paris, schéne und
billige Meubel (E.M.). Lemercier zu Paris, Fortschritte in
der Lithographie und der Litho-Photographie. Niepce de St.
Victor zu Paris, Photographische Entdeckungen (Gr. g. E.M.).
Talbot in London desgl. (Gr. g. B. M.). Cavaillé-Coll zu Paris,
vortreffliche Kirchen-Orgeln (E. M.).

England.

Tood und Mac-Gregor zu Glasgow, neue Systeme fiir
Schiffs- Dampfmaschinen (E. M.).  Whitworth in Manchester,
Werkzeug -Maschinen fiir Eisenfabriken, bedeutende Erfindun-
gen (Gr. g. E. M.). Clayton zu London, neu erfundene Ziegel-
Presse (B. M.). Faraday zu London, bedeutende Arbeiten tiber
die Elektricitit (Gr. g. B. M.).  Napier zu Glasgow, Construc-
teur grofser Handels-Dampfsch, auf d. Clyde (Gr. g. E. M.).
Rendel zu London, Ausfihrung der neuen Docks von Gr.
Grimsby (Gr.g. E.M.). Stephenson zu London, fiir die Bri-
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tannia-Briicke, Constructionen in Eisenblech (Gr. g. E. M.).
-Jackson & Graham zu London, vortreffliche Meubel (E.M.).
Deutschland.

Gesellschaft fir Bergbau und Hittenwesen zu Hoerde in
Westfalen, Ausbeutung des Blackband, Fabrikation v. Puddel-
Stahl und von Radbandagen aus Puddel-Stahl (Gr.g. E. M.).
Meiz in Heidelberg, Pumpen u. Feuer-Spritzen (B. M.). Borsig
in Berlin, vorziigliche u. grofsartige Leistungen im Locomotiv-
bau; Verbreitung der Anwendung von Guls-Stahl zu den ver-
schiedenen Mechanismen (Gr. g. E. M.). Engerthin Wien, Erfin-
dung der Semmering-Locomotive fiir grofse Steignngen und kleine

Curven (Gr. g E.M.). Gintl in Wien, Mittel zum gleichzeiti-

gen Telegraph. zweier Depeschen in entgegengesetzter Rich-
tung auf einem Draht (B. M.). Krupp in Essen, Rheinprovinz,
Fabrikation vortrefflichen Gufs-Stahls (Gr. g. E. M.). Anonyme

Gesellschaft fir Berg- und Hiittenwesen zu Bochum in West-

falen: Glocken u. grofse Stiicke von Gufs-Stahl (Gr g. E. M.).
Rheinprovinzs: Verdienst durch das dem Prinzen und der Prin-
zessin v. Preufsen gewidmete Kiinstler-Album (E. M.). Vollgold
und Sohn in Berlin, Basrelief in Silber und galvanoplastische
Erzeugnisse (B. M.). Dombauhiiite in Coln, vortreffliche Stein-
metz-Arbeiten (E. M.). Konigl. Ministerium fir Handel, Ge-
werbe und- offentliche Arbeiten in Berlin, reiche Sammlung her-
ausgegebener artistischer und archeologischer Werke von all-
gemeinem Nutzen fiir die Gffentliche Belehrung (E- M.).
Belgien. )

Soc. J. Cockerill zu Seraing, Stahlfabrikation durch Pud-
deln vermittelst Coaksgrufs (Gr. g. E. M.). Soc. Anonyme etc.
de la Vielle- Montagne, grofsartige metallurgische Fabriken ete.
(Gr. g. E. M.). .

Italien.

Kaiserl. und Konigl. Technisches Institut von Toscana zu
Florenz: Interessante Sammlung von Marmoren, Mineralien
und Holzern (E. M.).

Schweiz.

Hipp in Bern, Construction eletkrischer Apparate. (E.M.)

3) Medaillen I und II. Classe (silberne und bron-
zene Medaillen) und Ehrenvolle Erwéhnungen
(E. E.)

(Wegen der grofsen Zahl nuv auszugsweise fiir die Staaten des
deutschen Zollvereins mitgetheilt )

a) Preussen.

Phoniz, Gesellschaft fir Bergbau und Hiittenbetrieb zu
Eschweiler- Aue bei Aachen, Schienen, Radreifen, Eisenbahn-
wagen - Achsen, Bleche (I. CL). Gesellschaft der Dillinger Hiil-
tenwerke zu Dillingen, Eisenbleche (L. CL). Gebrader Stumm
zu Neuenkirchen bei Saarbriicken, gewalztes Eisen, Band-Ei-
sen, Schienen ete. (I CL).  Puricelli, Gebriider, zu Rheinbéllen,
Regbz. Koblenz, gufseiserne Ofen- und Gasrohren (E. E.).
Pistorius zu Weilsensee, Verbesserung der Branntwein-Brenn-
Apparate (I. CL). Fabrik mum Watt bei Ohlau, Maschinensl
etec. (IL. CL). Beduwe in Aachen, Feuer - Spritzen (II CL.).
Pfitzenreiter § Cp. in Berlin, Feder-Manometer (II. CL.). Schaef-
fer § Buddenberg in Magdeburg, Manometer, Federwagen etc.,
Modell einer atmosphir. Eisenbahn (IL.Cl.). Uklhorn in Greven-
broich, Kuppelung fiir Motoren von verschiedener Schnellig-
keit (II. CL).  Neumann § Esser in Aachen, Hochdruck-Dampf-
maschine (. B.). Sigl in Berlin, Metall-Hobelmaschine (E. E.).
Floringer und Hermes, Geschéftsfilhrer u. Mitarbeiter bei Borsig
in Berlin (I. Cl). Geueral v. Prittwitz in Berlin, Modell einer
schwebenden Eisenbahn (E. E.). Sehwarzkopf in Berlin, Dampf-
siige (L CL). Weifs in Gr. Glogau, eine Thurmuhr mittlerer
Grofse (B, E.). Elsner in Berlin, Gasheiz-, Koch- und Brat-

Apparate (I. Cl.). Felten § Guillaume in Coln, unterseeische
Telegraphenseile (I. CL). Siemens § Halske in Berlin, elektri-
sche Telegraphen, elektromagnetische Maschinen, Isolatoren,
Blitzableiter ete. (I. Cl.). Stobwasser in Berlin, Lampen, selbst
erfundene Photogen-Lampen und fortgesetzte Verdienste um
Verbesserung der Leuchtstoffe (IT. CL). Gurlt § Cp. in Berlin,
elektromagnetische Telepraphen (E.E.). A. C. Wiesmann in
Bonn, Productq der Blitterkohle, Steintl, Paraffin, Asphalt
(L. CL).  Gebrader Ebart in Berlin, ganz ausgezeichnetes Sor-
timent von Papieren (IL CL). Bonzel § Cp. zu Olpe in West-
falen, Marmorséiulen u. Tischplatten aus den Mecklinghéiuser
Briichen (II. Cl.). Landau in Andernach, Miihlsteine (IL. CL).
Portland-Cement-Fabrik in_Stettin, Portland-Cement (IL. Cl.).
Florian Bianchi in Neuwied, Tuffstein, Trals, Cement (E. E.).
Gesellschaft der Marmorbriiche zu Elberfeld, Marmorplatten
aus dem Neanderthal (E. E.). Dahl in Coblenz, Tuaff u. Trafs
zu hydraulischem Cement (E. E.). Frommartz in Niedeggen,
Regbez. Aachen, Cement und Material dazu (E. E.). Hensel
§ Sickermann zu Meschede in Westfalen, polirte Schieferplatten
und Tafeln (E.E.). Peters in Berlin, gothische Thurmspitze
aus Zink (E.E.). Schlesing in Berlin, asphaltirte Cartons zur
Dachdeckung, Asphaltfirnifs (E. E.). Zervas in Briihl u. Céln,
Bausteine und Cement (E. E.). Warken in Trier, Proben von
Alabaster, Miihl- und Schleifsteinen (E. E.). Friedr. Beckers-
hoff zu Neanderthal bei Elberfeld, Verdienst um die Marmor-
schleiferei (E. E.). Schlesische Gesellschaft fir Bergbau und
Hiittenbetrieb in Breslaw: Zink, Zinkblech, Statuen, Balcons
und architekt. Verzierungen von getriebenem und gegossenem
Zink (L CL). Graf Stolberg-Wernigerode zu Ilsenburg, gothi-
sches Monument und versch, Eisengulswaaren von unerreichter
Feinheit (I. Cl). Konigl. Bergamt zu Sayn, Bildwerke in Ei-
sengufls u. Gyps (IL. Cl.). Konigl. Eisengie[serei in Berlin, Siule
mit Adler v. Eisengufs mit Silber-Einlegung (II. CL.). Hauschild,
Kunstschlosser in Berlin, Metallpumpen (II. ClL). Vollgold,
Modellmeister in Berlin, Modelle fiir Eisengufs u. Bronze (IL.CL).
Konig § Rossiny in Soest, Eisenbleche zur Dachdeckung (E. E.).
Wiwe. Vennemann in Bochum, Eisendrahtseile, Stahldrahtseile
(E.E.). Konigl. Gewerbe-Institut in Berlin, Statue Friedrich
Wilhelms III., kiinstlich eingelegte reiche Gold- und Silber-
Verzierungen (I. CL.). C. v, Diebitsch in Berlin, Zinkvase,
Jardiniére, Candelaber ete. in maurischem Stil (I. CL.). Geifs
in Berlin, Statuen etc. aus Zinkguls, elektrisch bronzirt (I. CL).
Meves in Berlin, desgl. (I. CL). Winckelmann in Zinna, Reg.-
Bezirk Potsdam, Meleager nach der Antike, galvanoplastisch
ausgefiihrt (I. CL). Devaranne in Berlin, Statuen und Vasen

‘in elektrisch bronzirtem Zinkgufs (II. CL.). Ch. H. Fischer in

Berlin, Statuen in Bronze (IL CL).  Arn. Kimme in Altena,
silberne Altargeriithe in byzantinischem Stil (IL CL). Sy &
Wagner in Berlin, Altargerithe in Silber (IL. CL). Vogeno in
Aachen, Kirchengefifse in Silber (II. CL). J. A. Kratzenbery,
academischer Kiinstler in Berlin, geschickte Ciseleur- und Mo-
dellir- Arbeiten (Mitarbeiter) (IL. CL). Fuhrmann, Formmeister
in Berlin, geschicktes Formen von Figuren und Statuen (Mit-
arbeiter) (E. E.). Schnarchendorff in Berlin, Former, desgl.
(E. E.). Schmits in Aachen, Glasmalerei fiir Kirchenfenster
(E. E.). H. Kouffmann in Berlin, Meubelpliisch ete. (I. CL).
D. J. Lehmann in Berlin, desgl. (I. CL.). Chr. Mengen in Vier-
sen, wollene und halbwollene Meubelstoffe (I. CL). Schmitz
§ Cp. zu Elberfeld, Meubeldamaste (I. CL).  Krugmann § Haar-
haus zu Elberfeld, Meubelstoffe (IL. CL). Morgenroth & Wolff
zu Elberfeld, Meubelpliisch (IL. CL.), Cokn § Schreiner in Ber-
lin, desgl. (B. E.). Mokr, Bildhauer in Céln, Statue von Sand-
stein (I. CL). Cuypers & Stolzenberg in Roermonde, Holzkanzel
(I. CL). Weyersberg & Cp. in Céln, Goldleisten und Verzie-
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rungen (IL. CL). Carl Bimiiller, Steinmetzmeister beim Dom-
bau in Céln (IL. CL). Jul. Marchand, Friedr. Schmidt, Matth,
Schmitz und Ant. Stegmeyer, Steinmetzen beim Dombau in
Céln (IL CL). Barheine in Berlin, Arbeiten in schles. Mar-
mor (E.E.). Bége in Berlin, Goldleisten u. Verzierungen (E. E.).
Sieben Arbeiter der Dombauliitte in Coln (E.E.). Reimer in
Berlin, Herausgabe von Zahn’s Herculanum und Pompeji in
farbigem Druck, Geographische Karten und Pléne (I. CL. und
II. CL). Riegel in Berlin, Verlag architektonischer Werke in
K.upfer- und Farbendruck (L CL). Storch & Kramer in Berlin,
L1thoc.hr0mieen (I CL). “Winkelmann § Sohn in Berlin, Lltho-
graphieen in Farbendruck (L. CL). Michiels in Céln, schwarze

und .farbige Photographieen (I. CL). Ernst § Korn in Berlin,
Architekturwerke (IL. CL)

. b) Bayern.

Manvhardt in Miinchen, Maschine zum Schneiden der Ei-*
seilbahn-Schienen und Hobelmaschine (L CL). Kaltenecker in
Miinchen, eiserne Garten-Meubel, Eisengitter fiir Treibhiuser
(IL.CL). Hartmann in Miinchen, parquettirter Fulsboden (E.E.).
Hanfstingl in Miinchen, Photographieen (I. ClL.).

o ] ¢) Hannover,

asclinenbau~ Anstali von, Egestorff zu 1i i
’ in -
nover, Locomotiven (I, CL). 155 s
d) Sachsen,
tnstliche Miihlsteine aus franzésischen
ohse in Chemnitz, baumwollene und
CL).  Albrecht in Chemnitz, wollener

Jiingst in Dresden, k
Steinstiicken (I. CL). L
wollene Meubelstoffe (L
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und halbwollener Meubel-Damast, halbseidene Vorhiinge etc.
(G
: e) Wiirttemberg.

Maschinenbau~ Anstalt in Efskingen, Locomotiven (I. CL).
Gebr. Leube zu Ulm fiir Cement, Kacheln, kiinstl. hydranli-
schen Kalk (L CL). Wirth in Stuttgart, Altar von geschnitz-
tem Holz (IL. Cl. und I. CL). Rezer in Stuttgart, eiserne Gar-
tenmeubel, Balustraden (II. Cl). Séokrer in Stuttgart, eiserne
Gartenmeubel (II. CL). ?

f) Baden.
Maschinenbaw~Anstalt in Carlsruhe, Locomotiven (I CL).
g) Grofsherzogthum Hessen.

v. Krefs in Offenbach, vortreffliche Statuetten etc. mit
neuen Verbesserungen auf galvanoplastischem Wege dargestellt
(. CL.).

h) Frankfurt a. M.
Eckert § Cp., Schmiersl fiir Maschinen (IL. CL.).

i) Hamburg.
Vidal, Portal von gebranntem Thon (II. CL).

k) Nassau. ;
Direction des Zuchthauses in Dietz an der Lahn, Marmor-

Arbeiten (E. E.).

Zum Schlufs geben wir zunichst eine tabellarische Ueber-
sicht aller Linder und der ihnen zuerkannten Preise aus den
drei Kunst-Classen (Architektur, Malerei, Skulptur, ein-
schliefslich Kupferstich und Lithographie).

: Malerei
Architelctar; incl. Kupferstich und Lithographie. Skalp _Zusammen.
& ; & : 3 ; £ (8,
Bezeichnung | | | & Eﬁ %0 . = bis %’3 : Eé ; %D j 2 |23
EE A Elgls [[BE e BT E g gn e et gt e £ e
i EEclm B B s|a Bl 225 s|a|8EE 5|5 ~ISF
el 225 EICIC a2 2 g|els|C E|E E]e| S |s|B ElE 5|85k
) Lénder. é S8 T &l £ § |5 B POV = = S = ) el 2 g B 2 S
: sz |8l la |3zl Ble B 8l Eimlai o 8e|3iE 3 |22
& SRl g g B[S gl g gl T e ala g &R S
(Z3 02 < S I n =l 2 e
3 TR EIE|E B3| |22 2|53 |3|2 5|33 2(=]58 3¢
) SN |[d|l2|2|la|S|sis|2|=|2|8|S|sS|& | |=s|2|8|S|8 = e
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Wir sehen daraus, dals Belgien uhd Preufsen unter den
grofseren Staaten im Allgemeinen am giinstigsten bedacht sind,
indem auf je 9 der eingereichten Kunstwerke 1 Preis kommt.

1 zu 91

27

Fiir Frankreich ist dies Verhiltnifs
zu 12 und fiir Oesterreich 1 zu 131
Durchgchnittlich ferner kommt
a) bei den eingereichten Architektur-Werken:
auf 180 Werke Eine grofse goldene Ehren-Medaille,

- 383 - Eine Medaille I. Classe,
- 16 - Eine = AL -
- 41 -  Eine Ehrenvolle Erwihnung;

b) bei den Werken der Malerei: '
auf 400 Werke Eine grofse goldene Ehren-Medaille,

fiir England 1
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auf 83 Werke Eine Medaille I. Classe,

<A~ Bine i Tha =
- 70 - -  Eine - IL -
- 26 -  Eine Ehrenvolle Erwihnung;

¢) bei den Werken der Skulptur:
auf 180 Werke Eine grofse goldene Ebren-Medaille,

- 90 -  Eine Medaille I. Classe,

- 148 - Eine didaaillisiives

- 36 - Eine B VL 53150

- 15 -  Eine Ebrenvolle Erwihnung.

Fiir den Zollverein und die mit ihm verbundenen

norddeutschen Staaten giebt die nachfolgende Tabelle eine

ausfiihrliche Uebersicht siimmtlicher zuerkannter Preise.

.|Baden, Nassau Uebrige
Preussen. Bayern. Sachsen. Hannover. |Wiirttemberg.| und Grofsh. | Freie Stidte.| Zollvereins-
Hessen. Liinder.
) () () [} @ [} < s T T
Classe = 5 < it S S = 5
) sul. @ 1o N ) . A2 . K 12 &
R % = e e = = = = -
g s s gg =g 2lg s1a sSg sls =]
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*) Die in den einzelnen Classen enthaltenen Ausstellungs-Gegenstiinde ergeben sich aus der Tabelle auf der folgenden Seite.
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Endlich fiigen wir noch eine Gesammt - Uebersicht der ren-Medaillen und Ehren -Medaillen ) in den 27 andern, nicht
iibrigen Aussteller aus den neun Haupt.-AUSSteHungS-Léanern zu den Kunstwerken gezihlten Classen der Ausstellungs- Gre-
und der ihnen zuerkannten Haupt-Preise (grofse goldene Eh- genstinde bei:

v Verei-
Preufsen | Schwezl nigt;
Frankreich.| England. |(ohne Zoll-|Osterreich.| Belgien. | Spanien. del% UIE | Schweiz. | Staaten
Verein). o5 vonNord-
" JESLIL Amerika,
| P £ 3 TR IR T T AT B
Bezeichuung der Classen ausgestellter "g rg % 7: 2 2 '{-:‘: % '§
Gegenstinde, g g g g 2 g g £ g
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Einer Kritik der Preis-Vertheilung, besonders hinsichtlich

¢ von Seiten Deutschlands, wie es. bereits englischer Seits viel-
der Kunstwerke, enthalten wir uns hier, wenngleich dazu auch

fach geschehen, mehrfache Veranlassung sein diirfte. Wir kon-
15
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nen der Kritik fiiglich entrathen, wenn wir uns vergegenwiirti-
gen, dafls die Diplome und Preise der Pariser Kunst-Ausstellung
zur Documentirung kiinstlerischer oder industrieller Leistungen
und Talente nicht eine ausschliefsliche Nothwendigkeit
sind, und wenn wir uns wie ein englischer Kritiker der Aus-
stellung im Art.~Journal zom Schlufs die Horazischen Worte
zurufen: .
— Nihil est ab omni
Parte beatum. Hge.

Gegossene Glastafeln aus der Actien-Gesellschaft der
Aachener Spiegel -Manufactur,

Das gegossene Rohglas, dessen grofse Nutzbarkeit fiir
architektonische Zwecke sich in neuerer Zeit je linger je mehr
herausgestellt hat, wurde fiir Deutschland bisher fast ausschlie(s-
lich aus England und Amerika bezogen, wodurch die Preise
desselben, abgesehen von dem Zeit- Aufwande, welchen die
Lieferung verursachte, eine nicht unbedeutende Hohe erreich-
ten. Erst seit Kurzem haben sich inlindische Fabriken mit
der Darstellung des Rohglases beschiiftigt, welches sowohl in
der Qualitit dem auslindischen nicht nachsteht, als auch in
Betreff seiner Billigkeit geeignet ist, der Anwendung dieses
Materials im Gebiete der Baukunst eine allgemeinere Verbrei-
tung zu verschaffen.

Der Redaction dieses Blattes sind von Seiten der Actien-
Gesellschaft der Aachener Spiegel-Manufactur Proben des in
ihr gefertigten gegossenen Rohglases zugekommen, und finden
wir uns dadurch veranlafst, das architektonische Publicum auf
dieses Fabrikat insbesondere aufmerksam zu machen. Es wer-
den in der Aachener Fabrik Glastafeln bis zu einer Grofse
von 60 bis 80 Quadratfuls bei . verhéltnifsmélsiger beliebiger
Stéirke von % bis 4 Zoll und dariiber gefertigt.

Die Preise dieses Glases stellen sich folgendermaafsen:
von inel. 1 O Fuls Grofse auf 61 Sgr. pro O Fufs Rheinl.
ok 49 b LEPaaf 2o, 5 =
Rt el= Blicl 4085 o | L Bk TR0 < -

von incl. 15 OFuls Grofse auf 94 Sgr. pro OFufs Rheinl.
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loco Aachen, jedoch exclusive Verpackung, welche bei Auftri-
gen von mindestens 150 O Fufs nur mit 6 Pf. pro OFuls be-
rechnet wird, zahlbar netto comptant ohne Disconto. Das
Gewicht eines Quadratfufses Rohglas, einschliefslich der Em-
ballage, stellt sich circa auf 6 Pfund. Die Fabrik verspricht
bei gewdhnlichen Aufirigen die Ablieferung lingstens inner-
halb 14 Tagen.

Bei der aus dem vorstehenden Preis-Courant ersichtlichen
grofsen Billigkeit solchen Gulfsglases hat dasselbe bei verschie-
denen Eisenbahn-Gesellschaften und Fabrik-Anlagen bereits
eine Verwendung im Grofsen gefunden, und darf mit Recht
den Architekten bei.seiner ungemeinen Brauchbarkeit zu bau-
lichen Zwecken zugleich im Interesse von Staats-Bauten an-
gelegentlich empfohlen werden. —

Bestellungen sind an den General-Director der Gesell-
schaft, Herrn Henoch, zu adressiren.

Bekanntmachung.

Die Commission zur Begutachtung der Concurrenzpline

fiir die in Lille zu erbauende Kirche Notre Dame de la treille
bringt in Erinnerung, dafs der 29. Februar d. J. der iufserste

Termin zur Einlieferung der Pline ist, so wie dafs am 1. Mirz
eine mehrwochentliche Ausstellung derselben beginnen wird.
Die Pline sind mit einer Devise zu versehen, und wird
ein versiegeltes Begleitschreiben diese sowohl, als den Namen
und die Adresse des Einsenders enthalten.
Fir die Commission:
Der Secretiir derselben
Graf A. de Caulaincourt.
Lille, den 15. Januar 1856.

Mittheilungen ans Vereinen.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 41, September 1855,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfihrer: Herr H. Wiebe.

Nach Vorlesung des Protocolls der vorigen Sitzung und
Annahme desselben theilt der Herr Vorsitzende den Eingang
nachstehender Zusendungen mit, unter andern:

Von Herrn Ingenieur Vignolles in London der ,,Report
to the Lords of the Committee of Privy Council for Trade and
Foreign Plantations of the proceedings of the Departement re-
lating to Railways for the year 1854“. Dem Herrn Vig-
nolles wurde zu danken beschlossen.

Ferner von dem betreffenden Comité eine Denkschrift iber
den Bau einer Eisenbahn von Fiirstenwalde iiber Cottbus
nach Bautzen zum Zwecke der Herstellung einer Berlin-

Wiener Verbindungsbahn und einer Fortsetzung der Ostbahn
nach Siiden.

Von Herrn Robert Simson zu Breslau ist ein Vor-
schlag zur Controlirung des Eisenbahn -Fubrparks tibersendet
worden. Herr Hagen theilt daraus Niheres mit.

Das von Herrn Simson vorgeschlagene Verfahren be-
steht darin, dafs man mit Hiilfe von Brettchen, welche die ein-
zelnen Wagen bedeuten und deren Nummern tragen, und mit
Hiilfe einer Tischplatte, deren einzelne Abtheilungen die ver-
schiedenen Aufenthaltsorter der Wagen vorstellen, endlich mit
Hiilfe des elektro-magnetischen Telegraphen den Lauf und die
Benutzung der verschiedenen Wagen constatirt, wihrend dies
gegenwirtig mittelst eines Buchungs-Verfahrens geschieh.

Herr Kriiger in Wittenberg hat eine Bahn-Project-Karte,
betreffend verschiedene Eisenbahn - Verbindungen im schlesi-
schen Gebirge iibersendet.

Von Herrn Andriefsen aus Ratibor war dem Herrn
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Vorsitzenden ein Aufsatz iiber Seil-Rampen zugegangen, wo-
raus zwar der Letztere heute bereits das Wesentliche mittheilt,
eine specielle Erorterung des Gegenstandes aber vorbehilt.

Der Schriftfihrer erstattet hiernéichst Bericht {iber die
im Sommer ausgefiihrten Excursionen:

,Der Verein fiir Eisenbahnkunde hat auch in diesem Jahre
die Sommermonate Juni, Juli und August zu lehrreichen
Ausfliigen, zum Theil in grofse Ferne, geniitat.“

A 1.6' Juni war es, wo der Verein sich auf dem Nie-
derSChleSIS.Ch-Mélrkischen Bahnhofe zu Berlin versam-
Z:zltz;rmg i Stud.ienreise nach den interessantesten Punk-
e gﬁersc}lles.lsch-Mélrkis.chen Eisenbahn, sowie. nach
=g o erschlesischen und ihrer benachbarten technischen

riellen Anlagen zu unternehmen. Zu frijher Mor-
genstunde fiihrte eine noch neue Schnellzug - Locomotive, die
eines der letzten Werke unseres verklirten Borsig und daber
Zu ehrender Erinnerung an ihn mit seinem Medaillon und sei-
nem Namen geziert ist, den Zug aus den Stadtmauern Berlins
hinaus unger der Leitung eines Reise-Comités, das aus den
er_rexl; _COStenoble, Eisenbahn-Director und Vorsitzender
?Zi,KR?,zlgiL NiederSChlesisch-MéZﬂf:ischen Eisenbahn, .Schwec'l-
glied ebgnemngs- und Baurath, jetzt zu Breslau, bisher Mit-
genannter Direction, und dem Herrn Verlagsbuch-

h-.
Vaém.uer E.r n8t bestand. Der huldvollen, die Zwecke des
del:e;\l;ls férdernden Gesinnung Sr. Excellenz des Herrn Han-

s nisters von der Heydt verdankte man einen bfasoniie-

Xirazug, dessen Annehmlichkeit noch von der Direction
durch Einstellung von Salon-Wagen, einem Erb-Nachlasse der
ehemaligen Berlin-Frankfurter Gesellschaft und ihres Ober-In-
genieurs Zimpel, sehr bedeutend erhoht war, indem durch die-
selben der Austausch der Meinungen und Belehrungen, sowie
eine heitere Geselligkeit unter den Reise-Theilnehmern wesent-
lich gefordert wurde.“

,Einen kurzen Halt machte der Zug an jener gefiirchte-
ten Berglehne bei Frankfurt a. O., wo die Bahn, zwischen
Einschnitten und hohen Déimmen wechselnd, hart am Oderthale
hinzieht, und seit ihrem circa 9jdhrigen Bestehen zu wieder-
holten Malen Rutschungen der Didmme erlitt. Nach néherer
Erlduterung der Lokal-Verhiltnisse und der getroffenen Schutz-
vorrichtungen durch das Mitglied Schwedler eilte man wei-
ter, und gelangte schon um Mittagszeit nach einem der be-
deutenderen Reiseziele, nach G orlitz. Am Viaducte daselbst,
wo der Ober-Biirgermeister der Stadt, Herr Jachmann, und
mehrere Mitglieder des Magistrats den Verein erwarteten und
empfingen, wurde abgestiegen und dieses herrliche Bauwerk
besichtigt. Dasselbe ist 1506,5 Fufs lang, 112 Fufls iiber dem
Wasserspiegel und 140 Fufs iiber der Sohle des tiefstgegriin-
deten Wasserpfeilers hoch, bestebend aus 30 halbkreisformig
iiberwolbten Oeffnungen, von denen drei & 60 Fufs, finf &
40 Fufs und neunzehn & 30 Fuls weit sind, aus festem Granit
erbaut, mit Gesimsen und Gelindermauern aus Sandstein, hat
in runder Summe 642000 Thlr. gekostet.*

»Ein grofser Theil der Reisenden versagte es sich aufser-
dem nicht, die durch mancherlei alterthiimliche, auch durch
einige neue Bauten, insbesondere aber durch herrliche Park-
Anlagen ausgezeichnete Stadt zu besuchen.“

svor Bunzlau, an dem zweiten grofsen Viaducte der
Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn, rastete man aufs neue,
am auch dieses Bauwerk einer sorgsamen, belehrenden Be-
schauung 2u unterwerfen. Man stieg dazu die Treppen in
cinem der hohlen Pfeiler hinab bis ins Flufsthal und besich-
tigte die Details der Ausfihrung. Dieser Bober -Viaduct
hat eine Lénge von 1550 Fufs, ist 82 Fufs iiber dem niedrig-
sten Wasserstande des Bober hoch, mit 35 Bogen, niimlich fiinf
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4 48 Fuls, zwanzig A 32 Fufs und zehn & 18 Fufs weit, aus
Sandstein erbaut, hat gekostet rund 420000 Thir,«

»Nach kurzer Rast in Bunzlau eilte der Zug dem Reise-
ziele des Weges, der Stadt Breslau zu. Auf der Strecke
passirte der Zug noch die Queis-Briicke bei Siegersdorf
und den Viaduct bei Hennersdorf. Erstere ist 404 Fufs lang,
46 Fufs tiber dem niedrigsten Wasserspiegel der Queis hoch,
mit 5 halbkreisférmig {iberspannten Oeffnungen & 48 Fufs, bis
sum hochsten bekannten Wasserstande aus Werksteinen, in
den iibrigen Theilen, als Bogen, Geléindermauern, aus Ziegel-
steinen erbaut, hat rund gekostet 141000 Thir.“

»Der Viaduct bei Hennersdorf hat eine Linge von
479 Fufs, ist 36 Fufs hoch, enthilt 11 halbkreisformig iiber-
wolbte Oeffnungen, und zwar neun & 32 Fufs und zwei & 18
Fuls weit, und ist aus Sandsteinen erbaut. Derselbe hat ge-
kostet rund 59000 Thir.“

»Mit Einbruch des Abends langte man in Breslau an.
Viele der Mitglieder zerstreuten sich zur fliichtigen Besichti-
gung der alterthiimlichen Bauwerke, andere fanden: sich zur
Geselligkeit zusammen, um die reichen Geniisse des ersten
Weges mit einander durch Unterhaltung auszutauschen.“

,Am andern Morgen — es war Sonntag, der 17. Juni
— fiihrte ein Extrazug, den man dem Directorio der Bres-
lau-Freiburger Eisenbahn verdankte, dem herrlichen Rie-
sengebirge zu. Die Leitung hatten die Directoren der Bahn,
Herr Commerzien-Rath Ruthardt und Herr Stadtrath Becker,
sowie Herr Ober-Ingenieur Cochius bereitwilligst iibernom-
men. Man machte einen kurzen Halt zu Lahn, wo Herr
Kulmitz die Gesellschaft mit einer kléinen Ausstellung seiner -
dort in der Niihe geschaffenen Industrie, namentlich mit vor-
ziiglichen Proben aus seinen Granit-Steinbriichen, aber auch mit
solchen aus seinen Ziegeleien und Chamott - Fabriken iiber-
raschte.“ 7 2

» Nach kurzem Aufenthalte in Freiburg fuhr man auf
dem noch ziemlich neuen, alle Charaktere einer eigentlichen
Gebirgsbahn tragenden, vielfach sich hin und wieder kriim-
menden, und zum Theil mit 1 : 50 ansteigenden Schienenwege,
Altwasser und Waldenburg hinter sich lassend, hinauf
bis zum sogenannten Wrangel-Schachte, einem Kohlen-
schachte des Herrn Kulmitz, welcher einen grofsen Betrieb
bereits hat und noch mehr verspricht. Man besichtigte die spe-
ciellen Anlagen, unter andern auch die Kohlenwiische zum
Zwecke der Coaks-Bereitung und die Coaks-Oefen selbst. Die
Gebirgsbahn, die vorldufig hier ihr Ende hat, wurde demnéchst
wieder abwirts gefahren und in der Nihe der Wilhelms-
héhe verliels man den Zug, um sich theils zu Wagen, theils
aber iiber jenen herrlichen, an den schonsten Aussichten so
reichen Berg zu Fufs nach Salzbrunn zu begeben. Im Cur-
saale zu Salzbrunn wurde die Mufsestunde des Tages in hei-
terster Geselligkeit hingebracht. Herr Ruthardt empfing die
Giiste; seinem Toaste folgten der fiir Se. Majestiit den Ko-
nig, sodann einer fiir Se. Excellenz den Handelsminister Herrn
von der Heydt, den liberalen Forderer der Vereinszwecke,
und noch andere; besonders erfreute ein dem Verein in schle-
sischer Gebirgs-Mundart gedichtetes und von Herrn Stadtrath
Becker gesungenes Lied.*

»Nach aufgehobener Tafel begab man sich auf eine Fahrt
nach Fiirstenstein. Dort empfing in Folge einer sehr gi-
tigen Veranlassung des Directorii der Oberschlesisehen Bahn
ein aus Werkstatt-Arbeitern derselben bestehender Gesang-
Verein die Reisenden mit einem Lieder-Vortrage, der in der
herrlichen Natur, deren Beschauung das schonste Sommerwet-
ter begiinstigte, die Gemiither ganz besonders anregte und er-
hob. Ein wundervoller Spazirgang fiihrte dureh den beriihm-

o



220 Verein fiic Eisenbahnkunde zu Berlin.

ten Fiirstensteiner Grund bis zum neuen Schlofs, in dessen
Nihe die Wagen standen, mit denen man nach Freiburg
zuriickfuhr, um von dort aus auf der Eisenbahn nach Bres-
lau heimzukehren. Ein heiterer Abend begiinstigte die spite
Fahrt, von der man gegen 11 Uhr erst anlangte.“

,In Breslau selbst sich umzusehen, blieb am andern
Morgen (dem 18, Juni) nur wenig Zeit; denn der Vormittag
war zur Besichtigung des Niederschlesischen und Ober-
schlesischen Bahnhofs bestimmt, sowie der Verbindungs-
bahn beider. Auf dem ersteren Bahnhofe besuchte man
insbesondere die Werkstiitten. Herr Ober - Maschinenmeister
Woehler erklirte die Einrichtung eines dort aufgestellten
Dampfhammers mit einem Ambos, der insofern elastisch und
die Neben-Anlagen schonend hergestellt ist, dafs er auf einer
Menge von mnach Art sogenannter Parabolfedern gelagerter be-
deutend starker Balkenholzer ruht; dann die Vortheile der
Einrichtung mehrerer neueren Borsig’schen Giiterzug-Lo-
comotiven, welche von der gebrduchlichen dadurch abweicht,
dals die Vorderachse vor den Dampf-Cylindern liegt, wodurch
bei moglichst geringer Belastung der Vorderachse, also mog-
lichst grofser Belastung der beiden gekuppelten Treibachsen,
in Folge des grofsen Radstandes von 13 Fufls ein sehr siche-
rer und ruhiger Gang der Maschine erzielt ist, der dadurch
noch erhtht wird, dafs die beiden Federn der Vorderachse
durch einen Quer-Balancier verbunden sind.“

,Nicht weniger interessant war die Besichtigung des Ober-
schlesischen Bahnhofes, insbesondere seiner vorziiglich
eingerichteten Werkstatt-Anlagen. Der Fihrung auf der Ober-
schlesischen Bahn hatten Herr Director Lewald und Ober-
Ingenieur Rosenbaum sich giitigst unterzogen. In den letzt-
gedachten Werkstéiitten gab Herr Ober-Maschinenmeister San-
ner insbesondere die nothigen Erlduterungen. Dieselben die-
nen der Unterhaltung eines Parks von circa 1500 Wagen und
gegen 90 Locomotiven, sogar auch der Neu-Anfertigung von
Wagen, und zeichnen 'sich durch besonders zweckméifsige und
vollstéindige Einrichtungen aus. Interessant war es ferner, den
Zuwachs des Breslauer Bahnhofes wahrzunehmen, den derselbe
von Zeit zu Zeit, entsprechend der Zunahme des Bahn-Be-
triebes und der Ausdehnung der Bahn selbst, erfahren hatte.
Auch beschaute man den Bauplatz des neuen Bahnhofes der

, vereinigten Breslau-Posener und Breslau-Oberschlesischen Bahm,
und nahm Kenntnifs von den dafiir aufgestelllen Projecten,
von denen das des Haupt-Empfangs- und Verwaltungs-Gebéu-
des zu Breslau in dem Wartesaal ausgehingt war.“

»Um 1 Uhr verliels man Breslau und fuhr mit kiirze-
sten Aufenthalten auf den Hauptstationen, bis in das Oberschle-
sische Hiitten-Revier, wo man mit einem Besuche der Piela-
hiitte die Studien begann, einem Hiittenwerke, welches dem
in der Geschichte der schlesischen Industrie so berihmt ge-
wordenen Handlungshause des Geh. Commerzienraths Ruffer
gehért. Der letztere weilte selbst an Ort und Stelle und er-
freute durch umfassende und specielle Belehrung die Besucher
seines Werkes.“

