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Ingenieur E .  S c l l l 'ö d tc r ,  lm,i Generalsecretär Dr. W .  B e u n ie r ,
G eschäftsführer des Vereins deutscher EisenhUttenleute, G eschäftsführer der nordwestlichen Gruppe des Vereins 

für den technischen Tlieil
deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller,

für den w ir tsc h a ftlic h e n  Theil.
Com m lsaiona-V erlag von A. B a g e l  in  Düsseldorf.

1. Februar 1894. 14. Jahrgang.

Stenographisches Protokoll
derH aupt-V ersam m lung
dos

Vereins deutscher Eisenliiittenleute
vom

Sonntag den 14. Januar 1894 in der Städtischen Tonhalle zu Düsseldorf.

T  a g e s •O r d n u n g :
1. Geschäftliche Mittheilungen. Neuwahlen des Vorstandes.
2. lieber die wichtigeren Fortschritte in der amerikanischen Eisenbahntechnik. Vortrag von Hrn. Regierungs­

baum eister P e t r i  aus Hannover.
3. Eine Fahrt zur Columbus-Ausstellung. V ortrag von Hrn. Com m erzienrath H a a r m a n n  aus Osnabrück.

egen i ? 1/  ̂ Uhr eröffnete der Vorsitzende des Vereins, Hr. Commerzienrath C. L u e g -  
Oberhausen, die von mehr als 500 Theilnehmern besuchte Versammlung mit folgender 
Ansprache:

M. H.! Indem ich die heutige Hauptversammlung eröffne, begrüfse ich Sie namens 
des Vorstandes auf das freundlichste.

Der erste Punkt der Tagesordnung ist:

Geschäftliche Mittheilungen und Neuwahlen zum Torstand.
Zu den letzteren bemerke ich, dafs nach dem diesjährigen Turnus die HH. B l a f s ,  B u e c k ,
O ffp rg e ld ,  S c h u l t z ,  T h i e l e n  und W e y la n d  ausscheiden. Wiederwahl ist zulässig. Die Stimmzettel 
sind zu Ihrer gröfseren Bequemlichkeit in üblicher Weise vorbereitet. Ihnen anheimgebend, die 
vorgedruckten Namen zu durchstreichen und durch andere zu ersetzen. Zu Scrutatoren ernenne 
ich die HH. B r i n k m a n n  und Director J a n s e n  und bitte dieselben freundlichst, sofort Ihres
Amtes zu walten.

(Das nach dem Vortrag des Hrn. Regierungsbaumeisters P e t r i  bekannt gemachte Abstimmungs- 
ergebnifs war fast einstimmige Wiederwahl der ausscheidenden Vorstandsmitglieder.)

M. H.! Die Pflege der geselligen Beziehungen unter den Mitgliedern unseres Vereins ist stets
eine sehr erfreuliche Seite unserer Hauptversammlung gewesen; von Alters her sind wir gewöhnt, 
liebe Freunde in grofser Zahl mit Sicherheit hier zu treffen und Begrüfsung mit ihnen auszu­
tauschen. Diese, uns Allen lieb gewordene Gepflogenheit bringt freilich den Nachtheil mit sich, dafs
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an die Verluste, welche wir im Freundeskreise zwischenzeitlich erlitten haben, wir wiederum 
erinnert werden, ln besonders schmerzlicher Weise, m. H., werden Sie Alle mit mir berührt sein 
durch die Lücke, welche die Verewigung unseres Freundes S c h  l i n k  iu unsere Reihen gerissen 
hat. Seine hervorragenden Verdienste um unser Vereinsleben sind in unserer Zeitschrift schon 
gewürdigt; es ist mir jedoch noch tiedürfnifs, Ihnen in die Erinnerung zurückzuführen, wie er als 
einer der (hatkräftigsten Mitbegründer unseres Vereins, als stellvertretender Vorsitzender und in 
manchen Vorträgen und Mittheilungen in unserer Mitte unermüdlich gewirkt hat. Er fehlte nie 
bei unseren Zusammenkünften; wenn er auch durch Gichtschmerzen heftig geplagt war, so unterliefs 
er doch nicht, auf einige Stunden wenigstens zu erscheinen. Alle diese Umstände, zu welchen 
sich die trefflichen Charaktereigenschaften, die Offenheit und Zuverlässigkeit der Gesinnung und der 
derburwüchsige Humor zugesellten, vereinigen sich, um den erlittenen Verlust uns um so schmerz­
licher fühlbar zu machen.

Auch der Tod des Hrn. Geh. Commerzienraths R i c h t e r  bedeutete einen schweren Verlust für 
unsere vaterländische Eisenindustrie; ferner sind uns durch den Tod noch entrissen unsere Mitglieder 
die HH. Professor B a u s c h i n g e r ,  welcher uns mit seinen gründlichen wissenschaftlichen Unter­
suchungen in werthvoller Weise zur Seite stand, B e r g e n t h a l ,  B u s s i u s ,  G e c k ,  G i e r s b e r g ,  
H e g e m a n n ,  H o e c k e r ,  Q u a d t  und S c h m e i f s e r .

Ich bitte Sie, m. H., sich zum ehrenden Andenken an alle diese Freunde von Ihren Plätzen 
zu erheben. (Geschieht.) —

Die Zahl unserer Mitglieder ist von 1204 in vergangenem Frühjahr auf 1244 zur Zeit 
gewachsen; unsere Zeitschrift „Stahl und Eisen“ ist in erfreulicher Entwicklung begriffen und es 
hat sich zur Evidenz ergeben, dafs das halbmonatliche Erscheinen eine nothwendige Folge der­
selben war. —

Ein weiteres Zeichen für das kräftige Leben in unserm Vereine ist die vor kurzem erfolgte 
Begründung der „Eisenhütte Düsseldorf“ . Unter diesem Namen ist ein Tbeil unserer in Düsseldorf 
ansässigen Mitglieder zu einem Zweigverein zusammengetreten, um auch in engerem Kreise die 
Ziele des Hauptvereins zu fördern. Ich begrüfse das junge Unternehmen freudig und rufe ihm ein 
fröhliches „Glückauf“ zu. —

Dann, m. H.,  habe ich Ihrer Genehmigung einen Beschlufs zu unterbreiten, welchen Ihr 
Vorstand in seiner letzten Sitzung zur Vorlage an die Hauptversammlung gefafst hat. Dieser 
Beschlufs lautet:

„Versammlung ernennt Hrn. Geh. Commerzienrath F. A. K r u p p  auf Villa Hügel 
bei Essen in Anerkennung seiner Verdienste um die heutige hohe Ausbildung des deutschen
Stahlhüttenwesens zum E h r e n m i t g l i e d  des Vereins.“ (Beifall.)

Begründet wurde dieser Beschlufs mit dem Hinweis, dafs der jetzige Inhaber der Firma 
F r i e d .  K r u p p ,  welcher nach dem vor bald 7 Jahren stattgehabten Tode seines unvergefslichen 
Vaters Alfred, des Schöpfers ihres Weltrufs, das verantwortungsvolle Erbe übernahm, es nicht nur 
verstanden hat,  dasselbe zu erhalten, sondern das Riesenwerk nach verschiedenen Richtungen 
wesentlich zu erweitern und es in technischer Beziehung auf eine unerreichte Höhe zu bringen. 
Der Beweis hierfür ist auch durch die glänzende Ausstellung der Firma in Chicago, auf welcher 
sie viele Stücke zeigte, deren Herstellung weder in Amerika, 1105h in England, noch in anderen 
Staaten heute möglich ist, in vollgültiger Weise erbracht worden. (Bravo!)

Ferner hat der Vorstand noch beschlossen, Ihnen vorzuschlagen, dafs unserm neuen Ehren- 
mitgliede eine in künstlerischer Weise ausgeschmückte Urkunde über seine Wahl durch die heutige 
Hauptversammlung durch eine besondere Abordnung überreicht werde, und in diese den Vor­
sitzenden und die beiden stellvertretenden Vorsitzenden, die HH. B r a u n s  und T h i e l e n ,  und den 
Geschäftsführer gewählt.

Ich stelle diese Anträge zur Discussion und bitte diejenigen Herren, welche dazu das Wort 
nehmen wollen, sich zu melden. (Pause.) Es meldet sich Niemand zum W ort;  ich schliefse 
daraus, dafs Sie mit dem Antrage des Vorstands einverstanden sind. (Allseitige, lebhafte Zustimmung.)
Ich darf also constatiren, dafs dieser Antrag und Vorschlag e i n s t i m m i g e  Annahme gefunden, hat
und werde auch davon Hrn. Geheimrath Krupp Kenntnifs geben. (Wiederholte Zustimmung.) — 

Ich komme nunmehr zu unserer Vereinsthätigkeit. Die verschiedenen Commissionen haben 
inzwischen ihre Arbeiten gefördert. Die mit dem Verband deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine und dem Verein deutscher Ingenieure gemeinsam gebildete Commission zur Aufstellung von 
N o r m a l p r o f i l e n  f ü r  W a l z e i s e n  ist sowohl in Voll- wie in Unterausschufs-Versammlungen 
unter dem Vorsitz des Geh. Bauraths Hrn. H e i n z e r l i n g  mehrfach zusammengetreten; sie hat sich 
über die Grundzüge der Neuauflage des „deutschen Normalprofilbuchs“ bereits geeinigt, ebenso 
sind die neuaufzunehmenden Profile bestimmt und steht der Ausschufs jetzt vor der mühevollen 
Aufgabe, die einzelnen Tabellen über Gewicht, Widerstandsmomente u. s. w. nachzurechnen. Das



1. Februar 1894. „ S T A H L  U N D  EI SEN. " Nr. 3. 103

Erscheinen der neuen (V.) Auflage wird sich wegen des langwierigen Charakters der Vorarbeiten 
noch geraume Zeit verzögern.

Aus dem Sehofse der eben genannten Commission ist sodann an die drei befreundeten Vereine 
ein Antrag ergangen, die gebräuchlichen B e l a s t u n g s w e r t h e  f ü r  E is e n  einer Revision in gemein­
schaftlicher Berathung zu unterwerfen. „Seit Jahrzehnten bestehen“, so heifst es in der Begründung 
zu diesem Antrag, „bei Staats-, städtischen und anderen Behörden Vorschriften über die zulässige 
Beanspruchung des Eisens bei Hoch- und Brückenbauten, deren Ziffern vielleicht begründet w a r e n ,  
heute aber nicht mehr angemessen erscheinen und geradezu hinderlich für die Entwicklung des 
Bauwesens und der Industrie geworden sind. Die bedeutenden Fortschritte der letzten Jahre in der 
Herstellung der Materialien (Flufseisen), in der Construction und Bearbeitung, in Entwurf und 
Berechnung (Unterscheidung zwischen ruhender und veränderter Last, Knickfestigkeit, Berück­
sichtigung des Arbeitsvermögens u. s. w.) lassen es angezeigt erscheinen, an Stelle jener Vorschriften 
neue, angemessenere auszuarbeiten und der zuständigen Behörde zur Anwendung zu empfehlen.“

Ihr Vorstand hat diesem sicherlich zeitgemäfsen Antrag bereitwillig Folge gegeben und in die 
Commission die HH. K in t z l é ,  K r o h n ,  O f f e r g e ld ,  P a r a q u i n ,  S c h m e r m u n d  und S c h r ö d t e r  
entsendet; die Abgeordneten der anderen Vereine sind die HH. C r a m e r ,  E n g e s s e r ,  H e i n z e r l i n g ,  
M e h r t e n s ,  P i n k e n b u r g ,  W e y r i c h ,  B a c h ,  I n tz e ,  L a u t e r ,  P e t e r s ,  R i e p p e l ,  S c h a r o w s k y .  
Diese Commission hat sich gestern zur ersten Berathung vereinigt; sie ist zunächst bestrebt,  sich 
eine Uebersicht über die vorhandenen Vorschriften zu verschaffen, will dann an die Ausarbeitung 
zeitgemäfser Vorschriften gehen und ferner über die Mittel und Wege berathen, welche zur Ein­
führung dieser Vorschriften bei den zuständigen Behörden dienlich erscheinen. —

Unsere „ V o r s c h r i f t e n  fü r  L i e f e r u n g  von  E is e n  und  S t a h l “ sind, wie hier zwischen­
geschaltet sei, mittlerweile auch, nachdem sie bereits früher ins Englische übersetzt worden sind, 
in russischer, dänischer und holländischer Sprache erschienen. —

Die Mitglieder unserer C h e m ik e r -C o m m iss io n  haben an den einheitlichen Untersuchungs­
methoden fleifsig fortgearbeitet und sich insbesondere mit der Kohlenstoffbestimmung beschäftigt, 
so dafs dieser Theil ihrer Arbeit dem Abschlufs nahe steht. Ferner hat sie ein Gutachten für die 
Kaiserliche Normal-Aichungscommission über die Zulässigkeit chemischer Mefsgeräthe zur Aichung 
abgegeben.

Die von der N o r d w e s t l i c h e n  G r u p p e  des Vereins deutscher Eisen- und Stahl­
industrieller und unserm Verein gebildete Sachverständigen-Commission in Sachen der g e w e r b ­
l i c h e n  S o n n t a g s r u h e  hat auch wiederum in lebhafterWeise ihre Thätigkeit aufnehmen müssen. 
Den Anlafs hierzu bot das Bekanntwerden des Entwurfs von Bestimmungen, betr. Ausnahmen von 
dem Verbot der Sonntagsarbeit in gewerblichen Anlagen der Gruppe III. Dieser, auch in „Stahl 
und Eisen“ * veröffentlichte Entwurf enthielt für die durch die ständig wachsenden Lasten aus den 
Steuer-, socialpolitischen und sonstigen Gesetzen und den hohen Eisenbahntarifen jetzt bereits bis zum 
Uebermafs bedrückten Betriebe unserer Hochöfen, Kokereien, Stahl-, Walz- und Puddelwerke u. s. w. 
eine Reihe von Bestimmungen, welche im Fall ihrer Verwirklichung eine ordnungsmäfsige Aufrecht­
erhaltung dieser Betriebe unmöglich gemacht, voraussichtlich auch den Fortbestand einer Reihe von 
Anlagen fraglich gemacht hätten. Ich will in dieser Beziehung nur an die beabsichtigt gewesene 
Vorschrift der zwangsweisen Einstellung von Ablösungstnannschaften für die Hochöfen erinnern, 
eine Vorschrift, welche die Einführung der achtstündigen Schicht bedingt und damit sehr wahr­
scheinlich den Untergang unserer Hochofenindustrie herbeigeführt haben würde. (Sehr richtig!)

Unsere Commission, deren Mitglieder zum Theil nunmehr bereits ihr lOjühriges Jubiläum 
feiern, hat sich sofort nach Bekanntwerden dieses, .die Wohlfahrt unserer Werke in höchstem Mafse 
bedrohenden Bestimmungen, beeilt, ihre schwerwiegenden Bedenken gegen dieselben in einem 
besonderen Gutachten zusammenzustellen. Herr Generaldirector B r a u n s ,  welcher zu der im Auf­
träge des Bundesraths berufenen Sachverständigen-Conferenz in Berlin am 20. bis 22 . September 
1893 zugezogen war, hatte alsdann die Güte, die aus gründlichen Berathungen hervorgegangenen 
Ansichten der Commission zu vertreten. Er fand hierbei die Unterstützung der meisten gleichzeitig 
einberufenen Gutachter, und zwar, was besonders hervorgehoben zu werden verdient, sowohl seitens 
der Arbeitgeber wie der Arbeitnehmer.