»Am spiten Nachmittage eilte der Zug dem heutigen Ziel-
punkte, der Konigshiitte zu. Auf Station Swientochlowitz,
derselben gegeniiber, wurde Halt gemacht. Der Verein wurde
von dem Director der Kénigshiitter Werke, Herrn Ment-
zel, freundlichst empfangen. Man zerstreute sich demnichst
unter Leitung der Hiitten- und Bau-Beamten in einzelne Trupps
zur Besichtigung der verschiedenen Anlagen, so gut solehes der
spite Abend noch zuliefs. Interessant erschien dort besonders
die Ausprigung der Geschichte der Roheisen-Erzeugung Ober-
schlesiens in der Neheneinanderstellung der Bauwerke. Wih-
rend auf dem einen Theile der Hiittenfront noch zwei der vor
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circa 50 Jahren erbauten Hochdfen von etwa 40 Fufls Schacht-
hohe und 11 Fuls Weite stehen, deren jihrliches Ausbringen
zusammen etwa 60000 bis 65000 Ctr. betriigt, erheben sich am
Ende derselben Front 2 neue Hochéfen von 50 Fuls Schacht-
hhe und 15 Fufls Weite, deren jihrliche Production zusammen
weit iiber 100000 Ctr. hinausgeht und nach deren Muster noch
2 neue Oefen erbaut und 4 alte Oefen umgebaut werden. Die
zum Betriebe der simmtlichen 8 Hochéfen erforderliche Ge-
bliseluft wird durch 2 noch im Bau begriffene 150pferdige di-
rect wirkende Hochdruckmaschinen und durch zwei 100pfer-
dige Condensations-Maschinen in gemeinschaftlichem Gebiude,
einer 100pferdigen Condensations-Maschine mit Schwungrad
und einer 80pferdigen Niederdruck-Maschine, beschafft. Bei
der neuen Einrichtung der Hochéfen sollen die Gicht-Gase mit
zur Kesselheizung verwendet werden, wihrend jetzt nur die
Abhitze der Coakséfen dazu dient. Die Kohlen, welche zum
Theil schon auf der nahe gelegenen Konigsgrube, zum
gréfsten Theil aber in Oefen von halbeylindrischer oder Halb-
kegel-Form auf dem Coaksplatze der Hiitte vercoakt werden,
so wie die Erze selbst, werden aus der Beuthener und Tar-
nowitzer Gegend auf schmalspurigem Schienenwege herange-
fiihrt. Die hauptsichlichsten Baumaterialien, als Klinkerziegel,
Chamottsteine und Kall, werden in den ausgedehnten Fabriken
des Werks in unmittelbarer Nihe des Hiittenhofes, und mit
diesem durch Schienenbahnen verbunden, angefertigt, und sind

" so guter Qualitit, dafs Hochofen-Campagnen von 10 bis 11 Jah-

ren nicht ungewéhnlich sind. Die Raffinirofen, welche bisher
abgesondert lagen, kommen bei dem im Gange befindlichen
Umbau in solche Lage gegen die Hochdfen, dafs ein unmit-
telbares Abstechen aus den Hochoéfen nach den Raffiniréfen
stattfinden und demnach das nochmalige Einschmelzen in diesen
ganz erspart werden kann.“

»Btwas Neues und Interessantes lag in den Mittheilungen
iiber Verwendung der glasigen Hochofen-Schlacke in ein vor-
treffliches Chausseebau-Material durch das sogenannte Tem-
pern (Ausglihen mit langsamem Erkalten ohne Zutritt der
Luft), eine fiir die Gegend ganz besonders willkommene Er-
findung.“

, Wir gehen zu den Walzwerken iiber und begegnen zu-
niichst einem Raume mit 9 Schweilsfen und dariiber liegenden
Dampfkesseln und 2 Walzenstralsen, eine fiir Feineisen, eine
fiir Bisenbahnschienen, welche von einer 120pferdigen liegen-
den Hochdruck-Maschine mit Hiilfe zweier schwerer starker
Sehwungréiider von 20 Fuls Durchmesser & 300 Ctr. schweren
Schwungringen bewegt werden. In demseclben Raume liegen
noch Scheren und andere Neben-Maschinen, welche ihren Be-
trieb aus jenen 9 Dampfkesseln mittelst Dampfrohren erhalten.
Sammtliche Oefen geben ihren Rauch in eine 130 Fuls hohe
Esse von 21 Fuls im Quadrat grofser Grundfliche. In dieser
Hiitte war man eben mit Walzen von Ostbahn-Schienen be-
schéftigt.“

,In der anstolsenden ilteren Puddlings- und Walzhiitte,
der sogenannten Alvensleben-Hiitte, befinden sich drei bis
25 und 40 Ctr. schwere Dampfhimmer, ein Aufwerfhammer,
ein Rohschienen -, ein Stabeisen- und ein Kesselblech-Walz-
werk mit den zugehSrigen Schienen, Sigen, und gegenwiirtig
zehn Puddeldfen und sechs Schweilséfen. Der Betrieb erfolgt
durch zwei englische Balancier-Maschinen von 60 bis 80 Pferde-
keréiften. “

»Gegeniiber dieser Hiitte ist eine der ausgedehntesten der-
artigen Anlagen im Bau begriffen, welche nach ihrer Vollen-
dung eine Lédnge von 317 Fufs und eine Tiefe von 268 Fufs
haben, und, mit Binrechnung der angehéngten Kesselhéiuser und
sonstigen Zubehors, eine Grundfliche von 95000 L Fufs ein-
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nehmen wird. Rine der vier Umfassungswinde, an welcher
vierzehn Schweilsofen stehen, wird aus Blechgardinen gebildet,
welche je nach der Witterung aufgezogen oder herabgelassen
werden. Das fiinftheilige Zinkdach wird durch neun Siulen-
gruppen von je vier gulseisernen 22 Fufs hohen Siulen ge-
tragen, welche durch 60 bis 70 Fufs weit gespannte Gittertriiger
verbunden sind, auf denmen ein schmiedeeiserner Dachstuhl
ruht.“

»Diese neue Hiitte ist bestimmt zur Unterbringung dreier
Vﬁialzenst.ral'sen, zZweler Dampfhimmer, den nothigen Scheren,
S.age-, Biege- und Stofs-Maschinen, sowie einem Walzen- und
el_nem"Réider-Drehwerk, und wird nach ihrer Vollendung die Ko-
nigshiitte im Stande sein, jihrlich an Roheisen circa 400000
Ctr. und an Stabeisen und Sehienen 300000 Ctr. zu produciren,
und die hauptsichlichsten Requisiten des Betriebes fiir die
Staats- Bahnen zu liefern.%

»Auf Konigshiitte hatte man geniichtigt und die frithen
Morgenstunden zugebracht. Demnéchst sollte der Scharlei-
Grube und der berithmten Laurahiitte ein Besuch abge-
stattet werden (am 19, Juni). Eine noch wenig gebréuchliche
{&rt des Bisenbahn-Betriebes vermittelte denselben. Die wich-
tigsten Punkte gep oberschlesischen Industrie sind némlich mit
3::bu03erschlesischen Hauptbahn durch kleine ISeitenbahne:n
o 0den, welche eine Spurweite von nur 21 Fufs und ein

Waches Gestiinge haben, auf welchem kleine Wagen von
P_ ferden gezogen werden. Die Steigungen sind zum Theil stark,
bis zy 1. 60, ja 1:25, und daher die Leistung der Pferde nur
mifsig. Gleichwohl ist mit diesen Bahnen, die Oberschlesien
auf Léinge von etwa 10 Meilen bereits durchkreuzen und noch
fortwihrend vermehrt werden, insofern sie nicht etwa durch
neue Bahnen nach dem grofsen System verdréingt werden, einem
wesentlichen Bediirfnisse mit einem verhiltnifsméifsig geringen
Bau-Capitale abgeholfen worden. Die Oberschlesische Hisen-
bahn unterhiilt die Pferde mittelst einer eigenen Verwaltung
auf eigene Rechnung, ohne Unternehmer, und hat bis jetzt die
Beforderung der Lasten in dieser Weise wohlfeiler bewirkt,
als zu erwarten stand. Die kleinen Wagen ahmen im We-
sentlichen die Systeme der grofsen Eisenbahnwagen nach. In-
defs findet man besonders zweckmiifsige Vorrichtungen zum
leichten uud raschen Entladen der Wagenkasten. Solche sind
z. B. mit einem nach beiden Langseiten des Wagens stark ab-
gedachten Boden versehen. Die Langseiten des Kastens sind
Klappen, die mit einem einzigen Handgriffe gesfinet werden,
wonichst die Last auf den schiefen Ebenen des Bodens nach
beiden Seiten grofstentheils von selbst hinabschiefst.“

,Auf einer Anzahl mit provisorischen Béinken versehener
Wagen liefs die freundliche Oberschlesische Eisenbahn-Direc-
tion ihre Giste zunichst nach der Scharlei-Grube fahren,
einem Hauptpunkte oberschlesischer Industrie und einer Quelle
des Wohlstandes fiir viele der Bewohner Schlesiens, denen
Glick und Zufall einstmals einen Antheil an dieser Grube fiir
einen geringen Preis zuwarf. Die Scharlei-Grube ist eine
ausgedehnte offene Galmei-Grube. Mit der nahe mitihr zu-
sammenliegenden Wilhelminen-Grube forderte sie im Jahre
1853 circa 833000 Ctr. Galmei aller Art mit einem Werthe von
cirea 450000 Thir. von der Grube. Sie beschéftigte 927 Ax-
beiter. Die fiinf Wagserhaltungs-Maschinen beider Gruben ha-
ben zusammen eine Kraft von 270 Pferden. Die Férderung
erfolgt theils durch Aufdeck-Arbeiten, theils durch locomobile
Dampfmaschinen, theils durch sogenannte Wasser gopel. Die
Linrichtung der letzteren war fiir Viele neu und wurde daher
besonders in Augenschein genommen. In jedem der beiden
neben einander liegenden Férderschichte hiingt eine Forder-
schale, an deren Unterseite ein Blechkasten befestigt ist, des-

sen Volumen so gew#hlt wird, dafs wenn der Kasten mit Was-
ser gefiillt ist, das Gewicht desselben einschliefslich des Ge-
wichts der leeren Schale grofser ist als das Gewicht der an-
dern Schale, auf welcher der gefiillte Forderwagen steht, wih-
rend beide Schalen an einem und demselben Drahtseile, das
iiber eine Scheibe geht, befestigt sind. Sobald also eine Bremse,
welche wihrend der Filllung des an dem oberen Rande des
Schachtes befindlichen Blechkastens das Niedergehen desselben
verhindert, losgelassen wird, zieht die Last des Wassers den
Forderwagen in die Hohe. Unten angekommen, entleert sich
der Wasserkasten und seine Schale nimmt einen anderen For-
derwagen auf. Der Vortheil dieser sogenannten Wassergopel
liegt also wesentlich in der Vermeidung einer eigenen Dampf-
maschine, indem die Wasserhebungs-Maschine nur das entspre-
chende Férderwasser mehr empor zu pumpen hat. Néchst der
Grube besichtigte man auch die Arbeiten zur Gewinnung des
Silber-Erzes aus dem Galmei und die Galmei-Wasch-Anstalten.
Sodann ging es auf der Rofsbahn ein Stiick riickwirts und
demniichst weiter bis zur Laurahiitte, wo ein festlicher Em-
pfang veranstaltet war, den man den Besitzern des Werks,
den Herren Oppenfeldt, und deren Bevollmichtigten und
Vertreter, dem Herrn Hiitten-Director Naglo dankte, welchem
letzteren die Herren Administrator Albert und Maschinenmei-
ster Kinne mit der Fiihrung der Reisenden durch die Werke
assistirten.“

,Die Laurahiitte ist grofstentheils eine ungleich neuere
Anlage als die Konigshiitte, gleich im grofsartigen Maafsstabe
und mit Benutzung der vorliegenden Erfahrungen erbaut. Die
reichen Mittel ihrer Besitzer haben es nirgend fehlen lassen,
die vollstéindigsten und besten Einrichtungen zu wiihlen und
somit die vortheilhafteste Production zu erzielen. Man durch-

wanderte auch hier alle Riumlichkeiten der Eisen-Industrie
von den Hochéfen und Walzhiitten bis hinauf zur Coaks-Be-

reitung. Die Hiitte enthilt inshesondere vier Hochdfen, einen
Kuppelofen, gegen vierzig Puddel- und Schweilsofen, einen
Schwung - und Dampfhammer, drei Walzwerke, und wird in
niichster Zeit noch vergrofsert. Das jidhrliche Hochofen -Pro-
duct ist circa 120000 Otr., dazu kommen circa 8000 Ctr. Gufs-
waaren, circa 200000 Ctr. Bisenbahn-Schienen, 10000 Ctr. Ty-
res, 60000 Ctr. feines und Stabeisen. Die Anzahl der Arbeiter
ist gegen 1400, einschliefslich der Bergleute in den eigenen
Gruben, die ganz in der Nihe liegen. Die Erzgruben liegen
im Umkreise von circa drei Meilen. Fiir eine speciellere Be-
schreibung auch dieser ‘Anlagen diirfte der Raum dieses Be-
richtes nicht ausreichen.“

»Am Nachmittage setzte man die Reise auf der Rofsbahn
bis Cattowitz fort und besichtigte noch daselbst ein der Frau
von Thiele gehérendes Zink-Walzwerk , Marthahiitte.“
Dasselbe entsprach mit seiner heiteren hellen Erscheinung ganz
dem spiegelblanken Metall, das es in Form von Blechen weit
in die Welt sendet.“

»In Cattowitz war man wieder auf einer Station der
Hauptbahn angelangt und der Bahnzug empfing etwa gegen
sechs Uhr Abends seine Giiste wieder, um sie erst in grofse-
rer Ferne auszusetzen. Ohne Rast ging es fort bis zum Tren-
nungspunkte der Oberschlesischen und der Wilhelmsbahn in
Cosel, und von da unter der Fiibrung des Directorii der Wil-
helmsbahn auf der letzteren nach Ratibor, wo man spiit
Abends ankam, so dafs nur das Nachtquartier zu suchen iibrig
blieb.

»Am andern Tage, den 20. Juni, Morgens 8 Uhr fiihrten
uns Mitglieder des genannten Directorii und der Ober-Ingenieur
Herr Wollenhaupt einige Meilen riickwérts auf der Wilhelms-
babn nach dem Tunnelbau von Czernitz, welcher in der neuen
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Zweigbahn zur Ausfiihrung kommt, die durch das Rybniker
Bergwerks-Revier nach Nicolai gebaut wird. Es diirfte die
Mittheilung einiger Details iiber diesen wichtigen Bau hier nicht
unwillkommen sein, daher folgende von giitiger und kundiger
Hand uns dargebotene Notizen Aufnahme finden mégen® (Vergl.
die Zeichnungen auf Blatt B im Text).

»An der Baustelle des Czernitzer Tunnels lagert iiber
dem in der Tiefe, iiber noch tiefer lagernden Steinkohlenflot-
zen, liegenden Kohlensandstein, welcher den Tunnel nicht be-
rithrt, ein der Gypsformation angehdriger blauer sehr fester
Thon, iiber welchem ein miichtiges Lager von Gypsletten mit
vielfach zerkliifietem Gypsfels ansteht; dariiber befindet sich
die wasserfilhrende Schicht, die aus feinem, thonartig sich an-
fithlendem, mit Wasser getrinktem Sand besteht, und dariiber
liegt fester brauner Letten und Damm-Erde.*

» Der blaue Thon, durch welchen der Tunnel in seiner
Héhenlage gefiihrt werden mufs, ist ein durchaus festes Ge-
birge, so weit derselbe hier aufgedeckt und bergminnisch be-
kannt ist, fast ohne alle Kliifte und Risse, vollstindig was-
serdicht und mit der Haue nicht schwer zu bearbeiten, wih-
rend er an der Luft bald steinhart wird.“

yDer Gypsletten ist frither durch Duckeln zum Theil auf
Gyps abgebaut worden, und enthlt dies abgebaute Feld, aulser
der natiirlichen muschelformigen Kliftung, die dem Gypsletten
eigen ist, noch die alten mit losem Boden verfiillten Duckeln.
Zum andern Theil enthiilt der Gypsletten, wo er noch nicht
angebaut ist, Lager von faserigem und dichtem Gypsfels mit
vielfachen Kliiftungen, in denen das Wasser aus der dariiber
liegenden wasserfiihrenden Schicht leichten Fortgang findet.
Dabei stiirzt der darunter liegende feste blaue Thon sehr steil
ab, wodurch der miichtige Kérper des Gypsletten, auf der stei-
len, durch die niedrigen Tagewésser geschmierten glatten Flighe
sich fortzubewegen, d. h. Rutschungen zu bilden, veranlalst ist.
Die wasserfilhrende Schicht ist von geringer Michtigkeit, der
dariiber liegende braune Letten und Damm-Erde von guter Be-
schaffenheit. Diese hier vorstehend angefiihrten Verhéltnisse
des mit dem Tunnel zu durchfahrenden Héhen-Riickens, auf
dessen Kamm die Chaussee von Ratibor nach Rybnik hinfiihrt,
mulsten folgerecht zu dem Entschlufs fiihren, den Tunnel so
weit als immer moglich zu verliingern und die offenen Ein-
schnitte, deren ausgedehnte Bdschungsflichen bei voraussicht-
lich zu besorgenden Rutschungen nicht allein bedeutende Re-
paratur- Arbeiten, sondern selbst Stérungen fiir den Betrieb
herbeifithren konnten; nach Moglichkeit zu verkiirzen, und dem-
gemii(s den, im blauen Thon bergmiinnisch unter Tage zu er-
bauenden Tunnel zu beiden Seiten des Bergriickens, so weit
der blaue Thon als festes Fundament sich fort erstreckt, durch
iiberwolbte Binschnitte zu  verlingern. Hiernach ergiebt sich
eine Total-Liinge von 190 Ruthen. Die Gefillsverhéltnisse sind
aus der beigefiigten Zeichnung ersichtlich.“

,Der spitze Winkel, unter welchem die fiir die Fiihrung
der Bahn benutzteu beiden Seitenthiler der Sunimina und
des Rybnicker Wassers gegen einander laufen und der Um-
stand, dafs bei jedem Versuch, die diese beide Richtungen
verbindende Curve zu vermeiden, die Tunnelarbeiten und na-
mentlich die mit gefiihrlichen Rutschungen bedrohten Einschnitte
in sehr ausgedehntem Maalse sich vergrofserten, muflste, wenn
auch ' die Unbequemlichkeiten der Ausfihrung und die Unan-
nehmlichkeiten des Betriebes eines gekriimmten Tunnels voll-
stindig gewiirdigt wurden, in Hinsicht jener erstgenannten Be-
denken, dennoch eine Curve von 150 Ruthen Radius auf 78,5
Ruthen Liinge gewéhlt werden.

»Theils zur Vermeidung einer gewissen gefahrdrohenden
Uniibersichtlichkeit des Tunnels, wegen der in demselben lie-

genden Curve, theils weil sich mit Sicherheit erwarten lifst,
dafs, sobald erst eine grolsere Anzahl der an der Bahnlinie
Ratibor-Nicolai liegenden Gruben in Betrieb und zum An-
schlufs kommen, in kurzer Zeit auf der ganzen Bahn ein zwei-
tes Geleise wird gelegt werden miissen, ist der Tunnel auf
zwei Geleise berechnet, und demgemiils das Tunnelprofil ge-
wihlt worden.“

wHiernach erhiilt derselbe eine Héhe iiber dem Geleise
von 24 Fufs im Lichten, in der Kédmpferhohe des Gewdlbes
274 Fufs und in der Héhe der Schienen 24 Fufs lichte Weite.
Das Sohlengewdlbe, welches, wie rathsam erscheint, wohl auf
die ganze Linge des Tunnels wird auszudehnen sein, erhilt
von der Schienen-Oberkante eine Pfeiltiefe von 34 Fufs und
wird 1} Fufs stark. Das Tunnelgewélbe wird 23 Fufs stark,
und wie das Sohlengewdlbe aus hartgebrannten Klinkern ge-
fertigt. Die Widerlager werden an den Kémpfern 3 Fuls, am
Fuls incl. Sockel-Vorspriinge 74 Fufs stark und von bearbeite-
ten lagerhaften Bruchsteinen ausgefiihrt. Zum Schutz der Wir-
ter und Arbeiter beim Herapnahen eines Zuges werden alle
10 Ruthen, abwechselnd einmal in dem Widerlager rechts und
dann in dem Widerlager links, 4.Fufs im Lichten weite, eben
so hohe, 3 Fufs tiefe Nischen angebracht, und mit Klinkern
flach iiberwolbt.

»In der beigefiigten Zeichnung ist aufser dem Profil des
Tunnels die bergméinnische Verzimmerung, die Lehrbdgen zum
Aufmauvern der Widerlager und des Gewdlbes, sowie ein Lin-

gendurchschnitt und das Profil fiir die zu {iberwélbenden Ein-
schnitte dargestellt.“

»,Da die Schwellen-Oberkanten der bergméinnischen Ver-
zimmerung mit den Oberkanten der Lehrbogen-Schwellen in
gleicher Hohe (der Kiimpferhohe) liegen, so wird dadurch die
Einrichtung eines Doppelbahn-Betriebes zur raschen Férderung
sowohl des Berg- als Maurer-Materials erreicht. Die Forder-
wagen sind im Lichten 6 Fufs lang, 3 Fufs weit und 1 Fuls
hoch, haben also 27 Cubicfufs Korperinhalt.*

,Um das Tunnelgewdlbe gegen das Durchdringen des
Wassers zu schiitzen, wird es mit 14 Fufs langen, 2 Fuls brei-
ten, circa &+ Zoll starken Asphalt-Platten (ein Gemisch von Pap-
pen und Filz mit Asphalt gesittigt), in Form eines Bretter-
daches iiberdeckt, wobei die verticalen Fugen mit einem As-
phaltkalk noch besonders gedichtet werden. Die mit diesem
Material angestellten Versuche haben sich als sehr zweckmiilsig
und leicht ausfiihrbar dargethan.“

,Der leere Raum zwischen Widerlager und Gebirge, so
wie zwischen Gewolbe und der Gebirgswandung wird mit ei-
ner Stein-Packung, bestehend aus festen Bruchstein -Stiicken,
in dem Maafse, wie das Mauerwerk des Tunnels allmilig vor-
schreitet, von den Maurern successive und sorgfiltig trocken
ausgepackt. Durch diese pordse Hinterpackung aufserhalb des
Tunnel-Mauerwerks lduft dann das sich findende Wasser auf
der Asphalt-Ueberdeckung bis auf den Tunnelsockel ab, wo
auf je 8 Fuls Entfernung nach dem Innern des Tunnel-Rau-
mes schriig geneigte, 6 Zoll weite, 4 Zoll hohe Sicker-Rinnen,
durch das Widerlager ausgeklinkt, das Wasser weiterhin durch
Steinschlag iiber dem Sohlen-Gewdlbe nach dem, mit Platten

. iiberdeckten, in der Tunnel-Axe angelegten, 2 Fuls weiten

Canal abfiihren und zwar durch correspondirende Schlitze,
welche in den Winden dieses Canales angebracht sind.®
»Die Ausfithrung des unter Tage befindlichen Tunnels ist
bis jetzt auf 121 Ruthen gediehen; der Richt- oder Kopfstol-
len auf 50 Ruthen vorgetrieben. Von dem zweiten Forder-
und Lichtschacht sind 2 Ruthen Kopfstollen riickwérts und
6 Ruthen vorwiirts getrieben.“ j
,Fiir Gewinnung des nothigen Mauer-Materials ist bestens
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gesorgt, indem einmal die nahen Sandsteinbriiche bei Rydul-
tau zur Beschaffung lagerhafter Bruchsteine fiir die Widerlager
und Stein-Packungen in schwunghaften Betrieb gesetzt, und
fiir nahe Anfubrwege Sorge getragen, das andere Mal durch
Ausschachtung einer bedeutenden Masse Lehms fiir die dies-
jiihrige Klinker-.-Fabrikat.ion auf der Babiagura Vorsorge ge-
troffen WOf‘den 1:% ZV.Vel Ruthen des westlich gelegenen iiber-
wolbten Einschnittes sind bereits eingewolbt, mit Hintermaue-
rung, Asphaltirung etc. versehen und
Bruc.hsteinen mit Boden tiberdeck
s(ihmtts-Ueberwiilbungen zu bei
giinstige Witterun

nach Ueberpackung mit
t; iibrigens sollen diese Ein-
den Seiten des Tunnels, sobald
. g eintritt, in Angriff genommen und mit den
Tunn.elko[)fen im Laufe dieses Sommers vollendet werden; im
Uebrigen aber der ganze Tunnelbau, wenn nicht unyorherge-
sehene Storungen eintreten, bis Ende des Jahres 1856 fertig sein.“
»An die iiberwslbten Einschnitte beiderseits anschliefsend,
werden dann die noch iibrig bleibenden offenen Einschnitte
durch starke Futtermauern, welche mit einer Neigung nach
der Bﬁschung zu construirt, von grofsen lagerhaften Steinen
trocken aufgesetyt werden sollen, geschiitzt.“ %
b2 égftbensc: werden die Boschungen des Ba'hndammes und
sialii dengrapen, 80 wie deren Sohle, so weit das Erdma:ne—
 tindey e; Emschnitten zweifelhaft ist, durch trockene .Stem-
il daj 1e. das Durchzichen des Wassers gestatten, gesichert,
— S hinter den Futtermauern  sich sammelnde Wasstfr
€m noch durch lose Steinpackungen und Rohren in die
gCMmauerten Griiben abgefiihrt. Die Boschungsflichen selbst

sollen durch eingelegte Faschinenstriinge und Rasenstreifen ge-
deckt werden.

»Die Reise-Gesellschaft besuchte den fertigen Theil des
Tunnels und durchwanderte den Kopfstollen, so weit derselbe
zugiinglich war, unter Fiihrung des Ober - Ingenieurs Herrn
Wollenhaupt und des Herrn Andriefsen, welchem die
specielle Leitung des Baues anvertraut ist.“ ¢

,» Nach Ratibor zuriickgekehrt wurde nunmehr die Bahn-
hofs-Lokalitéit, insbesondere die Erweiterungen in Augenschein
genommen, die derselbe durch die Erweiterung der Bahn selbst
erfihrt.“

»Nach eingenommenem Mittagsmahl in den Riumen des
Bahnhofs-Gebéudes fithrte der Extrazug der freundlichen Wil-
helmshahn den Verein an das Ende derselben nach Oderberg;
dort aber erwartete schon eine dsterreichische Locomotive den
ankommenden Zug und fiihrte denselben nach Kruschau. Von
da ging es zu Fufs und zu Wagen nach der Landecke. Eine
Fihre fiihrte iiber die Oder. Endlich war man auf der Hohe
angelangt, die eine der schonsten und reichsten Aussichten
darbietet, die ein Reisender weit und breit finden kann, so
schén, so reich, dafs, ein Bild davon in den engen Rahmen
dieses Berichts zu fagsen, unméglich erscheint. Begiinstigt wurde
noch der Fernblick auf griine Hiigel, blaue Gebirge, lachende
Thiler, spiegelklare Stromesfluthen durch die Gunst des sché-
nen Tages.“

»Die Gastlichkeit der Ratiborer Freunde war auch bis
hierher gefolgt und man konnte keinen schoneren Moment fin-
den, ihr nochmals zu danken, als im Vollgenuls so reizender
Natursehnheiten.

,Reich erbaut trat man demniichst den Riickweg an, nicht
blos nach der Station und nach Oderberg, wo Brillantfeuer den
dunklen Abend heiter erleuchteten, wihrend ein gemeinsames
Hoch unserm Konige und dem Kaiser von Oesterreich ausge-
bracht wurde. Der Riickweg filhrte weiter in tiefer Nacht bis
Breslau, wo die Oberschlesische Eisenbahn-Direction mit. der
Gestellung von Wagen zur Fahrt nach der Stadt den letzten
Liebesdjenst erwiesen hatte.®
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,Die Mehrzahl der Mitglieder fuhr mit dem niichsten
Zuge nach Berlin zuriick; ein Theil derselben benutzte den
folgenden Tag noch zu griindlicherer Besichtigung der inte-

- ressanten Anlagen Breslaus, u. a. des Denkmals Friedrichs des

Grofsen und des neuen Gesellschafts-Gebiiudes auf dem Schiefs-
werder, der neuen Fufsginger-Briicke iiber die QOder oberhalb
Breslau ete.“ —

»Die zweite der Sommer-Excursionen, unternommen am
10. Juli, galt dem Besuche der Werke des Herrn Borsig zu
Moabit. Es war 2 Jahre her, dafs der Verein dieselben das
letzte Mal beschaut hatte, damals noch gefiihrt von ihrem Be-
grii‘nder.“ ¢

»Herr Borsig, der Sohn und jetzige Besitzer, hatte mit
sehr dankenswerther Aufmerksamkeit dafiir gesorgt, dafs auch
dieser Abend dem Verein niitzlich und interessant wurde. Man
besichtigte den Zuwachs an niitzlichen Einrichtungen des Werks
seit dem letzten Besuche, und wurde erfreut durch verschiedene
Proben der ausgezeichneten Leistungsfihigkeit desselben. Ins-
besondere wurde in Gegenwart der Besucher eine kolossale
Blechplatte von seltenen Dimensionen gewalzt und kolossale

Stiicke unter den Dampfhéimmern geschmiedet. Gleichzeitig
wurden auch Achsen und Tyres gewalzt. Vortreffliche Pro-
ben von Eisen verschiedener Gattung, welche aus dem Werke
hervorgegangen, hatte Herr Borsig ausstellen lassen, die sich
theils auszeichneten durch das vorziigliche Gefiige im Bruch,
theils durch ihre enorme Biegsamkeit, vermige deren ohne
sichtbaren Nachtheil fiir die fiufseren Sehnen die dicksten Rund-
barren wie Schiffstaue im kalten Zustande durchschlungen wa-
ren. Den Rest des Abends verschonte ein frugales Abendbrot
im Palmenhause des herrlichen Gartens.“ —

»Nach dem fiir den August festgestellten Programm einer
Reise nach Thiiringen erfolgte die Abfahrt des Vereins von

Berlin am 17. August mit dem gewdhnlichen Morgenzuge
der Anhaltischen Bahn iiber Cothen nach Halle.“

»Obwohl der Himmel sichtlich miirrisch und regendrohend
die frithen Morgenstunden hatte verstreichen lassen, so waren
es doch etwa 45 Vereins-Mitglieder, die sich an der Excursion
betheiligten und, nach 10 Minuten langem Aufenthalte bei Halle,
einen von der Verwaltung der Thiiringer Bahn bereit gehalte-
nen Extrazug bestiegen. Der Zug war aus mannigfachen Wa-
gen componirt und es bedurfte fiir jeden Einzelnen eines kur-
zen Ueberlegens, ob er sich in ein gewdhnliches Coupé oder
in die geschmackvoll eingerichteten Gesellschaftswagen setzen,
oder ob er sich den die freieste Aus- und Umsicht gewiihren-
den offenen Wagen anvertrauen sollte.“

»Je mannigfaltiger und romantischer die Gegend, um so
interessanter sind fiir gewdhnlich auch die Bauwerke eines
Weges. Dies findet man unzweifelhaft auch bei Befahrung
des Schienenweges durch Thiiringen.“

»Die Saale windet sich in so bestindigen Kriimmungen
um die mit Wein und einfachen, aber freundlichen Winzer-
hiiusern bestandenen Berge, dafs die Bahn, welche dem Saal-
Thale folgt, zwischen Halle und Sulza neunmal die Saale
tiberschreitet.“

»Die Briicken sind simmtlich massiv ausgefiihrt und mit
behauenen Werksteinen iiberwélbt. Zu den meisten der Saal-
Briicken gehdren noch eine, auch zwei Fluthbriicken, mit oft
sehr zahlreichen, etwa 50 Fufs weiten Oeffnungen.“

»Da aufser diesen Saal-Uebergéingen die Bahn noch eine
grofse Anzahl kleinerer Fliisse, Mithlengriiben und Biche, na-
mentlich aber die Ilm, die Gera, die Horsel und Werra iiber-
schreitet, nicht selten durch Futtermauern gegen die herantre-
tenden Fliisse geschiitzt ist, iiberaus reich an Wegeunter- und
Wegeiiberfilhrungen ist, iiberhaupt aber in der ganzen Liinge
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wohl etwa 600 derartige Bauwerke enthilt, so war es offen-
bar nur méglich, dafs der Verein, dem iiberdies noch ein Be-
such des lieblichsten Theiles des Thiiringer Waldes vorbehal-
ten blieb, sich aufser der Besichtigung der allerhervorragend-
sten Anlagen, ein allgemeines Urtheil iiber die Bahn ver-
schaffte.“

, Gleich hinter dem Bahnhofe bei Merseburg passirte der
Zug den ziemlich bedeutenden St. Gotthardts-Teich, der von
der Bahn mittelst zweier néichst den' beiderseitigen Ufern be-
findlichen, aus Nebraer Sandstein erbauten Briicken 2 30 Fuls
Weite und von einem, zwischen diesen liegenden Damme von
etwa 800 T'ufs Linge durchschnitten wird.*

yEtwa 11 Meilen hinter Merseburg hielt der Zug eine
kurze Zeit bei der Aufenthaltsstelle Corbetha. Hier zweigt
sich eine von der Thiiringer Eisenbahn-Gesellschaft in Bau
genommene Bahn nach Leipzig ab, deren vorziiglichster Zweck
wohl die Abkiirzung des Schienenweges vom Westen dahin
und die Erreichung eines selbststéindigen Betriebes Seitens der
Thiiringer Gesellschaft in Leipzig sein diirfte.

,In Weilsenfels galt ein ferneres kurzes Anhalten des
Zuges der Besichtigung einer nahe dem Bahnhofe liegenden
Briicke iiber einen nicht unbedeutenden Miihlgraben. Dieselbe
hat, schriig gemessen, eine Oeffnung von 76 Fufls Weite, mas-
sive Stirnwinde und Eisen-Construction zu der Ueberspannung.
Die sich anschliefsenden Futtermauern sind von bedeutender
Hohe und Linge.®

,Wir passirten demniichst Naumburg und seine freundli-
chen Weinbergshéhen und gelangten sehr schnell nach dem
Badeorte Kosen, in dessen unmittelbarer Néihe wir, langsam
fahrend, eine in der Curve liegende schiefe Briicke tiber die
Saale mit sieben Oeffnungen von etwa 40 bis 50 Fufs Weite,
von behauenen Steinen erbaut, so wie eine gegen die Saale
gerichtete, gewils 150 Ruthen lange Futtermauer vorfanden, “

,Es verstrichen demniichst wenige Minuten und der Zug
hielt abermals und zwar gegeniiber der Rudelsburg. Schon
die von oben herabschallende und das Bergsteigen erleich-
ternde Musik deutete von vorn herein an, dals es sich dies-
mal nicht um eifrige Besichtigung eines Eisenbahn-Bauwerkes
handeln wiirde. Man erstieg vielmehr die Rudelsburg, einmal
in der Vorfreude, die alte classische Ruine zu sehen oder wie-
derzusehen, dann aber in der durch Hinblick auf das Pro-
gramm und auf die bis vier Uhr vorgeriickte Tageszeit wohl
begriindeten Aussicht, eine leibliche Stiirkung zu finden. Nach
eingenommener Mahlzeit kehrte die Gesellschaft um sechs Uhr
in der frohlichsten Stimmung unter den Klingen der Musik
zum Zuge zuriick. Derselbe passirt eine grofse Anzahl Wege-
iiberfiilhrungen, die meist sehr sauber mit Werkstiicken iiber-
wolbt, zuweilen auch mit Eisen-Constructionen iiberdeckt sind.“

,Bei Heusdorf vor Apolda passirte man den Heusdorfer
Kirchhof, der seit dem Bahnbau ein eigenthiimliches Interesse
hat. Die Bahnlinie fiihrte ndmlich in einem Einschnitte ziem-
lich nahe an den hochliegenden Grenzen des Iirchhofes vor-
iiber; die Boschungen des Einschnittes glitten aber wihrend
des Baues in solchem Maafse ab, dafs von dem Druck des
Erdreichs zuerst eine, dann eine zweite hinter derselben er-
baute Futtermauer von bedeutenden Dimensionen umgeworfen
und die Sirge der vermeintlichen Ruhestitte in Menge auf die
Bahn zerstreut wurden.“

»In Erfurt, wo der Zug nach sieben Uhr Abends eintraf,
theilte sich die Reisegesellschaft. Ein Theil besah die Merk-
wiirdigkeiten der Stadt, namentlich den Dom; der andere be-
nutzte den bereit gehaltenen Zug zu einer Excursion nach dem
Steiger, einer Hobe nahe bei der Stadt. Obwohl die Didmme-
rung bereits eingebrochen war, so konnte man doch noch des
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Blickes auf die durch iiberaus vicle Thiirme ausgezeichnete
Stadt geniefsen. Nach eingenommener Erfrischung kehrte die
Gegellschaft zu Fufs nach Erfurt zuriick.®

»Am Morgen des 18. setzte sich die Reise wieder mit-
telst Extrazuges um 5% Uhr fort, nachdem der Verein noch
die Eisenbahn-Werkstitten durchschritten und eine neu con-
struirte Gitterbriicke in Augenschein genommen hatte. Noch
im Inundations-Gebiet der Festung passirte der Zug zwei Briik-
ken von sieben und fiinf Qeffnungen, welche aus fortificatori-
schen Riicksichten ganz und gar aus Eisen haben errichtet
werden miissen.“

» Weiterhin auf dem Wege zwischen Dietendorf und Go-
tha blieben uns links drei einzelne, ziemlich gleich und nicht
unbedeutend hohe Berge, die drei Gleichen, zu denen wir an-
féinglich hinaufschauten, wihrend wir nach einer vielleicht halb-
stiindigen Fahrt auf sie hinunterblickten und deutlicher als an
manchen anderen Orten hier mit den Augen wahrnehmen konn-
ten, welche erhebliche Hohen-Differenzen sich in verhaltnils-
miilsig sehr kurzer Zeit mit einer Steigung von 1:200 aus-
gleichen lassen.

,Der Aufenthalt in der Nihe des hiibschen Gotha, das
dem Reisenden schon #ufserlich die wohlgepflegtesten Hecken
und Girten zeigt, konnte nur kurz sein, und geniigte nur eben
zur Besichtigung des dicht beim Bahnhofe belegenen Viaductes.
Derselbe hat die betriichtliche Hohe von 50 Fuls und 9 Oeff-
nungen & 30 Fuls weit, die mit Seeberger Sandsteinen iiber-
wolbt sind.“ ;

,Jenseits Gotha erreicht man den hichsten Punkt der
ganzen Bahn, durch welchen sich zugleich die Wasserscheide
zwischen Elbe und Weser zieht. Bei dem hier befindlichen
Aquaduct konnte leider nicht mehr, wie das Programm be-
sagte, angehalten werden, obwohl das Bauwerk durch sehr
sorgfiltige Ausfihrung zu den sehenswerthesten gehéren soll.
Es ist von Tuff- und Sandstein errichtet und hat dadurch seine
grofse Bedeutung, dals es, bei schlechter Ausfithrung, das Was-
ser des Leina-Canals, welches es leitet, der Stadt Gotha ent-
ziehen und statt dessen mit demselben die Bahn inundiren
wiirde.“

,Als wir. uns der Station Frottstddt niherten, hatten wir
einen von dem bisher gewohnten verschiedenen Anblick. Wir
sahen nimlich zur Linken einen Eilzug auf der Pferde-Zweig-
bahn von Waltershausen heraufkommen. Derselbe war zur
Weiterbeforderung der Gesellschaft bestimmt. Nachdem die-
selbe der Thiiringischen Eisenbahn auf den ganzen Rest des
Tages Lebewohl gesagt hatte, nahm sie in den inzwischen ge-
ordneten Wagen der Pferdebahn Pz,

,Die Fahrt auf der Pferdebahn, welche aus h(:jlzernen Lang-
schwellen und Flachschienen erbaut ist und der Neigung des
Terrains ohne bedeutende Einschnitte und Déimme folgt, wéhrte
etwa eine halbe Stunde und verschaffte namentlich den im Ca-
briolet der einzeln bewegten Wagen sitzenden Reisenden eine
sehr hiibsche Aussicht auf Waltershausen und auf einen sché-
nen Theil des Thiiringer Waldes.“

,Die weitere Bereisung dieses Gebirgszuges geschah theils
auf sorgfiltig zuvor bestellien Wagen, theils zu Fuls und ge-
wihrte alle die Reize einer Gebirgstour, welche man fiir ge-
wohnlich erwartet, in weit erhGhtem Maalse durch die man-
cherlei sinnigen Ueberraschungen, welche Seitens der giitigen
Tiihrer, insbesondere des Herrn Ober-Ingenieur Mons, veran-
staltet waren.“

,In etwa 1% Stunden erreichte man den Badeort Rein-
hardtsbrunnen, friihstiickte dort und besuchte das Schlofs des
Herzogs von Coburg-Gotha, gefilhrt von dem Kammerherrn
von Lilienkron, der im Auftrage des Herzogs von Mei-
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ningen, Hoheit, den Verein auf dessen .Boden empfangen hatte.
Die Umgebungen des Schlosses sind in hohem Grade male-
risch schén, und wenn die Kunst durch Regelung der Casca-
den, Cultivirang von Rasenplitzen und Anlage einiger Blu-
menbeete die Natur zu unterstiitzen suchte, so fand man in
all jemen Anlagen aufserordentlich viel Geschmack, nament-
lich das gelungene Streben nach schéner Einfachheit reprisen-
tirt. Einer ganz besonderen Bewunderung werth waren die

alten classischen Weilstannen, die, schlank und von seltener
Héhe, den Wald zieren,

; »Der chaussirte Weg von Reinhardtsbrunnen nach Alten-
St.em, dem unser Zug demniichst folgte, windet sich in bestéin-
digen Serpentinen um die bewaldeten Berge, uns in jeder Vier-
telstunde einmal den Blick auf den Inselberg, den Beherrscher
der dortigen Héhen, gewiihrend.“

»Bevor die Strafse die Richtung auf das Schlofs Alten-
stein einschlégt, iibersteigt sie den Schlufs der Bergkette. Wir
legten den letzten Theil der kleinen Reise zu Fufs zuriick. “

» Wiihrend uns die Ruine Altenstein in einiger Entfernung
zur Linken blieb, bestiegen wir das Belvédeére bei dem Schlosse
Altenstein, hegaben uns demniichst wieder hinunter und in die
Hihle gleichen Namens, welche zu dem Zwecke auf Befehl des

€rzogs von Meiningen vollstéindig erleuchtet und an einzelnen

tellen von einem meist unsichtbaren Musikcorps besetzt war,
Welches seine Klinge uns zusandte. Die Hohle ist eine Na-
t111‘-1\/Ierkwiirdigkeit, obwohl es unzweifelhaft scheint, dafs an

verschiedenen Stellen die menschliche Hand den Weg gebahnt

und die Wolbungen vervollstédndigt hat.. Dieselbe ist etwa
1400 Fufs lang, durchschnittlich 15 Fufs breit und von 8 bis
vielleicht 20 Fufs hoch.*“ ;

»Das Bad Liebenstein liegt eine kleine halbe Stunde von
Altenstein entfernt. Dort angekommen, nahmen die Reisenden
den freundlichen Badeort, seine niichsten romantischen Umge-
bungen in Augenschein und vereinigfen sich um fiinf Ubr im
Curhause zu einem gemeinschaftlichen Diner.® '

»Den Schlufs der dem Naturgenusse gewidmeten Detour
bildete die Fahrt iiber Wilhelmsthal nach Eisenach. Die herein-
brechende Nacht begiinstigte die Ausfiibrung der von dem Ober-
Ingenieur der Thiiringer Bahn, Herrn Mons, geforderten Idee,
die eine viertel Meile lange Schlucht des Annathales bei Fackel-
schein zu durchwandern. Ein jedes Mitglied unseres Vereins
tiberkam am Anfange der Schlucht eine Fackel, die es unter
der gehorigen Pflege und Vorsicht brennend zu erhalten hatte.
Dals die ganze Wanderung durch eine oft kaum 2 Fufs breite
Felsspalte zu anhaltendem Humor Veranlassung wurde, (st
sich leicht glauben. Es war nach eilf Ubr an diesem Tage,
als wir in Eisenach Herren unserer Quartiere wurden.®

»Der Bahnhof zu Bisenach, welcher am nichsten Morgen
besichtigt wurde, ist, wie alle anderen der Thiiringer Bahn,
freundlich; die Gebéude sind fast d}xrchgéingig von Backsteinen
erbaut und hell abgefirbt. Hier nahmen wir, Abschied von
unserem bisherigen Fiihrer, Herrn Grafen Keller, mit einem
dreimaligen , Hoch!“ Wir nahmen unsere Reisetour weiter
nach der Friedrich-Wilbelms-Nordbahn. In Gerstungen, dem
Endpﬁnkte der Thﬁringef Bahn, verliels uns auch der andere
liebenswiirdige Fihrer durch Thiringen, Herr Mons. Ihm
dankten wir mit gleichem Abschiedsgrufs, wie dem Ersten.“

pDie Fihrung auf der Nordbahn hatten Namens der Di-
rection derselben der Herr Ober-Bergrath Schwarzenberg,
die Hexren Ober-Ingenieur Wagner, Betriebs-Director Haase
und Maschinenmeister Le Goullon fibernommen,“

,Am Tunnel von Hoenebach, einem gewplbten Baue
von nicht weniger als 3427 Fuls Linge, wurde Halt gemacht.

Um die Beschaffenheit des Baues genau kennen zu lernen, war
fiir dessen Erleuchtung mit Fackeln bestens Sorge getragen.“

pDemnéichst Dbesichtigte man einige Viaducte bei Bebra
und den sogenannten Syphon, eine heberartige Unterfiihrung
eines Miihlbachs unter der Bahn, ;

»Zu Alt-Morschen wurde dinirt und Grufs und Gegengrufs
gewechselt, so wie den freundlichen Fiihrern auf der Nordbahn
bestens gedankt.“

»,Man eilte demnéichst weiter, um bei Melsungen das Bau-
werk iber die Fulda, die hier mit sieben Bogen von etwa
45 Fufs Weite tiberwolbt ist, ferner zwei Tunnels, wovon
einer 1503 Fuls lang, zu besichtigen.“

,»Einen Hauptgegenstand der Beschauung bildete aber der
grofse Viaduct bei Guntershausen, der sich mit 13 Bégen und
mit 13 Spannungen von 52 Fuls, bei nahezu 100 Fufs Hohe
iiber die Fulda wolbt.“

sDer néichste wichtigere Haltepunkt war die Wilhelms-
Hohe; jener so weltberiihmte, durch Naturschonheiten und
Kunst so ausgezeichnete Punkt, dals seine Schilderung an die-
ser Stelle’ miifsig erscheinen wiirde. s bleibt nur dibrig zu
melden, dals der Verein unter den ginstigsten fulseren Um-
stinden jene Schonheiten aufnchmen konnte. Ein frohes Mahl
erquickte die Reisenden. Ein Toast auf den Herrn des Lan-
des erdffnete den Reigen sinniger Trinkspriiche. Endlich kehrte
man in das vielfach interessante Cassel ein und suchte sein
Nachtquartier.“ : _

»Am andern Morgen wurde die Stadt beschaut und dem-
néichst um eilf Uhr nach Besichtigung der Plidne zu dem neuen
Casseler Bahnhofe die Reise mach Grebenstein fortgesetzt, wo
die Bahn mitten durch und iiber der Stadt hinweggefiihrt ist.
Man besichtigte die errichteten Viaducte und Briicken und fuhr
demniichst bei Hofgeismar vorbei nach Hiimme und dariiber
hinaus, auf Warburg zu, zum Diemel-Viaduct, einem Bauwerke,
das durch seine Restauration beriihmt geworden ist. Frither
dem Einsturz nahe, warde es trotz seiner bedentenden Dimen-
sionen (sechs 60fiilsige Bégen mit etwa 90 Fuls Hohe, in Sand-
stein) nach Uebernahme durch die Direction der Westfilischen
Staats-Bahn mit umsichtiger Meisterhand wieder hergestelit,
Dieselben Baumeister, deren Werk wir in Gorlitz beschaut,
Herr Henz und Herr Weishaupt, hatten hier die obere Lei-
tung gehabt.

»,In Warburg machte man Halt, um die Riickreise anzu-
treten; zundchst allerdings nur bis Hiimme, denn von dort aus
galt es der Bereisung eines uns noch neuen Zweiges der Frie-
drich-Wilhelms-Nordbahn, der Bahn bis Carlshafen. Die schone
Gegend lud zu offenen Wagen ein; es ging voriiber an Tren-
delburg mit altem Schlofs, Hammershausen mit der Kruken-
burg und durch einen circa 700 Fufs langen in einer Curve

Jiegenden Tunpel. Endlich gelangte man nach Carlshafen. Hier

dankte man nochmals und sagte Lebewohl den giitigen Fiih-
rern der Nordbahn beil heiterem Mittagsmahle, worauf Herr
Syndikus Dirks, als Vertreter derselben, dem Vereine: 5» Wohl
und Gedeihen!“ wiinschte. Man ging iiber die reizende Julius-
hohe, von der man das freundliche Carlshafen noch einmal
iiberschaute mit aller der freundlichen Umgebung, zu Fufs nach
Hellmarshausen, wo der Zug dic Wanderer erwartete und sie
nach Cassel fiihrte.“

»Bs moge hier noch eine kurze Zusammenstellung der
vielen hochst interessanten Kunstbauten der Friedrich-Wilhelms-
Nordbahn gestattet sein, deren Besichtigung und Erlduterung
der Verein seinen geehrten Fiihrern verdanlt:

1) Wegeiiberfithrung im Dorfe Hoenebach (Via-
duectiiber die Bahn), 2 Bégen & 16 Fuls Spannung, 5,9 Fufs
Bogenhohe; von rauhen Bruchsteinen, an den Ecken von Qua-

16
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dersteinen, Gewdolbe von dergleichen Bruchsteinen ausgefiihrt.
Gewdlbsteine am Kimpfer 3,5 Fuls, im Schlufs 2,5 Fuls.

2) Tunnel bei Hoenebach, 3427 Fuls lang, die Wi-
derlager von Bruchsteinen, Gewolbe 3 bis 4 Rouleaux stark von
Backsteinen. Derselbe liegt in einem Gefillle von 35 Die
lichte Weite ist 28 Fufs. Die lichte Hohe von den Schienen
in der Axe der Bahn 25 Fufs, der Querschnitt der Galerie ist
eine Bi-Linie aus 3 Mittelpunkten beschrieben. Zur Anlage
dieses Tunnels sind fiinf Forderungsschéichte angelegt, welche
gleichzeitig die Richtung des zu treibenden Stollens angaben.
Die Kosten betrugen 373891 Thlr.

3) Schiefer Viaduct unter der Bahn, 12 Fuls lichte
Weite, 3 Fufs Bogenhthe, unter einem Winkel von 35 Grad.
Sockel, Ecken der Widerlager, Kimpfergesims, Gewdlbe und
Briistung von Quadersteinen, das Uebrige von rauhen Bruch-
steinen.

4) Viaduct tiber die Bahn fiir die Sontraer Strafse
bei der Station Bebra. Ein Bogen von 28 Fufs lichter
Weite, 23 Fufs lichter Hohe, Bogenlinie elliptisch, Gewdlbe von
Backsteinen, Widerlager und Fligelmauern, letztere im Bogen,
von Bruchsteinen, die Ecken von Quadern,

5) Tunnel bei Beiseférth, liegt in einer Curve von
2500 Fuls Radius, ist 830 Fuls lang, der Querschnitt desselben
ist wie beim Hoenebacher Tunnel ohne Lichtschéchte.

6) Fulda-Briicke bei Beiseférth, hat drei Wasser- |

bogen 3 45 Fufs Spannung, 12,5 Fuls Bogenhohe, vier Fluth-
bogen & 35 Fufs Spannung und 12,5 Fuls Hohe. Pfeiler und
Stirnen im Gewdélbe von Quadern, Gewdlbe von Backsteinen.
Die Pfeiler im Wasser haben 6 Fufs im Querschnitt, die Grup-
penpfeiler 14,5 Fuls Dicke, die Landpfeiler 5 Fuls Dicke.

7) Fulda-Briicke bei Obermelsungen. Sieben Bo-
gen, drei Wasserbogen & 45 Fufs Spannung, 12,5 Fufs Bogenhthe,
vier Landbdgen & 35 Fufs Spannung, 12,5 Fuls Bogenhdhe, un-
ter einem Winkel von 70 Grad. Pfeiler und Gewdlbstirnen von
Quadern, Gewdélbe von Backsteinen, die Stirke der Pfeiler ist
14,5 Fufs (Gruppenpfeiler), 6 Fuls (Wasser-), und 5 Fuls (Land-
pfeiler); die Briicke steht anf einem Pfahlrost.

8) Viaduct iiber die Niirnberger Stralse. Unter
einem Winkel von 53 Grad, von 18 Fufs lichter Weite, 14 Fuls
lichter Hohe, die Bogenhohe =3 Fufs. Kimpfergesims, Stirn-
mauer, Briistung und Ecken der Widerlager von Quaderstei-
nen, das Uebrige von Bruchsteinen, Gewdlbe von Backsteinen.

9) Schiefer Viaduct unter der Bahn beider Stadt
Melsungen. Unter einem Winkel von 66 Grad, 15 Fufs
Spannung, 2 Fufs Bogenhdhe; Stirn des Gewdlbes, Ecke der
‘Widerlager, Hauptgesims und Briistung von Quadersteinen, Ge-
wolbe zwei Stein stark von Backsteinen, Fliigelmauern und
Widerlager von gespitzten Bruchsteinen.

10) Viaduct in der Stadt Melsungen. Derselbe liegt
in einer Curve von 1500 Fufs Radius und einer Steigung von
1:200. Hat 12 halbe Kreisbogen von 25 Fuls Spannung. Die
Kampferlinie liuft parallel mit der Steigung des Bahnplanums.
Die Pfeiler sind von Bruchsteinen, 30 Fufs hoch, 6 Fuls stark,
mit einem sechsseitigen Kopf von Quadersteinen aufgefiihrt, die
Gewdlbe 2 Fufs stark von Backsteinen.

11) Briicke iiber die Fulda bei Guntershausen, hat -

gieben Wasser- und sechs Land-Bégen von 52 Fufs Spannung
im Halbkreis-Bogen. Die Hohe der mittleren Wasserpfeiler
bis zur Kimpferlinie ist 57 Fuls, die mittlere Stirke derselben
sowie der Landpfeiler ist 11 Fuls, die der beiden Gruppenpfei-
ler = 20 Fufs. Die mittlere Dicke der ersteren ist 40 Fuls, der
letzteren 50 Fufs. Pfeiler und Stirn am Gewdlbe von Quadern.
Gewélbe von Backsteinen. Die ganze Liinge der Briicke ist

990 Fufs und die ganze Héhe vom mittleren Wasserstande an
bis incl. der Galerie 93 Fufs.

12) Viaduct iiber die Strafse am Hochzeitberg
in Grebenstein. Unter einem Winkel von 80 Grad. Ein
Bogen von 20 Fufs lichter Weite, 3,5 Fuls Bogenhdhe. Stirn-
mauern, Kémpfergesims und Ecken der Widerlager von Qua-
dersteinen, das Uebrige von Bruchsteinen.

13) Viaduct iiber die Hospital-Stralse in Gre-
benstein. Unter einem Winkel von 57 Grad, 20 Fufs lich-
ter Weite und 15,5 Fuls lichter Hohe. Gewdlbe 4 Fufs hoch
und von Backsteinen. Kimpfergesims, Stirnmauer, Briistung
und Ecken der Widerlager von Quadersteinen. Das Uebrige
von Bruchsteinen. = Die Stirnen convergirend.

14) Diemel-Viaduct. Sechs Bogen, Halbkreis & 60 Fuls.
Die Hohe 90 Fuls vom Wasser bis Gewolbe-Scheitel. Pfeiler
aus Quadersteinen. Gewolbe aus Backsteinen. Entwisserung
durch den Scheitel.

15) Tunnel durch den Kesselberg. Liegt in einer
Curve von 1000 Fufs Radius und in einer Steigung von 1:150,
ist 698 Fuls lang. Die lichte Weite ist 16 Fuls, die lichte
Hohe 21 Fuls. Der Querschnitt des Gewélbes ist ein Halb-
kreis. Die Widerlager sind von Bruchsteinen. Gewdlbe, 3 Rou-
leaux stark, von Backsteinen.“

,Binzelne der Mitglieder benutzten die Reise noch zu wei-
teren Ausfliigen, die Mehrzahl kehrte mit den néchsten Ziigen
in die Heimath zuriick.“ — -

Neue technische Mittheilungen machte Herr Plathner in
der heutigen Sitzung. Zundichst berichtete dersclbe iiber die
Anwendung eines besonderen Apparats zur Beobachtung der
Ausdehnung des Locomotiv-Kessels mittelst des Wasserdrucks.

Die Vorrichtung besteht im Wesentlichen in einem steifen
halbkreisférmigen Biigel, welcher mit dem einen Ende in feste
Verbindung gebracht wird mit dem Kessel, an dem andern
Ende, dem ersten diametral gegeniiber, ein Schéffer’sches Ma-~
nometer trigt, auf dessen Fiihlstift die Kesselwand wirkt.

Der Apparat wurde 1) an der Locomotive , Ilm“ ange-
bracht, deren Kessel etwas oval war, mit einem verticalen
Durchmesser von 427 Zoll und einem horizontalen Durchmes-
ser von 41y Zoll. Kesselblechstirke 17z Zoll. Concessionirter
Dampfdruck 80 Pfd. Bei 120 Pfd. Druck war die Ausdehnung
des Kessels in horizontaler Richtung 0,02 Zoll und ging nach
Entfernung des Druckes vollkommen in frithere Form zuriick.
2) An der Maschine ,Frankfurt“ Durchmesser des Kes-
sels in horizontaler Richtung 3711 Zoll, in verticaler 38% Zoll.
Stirke der Kesselbleche 2 Zoll, 72 Pfd. concessionirter Dampf-
druck. Horizontale Ausdehnung des Kessels bei 8 Atmosphi-
ren Druck 0,025 Zoll; nach Entlastung ging der Kessel zu-
riick. In verticaler Richtung zog sich der Kessel um 0,0425
Zoll zusammen. In horizontaler Richtung ging, wahrscheinlich
weil ‘der Fiihlhebel in eine Unebenheit des Kesselbleches ein-
fiel, der Durchmesser nicht zuriick; bei spiitern Proben ging
er genau zuriick. Bei der Feuerbuchse war bei 8 Atmosphi-
ren Druck die Ausdehnung 0,055 Zoll, nach Entlastung ging
sie vollkommen zuriick. ' :

Sodann referirte Herr Plathner iiber eine auf einer be-
nachbarten Eisenbahn vorgenommenen durchgreifenden Priifung
der Achsen zum Zwecke der Besichtigung aller derjenigen,
welche wiihrend ihres Betriebes an dem Naben- Ansatz einen
ohne Weiteres nicht sichtbaren Rifs bekommen haben mgch-
ten. Man schnitt den Ansatz an einer Stelle des Umfanges
in der Breite von etwa einem Zoll in der Art hohl weg, dafls
sich die Fliche des Schenkels in den Ansatz hinein verlin-
gerte, und polirte diese so hergestellte Beobachtungsfliiche.
Nach eingetretener Oxydation zeigten sich Risse, insofern sol-
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che vorhanden waren, bei geringerer Tiefe durch eine Reihe
von Punkten, bei grofserer Tiefe von + bis 4 Zoll durch einen
zusammenhiingenden ganz feinen Strich. Tiir gewohnlich wur-
den die Achsen in rothglihendem Zustande auf der Drehbank
mit der Lupe untersucht.

Es sind vom 1.Januar bis 12, Juli im Ganzen 134 Ach-
gen revidirt, und zwar:

53 Stiick Personenwagen-Achsen aus der Fabrik von Woh-
lert in Berlin.

g ; - Giiter\zvagen-Achsen aus derselben Fabrik.
s t.ierglemhen aus der Fabrik von Michiels & Comp.
7 in- Eschweiler- Aue.

dergleichen aus der Fabrik von A. Borsig in
Berlin.

¢ - dergleichen aus der Maschinenbau-Anstalt in Buckau.
134 Stiick in Summa,

Zu jeder der genannten Gattungen ist Folgendes zu be-
merken : !

ad 1) Die Personenwagen-Achsen von Wohlert sind im
Jahre 1843 beschafft und haben bis zur Zeit der Priifung circa
26000 Meilen jede durchlaufen. Sie sind Biindel-Achsen mit
de_r'n Stempel Axle-tree Co. versehen, deren Construction und
Stirke aus der nachfolgenden Zeichnung zu ersehen ist. An

l
|
l
1

e g n)
28 Stiick dieser Achsen waren keine Fehler aufzufinden, die
librigen 25 Stiick hatten Risse hinter der Nabe an dem scharf
eingedrehten Ansatze und wurden deshalb nicht wieder in
Verwendung genommen.
ad 2) Die Giiterwagen-Achsen von Wohlert sind im
Jahre 1846 beschafft und haben bis zum Zeitpunkte der Prii-
fung cirea 17500 Meilen jede zuriickgelegt. Ihre Construction
und Stirke ist durch beistehende Zeichnung veranschaulicht.

Sie sind ebenfalls Biindel-Achsen und mit dem Stempel Axle-
tree Co. versehen. An 26 Stiick dieser Achsen zeigten sich
keine Fehler; die iibrigen 15 Stiick, welche Risse am scharfen
Ansatze hinter der Nabe hatten, wurden aufser Gebrauch ge-
setzt.

ad 3) Die Giiterwagen-Achsen von Michiels & Comp.
stammten aus der Zeit des Baues, und sind schon wihrend
desselben unter den Erd-Transportwagen verwendet worden;
die Zahl der von ihnen durchlaufenen Meilen kann fiir jede
auf circa 19500 Meilen geschiitzt werden. Ihre Construction
und Stiirke ist durch beistchende Zeichnung dargestellt. Einen

Fabrikstempel filhren sie nicht. - Von diesen Achsen wurden
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13 Stiick wegen Risse am Ansatz hinter der Radnabe ausran-
girt, wihrend 10 Stiick ohne Fehler befunden wurden.

ad 4) Die Giiterwagen-Achsen von Borsig sind im Jahre
1847 beschafft und haben jede circa 17500 Meilen zuriickge-
legt. Es sind mit dem Stempel Axle-trée Co. versehene Biin-
del-Achsen, deren Construction und Stiirke in nachstehender
Zeichnung veranschaulicht ist. Sieben Stiick derselben waren

ohne Fehler, drei Stiick dagegen wurden wegen Risse am
scharfen Ansatze hinter der Nabe aufser Verwendung gesetzt.

ad 5) Die Giiterwagen-Achsen aus der Buckauer Fabrik
sind wihrend der Bauzeit beschafft und haben jede circa 19500

Meilen durchlaufen. Auch sie haben den Stempel Axle tree
Co., sind Biindel-Achsen und in ihrer Construction und Stéirke
in nachstehender Zeichnung dargestellt. Sie zeigten bei der

Revision simmtlich Risse am Ansatz hinter der Nabe und
wurden deshalb alle sieben Stiick ausrangirt. Aufserdem ist
Anstalt getroffen, dafs mit Hinzurechnung der bereits in den
beiden Vorjahren revidirten Achsen in diesem Jahre simmt-
liche Achsen der Bahn revidirt sein werden.
Es fand demnichst die Aufnahme nachstehender Herren
statt:
1) als einheimische Mitglieder:
Herr Druckenmiiller, Director des Kéniglichen Gewerbe-
Instituts.
- Malberg, Regierungs- und Baurath.
- Sonntag, Bauinspector.
- Hone, Geheimer Regierungsrath.
2) als auswirtige Mitglieder:
Herr Wollenhaupt, Ober-Ingenieur der Wilhelmshahn in
Ratibor,
- Gerasch, Regierungs-Baurath in Oppeln.
- Naglo, Hiitten-Director in Laurahiitte. :
- Ruffer, Geheimer Commerzienrath in Breslau.
- Becker, Stadtrath und Vorsitzender der Breslau-
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn in Breslau.
- Klapper, Justizrath und Vorsitzender der Direction
der Wilhelmsbahn in Ratibor.
- Plantico, Hiitten-Baumeister in Konigshiitte.
- Jacobini, Regierungs-Baurath und Mitglied der Di-
rection der Ostbahn in Bromberg.
- Wohler, Ober-Maschinenmeister in Breslau.

Verhandelt Berlin, den 9. October 18353,

Vorsitzender: Herr Brix.
Schriftfihrer: Herr H. Wiebe.

Der Vorsitzende zeigt den Eingang mehrerer Zusendun-
gen an.

16*
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- Herr H. Wiebe legt Zeichnungen zweier Constructionen
von Sicherheits- Ventilen fiir Locomotiven-, Schiffs- ur_ld sta-
tionéire Kessel vor.

‘Herr Garcke erliutert die ebengenannten Zelchnuncren
(Blatt S im Text) in folgender Weise:

Die eine Construction unterscheide sich von der bisher
iiblich gewesenen nur durch die Anwendung eines Kugel-
Ventils. Die den Verschlufs bildende hohle Kugel hat einen
sulseren Durchmesser von 4 Zoll, einen inneren von 32 Zoll bei
einer lichten Weite der Dampf-Ocffnung von 3% Zoll; die Be-
rithrungsfliiche in dem Ventilsitze hat nur eine Breite von '
Zoll; der Hebel ruht nicht unmittelbar auf der Kugel, est ist
vielmehr zwischen beiden ein messmgener Hut eingelegt, des-
sen kugelférmige Oberfliche in eine entsprechende Vertiefung
des Hebels greift; statt des gewdhnlichen Gelenkes im Dreh-
punkte des Hebels erfolgt dort die Bewegung gegen eine ab-
gerundete Schraubenmutter. Durch die letztere Einrichtung
ist allerdings ein Nachschrauben und Rectificiren des Iebels
moglich gemacht, wenn die ganze Vorrichtung durch den Ge-
brauch sich etwas verindert haben sollte; die Reibungs-Ver-
hiltnisse sind aber hier, sowie zwischen.'de'm Hut und dem
Hebel, schwerlich verbessert, und nur die durch die Fiihrung
unserer- kegel- und tellerférmigen Ventile in dem Dampfaus-
stromungs-Canale veranlalste Reibung kommt dagegen in Weg-
fall, Es scheint daher fraglich, ob dle ganze Vornchtung zur
Nachahmung zu empfehlen, zumal nicht festgestellt ist, ob
sich solche schon anderwérts bewiihrt hat,

Die zweite Construction, welche zwei Ventile von dersel-
ben Construction enthilt, ist in Bezug auf die Hebelwirkung
und den ganzen Mechanismus interessant. Der Drehpunkt des
Hebels ist, wie bei der vorigen Construction, in der Art ein-
gerichtet, dals der Druck des Hebels gegen eine oberhalb be-
findliche kugelférmige Mutter driickt, welche mit einer Spiral-
feder verbunden ist, die einen Druck von 60 Pfund pro LFuls
ausiibt, wihrend andrerseits am langen Hebelsarme nach dem
Fiihrerstande hin die gewdhnliche Feder- Vorrichtung, jedoch
mit der Abéinderung angebracht ist, dafs in Stelle einer Feder
zwei dergleichen angeordnet sind, welche, durch einen Quer-
balken verbunden, den Hebel niederhalten. Hierdurch konnen
kleine Differenzen in der Federspannung eher ausgeglichen
werden, obwohl diese Einrichtung wohl mehr aus Griinden

der Stabilitéit gewiihlt sein mag, da die Sicherheit wohl kaum -

durch die Anwendung mehrerer Federn gewinnen kann. Fir
den Zustand des Gleichgewichts, d. h. wenn der Zug der vor-
deren Federwaage mit. dem Druck der hinteren Spiralfeder
mit Bezug auf die Hebelldnge ganz gleich ist, wiirde hiernach
bei einem Ueberdruck des Dampfes eine lothrechte Erhebung
der beiden Sicherheits-Ventile erfolgen, wiihrend im anderen
Falle das eine oder andere Kugel-Ventil den Drehpunkt fiir
den Hebel abgiebt und nur die Oeffnung eines Ventils mog-
lich ist.

Man sieht, dafs dieses Verhaltmfs die mannigfachsten Com-
binationen 'zuldfst und auch, wenn z. B. die obere Feder fiir
den Fiihrer unzugfinglich gemacht wird, die eigenmichtige Nie-
derhaltung der Ventile nur innerhalb gewisser Grenzen még-
lich ist. : :

Dieser Zweck wird bekanntlich bei uns dadurch erreicht,
dafs das Schraubenstiick zwischen Hebel und Feder mit einer
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Hiilse ausgefiillt wird, wodurch eine gréfsere Anspannung der
Feder durch den Fiihrer unmdglich gemacht wird.

Terr Garcke machte sodann auf ein neu erschienenes
Werk von Redtenbacher ,die Gesetze des Locomotivhaues“
aufmerksam, welches als eine bedeutende und wichtige Er-
scheinung zu begriifsen sei, nachdem seit 15 Jahren, wo de
Pambour die Resultate seiner werthvollen Forschungen ver-
Gffentlichte, der Locomotivbau zwar wesentlich vervollkommnet,
eine umfassende wissenschaftliche Betrachtung, wie die vorlie-
gende, aber nicht unternommen sei. Dieses Werk ist nach des
Referenten Ansicht nicht allein fiir den Maschinenbauer, son-
dern auch fiir den Ingenieur héchst wichtig, und obgleich das-
selbe sehr schwierige Berechnungen enthélt, doch dem hierin
weniger Gelibten zugiéinglich und benutzbar® gemacht. Das
iiberall in den Berechnungen zum Grunde gelegte franzdsische
Maafs- und Gewichts-System erschwert leider den Gebrauch,
und wire zu wiinschen gewesen, dafs der Verfasser, welcher
durch sein Buch zunichst fir Deutschland eine Uebereinstim-
mung in dem Bau der Locomotiven beabsichtigte, wenigstens
das hierbei bisher iiberall zu Grunde gelegte englische Maals
beibehalten hiitte.

Eine weitere Besprechung dahmstellend, ging Herr Garcke
nur auf die Bestimmung der Stirke fiir eiserne Eisenbahnwa-
gen-Achsen ein, indem er vor Allem begierig gewesen sei zu
erfahren, auf weleche Weise Redtenbacher die fiir die theo-
retische Berechnung unentbehrlichen und mit einiger Genaulo-
keit wohl kaum zu bestimmenden Erfahrungs Coefﬁ01enten
angenommen habe, und wie die Redtenbachersche Berech-
nung der Achsstirken mit der bis jetzt durch die Praxis sich
ergebenden Achsstirke iibereinstimme.

Nach Angabe des Referenten ist nun eine Achsstéirke von
41 Zoll Preufsisch, wenn die Achse mit Ansitzen an der Nabe
nicht versehen ist, die zweckmiifsigste fiir eine Brutto-Belastung
von 85 Ctr. pro Achse, da bei diesen Dimensionen die eiser-
nen Biindel-Achsen bis jetzt die grofseste Sicherheit gewihrt
hitten; mit diesen Erfahrungssitzen stimme nun aber auch
die Redtenbachersche Berechnung ziemlich genau iiberein,
— sie ergiibe nur ein Geringes mehr —, wonach sich denn
auch dessen hierbei gemachte Voraussetzung, dals der grofseste
Druck gegen einen Zapfen im bewegten Zustande des Wagens
doppelt so grols sei, als im ruhigen Zustande, bewihre. Da
bei Bestimmung der Achsstiirke nicht allein die Last, sondern
auch die Starrheit der Federn und die Sprunghdhe der Réder,
sowie endlich die Linge der Schienen bestimmend wiren, so
seien natiirlich verschiedene Erfahrungssitze denkbar und be-
merke er in dieser Beziehung, dafs der obige Erfa,hrungssatz
aus dem gesammten Eisenbahn-Verkehr entnommen sei, wel-
cher, da die Wagen der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen
auf alle Bahnen iibergingen, auch nur maalsgebend sein konne.
Fiir den bestimmten Fall einer Rad-Construction, bei welcher
die Hebellinge zwischen dem Achshalse und der Angriffslinie
im Radkranze (die Senkrechte durch den Beriihrungspunkt
zwischen Tyre und Schiene), 6 Zoll Preufls. betriigt, ist unter
Zugrundelegung der von Redtenbacher berechneten Tabelle
fiir die Achshilse, die Stirke der eisernen Achsen in nach-
folgender Tabelle fiir verschiedene Lasten und Geschwindig-
keiten berechnet.
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Y natirlicher Grosse.

Die Spiralfeder ist fiir eine wirk. it \\\
same Pressung von 60 Pfd.p. o Zell [t
oder weniger eingerichtet.
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Die eingeschriebenen Maasse sind euglisch.

Frnst & Korn in Berlin.
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Schnellzug \

Schliefslich wird noeh auf die hierbei concurrirende For-
mel, welche das besprochene Werk fiir die erforderliche Schie-
nenlinge enthéilt, aufmerksam gemacht. Fiir § == der erfor-
derlichen Schienenlénge, V= der Geschwindigkeit und einer
der normalen Belastung entsprechenden Senkung' der Federn
von 5 Centimetern, hat man hiernach fiir jedes Léngenmaals:

i S = 0,448 V.

Dies giebt fiir die Maximal-Geschwindiglkeit der Eilziige auf
den Preulsischen Bahnen von 6 Minuten pro Meile, eine Lénge
von 2'9786 Preufs. Fufs, also bedeutend mehr, als die Schienen
wirklich enthalten und widerspricht der Annahme des Verfas-
sers, wonach _dle vorhandene Schienenléinge wirklich ausreiche,
was nach Obigem erst bei einer. Geschwindigkeit von 10 Mi-
nuten pro Meile der Fall ist, die freilich der Verfasser auch
fiberall als die hochstanwendbare annimmt.

Herr Garcke nahm sodann noch Veranlassung; die He-

belmaschine zum Ausziehen der Ifakennigel aus den Ei-
senbahn-Schwellen, welche in Becker’s Strafsen- und Eisen-
bahn-Bau abgebildet und durch den Eisenbahn -Baumeister
Woas zu Nakel dahin verbessert ist, dafs der Stiitzpunkt, be-
stehend in einer auf die Schienen passenden Gabel, auf die
Schienen selbst verlegt sei, nach den damit angestellten Ver-
suclien als das zweckentsprechendste Instrument zu bezeichnen.
Bei einer Hebellinge von 5 bis 6 Fuls geniige ein geringer
Druck des Arbeiters: auf die Gabel, das Ausziehen der Néigel
erfolge in lothrechter Richtung mit dem kiirzesten Zeit-Auf-
wande und die Maschine sei einfach, dauerhaft, nicht zu schwer
fiir den Transport, wenig kostspielig und in jeder Hinsicht der
hierzu in Vorschlag gebrachten Schraube vorzuziehen,

Die Anordnung der angedeuteten Maschine sei iibrigens
im Wesentlichen der Geisfufs der Zimmerleute, welcher mit
einem beweglichen Biigel zum Fassen der Nigel in jeder Rich-
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tung schon in &lterer Zeit gebraucht, und hier nur hauptséich-
lich durch die Klauen zum Fassen der Nigel vervollstédn-
digt sei.

Herr H. Wiebe giebt eine kurze Notiz iiber ein neues
Verfahren, sowohl die Bandagen fiir Radreifen, als auch Wa-
gen-Achsen, selbst die Krumm-Achsen fiir Locomotiven, aus
Guls-Stahl sofort in der passenden Form durch einmaliges
Giefsen herzustellen, ohne dieselben, wie bisher iiblich, aus
gegossenen Barren auszuschmieden. Selbst das Ausdreben der
Bandagen wolle man dadurch beseitigen, dafs man dieselben
mit grofser Genauigkeit auf die richtigen Dimensionen aus-
walze. Dies Verfahren rithre, soviel er wisse, von einem Herrn
Meyer her, der in England erfolgreiche Versuche damit an-
gestellt hat, und gegenwirtig auch hier ein Patent nachsuchen
wolle.

Zu auswirtigen Mitgliedern des Vereins wurden durch
Abgabe der Stimmzettel aufgenommen:

1) Herr Schwarzenberg, Ober-Bergrath zu Cagsel.

2) Herr Henschel, desgleichen.

3) Herr Haase, Betriebs-Director bei der Friedrich-Wil-
helms Nordbahn zu Cassel.

4) Herr Wagner, Ober-Ingenieur bei derselben Bahn.

5) Herr Brandt, Ober-Maschinenmeister bei der Thiirin-
gischen Bahn zu Erfurt.

6) Herr von Struensee, Ober-Regierungsrath zu Breslau.

7) Herr von Wedell, Dirigent der Oberschlesischen Rols-
bahnen zu Kattowitz.
8) Herr Schonfelder, Bauinspector zu Konigshiitte.

Verhandelt Berlin, den 13. November 1835,

Vorsitzender: Herr Hagen.
Schriftfiibrer: Herr H. Wiebe.

Herr Veit-Meyer berichtet iiber das Brennen von Stein-
kohlen in Locomotiven auf den franzosischen Bahnen.