Vor wenigen Tagen ist nun der von den betreffenden Staatsbehörden auf Grund der Beschlüsse 
genannter Sachverständigen - Conferenz neu aufgestellte Entwurf in der Presse erschienen; eine 
officielle Mittheilung darüber ist uns nicht bekannt geworden. Wenn aber die Angaben der Presse 
richtig sind, so ist nicht zu verkennen, dafs der neue Entwurf nicht unwesentliche Verbesserungen 
gegenüber dem ersten enthält. Immerhin scheinen aber noch einige Bestimmungen stehen geblieben 
zu sein, welche zu sehr ernsten Bedenken Anlafs geben. So ist für die Hochöfen und einen Theil

* Vergl. Nr. 16, 1893.
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der Kokereien angeordnet, dafs am Weihnachts-, Oster- und Pfingstfest eine Ruhe von 24 Stunden 
für jeden Arbeiter eingeführt werde. Es bedingt diese Bestimmung, dafs die Arbeiter an diesen 
Tagen statt 4 zwölfstündige 2 vierundzwanzigstündige Schichten verfahren, ein Modus, der den 
Arbeitern nicht geläufig ist, auch wahrscheinlich zu Schwierigkeiten bei der Belegschaft führen 
dürfte. Ferner soll das Entladen und Vorschieben der Eisenbahnwagen an Sonntagen nicht länger 
als 5 Stunden dauern.

Für Bessemer- und Thomas-Stahlwerke u. s. w. wird für jeden zweiten Sonntag eine Be­
triebsruhe von mindestens 36 Stunden eingeführt. Die Fürsorge des Staates hinsichtlich der 
Sonntagsruhe erstreckt sich also auch schon auf nicht lebende Gegenstände! (Hört! Hört!) 
Diese Bestimmung ist geeignet, bei solchen Stahlwerken, welche direct vom Hochofen und mit 
Roheisenmischern und Durchweichungsgruben arbeiten, den ordnungsmäfsigen Betrieb äufserst 
zu erschweren; wir müssen darauf bestehen, dafs entweder an drei Sonntagen hintereinander nur 
je 12 Stunden Ruhe und erst am vierten Sonntag 36 Stunden Ruhe herrscht, oder dafs die Ruhe 
am ersten Sonntag auf 12 Stunden und am zweiten Sonntag auf 24 Stunden beschränkt wird. 
Diese Forderung liegt auch im Interesse des Arbeiters und entspricht dessen Wünschen, da diese 
andernfalls einen Verlust von 1 bis 2 Schichten und einen entsprechenden Lohnausfall im Monat 
haben würden. Auch den Puddel- und Walzwerken könnte eine solche Bestimmung unter Um­
ständen unbequem werden. (Zustimmung.)

Auch für die Gruppe V der Gewerbestatistik (Metallverarbeitung), also die Eisengiefsereien, 
Emaillirwerke und andere Anlagen, ist der erste Entwurf mittlerweile fertiggestellt. Auf der am 
24. ds. Mts. in Berlin anberaumten Gutachter-Gonferenz wird unser Geschäftsführer Hr. S c h r ö d t e r  
den Verein vertreten. Der uns erst vor wenigen Tagen zugegangene Entwurf wird in der, Milte 
dieses Monats erscheinenden Nummer unserer Zeitschrift abgedruckt sein und richte ich an alle 
unsere, durch diese Bestimmungen betroffenen Mitglieder die Bitte, ihre diesbezüglichen Wünsche 
unverzüglich der Geschäftsführung zu übermitteln. —

Zum Schlufs komme ich noch zu einer unerfreulichen Angelegenheit.
Im Jahre 1876 halte der „Technische Verein für Eisenhüttenwesen“, der Vorläufer unseres 

Vereins, die traurige Veranlassung,
„eine öffentliche Verwahrung einzulegen gegen die Verunglimpfung der deutschen Industrie 
durch den Geheimrath Herrn Professor R e u l e a u x ,  derzeit Vorsitzender der deutschen 
Ausstellungscommission zu Philadelphia“ .

Jeder vernünftige Mensch hätte glauben sollen, dafs der damals einmüthig gefafste Beschlufs 
demjenigen, welcher den unrühmlichen Anlafs zu demselben gab, zur Lehre für die Folge gedient 
und er sich weiterhin der Vorsicht befleifsigt hätte. (Bewegung.)

Das Gegentheil ist der Fall, wie Ihnen dies zur Genüge aus der entbrannten Polemik bekannt 
ist. In kaum glaubhafter Weise hat Hr. Reuleaux sich wiederum auf ein Gebiet begeben, auf dem 
Fachmann zu sein er Anspruch nicht erheben kann. Da ich annehmen kann, dafs Sie, m. H., 
sich Ihr Urtheil in der vielbesprochenen Angelegenheit bereits gebildet haben, so unterlasse ich es, 
in Einzelheiten des unerquicklichen Vorkommnisses einzutreten. Andererseits besteht aber doch die 
Verpflichtung des Vereins, zu demselben Stellung zu nehmen, schon aus dem Grunde, die öffent­
liche Meinung über den Werth des technischen Beurtheilungsvermögens, über welches Hr. Reuleaux 
verfügt, aufzuklären. Zu dem Zwecke schlage ich Ihnen folgende Resolution vor:

„Der Verein deutscher Eisenhüttenleute spricht nachdrücklich seine Mifsbjiigung über 
das Auftreten des Herrn Geheimrath R e u l e a u x  auf dem internationalen Congrefs in Chicago 
aus, da dessen dortige Aeufserungen infolge der mit Nothwendigkeit hervorgerufenen Mifs- 
deutungen die deutsche Industrie im Auslande bereits in erheblichem Mafse geschädigt 
haben und noch weiter zu schädigen geeignet erscheinen. Zur Aufklärung der öffentlichen 
Meinung bemerkt der Verein noch, dafs die Reuleauxschen Auslassungen um so mehr der 
thatsächlichen Unterlagen aus der deutschen Werkstätten Praxis entbehren, als Hr. Reuleaux 
ein Fachmann in derselben n i c h t  ist .“

„Die heutige Versammlung spricht gleichzeitig der Redaction der Vereinszeitschrift
»Stahl und Eisen« Zustimmung zu ihrem mannhaften Auftreten in dieser Angelegenheit 
aus und votirt ihr Dank dafür.“ (Lebhafter Beifall.)

Ich stelle diesen Antrag zur Discussion. (Pause.) Wenn sich Niemand zum Worte meldet,
so nehme ich an, dafs Sie denselben einstimmig gutbeifsen und namentlich auch der Geschäfts­
führung für ihr mannhaftes Auftreten Ihren Dank aussprechen. (Lebhafter, allseitiger Beifall.)

Dann wären die geschäftlichen Angelegenheiten erledigt. Wir fahren in unserer Tagesordnung 
fort und ich bitte Hrn. Regierungsbaumeister P e t r i ,  zu seinem Vortrage das W ort nehmen
zu wollen.
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Hr. Regierungsbaumeister Petri:

Die wichtigeren Fortschritte der amerikanischen Eisenhalmtechnik.
M. H.! Das Eisenbahnwesen der Vereinigten Staaten hat sich infolge der abgeschlossenen 

Lage Amerikas und der verschiedenen örtlichen Bedürfnisse eigenartig entwickelt und ist darum 
in den letzten Jahrzehnten für europäische Eisenbahn-Fachleute vielfach eine Quelle des Studiums 
gewesen. Auch an dieser Stelle ist wiederholt auf gewisse Fortschritte der amerikanischen Eisen- 
bahntechnik hingewiesen worden, und Vielen von Ihnen sind die amerikanischen Bahnen seit der 
Amerikafahrt des Vereins deutscher Eisenhüttenleute aus eigener Anschauung bekannt. Ich kann 
daher Vieles als bekannt voraussetzen und werde weniger auf technische Einzelheiten, als auf die­
jenigen Verbesserungen eingehen, welche mir von besonderer Bedeutung zu sein scheinen. Es 
kommen hier nicht nur die technischen Leistungen in der Anlage und Unterhaltung der Fahrbahn 
und der Betriebsmittel, sondern vornehmlich auch die Technik des Betriebes und die Geschäfts­
und Diensteintheilung in Betracht, welche von bestimmendem Einflufs auf die wirtschaftlichen 
Leistungen sind. Und diese sind als überaus günstig zu bezeichnen, wie ich an einigen Zahlen 
aus dem Verkehrswesen zunächst zeigen werde.

I. Güterverkehr.
Wenn es den amerikanischen Bahnen gelungen ist, von 1870 bis 1890, also in 20 Jahren, 

die durchschnittliche Frachtgebühr für Beförderung einer Tonne über 1 km Bahnlänge von 6 ^  auf
2,7 ej zu ermäfsigen und dabei doch noch einen Gewinn von rund 1 ej an jedem Tonnenkilometer 
zu erzielen, so ist das eine recht ansehnliche Leistung. Zum Vergleich möge angefüh'rt werden, dafs 
auf den deutschen Bahnen im Jahre 1890 die Einnahmen für 1 Tonnenkilometer 3,88 ^  betrugen.

Wie die Tarifermäfsigungen seit 1877 sich entwickelt haben, zeigt folgende Zusammenstellung:
I. Frachtgebühr New York-Chicago

in Gents für 100 Pfund.

1 2
T a r i f  k l a s s e  

3 | 4 5 6

1877 . . . 100 90 75 45 — —
1878 . . . 75 60 50 40 —
1879 . . . 75 60 50 40 35 30
1881 . . . 75 60 50 40 30 25
1882 . . . 60 50 40 30 25 —

1883 . . . 75 60 45 35 -- 25
1885 . . . 50 40 30 25 — 18
1887 . . . 75 65 50 35 30 25
1888 . . . 75 65 50 38 Va 33 27 */*
1889 . . . 75 65 50 35 30 25

Bis zum Jahre 1879 waren nur vier Tarifklassen vorhanden. Von da an wurden einzelne 
Güter zu Ausnahmetarifen, also billiger als in der 4. Klasse befördert und von 1887 an wurden 
die 5. und 6 . Klasse dauernd eingerichtet. Während daher anscheinend in den ersten vier Klassen 
seit dem Jahre 1878 keine Ermäfsigung zu verzeichnen ist, so ist eine solche doch vorhanden, 
indem ‘manche Güter aus diesen Klassen in die 5. und 6. überwiesen worden sind.

An dem Verkehr New York-Chicago ist neben anderen Verwaltungen die New York Central- 
und Hudson River-Bahn hervorragend betheiligt, und zeigt Zusammenstellung II deren Betriebs­
ergebnisse im Güterverkehr während desselben Zeitraumes.

II.  New York Central- und Hudson River-Bahn.

E innahm e aus 
dem G üterverkehr Betriebskosten U eberschufs

Cents für 
1 Tonnen* 

meile

A für 1 
Tonnen­

kilometer

Cents fdr 
1 Tonnen­

meile

dfflrl
Tonnen­
kilometer

Cents für 
1 Tonnen- 

rneile

4 für 1 
Tonnen­
kilometer

1 8 7 0  . . . . 1 ,88 5 ,5 1 ,1 5 3 ,4 0 ,7 3 2 ,1
1 8 7 5  . . . . 1 ,27 3 ,7 0 ,9 2 ,6 0 ,3 7 1,1
1 8 8 0  . . . . 0 ,8 7 2 ,5 0 ,5 4 1,6 0 ,3 3 0 ,9
1 8 8 5  . . . . 0 ,6 8 2 ,0 0 ,5 4 1 ,6 0 ,1 4 0 ,4
1 8 8 9  . . . . 0 ,7 6 2 ,2 0 ,5 6 1 ,6 2 0 ,2 0 0 ,5 8
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Die erstaunliche Verminderung ist also durch stetige Verminderung der Betriebskosten er­
möglicht worden. Um die Betriebsergebnisse der amerikanischen und deutschen Bahnen miteinander 
zu vergleichen, ist es nicht angängig, Zahlen zu benutzen, welche für den gesammten Durchschnitt 
der Vereinigten Staaten gelten, da der Westen und auch der Süden dieses ausgedehnten Landes 
noch zu unentwickelt sind, um in Vergleich gezogen werden zu können. Seitdem in Anerkennung 
dieses Umstandes das Läundesverkebisamt in Washington das Land für statistische Zwecke in 10 
Gruppen getheilt hat, liegen getrennte Angaben für die östlichen Staaten vor, welche enger besiedelt 
und in der Entwicklung des Personen- und Güterverkehrs Europa ähnlich geworden sind. Die 
folgende Tafel giebt einige auf den Güterverkehr bezügliche Angaben aus den Gruppen II und III 
des statistischen Berichts für 1889/90 :

I I I .  Vergleichung des G üterverkehrs.
Vereinigte Staaten

Die deutschen
Gruppe 11 

Pennsylvanien und 
New York

Gruppe III 
Ohio, Indiana und 

Michigan

Bahnen
1889/90

Bahn l ä n g e ............................................................... 30 000 km 34 800 km 40 113 km
Güter-Tonnenkilometer auf 1 km Bahnlänge 1 230 000 720 000 545 222
Durchschnittliche Ladung eines Zuges . . . 198 t 198 t 159 t
Durchschnittliche Beförderungslänge . . . 154 km 194 km 103 km
Einnahme für 1 Güter-Tonnenkilometer . 2,4 è 2,0 4 3,88 $
Ausgabe „ 1 „ ,  ■ • ■ 1,51 , 1,35 » 1,60 „

Die Frachtgebühr für 1-Tonnen-Kilometer beträgt demnach in der Gruppe II weniger als 2/'s, 
in Gruppe III nahezu die Hälfte der auf deutschen Bahnen erhobenen. Diese niedrigen Tarife, 
welche für die Entwicklung Amerikas grundlegend waren, sind durch die geringen Anlagekosten, 
durch den infolge des scharfen Wettbewerbs gering bemessenen Reinertrag und durch Einschränkung 
der Betriebskosten herbeigeführt worden.

Auf den deutschen Bahnen findet eine getrennte Buchung der Ausgaben für den Personen- 
und Güterverkehr nicht statt. Es sind daher die diesbezüglichen Zahlen einer Zusammenstellung 
entnommen, welche Herr Eisenbahn-Bauinspector v. B o r r i e s  unter der Annahme berechnet hat, 
dafs ein Personenkilometer der deutschen Bahnen etwa das Doppelte eines Güter-Tonnenkilometers 
kostet.* Vergleichen wir z. B. Gruppe III mit Deutschland, so finden wir eine grofse Aehnlichkeit 
in Bezug auf Gröfse des Bahnnetzes und Dichtigkeit des Verkehrs. Dafs die Betriebskosten dagegen 
um 25 c$ für 1 Tonnenkilometer oder um etwa 15 % bei dem amerikanischen Bahnnetz billiger 
sind, ist um so mehr beachtenswerth, wenn man die hohen Löhne und Gehälter in Amerika
berücksichtigt, welche einen beträchtlichen Theii der Betriebskosten bilden. Die gröfsere- Förder­
länge von 198 km gegen 108 km in Deutschland (107 km in Preufsen) ist ohne Zweifel von 
Einflufs auf die Betriebskosten. Jedoch können wir darin nicht den einzigen Grund für die 
niedrigen Betriebskosten sehen. Der Hauptgrund scheint uns in gewissen Fortschritten der Ein­
richtung der Bahnen und der Betriebsmittel, in güter Betriebstechnik und in der w irtschaftlichen 
Ausnulzung der vorhandenen Anlagen zu suchen zu sein.