Auf zwei der franzosischen Eisenbahnen, der Nordbahn
(nach Belgien) und der Ostbahn (Paris - Strafsburg) habe
man der Ersparnifs wegen seit einiger Zeit angefangen, Stein-
kohlen direct anstatt der Coaks zu brennen, ein Fortschritt,
dem bisher das Rauchen solcher Feuerungen, das die Anwen-
dung derselben bei Personenziigen unmdglich gemacht, ent-
gegengestanden habe. Die Mittel, durch welche man an den
genannten Bahnen dies zu vermeiden suche, seien ganz ver-
schiedener Art. Bei der Ostbabn habe man dazu eine me-
chanische Vorrichtung construirt, deren Zweck es sei, die Kohlen
stets von unten dem Roste zuzufiihren, so dafs stets das alte,
schon flammende Material gehoben werde, und der Rauch, der
sich aus dem meu zugefiihrten entwickelt, die brennenden Koh-
len durchstreichen mufs, Zu diesem Zweck wiren unter dem
Feuerkasten in geiner Linge zwei Stilck fast senkrechte Roste
angebracht, die nur eine schmale Briicke zwischen ihren obe-
ren Theilen liefsen; an dem unteren Ende schlossen sich zu
beiden Seiten halbeylindrische Blechkasten an, die sich trich-
terformig an den Seiten der Feuerbuchse fortsetzten; in der
Axe dieser Cylinder lagerte eine Welle, welche eine eiserne
Harke mit sehr breiten Zinken trug, und durch den Maschi-
nenfiibrer riick- und vorwirts gedreht werden konnte. Bewege
derselbe nun die Harke zuriick bis an ihren héchsten Stand,
so fielen aus dem Trichter die Kohlen unter die Harkenzin-
ken, und wurden beim Vorwértsbewegen derselben in die Héhe
und unter das brennende Feuer gedriickt. Man riihmte den

Protocoll vom 13. November 1855. 248

Effect dieser Vorrichtung sehr, obgleich erst eine Locomotive
damit versehen, und diese eine nicht im Betriebe wire. An
den Feuerungen der stationiren Werkstatt-Maschinen, welche
shnliche Apparate besifsen, sei allerdings beim 'Aufschiitten
kein Rauch wahrnehmbar gewesen. Die Giiterzug-Maschinen
dieser Bahn brennen bereits Steinkohlen, aber auf gewGhnli-
chem Rost, und stofsen einen enormen Qualm aus. Die Ver-
suche mit dem oben beschriebenen Apparate werden noch fort-
gesetzt. Auf der Nordbahn dagegen habe man zur Verhiitung
des Rauches einen gewohnlichen Treppenrost in die Feuer-
buchse gelegt, dessen Vor-Rost beweglich sei. Bereits fahren
einige 70 Giiter- und Personen-Maschinen so vorgerichtet, und
es sei allerdings nur sehr unbedeutend Rauch zu verspiiren,
namentlich beim Aufschiitten; wihrend der Fahrt nicht, etwas
mehr jedoch, wenn beim Anhalten aufgeschiittet wiirde. Die
sich bildende Schlacke fliefse reichlich wiihrend der Fahrt
zwischen den Roststiben ab, oder sammele sich auf dem Vor-
Roste, von dem sie durch Drehen desselben abgeworfen werde.
Die Dampfspannung werde leicht auf 5 bis 6 Atmosphiren
erhalten. Das Kupfer des Feuerkastens und der Heizrohren
sei in mehreren Monaten durchaus nicht wahrnehmbar ange-
griffen worden, und auch das Funkensprithen sei kaum vor-
handen, wozu besonders der schwache Schlag der Maschine,
also das weitgestellte Ausblaserohr beitragen solle. Man habe
némlich behauptet, dafs der Dampf sich schon im Schornstein
condensire, dabei sich an die etwa mitgerissenen Cinderstiick-
chen ansetze und dieselben verlésche. Herr Veit-Meyer
liefs dahin gestellt sein, ob sich jede Kohle fiir diese Art der
Feuerung eigne, oder ob die giinstigen Resultate, welche auf
der Nordbahn erhalten worden, nur der Giite der dort ver-
wendeten Kohle zuzuschreiben seien.

Der Herr Vortragende erliutert seinen Vortrag durch
Handzeichnungen an der Tafel.

Herr Garcke ergiinzt die obigen Mittheilungen durch
Vorlegung einer Zeichnung von den Treppenrosten der fran-
zbsischen Nordbhahn (vergl. Blatt K im Text), und durch Ueber-
reichung zweier Berichte des Ingenieurs der Betriebs-Mittel,
Hrn. Chobrezynski zu La Chapelle, der erstere vom 10. April
d. J., der andere vom 12. Juli d. J., in einer deutschen, auf
preufsisches Maafs- und Gewichts-System umgerechneten Ueber-
setzung, welche hier folgen:

Uebersetzung.

Franzosische Nordbahn.

Bericht an den Betriebs-Director iiber die Verwendung der
Steinkohle statt der Coaks zur Heizung der Locomotiven.
»Mein Herr!

Die immer grofseren Schwierigkeiten einer regelmilsigen
Coaks- Beschaffung, das fortwiihrende Steigen des Preises der-
selben, ungeachtet der gleichzeitigen Abnahme ihrer Qualitit,
haben alle Eisenbabn-Verwaltungen veranlalst, fiir eine Ver-
wendung der rohen Steinkohle zur Locomotiv-Feuerung, ent-
weder rein oder in einer Mischung mit anderen Brennmateria-
lien, die geeigneten Maalsregeln aufzusuchen.

Die Versuche, welche zu diesem Behufe gemacht wurden,
haben bisher keine fiir die Praxis giinstigen Resultate gelie-
fert. Die Verwendung von Steinkohlen allein gelang auf den
gewdhnlichen Rosten der Locomotiven nicht, selbst bei grofsen
Feuerbuchsen, wie die von Mac-Counel und Crampton
(von 5 Fufs 5 Zoll Liinge bei 3 Fuls 4 Zoll Breite) der North-
Western Bahn. Die fetten und backenden verstopften die Roste
und verlangten einen kriftigen Zug; die mageren fielen durch
die Roste, oder sie flogen noch brennend in die Rauchkisten,
und erhitzten die Wiinde derselben und der Sehornsteine einige
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Male bis zum Rothwerden, wobei sie immnier die Feuerrshren
verunreinigten.

Die Anwendung eines Gemisches von Steinkohle und Coaks
wurde seit einigen Monaten auf mehreren franziisischen, belgi-
schen und englischen Eisenbahnen versucht, gelang aber noch
weniger. Ungeachtet aller Mihe, die man sich bei der Be-

kohle gah hierbei vie] Rauch; magere zerfiel in Staub; man
War daher gezwungen,

den Verbrauch dieser Mischung wieder
aufzugeben,

Auf der Nordbahn nahmen wir diese Versuche seit dem
Monat November v, J. auf; sie gaben ein mittelméfsiges Re-
sultat. Darauf versuchten wir es mit einem neuen Treppen-
rost, und dies gelang vollstindig; wir erhielten dadurch die
geniigendsten Beweise von der Méglichkeit einer Verwendung
der Steinkohle statt der Coaks, bei fast allen unsern Loco-
motiven.

Zwei Maschinen, die mit diesen Rosten versehen wurden,
unterhielten einen regelmifsigen Dienst, und die ersten Probe-
Versuche abgerechnet, leisteten sio mehr, als mit den besten
Coaks, welche auf der Nordbahn verwendet werden.

Die Giiter-Maschine No. 259 (mit auflsenliegenden Cylin-
dern) machte 750 Pp. Meilen vom 2. Marz bis zum 9, April,
und verbrauchte 1064 Zoll-Centner Steinkohlen, also fiir die
Py Mailer g copes Tt e e . o 141,86 Zoll-Pfund,
oder, da den Maschinisten fiir 100 Zoll-
Pfund Steinkohlen 80 Pfund Coaks an-
gerechnet werden, . Hoy
Coaks.

Dieselbe Maschine machte wihrend der fiinf vorhergehenden
Monate mit dem gewshnlichen Rost 1925 Pr. Meilen und ver-
brauchte:

113,49 Zoll - Pfund

2819 Zoll-Centner Coaks,
354 - Steinkohlen,
3173 Zoll-Centner,
also auf die Meile . . . . . 164,83 Zoll-Pfund.
Wihrend des Monats Mirz machten die 11 Maschinen
desselben Systems aus dem Depot von La Chapelle 3872 Pr.
Meilen und verbrauchten :
57644 Zoll- Centner Coaks,
1162 - Steinkohlen,
6923+ Zoll-Centner, ‘
also fiir die Pr, Meile . 5 178,81 Zoll-Pfund.
Der fiir gje frithesten Versuche angefertigte Rost dieser
Maschine kann noch verbessert werden und ist demzufolge
auch einer noch grofseren Ersparung von Steinkohlen fihig.
. Die Maschine No. 127, Crampton, machte vom 13, Mirz
bls.z‘m‘ 9. April 4, J. 752 Pr. Meilen mit 838 Zoll-Centner
B e e 141,44 Zoll-Pfund

Steinkohlen, oder | o o . 89,15 Zoll-Pfund
Coaks.

Wihrend gep 'fﬁ
3350 Meilen mit

nf vorhergehenden Monate durchlief sie

36061 Zoll-Centner Coaks,
614 Steinkohlen,

’

42201 Zol1- Centner.
also die Pr. Meile mit . i 126,00 Zoll-Pfund,
Vier andere Maschinen desselben Systems aus dem g}
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von La Chapelle durchlicfen wihrend des Monats Mirz 2042
Pr. Meilen und verbrauchten:
2060 Zoll- Centner Coaks,
521 5 Steinkohlen,
WZOII-Centner,
also fiir die Pr. Meile . 126,40 Zoll-Pfund.
Und wihrend der sechs vorhergehenden Monate machten
sie 10996 Pr. Meilen und verbrauchten:
12620 Zoll- Centner Coaks,
20171 : Steinkohlen,
moll-Centner,
oder fiir die Pr. Meile . 138,12 Zoll-Pfund.
Auf der Strafsburger Eisenbahn machte die Maschine
No. 99 mit einem neuen Rost 26 Fahrten zwischen Paris und
Epernay, also 483 Meilen, und verbrauchte 840 Zoll-Centner
Steinkohlen, oder fiir die Meile 173,91 Zoll-Pfund.
Die anderen Maschinen mit gewéhnlichen Rosten, aus
dem Depot von La Villette, verbrauchten wihrend derselben
Zeit ungefdbr . . . 194,33 Zoll-Pfand Coaks.
Seit letztem Freitag machte die Maschine No. 283 (grofse
Crenzot) zwei vollstiindige Fahrten zwischen Paris und Amiens,
und verbrauchte dabei merklich weniger Steinkohlen als Coaks.
Aus allen diesen Versuchen, welche auf eine Linge von
2000 Meilen gemacht sind, geht hervor, dafs die Steinkohh?n-
Feuerung eine betriichtliche Ersparnifs am Gewicht der St?m-
kohlen im Vergleich zu dem der Coaks mit sich bringen wird,
und dafs zugleich die Garantie fiir eine stete Versorgung aller
Eisenbahnen mit Brennmaterial geboten ist. § :
Die Bedingungen fiir die Dampf-Entwickelung, und.m
Folge dessen die Erfordernisse des Dienstes, sind zugleich
auf eine bisher unbekannte Weise erleichtert. Um die zu einer
vollstindigen Verbrennung erforderliche Luft herbeizuschaffen,
geniigte in, den meisten Fillen das Maximum der Oeffnung
der jetzigen Blasrshre. Mit den halbfetten Kohlen des Nord
@’Anzin, mit denen des Bassin du Centre Belge und denen

von Charleroy verbrennen wir in unsern gewéhnlichen Feuer-
buchsen alle fliichtigen Substanzen, ohne wéhrend der Fahrt

die geringste Spur von Rauch zu haben. Beim Stillstande,
wenn der Maschinist die Thiir geschlossen lifst, entwickelt
sich ein wenig Rauch, doch ohne irgend eine Unannehmlich-
keit zu bieten,

Die Zutritts-Oeffoung der Luft zwischen den flachen Sti-
ben kann betrichtlich grofs gemacht werden; alsdann wird
der Zug schwach sein und die Rghren werden sich so weit
rein halten, dafs man sie nur selten auszuputzen braucht.

Das Heizen mit Steinkohle, welche sich viel leichter als
Coaks entziindet, vermindert durchaus nicht die Dampfspan-
nung im Kessel.

Die unmittelbare Entwickelung von fliichtigen Substanzen
und deren Verbrennung bringt eine Hitze, #hnlich der in einem
Reverberir-Ofen, hervor. Der Maschinist mufs nur oft nach-
feuern und stets wenig auf ein Ma] aufgeben; dann ist er
sicher, dals er die gewlinschte Spannung erhilt,

Bei unsern Versuchen mit halbfetten und zerbrechlichen
Kohlen haben wir die Stiicke zweckmiifsig verbrauchen kon-
nen, die in den Tendern entstehen. Man feuert mit jhnen
dann, wenn man wenig Dampf mit dem Regulator giebt, in-
dem man sie nahe an die Thiir wirft; dort backen sie zusam-
men und werden niitzlich verbraucht. .

Im Aligemeinen erscheint daher, abgesehen davon, dafls
die Wirkung der kréiftigen Flamme auf dje Feuerbuchse noch
unbekamnt ist, sowie von der Abnutzang der flachen Gufs.
elsenstibe, die Anwendung des neuen Rostes bei den Locomo-
tiven so vortheilhaft, dafs ich glaube, Ihnen die allgemeine
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Anwendung derselben auf alle Giiter-Maschinen, gemischten
( Machines Miztes) und die nach dem Crampton’schen System
erbauten Locomotiven vorschlagen zu miissen. Es . wiirde nur
eine kleine Anzahl von Personenzug-Maschinen bleiben, die
No. 17 bis 121 und 474 bis 200, welche sie erst auf Grund
weiterer Versuche erhalten wiirden.

Zugleich habe ich die Ehre, Thnen vorzuschlagen, die neuen
Roste auf alle im Bau begriffenen Maschinen anzuwenden, die
sich hierzu vermdge ihrer grofsen Feuerbuchsen vollkommen
eignen.

La Chapelle, den 10. April 1855.

Der Ingenieur der Betriebsmittel.
gez. Chobrezynski.“

Uebersetzung.
Franzosische Nordbahn.
Resultate der Versuche iiber die Anwendung von
Steinkohle statt Coaks bei den Locomotiven der
Nordbahn mit Rosten einer neuen Construction.

Die Maschine No. 127, Crampton, durchlief mit dem
neuen Treppenrost wihrend 21 Monaten 1786 Pr. Meilen und
verbrauchte :

11788 Zoll- Centner Steinkohlen & 10,4 Sgr.) bis an die Grenze
156 - Coaks 13,2 - geliefert.

1944 Zoll-Centner; 7
also pro Pr. Meile 108,85 Zoll-Pfund,

nd dpeGeld e L 11,56 Sgr.

Die anderen Maschinen desselben Systems und aus dem-
gelben Depot machten mit den gewdhnlichen Rosten wih-
rend derselben Zeit 4997 Pr. Meilen und verbrauchten:

55164 Zoll-Centner Coaks,
1316 - Steinkohlen,

. 6832L Zoll- Centner;
also pro Pr. Meile . : 136,73 Zoll- Pfund,
und in Geld o A 17,29 Sgr.

Die Maschine No. 135 Crampton, machte wéhrend 11 Mo-
naten mit dem neuen Rost 1225 Pr. Meilen und verbrauchte
1330 Zoll- Centner Steinkohlen;
also pro Pr.Meile: . ... 108,57 Zoll-Pfund,

andiana@Eldia L el 11,26 Ser.

Die vier anderen Maschinen desselben Systems und aus
demselben Depot machten wihrend derselben Zeit mit den
gewdhnlichen Rosten 5080 Pr. Meilen und verbrauchten:

4732 Zoll-Centner Coaks,

1510 - Steinkohlen,
6242 Zoll-Centner;
also pro Pr. Meile . . . . 122,87 Zoll-Pfund,

und in Geld A . 15,18 Sgr-.

Die Maschine No. 143 aus dem Depot von Lille, machte

mit dem neuen Rost 1556 Pr. Meilen und verbrauchte:
1941 Zoll-Centner Steinkohlen,

oder pro Pr. Meile 124,75 Zoll-Pfund,

und in Geld 12,96 Sgr.

Die- vier anderen Maschmen, Crampton, aus demselben De-
pot machten mit den gewdhnlichen Rosten wihrend der
drei letzten Monate 6980 Pr. Meilen und verbrauchten:

8376 Zoll-Centner Coaks,

674 - Steinkohlen,

9050 Zoll-Centner;
oder pro Pr. Meile . 3 129,65 Zoll-Pfund,
und in Geld ! 17,29 Sgr.

Die Giiter-Maschine No 258 machte wilhrend der vier
letzten Monate 1802 Pr. Meilen mit dem neuen Rost und
verbrauchte :
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2492 Zoll -Centner Steinkohlen,
oder pro Pr. Meile 138,3 Zoll- Pfund,
und in Geld . 14,45 Sgr.

Die 11 Maschinen desselben Systems machten wihrend
derselben Zeit mit den gewdhnliclien Rosten 17358 Preufs.
Meilen und verbrauchten:

22223 Zoll - Centner Coaks,
5771 - Steinkohlen,
27994 Zoll- Centner;
Oder pro Pr. Meile . 161,27 Zoll-Pfund,
und in Geld § 20,42 Sgr.

Zehn schwere Giiter - Masehmen aus dem Depot von La
Chapelle wurden nach und nach fiir Steinkohlen eingerichtet,
durchliefen seit April mit den neuen Rosten 7223 Pr. Mei-
Isn und verbrauchten:

72 Zoll-Centner Coaks,
13941 - Steinkohlen,
14013 Zoll-Centner;
also pro Pr. Meile 194,00 Zoll-Pfund,
und in Geld : 20,18 Sgr.

Dieselben Maschinen machten wiihrend des Monats Juni

mit den neuen Rosten 4424 Meilen und verbrauchten:
72 Zoll-Centner Coaks,
8350 - Steinkohlen,
84272 Zoll-Centner;
oder fiir die Pr. Meile . 190,37 Zoll- Pfund,
und in Geld 19,88 Sgr.

Dieselben Maschinen machten im vergangenen Jahre (1854)

withrend des Monats Juni 4268 Pr. Meilen und verbrauchten:
9489 Zoll-Centner Coaks,
oder fiir die Pr. Meile 222,33 Zoll-Pfund,
und in Geld ; ; 29,34 Ser.

Die Maschinen desselben Systems aus dem Depot von -
La Chapelle machten mit den gewoéhnlichen Rosten 'seit
dem Monat April bis Ende Juni 4272 Pr. Meilen und ver-
brauchten:

76864 Zoll-Centner Coaks,
2751 - Steinkohlen,
104371 Zoll-Centner;
also fiir die Pr. Meile . 244,32 Zoll-Pfund,
und in Geld 30,42 Sgr.

‘Wihrend des vergangenen Monats Juni machten vier an-
dere Maschinen mit den gewd&hnlichen Rosten 1180 Preufs.
Meilen und verbrauchten:

1924 Zoll-Centner Coaks,

933 = Steinkohlen,

2857 Zoll-Centner;
also fiir die Pr. Meile . 242,12 Zoll-Pfund,
und in Geld 29,70 Sgr.

Mehrere Maschinen Wurden mit der besten Steinkohle in
den Dienst gestellt, doch war auf den gewéhnlichen Rosten
die Verbrennung nicht so gut, und es kamen Kohlenstiicke in
grofsen Quantititen in die Rauchkisten.

Die Maschinen No. 282, 284, 285 und 309 machten auf
diese Art 3580 Pr. Meilen und verbrauchten:

1283 Zoll-Centner Coaks,
7012 - Steinkohlen,
" 8245 Zoll- Centner;
also flir die Pr. Meile . 230,31 Zoll-Pfund,
und in Geld , R4,94 Sgr.

Alle Maschinen mit grofsen Feuerbuchsen von mindestens
3 Fuls 10 Zoll Linge kénnen mit Vortheil Steinkohle statt
Coaks verbrauchen. Es handelte sich noch darum, zu Wissen,
ob die Anwendung des Treppenrostes auch auf die kleinen
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Feuerbuchsen méglich ist. Die Maschine No. 170, System
Buddicom, von 2 Fufs 11 Zoll Linge der Feuerbuchse, erhielt
einen Treppenrost im Monat Mirz d. J; sie machte seitdem
1520 Preufs. Meilen und verbrauchte:

1464 Zoll-Centner Steinkohlen,
alsospropRraaMetleds, - o 96,12 Zoll-Pfund,
nndioRGEldSmeC s = T e 10,00 Sgr.

Die Beaufsichtigung des Feuers dieser Maschine erfordert
einige Sorgfalt von Seiten des Fiihrers in Bezug auf den Rost;
der Rauch verzehrt sich darin weniger vollstindig, als in den
Maschinen mit grofsen Feuerbuchsen.

Die 18 anderen Maschinen desselben Systems machten
wihrend derselben Zeit 18324 Pr. Meilen und ~verbrauchten
mit den gewohnlichen Rosten

17432 Zoll - Centner Coaks,
1397 - Steinkohlen,
18829 Zoll - Centner;

also fiir die Pr. Meile . 102,75 Zoll-Pfund,

und: in. Geldir e = t-s el 18,31 Sgr.

Ende des vergangenen Monats haben die Maschinen No: 85
und 213, mit Feuerbuchsen von 3 Fuls Linge, Treppenroste
erhalten; sie unterhalten damit einen regelmifsigen Dienst,
und ihr Verbrauch ist bis jetzt unter dem der anderen Maschi-
nen desselben Systems mit den gewéhnlichen Rosten.

La Chapelle, den 12: Juli 1855.

Der Ingenieur der Betriebsmittel.
gez. Chobrezynski. “

An den Vortrag des Herrn Veit-Meyer schlofs sich
eine Besprechung des Gegenstandes, indem zunichst Herr
Miiller hervorhob, er habe gefunden, dafs die mit Steinkoh-
len geheizten Maschinen der Nordbahn und der Ostbahn einen
sehr léistigen Steinkohlenrauch verbreiteten, wihrend von an-
derer Seite diese Erfahrung nicht bestiitigt werden konnte.

Herr Garcke kniipfte hieran einen Bericht iber die Feue-
rung der Locomotiven mit b6 hmischen Braunkohlen, wel-
chen er den , Mittheilungen aus dem Gebiete der Statistik.
Herausgegeben von der Direction der administrativen Statistik
im k. k. Handels-Ministerium  TII Jahrg., VIIL Heft, S. 223
und 224 entlehnt.

Die Resultate der Untersuchungen, welche iiber diesen
Gegenstand von einer aus Staatsbeamten und anderen Fach-
ménnern bestehenden Commission auf der nérdlichen und siid-
lichen Gsterreichischen Bahn angestellt worden sind, werden
_in der genannten Schrift in Folgendem zusammengefafst:

a) Die Anwendung der Braunkohlen, wie sie auf der nord-
lichen und siidlichen Staatsbahn zu Gebote stehen, ist
zur Liocomotiv-Heizung ohne weiteres ausfithrbar und in
Okonomischer Beziehung vorzugsweise auf der nérdlichen
Bahn auch empfehlenswerth.

b) Die zur Verwendung kommenden Kohlen sollen nicht
feucht sein, sie miissen daher in bedeckten trockenen
Riumen so aufbewahrt werden, dafs die grubenfeuchte

* Kohle trocknen kann, die trockene aber vor dem Ein-
flusse der Witterung und dadurch zugleich gegen das zu
viele Zerkliiften geschiitzt ist. Die hier und da beste-
hende Uebung, die mineralische Kohle vor ihrer Ver-
wendung angufeychten, hat sich bei der Locomotiv-Feue-
rung, die stets ejne lebhafte Flamme liefern soll, . als
nachtheilig gezeigt,

¢) Am vortheilhaftegten zeigt sich die Kohle in Stiicken von
der Grolse einer Faygt. Grofsere Stiicke entziinden sich
langsam und lassen leichter Riickstinde, die den Rost
verlegen und den Luftzug hemmen. Kleinere Stiicke
schwiichen, indem sie wenig Zwischenréume lassen, eben-
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falls den Luftzug, es fallen deren viele zum Theil unver-
brannt durch den Rost, und es werden auch viele durch
die Feuerréhren in den Rauchkasten, ja selbst durch den
Schornstein in die freie Luft fortgerissen. Nebst dem
Verluste fiir den Heiz-Effect ergiebt sich auch eine nach-
theilige und &fteres Ausputzen erfordernde Anhéufung
von Kohlenlosche im Rauchkasten, so wie im Aschen-
kasten, und durch die im Schornstein entflichenden Stiicke
wird eine Beeintréichtigung der Feuersicherheit herbei-
gefiihrt, :

d) Ist der Schwefelgehalt der Kohle nicht zu grofs und die
Feuerung zweckmiilsig, so ist daraus eine nachtheilige
Einwirkung auf die Locomotiv - Bestandtheile nicht zu
besorgen. Der Schwefelgehalt zeigt sich bei verschiede-
nen Kohlen in verschiedenem Maalse, er ist mehr oder
weniger in Verbindung mit Bisen als Schwefel - Eisen,
und bildet beim Verbrennen durch seine Verbindung mit
Sauerstoff schwefelige Séure, welche aber nach den ge-
machten Erfahrungen von den metallischen Theilen der
Locomotive nicht zersetzt wird, und eine Verbindung von
Schwefelmetall tritt moglicher Weise nur ein, wenn die
Kohle sehr reich an Schwefelkies ist und bei fehlerhaf-
ter Heizung ein Theil des Schwefels als Sublimat sich
mit dem heilsen Metall verbindet.

¢) Die Ausbeutung der absoluten Heizkraft wird gefordert,
wenn die Schichte der Kohle auf dem Roste nur so hoch
gehalten wird, dafs die Flamme stets eine lichte Farbe
behilt und Stichflammen bildet, wobei der entweichende
Rauch nur wenig sichtbar erscheint, aufser in dem Mo-
mente der Nachfeuerung. Die Anwendung kleiner Men-

gen gut iiber den Rost verbreiteten Brennstoffes und &f-
ter zu wiederholendes Nachfeuern ist daher als eine Regel
zu betrachten.

t) Die Luft soll dem Feuer nur durch den Rost zustromen,

denn nur diese ist bei der Verbrennung wirksam und

jede andere Luftstromung ist schidlich. Das Nachfenern
mufs deshalb mit Behendigkeit geschehen.  Der Luft-

strom mufls sich nach Qualitét des Brennstoffes richten;
je grofser dessen absolute Heizkraft, eine desto grfifseré
Luftstrdmung bedarf er. Die entsprechende Feuerhal-
tung, im Vereine mit der zweckméisigsten Anwendung
des variablen Blase-Rohres, sind von grofser Wichtig-
keit.

g) Bigenthiimliche Einrichtungen an den Locomotiven erfor-
dert die Braunkohlen-Feuerung nicht. Ein Rost, welcher
Je nach der Beschaffenheit der Kohle in seiner Hohen-
lage, dann in den Verhiltnissen der Breite der Roststibe
zu den Luftspalten verindert werden kann, ferner ein
Spritzrohr im Rauchkasten zum Verléschen und eine be-
queme Thiire zum Ausputzen der Kohlen - Abfille —
dieses ist Alles, was etwa als ein erhebliches Erforder-
nifs zu bezeichnen wire. —

Herr Brix legt Proben von zwei Holz-Arten vor, von
denen das eine auf der Anhaltischen Bahn eingefiithrt wor-
den, unter dem Namen ostindisches braunes Teak-Holz in
dem Handel vorkommt und ein specifisches Gewicht von 0,8
besitzt, wihrend das andere eine der leichtesten bekannten
HOIZ-Arten, Balsa-Holz, nur ein specifisches Gewicht von
+ hat.

Herr Garcke spricht iiber mechanische Vorrichtungen
zum Wegschaffen der Schneemassen bej Verwehungen auf Rj-
senbahnen; er empfiehlt dazu einen niedrigen, nach Art einer
grofsen Blechschaufel construirten, auf einem drehbaren Ge-
stell ruhenden Wagen, der von der Locomotive in die Sehnee-

17
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masse hineingeschoben, dadurch gefiillt, dann ‘zuriickgezogen
und entleert werden sollte. Es schliefst sich hieran eine Dis-
cussion iiber die Vortheile des Schneeriiumens durch Maschi-
nen und durch Menschen- Arbeit, wobei namentlich die grofsere
Beweglichkeit, die leichtere Vertheilung auf eine grofse Zahl
von Angriffspunkten, und die hierdurch ermdglichte allgemeine
Anwendbarkeit der Menschen - Arbeit im Vergleich mit der
Verwendung der mechanischen Vorrichtungen hervorgehoben
wurde.

Herr F. Hoffmann hilt hierauf einen Vortrag tiber die
Benutzung der Eisenbahnwagen, und iiber die Methode der
Controlirung des Verbleibs der Wagen, welche auf der Berlin-
Hamburger Bahn eingefiihrt ist. Herr Hoffmann erliutert
seinen Vortrag durch Vorlegung verschiedener Formulare, die
behufs der nothigen Uebersichtlichkeit von den Stations-Vor-
stehern ausgefiillt und als Rapport an die Endpunkte der Bahn
versandt werden miissen. Herr Garcke erwihnt hierbei eines
dhnlichen Verfahrens auf der Ostbahn, und Herr Fournier
und Herr Miiller bemerkten, dafs die Anhaltische Bahn
in sehr dhnlicher Weise verfahren, dafs aber der durchgehende
Verkehr, welcher ihre Wagen oft bis Frankfurt a. M. und Hei-
delberg fiihre, eine Controle iiber den Verbleib sehr bedeutend
erschwere.

Der Aufsatz des Herrn Hoffmann folgt hier wortlich:

»,Binige Bemerkungen
iber

okonomische Benutzung der Griiterwagen.

Von allen Betriebs-Gegenstinden der Eisenbahnen sind
die Wagen néchst den Locomotiven die wichtigsten. Einmal
repréisentiren sie mit Bezug auf Anschaffung und Unterhaltung
in ihrer Gesammtheit sehr grofse Capitalswerthe, dann aber
gehéren sie auch zu den unmittelbar verdienenden Betriebs-
Gerithen. Liegt also auf der einen Seite die dringende Ver-
pflichtung vor, in jeder Weise haushilterisch mit ihnen umzu-
gehen, so ist es auf der anderen Seite eben so wichtig, dalfs
das Bediirfnifs immer befriedigt bleibe, kein Mangel an Wagen
cintrete und dadurch nicht Verluste an Einnahmen, dem Le-
bensnery der Eisenbahnen, herbeigefiibrt werden. Die Frage
jedoch, wie viele Wagen eine Eisenbahn beschaffen miisse,
um das vorhandene Bediirfnils zu befriedigen, lifst sich ohne
‘Weiteres nicht beantworten.

Das zu befriedigende Bediirfnifs verlangt nimlich, dafs die
vorhandenen Betriebsmittel sowohl zu der Masse, als auch
zu der rdumlichen und zeitlichen Bewegung derje-
nigen Giiter, deren Transport naturgeméfls der Bahn
zufallen sollte, in richtigem Verhaltnils stehen.

Aber zur Ausmittelung dieser Giiter fehlen fast immer
die néthigen Anhalte, weil es sich wohl in Zahlen nachweisen
lifst, was wirklich auf einer Bahn transportirt ist, nicht aber,
was unter verdnderten Umstéinden auf derselben transportirt
sein wiirde.

Es werden also nur die Erfahrungen mehrerer Jahre und
eine specielle Kenntnifs von der Natur des Bisenbahn-Ver-
kehrs iiberhaupt, sowie in specie von den Verkehrs-Verhslt-
nissen der betreffenden Bahn die néthigen Anhalte gewiihren,
um das,Wahre Bediirfnils und die vortheilhafteste Art
seiner Befriedigung festzustellen.

Es kann hier nicht Absicht sein, iiberall verschiedene und
oft wechselnde Verhiltnisse niher zu beleuchten; — That-
sache ist, dafs die Anzahl der Giiterwagen pro Meile Bahn-
linge auf den einzelnen Bahnen sehr variirt, dafls seit Bestehen
der Eisenbahnen die Anzahl der Wagen pro Meile Bahnlinge

noch im steten Zunehmen begriffen ist *), dals zeitweise auf
allen Bahnen Klagen iiber Wagenmangel entstanden sind und
dafs diese Klagen keineswegs allein in der Unzulinglichkeit
der Anzahl von Fahrzeugen, sondern eben so sehr auch in der
Unzuléinglichkeit anderer Betriebs - Einrichtungen, namentlich
derer, die auf den Bahnhéfen dem Giiterverkehr
dienen, begriindet gewesen sind.

Das Vorhandensein einer reichlichen Anzahl von Wagen
allein schiitzt also nicht vor Mangel, wohl aber ihre zweck-
méfsige Vertheilung und richtige Benutzung. Man kann dabei
auf drei verschiedene Grofsen zuriickgehen: — Zahl, Zeit und
Raum — die sich zum Theil gegenseitig ergéinzen und in de-
ren richtiger Abwigung die Mittel liegen, um mit einer ge-
gebenen Wagenzahl in Zeiten grofser Anforderungen, wie sie
bei Handels- und politischen Conjuncturen fiihlbar werden,
viel zu beschaffen.

Die mehr oder minder gute Benutzung der Wagen ist
néimlich wesentlich abhéingig von '

1) der Anzahl der Giiterziige;

2) der Fahrtdauer der Giiterziige;

3) der grofseren oder geringeren réiumlichen Ausdehnung
derjenigen Anlagen und Einrichtungen, die fiir den Gii-
terverkehr auf den Bahnhéfen vorhanden sind.

Das liegt auf der Hand, dafs man mit einer und dersel-
ben Anzahl von Giiterwagen das Ein-, Zwei-, Dreifache u. s, w.
leisten kann, je nachdem man in einer und derselben Zeit sie
ein-, zwei-, dreimal u. s. w. hin- und hergehen léfst.

Die Grenzen, die aber hier gegeben sind, liegen ziemlich
nahe, und der Grundsatz: mit beladenen Giiterwagen
moglichst langsam zu fahren, sollte nie aus den Augen
gesetzt werden. Nur ganz leere Fahrzeuge diirfen allenfalls
mit grofserer Geschwindigkeit fortbewegt werden.

Dals die Ockonomie, welche in dem vorstehend ausge-
sprochenen Grundsatze liegt, lange Zeit von manchen Bahn-
Verwaltungen verkannt ist, hat denselben schwere Opfer ge-
kostet, indem neben der stirkeren Abnutzung des Oberbaues
ein sehr rascher Ruin des so kostspieligen Wagenparks die
Folge der schnellen Fahrzeit der Giiterziige geworden ist. Die
Abnutzungen an der Bahn und an den Fahrzeugen miis-
sen im geradenVerhiltnils zur Geschwindigkeit und
der Schwere der iibergehenden Fahrzeuge stehen,
und so einfach dieses Gesetz ist, so oft hat eine ganz falsche
Abschitzung der auf Eisenbahnen zur Wirksamkeit kommen-
den ungeheuren Krifte und ihrer Wirkungen auf die Mifsach-
tung desselben gefiihrt. Die zerstérenden Einwirkungen, wel-
che sich bei Eisenbahn-Fahrzeugen geltend machen, reduciren
sich im Wesentlichen auf Reibung und Stofs. Dafs aber die
Effecte dieser mit den Massen und Geschwindigkeiten wach-
sen, ist lingst bekannt, nur hatte man fiir die Eisenbahn -Fahr-
zeuge von vorn herein an Achsen, Rédern, Federn, Buffern etc.
Dimensionen gewdihlt, bei denen Anfangs zuweilen selbst Tech-
niker und Maschinenmeister geglaubt haben mogen, dafs keine
Kraft sie zu zerstoren im Stande sei; und wie bald sind diese
starken Fahrzeuge zerstort und ihre Dimensionen als unzu-
liinglich aufgegeben! Und dennoch ist es Thatsache, dafs z. B.
die im Verhiltni(s zu den Eisenbahn-Achsen so hichst schwa-
chen Achsen von Frachtwagen oft bei nur 50 pCt., ja 100 pCt.

*) Der Durchschnittssatz an Giiterwagen auf allen Preufs. Ei-
senbahnen war im Jahre 1851 pro Bahnmeile 22,5 Wagen mit 45,87
Achsen, der Durchschnittssatz auf allen deutschen Bahnen in dem-
selben Jahre 18,08 Wagen mit 42,5 Achsen; jetzt diiefte der Durch-
schnittssatz der Ladungsfihigkeit pro Bahumeile wobl das Doppelte
betragen. :
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schwereren Belastungen auf dem holprigsten und schlechtesten
Steinpflaster nicht zerbrechen, wéhrend die doppelt, drei- und
vierfach stiirkeren Achsen der Eisenbahnwagen oft bei viel ge-
ringeren Unebenheiten des Bahngestéinges brechen.

Die Losung dieses Rithsels liegt einfach in der verschie-
denen Geschwindigkeit. Man fahre mit Giiterziigen lang-

sam, dann wird man wenig, sehr wenig Abnutzungen

an..dendFahr.zeugen haben, und es werden die zex-

3’;‘;‘:&1;1:‘;;{1{“1@6}1 b'eiUnfz'illen sich in ihrer Aus-

et 0':tsplel‘lgkelt in dem.Ma.a['se der ver-

L :b verringern, auch wird man .aJufS(.ardem

Oberb;ues i, n n?tzung und Reparatur-Bediirftigkeit des
) n fast gleichem Maafse sparen.

.Fa]]e der Noth, d. h. Zeiten, in denen grofse Transporte
bewirkt werden miissen, konnen es freilich zeitweise vortheil-
h.aft sein lassen, auch die Fahrzeiten der Giiterziige, nament-
lich der mit leeren oder schwach beladenen Wagen, um etwas
abzukiirzen, wenn nimlich dadurch ein schnellerer Wechsel
der Wagen, folgeweise eine grofsere Leistungsfihigkeit dersel-
ben erzielt wird.

In solchen Fillen miissen die auf der einen und auf der
anderen Seite auf dem Spiele stehenden Interessen gegen ein-
ander abgewogen werden und entscheiden. Ieh will nicht
sagen praktischer, aber rationeller wiirde es allerdings sein,
in solchen Fillen der Noth die Fahrzeiten der Ziige zu ver-
mehren, aber gleichzeitig auch die Netto-Belastung der Wagen,
also die Geschwindigkeit derselben zu verringern und die Lei-
stungen derselben zu steigern, wenn eine solche Maafsregel
aus anderen Verwaltungs-Riicksichten zulissig wiire.

Moglich elastisch miissen aber die Betriebs-Einrichtungen
einer Babn immer sein, um den stets wachsenden, oft plétz-
lich gesteigerten Anforderungen des Verkehrs entsprechen zu
konnen. Diesen Zweck fordern nun ferner und vor allem An-

deren auch geriumige und zweckmifsige Binrichtun-
gen auf den Bahnh&fen.

Hat man von allen Seiten bequeme Zuginge zu den Gii-
ter-Perrons und geriiumige Lagerrdume, so ist man befihigt,
a) das Be- und Entladen der Wagen in kiirzester Frist zu
besorgen und
b) Giitermassen, die plotzlich-ankommen, event. aus-
nahmsweise eine Zeit lang (beim Eisenbahn - Betriebe
kann dieser Ausdruck nur fiir eine Paar Tage gelten,
da der Eisenbahn - Betrieb ein Lagern der Giiter gar
nicht gestattet, vielmehr innerhalb des Bereichs der Ei-
senbahnen tberall Bewegung, Weiterbeférderung statt-
finden mufs) zu lagern, und so den Mangel an Wagen,
d‘_?l‘en Zahl fiir den zeitweisen Maximal-Giiter- Andrang
vicht bemessen werden kann, auszugleichen.
o Da nun dergleichen Binrichtungen aufden Bahn-
béfen ungleich wohlfeiler zu beschaffen sind, als
agen, so sollte denselben eine ganz besondere Aufmerk-
i:er;l.{elt g.eschenkt werden.  Viele Klagen iiber unzureichsnde
resf:izt,;)s;mttel (ngo Wagenmangel) entstanden e.atwa vor 1;/ITah—
el an.Wus unzureichenden Bahnhofs- Anlagens mfht ind kan—
gen ein af:n traten damals auf manchen Bahnhofen S.t.oc un-
dersel};ennd?m gerade im Gegentheil aus Ueberfiillung
Tnen erseth::tt Wagen der Art, dafs die Bewegungen auf
oyt 48 G:"tOft ganz gehemmt waren, und die fiir den
in gesteigerter V;:irmﬁs_sen so nothwendigen Fahrzeuge, anstatt
S¢ hin- und herzugehen, Tage, ja ‘Wochen

lang. eingeklemmt stij standen und schwere Verluste aus e
bewirkten Transporten entstanden

Hierbei kommt noch eine andere Gkonomische Seite in
Betracht, und diese mufs besongers hervorgehoben werden. Es
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sind dies die durch unzweckmilfsige Bahnhofs-Anlagen ent-
stehenden grofsen Betriebs- Unkosten.
. Diese Unkosten sind dreierlei Art:
a) Verluste an Zeit (das Hin- und Herschieben erfordert
Zeit);
b) Verluste an Arbeitskriiften (das Hin- und Herschieben
ete. absorbirt sehr viel Arbeitskréifte);
¢) Verluste an Abnutzungen.

ad a. und b. ist leicht verstéindlich und in die Augen
springend;

ad ¢. mag noch weiter erldutert werden.

Bei vielen Bahnen werden 70 bis 90 pCt. der Gesammt-
Abnutzung der Fahrzeuge auf ihre Bewegung auf und tiber
die Bahnhofe fallen, und von diesen wiirden 50 pCt. erspart
werden kénnen, wenn unniitzes Hin- und Herschieben auf den
Bahnhofen nicht stattfinde. Dafls diese Zahlen-Verhiltnisse
richtig angegeben sind, wird eben so gut durch die Bahn-In-
genieure aus der Abnutzung der Schienen in den Bahnhofs-
Geleisen nachgewiesen werden konnen, als aus den iiber Wa-
gen-Beschiidigungen eingehenden Rapporten. Die Abnutzung
der Schienen steht im proportionalen Verhiltnifs zur Zerstd-
rung der Achsen und Druckfedern; dagegen iiben die Stofse
und Rucke, ‘welche durch die Buffer von Wagen zu Wagen
iibertragen werden, keinen Einflufs auf die Schienen, sondern
allein auf die Buffer, Federn, Zug-Apparate, Achsen, Druck-
federn, Achshalter etc. der Wagen aus. Auf den Bahnhéfen
ist nun die Abnutzung der Schienen viel bedeutender, als auf
freier offener Bahn, und sie wiirde noch auffilliger und fiihl-
barer sein, wenn es nicht durchaus zuléissig und auch Praxis
wiire, in den Bahnhofsgestingen noch viel abgenutztere Schie-
nen fiir verwendbar zu erachten, als auf freier Bahn, Die

zum Rapport gelangenden Beschidigungen sind aber fast ohne
Ausnahme auf den Bahnhofen vorgekommen, wo das Schieben,

das oftmalige Anziehen, das Durchdringen der Wagen durch
die vielen Ausweichen und Curven, der Einflufs der zahlrei-
chen Herzstiicke -etc. eine Menge Stofse und gewaltsame Ein-
wirkungen verursachen, die fiir diejenigen, denen eine Verant-
wortlichkeit fiir den Betrieb obliegt, die reichste Quelle von
Unannehmlichkeiten und Sorgen sind, und die in dem Brutto der
Betriebs-Unkosten eine grofse Summe représentiren, wihrend
auf der offenen Bahn verhiltnifsmii(sig wenige Beschédigungen
(d. h. gewaltsame Beschiidigungen, welche einen Gegenstand
besonderer Anzeige abgeben, und welche in gewohnlicher Ab-
nutzung in der Regel nicht ihren Grund finden) vorkommen,
ja fast nur Ausnahmen sind.

Man lege also die Bahnhife geriumig, die zur Aufnahme
und Ablagerung von Giitern bestimmten Réume fiir den Ma-
ximal- Andrang der Giiter ausreichend und leicht und bequem
zugiinglich an, damit die auf den Bahnhéfen ankommenden
Fahrzeuge, wenn irgend thunlich, ohne Weiteres vor den Gil-
ter-Perron aufgefahren und (dies wiire das Endziel des Wiin-
schenswerthesten) ‘'ohne Ortsveridnderung be- resp. abgeladen
werden und demnéichst sofort wieder abfahren kénnten. Die
Abnutzung der Fahrzeuge wiirde dadurch auf ein Minimum
reducirt und der Netto-Ertrag des Giiterverkehrs nicht allein *
hierdurch, sondern auch durch die Ersparnifs an Arbeitskrif-
ten bedeutend vermehrt werden.

Eine zweckmiifsige und vortheilhafte Benutzung der Wa-
gen hiingt schliefslich von ihrer richtigen und prompten Distri-
bution ab. Diese war nicht so schwierig, so lange die Be-
nutzung der Wagen auf die eigene Bahn beschrinkt war und
dieselben nicht auf Nachbar-Bahnen und weit tiber diese hin-
aus liefen.

Wiren die anderweiten Vortheile des durchgehenden Ver-

e
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kehrs nicht so dringend und iiberwiegend, lige nicht in ihr
eine Haupt- Aufgabe, ein Lebens-Princip des Eisenbahn-Ver-
kehrs, — er wiirde aus Riicksichten fiir eine vortheilhafte Be-
nutzung und Controle der Wagen beschrinkt und eingezogen
werden.

Es ist bei den Stations- resp. Giiter-Expeditions-Vor-
stehern die Neigung vorherrschend, sich moglichst gut mit
Wagen zu versorgen, um zu versendende Giiter sofort in die
Eisenbahn - Fahrzeuge tiberladen zu kénnen, und so die zwei-
malige Manipulation vom Landfuhrwerk auf den Giiterboden
und von diesem in den Eisenbahnwagen zu vermeiden, und
ebenso das Lagern des Guts zu verhiiten. Dieses letatere ist
fiir das gute Gedeihen des Bisenbahn-Giiterverkehrs besonders
wichtiy und mufs daher mit allen zu Gebote stehenden Mit-
teln erstrebt und beférdert werden, da sonst zwei Klippen, —
Beraubungen und Diebstiihle (die zwar jetzt noch nicht dro-
hend sind, dennoch aber mit der Zeit, wenn nicht von vorn
herein mit aller Strenge dem entgegen gearbeitet wird, sehr
gefiihrlich werden konnen) nur dann, wenn das Gut méglichst
unmittelbar aus den Hinden der Absender in die Fahrzeuge,

die in der Regel gut unter Verschlufs gehalten werden, und
von diesen ohne Umladung und Lagerung in die Hinde der
Empfiinger iibergeht, wirksam vermieden, oder doch aufseror-
dentlich schwer zugiinglich gemacht werden kénnen. Wenn
also das Nichtlagern des Guts als die Regel streng aufrecht
erhalten werden, und nur in Zeiten aufserordentlichen Giiter-
Andrangs und einer gleichzeitigen Unzulinglichkeit an Trans-
portwagen gestattet werden darf, so ist es von sehr grofser
Wichtigkeit, dafs auf einzelnen Stationen die Wagen nicht un-
néthig zuriickgehalten werden, withrend sie auf anderen fehlen.
Die Vertheilung der Wagen mulfs also controlirt werden, und
hierfiir ist unter den jetzigen Betriebs-Verhiltnissen unserer
Bahuen das nachfolgende Verfahren zweckmifsig gefunden.

Von jeder Station wird tiiglich mit einem bestimmten,
moglichst schnell gehenden Zuge ein Rapport iiber den Be-
stand aller auf der Station am Abend vorher nach Durchgang
aller Ziige vorhandenen Wagen nach Gattung und Nummern
eingesendet, fiir welchen die nachfolgenden Formulare 4 und
B dienen.

Formular A.

Eigene Achsen auf fremden Bahnen.

Fremde Achsen auf eigener Bahn.

Formular B.

185 . . Bestand an Wagen am . . . ten . . . . . Abends, frem:;-a e;men_
g | 2 J :'
_ Pers.- e e Kohlen- & 233 Ochsen- |[Schweine- '
Tersonen- Wagen. 1ozie Wagen. | & B | Wagen. | Wagen. '
Wagen 8 ridrige. 6 riidrige mit 4rid. mit = -% fﬂ
S| & | B foria|anaforia 4rsa.

I IL |IL IL| IIL Verdeck. |  Plan.

Verd,[Plan.|6viid. |4riid.

Wi |
0 ol vt g

In diesem Rapport werden die Nummern derjenigen Wa-
gen, fiir welche auf der Station Ladung vorhanden oder fiir
den niichsten Tag angemeldet ist, oder die bereits auf der
Station beladen und zur Absendung am nichsten Tage bereit
gestellt sind, mit einem einfachen Haken in der hier folgend
angedeuteten Weise unterstrichen:

i - 186

—

Diejenigen, welche wegen Reparatur-Bediirftigkeit nicht
lanffihig oder den Werkstitten iiberwiesen sind, kénnen ebenso,
oder in #hnlicher Weise bezeichnet werden.

Dicjenigen Wagen, welche in Nachtziige eingestellt sind
oder werden sollen, werden in derselben Weise, jedoch roth
unterstrichen. (Wenn sie in den Rapporten nicht mit aufge-
nommen wirden, so wiirde die Controle aus Mangel der in
Nachtziigen laufenden Wagen unvollstéindig sein.) ad

Diejenigen Stationen, wo Nachhar-Bahnen anschliefsen,
rapportiren alle von ihnen auf die Nachbar-Bahn (resp. Nach-
bar-Bahnen) iibergegangenen Wagen so lange, als sie von der
Anschlufsbahn (resp. von den Anschlufsbahnen) noch nicht wie-

| |
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der zuriick geliefert sind, indem sie die Nummern derselben,
wie nachstehend angedeutet, mit zwei Haken unterstreichen:
324
=
Der Packmeister des oben angegebenen Zuges sammelt
die offenen Rapportzettel aller Stationen und giebt sie auf der
Endstation ab, wo nunmehr der mit der Controle beauftragte
Beamte Zusammenstellungen in folgender Weise machen kann:
1) wie viel undienstliche Wagen vorhanden?
2) wie viel Wagen auf Anschlufsbahnen?
3) wie viel disponible Wagen resp. Achsen jede Station hat?
4) wohin einzelne Wagen-Gattungen, z. B. offene Lorren¥),
oder gewisse Arten von Viehwagen, die irgend eines an-

*) Die Orthographie des Wortes Lorre (dasselbe bezeichnet
einen offenen Eisenbahnwagen mit Platform, aber ohne Wagenkasten)
gebe ich nach der Anleitung des Sprachlehrers Herrn J. Stephenson
in Hamburg, nach welchem lorre (spr. Lohri) eine Art Block- oder
Roll-Fuhrwerke in einer englischen Grafschaft, deren Namen ich
vergessen habe, genannt wird. Von diesem Fuhrwerke habe sich
der Name auf eine ihnliche Art Eisenbahn.Fahrzeuge ibertragen.
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gemeldeten Transportes wegen nach irgend einer Station
dirigirt werden sollen, vertheilt sind? ete.

Die Uebergangs- oder Anschlufs-Stationen (d. h. diejeni-
gen, bei denen sich Ngchbar-Bahnen anschliefsen und wo also
Wagen der eigenen Bahn gegen Wagen fremder Bahnen aus-
getauscht werden ), geben auf der Riickseite der Rapporte eine

kurze Notiz iiber die Anzahl der resp. fremden Wagen und
Wagen-Achsen auf eigener Bahn

sowie der eigenen Wagen
auf fremder Bahn ete. (vide Form,ular 4.) & ;

@ fﬁ}g ;e g;e?flentwa.gen werden nur mit ihren Nummern auf-

. 0@ dur sie die unabinderliche Ordre besteht, dals sie
nur ml_t Giitern fiir Stationen, die auf ihrem directen Retour-
eae liegen, beladen werden diirfen, die freie Disposition iiber
dieselben also ausgeschlossen bleibt und es geniigend ist, dafs
man die Anzahl der fremden Wagen und ihre Ladungsfihig-
keit kenne, um zu beurtheilen, ob die Stationen, denen sie zur
Verfiigung stehen, ihre Schuldigkeit thun.

Die Beschrinkung in der Wagenbenutzung, die aus dieser
durch die Verhiiltnisse gebieterisch verlangten Vorschrift ent-
steht, und die eine vortheilhafte Ausbeutung der Wagen ganz
unmiglich macht, indem diese oft entweder unbenutzt stehen
und auf Rickfracht warten, oder aber leer zuriicklaufen mis-
sen, ist ein grofses Hindernils des durchgehenden Verkehrs
und ein gehr triftiger Grund zur Vermeidung seiner ins Unge-
messene gehenden Ausdehnung.

Die Erfahrung hat es bereits bestitigt, dafs diejenigen
Bahnen, die ihrer Lage nach Zwischenglieder ausgedehnter Ei-
senbahn-Verbinde sind, hinsichtlich der freien Disposition,
mithin vortheilhaften Ausbeutung ibrer Giiterwagen, sehr ab-
hingig von den Verhiiltnissen der anderen mit ihnen verbun-
denen Bahnen sind, der Art, dafs sie in vielen Fillen das
Durchgehen der Giiterwagen in dieser Bezichung als eine Be-

eintrichtigung und Benachtheiligung haben ansehen miissen.
In gleicher Lage haben sich diejenigen Bahnen befunden, wel-

che in Zeiten grofser Verkehrs-Bewegungen ihren Nachbar-
Bahnen die Giitermassen zugefithrt haben. Diese sendeten ihre
Fahrzeuge beladen nach und nach fort und waren bald nicht
mehr im Stande, hiermit fortzufahren, weil, und wenn die Zu-
fuhr leerer Fahrzeuge von denjenigen Bahnen, fiir welche die
Giitermassen bestimmt waren, nicht in gleichem Maafse Fort-
gang hatte.

Ich wiederhole es: das Vermeiden des Umladens von G-
tern ist eine Lebensfrage fiir den Eisenbahn-Verkehr und steht
unter allen Umstéinden oben an; aber fiir eine Skonomische
Benutzung der Giiterwagen léfst der durchgehende Giiterver-
kehr den Bahn-Verwaltungen noch ein weites Feld von zu
erstrebenden Verbesserungen offen.“

Herr Kretschmer legt eine Probe von einer abgebro-
chenen Drehbank-Spindel- von einer Hamannschen Drehbank
vor, welche einen durchweg blittrigen und krystallinischen
Bruch zeigte, und durch welche er die Thatsache, dafs das
Bisen durch den Gebrauch, wenn derselbe Umdrehungen mit
Erschx'itterungen und Stéfsen bedinge, sein Gefiige dndere, in
evidenter Weise fiir bestétigt erachtet.

Herr H. Wiebe spricht iber die Wasserstands - Zeiger
fiir Dampfkessel yon Lethuillier-Pinel zu Rouen, welche
in Paris ausgestells worden sind und in welchen ein, mit dem
Schwimmer verbundener, im Innern des Kessels befindlicher
magnetischer Stab zur Bewegung einer -aufserhalb der Kessel-
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wandung angebrachten Nadel dient. Der Zweck dieser An-
ordnung sei, die Stopfbuchse zu ersparen, welche bei gewohn-
lichen Wasserstands - Zeigern durch Schwimmer nothwendig
werde und durch welche die Zuverlissigkeit der Erkennung
des Wasserstandes geférdert sei. :

Herr Veit-Meyer beschreibt einen Apparat zur Um-
wandlung iiberschiissiger mechanischer Kraft in
Wirme, ausgestellt in Paris von den Herren Beaumont
und Mayer. Der Zweck dieses Apparates sei der, {iberschiis-
sige mechanische Kraft als Wirme nutzbar zu machen, z B.
in den Gebirgen vorhandene Wasserkraft zum Kochen, Hei-
zen, Trocknen u. s. w. zu verwenden, und dadurch die Anlage
von Fabriken an Orten mdéglich zu machen, die eine reichliche
Wasserkraft, aber gar kein, oder sehr theures Brennmaterial
haben kénnen. Es wiirde dieses erreicht, indem die mecha-
nische Kraft zuerst in Dampf umgesetzt wiirde und durch des-
sen Benutzung zu den genannten Zwecken, denen nichts mehr im
Wege stehe. Der Apparat bestehe in einem eisernen Dampf-
kessel von 2 Meter Linge und & Meter Durchmesser, in wel-
chem sich, éhnlich dem Feuerrohr der Cornwallschen Dampf-
kessel, ein kupfernes, wenig conisches Rohr befinde, das an
einem Ende 0,35, am anderen Ende 0,30 Meter Durchmesser
habe. In diesem Rohr bewege sich eine holzerne Trommel,
deren Achse mit derjenigen des Rohres zusammenfalle, und
welche, an ihrem #Hufseren Umfange mit einer Hanfflechte be-
wickelt, genau an die innere Wandung des Rohres anschleifse,
so dafs man sie durch Stellschrauben beliebig stark gegen die
innere Wandung anpressen konne. Wiirde nun der Kessel
mit Wasser gefiillt, die Trommel aber in rasche Umdrehung

versetat, so erzeugte sich durch die zwischen Rohr und Trom-
mel entstehende Reibung Wirme, und das Wasser kommt

* bald ins Kochen.

Bei dem ausgestellten Apparat werde auf diese Weise
Dampf von drei Atmosphiren Spannung erzeugt. Der Grad
der Reibung sei leicht durch ‘die Stellschrauben zu reguliren,
doch miifsten aulerdem die reibenden Flichen, besonders zur
Erhaltung der Hanfflechten, mit Oel geschmiert werden, zu
welchem Behuf das metallene Rohr mit Schmier-Nuthen ver-
sehen sei, die von einem Oelbehiilter gespeist werden.

Der ausgestellte Apparat sollte bei 300 bis 400 Umdre-
hungen in der Minute eine Kraft yon zwei Pferden erfordern,
und dabei eine Wassermenge verdampfen, die der Dampf von
etwa einer Pferdekraft liefert, so dafs also circa 50 pCt. der
verwendeten Kraft in Wirme umgesetzt worden seien. Ge-
nauere Angaben seien nicht zu erlangen gewesen. :

Herr Severin berichtet iiber das von Herrn Seydell
in Stettin erbaute Dampfschiff, welches durch ein Reactions-
Wasserrad getrieben wird. Dasselbe sei 70 Fufs lang, 13
Fuls breit und habe 2} Fuls Tiefgang, arbeite mit 30 Pfund
Ueberdruck und habe ein Reactionsrad von 7 Fufs Durchmes-
ser. Die Geschwindigkeit des Schiffes habe bei den ange-
stellte.n "Versuchen zwei Meilen in der Stunde betragen, und
es sel iiberhaupt durch die Versuche erwiesen worden, dals
das Princip zur Bewegung des Schiffes ein vollkommen brauch-
bares sei.

Durch statutenméifsige Abstimmung wurde als einheimi-
sches Mifglied in den Verein aufgenommen:

Herr Biirwaldt, Stadt-Aeltester und Director des stid-

tischen Erleuchtungswesens. —
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Handbuch der Kunstgeschichte. Zum Gebrauche
fiir Kimstler und Studirende und als Fiithrer auf der
Reise; von Dr. A. H. Springer. Mit einem Vor-
wort von Prof. Dr. Fr. Th. Vischer. Mit 93 Illu-

strationen, einer chromo - lithographischen Tafel und
einem kunsthistorischen Wegweiser auf der Reise durch
Deutschland, Italien, Spanien, Frankreich, Niederlande
und England. Stuttgart. Rieger’sche Verlagshand-
lung. 1855.

Auf 346 Octavseiten erhalten wir hier ein neues ,Hand-
buch der Kunstgeschichte“. Das heifst viel, ungemein viel in
unglaublich engen Raum zusammenpressen. Dazu versichert
im Vorwort des Vorworts ein Mann von der wissenschaftli-
chen Bedeutung wie Vischer uns die Vortrefflichkeit des
Buches, das er dem Cicerone von Jakob Burckhardt an
die Seite zu stellen kein Bedenken triigt. Treten wir obne
Weiteres dem Inhalte der Arbeit etwas niher, so begegnet
uns bereits in der Anordnung manches Eigenthiimliche. Das
Wesentliche davon besteht darin, dafs der Verf. die Einthei-
lung nach Zeitepochen zum Grundprineip seiner Darstellung
erhoben hat. Daraus ergiebt sich z. B., dafs ein Theil der in-
dischen Kunst, némlich der buddhistischen Werke, abgeson-
dert von der dlteren asiatischen, zur mittelalterlichen Epoche
gezogen wird. In einer Darstellung, weleche mehr auf den
innern Zusammenhang der Erscheinungen, auf die geistige
Verbindung , die leitenden Ideen der Kunstgeschichte einginge,
wiirde eine solche Trennung dessen, was ethnographisch zu-
sammen gehort, stéren. Hier dagegen, wo gleichsam ein Kno-
chengeriist der historischen Entwickelung der Kunst geboten
werden soll, wird man gegen das vorzugsweise Betonen des
zeitlichen Moments Nichts einzuwenden haben. Die Einthei-
lung des Verfs. ist nun folgende. Nach einem kurzen Ab-
schnitt iiber die Anfinge der Kunst folgt ein zweiter iiber die
Kunst des Alterthums. Diese zerfiillt in die des Orients (As-
syrien, Persien, Aegypten und Vorderasien — wobei der streng
historische Standpunkt wiederum lockerer wird, da sonst Aegyp-
ten den Reigen hiitte erdffnen miissen), und die des classi-
schen Alterthums, welche 1. Hellas, 2. Etrusker und Latiner,
3. Rom, 4. das christliche Alterthum umfafst. Man sicht, dafs
bei der Gegeniiberstellung der altorientalischen mit der clas-
sischen Kunst auf die Idee einer stufenweisen Entwickelung
und Herleitung weniger Gewicht gelegt ist. Der folgende Ab-
schnitt begreift” die Kunst des Mittelalters. Auch hier schei-
det der Stoff sich in Orient (1. buddhistische und sassanidi-
sche Kunst, 2. der Islam, 3. Byzanz) und Abendland. Im
letzteren fiihrt uns der Verf. zunéichst die germanischen Vol-
ker im ersten christllichen Jahrtausend, dann die Architektur,
zuletzt die Malerei und Bildnerei des christlichen Mittelalters
vor, Hier kénnen wir uns nicht damit befreunden, dals er
den romanischen und gothischen Styl je nach den besonderen
Kiinsten zusammenhilt, da doch beide Style durch eine der
entschiedensten inneren Umwandlungen des Geistes getrennt
sind, was auch #ufserlich in der Eintheilung und Behandlung
sich hiitte markiren miissen. Was nun weiter folgt, scheidet
er ungefihr nach den Jahrhunderten, so dafs diese kleineren
Zeitriume sich jenen unendlich ausgedehnten der alten Zeit
parallel an die Seite stellen. Hier hiitte wohl durch Zusam-
menfassung der ganzen modernen Kunst in eine Hauptmasse
den ilteren Epochen ein entsprechendes Gegenbild gegeben
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werden miissen, um selbst in der #ufseren Anlage die Ueber-
sicht lichtvoller zu halten.

Fassen wir nun die Darstellung selbst in’s Auge, so springt
sogleich der Zweck, eine mdoglichst umfassende und moglichst
gedringte Bebandlung des unermefslichen Gebiets der Kunst-
geschichte zu liefern, klar hervor. Man bemerkt auch, dals
der Verf. mit lobenswerthem Fleils das massenhafte Material
durchdrungen hat und an Energie, allgemein wissenschaftli-
chem Sinn und speciellem Fachstudium es nicht mangeln lifst.
Dennoch ist das Resultat seiner Arbeit fiir uns kein befriedi-
gendes, und zwar vorzugsweise deshalb, weil er eine Aufgabe
zu l6sen versucht hat, die in dieser Weise nicht zu 16sen war.
Man bedenke, wie knapp schon in Kugler’s Handbuch der
Kunstgeschichte die Darstellung ist, wie scharf dort schon je-
des mehr schildernde, ausmalende Niherbringen der Monu-
mente an die Anschauung des Lesers abgeschnitten wird. Und
dennoch hat Kugler’s Handbuch bei strengster Begrenzung
vollig den dreifachen Umfang des Springer’schen Werkes!
Wahrlich, dort war in zweckmiifsiger Compression des Stoffes
schon das Aecufserste geleistet; Springer, der das Compri-
mirte noch einmal zusammengeprefst hat, ist dadurch nach
beiden Seiten ungeniigend geworden, sowohl fiir die Entwicke-
lung des Stylistischen, als fiir die Ausbreitung des Stofflichen.
Wollte er ein so gedringtes Werk schreiben, so hiitte er un-
seres Erachtens entweder auf die Schilderung der Systeme,
der einzelnen grofsen Stylgruppen, ihrer Anfinge, Entfaltung
und Uebergéinge zu neuen Formen sich concentriren und alles
Detail in Aufzihlung der Denkmiler vermeiden miissen —
dann hiitten wir eine , fiir Kiinstler und Studirende“ ganz
brauchbare Kunstgeschichte in nuce gehabt; oder er hitte Je-
nes ginzlich zuriickweisen und nur eine Nomenclatur des gan-
zen Denkmilervorraths geben sollen, — dann hiitten wir ein
durchgearbeitetes, fiir Gelehrte wie Kiinstler gleich erspriefs-
liches Register zur Kunstgeschichte erhalten. So aber sehen
wir nicht ab, wem  diese gewils fleifsige Arbeit besonderen
Nutzen bringen soll, und wir bedauern, dafs der Verf. bei der
grofsen Miihe eines solchen Werkes sich vorher dariiber nicht
klar geworden zu sein scheint.

In Folge dieses vergeblichen Verlangens, auf kleinstem
Raume Alles zu geben, ist nun erstlich die systematische Schil-
derung der einzelnen Kunststyle nur bei den allgemeinsten
Umrissen stehen  geblieben und iiberhaupt in die Darstellung
etwas Ungleiches gekommen. Die Baustyle z B. wird Nie-
mand auch nur anndhernd aus den zu wenig in’s charakte-
ristisch Besondere eindringenden Skizzen des Verfs. kennen
zu lernen im Stande sein. Ebensowenig aber wird Jemand
die Fiille der Denkmiiler aus diesem Buche erfassen konnen,
da man in den meisten Fillen mit einer trockenen Aufzih-
lung abgefunden wird. Diirfen wir dem Verf. unseren Rath
ertheilen, so wiirden wir ihm anheimgeben, sein Buch nach
einem der beiden oben von uns ausgesprochenen Grundsiitze
mit der Zeit véllig umzuarbeiten.

Auf Einzelnes einzugehen, hin und wieder Irrthiimer und
Verstofse, die bei einer solchen Arbeit fast unvermeidlich sind,
zumal wenn dieselbe, wie der Verf. in der Vorrede gesteht,
,durch den Wunsch des Verlegers nach rascher.Vollendung®
vielleicht mehr als der Verf. selbst gewiinscht haben mag,
beschleunigt worden ist, wird nicht néthig sein. Doch trigt
das Buch nach einer anderen Seite hin die Spuren der Eilfer-
tigkeit in einer eben nicht zu billigenden Weise zur Schau.
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Wir meinen die Hufsere Ausstattung, besonders in illustrativer
Hinsicht. In der Vertheilung und Behandlung der- 93 Holz-
sehnitte konnen wir ein rechtes Princip nicht entdecken. Kin
volles Drittel der ganzen Ilustration kommt den untergeord-
neten Vorstufen kiinstlerischer Entwickelung zu Gute. In
Hellas versiegt die Quell.e bereits merklich; doch kommen hier
noch 14 A}{blldun‘gen hinzu. Von da ab jedoch erscheinen
die IllustratloneF Immer spérlicher, ungentigender, bis sie zu-
lesaiie aufhdren. Auch die beigegebene Farbentafel macht
n;t ;ilrer.Zusam.r'nenstellung zweier bemalten dgyptischen Ca-
Eer ;; t:llilslsfleStl%ckes vom ber.naltex} dorisclz_len Gebz‘ﬂk und ei-
5 hn .arbendeeor.a.,tlon nicht allein einen unschonen,
it ey . emfan ungeniigenden Bindruck. Dies geht 80

» dals die antike Darstellung ganz unbekiimmert das frii-
here Kugler’sche System der Polychromie nach Strack’s
Enthrf copirt — eine Darstellung, die damals ihre Berech-
tigung hatte und noch immer in der Geschichte der Wissen-
schaft ihre Bedeutung hat, die aber mit den Resultaten der
neueren Forschung nicht mehr véllig iibereinstimmt. Und in
richtiger Wiirdigung dieser Resultate steht denn auch der Text
des Verfs. auf S. 69 in naivem Contrast mit der beigegebenen
Abbildung.

Schliefslich noch einige Worte iiber den angehéngten
kunsthistorischen Wegweiser. Derselbe ist nach den einzel-
nen Lindern geordnet, und zwar in alphabetischer Reihenfolge
der Ortsnamen. Allein auch hier begegnen wir einer merl-
wiirdigen Principlosiglkeit und Fliichtigkeit. Eine Menge un-
scheinbarer Dinge hiitte fortbleiben kénnen, withrend wichti-
gere ganz fehlen. 'Wir haben beim ersten Durchsehen unser
Exemplar mit einer Menge nothwendiger Nachtriige versehen
miissen. Sodann ist auch hier die Abbrevirung etwas zu weit
getrieben, so dals alle die vielen einzelnen Buchstaben, die
den Styl, die Zeit und die Art des Werkes bezeichnen sollen,
verwirren und fir die Benutzung auf der Reise denn doch
gar zu wenig Ankniipfung gewihren. Auch von diesem Theile
konnen wir also den Nutzen nicht recht einsehen, und auch
hier miissen wir dem Verf. in seinem eignen Interesse eine
Umarbeitung und wesentliche Erweiterung anrathen.

Grundziige der kirchlichen Kunst-Archéolo-

gie des deutschen Mittelalters, von Heinrich
Otte. Mit 118 Holzschnitten. Lieipzig T. O. Weigel.
1859.1.18... 240, 5.

Dies Werk ist ein Auszug aus dem vor einem dJahre er-
schienenen ,, Handbuch der kirchlichen Kunst-Archiologie des
deutschen Mittelalters von demselben Verfasser. Der Haupt-
gesichtspunkt, der bei dieser Umarbeitung maafsgebend gewe-
sen, war der, dafs das grofsere, diesen Studien fern stehende
Publicum in dieselben eingefiihrt, mit dem Wesen deutsch-
mittelalterlicher Kunst vertraut gemacht werde. Der Verf.
Liefs daher den ganzen gelehrten und literarischen Apparat
fortfallen, hehielt zwar den Gedankengang seines grolseren
Werkf:s im Wesentlichen bei, erweiterte aber die Ausfiithrung
del: cinzelnen' Paragraphen, so dafs Alles anschaulicher, dem
Laien verstéindlicher e

Der Inhalt zerfillt in zwei Haupttheile. Der erste be-
trachtet, ohne Riicksicht auf die gesehichtliche Entwickelung,
die Classen der Kunstdenkmgler im Allgemeinen, beginnt mit
einer sorglichen, in’s Rinzelne gehenden Darstellung des Kir-
chengebaudes nach seinen allgemeinen Erfordernissen und be-
sonderen Theilen, der mannigfaltigen Abweichungen in der
Planbildung desselben und den unmittelbar zugehorigen Ne-
benbauten. Sodann geht er zur Betrachtung der inneren Ein-

richtung und Ausschmiickung der Kirchen iiber, wobei der
ganze vielgestaltige Apparat beweglicher Kunstgegenstinde
vorzugsweise behandelt wird.

Ueberall ist eine hochst fleilsige, gewissenhafte Beriick-
sichtigung des gesammten, bis jetzt erschlossenen Materials
su bemerken, und der Verf. zeigt in jeder Zeile, dals er die
Resultate der Kunstforschung véllig verarbeitet und zu eignen
Anschauungen umgewandelt hat. Ueberail ist seine Auffas-
sung eine gesunde, streng wissenschaftliche, eine in unseren
Tagen doppelt schiitzbare Eigenschaft, da dilettantistische Sym-
bolisirungssucht alle Begriffe vom Wesen mittelalterlicher Kunst,
unter dem anmaafslichen Vorwande, so allein sei eine Wiirdi-
gung der Denkmale mdglich, zu verwirren droht.

Der zweite Theil ist sodann der Geschichte der Kunst
gewidmet. Die Baukunst nimmt hier billig den vornehmsten
Rang ein. Nach kurzen Vorbemerkungen iiber altchristliche
Architektur wird der romanische Styl zuerst im Allgemeinen,
dann nach seinen provinziellen Besonderheiten - abgehandelt.
Mit richtigem Takt hat der Verf. hier die in seinem ,Hand-
buch® enthaltene Aufziihlung der Denkmiler vermieden, dafiir
jedoch, zugleich als Musterbeschreibungen, = die ausfiihrliche
Schilderung eines hervorragenden Denkmals jeder Gruppe aus
den Werken der betreffenden Specialforscher, Kugler, von,
Quast, Puttrich, Liibke, BE. Forster aufgenommen. Zu-
gleich ist zur Erlduterung jedesmal der Grundrifs  der betref-
fenden Kirche beigegeben. Wir finden fiir den romanischen
Styl die Grundrisse des Doms zu Merseburg, der Ostlichen
Theile der Kirche zu Locecum, der Klosterkirche zu Limburg
an der Haardt, der Dome zu Mainz, Speyer, Limburg an der
Lahn, Bamberg, Miinster, St. Maria auf dem Capitol zu Cbln,
der Klosterkirchen zu Paulinzelle und zu Jerichow, und end-
lich, als interessante Zugabe, des Doms und der hundertsiuli-
gen Krypta zu Gurk, sammt ausfithrlicher Beschreibung von
F. v. Quast.

Ganz in #holicher Anordnung ist der gothische Styl so-
dann behandelt. Hier sind Beschreibungen und Grundrisse
der Liebfrauenkirche zu Trier, der Dome zu Halberstadt, Céln,
Strafsburg, Freiburg, Regensburg, Ulm, St. Stephan zu Wien,
Magdeburg, der Lambertskirche zu Miinster und des Doms zu
Stendal gegeben. Den Grundrifs der Elisabethkirche zu Mar-
burg als einer der originellsten frihgothischen Anlagen, der
Stammmutter aller spéteren Hallenkirchen, hétten wir hier
wohl hinzugewiinscht. Im Uebrigen wird man schon aus un-
serer Aufzihlung erkennen, dafs die ungemein reiche Varietéit
deutscher Kirchengrundrisse an den miftgetheilten Beispielen
recht klar hervortritt. :

Die bildenden und zeichnenden Kiinste behandelt der
zweite Abschnitt.. Auch hier sind die stylistischen Merkmale
der verschiedenen Epochen anschaulich beschrieben, und die
mannigfaltigen Stoffe, in welchen sich -die darstellenden Kiinste
des Mittelalters bewihrt haben, nach ihren eigenthiimlichen
Formbedingungen gewiirdigt.

Die zahlreichen Holzschnitte, welche das Charakteristi-
sche der einzelnen Bautheile nach den verschiedenen Epochen
abbildlich geben, erhdhen wesentlich die Brauchbarkeit dieses
Buches. Seiner ganzen Anlage nach wird es nicht allein dem
weiten Kreise der Laien eine treffliche Anleitung zum Studium
der mittelalterlichen Kunst geben, sondern es wird selbst dem
angehenden Architelten eine ausreichende Vorschule fiir die-
sen wichtigen Theil seiner Disciplin darbieten. Eine h6chst
dankenswerthe Zugabe ist das  alphabetisch nach den Orten
angefertigte Register sdmmtlicher bis jetzt in Deutschland be-
kannt gewordenen mittelalterlichen Kirchengebiude, die voll-
stéindigste Aufziiblung dieser Art, die Wwir besitzen.
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Eine andere Beilage ist das zur Aufnahme eines vollstéin-
digen Inventariums der Kunstdenkmale im Preufsischen Staat
von F.v. Quast entworfene Fragenformular. So umsichtig
und sorgfiltic dies Formular auch gearbeitet ist, so konnen
wir doch hier die Gelegenheit nicht vorbeilassen, ohne unser
Bedenken gegen einen derartigen Weg der Erkundung der

Denkmale auszusprechen. Man iiberlege nur, welchen Wust .

eines keinesweges zuverléissigen, sehr ungleichen Materiales man
auf diese Weise erhalten wird. Was ein solcher Actenstofs
zur Erkenntnifs und Erforschung der Kunstwerke niitzen kann,
steht unseres Erachtens in keinem Verhéltnils mit der daraunf
su verwendenden Mithe. Will man die Forschung unserer va-
terliindischen Denkmiiler nachdriicklich beférdern, so wird die
zweckmiilsigste und fiir die Wissenschaft erspriefslichste Weise
die sein, dafs man die einzelnen noch ununtersuchten Provin-
zen von zuverlissigen Forschern durchwandern lifst. = Auf
diesem Wege wird man ein ganz anderes Material erhalten,
denn was die Kunst hervorgebracht, das will auch mit eini-
germaafsen kiinstlerischem Auge angeschaut sein, und alle Stofse
von ausgefiillten Formularen konnen die durch lebendige An-
schauung eines Kundigen gewonnene Darstellung nicht er-
setzen.

Geschichte der bildenden Kiinste. Von Dr. Karl
Schnaase. V.Bd. 1. Abth. 1. Hilfte. Mit 57 in
den Text gedruckten Holzschnitten. Diisseldorf. Jul.
Buddeus 1855. (8. 312 Seiten).

Diese neue Abtheilung eines der bedeutendsten Werke
der kunstgeschichtlichen Literatur fihrt mit der in den letzten
Abschnitten begonnenen Recension der mittelalterlichen Kunst-
denkmiiler fort. Der Verf. reiht dieselben an den Fadeh in-
nerer historischer Entwickelung an und umfafst in der vor-
liegenden Abtheilung die wichtige Epoche der Entstehung und
Ausbreitung des gothischen Styls, also die Zeit von der Mitte
des zwolften bis gegen Ende des dreizehnten Jahrhunderts.
Die Architektur, noch immer und gerade in dieser Epoche in
besonderer Steigerung die Dominante im Kreise des kiinst-
lerischen Schaffens, beginnt auch hier in der Betrachtung den
Reigen. Um aber die Thatsache ihres wunderbar verinder-
ten Wesens, des durchaus neuen Geistes, der sich in ihr
plétzlich zu manifestiren beginnt, zu begreifen, rollt der Ver-
fasser im ersten Capitel dieses achten Buches ein culturhisto-
risches Gemiilde jener denkwiirdigen Epoche unseren Blik-
ken auf.