Den ersten Anstofs der Verbesserung gab die Einführung der Stahlschiene, welche einen 
gröfseren Raddruck und dadurch die Einführung tragkräftigerer Wagen mit einem günstigeren 
Verhältnifs zwischen Eigengewicht und Nutzlast gestattete. Gleichzeitig vermehrte man das Gewicht 
der Locomotiven, wodurch ihre Leistungen in einem gröfseren Verhältnifs als ihre Beschaffungs­
und Betriebskosten gesteigert wurden. Die durch die verbesserten Betriebsmittel herbeigeführte
Verminderung der Betriebskosten steigerte sehr erheblich den Verkehrsumfang, wodurch bei gleich­
zeitiger besserer Ausnutzung der Bahnanlagen eine weitere erhebliche Verminderung der Betriebs­
kosten herbeigeführt wurde.

Die New York-Centralbahn besafs schon vor mehreren Jahren auf ihren Haupllinien Stahl­
schienen von 80 Pfd. für 1 Yard (39,7 kg für 1 m) Gewicht bei einer Schwellenlage von 16
kiefernen Schwellen von 1 5 ,2 X 2 0 ,3  cm Querschnitt und 2,44 m Länge unter den 9,15 m langen 
Schienen. Die Pennsylvania-Bahn verwendet neuerdings 100 Pfd. für 1 Yard oder rund 50 kg 
für 1 m schwere Schienen von 30,5 m Länge. Die Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn stellte 
schon vor mehreren Jahren Versuche mit 110 Pfd. (54 kg für 1 m) schweren Schienen an.

* Die E isenbahnen der Vereinigten S taaten von Am erika in techn ischer Beziehung. .Z eitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure“, Band XXXVI, Seite 1893.
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Bei einem so kräftigen Oberbau konnte man den Raddruck erheblich vermehren, was sich in der
allgemeinen Einführung von Güterwagen von 22,7 t und 27,24 t (50 000 und 60 000 Pfd.) Lade­
gewicht während des letzten Jahrzehntes gezeigt hat. Indem man die Tragkraft der Wagen auf 
das Dreifache steigerte, brauchte das Eigengewicht nur auf das 1 1/2 fache vermehrt zu werden. Es
ist jedoch zu beachten, dafs die amerikanischen Wagen fast ohne Ausnahme vierachsig sind und
bei den neuerdings in Deutschland eingebürgerten zweiachsigen Wagen von 15 t Ladegewicht der 
Raddruck ungefähr derselbe ist.

Da die Länge der Güterwagen bei der Vermehrung der Tragkraft nicht vermehrt zu werden 
brauchte, so konnte nunmehr die durchschnittliche Zugbelastung erheblich gesteigert werden, ohne 
eine zu grofse Länge der Züge zu erhalten. Den grofsen Einflufs der Zugbelastung auf die Betriebs­
kosten habe ich an anderer Stelle* eingehend nachgewiesen unter Benutzung der Betriebsergebnisse 
von 19 amerikanischen Eisenbahnen mit zusammen über 70 000 km Länge. Es kommen bei 
denselben durchschnittliche Zugbelastungen bis zu 259 t (285 amerikanische Tonnen zu 2000 Pfd.) 
vor, während dieselbe in Deutschland nur 159 t und im Durchschnitt der Gruppen II und 111
(Zusammenstellung III) 198 t beträgt. Die hohe Belastung ist ein Zeichen, dafs man die Güter­
züge thunlichst mit voller, für die Ausnutzung der Locomotive bemessener Belastung verkehren 
läfst, und erblicken wir hierin einen sehr wesentlichen Umstand für die billigen Betriebskosten.

Die Güterwagen haben fast ohne Ausnahme zweiachsige Drehgestelle und sind unter Ver­
wendung von Holz zu den Hauptconstructionstheilen und gufseiserner Räder so einfach hergestellt, 
dafs ein bedeckter Wagen von 50 000 bis 60 000 Pfd. Tragkraft nur 2000 bis 2400 cS kostet. 
Die Anwendung der Drehgestelle war bei den vielfach angewendeten kleinen Krümmungen eine 
Grundbedingung und erleichtert aufserdem die Anlage von Fabrikanschlüssen. Um das Verhältnifs 
zwischen Eigengewicht und Nutzlast, dasselbe beträgt jetzt 1 : 2  für bedeckte Wagen, günstig zu
gestalten war man zu der Erhöhung der Tragkraft gezwungen, dabei ist -man jedoch zu einer
Gröfse der Ladung gekommen, welche nur bei grofser Förderweite und grofser Entwicklung des 
Wagen-LadungsVerkehrs vortheilhaft ist. Ich glaube, dafs für unsere Verhältnisse der zweiachsige 
Güterwagen von 15 t Ladegewicht wirthschaftlicher ist, besonders wenn man durch entsprechende 
Tarifgestaltung eine stärkere Ausnutzung der Tragfähigkeit erzielt.

Auf die Bauweise der Güterwagen näher einzugehen, würde zu weit führen . '^Es  verdient 
jedoch hervorgehoben zu werden, dafs etwa 1U sämmtlicher Güterwagen zur Zeit schon mit 
Westinghouse-Luftdruckbremse versehen sind. Zu dieser beträchtlichen^Ausgabe haben sich die 
Eisenbahnen vornehmlich wohl im Interesse gröfserer Betriebssicherheit, weniger zum Zweck der 
Ersparung an Personal entschlossen. Auch die Steigerung der Geschwindigkeit der Güterzüge ist 
von Einflufs gewesen, da bei stark belasteten Strecken eine erhöhte Fahrgeschwindigkeit die An­
legung eines dritten oder vierten Geleises unter Umständen unnöthig machen kann. Ebenso ist 
ein grofser Theil der Güterwagen bereits mit selbstthätigen Kupplungen versehen, welche ein 
Kuppeln und Entkuppeln ermöglichen, ohne dafs zwischen die Wagen getreten zu werden braucht.

Die Einführung der selbstthätigen Bremsen und Kupplungen wird weitere schnelle Fort­
schritte machen, da der Congrefs in einem Gesetz vom 2. März 1893 bestimmt hat, dafs bis zum
1. Januar 1898 alle Locomotiven und Wagen mit solchen versehen sein müssen, eine Bestimmung, 
welche etwas hart klingt, es aber wohl nicht ist, da, wie oben erörtert, die meisten Verwaltungen 
aus Betriebsrücksichten sich ohnedies schon für die Einführung entschieden hatten. Dafs dieselben 
alle Veranlassung haben, Mafsregeln zur Einführung der Sicherheit des Betriebes einzuführen, ergiebt 
sich aus einer Zusammenstellung, welche Railroad Gazette über die Zahl und den Umfang der 
Unfälle auf einer nicht genannten Eisenbahn giebt, welche wirthschaftlich gute Erfolge aufweisen 
und zu den betriebssichersten in Amerika gehören soll. Bei derselben entfallen auf 10 000 Güter­
zugmeilen 1,04 Zusammenstöfse, Entgleisungen oder Unfälle anderer Art, durch welche für eine
Zugmeile 1,69 Gents Kosten entstehen. Durch Uebertragung dieses Durchschnitts auf die Gesammtheit 
der Gülerzugmeilen der Vereinigten Staaten werden die Kosten für Unfälle von Güterzügen im 
Jahre 1889 auf rund 33 Millionen Mark berechnet, eine Summe, deren Ersparung die Gewinn-
antheile um 10 % erhöhen würde.

Auch in Bezug auf Verletzungen der Eisenbahn-Bediensteten sind die amerikanischen Bahnen
nicht gerade als ein Muster anzuführen, da nämlich im Jahre 1888/89 bei einer Gesammtzahl von
704 743 Angestellten 1972 getödtet und 20 028 verletzt wurden. Es entfällt demnach auf 
357 Angestellte 1 Todesfall und auf 35 eine Verletzung. Noch ungünstiger wird das Verhältnifs 
für die Locomotiv- und Zugmannschaften, von denen auf 117 ein Todesfall und auf 12 eine Ver­
letzung im Jahre entfällt. Da der gröfste Theil der Verletzungen durch das Kuppeln und durch

* Die Steigerung der W agenladung und Zugbelastung. .O rgan  für die F o rtsch ritte  des Eisenbahnwesens*, 
XXVIII. Band. Ergänzungsheft 1891.
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das Begehen der Wagerjdächer während der Fahrt zum "Anziehen der Bremsen hervorgerufen wird, 
so haben die amerikanischen Bahnen allerdings auch aus diesem Grunde alle Veranlassung, die 
Einführung selbstthätiger Bremsen und Kupplungen nach Möglichkeit zu beschleunigen.

II. Personen-Verkehr.
W ährend man bei den Güterwagen ängstlich bemüht ist, das Eigengewicht im Verhältn is  

zur Nutzlast so klein wie möglich zu gestalten, zeigt sich in dem Bau der amerikanischen Personen­
wagen die auf den ersten Blick befremdende Erscheinung, dafs das Eigengewicht stetig zunimmt, 
ohne dais mehr Sitzplätze geschaffen werden. Vornehmlich gilt dieses für die der hiesigen 1. und
11. Klasse entsprechenden Wagen der Pull man- und Wagner ■ Palastwagen- Gesellschaften , welche 
zusammen etwa 2800 Wagen betreiben bei einem Bestände von rund 26 000 Personenwagen in 
den Vereinigten Staaten. Aber auch der gewöhnliche Personenwagen (dort First Glafs benannt), 
welcher etwa der hiesigen dritten Klasse entspricht, zeigt eine stetige Gewichtsvermehrung, wie 
aus folgender Zusammenstellung sich ergiebt.

E ig e n th ü m e r in W a g e n a r t Achsenzahl Kasten­
länge

m

Sitzzahl Gewicht

kg

Gewicht 
für 1 Sitz 

kg

1 Kgl. preufs. Staatsbahnen Abtheil-Wagen III. Kl. 3 (Lenkachsen) 9,6 52 16 100 310
2 I-/H- , » 10,0 26 16 970 653

3 Mittelgang-Wagen I./II., 4 (Drehgestelle) — 38 29 100 766

4 n n •» Seitengang- „ I./II. „ n — 32 31 000 969

5 Chicago-Burlington und
Q u i n c y ......................... Personen-Wagen . . n 16,17 60 24 289 405

6 Pennsylvania . . . . r> n * 6 (Drehgestelle) 16,5 66 ■37183 563

7 Pullman - Gesellschaft n r * n • 18,3 64 36 683 573

8 W'agner-Gesellschaft . Mittel gang - Schlafwagen ,, 21,96 27 40 860 1513

9 Seitengang- 21,96 12 45 400 3783

10 » i> ' * Sesselwagen für Tages-
Schnellziige . . . 21,96 26 45 400 1746

11 Pullman - Gesellschaft Mittel gang - Schlafwagen 21,3 27 50 803 1881
12 » » * Seitengang- „ „ 21,3 20 51 011 2551

13 n r» • Sessel wagen für Tages-
Schnellzüge . a 21,2 35 48 215 1378

Die unter Nr. 5 bis 13 aufgeführten Wagen, welche sämmtlich in Chicago im vergangenen
Jahre ausgestellt waren, zeigen gegen ältere Wagen ähnlicher Art eine ganz bedeutende Gewichts­
zunahme. Man rechnet sonst auf Pullman-Schlafwagen ein Gewicht von 1400 bis 1500 kg, auf 
Sesselwagen, welche ausschtiefslich für Tagcs-Schnellzüge bestimmt sind, etwa 850 kg für einen 
Sitz. Diese mafslose, in erster Linie durch zunehmende Ansprüche an eine reiche innere Aus­
stattung hervorgerufene Steigerung des Eigengewichts wird übrigens neuerdings in der amerikanischen 
Fachpresse heftig verurtheilt.

Immerhin lehrt jedoch die Zusammenstellung, dafs die neuen vierachsigen Wagen der
D-Züge (Nr. 8 und 4) noch weit hinter den in Amerika ü b l ich en  Zahlen Z urückbleiben .  Dafs bei 
der Einführung der D-Züge eine Vermehrung des Gewichts stattgefunden hat, ist nicht zu ver­
wundern, da man in I. und II. Klasse 4 und 6 statt früher 6 und 8 Plätze eingerichtet hat. Die
Amerikaner gehen bei dieser Art Wagen bekanntlich noch weiter und richten in einem Abtheil
bezw. dem demselben entsprechenden Raum stets nur 4 Sitzplätze ein. Während die Schnellzüge
und durchgehenden Personenzüge einzelne derartiger Wagen enthalten, hat man seil einer Reihe von 
Jahren geschlossene Züge eingerichtet, welche ausschliefslich Wagen mit Nummerplätzen enthalten. 
Der schon seit Jahren zwischen New York und Chicago verkehrende New York- und Chicago- 
Limited der Pennsylvania-Bahn besteht z. B. aus 6 Wagen, welche zusammen 240 000 kg wiegen 
und nur für 100 Personen Platz bieten, so dafs auf einen Platz ein Gewicht von 2400 kg entfällt.

Wird aufserdem die verschwenderische Ausstattung des Inneren mit reichen Holzbekleidungen 
und Möbelstoffen, schweren Metallbeschlägen und Vergoldungen, mit werthvollen Teppichen und 
geschliffenem Spiegelglase sowie elektrischen Klingeln und Lampen berücksichtigt, so wird man 
nicht bezweifeln, dafs eine Reise auch von längerer Dauer in einem solchen Prachtzuge, einem 
reich ausgestatteten Gasthause auf Rädern, recht angenehm sein mag, dabei aber vermuthen, dafs dieser 
Genufs nur mit erheblichen und für die meisten|Fahrgäste unerschwinglichen Geldopfern zu erkaufen sei.
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Dem gegenüber ergiebt die folgende Zusammenstellung, dafs, alle Zuschläge eingerechnet, 
der für 1 km zu entrichtende Fahrpreis in dem Verkehr New York-Chicago nur 8 cj. beträgt, 
daher geringer als die Beförderungsgebühr in der deutschen I. Klasse ist.

V.

miles

Fahrkarten 
ohne Fahrt­

unterbrechung

Zuschlag in 
geschlossenen 

Zügen
Gesammt-
Fahrpreis

Betrag
Dollar

Pf. für 
1 km

Betrag
Dollar

Pf. für 
1 km

Betrag
Dollar

Pf. für 
1 km

New York-Pittsburg 
New York-Chicago . .

444
912

10,50
20,00

6,2
5,7

4.00
8.00

2.3
2.3

14,50
28,00

8,5
8,0

Für Zwischenorte treten entsprechende Abstufungen ein. Zur weiteren Beleuchtung dieses 
erstaunlich niedrigen Satzes ist an die verhältnifsmäfsig hohe Geschwindigkeit des Zuges, die Höhe 
der Gehälter und' Löhne in den Vereinigten Staaten sowie daran zu erinnern, dafs im Preise 
der Fahrkarte 68 kg (150 Pfd.) Freigepäck einbegriffen sind.

Der oben zu 8 $  angegebene Zuschlag für ein Bett in den New York- und Chicago- 
Limited setzt sich aus einem für geschlossene Züge geltenden Sonderzuschlage von 3 $  und dem 
für gewöhnliche Züge geltenden Pullman-Zuschlag von 5 $  zusammen.

Au anderer Stelle* habe ich nachzuweisen versucht, dafs diese in Anbetracht der gebotenen 
Bequemlichkeiten geradezu erstaunlich billigen Fahrpreise infolge der guten Platzausnutzung doch 
den Eisenbahnen Gewinn abwerfen. Die hohe Platzausnutzung wird durch vorzügliche Organisation 
des Vorverkaufs der Fahrkarten und ausgedehnten Gebrauch des Telegraphs wesentlich gefördert. 
Die Stationen bezw. nach Abgang des Zuges der Zugführer sind mit einem Grundrifsplan für jeden 
Wagen versehen, in welchen die verkauften Plätze eingetragen werden. Neben den Abtheilen sind 
in diesem die Stationen eingedruckt, welche über die betreffenden Plätze verfügen dürfen. Die Reisenden 
von Washington und Baltimore werden in einem Anschlufszuge nach Harrisburg befördert. Nachdem 
der Zug Washington verlassen hat, telegraphirt die Station die unverkauften Plätze nach Baltimore. 
Dasselbe wiederholt sich in Baltimore, Harrisburg, Altoona und Cresson, welch letztere Station 
die verfügbaren Plätze an Pittsburg telegraphirt. Die bezüglichen Dienstvorschriften sind äufserst 
einfach. Beispielsweise giebt die Wagner-Palastvvagen-Gesellschaft die gesammten Vorschriften für 
die telegraphische Vormeldung auf den von ihren Wagen durchlaufenen 389 Kursen in einem 
kleinen Heft von 55 Seiten.

Die geschlossenen Züge haben sich seit der verhältnifsmäfsig kurzen Zeit ihres Bestehens 
als ein wirkliches Verkehrsbedürfnifs herausgestellt und werden stetig vermehrt. Ihre Einführung 
ist in der Regel nicht als Ersatz von bestehenden Zügen, sondern in der Form von neuen Zügen 
gelegentlich einer Steigerung des Verkehrs erfolgt. Vielfach hat man bei der Gelegenheit gleich­
zeitig die Fahrzeit vermindert, wie z. B. für den sogenannten Exposition Flyer die Fahrzeit New 
York-Chicago von 24 auf 20 Stunden. Natürlich fordert man für die gebotenen Vortheile einen 
entsprechenden Zuschlag, welchen ein geschlossen der Fahrpreis jedoch noch unter dem deutschen
I. Klassen-Preis bleibt (vergl. Zusammenstellung V). Da es nicht im Interesse der Eisenbahn- 
verwallung liegen kann, den Localverkehr aus diesen Zügen gänzlich fernzuhalten, so ist der 
Tarif für die Zuschläge nach Entfernungen abgestuft, wie folgende Tafel zeigt.

VI. Zuschlag für (len New York- and Washington-Limite«! und Congressional-Limited.

Zwischen New York Newark Trenton Philadelphia Wilmington Baltimore

Dollar Dollar Doüar Dollar Dollar Dollar

N e w a r k ......................... 1,00 __ __ __ — .—

T r e n t o n ......................... 1,00 1.00 — — — —

Philadelphia . . . . 1,00 1,00 1,00 — —

Wilmington , . 1,50 1,50 1,50 1,10 — —

Baltimore . . . . 2,10 2,10 2,10 1,10 1,10 ..

Washington . . . . 2,35 2,35 2,35 1,35 1,35 0,25

* Am erikanische Tagesschnellzug- und Schlafwagen. Organ für die Fortsch ritte  des Eisenbahnwesens, 
6 . Heft 1892. — Personenzüge m it num erirten  Plätzen. A rchiv  für E isenbahnw esen, Heft 1, 1892.

111.14  2
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Wenn wir auf vorstehenden Zahlen die Regel mancher deutscher Besucher der Ausstellung 
in Chicago anwenden, welche, um das Gefühl der theuren Preise zu verlieren, statt Dollar einfach 
Mark sagten, so beträgt der Zuschlag Baltimore-Washington nur 25 cj, ist also recht billig im 
Vergleich zu dem in den D-Zügen erhobenen. Die Preise der Zusammenstellung gelten nur für 
die Luxuszüge mit besonders hohem Zuschlag. In den gewöhnlichen Pullman-Wagen ist der Zu­
schlag niedriger, beträgt z. B. zwischen New York und Philadelphia 50 Cents (statt 1 $ )  und 
zwischen New York und Chicago 5 $  (statt 8 $ ) .  Es möge noch daran erinnert werden, dafs die 
Entfernung New York-Washington 362 km beträgt, dafs also durchaus nicht, wie vielfach fälschlich 
angenommen wird, derartige Züge in Amerika nur bei langen Entfernungen sich eingebürgert haben.

Diejenigen Punkte, welche für die Erfolge der Wagen mit Nummerplätzen besonders wesentlich 
zu sein scheinen, möchte ich kurz wie folgt zusammenfassen:

1. Einstellung einzelner Wagen, deren Sitze zum Zwecke des Vorverkaufs mit Nummern 
versehen sind, in durchgehende Züge. Die Fahrgäste haben in diesen Wagen denselben Vortheil wie 
im Theater der Inhaber eines numerirten Platzes und finden aufserdem dem Zuschläge entsprechend 
höhere Bequemlichkeiten. Vielfach ist im Wagen Einrichtung zur Verabfolgung einfacher Speisen 
und Getränke getroffen.

2. Auf besonders verkehrsreichen Strecken werden geschlossene Züge mit besonders hohen 
Bequemlichkeiten eingerichtet. Dementsprechend ist der Zuschlag höher, jedoch mufs derselbe 
nach Entfernungen abgestuft werden, damit der Localverkehr soweit wie möglich berücksichtigt 
wird. Ein Speisewagen ist in diesen Zügen stets vorhanden.

3. Geschlossene Züge sind in der Regel nicht an Stelle vorhandener Züge, vielmehr zur 
Entlastung der bestehenden als neue Züge einzuführen.

Bei den gesteigerten Anforderungen der Amerikaner an bequemes Reisen — eine Klasse mit 
Stehplätzen z. B. kennen dieselben in durchgehenden Zügen nicht — ist es erklärlich, dafs das durch­
schnittliche Fahrgeld höher ist als in Deutschland. Es beträgt dasselbe nämlich für 1 km 5,6 <$., 
während für Deutschland nur 3,18 für 1 Personenkilometer sich ergiebt. Hierbei ist jedoch auch 
die geringere Besetzung der Züge in Amerika mit 41 Personen gegen 67 in Deutschland zu berück­
sichtigen, welche zum Theil auf die gesteigerten Ansprüche auf Häufigkeit der Züge zurückzuführen 
ist, welchen sich die Verwaltungen unter dem Druck des Wettbewerbs nicht wohl entziehen können. 
Auf der New York-Central-Bahn hat die Durchschnittsbesetzung der Personenzüge z. B. wie folgt 
abgenommen:

1870/74 . . . .  79 Personen.
1875/79 . . . .  68
1880/84 . . . .  70
1885/89 . . . .  61

Die Bauart der amerikanischen Wagen kann als bekannt vorausgesetzt werden. Die Dreh­
gestelle, die grofse Länge der Wagenkasten sowie die Verwendung von Holz zu den Längs- und 
Querträgern der Drehgestelle und des unteren Kastenrahmens gewähren einen ruhigen und geräusch­
losen Gang auch bei hohen Geschwindigkeiten. In Bezug auf die innere Ausstattung der Schlaf­
wagen und der Sesselwagen mögen manche vorjährige Besucher der Ausstellung etwas enttäuscht 
zurückgekehrt sein. Es mag dieses zum Theil daran liegen, dafs ein kurzer Aufenthalt in einem 
so fremdartigen Lande nicht genügt, um die gebotenen Vortheile voll auszunutzen. Vornehmlich 
jedoch sprechen hier die verschiedenen Lebensgewohnheiten mit. Die Amerikaner sind von ihren 
Wagen auf jeden Fal) befriedigt. Dessenungeachtet haben jedoch die dortigen Fachgenossen den 
in Chicago ausgestellten Wagen der preufsischen Staatsbahnen ungetheilte Aufmerksamkeit zugewendet. 
Es wurde anerkannt, dafs die Puffer und Kupplungen bedeutend besser ausgebildet sind als die 
centrale Zug- und Stofs-Vorrichtung der amerikanischen Wagen, deren unconstructive und unsichere 
Befestigung unter dem Untergestell bekanntlich einen sehr schwachen Punkt im amerikanischen 
Wagenbau bildet.

In einem von dem Vorstande des maschinentechnischen Bureaus der Chicago-, Milwaukee- 
und St. Paul-Bahn Herrn G ib b s  im Western-Railway-Club in Chicago vor kurzem gehaltenen Vor­
träge widmet derselbe den beiden von der Waggonfabrik van der Zypen & Charlier in Deutz und 
der Breslauer Aetien-Gesellschaft für Eisenbahn-Wagenbau in Breslau in Verbindung mit den 
preufsischen Staatsbahnen ausgestellten Personenwagen eine Beschreibung von gerade dem doppelten 
Umfang, wie den Ausstellungen von Frankreich und England zusammengenommen. Vornehmlich 
werden die Construction und Ausführung der Untergestelle, die Polsterung, die äufsere Bekleidung 
und Lackirung und die sorgfältige Arbeitsausführung gelobt.
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III. Locomotiven und Locomotivdienst.
Dafs die amerikanischen Locomotiven sich durch Gröfse und hohe Leistungsfähigkeit aus­

zeichnen, ist bekannt. Die Ausstellung in Chicago hat jedoch den Beweis erbracht, dafs die 
Amerikaner über das Ziel hinausgeschossen sind. Anstatt Vervollkommnungen in den Einzelheiten 
der Bauweise zu zeigen, fanden sich im grofsen und ganzen nur die alten Formen v o r , welche 
jedoch, um etwas Neues zu bieten, an Gewicht und Gröfse alles vorher Dagewesene überboten. 
Der oben schon erwähnte Hr. Gibbs giebt dies unumwunden mit den Worten zu: „Die Absicht ist 
anscheinend die gewesen, dafs, um Aufmerksamkeit zu erregen, etwas Neues an den Locomotiven 
sein m ufs, und da Neuheiten im Entwurf ziemlich selten hier zu Lande sind, schien nur Neuheit 
in Bezug auf die Gröfse übrig zu bleiben.“ Die vielfach genannte Nr. 999 der New York-Central­
bahn, eine 2/,j gekuppelte Schnellzuglocomotive der bekannten Bauweise mit Drehgestell, hatte 56 t 
betriebsfähiges Gewicht, von denen 38 t auf die 4 Treibräder von 2120 mm Durchmesser entfielen. 
Eine andere schnellfahrende Locomotive der Baldwin - Locomotive-Werke , Columbia1“ hatte sogar
57,5 t Dienslgewicht bei einer Belastung der beiden Treibachsen mit gleichfalls 38 t. Dafs solch
gröfse Achsdrücke bei hoher Geschwindigkeit von 90 und 100 km , wie sie in Amerika vielfach 
üblich sind, die schnelle Abnutzung des Oberbaus sehr fördern, liegt auf der Hand. Dafs derartige 
Locomotiven für kürzere Zeit auch weit höhere Geschwindigkeiten erreichen, ist durch Probefahrten 
festgestellt worden, welche neuerdings wiederholt angestellt worden sind. Dabei sind Geschwindig­
keiten von 144 und 160 km (90 bezw. 100 miles) erreicht worden, und soll die Nr. 999 sogar
während einer kurzen Strecke 179 km (112 miles) geleistet haben.

Die amerikanischen Locomotiven sind billiger in der Herstellungsvveise als die europäischen, 
ln Amerika werden für vierachsige Locomotiven von 36 bis 41 t Gewicht nebst Tender 27- bis 
30 000 J6, für ebensolche von 45 t Gewicht 34- bis 37 000 J6  bezahlt, während beispielsweise 
die preufsische SU gekuppelte Schnellzuglocomotive von 47,6 t Dienstgewicht mit Tender etwa
55 000 ¿M., die Normal-Güterzuglocomotive von 38,5 t Dienstgewicht mit Tender etwa 40 000 i/16
kostet. Dieses liegt zum Theil an der einheitlicheren Gestaltung der Entwürfe, welche eine grüfsere
Massenanfertigung und darum mehr Schablonen-Arbeit und andere Vorrichtungen zur Arbeits­
ersparung wie bei uns gestattet. Da die Materialpreise dieselben und die Löhne etwa zw’ei- oder 
sogar dreimal so hoch wie hier sind, so müssen noch andere Ursachen für den erheblichen Preis­
unterschied vorhanden sein. Denn dafs der amerikanische Arbeiter im Durchschnitt mehr als der 
Deutsche leistet, werden mit mir die deutschen Aussteller, welche während monatelanger Arbeit 
in Chicago Gelegenheit hatten, amerikanische Handwerker und Arbeiter zu beschäftigen, bezweifeln. 
Es liegt dieses vornehmlich an dem Fehlen einer regelrechten Lehrzeit. Wenn z. B., um Zimmer­
mann zu werden, wie uns versichert wurde, ein Besitz von 25 $  genügt, um das Handwerkszeug 
zu kaufen und der Union (Fachverein) beizutreten, so mufs das die Durchschnittsleistung der 
Handwerker ungünstig beeinflussen.

Wir meinen daher, dafs der erhebliche Preisunterschied für fertige Locomotiven zum Theil 
daran liegt, dafs die Durchbildung der einzelnen Theile und die Güte der Arbeit an den europäischen 
Locomotiven, von denen man einen geringeren Kohlen- und Dampfverbrauch erwarte t,  eine voll­
kommenere ist. In der That haben denn auch die von Europa, besonders von den preufsischen 
Staatsbahnen in Chicago ausgestellten Locomotiven eine sehr günstige Beurtheilung gefunden. In 
der October-Sitzung des Western Railway-Club iri Chicago fand, eine Besprechung der ausländischen 
Locomotiven statt, in welcher Hr. B a r n e s ,  ein sehr bekannter Eisenbahn-Maschinentechniker, wörtlich 
wie folgt sich ausdrückte: „Eine der Lehren, welche ein Eisenbahn - Maschinentechniker den aus­
ländischen Locomotiven entnehmen kann, ist der Unterschied in den Einzeltheilen. Die Kreuzköpfe 
und Kolben der amerikanischen Locomotiven sind im Vergleich zu den in Europa gebräuchlichen 
einfach lächerlich. Die europäischen sind viel leichter, thun dieselben Dienste, und der Kolben 
ist bei weniger als dem halben Gewicht sehr viel stärker.“ Bei derselben Gelegenheit äufserte 
sich der nicht minder bekannte Hauptwerkstalts-Vorstand F o r s y t h  der Chicago-, Burlington- und 
Quincy-Bahn, wie folgt: „Die Amerikaner haben die althergebrachte Bauweise der Tender beibehalten. 
Jeder Tender einer Neu-England-Bahn ist gerade so wie die Tender der Union Pacific- oder Georgia- 
Centralbahn. Es ist kein Versuch gemacht zu verbessern. Der Tender ist in manchen Beziehungen 
ungeschickt und unwürdig unseres amerikanischen Constructions-Genies. Hierauf bin ich durch den 
Tender einer der deutschen Locomotiven (Verbund-Güterzuglocomotive, geliefert von F. .Schichau in 
Elbing) aufmerksam geworden, welchen ich für einen der beachtenswerthesten Gegenstände in der 
ausländischen Abtheilung halte.“

Sehr Beachlenswerthes leisten die Amerikaner in der w ir tschaftlichen Ausnutzung der Loco­
motiven. Wie die Locomotivleistung in den letzten Jahrzehnten gewachsen i s t ,  zeigt Zusammen- 
Stellung VII.
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TU , M ittlere Jahresleistung einer Güterzug-Locomotive (1er I'ennsylvania-Hivisiuii.
Weglänge einer 

Locomotive in miles
Tonnenmiles befördert 
durch eine Locomotive

1870 ................... 19 888 2 200 000 .
1878 ................... 20 299 3 100 000
1879 ................... 25 240 4 300 000
1 8 8 1 ................... 29 297 5 400 000
1888 ................... 27 966 5 979 000

Wenn die vermehrte Leistung zum Theil auch durch die Steigerung der Geschwindigkeit und 
durch die Einführung kräftigerer Locomotiven zu erklären ist, so ist doch die wesentlichste L^rsache 
die in diesen Zeitraum fallende Aufgabe des Grundsatzes, dafs ein jedes Locomolivpersonal stets 
dieselben Locomotiven zu bedienen hat. Die sprungweise Steigerung der Weglänge von 20 299 miles 
(32 681 km) auf 25 240 miles (40 636 km) läfst das Jahr 1878 als die Einführungszeit dieser 
Neuerung erkennen.