Nach zwei Seiten pflegt die historische Betrachtung der
Baudenkmiiler leicht sich zu verirren: entweder nach der Seite
einer zu materiellen, dufserlichen Auffassung, die, consequent
durchgefiihrt, jeden tieferen Gedankeninhalt aus den Werken
der Architektur austilgen wiirde, oder nach der Seite einer zu
spirituellen Betrachtung, die in &hnlicher Einseitigkeit dahin
gelangt, der Baukunst den ha,ndgreiﬂiéhen realen Boden unter
den Fiifsen fortzuziehen. Mit der Architektur ist es aber wie
mit den Pflanzen, die auch in der Erde wurzeln, aber zugleich
ihre Aeste, Zweige und Bléitter himmelwiirts wenden, um Licht
und Nahrung aus dem freien, belebenden Aether zu saugen.
Das scheint uns nun ein Hauptverdienst in Schnaase’s
Darstellung zu sein, dafs er mit feinem Verstindnils und ebenso
scharfem als gerechtem Abwigen beide Richtungen vereint,
und, weit entfernt davon, die eine auf Kosten der anderen
hervorzuheben, ihnen durch ihre Verschmelznng und gegensei-
tige Beziehung erst ihre wahre, gebiihrende Stellung und Be-
deutung anweist. Um die allgemeine culturgeschichtliche
Grundlage zur Betrachtung der Architektur zu gewinnen, um

die geistigcen Wandlungen darzulegen, welche die Entstehung
eines so eigenthiimlichen und wundersamen Styles wie der
gothische herbeifiihrten, giebt er im ersten Capitel eine , histo-
rische Einleitung.“ Wer den Verf. bei seiner grofsen, in lang-
samen, mit der modernen Schnellfertigkeit contrastirenden
Schritten sich zum Ziele hinbewegenden Arbeit bisher beglei-
tet hat, kennt genugsam seine uniibertreffliche Meisterschaft
in solchen culturhistorischen Schilderungen. Hier, wo das -
fesselnde Interesse sich an dem doppelt schwierigen, doppelt
anziehenden Stoffe noch gesteigert hat, scheint er sich selber
iibertroffen zu haben. Er fiihrt uns mitten in das gibrende
Ringen jener tief erregten Zeit ein; wir sehen neue gesell-
schaftliche Miichte aus der Wurgel eines frischen Volksthumes
sich entwickeln und in freudiger Vielfjltigkeit emporschiefsen.
Die Zeit des festen, alle anderen Regionen des Lebens in
Staat, Sitte und Gemeinwesen umklammernden Priesterregi-
ments ist vorbei; der Einzelne beginnt sich zu fithlen, Ritter-
thum und Biirgerthum gehen erneuert und jetzt erst in freie-
rer Stellung aus dieser Géhrung hervor, die Kreuzziige erwei-
tern den Blick, erhchen die Begeisterung, veriindern die Lage
der Personen wie der Allgemeinheit. Nun erst vermag der
germanische Geist aus seiner Verschmelzung mit der antiken
Tradition freier, klarer, geschiirfter sich zu erheben und fortan
aus innerstem Triebe der Bmpfindung die Formen fiir den
vielfach = veriinderten Gedankeninhalt heraufzuholen. Zwei
Grundelemente sind es, deren héchste Zuspitzung bei’ schiirf-
ster Gegeniiberstellung, bei vielgestaltigem Mischen und Ver-
schmelzen den eigenthiimlichen contrastvollen Charakter dieser
Epoche bedingen. Es ist die einseitige Ausbildung des reflec-
tirenden Verstandes, dessen entschiedenstes Product auf dem
Boden der Kirche selbst die Scholastik war, und andrerseits
die ebenso extreme Gestaltung des Empfindungslebens, der
schwéirmerischen Begeisterung, als deren Reprisentantin das
Ritterthum uns entgegentritt.

Der Verf. verfolgt diese Grundziige bis in’s Einzelne des
dufseren und inneren Lebens der Epoche hinein, legt ‘sie an
einer Reihe bedeutender Personlichkeiten dar, fithrt uns durch
passend eingestreute Beispiele ein hdchst anschauliches Bild
der Zeit vor, und weist zuletzt nach, wie aus solcher Stim-
mung bei solehem #ufseren Zuschnitt des Daseins mit Noth-
wendigkeit sich eine gesteigerte kiinstlerische Production ent-
falten miisse. Mit treffendem Scharfblick vollendet er seine
Diagnose, zeigt, wie die Poesie jener Zeit sich zu den bilden-
den Kiinsten verhalte, besonders aber, welches Gemeinsame
und welches Abweichende ‘die Architektur in ihrer dermaligen
Stellung in Bezng auf die Schwesterkiinste habe, und warum
gerade sie in solcher Epoche den ersten Rang einnehmen
miisse. Dieser Zusammenhang ist unsres Wissens bisher noch
niemals so erschopfend und tief dargelegt worden, und es fillt
uns schwer, uns von e€inem genaueren Eingehen auf Einzelnes
hier fern zu halten. _

Die folgenden Capitel gehen nun auf die Entwickelung
der gothischen Architektur speciell ein, und zwar beginnt hier
Frankreich seine Rolle der Initiative zu iibernehmen. Das
Verdienst, die Prioritit der nordfranzisischen Schule, und spe-
ciell der Schule von Franzien zuerst machgewiesen zu haben,
gebiihrt ohne Zweifel Mertens. Eine ausfiihrliche, alle da-
hin gehbrenden Momente in’s Auge fassende Darstellung des
wichtigen Bildungsprozesses der Gothik wird in Schnaase’s
vorliegendem Bande zum ersten Male gegeben. Wir diirfen
uns auch hier nicht auf die sehr wichtigen und anziehenden
Einzelheiten einlassen, miissen uns vielmehr bescheiden, einen
kurzen Ueberblick der Hauptpunkte zu vermitteln. Auch wiirde
es schwer sein und nur dem Bindruck dieser hdchst gelunge-
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nen Darstellung Abbruch thun, wenn wir gewisse Punkte aus
dem Zusammenhang herausgreifen wollten, denn wir haben es
hier mit einer geistvollen, lebendigen Schilderung des Ent-
wickelungsganges zu thun, und der Verf. erdffnet uns gleich-
sam einen Blick in das innere Schaffen und Treiben der Zeit,
léfst den neuen Styl vor unseren Augen emporkeimen, aufschie-
fsen und sich iberraschend reich und vielseitig entfalten. Ein
anderes Element, welches diesem Abschnitte besondere Bedeu~
tung und. Anziehungskraft verleiht, ist die im Stoffe selbst lie-
gende Reichhaltigkeit, die Ueberfiille an selbstéindig origineller
Schopfungs- und Erfindungsgabe. Jeder bedeutende Bau die-
ser Schule zeigt in dieser Epoche ein freies, eigenthiimliches
Eingreifen in die allgemeine Tendenz; jeder tréigt sein befruch-
tendes Saamenkorn zu der bald darauf so iippig aufschiefsen-
den Saat bei. Daher ist nirgends Monotonie, nirgends Still-
stand, nirgends Verkndcherung und starre Systematisirung, iiber-
all dagegen ein Strom von frischer Anregung und von neuen
Ideen.

Wie die eigenthiimliche Eintheilung, welche der Verf. dem
Abschnitt iiber das Mittelalter gegeben, dem Wesen der Ent-
wickelung treffend entspricht, und wie viel sie fiir die Behand-
lung der Architektur insbesondere werth ist, tritt gerade in
dieser Epoche Ilar hervor. Sie begreift nimlich alle jene bun-
ten Varietiten, denen wir den Namen des Uebergangsstyles
zu. geben pflegen, und die im Grunde von einem #hnlichen,
wenngleich nicht so bewulsten Streben ausgegangen sind, so
wie die eigentlichen ersten Ansitze zur Entwickelung des go-
thischen Styles gleichermaafsen in sich. = Gerade bei der Be-
trachtung der nordfranzésischen Bauten dieser Epoche wird
man inne, wie wichtig das ist. Der Verf. weist zunichst die-
jenigen baulichen Versuche, welche noch unter Herrschaft der
romanischen Formen bereits nach neuen constructiven Gedan-
ken streben, in einer besonderen Gruppe nach. Er zeigt, wie
die Schule von Franzien durch geniale Verschmelzung nor-
mannischer und stidfranzosischer Elemente und durch schopfe-

rische Umbildung und Entwickelung der neuen Form die er-
sten Ansitze des neuen Styls gewonnen habe. Die Richtung
ging hier, weit entfernt von der mehr decorativen Spielerei
anderer Gegenden, welche nur zu einem bunten Mischstyle
kamen, wesentlich auf Weiterbildung der Construction und
Umgestaltung des Grundplanes. Aus der Normandie nahm
man das Kreuzgewélbe auf, aber das Strebesystem lernte man
den siidlichen Bauten ab, deren halbe Tonnengewdlbe iiber
den Seitenschiffen oder Emporen bereits dieselbe statische Func-
tion ausgeiibt hatten. Auch die Form des Spitzbogens lernte
man in diesen siidfranzsischen Bauten kennen: aber wie ganz
anders wurde er nun verwendet! Die Emporen ferner, die
Chorumgiinge sammt dem Kapellenkranze, wie namentlich die
burgundischen Kirchen sie bereits reich ausgebildet hatten,
adoptirte man ebenfalls, und nur in der Thurmanlage be-
schrinkte man sich auf zwei westliche Fagadenthiirme, fiic die
man den in der Normandie schon in romanischer Zeit erfun-
denen Verticalismus der Gliederung adoptirte. Wie aus die-
sen Blementen sich der neue Styl gestaltete, wie die Con-
struction und Composition des Ganzen schrittweise freier und
dab’ei consequenter wurde, dies ist mit eindringendem Scharf-
sinn, mit Berﬁcksichtigung und Wiirdigung aller einschlagen-
den technischen Anforderungen und Ergebnisse einleuchtend
dargethan. ,

Der bedeutende Neubau, den der beriihmte Abt Suger
it seiner Abteikirche zu gy, Denys bei Paris um die Mitte
des 12ten Jahrhunderts vornahm, hegzeichnet den Beginn der
neuen Baurichtung. Ja, in einem Punkte erscheint dieses Wich-
tige Gebsude seinen néchsten Nachfolgern noch iiberlegen,

sofern es den Spitzbogen consequent nicht blofs an Arcaden
und Gewdlben, sondern auch an Fenster- und Thiirsffnungen
aufweist. Fir die Entwickelung des Thurmbaues sammt der
Fagade wurde die um dieselbe Zeit ausgebaute Fagade der
Kathedrale zu Chartres nicht minder einflufsreich. Wie tief
aber damals die Wirkung eines solchen Baues auf die Zeitge-
nossen, Kiinstler wie Laien, gewesen sein mufs, davon geben
50 manche uns aufbewahrte Ziige von allgemeiner Betheiligung,
von den Handlangerdiensten, die man Vornehme und Geringe
leisten sah, ein bemerkenswerthes Beispiel. Klar und anschau-
lich ist nun weiter dargestellt, wie man zunichst auf die Aus-
bildung des Gewdlb- und Rippensystems, die Erfindung und
Durchfiihrung des Strebewerkes — der Pfeiler und Bégen —,
und dann in letzter Linie erst auf Umgestaltung des Orna-
ments ausging. Daher kommt es, dals die Bauwerke der er-
sten Gruppe die constructiven Grundelemente gothischen Styls
noch unter romanischer Formenhiille verschleiert zeigen. Sie
haben noch die runde Bildung der Apsis, der Umgénge und
Kapellen, noch die schwere Siule mit dem derb skulpirten
Capitil, der méichtigen eckblattverzierten attischen Basis, noch
die ganze romanische Bildung der plastischen Zierden. In
dieser ersten Gruppe nennt der Verf. moch die Kathedrale
von Noyon und die Abteikirche St. Germer, die Kirchen St.
Remy in Rheims und Notre - Dame in Chalons - sur - Marne.
Die Hauptmomente, welche an dieser Stufe der Stylentwick-
lung hervortreten, sind durch Holzschnitt-Tllustrationen veran-
schaulicht; wir sehen am Durchschnitt einer Travée der Ka-
thedrale zu Noyon den inneren Aufbau und die Construction;
der gegliederte Pfeiler wechselt mit der Rundsiule, aber auch
von letzterer steigen Dienste empor, um dem noch quadrati-
schen Kreuzgewolbe eine sechsfache Kappentheilung zu ver-
mitteln. Ueber den Arcaden erhebt sich eine Empore spitz-
bogig gleich den Arcaden, aber gleich diesen durch-gruppirte
rundbogige Fenster erhellt; dann'folgt das ebenfalls rundbo-
gig gedffnete Triforium, und dariiber die kleinen, den unteren
Lichtéffoungen entsprechenden Fenster. Dasselbe Nachywirken
romanischer Formen offenbart der ferner mitgetheilte Grand-
rifs des Chores von St. Remy: runden Abschlufs, Umgang und
fiinf halbkreisformige radiante Kapellen. Endlich sicht man
an dem prichtigen Holzschnitt, der das Aeufsere des Chors
von Notre-Dame zu Chalons darstellt, die ebenfalls runden
Grundformen, dagegen die Fenster — wenngleich auch noch
Idein, ohne Maafswerk und blofs durch Gruppenverbindung rei-
cher wirkend, — bereits spitzbogig geschlossen, das Strebe-
system ausgebildet, aber noch roh, wie eine aufdringliche fremd-
artige Zuthat. Auch die Choranlage von St. Germain des Pres
in Paris gehort dieser Gruppe an.

Eine besondere Forderung erfuhr der meue Styl durch
den um diese Zeit begonnenen Umbau der Kathedralen zu
Laon und Paris, Sens und Senlis. Die Grundziige bleiben im
Wesentlichen noch dieselben, doch strebt man nach grofserer
Consequenz. Die quadratischen Gewdlbe, die runden Chor-
schliisse, die kleinen Fenster sind geblieben, allein die Rippen-
wolbung, der Spitzbogen, das Strebesystem weiter ausgebildet,
auch ist ein Aufnehmen gréfserer Verhéltnisse bemerkbar.
Abgebildet sind die beiden, manche Besonderheit der Anlage
darbietenden Grundrisse der Kathedralen zu Paris und Sens
(der Chor zu Paris mit einem Doppelumgang und ohne Ka-
pellen, das Langhaus das erste fiinfschiffige; das Schiff zu
Sens, statt einer Siule mit zwei gekuppelten, was spéter am
Chor zu Canterbury nachgeahmt wurde und sonst nur an ei-
nigen westféilischen Kirchen vorkommt); sodann in trefflicher
Ausfiibrung ein Theil aus dem Innern der Kathedrale zu Laon,
welche das ausschlie(sliche Herrschen der Rundsdule und das
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Aufsteigen der Dienste vom Capitil- derselben zeigt. Der Ein-
flufs dieser ersten friihgothischen Kathedralen auf eine Reihe
anderer Kirchen, worunter die Collegiatkirche zu Mantes aus-
fithrlicher besprochen ist, wird nachgewiesen.

Die zweiteé Generation gothischer Kathedralen zeichnet
sich nun durch einen entschiedenen Fortschritt aus. Man giebt
néimlich die Galerien auf, bildet die Gewdlbfelder schmaler
und in Folge dessen die Fenster breiter, wodurch man zur
Erfindung des Maafswerks kommt. Auch hier sind die einzelnen
Stadien der Entwickelung an den Denkmélern klar dargelegt.
Sehr wichtig ist sodann die polygone Bildung des Chors sammt
Umgang und Kapellen, die sich zuerst in der Kathedrale von
Soissons findet. Die merkwiirdige Kirche von St. Yved in
Braine, deren Choranlage auf’s Genaueste mit der Liebfrauen-
kirche zu Trier iibereinstimmt, und von der ein Grundrils bei-
gegeben ist, liefert einen neuen Beweis von der Mannigfaltig-
keit, dem Reichthum der Ideen dieser Epoche. Schliefslich in
seiner Vollendung tritt der frithgothische Styl nun an den
Kathedralen zu Chartres, Rheims, Amiens und Beauvais auf;
der Normalgrundrifs von Amiens ist beigefiigt. ~Wir wollen
hier nur auf die gesteigerten Hohenverhéltnisse hinweisen, die
der Verf. in diesen Bauten hervorhebt. Wihrend man frither
die Hohe des Mittelschiffes miifsig gehalten hatte, wihrend
dieselbe in St. Trinité und St. Etienne zu Caen 50 und 60
Fufs, in Cluny freilich an 140 Fufs, in Notre-Dame zu Cha-
lons dagegen nur 70, in der Kathedrale zn Laon 83, zu Sens
gegen 90, in St. Remy zu Rheims fast 100, in der Pariser Ka-
thedrale sogar 106 Fufs betrug, erhielt Chartres eine Hhe
von 108, Rheims, 115 bis 120, Amiens 132, Beauvais sogar 146
Fuls; — in Beauvais freilich stiirzte das Gewdlbe sehr bald
wegen der unvorsichtigen Bauart wieder ein. Die Mittelschiff-
breite dagegen wurde beschriinkt und pflegte in der Regel un-
gefihr den dritten Theil der Hohe zu betragen. Auch die
Ausbildung der ornamentalen Details, die der Vollendung des
Styles bald den Abschlufs gab, wird vom Verf. sorgfiltig ver-
folgt und an Beispielen mit hinzugefiigten Abbildungen nach-
gewiesen. Doch kénnen wir weder auf diese Partie, noch
auf die Schilderung der weiteren Bauthétigkeit, zumal unter
Ludwig dem Heiligen, genauer eingehen; es geniige zu bemer-
ken, dafs der Verf. auch hier sein Material kiinstlerisch be-
herrscht und manche interessante und bedeutende Bemerkung
einstrent; endlich, dafs uns hier die Namen bedeutender Bau-
meister wiec Eudes von Montreuil, Peter' von Monte-
reau (Brbauer der Sainte-Chapelle zu Paris), Vilars de
Honecourt (dessen Skizzenbuch bekanntlich noch vorhanden
ist, wohl das einzige eines so frilhen Meisters), zum ersten
Mal in mittelalterlicher Zeit-entgegentreten.

Uecber die nachfolgenden Capitel diirfen wir uns in un-
serm Referat kiirzer fassen, da sie, wenngleich genug Anzie-
hendes und Belehrendes darbietend, doch fiir die Entwickelung
des gothischen Styls nur eine untergeordnete Bedeutung ha-
ben. Sie- behandeln ndmlich die Art der Verpflanzung und
Verbreitung des Styles im iibrigen Frankreich und in England.
Das dritte Capitel begreift Frankreich, die franzosische Schweiz
und Belgien. In der Normandie lernen wir einen frithgothi-
schen Styl, gemischt mit gewissen normannischen Ankléngen
kennen. Man konnte sich hier der Zweckmiilsigkeit der neuen
Bauart nicht verschliefsen, allein man beharrte bei gewissen
Motiven der heimischen Ornamentation und besonders bei dem
miichtigen Thurm auf der Kreuzung. Der elegante frithgothi-
sche Chor von St. Etienne zu Caen, von dem der Grundrifs
beigefiigt ist, erscheint hier als das Dbezeichnendste friibgothi-
sche Werk. Aufserdem werden die Abteikirchen zu Fécamp
und Eu, die Kathedralen zu Rouen und Coutances hervorgehoben.

Der ganze Siiden und Westen Frankreichs, der an seinen
dunklen, schattigen, tonnen- und kuppelgewélbten Kirchen
Gentige fand und eine reiche Bauepoche hinter sich hatte,
wies den gothischen Styl lange zuriick und nahm ihn zuletzt
nur widerstrebend, mnicht ohne bedeutende Umwandlungen,
recht eigentlich invita Minerva auf. Die besondere Ausbildung
der Cisterzienserkirchen wird indefs hier hervorgehoben, und
auf die ginzlich abweichende Form der Kathedrale zu Poitiers
— der einzigen grofseren Hallenkirche Frankreichs, zudem
mit geradem Chorschlafs — hingewiesen (der Grundrils ist
abgebildet).

In Belgien zeigt sich in dieser Epoche, iiberwiegend in
den westlichen Theilen, ein Anlehnen an rheinische Bauweise,
und nur allmilig bricht sich hier die Gothik Bahn. Der
rheinische Uebergangsstyl mit seinen bunten decorativen Ten-
denzen, seiner Kuppelanlage auf dem Kreuz, der Polygonal-
bildung der Kreuzarme, den Zwerggalerien u.s. w. ist z. B.
an Notre-Dame zun Ruremonde, wie die Abbildung beweist,
und anderen Kirchen brillant vertreten. Die imposante Ka-
thedrale von Tournay, von der ecine Ansicht und ein Theil
des Lingenschnitts gegeben werden, bildet gleichsam den Punkt,
wo der deutsche Einflufs sich mit dem franzosischen kreuzt,
der erstere dem letzteren weichen mufs. Vollig ausgepriigt
zeigt den neueren Styl sodann die Kathedrale zu Briissel, ob-
wohl auch hier manche lokale Umwandlungen stattfinden.

Wie der gothische Styl von Frankreich nach England
tibertragen wurde, als nach dem Brande vom J. 1474 die Ka-
thedrale von Canterbury durch den Meister Wilhelm v. Sens
nach franzosischem Styl erneuert wurde, ist allgemein bekannt.
Der Verf. geht genauer in die interessanten Details dieses
Wendepunktes ein und zeigt sodann, wie der neue Styl in Eng-
land auf ganz andere Tendenzen stiefs, wie man mit den
durchweg flach gedeckten romanischen Bauten zufrieden war
und nur die wiiste Schwerfilligkeit der Pfeiler und der ande-
ren Theile durch reicheren Schmuck, gehiufte Ornamente, ab-
wechselnde Motive, darunter auch der Spitzbogen, zu mildern
bestrebt war. Nur durch dufseren Anstofs konnte man also
hier aus der vorwiegend decorativen Richtung aufgeriittelt wer-
den. Dennoch stehen der Chor zu Canterbhry und, die Templer-
kirche zu London -als vereinzelte Beispiele franzisischer Nach-
ahmung da. Rasch hatte sich némlich durch die Gegenwir-
kung der auf englischem Boden so schneidend ausgeprigten
Nationalitit ein gothischer Styl gebildet, der sehr wesentlich
von seinem franzosischen Urbilde abweicht. Er nimmt in der
Gesammtanlage ein entschieden niichternes Gepriige an, ge-
langt schnell zu einer festen Schulregel und thut seiner seho-
pferischen Kraft vorziiglich in- der Decoration ein Geniige.
Die fiinfschiffige Anlage wird verschmiht, ebenso der poly-
gone Chor mit Umgang und Kapellenkranz; statt dessen schliefst
das endlos langgestreckte, oft durch zwei Querschiffe unter-
brochene Langhaus durchaus geradlinig. Auf der Kreuzung
erhebt sich in gewaltiger Masse der Hauptthurm, neben der
westlichen Fagade sind noch zwei Thiirme angeordnet. Lose
Biindel von monolithen Siulen bilden die Triiger des Schiffes;
die Capitile sind mit Ringen oder kraus gebildetem Laubwerk

‘bedeckt; die Triforien lieben den Kleeblatthogen, die Fenster

den Lanzetbogen; im Maalswerk walten niichterne parallele
Bogenlinien vor. Am Aeufseren ist der Horizontalismus stark
betont, und durch Zinnenkrinze noch gesteigert. Das Ge-
wolbe wird bald Gegenstand der Decorationssucht und bildet
sich zu den verschlungensten Rippensystemen aus. Allein 0b-
wohl dieser englisch-gothische Styl manche Schwiichen hat,
die der Verf, nicht verschweigt, so wird demselben seine poe-
tische Bedeutsamkeit gewahrt und der Reflex der liebenswiir-



273 Literatur. 274

4

digen und tiichtigen Eigenschaften des englischen National-
charakters in dieser Architektur nachgewiesen. Auch hier up-
terstiitzen zahlreiche Abbildungen von Grundrissen, Ansichten,
Durchschnitten und Detailformen auf geniigende Weise dag
Verstéindnifs. In’s Einzelne zu gehen wird man uns hier wohl
erlassen. ;

Vom folgenden Capitel, welches uns nach Deutschland
versetzt, ist erst ein unbedeutender Theil in dieser Lieferung
enthalten. Wir knnen unsern Bericht iiber diesen neuen Ab-
schnitt des vortrefflichen Werkes nicht schliefsen, ohne das
lebhafteste Bedauern dariiber auszusprechen, dals eine plitz-
lich eingetretene Krankheit des hochverehrten Verfassers das
Erscheinen der vorliegenden Abtheilung unterbrochen hat. Hof-
fen und wiinschen wir von ganzem Herzen ihm und uns seine
baldige Wiederherstellung und die Vollendung seiner bedeu-
tenden Arbeit! ; -

Bains et lavoirs publics. Plans, élévations el dé-
tails de I'Etablissement érigé & Bruxelles, rue des tan-
neurs et d’autres établissements projetés pour diver-
ses localités par Wynand Janssens, architecte.
Bruzelles.  Van der Kolk, éditeur. Passage Hubert.
1855.

Wir glauben die Leser unseres Blattes mit um so grofse-
rem Rechte auf das Erscheinen des vorliegenden Werkes auf-
merksam machen zu miissen, als die Anlage 6ffentlicher Wasch-
und Badehéiuser zum Gebrauche der unbemittelteren Classen
in volkreichen Stédten sich immer mehr als ein dringendes
Bediirfnils herausgestellt hat. Dem Vorgange von London und
anderen englischen Stddten folgend, haben sich dieselben in
Paris, Briissel und in neuester Zeit auch in Berlin Bahn ge-
brochen, und die iiberaus grofse Theilnahme, welche sie fin-
den, beweist, wie sehr es in dem Interesse des allgemeinen
Wohles liegt, der Errichtung solcher Anstalten den méglich-
sten Vorschub zu leisten. Hoffentlich wird die Zeit nicht mehr
fern sein, wo jede etwas bedeutendere Stadt ihren drmeren
Bewohnern dieses Mittel gewéhrt, um ihrer physischen und
geisticen Gesundheit zu Hiilfe zu kommen. Unter diesen Um-
stinden hat die Publication der Briisseler Wasch- und Bade-
héiuser einen ganz besonderen Werth. Sie giebt Muster zu
dergleichen Anlagen in einem méifsigen Umfange mit all’ den
Erfahrungen, welche sich neuerdings als giinstig bewéihrt ha-
ben, und zwar in einer Ausfiihrlichkeit der Darstellung, die
jeden Architekten zur selbstindigen Durchfiihrung dhnlicher
Gebéinde hinlénglich befiihigen diirfte.

Die Wasch- und Badeanstalt in der Rue des tanneurs,
deren Grundrifs zuerst mitgetheilt wird, umfalst im Ganzen
37 Badezellen, und zwar in folgenden Abtheilungen:

12 Zellen 1. Classe fiir Ménner,
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Dieses Verhiltnifs, welches den in England dariiber
gemachten Erfahrungen entsprach, zeigte sich jedoch fiir
Briissel bald als ein unrichtiges, indem die Benutzung der
Fraven-Béider in einem viel bedeutenderen Maafsstabe statt-
fand, als man gehoffy hagte, Demgemifs- wurde die Anzahl
der letzteren auf 17 erhght und zwar wurden 10 Bader 1.
Classe und 7 Bider 2. Classe fiir den Bedarf der Frauen ein-

gerichtet.  Ueberdies aber wurde Vorsorge getroffen, einige
Zellen zu einer gemeinsamen Benutzung von je zwei Personen
dem Wunsche des Publicums gemiifs in den Stand zu setzen.
Auch fiir die 2, Classe der Minnerbider stellte sich eine Ver-
mehrung als vortheilhaft heraus, was vorzugsweise darin sei-
nen Grund hatte, dafs die drmere Volksclasse nur zu be-
stimmten, durch ihre Thétigkeit schr beschrinkten Tageszei-
ten sich der Bider bedienen kann, wodurch natiirlich als-
dann ein schwer zu befriedigender Andrarg hervorgebracht
warde.

Im Allgemeinen ist die Anordnung des Grundplanes der-
gestalt geordnet, dals, unter Riicksichtnahme einer vollstindi-
gen Trennung der Eingiinge fiir beide Geschlechter, neben dem
Entrée, wo die Billets gelost werden, sich ein Wartesaal be-
findet und von diesem aus, an einem mittleren Corridor lie-
gend, die Badezellen sich anschliefsen. Die Breite des Cor-
ridors ist etwa 4 Fuls; die Zellen haben 6% Fuls Léinge und
etwa 5% Fuls Breite. Die Badewannen, aus starkem Zink ge-
fertigt, sind in eine Holzverkleidung eingelassen, die sich an
der Riickwand als Bank umherzieht. Ein Spiegel, ein beweg-
licher Tisch, ein Kleiderriegel und eine Klingel bilden die
iibrige Ausstattung der Zellen, die im Wesentlichen bei den
verschiedenen Classen und Geschlechtern sich gleich bleibt,
Der Unterschied der 1. und 2. Biiderclasse besteht hauptsiich-
lich darin, dafs bei der letzteren nur der Verbrauch eines be-
stimmten Quantums vom warmen Wasser gestattet ist, wiih-
rend der ersteren die Benutzung desselben vollkommen frei-
steht.

Von dem Eingange fiir die Frauenbider aus gelangt man
durch das gemeinSchaftliche Wartezimmer zugleich in den
Waschraum, der im vorliegenden Falle Stéinde fiir 40 Wiische-
rinnen enthilt. Die Stinde, durch steinerne Zwischenwinde
von 14 Zoll Dicke getrennt, haben einen hélzernen mit Zink
iiberzogenen Waschtrog, der in zwei Theile getheilt ist, wo-
von der eine zum Auswaschen, der andere aber zum Einbii-
cken der Wische dient. Beide Rédume haben Dampf- und
Kaltwasser-Zuleitungen. Die Dampfzuleitung, auf dem Grunde
des Beckens angebracht, erwirmt das Wasser bis zu jedem
beliebigen Grade.

Es wiirde zu weit fiihren, die verschiedenen Manipulatio-
nen des Waschens hier genauer zu detailliven; wir bemerken
nur, dafs die Trockenmaschine, die Trockengestelle und der
Plitt - Tisch bei der in Rede stehenden Anlage in ein und
demselben Raume sich befinden, wodurch derselbe ein wenig
beschréinkt erscheint. Ein Raum fiir die Dampfmaschine, fiir
die Kohlen-Niederlage, die Reservoirs und ein geréiumiger Hof
bechliefsen das Ganze. »

Ein zweiter Grundrifs zeigt die Anordnung einer gleichen
Angtalt fiir die Gemeinde von St. Josse ten Noode bei Briis- -
sel von fast demselben Umfange; nur der Raum fiir die Wii-
scherinnen erscheint beschriinkter.

Endlich sind zum Schlusse noch einige Pléne hinzugefiigt,
die dem Bediirfnils kleinerer Stadte angepafst sind. Das
Ganze wird durch die in geeignetem Maafsstabe beigegebenen
Durchschnitte und Details aller wesentlichen Theile und Ma-
schinerien zu vollstéindiger Klarheit gebracht, und wenn wir
noch die héchst saubere Ausstattung des Werkes in farbigem
Druck rihmend hervorheben, so glauben wir, dasselbe nach
allen Seiten hin mit Recht empfehlen und dem Verfasser un-
sern Dank fiir seine schitzenswerthe Mittheilung abstatten zu
diirfen. i E.



275

276

Verzeichnifs

der seit dem Beginn des Jahres 1855 erschienenen oder neu aufgelegten bauwissenschaftlichen
Werke des In- und Auslandes.

(Fortsetzung.)

Architektur und Ingenieurwissenschaft.

Parker, H., Glossary of architecture. 5°¢ édition. — 3 volumes in-8,
ornés de 1700 grayures sur bois et de 12 chromolithographies.
Exemples de tous les styles de colonnes, bases, chapiteaux, orne-
mentation, moulures, portes, ferrures, stalles, chaires, fonts, béni-
tiers, piscines, jubés, voutes, clochers, etc., ete. 60 fr.

Gwilt, J., Encyclopedia of architecture. — 1 volume grand in-§ de
1104 pages, avec 1062 gravures sur bois. — Histoire, — Théorie,
— Pratique, — Appendice, — Glossaire général. Paris. 70 fr.

Ruskin, Lectures on Architecture and Painting, delivered at Edinburgh
in November 1853. By John Ruskin. 2d edition, 8vo. pp. 248,
plates, cloth. London. 8s.64d.

Bau-Kalender fir das Jahr 1856. Ein Geschifts- und Notizbuch
fiir Baumeister, Zimmer- und Maurermeister und alle iibrigen Bau-
Gewerksmeister etc. Herausg. v. Baumeister Ludw. Hoffmann.
9. Jahrg. 8. (XI und 368 S. mit eingedr. Holzschn. und 1 Tab. in
gr. 4) Berlin. In Leder geb. 27+ Sgr.

Adcock’s Engineer’s Pocket-hook for 1856. Roan tuck. London. 6s.

Desjardins & Peyré, Manuel d’Architecture religieuse. — 1 volume
in-12 de 262 pages avec 24 grayures sur acier, donnant 162 exem-
ples des différents membres de la construction, Paris. 5 fr,

Brandon, R. et A., architectes, Analysis of Gothick architecture. —
2 volumes in-4° de 118 pages, 120 gravares sur hois et 155
planches,. 180 fr.

Viollet-Leduc, E., architecte du gouvernement, Du style Gothique,
au XIX° siecle, — 1 volume in-4° de 31 pages. — Réponse de
U’ Architecture chrétienne & I’Académie des Beaux-Arts de France.
Paris, 2 fr. 50.

Gailhabaud, Jules, I’Architecture du V¢ au XVII® sidcle et les arts
qui en dépendent (la Sculpture, la Peinture murale, la Peinture sur
verre, la Mosaique, la Ferronnerie, etc.); publiés d’aprés les tra-
vaux inédits des premiers architectes frangais et étrangers.

Cet ouvrage formera quatre magnifiques volumes grand in-49, contenant en-
viron 400 planches. — 1l se pu%]ie en 200 livraisons composées chacane de
deux planches, accompagnées de notices descriptives et archéologiques. — Les
principales planches colorides in-40 comptent comme deux planches.

11 parait trois livraisons par mois. — La 159 a été publiée fin janvier 1856.
Prix de chaque livraison 1 fr. 75.
On a tiré des exemplaires sur papier de Chine, au prix de 2 fr. 50.

L’Orient, par Eugéne Flandin, ’'un des auteurs du Voyage en Perse,
auteur d’Etudes sur la sculpture persane et médique, des dessins
d’architecture et de sculpture du Monument de Ninive etc. — 2 ma-
gnifiques volumes grand in-folio, contenant 150 planches lithogra-
phiées par l'auteur, et tirées sur papier de Chine, accompagnées
d’un texte descriptive et historique. Paris.

Prix de Pouvrage complet 300 fr.

On vend séparément par série:
Constantinople et le Bosphore . . 40 pl. 80 fr.
5

N cttarf# s ST, FUREIEY & e 10
Ties Dardanelles . ‘v « ‘v v 4 2 5
SITYPRC o ¢ (B Yelice, <ol B el 5 4 10
Rhodess i+ yerenfivndh o i & Lids 50
ChypPe i . swo . x a of g ol 10
Syrie et Palestine . . . o . v 20 45
BEypte wrom Wow e Te e e @ 15
Mésopotamie . , , . . . . . . 11 25
Bapdad ¥er WU SR EI o | 25
POlBo. . o1 o 0o soa ob 0 eralit= vy oty AL 25
Arménie et mer Noice . . . . . 10 ° 20

On vend en outre chaque planche séparée au prix de 3 fr. 50.
Cet ouvrage se publie en 30" livraisons du prix de 10 fr. chacune.
Monuments d’architecture et de sculpture en Belgique, dessins d’aprds
nature lithographiées en plusicurs teintes, par Stroobant, texte
par F. Stappaerts; publiés sous le patronage de LL. AA. I. et
RR. Mesdames la Duchesse de Brabant et la Princesse Charlotte;
2 magnifiques volumes in-folio, reliés en maroquin ‘du Levant,

80 Thlr.

ou en demi-reliure 56 Thlr.
Le méme ouvrage, édition petit in-folio, Reli¢ en maroquin du
Levant 53 Thlr. 10 Sgr.
en demi-reliure 40 Thlyr.

Isabelle, C.E., Architecte du gouvernement. Les édifices circulaires et
les domes, classés par ordre chronologique et considérés sous le
rapport de leur disposition, de leur construction et de leur déco-
ration: Livr. 20 (fin.). Paris 1855. 10 fr.

Papers on Architecture. — 4 vols in-4° reliés, remplis de gra-
vures dont un grand nombre en couleurs, représentant Saint Jacques
de Litge, l'église du temple & Londres, les vitraux de la cathé-
drale de Winchester et ceux de P’église de Gouda; des moddles de
menuiserie, serrurerie, céramique, orfévrerie, etc. London. 225 fr.

Heise, F., Architekt, Album der Rittergiiter und Schlésser im Konig-
reich Sachsen. Nach der Natur neu aufgenommen. it historisch-
statistisch bearbeitetem Text herausgegeben von G. A. Poenicke.
Einzige Original-Ausg. 29.— 83, Heft. qu. Fol. Leipzig. a1 Thir.

(1—31: 31 Thlr. 10 Sgr.)

Inhalt: 29. IV. Sect.: Er:gebirgisch_er Kreis. 6. Hft. (S. 4148 mit 4 Stein-

tafeln in Tondruck). 830. V.Sect.: Voigtlindischer Kreis. 6. Hf. (S.41—48

mit 4 Steintafeln in Tondr.). 31. 32. I Sect,: Leipziger Kreis. 7. und 8. Hft,

(8. 57—172 mit 8 Steintafeln in Tondr,). 33. IIL Sect.: Lausitzer Kreis. 7. ILft.
(S.49—56 mit 4 Steintafeln in Tondr.).

Malerische Ansichten der Romischen Baudenkmiler zu Pola in
Istrien. Nach Natur-Studien von Julius Weyde, auf Stein ge-
zeichnet von A. Haun. Tondruck. 1. Heft. Berlin. 6 Thir,

Inhalt: No. 1, Das Amphitheater und die Stadt Pola. No.2. Der Augu-
stustempel. No. 3. Das goldene Thor. No. 4. Das Zwillingsthor. No. 5. Blick
in das Innere des Amphitheaters. No. 6. Aussicht aus dem Innern des Amphi-
theaters.

Nebst erliuterndem Text.

Verneilh, Felix de, L’architecture hyzantine en France. — 1 volume
in-4° de 316 pages avec 16 gravures sur métal, par Gaucherel,

et 7 grayures sur hois. — Monographie de Saint-Front de Péri-
gueux; Statistique des églises byzantines de la France. Paris.
20 fr.

Callet, F., et Lesueur, J.B. C., Architecture italienne, édifices pu-
blics et particuliers de Turin et de Milan mesurés et dessinés. 32
pl. gravées, dont 2 doubles, et texte, format in-folio. Paris. 30 fr.