Diese wichtige Umwandlung hat sich nicht glatt und ohne Einwände vollzogen. Genau die­
selben Bedenken, welche jetzt bei der versuchsweisen mehrfachen Besetzung der Locomotiven in 
Deutschland laut werden, wurden auch damals von den Betriebsbeamten geäufsert,  welche eine 
Bewährung des Systems für nahezu unmöglich hielten. Der Erfolg hat diese Ansicht widerlegt. 
Seit 15 Jahren wird die mehrfache Besetzung auf der Pennsylvania-Eisenbahn und ebenfalls auch 
seit geraumer Zeit auf anderen Bahnen mit Erfolg angewendet. Indem in Bezug auf nähere Angaben 
hierüber auf die unten angezogene Quelle* verwiesen wird, möge nur kurz erwähnt werden, dafs 
man bei Güterzug-Locomotiven das sogenannte First in-, First out-System anwendet, bei welchem 
eine gröfsere Gruppe von Locomotiven unter einer Anzahl von Locomotivführern wechselt. Für 
Personenziige dagegen wird doppelte Besetzung angewendet, d. h. eine Locomotive wird abwechselnd 
von zwei Personalen bedient. Seit mehreren Jahren theilt man sogar im Schnellzugdienst einer 
Locomotive vierfache Mannschaften zu, welche dieselben nacheinander übernehmen. Bei einer 
solchen Diensteintheilung werden z. B. zwischen Altöona und Piltsburg in 24 Stunden 2 Hin- und 
Rückfahrten von jeder Locomotive regelmäfsig geleistet, was in 24 Stunden einer Weglänge von 
754 km entspricht. Als Höchstleistungen sind hierbei Leistungen im Monat von über 26 000 km 
und im Jahre von 160 000 km zu verzeichnen. Den hohen Leistungen entsprechen Ersparnisse 
an der Zahl der zum Dienst erforderlichen Locomotiven und an Schuppenraum. Da der Kessel 
länger unter Dampf bleibt und nicht so häufig abgekühlt w ird , so wird seine Haltbarkeit eine 
höhere, was besonders bei der Verwendung flufseiserner Feuerkisten von Wichtigkeit ist. Auch 
gestattet der durch grofse Leistung bedingte schnelle Verbrauch der Locomotiven, den Fortschritten 
im Locomotivbau schneller zu folgen, als es jetzt möglich ist.

IV. Bauwerke und mechanische Anlagen.
Die amerikanischen Eisenbahnen sind bekanntlich erheblich billiger als die europäischen 

Angelegt worden, da sonst die Erschließung des ausgedehnten Landes einfach unmöglich gewesen 
wäre. Die Baltimore- und Ohio-Bahn besitzt z. B. dauernde Steigungen von 1 :4 7  und Krümmungs­
halbmesser auf der freien Strecke von 180 m ,  an einer Stelle sogar von 91,5 m und bewältigt 
trotzdem einen grofsen und lohnenden Verkehr. Dieses wurde in erster Linie durch die passende 
Ausbildung der Fahrzeuge möglich gemacht, und das Ergebnifs war die allgemeine • Anwendung 
von Drehgestellen an Stelle steifer Achsen.

Die älteren Bahnen, insbesondere die östlichen, sind seit Jahrzehnten unausgesetzt bemüht 
gewesen, ihren Oberbau zu verbessern. Dafs dieselben in Bezug auf Schwere des Oberbaues uns 
bereits überlegen sind, wurde schon früher erörtert. Auch in Bezug auf Unterhaltung des Ober­
baues ist beispielsweise die Pennsylvania-Bahn als mustergültig zu bezeichnen, welche bei der 
zunehmenden Belastung und Geschwindigkeit der Züge diesem Punkte von je her die gröfste Auf­
merksamkeit zugewendet hat. Alljährlich findet durch den General-Manager und seine oberen 
Beamten eine Streckenbesichtigung statt, bei welcher über Lage des Oberbaues, Schienenstöfse, 
Bettungsmaterial, u. s. w. Aufzeichnungen gemacht werden. Derjenige Bahnmeister zwischen 
New York und Pittsburg, dessen Strecke am besten in Ordnung ist, erhält dann einen Preis von 
100 $  (420 c--#), der zweitbeste 50 $  (210 </%). Der hierzu benutzte Besichtigungswagen mit 
stufenweise ansteigenden Sitzen war in Chicago ausgestellt.

* Petri, Locomotivbetrieb mit mehrfachen Mannschaften. Glasers Annalen 1892, Seite 113.
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Auch in der Einführung von Weichen und Signal-Stellwerken, welche durch Elementarkraft 
bewegt werden, und von Blockapparaten sind neuerdings grofse Fortschritte gemacht worden. 
Infolge der hohen Löhne sind die letzteren vielfach selbstthätig wirkend ausgeführt worden. Auf 
der NewYork-Central-  und der Jllinois-Centralbahn ist beispielsweise Halls selbstthätiges Block­
signal ausgedehnt angewendet, bei welchem neuerdings nicht mehr Stangenleitungen aufgestcllt, 
sondern die Schienen zur Stromleitung benutzt werden. Auf den Hochbahnen in New York hat 
sich dauernd Blacks selbstthätiges Signal bewährt, welches die Verbindung zwischen der Contact- 
schiene und dem Signal durch ein Gasrohrgestänge herstellt.

Die Bahnhofsgebäude sind meistens überaus einfach hergestellt. Eine Ausnahme machen 
einige Endbahnhöfe in grofsen Städten, wie die der Pennsylvania-Bahn in Jersey-City und Phila­
delphia, der New York-Centralbahn in New York und der neue Bahnhof der Jllinois-Centralbahn 
in Chicago. Auch ist hervorzuheben, dafs für den städtischen Vorortverkehr vielfach Bahnhofs­
gebäude von geschicktem Grundrifs und reizvoller Architektur entstanden sind. Im amerikanischen 
Brückenbau herrscht immer noch die bekannte Verbindung der Glieder durch sauber eingepafste 
Gelenkbolzen vor, eine Bauweise, bei welcher die Brücke in der Fabrik nahezu fertiggestellt und 
auf der Baustelle in sehr kurzer Zeit aufgestellt werden kann. Ohne die Vortheile der Bauart zu 
verkennen, kann eine Uebertragung derselben auf deutsche Verhältnisse kaum empfohlen werden, 
da die Einrichtung der Fabrication ein ganz bedeutendes Anlagekapital erfordert und die Brücken 
den grundsätzlichen Fehler haben, dafs bei der Beschädigung eines Gliedes z. B. infolge einer 
Entgleisung das ganze Bauwerk gefährdet ist.

V. Der Betriebsdienst und die Organisation der Verwaltung.
ln Amerika ist die allgemeine und wissenschaftliche Bildung nicht so verbreitet wie bei 

uns, dafür ist aber dem Amerikaner ein aufserordentlich praktischer Sinn und die Begabung eigen, 
die vorhandenen Mittel möglichst nutzbringend zu verwenden. Da nun das Eisenbahnwesen und 
insbesondere die Betriebstechnik diese Eigenschaften in hohem Grade erfordern, so kann es nicht 
überraschen, dafs die Amerikaner auf diesem Gebiete Tüchtiges leisten.

Das Gcsammlnetz der Pennsylvania-Bahn, deren Organisation anderen Bahnen öfters als Muster 
gedient hat, ist in folgende 3 Generaldivisionen eingetheilt.

N a in e n Länge (am  30. Jan u a r 1892)
miles km

1. Pennsvlvania-Railroad-Division (Hauptstrecke von
New York bis P i t t s b u r g ) ..............................................  1510,83 2432,44

2 . The United Railroads of New Jersey-Division . 449,97 724,25
3. The Philadelphia- and Erie-Railroad-Division . 546,66 880,12

Insgesammt 2507,46 4037,01
An der Spitze jeder Generaldivision steht ein General-Superintendent, welcher dem General-Manager 

in der Verkehrs- und Betriebsabtheilung der Division in Philadelphia unmittelbar untergeordnet ist.* 
w  unterstellt ist alles Eigenthum der Gesellschaft innerhalb seines Bezirks, einschliefslich

eikslätten, Stationen und Betriebsmittel. Er ist für die Bahnunterhaltung, für die Dienstzucht 
seinei Untergebenen, für die sichere und w irtschaftliche Bewegung des Personen- und Güterverkehrs, 
sowie für eine wirksame und zeitgemäfse Betriebsweise verantwortlich. Am 1. Mai jeden Jahres 
hat er dem General-Manager eine Liste der Unterabtheilungsvorstände einzureichen, welche deren 
Namen, Stellung, Beschäftigungs- und Besoldungsverhältnisse darlegt.

Dem General-Superintendent sind für den ganzen Bezirk der Generaldivision ein Engineer 
of Maintenance of Way (Ingenieur für Bahnunterhaltung) und ein Superintendent of Motive Power 
„Ober-Maschinenmeister) beigegeben. Der letztere hat sämmtliche Werkstätten und maschinellen 
Anlagen seines Bezirks unter sich. Untergeordnet sind ihm für jede Locomotiv-Reparaturwerkstatt 
ein Master Mechanic, und für jede Wagenwerkstatt ein Foreman of Car Repairs, mit welchen er 
in allen technischen Fragen unmittelbar verkehrt. Alle Verfügungen, betreffend Werkstatt-Ordnung, 
Lohnsätze, Annahme und Entlassung von Arbeitern haben jedoch durch die Hand des Division- 
Superintendent zu gehen.

Jede der drei Generaldivisionen ist in eine Anzahl Unterabtheilungen zerlegt, welche Divisionen 
genannt werden, und zwar enthält':

,, , . D urchschn. Länge
l i e n e v a l d i  V i s i o n  milcs km

Pennsylvania-Railroad = 1 1  D i v i s i o n e n ......................................  137 220
New Jersey =  3 , ......................................  150 242
Philadelphia and Erie = 4  „ ......................................  137 220

* Vergl. Petri, Die O rganisation der Pennsyivania-B ahn. Glasers A nnalen, 15. August 1893, S. 58 u. f.



An der Spitze der Division steht der Division-Superintendent, welcher in seinem Bezirke 
für die sichere Bewegung der Zöge und eine wirthschaftliche Betriebsweise verantwortlich ist. Für 
die Unterhaltung des Oberbaues, der Brücken und Gebäude ist denselben ein Ingenieur beigegeben.

Ein Hauptvorzug dieser Organisation ist die Eintbeilung des Bahnnetzes in Abtheilungen 
von so geringem Umfange, dafs der Vorstand seine Strecke völlig übersehen kann und in der Lage 
ist, durch persönliches Eingreifen bei voller Verantwortlichkeit die Einzelheiten des Betriebsdienstes 
und andere örtliche Fragen schnell und sachgemäß zu regeln. Da hierbei ein Zusammenwirken 
mehrerer Personen vermieden wird, so wird einestheils einem Zersplittern. der Kräfte und einer 
Theilung der Verantwortlichkeit vorgebeugt, und andererseits bei gleichzeitiger Verminderung des 
Schreibwerkes mehr Zeit für den äufseren Dienst erübrigt.

Auf einen wesentlichen Unterschied ist noch hinzuweisen, dafs nämlich in der Hand des 
Division-Superintendent der gesammte Betriebsdienst liegt, während die preußischen Belnebsämter 
für den reinen Betriebsdienst und für den Belriebsmascliinendienst getrennte Decernenten besitzen. 
Es ist zu wünschen, dafs bei der bevorstehenden Neuorganisation der preußischen Staatsbahnen 
diese sachlich kaum zu begründende Trennung, bei welcher die Disposition über die* Wagen und 
Locomotiven in getrennten Händen liegt, verschwindet. Dieses setzt allerdings voraus, dafs der 
Werkstättendienst anders gestaltet wird. Bei der Pennsylvania-Bahn sind die Locomotiven, sobald 
sie in den Schuppen gelangen, nicht mehr dein Betriebe, sondern d e r  Werkstattsverwaltung unlei stellt. 
Diese Einrichtung, welche auf die Unterhaltung der Locomotiven günstig einwirkt, ist gleichzeitig 
von grofsem Einflufs auf die mehrfache Besetzung der Locomotive, welche bei der Pennsylvania- 
Bahn erfolgreich angewendet wird.

An weiteren Vorzügen der Organisation sind die folgenden zu nennen:
1. Ein jeder Vorstand hat über die Anstellungs-, Gehalts- und Urlaubs-Verhältnisse und 

andere persönliche Fragen der ihm unterstellten mittleren und niederen Beamten selbst zu befinden, 
während in der preufsischen Eisenbalinverwaltung bekanntlich die Personalien von besonderen, 
aufserhalb des betr. Dienstbereiches stehenden Decernenten bearbeitet werden. Der Vorstand wird 
hierdurch in den Stand gesetzt, seine Untergebenen an der richtigen Stelle zu verwenden und eine 
gröfstmögliche Arbeitsleistung derselben zu erzielen.

2. Da dein Vorstande auch die Bestrafungen übertragen sind, so können die Strafen schnell 
dem Vergehen folgen und werden dadurch wirksamer. Nur bei erheblicheren Vergehen werden die 
Erhebungen durch mehrere Personen angestellt, welche in Untersuchungsämtern zusammentieten
(Board of inquiry). .

3. Jedem Vorstande ist ein ständiger Vertreter beigegeben. Derselbe führt,  wie beiläufig 
bemerkt werden mag, den Titel des Vorstandes mit der Bezeichnung „Assistant . Es ist dieses 
dem Verfahren, dafs die Decernenten sich gegenseitig vertreten, darum vorzuziehen, weil die jüngeren 
Beamten besser in die Geschäfte eingeführt werden und weil die einheitliche Behandlung der Dienst
geschäfte gewahrt wird.

4. Man sucht bei der Geschäftseintheilung möglichst zu specialisiren, so dafs die Decernenten 
mit eigener Verantwortlichkeit ohne fachliche Hülfsarbeiler ihre Entscheidungen zu treffen haben. 
Bei diesem Specialisiren fällt gerade wie bei uns der Werkstättendienst den Maschinentechnikein, 
die Bahnunterhaltung und der Neubau den Bautechnikern und das Rechlswesen den Juristen zu. 
Die betriebstechnischen Stellen jedoch werden mit besonders zu diesem Dienst befähigten Bau­
oder Maschinentechnikern und auch mit praktisch in demselben geschulten Beamten besetzt. ^

Es ist dankbar zu begrüßen, daß,  dem Vernehmen nach, bei der Neuorganisation der preußischen 
Staatsbahnen auch bei uns den Maschinentechnikern Einlaß in die betriebstechnische Laufbahn 
gewährt werden soll, welche zur Zeit denselben bekanntlich verschlossen ist, trotzdem, wie aus 
dem Vorhergehenden hervorgehl, die Maschinentechnik im Betriebe eine große Rolle spielt. Die 
Verkehrsbeamten erhalten meistens eine rein praktische Ausbildung mit kaufmännischer Vorbildung.

Dafs die höheren und höchsten Verwaltungsstellen mit Vorliebe mit Technikern besetzt werden, 
ergiebt sich aus den nachstehenden Mittheilungen, welche ich einem britischen Consularberichte 
entnehme:*

Der Präsident dieses großartigen und mustergültigen Netzes G e o r g e  B. R o b e r t s  trat 1851 als 
Sectionsbaumeister beim Bau der Scheitelstrecke über das Alleghanygebirge in den Dienst der 
Gesellschaft. Seit 1874 wurde er in schneller Folge zum Oberingenieur, vierten, zweiten und ersten 
Vicepräsidenten befördert. Seit 1880 nimmt er die Stelle des Präsidenten ein, in welcher er augen­
blicklich neben der allgemeinen Geschäftsleitung das Materialienwesen, den Grunderwerb und die 
Rechtssachen bearbeitet. •

Auch der erste Vicepräsident, F r a n k  T h o m s o n ,  welcher der umfangreichsten Abtheilung, 
nämlich dem Verkehrswesen und dem Betriebe, vorsteht, ist technisch gebildet, und zwar aus dem

* Consul Ctipportons reporl on the  Pennsylvania B ailroad 1884.
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Eisenbahnmaschinendienst hervorgegangen. 1858 trat derselbe in der Hauptvverkstatt Altoona ein. 
Während des Krieges war er bei dem Bau und Betrieb von Militärbahnen thäüg. 1864 wurde er
Superintendent der Eeastern Division der Philadelphia and Erie Railroad. 1873 wurde er zum
Superintendent of Motive Power (Obermaschinenmeister) einer der drei Generaldivisionen mit dem
Amtssitz in Altoona ernannt. Nur ein Jahr später machte man ihn zum General-Manager des 
ganzen Netzes, in welcher Stellung er das oben beschriebene Verfahren der Geleisbesichtigung, Block­
signale, Centralweichen- und Signalapparate und viele andere wichtige Verbesserungen einführte. 
Dafs man demselben in seiner gegenwärtigen Stellung auch das gesammte Verkehrswesen unterstellt 
hat, kann nicht überraschen, da die technische Vorbildung ganz besonders dazu befähigen dürfte, 
die für die Division Freight Agents bestehende Dienstvorschrift zu erfüllen, sich mit den Handels- 
und Industrieinteressen zum Zwecke der Entwicklung der Verkehrseinrichtungen aufs genaueste
bekannt zu machen.

Der zweite Vicepräsident, Du B a r r y ,  trat als Abtheilungsbaumeister bei dem Bau der Pittsburg- 
Division in die Dienste der Pennsylvaniabahn. Später war er Superintendent und dann General- 
Superintendent der N o r t h e r n -Centralbahn, bis er im Jahre 1875 in den Dienst der Gesellschaft 
zurücklrat und 1882 in seine gegenwärtige Stellung befördert wurde.

Als hervorragendstes Mitglied des Aufsichtsraths wird A. J. C a s s a t l  genannt, welcher in Heidel­
berg Vorlesungen gehört und an dem Polytechnikum in Troy im Staate N e w \o r k  seine Studien 
beendigt hat. Er wurde dann Assistenz-Ingenieur, Obermaschinenmeister, General-Superintendent, 
General-Manager und schliefslich erster Vicepräsident, welche Stellung er 1882 niederlegte, um 
bald darauf als Mitglied des Aufsichtsraths wiedergewählt zu werden.

Die Thatsache, dais unter der Verwaltung dieser Männer das Netz der Pennsylvaniabahn zu 
einer hohen Blüthe gelangt ist, und die Selbstkosten stetig abgenommen haben, ist ein Beweis, dafs 
wenigstens dort die im vorigen Jahre durch einen höheren Verwaltungsbeamten in Preufsen gethane 
Aeufserung nicht zutreffend ist, „dafs die Verwaltung der Staatseisenbahnen durch lechniker nicht 
einen Fortschritt, sondern einen Rückschritt bedeuten, und für das wirthschaftliche Leben wie für 
die Staatsfinanzen voraussichtlich schwere Nachtheile mit sich bringen würde, da dem Technikei 
nicht nur die nothwendige Ausbildung in Verwaltungsangelegenheiten, sondern auch diejenige Vor- 
bildung fehlt, welche für die Ausbildung zu e inem  Verwaltungsbeamten unerläfslich ist .“ Ich stelle 
diesem die Thatsache gegenüber, dafs das gewaltige Netz der Pennsylvaniabahn und zugehörigen 
Linien im Jahre 1890 bei einer Länge von 12 880 km (8000 miles) 137 Millionen Tonnen Fracht 
und 84 Millionen Fahrgäste beförderte und dabei auf der Pennsylvania Railroad-Division während 
der beiden letzten Jahrzehnte die Kosten für eine Tonnenmeile von 1 Cent auf 0,4 Cent und die 
Kosten für eine Personenmeile von 2 Cents auf 1,6 Cents vermindert worden sind.

Im übrigen verlangen die Techniker der Slaatseisenbahnverwaltung durchaus nicht die alleinige 
Verwaltung, sondern nur eine stärkere Beiheiligung an derselben. (Sehr r ich t ig !)

Ich komme zum Schlufs meiner Besprechung und empfinde das Bedenken, ob ich das ameri­
kanische Eisenbahnwesen auch streng objectiv behandelt habe, ob Licht und Schatten in meiner 
Schilderung gleichmäfsig vertheilt sind. Ich habe als meine Hauptaufgabe betrachtet, dasjenige 
hervorzuheben, was beachtenswerth und für die Einführung bei uns geeignet erscheint. Ich habe 
auch auf Mängel der amerikanischen Eisenbahntechnik hinweisen müssen. Dafs auch andere, schwer­
wiegende Mängel, wie Tarifkriege, Tarifbegünstigungen der grofsen Verfrachter auf Kosten der 
kleinen Verbraucher und besonders Mängel in der Finanzverwaltung vorhanden sind, will ich wenigstens 
erwähnen, wenn ich mir auch versagen mufs, näher darauf einzugehen.

Die hauptsächliche Stärke der amerikanischen Eisenbahntechnik scheint weniger in der con- 
structiven Durchbildung der technischen Einzelheiten als in der Ausnutzung vorhandener Anlagen, 
in den w irtschaftlichen Ergebnissen zu liegen, ln dieser Hinsicht verdienen die amerikanischen 
Eisenbahnen unsere dauernde Aufmerksamkeit. (Lebhafter, allseitiger Beifall.)

V o r s i t z e n d e r :  Ich eröffne die Discussion über den gehörten Vortrag und ertheile das Wort
Hrn. Geheimrath Professor W e d d i n g. . . . .

Hr. Geh. Bergrath Wedding-Berlin: Ich möchte mir erlauben, im Anschlufs an die interessanten 
Vergleiche der Kosten der Personenbeförderung in Nordamerika und in Deutschland eine Frage 
anzuregen, die wohl allgemeines Interesse haben dürfte und auf deren Beantwortung dei Hr. Regierungs 
baumeister P e t r i  vielleicht noch seine Studien ausdehnt. Derselbe hat die Gründe erörtert,  aus 
denen die Einheitspreise für die Personenbeförderung im Durchschnitt in Amerika höher sein müssen 
als in Deutschland; unter diesen wurde auch der erwähnt, dafs das Gepäck der Reisenden au en 
amerikanischen Bahnen ohne besondere Vergütung befördert wird. Jeder von uns, der in Amen a 
gereist ist, hat die grofsen Vorzüge in der dortigen bequemen Gepäckbeförderung empfunden, und 
es liegt nahe zu wünschen, dafs unsere Eisenbahnverwaltung sich wenigstens zu einem Versuch 
entschlösse, das System der amerikanischen Gepäckbeförderung auch bei uns einzuführen, ein
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Vergleich, der ja bei der vortrefflichen einheitlichen Leitung unseres Eisenbahnwesens und der guten 
Schulung des Personals nicht schwer fallen würde. Es ist aber in neuerer Zeit, wenn ein solcher 
Wunsch geäufsert wurde, der Regel nach erwidert worden, dafs man dadurch eine bedeutende 
Einbufse an Einnahme herbeirühren würde. Es würde sich nun fragen, ob, wenn man auch bei 
uns ohne Wägung Gepäck beförderte, welches etwa unter 30 bis 50 kg läge (was leicht ein 
Gepäckträger schätzen kann), dafür aber eine geringe Einheitsgebühr erhöbe (sagen wir 50 $ ) ,  
etwas an der Einnahme der Eisenbahn verloren würde. Sollte dies nicht der Fall sein, dann wäre 
es doch gewifs zweckmäfsig, dafs man bei uns ein ähnliches Gepäckbeförderungssystem einführte und 
abliefse von den gegenwärtigen, fast antediluvianischen Einrichtungen, wonach man jedes, auch 
das kleinste Gepäckstück wägt, den Satz berechnet und mit Dinte eine Rechnung ausschreibt, dann, 
da der Salz voraus unbekannt zu sein pflegt, meist Geld wechseln mufs, wenn man nicht etwa 
gar verlangt, dafs der Reisende zuvor selbst das nöthige Kleingeld auf Heller und Pfennig beschafft. 
Diese Einrichtungen führen dahin, dafs man das aufzugebende Gepäck bei uns nur auf das Noth- 
wendigsle beschränkt und lieber den Wagen zum Schaden der Mitreisenden vollpackt, während man 
in Amerika mit allem Möglichen sich ausrüslet und doch in den Wagen so gut wie nichts nimmt. 
Dabei geht dort die Gepäckbeförderung ungemein schnell und es genügt daher für den Reisenden, 
wenige Minuten vor Abgang des Zuges auf dem Bahnhof zu erscheinen. Der etwa zu machende 
Einwand, dafs bei Verlust des Gepäcks gröfsere Entschädigungssummen gezahlt werden müfsten, 
könnte bei der Berechnung mit in Erwägung genommen werden, fällt aber schwerlich ins Gewicht.

Hr. Regierungs- und Baurath von Borries-Hannover: M. H.! Gestalten Sie mir, den interessanten 
Ausführungen des Hrn. P e t r i  einige Worte hinzuzufügen, welche zur Bekräftigung derselben 
dienen sollen.

Angesichts der sehr verschiedenartigen Urtheile über die amerikanischen Bahnen mufs immer 
wieder auf die wirtschaftlichen Leistungen derselben hingewiesen werden. Im Jahre 1889/90 sind 
im Güterverkehr für 1 Tonnenkilometer Fracht eingenommen worden: in der Verkehrsgruppe II 
und 111 2,4 bezw. 2,0 ^ ; auf sämmtlichen amerikanischen Bahnen 2,7 ^ , auf den deutschen 
Bahnen dagegen 3,88 Diese niedrigen Frachteinnahmen der amerikanischen Bahnen sind, trotz 
aller Mängel der Finanz- und Tarifwirthschaft, für die Entwicklung der Vereinigten Staaten von 
mafsgebender Bedeutung. Dieselben würden auch bei geregeltem Tarifwesen bestehen bleiben, da 
die Möglichkeit, zu so niedrigen Frachtsätzen zu fahren, durch die geringe Höhe der Betriebskosten 
gegeben wird. Sieht man von der immerhin nicht ganz zuverlässigen Vertheilung der Betriebs­
kosten auf den Güter- und Personenverkehr ab, so haben dieselben im genannten Jahre für 
1 Verkehrskilomeier (Gütertonnenkilometer -j- Personenkilometer) betragen: in der Gruppe II
und 111 =  1,88 bezw. 1,7 ej, auf sämmtlichen Bahnen =  2,2 o), auf den deutschen Bahnen —  
2,1 Die amerikanischen Bahnen arbeiten also im grofsen Durchschnitt fast ebenso billig, in 
Gebieten mit entwickeltem Verkehr sogar billiger, als die deutschen Bahnen, trotzdem die Gehälter 
und Löhne, welche den Hauptantheil der Betriebskosten ausmachen, drüben bekanntlich zwei- bis 
dreimal so hoch wie hier sind.

Die verbällnifsrnäfsig geringere Höhe der Betriebskosten in den Vereinigten Staaten im Vergleich 
mit den hiesigen beruht zwar zum Theil auf dem Ueberwiegen des Güterverkehrs und auf den 
gröfscren Verkehrsenlfernungen drüben; dieselbe mufs aber noch andere Ursachen haben, welche 
in der Ausführung des Eisenbahnbetriebes selber liegen.

Bei meinen Studien des amerikanischen Eisenbahnwesens habe ich dieselbe Ueberzeugung 
gewonnen, welche auch Hr. P e t r i  ausgesprochen ha t ,  dafs wir in der eigentlichen Technik, 
d. h. in der Bauart unserer Einrichtungen gegen die dortigen Bahnen nicht zurückstehen, dafs 
dagegen drüben eine zweckmäfsigere Ausnutzung derselben und der Arbeitskräfte stattfindet. 
Diese bessere Ausnutzung, welche Hr. P e t r i  an verschiedenen Beispielen zahlenmäfsig nachgewiesen 
hat, betrachte ich als die Hauptursache der niedrigen Betriebskosten. Es dürfte kein sachliches 
Hindernifs vorliegen, auch bei unseren Eisenbahnen durch verbesserte Ausnutzung Aebnliches zu 
erreichen. Es würde aber zu diesem Zweck Vieles, was jetzt als unwandelbar und nothwendig 
gilt, abgeändert werden müssen. Namentlich würde eine vereinfachte, auf die Erfüllung dieses 
Zweckes eingerichtete Verwaltung nöthig sein.

Wie bekannt, bereitet der Hr. Minister T h i e l e n  gegenwärtig eine neue Organisation der 
Preufsischen Staals-Eisenbahnverwaltung vor. Es trifft sich daher günstig, dafs das Eisengewerbe 
endlich den Anfang zu einer, seiner Bedeutung entsprechenden sachverständigen Vertretung im 
Preufsischen Landtag gemacht hat, dafs also den betreffenden Herren Gelegenheit geboten ist, an 
der Vervollkommnung unseres Eisenbahnwesens tüchtig mitzuarbeiten.

In betreff der Höhe unserer Gütertarife möchte ich noch hervorheben, dafs im genannten 
Jahre das Verhältnifs der Einnahmen im Güterverkehr zu den Betriebskosten in den Vereinigten 
Staaten 2 , 7 : 2 , 2 = 1 , 2 3 ,  hier dagegen 3 ,8 8 :2 ,1  = 1 , 8 5  betrug. Der Güterverkehr ist also hier
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verhältnifsmäfsig stiirker als drüben belastet. Diese Zahl unterstützt die Anschauung, dafs bei uns 
der Personenverkehr keine Rente abwirft, sondern nur etwa seine Selbstkosten deckt, dafs dagegen 
die Ueberschüsse lediglich von dem Güterverkehr herrühren.

Die hohe Anerkennung, welche die deutsche Eisenbahnausstellung in Chicago fand, hat Hr. 
P e t r i  bereits durch Aeufserungen niafsgebender amerikanischer Fachmänner belegt. Dieselbe 
bestätigen meine Anschauung, dafs wir iri der Eisenbahntechnik gegen Amerika nicht zurückstehen. 
Dieselbe hohe Anerkennung haben auch die übrigen Ausstellungsgegenstände unseres Eisengewerbes 
gefunden, wie ich aus meiner Thätigkeit als Preisrichter bezeugen kann. Infolge derselben haben 
sämmtliche gröfsere deutsche Aussteller im Verkehrsgebäude Preise erhalten. Diese Preise sind 
um so Höher zu schätzen, als sie, nach dem von mir vorgeschlagenen und von dem Ausschuss 
für das Verkehrswesen angenommenen Verfahren, durch amerikanische Preisrichter zuerkannt sind. 
Diese Herren gingen bei ihren Beurteilungen mit einer Sachkenntnifs und Unparteilichkeit zu 
Werke, welche volle Anerkennung veidient und den ertheilten Preisen ihren vollen Werth erhalten 
hat. Wir haben also alle Ursache, diese unserem Gewerbe gezollte Anerkennung hoch zu halten. 
(Lebhafter Beifall.)

Hr. Joh. Klein - F rankentbal: Der Herr Vortragende hat erwähnt, dafs die Locomotiven in 
Amerika wohl aus dem Grunde billiger als bei uns sich stellen, weil dieselben nach wenigen, fest­
stehenden Modellen angefertigt werden.