Lindemann -Frommel's Skizzen und Bilder aus Rom und der Um-

egend. (Neue Ausgabe.) 8. Heft. gr. Fol. (6 lithogr. Blitter in
%‘on . und Farbendr.) Stuttgart. (3) 4 Thlr. 15 Sgr.

Sharpe, Ed, Architectural parallels. — Progrés de l'architecture ec-
clésiastique dans les XII° et XIII® siécles, montrés par une série
d’exemples choisis dans les principales abbayes. Grand in-folio

de 121 planches mesurées et profilées. — Plus un supplément de
68 planches donnant 300 profils de moulures, bases, chapiteaux,
nervures, votites, etc. Paris, 350 fr.

Hadefield, J., Ecclesiastical architecture of the county of Essek, from
the Norman era to the sixteenth century. With 80 plates. 4°.
New edition. London 1856. 31ls.64d.

Domestic Architecture of the middle ages. — 1 volume, par M.
Turner. In-8 de 310 pages et 231 gravures, comprenant les
XII° et XTII° sidcles. — Deuxi®me volume, par M. H. Parker.
In-8 de 352 pages et plus de 200 gravures, comprenant le XIVe
siécle. Une partie des planches de ces deux volumes représentent
des exemples de Darchitecture domestique en France. — Paris.
prix de chacun, 26 fr. 50.

Miiller, Dr. Herm. Alex., die mittelalterlichen Kirchengehiude Deutsch-
lands nach der alphabet. Reihenfolge ihrer Oerter. gr. 8. (IV und
43 8. mit 1 lithogr. und illum. Karte in Imp.-Fol.) ~Leipzig 1856.
geh, 1 Thlr.

Statz, V., gothische Entwiirfe. 1. Bd, 4. Hft. Fol. (10 lithogr, und
lithochr. Taf.) Bonn. (a) 2 Thlr.

Der Kaiserdom zu Speyer in seiner Vollendung, nach dem Ent-
wurfe des Baudirectors Hiibsch, lithogr. Farbendruck, 25 Zoll
hoch, 24 Zoll breit. Neustadt. 2 Thlr. 10 Sgr.

Greth, Jul., Danziger Bauwerke in Zeichnungen. 3. Lfg. Fol. (2 Lith.
in Tondr)) Danzig. (a) 10 Sgr. .
Erinnerung an Sanssouci. Nach Aquarellen von C. Graeb in
Farbendruck von Storch u. Kramer. 1. Heft. Berlin 1855. 5 Thlr,

Clutton, H., Domestic architecture of France. — In-folio de 80 pages,
26 gravures sur bois et 16 planches. 80 fr.

Album, architektonisches, redigirt vom Architekten-Verein zu Ber-
lin durch Stiiler, Knoblauch, Strack. 16. Heft: Das neue
herzogl. Marstall- Gebdude in Gotha von Gust. Eberhardt. gr.
Fol. (7 S. mit eingedr. Holzschn, u. 6 Steintaf. in Tondr.) Berlin
1856. 2 Thir,

(1.—16.: 24 Thlr.)

Entwiirfe aus der Sammlung des Architekten-Vereins zu Carlsruhe,
3. Hft. gr. Fol. (6 Steintaf) Carlsruhe. ‘(&) 1 Thir. 10 Sgr.
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Holz, Baumeister, F. W., Entwiitfe zu Land- _und Stadtgebiuden.
Bearbeitet nach den verschiedenartigsten Bedingungen und Bau-
stylen. 6. u. 7. Lfg. Fol. (6 lithochrom. Bl) Berlin. In Mappe.

(a) 2 Thir.

Walluf, Dan., u. Herm. Kickelhayn, Stadt-, Land- u. Gartenhiuser,
ausgefiihrt zu Frankfurt a. M. Mit Grundrissen, Fagaden und De-
tails, 2. u. 3. Heft. Fol. (a 6 Steintaf.) Frankfurt a. M. (a) 1 Thir.

Morlok, Bisenbahn-Bauinspector, Geo., Sammlung ausgefiihrter lind-
licher Bauten. 2. Heft. (Schlufs.) 8Bl in Lith. und Tondr. Fol.
(1 Bl Inhalt.) Elslingen. In Mappe. (3) 1 Thlr. 20 Sgr.

Andrews, Baumeister, G. H., die Principien der landwirthschaftlichen
Baukunst. Ait Abbildungen. Aus dem Englischen iibers. von G.
Hagemann, Mit einem Vorwort von Prof. Dr. Ed. Hartstein.
8. ( VIII und 120 S. mit eingedr. Holzschn. und 16 Steintafeln.)
Berlin. geh. 24 Sgr.

Becker, Bezirks-Ingenieur, M., der Wasserbau in seinem ganzen Um-
fange. Ein Leitfaden zu Vorlesungen und zum Selbst- Unterrichte
filr Wasser- und Stralsenbau-Ingenieure und andere Techniker.
Mit Atlas enth.: 28 gray. Tafeln in gr. Fol. (worunter 2 Tafeln in
Farbendruck.) Lex.-8. (XII und 280 S.) Stuttgart 1856. geh.

5 Thle. 221 Sgr.

Gottesacker, der Miinchener. (Lith.) Plan mit Numerirung und
Angabe einiger hervorragender Grabmonumente und Griber (in
qu. Fol) 12. (24 8.) Munchen. cart. 6 Sgr.

Zeitschrift fiir Bauwesen. Herausgegeben unter Mitwirkung der
Konigl. technischen Bau-Deputation und des Architekten-Vereins
zu Berlin. Redigirt von Baurath G. Erbkam. 6. Jahrgang. 1856.
12 Hefte. Fol. (1. und 2. Heft Sp. 1—92 mit 11 Kupfer-; 1 li-
thochr, und 4 Steintafeln in Fol. und gr. Fol.) Berlin.

8 Thlr. 20 Sgr.

Encyclopédie d’Architecture, ou Reproduction de ce qui est relatif
au batiment et & sa construction de tous les temps. Journal men-
-suel contenant 120 planches gravées publiées sous la direction de
M. Victor Calliat, Architecte, et un texte de 192 col. in 4°, rédigé
par M. Adolphe Lance, Architecte. 6m° année. 1856. 9 Thir.

The Civil Engineer and Architect’s Journal. London 1856. 12
monthly numbers. : 8 Thlr. 25 Sgr.

Annali delle opere pubbliche e dell’ architettura, opera periodica
compilata a cura di G. Rossi, A. de Rosa e L. Carrieri.
Anno V con tav. 4. Napoli.

Mittheilungen der k. k. Central-Commission zur Erforschung u.
Erhaltung der Baudenkmale. Unter der Leitung des Sect.-Chefs
Karl Frhrn. v. Czoernig. Red: Karl Weiss. 1. Jahrg. 1856.
12 Nrn. (& 1 —2 B. mit eingedr. Holzschn. u. Steintaf) gr. 4. Wien.

2 Thlr. 20 Sgr.

Bauzeitung, populire. Herausgeg. v. Bauinspector A. W. Hertel
6. Bd. 5. Heft. Mit 3 lithogr. Quarttaf. gr.4. (8. 121—152.)
Weimar 1856. 11} Sgr.

Rebhann, Minist.-Ingen. Doc. Geo., hohere Ingenieur-Wissenschaften.
Theorie der Holz- und Eisen - Construction, mit bes. Riicksicht auf
das Bauwesen. 5. 6. Lief. gr. 8. Wien. a 24 Sgr.

(cpl. 4 Thlr. 24 Sgr.)

Armengaud und Barrault, der Taschen-Ingenieur, oder die unent-
behrlicheren Formeln und Rechnungs-Resultate aus dem Gebicte
der reinen u. angewandten Mathematik, Chemie, Physik etc. Nach
dem franz. Original, mit Riichsicht auf deutsche Verhiltnisse, frei
bearbeitet und mit vielen Ergéinzungen und Zusétzen vermehrt v.
Bauinspector A. W. Hertel. 8. (XII und 284 8. mit 6 Tab. in 4.
und qu. Fol.) Weimar. geh. ; 1 Thlr. 5 Sgr.

Paramelle, Abbé. L’art de découvrir les sources. In-8. Paris 1856.
Dt

Barrault, A. et E. Le canal de Suez et la question du tracé. Lettre
a M. le baron de Bruck. Avec 1 planche. In-8. Paris 1856.

Wege- Gesetzgebung, Hannoversche. Mit Genebmigung des
Kénigl. Ministeriums des Innern veranstalteter Druck. gr. 8. ‘(IV
u. 151 8.) Hannover. geh. 12 Sgr.

Défense du projet d’agrandissement général d’Anvers, présenté par
MM. P. Keller et comp.; in-8° de 50-15 pages avec 7 plans.
Bruxelles. 1 Thlr,

Zeitschrift des &sterreichischen Ingenieur-Vereines. Red.: Ed.

Schmidl. 8. Jahrg, 1856, 24 Nin. (3 1—1} Bogen mit .eingedr.
Holzschn.)  Mit Steintaf. Tmp.-4. Wien. i 4 Thlr,

Archaologie.

de Caumont. Abécédaire, ou Rudiment &’Archéologie. — 2 vol.
in-8 de 500 pages chacun, avec 1200 grayures sur bois dans le
texte. — Architecture, ornementation, ameublement des €glises,
chiteaux, maisons. — Paris. 15 fr.

Ramé, Alfred, L’art et I'archéologie au, XIX® sidcle. — 1 vol, in-4°

de 64 pages avec une grayure. — KLitat présent et destinée 1'Ar-
chéologie. — Conservation, restauration, achévement des monu-
ments historiques. 3 fr.

Reichensperger, A., L’art e I’archéologie en Allemagne. — In-4°
de 16 pages, Paris. 1 fr. 75.
Thijm, Alberdingk, membre de I’Académic royale néerlandaise des
beaux-arts, L’art et l'archéologic en Hollande. — In-4° de 26
pages. — Paris, 2 fr. 25.
de Caumont, Cours d’antiquités monumentales. Six volumes in-8°
et six atlas in-f°. Paris. Chaque volume avec son atlas. 12 fi.
Gaussen, A., Portefeuille archéologique. Par livraisons grand in-4°
de deux, chromolithographies et d’un texte. Sculptures, Ivoires, Vi-
traux, Emaux, Miniatures, Carreaux émaillés, Tissus et Borderies,
Ameublement, Orfévrerie, Ferronnerie, Sceaux, Paléographie. Paris.
Chagque livraison 2 fr. 50.
Layard, Austin Henry. Ninive und Babylon. Nebst Beschreibung
seiner Reisen in Armenien, Kurdistan und der Wiiste. Uebersetzt
von Dr. J. Th. Zenker. Mit dem (lith.) Bildnifs des Verfassers,
vielen (33 lith.) Illustr. und 2 (lith.) Karten (in gr. 8., 4. u. Fol).
gr. 8. (VIII und 526 S.) Leipzig. geh. 6 Thlr.
Porter, J. L., Five Years in Damascus. Including an Account of
the History, Topographie, and Antiquities of that City. With Tra-
vels and Researches in Palmyra, Lebanon, and the Hauran. With
Maps and Illustrations. 2 vols. London, 1855. 8°. XII, 395 u.
VIII, 372 pp. 8 Thlr. 12 Sgr.
Das Werk will, nach dem Vorworte, nicht zur Touristen-Literatur zihlen; es
beruht auf eingehenden Forschungen des Verf.
Feuerbach, Anselm, der vaticanische Apollo. Eine Reihe archiolo-
gisch-isthet. Betrachtungen. 2. Aufl. gr. 8. (373 8. mit 1 Kpfrtaf.)
Stuttgart. geh. 2 Thlr, 4 Sgr.

Gerhard, Ed., auserlesene griechische Vasenbilder, hauptsichlich etrus-
kischen Fundorts. 45. u. 46. Hft . zugleich als 10. und 11. Heft
der Vasenbilder griech. Alltagslebens. Taf. CCXCV — CCCVL. in
Farbendr. Imp.-4. (4. Thl. 8. 65—72.) Berlin. a 2 Thlr.

Greene, J. B., Fouilles exécutées a Thehes dans I’année 1855. Textes
hiéroglyphiques et documents inédits. In-folio de 3 f., plus 11 pl.
Paris.

Falkner, E , Description of some important theatres and other re-
mains in Crete. roy. In-8. London. 8 fr.

Monumenti Cumani. Monumenti antichi possed. dal conte di Si-
racusa, descritti ed publicati da G. Fiorelli. Livr. 1 a 4. In-fol.
planches lithogr. Naples. a 1fr.75c

Garrucel, G., Sulla origine e sulla costruzione dell’ anfiteatre di Ca-
tania. In-8. Naples. 3 fr. 60 c.
Perret, L., Catacombes de Rome. Architecture, peintures, murales,
inscriptions, figures et symboles des pierres sépulcrales, verres
gravés sur fond d’or, lampes, vases, anneaux, instruments, etc.,
des cimetitres des premiers chrétiens. — Ouvrage publié sous la
direction d’une commission de Institut, composée de MM. Am-
pere, Ingres, Mérimée. Vitet. — 5 volumes grand in-folio colom-
bier, renfermant 325 planches. Paris. 1300 fr.

Cet ouvrage a aussi paru en 65 livraisons du prix de 20 fr. chacune.
Renier, L., Inscriptions romaines de I’Algérie. 1 live. In-4°. Paris
1855. Prix de chaque livraison 6 fr. 40 c.
Zahn, Prof. Wilh., die schonsten Ornamente und merkwiirdigsten Ge-
mélde aus Pompeji, Herculanum und Stabiae. 3. Folge. Imp.-Fol.
(10 lith, Bl., wovon 4 lithochrom. und 1 Bl. Text.) Berlin 1855.
(a) 8 Thlr.; Prachtausg. (&) 11 Thir. 10 Sgr.
Overbeck, Prof. Dr. J., Pompeji in seinen Gebiuden, Alterthiimern
und Kunstwerken fiic Kunst- und Alterthumsfreunde dargestellt.
Mit einer Ansicht und einem Plane von Pompeji, 2 chromolith., B,
und gegen 300 (eingedr.) Holzschn. Lex..8. Leipzig 1856, cart.
3 5 Thlr. 20 Sgr.

Breton,)Emes‘t, dg la Société impériale des Antiquaires de France,
etc., Pompeia, décrite et dessinée, suivie d'une notice sur Hercu-
lanum. s Un magnific volume grand in-8° jésus vélin glacé, ac-
compagné d’un Plan général de Pompéi, de 10 helles planches a
deux teintes, tirées a part, et de 150 gravures sur bois dans le
texte. exécutées avec le plus grand soin par Trichon. Paris.

Brache o e e S el e LTy
Prix. { Demi-reliure, chagrin et nerfs 12 fr. 50 c.
o doré sur tranches . 13 fr. 50 c.

Didron ainé, Manuel d’iconographie chrétienne. Un vol. grand in-8°
de 528 pages. Ancien Testament, Kvangiles, Légendes, Symbo-
lique: 483 sujets historiques et 1100 personnages décrits séparé-
ment. Paris. 10 fr.

Hewitt, J., Ancient Armour and Weapons in Europe, from the Iron
Period of the Northern Nations to the end of the 13th Century.
With Tllustrations from contemporary Monuments: = Oxford and
London, 1855. 8°. 7 Thlr. 6 Sgr.
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Brandon, R. et A., Architectes, The open timber roofs of the middle
ages (Vofites et charpentes en bois du moyen 4ge). — 1 vol. in
49 de 87 pages, 11 gravures sur bois et 43 planches, dont plu-
sieurs eén couleur. — Monographie des admirables charpentes de
I’ Angleterre. 95 fr.

King, J. H., Orfévrerie et ouvrages en métal du moyen-dge. Zwei
Sérien, jede zu 100 Kupfertafeln. Gr. in-fol. cart. fol. Briissel.

a 26 Thir. 20 Sgr-

Amé, Emile, Carrélages émaillés du moyen 4ge et de la renaissance,
précédés d'un essai sur les anciens pavages des églises. — 1 vol.
in-4° de 50 planches chromolithographices, et de 100 pages de
texte. Paris. 20 fr.
Ramé, A, Etudes sur les carrelages historiés, du XII°® au XVII®
sitcle. Paris. Formera 20 livr. composées chacune d‘u_ne ou ,de
deux feuilles de texte, gr. in-8, avec 4 pl. gravees ou Imprimees
en couleur par le procédé Silbermani. Chaque livr. 3 fr.
Deschamps de Pas, Essai sur le pavage des églises antérieurement
au XVe siecle. — 1 volume in-4. de 50 pages; une double gravure
coloriée sur métal, et 4 planches chromolithographiées. Paris. 10 fr.
Pugin, Welby, Treatise on chancel screens (Traité sur les jubés).
— 1 volume in-4. de 124 pages et 14 planches. - 20 fr.
Dollmann, F., architecte, Antient pulpits (Chaires anciennes). — 1 vo-
lume in-4. de 32 pages et 30 planches dont 3 en couleurs. Mo-
déles de Chaires en pierre et en bois, du XII® au XVI® sitcle.
51 fr.

Steuerwaldt, Wilh., und Carl Virgin, die mittelalterlichen Kunst-
schitze im Zittergewélbe der Schlofskirche zu Quedlinburg. 2. Lfg.

8 Hfte. hoch 4. (28 Steintaf.) Quedlinburg. 2 Thlr. (cplt. & Thir.)

Paley, F , Baptismal fonts. — 1 volume in-8. consacré a la Mono-
graphie des Fonts baptismaux, et donnant 124 exemples différents
du XII°e au XVI¢ sidcle. London. 27 fr. 50 c.

Grainge. — The Castles and Abbeys of Yorkshires an MHistorical
and Descriptive Account of the most Celebrated Ruins in the County.
8. pp. 382, cloth. London. 16s. 6d.

Barrére, abbé. Histoire religicuse et monumentale du diocése d’Agen,
depuis les temps les plus reculés jusqu'd nos jours, comprenant
la partie des diocéses circonyoisins, autrefois renfermée dans I'Age-

" nais; enrichie de lithographies a deux teintes et d’un grand nom-
bre de sujets iconographiques. T.Ie. Livr.1—38. Agen, 1835. 4.

Jede Lieferung 1 Thlr. 20 Sgr.
Das Werk erscheint in 2 Abtheilungen, jede in 2 Binden oder 8 Lieferungen.

Durant, Simon, Henri Durant et Bugeéne Laval, Album archéologique
et Description des monuments historiques du Gard. — Grand. in-4.
de VI et 108 pages, avec un plan de Nimes antique et moderne,
et 23 gravures sur bois hors du texte. Pauis. Ve

Newton, W., London in the Olden Time, with a Map of the City
and its Suburbs. London, 1855. Folio. 12 Thlr. 18 Sgr.

Abbildungen von Mainzer Alterthiumern. Mit Erklirungen heraus-
gegeben von dem Verein zur Erforschung der rhein. Geschichte
und Alterthiimer. VI (Hft.). gr.4. Mainz. 1 Thlr.

(1 —6.: 4 Thlr. 28 Sgr.)

Inhalt: Ueber die ehemal. stehende Rheinbriicke zwischen Mainz u. Castel;

von W.Heim. — Die Ausgrabungen auf dem sogenannten Kistrich zu Mainz;
von J. Laske. (28 8. mit 3 Steintafeln in gr. Fol.)

Marchand, Bourassé et Manceau, Verridres de la cathédrale de Tours.
Un volume petit in-folio de 76 pages et 18 planches chromolitho-
graphiées. En texte, explication des légendes peintes. 80 fr,

Hucker, E., Vitraux peints de la cathédrale du Mans: Par livraisons
in-folio maximo de une ou deux feuilles de texte et de 10 planches
coloriées & la main. Chaque livraison 45 fr,

Barbat, Musart et Ed. de Barthélemy, Pierres tombales du moyen.

Age en france. — 1 vol in-folio de texte et de planches, en 25 livr.
— Chaque livr. composée de 4 planches et d’une feuille de texte.
Paris. } : a6 fr.
Janssen, L. J. F., De Etrurischen Grafreli¢fs uit het Museum van
oudheden te Leyden. In-fol. avec 20 pl.  Leide. 22 fr.50 ¢,
de Hody. Description des Tombeaux de Godefroid: de Bouillon et
des rois latins de Jérusalem, jadis existant dans P’église du Saint-
Sépulere ou de la Résurrection.  Bruxelles, 1835. 8. 528 pp.
Mit 11 Kupfertafeln. - ! 1 Thilr,
Archives de la commission des monuments historiques, publiées
sous les auspices de 9. Exc. le ministre d'Etat. Paris. In-4. d’'une
feuille. La 1 série comprendra 120 livr. du format in-fol. Chaque
livr. sera composée de 2 pl. gravées sur acier et de 4 pages de

texte. Prix de chaque livr., papier demi-jésus 4 fr.
Grand papier demi-colombier 6 fr.
Chaque monument, dont la publication sera compléte, sera ven-
due séparément, papier demi-jésus Bite,
Grand papier demi-colombier 8 fr.

La 1t série, 241 pl., renfermera: monuments romains, des pre-
miers temps du christianisme, de I'épogue romane et de fransition,
de Vépoque ogivale, de la remaissance. '

Kunst-Literatur und Kunst-Geschichte.

Schnaase, Dr. Carl, Geschichte der bildenden Kiinste. 5. Bd. 1. Abth.
1. Hiilfte. Mit 57 in den Text gedr. Holzschnitten. gr.8. (8.1
—312.) Diisseldorf. geh. 2 Thlr. 10 Sgr.

(I—V. 1, 1.: 18 Thlr. 5 Sgr)

Kugler, Frz., Handbuch der Kunstgeschichte. 3. ginzlich umgearb.
Auflage. Mit Ilustr. (in eingedr. Holzschnitten) und dem Bildnils
des Verf. (in Stahlst.) 3. Lfg. in gr, 8. (1.Bd XVIIIS. und S.
313 —382.) Stuttgart. geh. 24 Sgr.

(1. Bd. cplt. 2 Thlr. 24 Sgr.)

Der Cicerone. Eine Anleitung zum Genufs der Kunstwerke Italiens,
von Jacob Burckhardt. Basel. k.8, XV u, 1112 8. 3 Thlr. 6 Sgr.

Springer, Privatdoc. Dr. A. H., Handbuch der Kunstgeschichte. Zum
Ge})rauche fiir Kimstler und Studirende und als Fithrer auf der
Reise. Mit einem Vorwort von Prof. Dr. Fr. Th. Vischer. it
93 Illustr. (in eingedr. Holzschnitten), 1 chromolith. Tafel und
einem kunsthistor, Wegweiser auf der Reise durch Deutschland,
Ttalien, Spanien, Fravkreich, Niederlande und England. gr. 8. (XII
und 386 S.) Stuttgart. geh. 1 Thir. 24 Sgr.

Conversations- Lexikon fiic bildende Kunst. Herausgeg. von
Frdr. Faber. 47. u. 48. Lfg. [VL Bd. 7. u. 8. Lfg ] (Hamburger
Kiinstler — Haus und Palast.) gr. 8. (8.385 —592.) Leipzig
1855. geh. a 10 Sgr.

‘ Prachtausgabe in Lex.-8. a 15 Sgr.

Denkmiler der Kunst zur Uebersicht ilires Entwickelungsganges
von den ersten kiinstlerischen Versuchen bis zu den Standpunkten
der Gegenwart, Herausgegeben von Dr, Wilh. Liibke und Jos.
Caspar. 17.Lfg. qu. Fol. 4.Bd: Die Kunst-Denkmiler der Ge-
genwart (6 S. m. 7 Kupfertafeln). Stuttgart. geh. und in Mappe.

1 Thlr. 22 Sgr.

Brunn, Dr. Heinr., Geschichte der griechischen Kiinstler. 2. Thl.

1. Abth. gr. 8. (8. 1—440.) Braunschweig 1856. geh 2 Thlr, 24 Sgr.
(I—II, L.: 6 Thir. 14 Sgr.

Stahr, Adf, Torso, Kunst, Kiinstler u. Kunstwerke der Alten. 2 Thl.
gr. 8. (XX u. 500 S.) Braunschweig. geh. (a) 3 Thir.

Hotho, H. G., die Malerschule Huberts van Eyck nebst deutschen
Vorgingern und Zeitgenossen. Oeffentliche Vorlesung. 1. Theil:
Geschichte der deutschen Malerei bis 1450. gr. 8. (XVII und
490 8.) Berlin. geh. ¢ 2 Bhlr.

Kugler, Frz., Geschichte der Baukunst. Mit Illustr. und andern ar-
tistischen Beilagen 4 Lieferung. gr. 8. (1. Bd. X und §. 473—574
mit eingedr. Holzschn. u. 1 Kpfrtaf. Stuttgart 1856. geh. 24 Sgr.

(1. Bd. cplt. 3 Thir. 24 Sgr.)

Osburn, W., The monumental history of Egypt, as recorded on the
ruins of her temples, palaces and tombs. 2 vol. In-8. avec beau-
coup de grav. Londres. 50 fr.

Forster, Prof. Dr. Ernst, Denkmale deutscher Baukunst, Bildnerei
und Malerei v. Einfithrang des Christenthums bis auf die neueste
Zeit. 35—40 Lfg. Imp.-4. (& 2 Stahlst. u. 4 8. Text) Leipzig.

a 20 Sgr.; Prachtausg. in Fol. a4 1 Thir.

Eye, Dr. A. v, Kunst und Leben der Vorzeit v. Beginn des Mittel-
alters bis zu Anfang des 19. Jahrh. in Skizzen nach Originaldenk-
milern etc.; gez. u. rad. v. Willib. Maurer. 7. Heft. (8 Kupfer-
tafeln und 8 Bl. Text.) gr-4. Nirnberg. a 15 Sgr.

Heideloff, Prof. C., die Kunst des Mittelalters in Schwaben. Denk-
miler der Baukunst, Bildnerei und Malerei. Herausgegeben unter
Mitwirkung v. Architekt C. Reisbarth. Mit erliut. Text von
Prof. Fr. Miiller. 4. u. 5. Lieferung. Fol. (S. 41— 62 mit ein-
gedruckten Holzschnitten, 6 Stahlst. u. 1 Holzschnitttal) Stuttgart
1855. geh. a1 Thlr. 10 Sgr.

Blavignac, Architecte, Histoire de I'Architecture sacrée du IVe au
Xe sidcle, dans les anciens diocéses de Gendve, Lausanne et Sion.
— 1 volume de texte in-8 de 450 pages et 37 planches, avec atlas

in-folio de 82 planches. Paris. 65 fr.
de Buzonniére, Histoire architecturale de la ville d’Orléans. 2 vols,
in-8. de 450 pages. Paris. 12 fr.

Bordes, Architecte, Histoire des monuments anciens et modernes
de' Bordeaux. 2 volumes in-4. de 236 et 284 pages, avec 70 gra-
vures sur acier et 50 grayures sur bois. 100 fr.

Weiss, Herm., Kostiimkunde. Handbuch der Geschichte der Tracht,
des Baues und Gerithes von den frithesten Zeiten bis auf die Ge-
genwart  Mit zahlreichen Illustrationen nach Originalzeichnungen
des Verfassers. (In 7 —8 Lieferungen.) 1. Lfg. gr. 8. (S.1—128
mit eingedr. Holzschn. u. 1 Kupfertafel.) Stuttgart. geb. 24 Sgr.

Pugin, Glossary of eeclesiastical ornament and costume. — 2° édi-
tion. — 1 volume in-4., relié, de 261 pages avec gravures sur
bois et 74 chromolithographies avec or. London. 225 fr.

Weale, J., Divers works of Early Masters in Christian decoration.
— 2 volumes in- folio de 52 pages avec 65 planches et gravures,
dont un grand nombre coloriées représentant les vitraux de Lidge,
Gouda, Windsor, ete. 225 fr,

Heideloff, Prof. C., les ornements du moyen ige. — Die Ornamentilc
des Mittelalters. 25. Hft. oder Suppl.<Bd. 1. Hft. Mit 8 Stahitaf.
w (12 8) Text. gr.4. Ninberg 1855. a 1 Thir. 10 Sgr.
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Statz, V., und G. Ungewitter, gothisches Musterbuch. Mit einer
Einleitung von A. Reichensperger. (In 15 Lieferungen ), 1. Lfg.
Fol. (S.1—18 mit 12 Steintaf) }Lelpzlg, 2 Thlr.

Hofling, Bernh., Sammlung von Initialen, Ornamenten, Paramenten
etc. aus dem Mittelalter. 3. Lfg. gr. Fol. (6 lith. und lithochrom.
Tafeln) Bonn 1855. (3) 1 Thlx.

Kunstwerke und Gerithschaften des Mittelalters und der Re-
naissance. Herausgegeben v. C. Becker und J. H. v. Hefner-
Alteneck. 19. und 20. Heft. Imp.-4. (2.Bd. S.25—32, mit
12 color. Kpfrtaf.) Frankfurt a. M. 1855. a 2 Thir. 20 Sgr.

Passavat’lt, J. D, eine Wanderung durch die Gemilde-Sammlung d.
~ Stadel'schen Kunst-Instituts. gr. Lex.-8. (36 S.) Frankfurt a. M.
geh. 5 Sgr.
Kunsthlatt, deutsches. JZeitschrift fiir bildende Kunst, Baukunst
und Kunstgewerbe. Organ der Kunstvereine von Deutschland.
Unter Mitwirkung von Kugler, Passavant, Waagen etc. Redigirt
von F, Eggers. 7. Jahrg. 1856. 52 Nummern. (B ) Mit Kupfern
etc. Imp.-4. Berlin. 'Jihrlich 6 Thilr. 20 Sgr.

Organ fiir christliche Kunst, herausgegeben und redigirt von Fr.
Baudri. 6. Jahrg. '1856. 26 Nummern (4 1 B.). Mit artisti-
schen Beilagen. gr.4. Coln. Jahrlich 3 Thlr.

The Art-Journal. Published by George Virtue. London 1856.
12 numb. Annually. : ; > e 30 S%

iv fiir die zeichnenden Kiinste, mit besonderer Beziehung au

‘AIII((;I;}'erf;ihilﬁ fﬁad Holzschneidekunst nnd ihre Geschichte. Her-
ausgegeben vom Gymnasial - Lehrer, Stadt-Bibliothekar Dr. Rob.
Naumann, unter Mitwirkung v. Rud. Weigel. 1. Jahrg. 1855,
4. Heft. gr.8. (VI 8. und S. 257 —352 und Intelligenz-Blatt S.
XXXVII—XLVIIL) Leipzig 1 Thir,

(1. Jahrg. cpit. 3 Thle. 20 Sgr.)

Journal fiir Malerei und bildende Kunst. Herausgeg. v. Bauinsp.
A. W.Hertel. 5.Bd. 6. Heft. gr.4d. (IV S. und 3.149—173))
Weimar 1856. 7+ Sgr.

Archiv fiir Frankfurt’s Geschichte und Kunst. Mit Abbildungen.

7. Heft. gr. Lex.-8. (XVI und 212 8. mit 6 Steintaf) Frankfurt

a. M. 2 Thlr. (1—7.: 12 Thir. 25 Sgr.)

Maschinen- und Eisenbahnkunde. Telegraphie.

Decher, Prof. G., Handbuch der rationellen und technischen Mecha-
nik. 1. Abth. A. uw.d. T.: Handbuch der rationellen Mechanik.
3. Bd.: Mechanik verinderlicher Systeme. 2.Lfg. gr.8: (S. 289
— 448.) Augsburg. geh. 24 Sgr. (I, 1—111, 2.: 7 Thlr, 29 Sgr.)

Weisbach, Prof. Jul., Lehrbuch der Ingenicur- und Maschinen-Me-
chanik. Mit den néthigen Hilfslehren aus der Analysis fiir den
Unterricht an techn. Lehranstalten sowie zum Gebrauche fiir Tech-
niker bearb. In 3 Thln. 3. verb. und vervollstindigte Auflage.
1—3. Lfg. gr. 8. (1. Thl: Theoretische Mechanik. S. 1—304 mit
eingedr. Holzschn.) Braunschweig. a 15 Sgr.

Goodrich, C. R, Science and mechanism: illustrated by examples in
the New-York exhibition 1853 —54. In-fol. avec illustr. New-
York. 20 fr,

Templeton. — The Operative Mechanic’s Workshop Companion and
Scientific Gentleman’s Practical Assistant; comprising a great va-
riety of the most useful Rules in Mechanical Science ete. 4th edi-
tion, with additions, 18mo. pp. 298, roan. London, 5 s,

Parkinson. — An Elementary Treatise on Mechanics, for the use of
the Junior Classes at the University and the Higher Classes in
Schools; with a Collection of Examples. Crown 8vo. (Cambridge),
pp- 296, cloth. London. 95.6d.

Torsion des primes (de la), avec des considérations sur lelzur fle-
xion, ainsi que sur Iéquilibre des solides ¢lastiques en général, et
des formules pratiques pour le calcul de leur résistance a divers
efforts s'exercant simultanément; par M. de Saint-Venant, ingénieur
en chef des ponts et chaussées, etc. In-4. de 44 f. Paris.

Burg, Reg.-Rath Prof. Adam Ritter v., Lehrbuch der Maschinenlehre
zum Gebrauche f. Ober-Realschulen, Bearb. im Auftrage d. h.k. k.
Mll’list@l‘iums des Cultus ete. Mit einem Atlas von (!4) Kupfer-
tafeln (in qu. gr, Fol.) gr. 8: (VIIL und 238 S.) Wien 1856.
geh. 4 - 2 Thlr. 12 Sgr.

Marin, Prof. A. G, Elemente der Maschinenlehre, zunichst fiir Ober-
Real - u. hohere Gewerbe.Schulen, so wie zum Selbst-Unterrichte.
2 Hilften. gr. 8. (1, Halfie S, 1—192 mit eingedr Holzschn. )
Briinn 1856. ge};n. 1 Thlr. 24 Sgr.

Scholl, E. I, der Fithrer des Magchinisten. Anleitung zur Kenntnifs,
gur Wahl, zur AufStellung, Wartung und Feuerung der Dampf-
maschinen, I')arupfkesg.el und.T"iebWerke. Ein Hand- und Hiilfs-
buch fiir Heizer, Dampfmaschmeuwﬁrter, angehende Mechaniker etc.
Nach selbststind. Erfahyg. bearbeitet. ~ 4, verb. und verm. Aufl.
Mit zahlreichen in den Text eingedruckten Holzschn, 2 Hilften. 8.
(1. Halfte X 8. u. 8. 1-240.) Braunschweig, geh. I Thir. 25 Sgr.

Erfahrungen im berg- und hiittenménnischen Maschinen-, Bau-
und Aufbereitungswesen. Zusammengestellt aus den amtl. Berich-
ten der k. k. osterr. Berg-, Hiitten- und Salinen-Beamten vom
Sectionsrath P. Rittinger. Jahrg. 1854. Mit 24 hth.v Tafeln u.
3 Tab. (in Imp.-Fol.) gr.4. (VI u. 448) Wien 1855, 4 Thir.

Harzer, Fr., die Turbinen oder horizontalen Wasserriider als Kraft-
oder Trieb-Maschinen fiir Mithlen, Fabriken, Berg- und Hiitten-
werke. Thre allgem. Beschreibung, Theorie u. Leistung etc. Nach
den besten in- und auslind. Hiilfsmitteln. Mit 10 lith. Tafeln (in
4. u. qu. Fol.) 2. verm. Ausg 8. (XXIV und 298 8.) Weimar
1856. geh. 1 Thlr. 10 Sgr.

Arago, Fr., Oevres complétes, publiées d’aprés son ordre sous la
direction de J. A. Barral. Tome V. Paris 1855. 8. 42} Bg.
2 Thir. 15 Sgr.

Notices scientifiques. Tome 2. — Machines a vapeur, chemins de fer, télé-
graphes, chaux et mortiers hydrauliques, navigation.

Bourne, John, C. E., Editor of The Artisan Club’s Treatise on the
Steam Engine. A Catechism of the Steam Engine. Fourth Edi-
tion, revised throughout, with numerous additions; illustrated with
an entirely new set of Wood Engravings. 12mo. cloth. Lon%on.

s.

Gaudry, J., Traité élémentaire et pratique de la direction, de I'en-
tretien et de l'installation des machines & vapeur, fixes, locomo-
tives, locomobiles et marines, 4 usage des propriétaires d’usines
a vapeur, meccaniciens et agents réceptionnaires. In-8. Paris.

) 15 fr.

Anaclerio, Franc. Corso teorico pratico di macchine a vapore. In-S.

Napoli. Pubblicati 4 fascicoli di teste e 2 fascicoli di tavole
a 24 grana,

Simms, Fr. W. — A Treatise on the Principles and Practice of Le-
velling, showing its application to purposes of Railway Enginee-
ring and the Construction of Roads, etc. 4th edition, revised, with
Additions. With Lau's Practical Examples for Setting-out Railway
Curves, and Trantwiner Field Practice of Laying-out Circular
Curves. 8vo. pp. 8vo. pp. 214, cloth. London, 8s. 6d.

Waege, Vermessungs-Revisor W., Anleitung zur Curven- Absteckung
mit besonderer Riicksicht auf Eisenbahn- Anlagen, durch Beispiele
erliutert und mit Hilfstafeln fiir Bogen von 10 bis 1600 Ruthen
Radius versehen. 2. vollig umgearb. und vielfach verm. Auflage.
gr 8. (XII und 148 S. mit 6 Steintaf. in qu. 4. und qu. gr. Fol.)
Gorlitz 18586. * geh. 1 Thir.

Tomes, Rob. — Panama in 1855: an Account of the Railroad, of
the Cities of Panama and Aspinwall; with Sketches of Life and
Character on the Isthmus. Fcp. pp. 246. London. 4s 6d.

Chemin de fer interocéanique de Honduras. Amérique cen-
trale. Rapport de E. G. Squier, ancien ministre des Etats-Unis
pres les républiques de 1’Amérique centrale. In-8. de 4 f., plus
6 cartes.

Miége, B.', YVade-mecum de télégraphie électrique. — l'elpartie,' cours
profess¢ & Iadministration des lignes centrales télégraphiques. —
2¢ partie, ¢tudes sur le systéme et Pappareil Morse, par T.-R. Un-
gerer, in 12. :

Lardner, Prof. Dr. Dionys., Populire Lehre von den elektrischen
Telegraphen, ihrer Geschichte, Beschaffenheit, Einrichtung, der
wichtigsten Arten und ihres Betriebes; nebst vorangehender Be-
lehrung iiber Erregung, Leitung und Geschwindigkeit des elektr.
Stromes. Fiiv angehende Telegraphisten, Eisenbahnbeamte, Tech-
niker etc. deutsch bearbeitet von Dr. Carl Hartmann. Mit 68
Abbildgn. auf 5 lith. Tafeln (in qu. Fol.). 8. (1378.) Weimar
1856. geh. 221 Sgr.

Noad, Henry M. — A Manual of Electricity; including Galvanism,
Magnetism, Diamagnetism, Electro-Dynamics, Magneto-Electricity,
and the Electric Telegraph. 4th edition, rewritten, Part 1 — Elec-
tricity and Galvanism.. 8vo. pp. 529, cloth. London. 16 s.