Ich habe bei Besichtigung der grofsen Baldwinschen Locomotivfabrik in Philadelphia die 
gleiche Beobachtung gemacht. Die einzelnen Stücke, nach unwandelbaren Schablonen, wiederholen 
sich so oft, dafs es sich verlohnt, dafür Specialmaschinen herzustellen. Bei Verwendung solcher 
Maschinen von passenden Einspannvorrichtungen, genauen Kalibern und schneidigen Werkzeugen 
wird die Arbeit — trotz dreifacher Löhne — billiger als bei uns.

Die betreffende Fabrik kann in der Woche 20 Locomotiven machen, und gestattet auch diese 
grofse Massenfabrikation die Anlegung von Specialeinrichtungen. So kommen z. B. die Cornpound- 
dampfcylinder, bestehend aus Hochdruck-, Niederdruck- und Steuercylinder, so oft vor, dafs es sich 
als nutzbringend erwies, besondere Bohrmaschinen zu construiren, welche alle drei Cylinder gleich­
zeitig und mit raschem Vorschub ausbohren.

Man klagte in genannter Fabrik noch darüber, dafs die grofsen Eisenbahngesellschaften ihre 
eigenen Maschinentypen vorschreiben und dafs man deswegen im Locomotivbau die Fabrication nicht 
so vortheilhaft als in anderen amerikanischen Maschinenbranchen betreiben könne.

Aus dem Gesagten geht hervor, dafs die Amerikaner aus dem System der schablonenmäfsigen 
Massenfabrication sehr viel Nutzen ziehen, und dafs wir danach trachten sollten, nicht ohne 
dringende N otw endigkeit  zu oft an unseren Modellen zu ändern.

V o r s i t z e n d e r :  Es hat sich niemand mehr zum Wort gemeldet, die Discussion ist also ge­
schlossen. Indem ich dem Hrn. Vortragenden unsern besten Dank ausspreche, gebe ich dem lebhaften 
Wunsche Ausdruck, dafs die Staatseisenbahnverwaltung den Vortrag des Hrn. P e t r i  mit Aufmerksamkeit 
verfolgen möge. In demselben sind viele beherzigenswerthe Winke gegeben; ich möchte vor Allem 
wünschen, dafs die Aufmerksamkeit des Hrn. Ministers sich mehr auf die Gütertarife als auf die 
Personentarife lenken möge. Wie wir gehört haben, betragen für die Einheit die Einnahmen aus 
dem Güterverkehr in Amerika durchschnittlich 2,7 gj, in Deutschland dagegen 3,88 also etwa 
40 % mehr; das beweist, dafs wir nicht fortgeschritten sind. Es ist Thatsache, dafs unsere Güter­
tarife im grofsen und ganzen seit 24 Jahren stagniren, und ist daher unser Wunsch erklärlich 
und berechtigt, dafs wir wenigstens Gleichstellung mit anderen Ländern erfahren, und ich glaube, 
dafs dieser Wunsch von Ihnen allen getheilt wird. (Lebhafte Zustimmung.)

(Vorsitzender theilt dann das Vorstands-Wahlergebnifs mit.) Ich schlage nun vor, eine kleine 
Pause eintreten zu lassen. (Zustimmung.)

Nach der Pause:

V o r s i t z e n d e r :  Wir gehen nun zum letzten Punkt der Tagesordnung über und ertheile ich 
Hrn. Commerzienrath H a a r m a n n  dazu das Wort.

Hr. Commerzienrath Haarmann-Osnabrück:

Eine Fahrt zur Coluinbiis-Aiijstelluiig.
»Wenn Jemand eine Reise thut, so kann er was erzählen. Das ist eine alte, schon 

von Herrn Urian stammende Behauptung, welche zwar in gewöhnlicher Beziehung ihre Berechtigung 
hat, demjenigen, der dafür den Beweis erbringen und das Erzählen besorgen soll, unter Umständen 
aber auch unbequem werden kann. Diese Empfindung stellte sich auch bei mir ein, als nach 
meiner Rückkunft von der Chicagoer Ausstellung mir von verschiedenen Seiten der Wunsch geäufsert

lll.i« 8
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wurde, dafs ich, wie bei früheren Gelegenheiten, auch über meine Wahrnehmungen und Eindrücke 
auf d i e s e r  Reise einen eingehenden Bericht erstatten möge.

Als ich im Jahre 1888 meine erste Fahrt nach Amerika unternahm, um Land und Leute 
und insbesondere das Eisenbahnwesen und die amerikanische Eisen- und Stahlindustrie kennen zu 
lernen, war die mir für den später gehaltenen Vortrag gestellte Aufgabe eine erheblich viel leichtere. 
Die damals sowohl bei der Ueberfahrt, als während meines Aufenthalts in der neuen Welt auf mich 
•wirkenden Eindrücke waren nicht allein für mich ursprünglich und unmittelbar, sondern sie konnten 
auch den meisten meiner Hörer mancherlei Originelles und Neues vermitteln, was, entweder unter­
haltend oder lehrreich, für eine Weile zu fesseln vermochte. Diese Chancen sind Einem durch die 
sogenannte Golumbus-Ausstellung gründlich verdorben.

Die Frage: „Waren Sie auch in Chicago?“ bedeutete in den vergangenen Monaten bei dem 
zufälligen Wiedersehen lange getrennt gewesener Bekannten kaum sehr viel mehr, als die Erkun­
digung danach, ob es in anderen Gegenden im letzten Sommer auch so heifs gewesen sei und 
ebenso wenig geregnet habe.

Wo so viele Wissende sind, ist es schwer, Neues zu bringen, und in meinem Falle noch 
schwerer deshalb, weil nicht nur die Zeitungen wie die Fachpresse das Kapitel der Columbus- 
Ausstellung und der Amerikafahrten bereits weidlich ausgeschlachtet haben, sondern auch viele 
Reisende mir schon mit ausführlichen, in Broschüren der Oeffentlichkeit übergebenen Schilderungen 
zuvorgekommen sind.

Wenn ich es dennoch gewagt habe, den mir gewordenen Anregungen Folge zu geben, so 
glaube ich daraus zunächst einen Anspruch auf die Nachsicht meiner Zuhörer herleiten zu dürfen. 
Im übrigen verlasse ich mich darauf, dafs nach dem alten Goetheschen Recept vom „Hineingreifen“ 
es mir doch gelingen dürfte, den Erlebnissen und Eindrücken meiner Reise für Sie noch einige 
interessante Seilen abzugewinnen.

Natürlich kann ich unter diesen Eindrücken nur eine kleine Auswahl treffen und ich werde 
mich im wesentlichen darauf beschränken, einige Streiflichter auf -das amerikanische Verkehrswesen, 
auf die charakteristische Bedeutung der Ausstellung und den Antheil Deutschlands an derselben zu 
werfen. Die allgemeinen Zustände des Landes und das amerikanische Volksleben, welche ich vor 
einigen Tagen in einem zu Osnabrück gehaltenen Vortrage eingehender schilderte, kann ich heute 
nur hier und da oberflächlich berühren. Finde ich Zeit dazu, so behalte ich mir vor, das gesammte 
Material demnächst in einen einheitlichen Rahmen in Form eines ausführlichen Reiseberichts 
zusammenzufassen.

Wenn ich die Wahrheit sagen soll, so entschlofs ich mich im vorigen Jahre nur ungern zu 
der Amerikafahrt. Die Reise des Jahres 1888 hatte meinen Wunsch in betreff des Kennenlernens 
amerikanischer Verhältnisse und Leistungen einstweilen befriedigt, und die mir zu Hause obliegenden 
geschäftlichen Arbeiten und Sorgen waren völlig ausreichend, um mir sonstigen Zeitvertreib entbehrlich 
zu machen. Die Weltausstellung als solche konnte mich auch nicht reizen, weil man nach meinen 
Erfahrungen überall im wesentlichen dasselbe wiederfindet. Ueberdies will es mir scheinen, dafs 
die vielfach planlos zur Ausführung kommenden Weltausstellungen in ihrer seil Jahrzehnten üblich 
gewordenen Form ihren eigentlichen Zweck, den Culturvölkern in angemessenen Zeitabschnitten 
Rechenschaft über die auf allen Gebieten menschlichen Schaffens gemachten Fortschritte zu geben 
und dem Gewerbüeifse der verschiedenen Länder neben befruchtenden Anregungen neue Absatz­
gebiete zu erschliefsen, nicht genügend erfüllen. (Sehr richtig.)

Als indessen an mich der Ruf erging, im Interesse der heimischen Industrie das Amt eines 
Preisrichters zu übernehmen, habe ich mich nach längerem Ueberlegen doch entschlossen, noch 
einmal die 3558 Seemeilen (oder 6600 km) lange Wasserfahrt zu unternehmen und trotz der Un­
behaglichkeit eines Ausstellungs-Aufenthalts meine bescheidene Kraft dem Dienste für das Vaterland 
zur Verfügung zu stellen.

Eine eingehende Schilderung der Reise werden Sie mir gewifs gern erlassen. Staub und 
Hitze machten sich schon auf der Fahrt nach Bremen in aufdringlicher Weise bemerkbar, und 
diese ersten kleinen Reiseleiden wurden nur durch das tröstliche Bewufstsein in etwa gemildert, 
dafs, als ich am 3. Juli abfuhr, die Aufregung der Reichstagswahlen glücklich überwunden und das 
Reich noch einmal vor schweren inneren Zerwürfnissen bewahrt geblieben war. Abends wurde 
noch ein fesler deutscher Trunk im Bremer Rathskeller gethan, und am ändern Morgen ging es in 
der Frühe nach Bremerhaven, von wo ab uns der kleine Tender „Kehrewieder“ zur Rhede hinausbrachte.

Dieses Mal war es die „Spree“, welche die Ehre hatte, mich in Gesellschaft einer ganzen 
Reihe deutscher Jurymitglieder unter der liebenswürdigen Obhut des Kapitäns Willigerod nach 
Amerika zu befördern.

In Bezug auf Geschwindigkeit ist die „Spree“ eins der besten Schiffe des Lloyd, da sie 
420 bis 430 Knoten pro Tag machte, während die „Eider“, mit welcher ich vor 5 Jahren fuhr,
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es nur auf 370 bis 380, die „Elbe“, mit welcher ich in diesem Jahre heimkehrte, es sogar nur 
auf 350 bis 370 Knoten brachte. Es ist übrigens noch nicht ganz entschieden, in welchem Grade 
der Schnelligkeit die eigentliche ökonomische Grenze zu suchen ist. Der frühere Lloyddireclor 
Lohmann machte über diesen Punkt seiner Zeit die bezeichnende Bemerkung, dafs es doch nicht 
Zweck des Unternehmens sein könne, R e n n p f e r d e  zu halten. Eine Andeutung, wie das zu ver­
stellen, mag man daraus entnehmen, dafs die „Elbe“ bei einer Ueberfahrtsdauer von 9 bis 10 
Tagen täglich 117 t Kohlen verbraucht, während einer der gröfseren englischen Schnelldampfer der 
Cunard-line bei einer Ueberfahrt von nur 6 bis 7 Tagen täglich 530 t zur Dampferzeugung bedurfte. 
Trotz der im übrigen nach allen Richtungen mustergültigen Einrichtung und Ausstattung der „Spree“ 
hat mir eine Thatsache doch wiederholt ein unangenehmes Gefühl verursacht, nämlich die W ahr­
nehmung, dafs in dem noch neuen Schiffe eine Menge englischen Materials zur Verwendung gelangt 
war. Namentlich der eiserne Querträger (nicht der verzahnte Träger des Zimmerlings Schulz aus 
„Mine Stromtid“, sondern der Träger von keineswegs sauber gewalztem Eisen einer englischen 
Firma), welchen ich in meiner Kabine stets vor Augen hatte, gab ab und zu meinem Aerger über 
diese Aufdringlichkeit des englischen Eisens neue Nahrung, zumal ich dabei feststellen mufste, dafs 
man qualitativ von unserer deutschen Industrie m e h r  verlangt und auch in der Abnahme der
Fabrícate weit strenger vorgeht. Indessen auch darüber mufs man hinwegkommen und sich damit 
trösten, dafs auf dem Felde des Schiffbaues unsere deutschen Werke den englischen durchaus
ebenbürtig gegenüberstehen. Man darf daher die Hoffnung nicht aufgeben, dafs auch das deutsche 
M a t e r i a l  in seiner Preiswürdigkeit mehr und mehr Anerkennung finden wird.

Unter der Begleitung merkwürdig grofser Möven und zahlreicher Seeschwalben steuerten
wir aus der Nordsee durch den Kanal, nicht ohne bei den Needles ein Gefühl wehmüthiger
Erinnerung der „Eider“ zu widmen. Das stolze Schiff, welches mich 1888 hinüberbrachte, 
strandete hier vor etwas mehr als einem Jahre bei dichtem Nebel, glücklicherweise ohne dafs dabei
ein Menschenleben zu Grunde gegangen wäre. In dem Kanal stiefsen wir auf Hunderte von heim*
kehrenden Heringsfängern, deren Erscheinung mich eindringlich auf den Gedanken brachte, dafs die 
H o c h s e e f i s c h e r e i  von Deutschland noch lange nicht in Gemäfsheit ihrer grofsen v o lk sw ir t ­
schaftlichen Bedeutung betrieben werde. Es will mir scheinen, dafs eine sorgsame Förderung dieses 
Erwerbszweiges nicht nur für die Volksernährung sehr vortheilhaft sein, sondern auch unserem 
Volksvermögen alljährlich viele Millionen zuführen könnte.

Ein grofser Theit der Mitreisenden bestand aus Jurymitgliedern: Professoren, Geheimen Re-
gierungsräthen, Ingenieuren, Offizieren, Kaufleuten und Landwirthen. Auch ein exotischer Prinz,
der sich durch einen heftigen Moschusgeruch auszeichnete, befand sich in der Gesellschaft. Die 
mit mir fahrenden Herren vertraten so ziemlich alle Theile des deutschen Vaterlandes. Sie kamen 
von Berlin, Dresden, Karlsruhe, Sigmaringen, aus Schlesien, Schleswig-Holstein u. s. w. Der 
Professor der Schiffbaukunst, bezw. des Baues von Schiffsmaschinen und Kesseln, B u s l  ey aus Kiel, 
hielt uns höchst lehrreiche Vorträge über die Mascliineneinrichtungen und die Geschwindigkeit des 
Schiffes. Auch unterrichtete er uns über Torpedos, Panzerthürme, das Steuern, Lootsen, Anker­
werfen u. s. w., so dafs wir bei Ankunft auf der ändern Seile des grofsen Wassers so ziemlich 
in alle Mysterien des Baues und des Betriebes von Schnelldampfern und Kriegsschiffen eingeweiht 
waren. Professor R e i n  aus Bonn erzählte uns von seinen Reisen nach Japan. Wieder andere 
H euen et gingen sich in wissenschaftlichen Mittheilungen über Mathematik, Chemie und l a n d w i r t ­
schaftliche Dinge, wobei im Hinblick auf den Zweck unserer Reise auch stets die eine oder andere 
volkswirtschaftliche t rag e  erörtert wurde. Der Geheime Baurath F ü l s c h e r ,  der Erbauer des Nord- 
Ostsee-Iianals, erzählte manches B em erkenswerte über den Bau und die Bedeutung von Kanälen, 
insbesondere für Deutschland, und v e r r ie t  dabei, dafs die, die Nord- und Ostsee verbindende 
Wasserstrafse bis zum 1. Juli 1895 fertig werden soll. Aufserdem verstand er aber auch einen 
famosen Iheepunsch zu brauen, mit dem wir unsere Wissenschaft über Getränke sehr angenehm 
bereicherten. Dieser Herr reiste übrigens nicht als Jurymitglied, ebensowenig wie der Vertreter 
eines angesehenen schlesischen Grafengeschlechtes, welcher die Reise unternahm, um im Staate 
Colorado einmal nach seinen dort belegenen Silberminen zu sehen.