Regn5ard, E., Mémoire sur la télégraphie électrique. In-8. Paris
1855.

Zeitschrift fiir Mechaniker, Maschinenbauer ete, Herausgeg. von
Dr. Carl Hartmann. 6. Bd. 1. Heft. Mit 4 lith. Quarttafeln.
gr.4. (8.1—32) Weimar 1856. ' 124 Sgr.

The Artizan. A monthly Record of the Progress of Civil Mecha-
nical Engineering, Ship Building, steam Navigation, the application
of Chimistry of the Industrial Arts, etc. etc. London 1856. 12
monthly numb. 12s.

The Practical Mechanic’s Journal. Monthly. London 1856.
Annually 12 s.

Eisenbahn-Zeitung. Organ der Vereine deutscher Eisenbahn.
Verwaltungen und Eisenbahn - Techniker. Red.: C. Etzel und
L. Klein. 14. Jahrg. 1856. 52 Nrn. (B.) Fol. Mit eingedruckten
Holzschn. und Steintaf. Stuttgart. 4 Thlr,

Journal des Chemins de fer, des Mines et des Travaux publics,
paraissant toutes les semaines en une feuille in-4. 15 année. Paris
856, 22 fr.
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Tijdschrift vor Telegrafie in haren geheelen omvang en aanver-
wante wetenschappen. Onder redactie van J. R. F. Nievergeld.
1 afl. p. jaarg. 3 fl. 60 c.

Physik. Mathematik. Geometrisches Zeichnen.

Lexikon, physikalisches. Encyklopidie der Physik und ilrer Hilfs-
wissenschaften. 2. neu bearb. m, in den Text gedr. Abbildungen
(in Holzschn.) ausgestattete Aufl. Begonuen vom Prof. Dr. Osw.
Marbach. Fortgesetzt v. Doc. Dr. C.S. Cornelius. 43, u. 44.
Lfg. (Licht — Locomotive.) gr.8. (4.Bd. S. 481 — 640.) Leipzig.

geh. a 15 Sgr.

Downing, Samuel M. A., Professer of Ciyil Engineering in the Uni-
versity of Dublin, The elements of Practical Hydraulics, for the
use of Students in Engineering. Pp. 1303 with 6 Plates, comprising
56 Figures. 8vo. cloth. London. 5.

._%e[ying in part on the formulae of Dr. Abuisson, and in part upon those
of English engineers, the author has produced a work which cannot fail to be
of the greatest val.ue to all who are concerned in the drainage of land, or the
supply of towns with water, or the construction of canals, or the irrigation of
tracts rendered barren by dryness, Six well-executed lithographie plates illu-
strate the principles which Professor Downing inculcates.<

Gardeners’ Chronicle,

Francis, J. B., Lowell hydraulic experiments; being a selection from

experiments on hydraulic motors on the flow of water over weirs

and in canals. In-fol. avec 15 pl. Boston. 66 fr.

Liibsen, H. B., Einleitung in die Infinitesimal-Rechnung zum Selbst-
unterricht. 2. Theil; Integral-Rechnung. gr.8. (161S) Ham-
burg. geh. (a) 1 Thlr. 10 Sgr.

Viel. Cours de tracé et de calculs de déplacement et de stabilité
hydrostatique ‘des béitiments de mer. Avec 1 tableau et 29 planches.
In-8. Paris 1856. 15 fr.

Weissenborn, Dr. Herm , die Principien der hoheren Analysis in
ihrer Entwickelung von Leibnitz bis auf Lagrange, als einen hi-
storisch-kritischen Beitrag zur Geschichte der Mathematik darge-
stellt., Mit 3 (lith.) Figuren-Tafeln (in qu. gr. 4) gr. 8. (IX und
166 S.) Halle. geh. 1 Thlr. 15 Sgr.

Meyer, A., Manual d’un cours de calcul différentiel; gr. in-8. de X
—440 pages. Liége. . 5 Thir. 10 Sgr,
Wolff, E., theoretisch-praktische Zahlenlehre. 2. Thl. 3. Aufl. A. u.
. T.: Die algebraische Analysis und die Differential- u. Integral-
Rechnung im ersten Lehrgange. 3. verb. Aufl. gr. 8. (VIII und

517 S.) Berlin. geh. P 2 Thlr. 74 Sgr.
Grondbeginseld der meetkunst, handboek voor de kweekelingen
van 's lands zeevaertschool, te Antwerpen. Anvers. 12 Sgr.

Meyer, C. Th., und Lehrer M. H. Meyer, Lehrbuch der axonometri-
schen Projectionslehre. 3. Lfg. des Lehrbuches der Axonometrie
nebst Anhang. gr.8. (S.185—306 u. Anh. 71 S. m. 19 Steintaf.
in Imp.-4.) Leipzig. geh. 2 Thlr. (1—3.: 4 Thir.))

— — —  Constructive Aufgaben iiber die Kegelschnitte. (Abgedr.
aus der axonometr. Projectionslehre.) gr. 8. (71 S. mit 7 Stein-
tafeln in Fol.) Leipzig. geh. 1 Thir.

Fialkowski, Architekt, Lehr. Nicol., Analyse des Zeichnens nach der
Anschauung, nebst Angabe einiger neuerdachter Modelle und des
Gebrauches der Modelle bei dem Zeichnungs-Unterrichte nach der
Anschauung. Mit § lith. Tafeln (in qu. 4.) 8. (VIII und 64 8.)
Wien 1856. geh. 15 Sgr.

Wilhelmi, J., Anleitung zur Linien-Perspective fiir Maler, Architek-
ten, Maschinenbauer etc. Zum Selbstunterricht bearb. 1. praks.
Theil [m. 1 lith, Tafel (in Fol)] Lex.-8. (IIl w. 88.) Berlin
1856. geh. 15 Sgr.

Hiitter, Lehr. Carl, Vorlegeblitter zum Ornamentenzeichnen fiir An-
finger. Zum Gebrauch fiix Baugewerksschulen ete. 1. u. 2 Hft.
Fol. (20 Steintaf.) Weimar, 10 Sgr.

Weishaupt, Zeichnungslehr. Heinr., Elementar - Unterricht im Linear-
Zeichnen fiir hohere Feiertags-, Gewerbschulen und zum Selbst-Un-
terrichte im gewerblichen Berufe. 1. Abth.: Geometrische Zeich-
nungslehre. ( Construction in der Ebene.) Mit 15 (lith.) Tafeln
(in qu. gr. Fol.) gr. 8. (X und 74 8.) Minchen 1856.l eh.

hlr.

Stoevesandt, Prof. C. H, practischer Theil der zeichnenden Geome-
trie, enthaltend hauptsichlich solche Aufgaben, welche bei den
verschiedenen Bau-Handwerkern am héufigsten vorkommen und
vorziiglich zum Selbst- Unterrichte geeignet sind. Mit 4 (lith.) Taf.
Zeichnungen (in gr, Fol.) gr. 8. (IL. und 41 S.) Berlin 1856.

20 Sgr.

Woeckel, Gymn.-Prof. Dr. L., der kleine geometrische Zeichner. Als
Vorbereitung zu Heidelof’s kleinem Vignola etc. Fiir Gewerbs-
und polytechn. Schulen, sowie zum Selbststudium fir simmtliche
Baugewerke. 4. Aufl. 16. (IV und 52 S. mit 8 Steintaf) Niirn-
berg. geh. 7% Sgr.

Cours élémentaire et progressif pour tous les genres: paysage,
figure, ornements, animaux, fleurs, architecture, marine, genre, etc.
Par et d’aprés les maitres anciens’ et modernes P. Delaroche, H.
Vernet, A. Scheffer, F. Grenier, Calame, R. Bonheur, Alophe, Ch.
Mozin, P. Girardin, Fanoli, E. Cicéri, Clerget, Bilordeaux, L.

Coignard, etc., etc., etc. 1™ Série. — Prix de chaque cahier hro-

ché, contenant 6 feuilles 2 fr.
Figure, Etudes d’aprés I'antique, par Fanoli, 6 cahiers.
Paysage, Etudes de fabriques B Dl 071 T e

— Bilordeaux. 2 —

Ornements. . e i s 0 i
Journal fiir die reine und angewandte Mathematik. Herausgegeben
v.A. L. Crelle. 51. Bd. 4 Hefte (& circa 12 Bogen mit Steintaf.)
gr. 4. Berlin. 4 Thlr.

Architecture-Vignole.

Kunstindustrie und ,Bau.gewerbkunde.

Tripon, J. B. (Ancien éldve de I'Ecole des Arts et Métiers d’Angers,
professeur de dessin, auteur de nombreux ouvrages sur le dessin
linéaire, 'architecture, Pornementation, etc., etc.): Encyclopédie
des arts et métiers recueil de moddles puisés dans toutes les
Industries. Paris 1855.

But et division de l'ouvrage: L’encyclopédie des arts et métiers
a pour but de faciliter, par des modeles spéeiaux, Tenseignement
et I'étude du Dessin industriel et du Lavis, et de fournir i tous
ceux qui s'occupent d’industrie, ingénieurs, architectes, mécaniciens,
topographes, ornemanistes, dessinateurs, etc., maitres ou éleves,
ouvriers ou patrons, des Spécimens de ce qni se produit de re-
marquable dans tous les genres. Pour atteindre ce double résultat,
I’Auteur passe successivement en revue tous les Arts et Métiers,
et reproduit tout ce qui se rattache & chacun d'eux, dépuis les
éléments les plus simples (outils ou machines) jusqu’aux produc-
tions les plus riches et les plus compliquées (travaux projetés ou

exécutés). Chaque industrie formera une division spéciale.

Nomenclature des feuilles déja publiées
1% et 2° Livraisons: L’art du menuisier (partie).

Nos 4. Principes de Géométrie . . . Dessin lincaire et lavis.

1
2 s
3. —  de Dessin et Outils —

4. Outils, Bois et Acier . . . . Lavis de couleur imitant le bois et

Tacier.
5. — ’ = .
6. Parquets en Bois . . . . . . Lavis de couleur imitant tous genres
de bois.

iy

8. Rosaces de Parquets . . . . e —

9. Assemblage des Bois a em- :
brévements . .%o . 0. — —

10. Plafond de' Bois . . .'. .« — —

11. Grand Parquet ... .. . . - - =t :

12. Buffet en bois d’érable . . . Lavis de coulewr imitant I'érable.

3¢ Livraison: L’art du marqueteur (partie).

Nes 13. Frise de miliew . . . . . . . Dessin au trait pour le découpage.
14. fisplsvdeg LOOITEE G Lavis de couleur imitant la marque-
terie.
15. Frise pour bordure . . . . . Dessin au trait pour le découpage.
16. Siprmon Tl e e e Layvis de couleur imitant la marque-
terie. '

17. Frise pour lit ou commode . Dessin au frait pour le découpage.
18. — . Lavis de coulr. imitant la marqueterie.
4¢ ¢t 5° Livraison: L art du serruricr (partie).
Nes 49, Outillage. . o+« = o oo an v . Dessin linéaire.
20. e T R s e o s el
21. Towrne-a-gauche, Filitres, Ta-
rauds, €LC. « +t st e v 0 .. —
22\ Etau d’¢tabli, avee Bride et Genou Lavis a Uencre de Chine et de
\ couleur imitant le fer et le bois.
23. Mackines @ percer . . . « « « « » o ¥
24. Ferrures de portes a col de cigne et
de volets powr devant de boutiques - 7 a0
25. Rampes descalier, fer battu et
fonte dorée « . . Lo e e e a Lavis imitant de bois, le feret I'or.
26. Application aux balcons en général PN .t
R s —
98. Porte du choeur de Uéglise-Notre-
Dame de Paris « - « + « « v v« e —
29. Porte en fonte de fers 0rnements do-
rés du Palais de Justice de Paris X i
30. Heurtoir de poric avec entourage
en fer repoussé . . . . ., ...
6° ¢z 7° Livraisons: L’ art du mécanicien (partie)-
N°s 31. Modeles de construction de vis, hé-
lices, ete. Coupes el projections . Dessin lincaire.
32, Projections diverses dun Etau
parallele (outillage) . . . . . . L
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N 33. Etouz & coulisse paralléle et &

genow (outillage) « « « v s+ < - Lavis a Pencre de Chine.
34. Boulons, Ecrous, Tétes de Vis
(détail des machines) « - « « « + e o
35 Tibre s, G Lavis & Pencre de Chine et de
couleur.

36. Elevation dune Cisaille & métaux Lavis & Pencre de Chine.
37. Machine amoudre les graines. Pro-
jection verticale vue de face . . . Lavis & Pencre de Chine et de
38, Machine @ vapeur & basse pres-  couleur.
sion. Projection verticale et de-
3t ks S SR M o Lavis & encre de Chine.
39. Machine a vapeur & basse pres-
sion.  Coupe verticale et longitu-
dinale . :
40. Outillage powr forer les puits ar-
(R b s e e — e
4. Intériewr dune horloge vue de face Lavis & Vencre de Chine et de
42. Intérieur d’une horloge. Mouve- ~ couleur.
ments a différents axes appliqués
@ LRORIDgerTons o o v o bapeet s el = it ==
8° et 9° Livraisons: L’art du charpentier.
43. Outillage du Charpentier . . . . Lavis & Pencre de Chine et de
couleur imitant le bois.
44. s — A e = = —
45. Outils & percer. Coupes, éléva-
tions et projections . « .« « « . .
46, Serie compléte des Boulons a écrou
employés dans la Charpente . . Dessin Jlinéaire.
47, Assemblages divers. Profils éleé-
vations; vue géoméirale et per-
spective . . .. . ........ Lavisde couleur imitantle bois.
48. Assemblages divers avec déve-
loppements . . . . . . T e —- — ==
49. Pose des bois, Nivellements, As-
semblages simples et composés . Lavis de couleur imitant le bois
50. Assemblages diwers pour la con- et le fer.
struction d’une Ferme. . . . . . — T e
51. Construction de deux Grues . . . Lavis de couleur imitant le bois,
le fer et la pierre.
. Lavis de couleur imitant le bois
et le fer.

52.  Construction d’un Cabestan . .

53. Pont en bois. Plan, coupe et élé- R
vation de la Charpente . . . . . Lavis de couleur imitant le bois
54. Pont en bois. Projection verticale et la pierre.
vue de face, avec indication des o :
travauz exécutés sous Peaw . . . Lavis de couleur imitant le bois,

la pierre, le terrain et les eaux.
10°, 11°, 12¢ et 13° Livraisons: L’art de Parchitecte.
N 55, Application aux solides, leur ombre propre et leurs ombres por-
lées sous diverses projections.
56. Application aux prismes triangulaires.
57. Application aux moulures en architecture.
58. Details de Uordre toscan.
59. Deétails de Pordre dorique denticulaire.
60. Plafond et élévation de la colonne et de Uentablement de lordre
dorique mutulaire.
61. Deétails de Pordre poestum.
62. Déiails de Ventablement, du plafond et du chapiteau de Fordre
lonique.
63. Détails de Uordre corinthien.
64. Plan et élévation du chapiteaw et de Uentablement de Uordre composite.
65. Application aux bases et piédesteaux des ordres toscan .et’z'onz'que.
66. Base et piédestal, ordre corinthien. (Marbre blanc veiné.)
67. Base et piedestal, ordre composite. (Marbre Ste Anne belge.)
68. Application aux chapiteaunw dans les ordres d’architecture sur une
grande échelle. ),
69. Plan et élévation d'un chapiteau composite. (Fem}les d’acant.he.)
70. Plan et élévation d’un chapiteaw corinthien. (Feuﬂles de laurier.)
1. Impostes et archivoltes des cing ordres d'arclitecture.
12. Application aux balustres en architecture.: s .
7. Application aux balustres et ballustrades d'appui des ordres io-
nique et corinthien. ’
4. Applications quz portiques avec leurs coupes; avec et sans piéde-
.. Stauz. (Ordre toscan.) X
15. Applications  qyz portiques avec leurs coupes, avec et sans piéde-
stauz. - (Ordre dorique.)
16. Application aug plafonds.
1. S})_gfﬁte des architraves dun monument de la place de Nerva &
ome.
8, Application‘aux Parquets.
g Livraisons sulvantes comprendront: Du tailleur de pierre ete.
Tencyclopédie des Arts et Matiers est publice par cahiers de 6
planches, sur papier glacé, format in-folio raisin. Chaque planche
est du prix de 1 fr. 50 cent. et peut ¢tre achetée séparement. —
Chaque planche porte 36 cent. sur 25.

Hoffmann-Kellerhoven, Les arts et lindustrie, recueil de dessins, la
plupart en couleur, destinés a servir de motifs et de matériaux
aux Fabricants et aux Dessinateurs de fabriques. — Ces dessins
ont ¢té puisés aux sources les moins connues, recueillis dans les
musées et les bibliothdques les plus riches de 'Europe, et repro-
duits avec le caractére de la formé et Didentité de couleur des
originaux, Paris. Ce recueil se compose de 80 planches in-folio,
.dont 36 en couleur, comprenant plus de 200 sujets diﬂ‘.'éren’;'s.
200 fr.

Malapeau, Ch., L’encyclopédie de I'ornement. Collection de 60 feuilles
d’ornementations variées, a P'usage des artistes industriels et fa-
bricants. 10° cahier, contenant les planches 55 i 60. — Chaque
cahier de 6 planches, b fr.; chaque feuille séparée, 1 fr. — Dimen-
sion: 41 cent. sur 27.

Enapp, Fr., technologische Wandtafeln. 1.Lfe. Imp.-Fol. (3 litho-
chrom. Tafeln und 3 BL Text in 4. Minchen. ~ 9 Thir. 10 Sgr.
F Einzelne Blitter 2 Thilr. 25 Sgr.

Harres, Baumeister B., ausgefiihrte Bauconstructionen in Vorlegeblit-
tern fiir Gewerbe-Schulen und technische Lehr- Anstalten, sowie
zum Gebrauche fiir Architekten u. Bauhandwerker. I. Abth.: Fiir
Zimmerleute I. Heft und 2. Abth.: Fiir Maurer. 1. Heft. gr. Fol.
(& 6 Steintafeln.) Darmstadt 1856. a 1 Thlr. 10 Sgr.

Biston-Hanus, Manuel complet du Charpentier. Nouvelle édition avee
appendice par Boutercau. In-18 de 12 £, plus 2i pl.  Paris.

3 fr. 50 c.

Rofsler, Reg.-R. Hekt., Vorlegeblitter fiir Handwerkszeichenschulen
und zum Privatgebrauch. Auf Veranlassung des Gewerbvereins
fiir das Grofsherzogth. Hessen herausgegeben. 4. Abth. 2. verm.
und verb. Aufl. Auch unter dem Titel: Holzverbindungen, inshe-
sondere Dachconstructionen. Fol. (VI und 11 S mit 39 Steintafeln
in Fol. w. gr. Fol.) Darmstadt. geh. 1 Thir. 25 Sgr.

Konig, Johann, Grundrils der Schlosserkunst. Enthaltend: Die vor-
ziiglichsten und am hiufigsten vorkommenden Schlosserarbeiten im
neuesten Geschmacke, namentlich vielfach verzierte Schliissel, kiinst-
liche Besatzgn. etc. Fiir angehende Schlosser als Musterbuch zu
Probearbeiten, sowie zum Unterrichte in Gewerbeschulen. 3. aber-
mals verm. u. verb. Aufi. Mit einem Atlas, enth. 44 (lith.) Quart-
tafeln mit Abbildungen, meist in natiirl. Grofse. 8. (XIV u. 110 S.)
‘Weimar. geh. 1 Thir. 7} Sgr.

Raetz, Zecichnenlehrer Thdr., die Schule des Schlossers, der Anlei- .
tung zur Erlernung des Zeichnens und Berechnens der Schlosser-
Arbeiten, Anfertigung der Bau- Anschliige, Contracte, Rechnungen
und Quittungen, Kenntnifs der Metalle u. m. A. Mit 128 in den
Text eingedr. Holzschn. gr. 8. (IV uw. 84 S.) Berlin 1856. geh.

: 10 Sgr.

Coulon, A. G., Menuiserie descriptive. Nouveau Vignole des menui-
siers. - Ouvrage théorique et pratique, utile aux ouvriers, maitres
et entrepreneurs, composé des éléments de la géometrie descrip-
tive, des régles des cing ordres d’architecture, etc.; 3¢ édit. revue
et corrigée. In-4. de 36 f. I, plus 84 pl. Paris. 20 fr.

Bury et Orussiére, Modeles de menuiserie choisis parmi ce que Paris
offre de plus nouveau, de plus remarquable et de meilleur goit,
‘accompagnés de détails et de développements qui doivent en fa-
ciliter I'exécution, suivis d'un abrégé de Iart du menuisier et d'un
trait¢ des escaliers. 2° édit. In-fol. de 5 f., plus I frontispice et
73 pl. représentant 103 fig.  Paris. 20 fr.

Lohmann, Adolf, Der Wasser-Mahlmithlen-Bau oder Anleitung zur
richtigen Construction siimmtl. beim Miihlenbau vorkommenden hél-
zernen und eisernen Riderwerke und Gerinne etc. Nebst kurz-
gefafster Lehre iiber das Messen der Wassermengen in Fliissen,
Caniilen und prismat. Behiltern, Nebst einem Atlas mit 137 Fig
auf 19 lith, Quarttafeln. 8. (XX u. 370 S. mit 3 Tab. in Folio)
Weimar 1856.. geh. 1 Thir. 20 Sgr.

Arnott, Neil, On the smokeless fire-place, chimney valves and other

means of obtaining healthful warmth and ventilation. In.8, Lon-
» dres. ; 8- fr.

Siebeck, Rathsgirtner Rud., Das Decameron oder zehn Darstellungen
vorziigl. Formen und Charakterverbindungen aus dem Gebiete der
: Landschaftsgartenkunst mit ausfithrl. Erklirungen. 7 —9. Lieferg.
Imp.-Fol. (3 4 color. Steintafeln und 1 Bogen Text in 8.) Teipzig
1855. Subscr. - Preis (4) 2 Thir. 20 Sgr.

Weils, H., Kurze Darstellung der Gasbeleuchtung; eine Anleitung zur
Bereitung und zweckmilsigen Verwendung des Leuchtgases. Mit
3 lith. Tafeln (in Fol. u. gr. qu. Fol). gr.8. (IV u. 80 8) Zii-
rich. cart. 20 Sgr.

Journal, polytechnisches. Herausgegeben von Dr. E. M. Dingler.
Jahrg. 1856 oder Bd. CXXXIX — CXLIL 24 Hefte (i ca. 80 S)
Mit ca. 30 Steintaf. gr.8. Stuttgart.

19

9 Thir. 10 Sgr. *~
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Centralhalle, polytechnische. Zeitschrift zur Verbreitg, des Neue-
sten und Wissenswiirdigsten im Gebiete der Kiinste, Gewerbe u.
Naturwissenschaften. Fiic Techniker, Kiinstler, Fabrikanten und
Gewerbtreibende. Herausg. v. Doc. Dr, Thdr. Kerndt. (7.) Jahr-
gang. 1856. 52 Nrn. (B.) Mit Abbildungen (in eingedr. Holzschn )
Lex.-8. Leipzig. Jihrlich 3 Thlr. 10 Sgr.

Notizblatt, polytechnisches, fiir Gewerbtreibende, Fabrikanten u.
Kiinstler. Herausgeg. und red. v. Prof. Dr. Rud. Bottger. 1.
Jahrgang. 1856. 24 Nrn. (B.) Mit Lithogr. gr.8. Mainz.

1 Thlr. 15 Sgr.

Societé des anciens éléves des écoles impériales d’arts et métiers.
Annunaire 1855. 8¢ année. In-8 de 11 f. Paris.

Phototypien und Munzen.

Photographische Ansichten von Venedig. (Methode le Gray
_ Format 0,32 —+ 0,38 Centimeter). Preis des aufgezogenen Blat-
tes 2 Thir. 15 Sgr. Bei Abnahme von 12 Blittern a 2 Thlr., von
30 Blattern a 1 Thlr. 25 Sgr.

No.

No.
* 1. Marcuskirche: Hauptfagade. 42. Reiterstatue Colleoni.

Literatur.

2. » Siidseite. * 43, Arsenal: Landeingang.
3. Antike Bronce-Pferde iiber dem | 44. » Wasserportal.
Portal der Marcuskirche. 45. » Inneres.
* 4. Dogenpalast: Westseite. 46. Antiker Marmorlowe vor dem Ar-
=5 » Aufnahme im Winlkel senal.
beider Hauptfagaden. 47, Palast Fondaco dei Turchi.
6. » Canalseite mit der | " 48 » - Ca Doro.
Seufzerbriicke. *49, » [Foscari.
** 7. Marmorgruppe am Dogenpalast, Ca- 50. » de’ Camerlenghi.
nalseite. 51. »  Rezzonico.
** 8, Marmorgruppe am Dogenpalast, auf | 52.  » Cavalli.
der Piazzetta. * 53. . » . Pesaro.
** 9. Marmorgruppe am Dogenpalast, ne- 54. »  Grimani (Posta).
ben dem Haupteingang. *55. »  Giovanelli.
** 10, Porta della Carta. 56. »  Corner Ca grande.
11. Griebhische Porphyrgruppe, der|™57. » Vendramin - Calergi.
Porta della Carta zunichst. 58. »  Grassi. o~
* 12. Tonerer Hof im Dogenpalaste. * 59, Grofses Fenster im Palast Cicogna.

** 13. Fagade wit antiken Statuen im Hof

des Dogenpalastes.

* 14. ‘Riesenstiege von vorn.

von der Seite.

15, »
16. Cisterne im Hofe des Dogenpala-

stes.

* 17. Uhrthurm,
18. Loggetta unter dem Glockenthurm

** 60.

o) b
62.

Portal im Palast Pisani (8. Ste-
fano ).

Schneckenstiege bei 8. Paternian.
Gothisches Sommerhaus im Garten
Papadopoli.

. Alte Steinhauerarbeit am Campo dei

Mori (Rioba).
Rialtobriicke.

der Marcuskirche. * 65. Venezianische Gondel am Meer-
*+ 19, Bronzethiir der Loggetta. st‘l'and.e. : : "
+ 29, Bronzepiedestal vor der Marcus- | " 06. Riickseite der Kirche S. Maria dei

kirche,

** 21. Marcusplatz: alte Procuratien.

22, »

Neubau.

Frari.
Hauptfagade im Hofe des Dogen-
alastes.

23. » vom Molo gesehen. *68. Glockenthurm der Marcuskirche.
=94, Libreria vecchia an der Piazzetta. 69. Ponte della Paglia mit den Gefing-
25 Piazzetta mit der Insel S. Giorgio nissen.
maggiore. ** 70. Palast Loredan.
26, Marcuskirehe, Dogenpalast und S. | ** 71. Hauptportal der Kirche S. Maria
Giorgio maggiore in Linie gesehen. dei Frari,
27. Seufzerbriicke. 72. Aussicht auf Venedig vom Palaste
* 28, Insel und Kirche S. Giorgio mag- Albrizzi.
Ziore * 73, Portai der Kirche S. Giovanni e
29. Kirche S. Zaccaria. . Paolo. =
** 30, Portal der Kirche S. Zaccaria. ** 74. Palast Pisani a S. Polo.
31. Kirche S. Giorgio dei Greci. *75. Marcusthurm, alte Bibliothek und

32. =» 8. Nicold dei Tolentini. Insel Giudecca.
33. » 8. Simon piccolo. 76. Jesuitenlirche. o
*34. »  Sta Maria della Salute. * 77. Marcusplatz, Ostseite mit der Kir-

35. © » = Madonna dell’ Orto. che. ¥
36. Seitenportal der Kirche S. Maria | " 78. Marcusthurm und neue Procuratien,
dei Frari. * 79, Dom zu Murano.

37, Ostporial ' der

Serviten - Kirche
(Ruine).

. Riickseite des Doms und Ponte

lungo zu Murano.

38. Westportal der Serviten - Kirche ** 81. Sta. Fosca zu Torcello.
Ruine). 82. Riva degli Schiavoni mit Hotel Da-
39, Portalaufsatz an der Kirche S, Ste- nieli.
fano. 83. Lagunenbriicke.
40, S. Gervasio e Protasio, Seitenan- | ** 84. Palast Cicogna.

sicht.
41, Civilhospital, ehemals Scuola di S,

Egypte

SO D =

PR RS

Marco.

»  Mocenigo.

; Dogenpalast vom Molo mit den hei-

den Niulen.

* Blitter von allgemeinerem In‘teresse, Ansichten, Fagaden etc.
* Die fiir Kiinstler werthvollsten Architektursticke.

, Nubie, Palestine et Syrie, dessins photographiques,

recueillis pendant les années 1849, 1850 et 1851, et accompagnés
d’un texte explicatif par Maxime Du Camp, chargé d’une mis-
sion archéologique en Orient par le Ministéere de 1'Instruction pu-
blique. — 2 volumes in-folio, renfermant 125 planches. Paris,

Prix de ouvrage complet

500 fr.

Cet ouvrage a part en 25 livraisons du prix de 20 fr. chacune.
On vend s¢parément, ou par séries, les 125 planches ci-apres,

au prix de 5 fr. Pune:
LE KAIRE.

. Vue générale prise a POuest.
. Mosquée pres de Bab-Saida,
. Maison et jardin dans le quartier

Frank.

. Mosquée du khalife Haakem.

Mosquée du sultan Hagan.

. Mosquée et tombeau des Ayoubites.

» du sultan Kansou.

. Tombeaun des sultans Mamelouks.

1

11. Le Sphinx vu de face.

LGYPTE MOYENNE.

9. Pyramide de Chéops.
0.

» de Chéphren.

’

HAUTE KEGYPTE.

12. Nécropole de Pancienne Lycopolis.
13. Mosquée dEl-Arif.
14. Vue générale de Girgeh.
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15. Mosquee d’Ali-Bey, a Girgeh.
16. Grand temple de Dendérah. — Vue.
17. » Hypethre.

NUBIE.
67* Philoe. Plan général,

18. » Fagade postérieure. 68. . Ve JpEe 4 POuest.
;g » Sculptures. gg 2 Temple hy;él:]:ngle 5.-0.
: 2 1d. s » ple h re,
21. Village de Hamameh. . F: Forhfic:}twl;)l‘omaine,
22. Bouquet de palmiers doums. 72. Grand temple d’Isis. Dromos et Py-
23. Bois de dattiers et de palmiers doums. A lones.
73. » Galerie orientale.
) 74. » Second pylone.
THEBES. 5. » Proscy‘negma.
s oo 5O, Ve 2 ineatiol ’:.g : lns;ﬁxptwu deni(()lth\le-
25. » Grande colonnade du pa- | 7g. h Sculp‘tul‘cs :
lais. 79, s
79. » Toth Ibiocéphale.
gg; Kal'x:ak gf"“[‘e,d,e aﬁolonnes. 80. » Vue général{% du temple.
27, . an gencral. 81. Village et temple de File de Beghé.
& }"?pylone du temple de |83 Rive orientale du Nil.
ons. 83. Mosquée de Bellal
28. . osquée de Bellal.
29, R gzlrnt}'le dethons. 1o- 4 84. Rive septentrionale du Nil.
Kho:“i“e u temple de |85 Temple et village de Débod.
30. Palais de Karnak. Propylées du Sud. g? : ::]12 ]1){';1:,3‘:'55
g; o X:i ggg:g::ll:’ prise 5\15]‘:5({- 88. » de Tafah (azc.ienne Taphis)
: » 3 rise auNord, e )
33. » Ia;nire'e S. de Ia salle bypo- gg Kal:‘“’“;g;?;“gf;’;z’:::s‘.l“ temple.
style. 91. 3,
34. » Salle hypost. (angle N.-E.) | g5 » Sc"lﬁ“ms'
3. 1d. 1d. prise au Nord. | 93, Temple de Dandour.
36. » Grands pylones du S.-0. 94, o Dakkeh.
87. » Cour des Bubastites. 95. » Naos.
gg » Sculptures. 96. » Maharakkah.
o 2 1d. 97. Hemispéos de Séhona, Dromos.
. » Id. 98, = » Pylones.
12 s }g' 99, Temple d’Amada.
e o & Aeridry oY 100. Forteresse d’Ibrym.
. 2 anctuaire de granit. 101. Ibsamboul. Les deux spéos.
44. » Les Obelisques. 102 ,, Spéos de Phre.
45. » Promenoir de Tothmes 1L | 3037, P 1d
45* Médinet-Habou. Plan général. 104, 3 1d.
46, » Vue générale. 105. = T,
417. » Propyl. du Thoutmoseum. | o6 = 1d.
‘;g » gagazclle E. dn gynécée. 107, 3 T
. » agade N. d écée. 3 ‘ [
50. » Pegistyle du “pagl{i?:.cee igg 2 Speosi Hotan:
51. » Partie orientale du péri- | 315 2 {g
style. e § ;
59, 5 Galories: dilpaltisy 111. Vll:ac::rahére de la seconde Cata-
53. » Ruines de la ville de Papa. | 119§ de C hele :
o Tk " o WCaTosade . Seconde Cataracte. Djebel-Aboucir.

55. » Statue Memnon. PALESTINE.,
gg e COI.OS“(] & Aménopht IIL. 113. J érusalem. Partie O. des murailles.
58 3 :{“:‘v‘::lfea:sd’c(‘));;:::::lias 1 o» Quartier occidental,
59. » Péristyle de ce tamnbeats iig » Arcades du‘Samt-SepuIcre.
60. » Nécropole de Thebes. 17 : g'[“a"'e,r O‘;‘e“tal'
61. » Palais de Ménephta Ter. 18, e P::&?“fl‘;;zeom“~
: SYRIE.
HAUTE EGYPTE. .
119. Baalbeck. T. du Soleil de Jupiter.
62. Tombean de Cidi-Abdallah. 120. » 1d. 1d.
63. Temple d’Hermontis. : 121. » Temple du Soleil.
64. Vue générale d’Esneh. 122.  » Temple de Jupiter.
65. Temple d’Ombos. 123. » 1d.
66. Entrée de la premiére cataracte. 124. » 1d.
67, Sortie de la premiére cataracte. 125. » 1d.

Paris photographié, vues et monuments de Paris, reproduits par
la Photographie. Paris. 25 feuilles sont parues. Prix de chaque
feuille, montée sur Bristol, 4 fr. Dimensions, 17 centimétres sur 22.
— 'Se continue.

Voyage en Egypte et en Nubie. Sites, monuments, bords du
Nil, jusqu'a la’ deuxidme cataracte par Félix Teynard, ingénieur
civil. Paris. 32 livraisons de 5 feuilles chacune. Prix de la livrai-
son de 5 feuilles sur grand Bristol in-4, 30 fr. — La feuille s¢-
parée, 6 fr.

Excursions Photographiques. _Sites, monuments, paysages,
marine, ensembles et détails d’architecture gothique, ete. Par MM.
Lesecq, Legray et les photographes les plus éminents. Paris.
Collection de 30 feuilles, s’augmentant tous les jours. — Prix de
chaque feuille grand in-4, montée sur Bristol, 10 fr.

Photographie universelle, monuments d’architecture, statuaire du
moyen 4ge, etc., par Blanquart-Evrart, Negre, Bisson, Bal-
dus, Le Gray, Varin. — 800 planches. Paris. Chacune, de

1 fr. 50 c. & 20 fr.

Choix d’ornements Arabes de 1’Alhambra, offrant dans leur
ensemble une synthdse de lornementation moresque en Espagne
au XIII* sidcle, reproduits en photographie, par Bisson fréres.
Paris.

Prix. 2

26 fr.
2 fr.

L'ouvrage complet en 6 livraisons .
Chaque planche séparée . . .

Lithophographie ou impressions obtenues sur pierre & Vaide de
la photographic par MM. Lemercier, Lerebours, Barreswil
et Davanne. Livre, 17 (contenant des vues architectoniques de

Chartres, St. Loup de Naud, Neuviller (Alsace), Beauvals et Stras.

bourg). Paris 1855. 5 Thir.
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Reproductions photographiques des plus beaux types | DerDom zuCéln mit den Neubauten 1855. Denkmiinze in Bronze.
d’architecture, d'aprés les gnonum’ents les plus remarquables Geschnitten von J. Wiener.
et les plus caractéristiques de chaque cpoque; exécutées par MM. | . : ; . : % i
Bissog géres’ o ?a Sivestion do WML D’ubau, s E‘risors, , Dlehs?t Markusklvxgrc'he in Venedig. Denkmiinze in Bronze. Ge-
B. Labrouste, Lefuel, Lassus, Vaudoyer, Tibllot- Do, schnitten von J. Wiener.
etc, et publiées par livraisons contenant chacune quatre planches, l Notre-Dame-Cathédrale de Paris. Denkmiinze in Bronze. Ge-
dontudensads grgn.de iiu?ensmn et deux de moyenne, toutes mon- | schuitten von J. Ch. Wiener.
5 ; ier Bristol, format jé i ' ; ;
tées sur papl Chaq:]e livxjaaisJoerfus Paris. e Westl.mnster-Abte'y in London. Denkmiinze in Bronze. Ge-
Prix. § Chaque grande planche . . 10 fr. j Rhi L W ey,
b Oliafue’ mogentlonmtues L ity , Jede dieser Denkmiinzen (Coln 1856) 1 Thlr. 10 Sgr.

Berichtigungen

In dem im Jahrgang IV dieser Zeitschrift, S.573 bis 580 enthaltenen Aufsatz des Prof. Dr. Lehmus, betreffend die
Bestimmung der Inhalte einiger hufférmiger Korper, geben wir auf den Wunsch des Herrn Verfassers die nachfolgende Berich-
tigung, resp. Erginzung: ;

1) In der Figur, Pag. 578, fehlt der Buchstabe B als Durchschnittspunkt der Verldngerung von CE mit der Peripherie des
grofsten Kreises.

2) Wird die Differenz der Kreisbogen in den beiden letzten Gliedern der Gleichung 22, Pag. 579, durch einen Kreisbogen
ausgedriickt und dann das ganze Resultat zwischen den Grenzen genommen, so entsteht, unter g den Winkel CHE=EMB
verstanden, an Stelle der Formel 24, folgende einfachere und fiir jeden Werth von « giiltige:

3
== ;— [Sinzx Cos« Sing Cos?p + 2 Arc tg (tg« Sing) — Sine Cos g (3 — Sin2a Cos?g) Arc tg (Seca tgﬁ‘)]

In dem Aufsatz: ,,Nachrichten éiber Landes-Meliorationen, insbesondere fiber die Melioration der Boker-
Heide in der Provinz Westfalen durch Ent- und Bewiisserung®, HeftT und II dieses Jahrgangs, S. 46, Z. 28 v. o.,
lies: Summa 414000 Thlr., anstatt Summa 264000 Thlr.

N

Gedruckt bei A. W. Schade in Berlin, Grilnstrafse 18,
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