Ein engerer Kreis der Gefährten hatte sich bald gefunden und bildete den Clan der Spree- 
Huronen, um so das Andenken an jenen untergegangenen berühmten Indianerstamm wieder auf­
zufrischen. Der Kriegsruf „Hugh“ war das gemeinsame Erkennungszeichen. Der Häuptling führte 
den Namen „Grofse Schlange“, und da wir uns in der Person eines Dresdener Professors auch 
den Luxus eines vorzüglichen Versernachers leisten konnten, so wurde dieser zum „Süfsen Pfeifer“ 
des Stammes befördert.

Sonst gehörten noch verschiedene Amerikaner zur Reisegesellschaft. Da aber auch Damen 
an Bord waren, so mufsten selbstverständlich die gelehrten Gespräche zuweilen auch anderer Unter­
haltung Platz machen. Man bemühte sich dementsprechend, nicht nur den Begebnissen, welche
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Zeit und Verhältnisse mit sich brachten, eine nutzbare Seite abzugewinnen, sondern auch die 
schönen alten lustigen Geschichten wieder aufzuwärmen und mit neuen Zuthaten zu versehen, 
welche auf dem Lande so oft ihre erheiternde Zugkraft bewährt hatten.

Aus solchen Rücksichten wurde auf den Wunsch der Gesellschaft von mir u. a. mit 
Unterstützung eines mitreisenden Lieutenants auch ein Concerl nebst Bail veranstaltet. Ich hätte 
bei den Musiknummern gern einige Ghorlieder eingeschoben, was aber wegen Mangels an Noten 
und Textbüchern sich nicht ausführbar erwies. Mir will es scheinen, dafs in diesem Punkte die 
Ausrüstung der Lloydschiffe noch an Vollkommenheit zu wünschen läfst. Wo Deutsche in gröfserer 
Zahl beisammen und längere Zeit auf sich angewiesen sind, werden sie ohne Gesang selten mit­
einander auskommen. Es sollten daher jedenfalls für die I. und II. Kajüte eine Anzahl deutscher 
Gommersbücher vorhanden sein, um je nach der Stimmung ein frisches oder sentimentales Lied 
anstimmen zu können.

Mir persönlich war seitens eines Osnabrücker Freundes, der sich vor der Abfahrt mit dem 
Kapitän verschworen, eine besondere Ueberraschung bereitet. Alltäglich wurde mir nämlich vom 
Steward in hochofficieller Weise ein KabelLelegramm überbracht, welches mich über die Beziehungen 
zur Heimath auf dem Laufenden hielt. Dieses inmitten des Weltmeeres höchst sensationelle Vor­
kom m nis  erregte natürlich die Theilnahme der gesammten Reisegesellschaft. Es kostete mich 
schliefslich aber auch eine erkleckliche Summe von Gebühren, deren Entrichtung von meinen 
Gefährten in gewissenhaftester Weise controlirt wurde. (Heiterkeit.)

Am Abend des 12. Juli langten wir auf der Rhede von NewYork an und ich nahm 
auch jetzt das nämliche wundervolle Bild in mich auf, dessen Schönheit und Grofsartigkeit mir 
seit 5 Jahren in deutlicher Erinnerung geblieben war.

Am 15. Juli sollte die Jury ihre Thätigkeit in Chicago beginnen. Schon als ich in NewYork 
ankam, lief man mir nach, um mir Fahrkarten für den Exposition Flyer zu verkaufen. Dieser 
Zug, welcher die Entfernung zwischen New York und Chicago von etwas mehr als 900 Meilen 
anstatt der früher 36 Stunden betragenden Fahrzeit in 21 Stunden durchmifst, fuhr Nachmittags 
um 5 Uhr von New York ab und brachte mich in ziemlich behaglicher Verfassung nach der 
A u s s t e l  I u n g s s t a d  t. Es ist kein Zweifel, dafs schon aus Concurrenzinteressen die Fahr­
geschwindigkeit der amerikanischen Bahnen noch eine weitere Steigerung erfahren wird. Damit 
Hand in Hand wird man selbstverständlich auch eine weitere Verstärkung und Verbesserung der 
Betriebsmittel, sowie des Schienenweges vorzunehmen haben.

Ueber amerikanische Eisenbahnen, insbesondere über deren Oberbau und das rollende Material 
habe ich an dieser Stelle bereits in der Hauptversammlung vom 12. Januar 1890 eingehendere 
Miltheilungen gemacht. Nach dem soeben gehörten Vortrage des Hrn. Regierungsbaumeisters Petri 
werde ich denn auch heute die technische und administrative Seite des amerikanischen Eisenbahn­
wesens, obwohl darüber noch Mancherlei zu erwähnen wäre, nicht weiter erörtern, um Sie mit 
diesem Gegenstände nicht zu übersättigen. Ich werde Gelegenheit finden, hierauf an anderer Stelle 
zurückzukommen. Nur das möchte ich hervorheben:

Die vielen deutschen Fachleute, welche die Columbus-Ausstellung besuchten und auf der 
Reise einen Vergleich zwischen unserem und dem amerikanischen Eisenbahnwesen anstellten, werden 
namentlich wahrgenommen haben, dafs die schon in den 1830er Jahren in Amerika erfundenen 
Truckgestelle unter den grofsen Personenwagen das Fahren sehr viel sanfter und selbst auf ver- 
hältnifsmäfsig mangelhaftem Geleise ziemlich erträglich machen. Man kann diese Wohlthat gar 
nicht deutlicher empfinden, als auf den lange dauernden Eisenbahnfahrten, welche eine Bereisung 
Amerikas mit sich bringt. Der fiscalische Charakter unserer Eisenbahnverwaltungen läfst zwar der 
Initiative in der Fürsorge für das Wohlsein des Publikums keinen allzu freien Lauf. Es ist aber 
meines Erachtens unausbleiblich, dafs man sich auch bei uns bequemen wird, den Anforderungen 
einer besseren Bekömmlichkeit des Eisenbahnreisens durch die Einführung ähnlicher Einrichtungen, 
wie die amerikanischen Bahnen sie bieten, Rechnung zu tragen, und ein Anfang in dieser Richtung 
ist durch die Einführung der sogenannten Harmonikazüge auch bereits gemacht.

Freilich handeln auch die amerikanischen Verwaltungen nicht gerade vorwiegend aus Nächsten­
liebe, sondern zunächst wohl aus Concurrenzrücksichten, weil stets die eine Gesellschaft durch das 
Norgehen der ändern zu neuen Concessionen und Fortschritten gedrängt wird. Es darf deshalb 
nicht verschwiegen werden, dafs diese eleganten Wagen auf s o l c h e n  Linien des Innern nicht zu 
finden, sind, wo von einem Wettbewerb keine Rede sein kann. Immerhin sucht man. auch aus 
einem ändern Grunde die Unannehmlichkeiten des Fahrens zu mildern. Man fürchtet angesichts 
dei Ausbildung der übrigen V erkehrsmittel, insbesondere des Telephons, dafs die Erleichterungen, 
welche die Elektricität dem Gedankenaustausch gebracht hat. dem Reisen Abbruch thun werde. 
Diese Annahme hat an Bedeutung gewonnen, seitdem ein amerikanisches Gericht entschied, dafs 
eine durch das Telephon abgehaltene Versammlung von Directoren, deren einer Theil sich in
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New York, während der andere sicli in Philadelphia befand, gesetzlich gültig gewesen sei; Eine 
solche Befürchtung mag aber auch sonst nicht ganz unbegründet sein, und gerade im rheinisch­
westfälischen Fernsprechbezirke wird man ohne Zweifel entsprechende Erfahrungen im kleinen 
bereits gemacht haben.

Selbst die berühmten Pullman-Wagen sind immerhin noch etwas von der Vollkommenheit
entfernt, und der äufsere Glanz der Ausstattung ist nicht in allen Fällen mit praktischem Comfort
gleichbedeutend. Sehr störend ist es vor Allem, dafs die einzelnen mit Vorhängen versehenen
Schlafkabinen des Wagens zwar numerirt, aber im Zwielicht doch nicht leicht auseinanderzufinden
sind. Man inufs sich daher genau merken, wohin man gehört, damit es Einem nicht ergeht, wie 
jener jungen Frau, welche Nachts für einen Augenblick ihre Kabine verlassen und mit ihrem Manne 
verabredet hatte, dafs er, um das richtige Gemach zu kennzeichnen, die Hand durch den Vorhang 
strecken solle. Diese Abrede hatten die Insassen der benachbarten Kabinen gehört, und die Folge 
davon war, dafs dem armen jungen Weibe aus m ehreren  nebeneinander liegenden Abtheilen je 
eine Hand entgegen winkte und sie nunmehr zu rathen hatte, welche die richtige sei. (Heiterkeit.)

Von der überlegenen Einrichtung der amerikanischen Wagen abgesehen, ist übrigens anzu­
erkennen, dafs die Organisation unseres Staatseisenbahnwesens den Zuständen auf amerikanischen 
Bahnen entschieden vorzuziehen ist. Auch in Bezug auf Fahrgeschwindigkeit wird im grofsen und 
ganzen nichts mehr geleistet, als bei uns. Wo es doch der Fall ist, wird dabei nicht selten das 
Leben der Angestellten und Passagiere in leichtfertigster Weise auf das Spiel gesetzt. Auch 
während der Ausstellung hat es an zahlreichen Eisenbahnunglücken nicht gefehlt und es ist in der 
That beinahe als ein besonderes Glück zu betrachten, dafs von deutschen Besuchern bei den 
stattgefundenen Zusammenstöfsen, Entgleisungen, Brückeneinslürzen u. dergl. Niemand ernstlich zu 
Schaden gekommen ist. Nach der in New York erscheinenden „Railroad Gazette“ vom 3. November 
v. Js. sind allein in der Zeit vom 26. August bis zum 20. October 1893 auf den Bahnen der 
Vereinigten Staaten bei neun Unfällen 110 Personen getödtet und 180, theils schwer, verletzt 
worden. Die Ursachen dieser Unglücke werden neben dem gesteigerten Verkehr namentlich der 
von den Gesellschaften aus gewinnsüchtiger Absicht vorgenommenen Einschränkung aller Betriebs­
ausgaben zugesehrieben.

Wenn man bei uns in Bezug auf die Luxuriosität der Bahnhofsbauten stellenweise ein Uebriges 
gethan hat, so sind die amerikanischen Bahnhofseinrichtungen nicht selten geradezu unter der 
Kanone, und oft genügen die Buffets, selbst an gröfseren Plätzen (wie z. B. in Buffalo), den be­
scheidensten Ansprüchen nicht.

Mit der Pünktlichkeit der amerikanischen Bahnen ist im allgemeinen • kein Staat zu machen. 
Fahrpläne werden zwar für alle Fälle aufgestellt; man richtet sich aber nicht nach denselben, und 
überdies haben viele Züge Verspätungen bis zu mehreren Stunden. Damit im Zusammenhang 
kommt es, von den Linien der hervorragenderen Bahngesellschaften abgesehen, denn auch oft genug 
vor, dafs an den Anschlufspunkten von Concurrenzbahnen die Züge der einen Linie den einlaufenden 
Zügen auf der ändern Linie vor der Nase wegfahren, ganz ähnlich, wie solches früher auf der 
Station Duisburg zwischen den Zügen der Köln-Mindener und der Bergisch-Märkischen Verwaltungen 
dei 1' all war. Das läfst sich übrigens der Amerikaner Alles gefallen, denn so anspruchsvoll, wie 
ei auf der einen Seite sein kann, so geduldig ist er auf der ändern, sei es nun, dafs er einen 
Anschlufs veifehlt, oder sei es, dafs er keinen erträglichen Platz findet. Er rechnet eben mit der 
vorliegenden Thatsache, an welcher durch Schimpfen und Tadeln nichts zu verändern ist, und 
spuckt dabei mit unzerstörbarem Gleichmut!) ins Weltgetümmel. Diese Tugend der Geduld ist 
jedenfalls für die amerikanischen Verhältnisse von grofsem Werthe, weil sie wesentlich dazu beiträgt, 
dafs der Verkehr sich im allgemeinen ohne Störung von selbst regelt.

Die schwierige Finanzlage, unter welcher die Vereinigten Staaten in diesem Jahre litten, hat 
sich auch im Eisenbahn b a u  fühlbar gemacht. Immerhin sind in den ersten 9 Monaten dieses 
Jahres noch mehr als 2000 Meilen neuer Geleise auf 182 verschiedenen Linien verlegt worden. 
Man berechnet, dafs die im Jahre 1898 auf den amerikanischen Eisenbahnen ausgeführten neuen 
Strecken sich auf eine Länge von zusammen etwa 3000 Meilen belaufen werden, so dafs am
Schlüsse jenes Jahres die Gesammtlänge des Eisenbahnnetzes der Vereinigten Staaten sich auf
173564 Meilen =  rund 279 438 km belaufen wird.*

Eine grofsartige Ausbildung hat das Strafsenbahnwesen in Amerika erfahren, und zwar 
sind neben den Pferdebahnen und Hochbahnen in den grofsen Städten namentlich die Kabel­
bahnen sehr verbreitet, während im übrigen zur Fortbewegung die verschiedensten xMotoren benutzt 
werden^ Der Fahrpreis ist ziemlich allgemein für jede Entfernung auf 5 Cts. festgesetzt.

, * W enn *n einem  A usstellungsberichte des R eichsanzeigers die Länge der nordam erikanischen B ahnen
Knete 1891 auf 3 4o l75  km angegeben wird, so liegt dieser Zahl offenbar ein R echenfehler zu Grunde. Meine
Ziffer stim m t m it derjenigen des officiellen B erichts des B undesausschusses.
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In New York wurde die erste Strafsenbahn als Pferdebahn 1833 eingerichtet. Jetzt giebt es 
dort 19 Pferdebahnen mit 2000 Wagen und 2 0 0 0 0  Pferden, welche alljährlich etwa 225 Millionen 
Passagiere befördern. Nach statistischen Erhebungen bestehen zur Zeit in den Vereinigten Staaten 
und in Canada insgesammt 1155 Strafsenbahn-Unternehmungen, mit einer Streckenlänge von rund 
1 1 7 0 0  Meilen (18 825 km), wovon 6280 Meilen mittels Elektricität (meistens durch oberirdische 
Stromleitung), 480 Meilen mittels Kabel, 740 Meilen mit Dampf und 4200 Meilen mit Pferden 
betrieben werden. Wunderbar ist es, dafs bei dem Riesenverkehr dieser Localbahnen nur wenige
Unglücksfälle stattfinden.

Der e l e k t r i s c h e  S t r o m  wird in Amerika vorwiegend durch Privatunternehmungen aus- 
gebeulet. Für die Nutzung dieser Kraft hat der Amerikaner aber auch eine ganz hervorragende 
Auffassung, was aus dem vielseitigen Gebrauch der Leitungen für alle möglichen Zwecke hervorgeht. 
Man ist dort auch hinsichtlich des Kostenpunktes nicht ängstlich, wenn man einen bestimmten 
Zweck erstrebt. In dieser Beziehung ist es bezeichnend, dafs ein amerikanischer Reporter, welcher 
in England etwas zu erkunden hatte, der telegraphischen Abgabe seiner Nachrichten noch sieben 
ganze Kapitel aus dem ersten Buche Moses folgen liefs, nur um zu verhindern, dafs in den nächsten 
Stunden das Kabel von der Coneurrenz benutzt werden könne.

Ueber das Leben in den amerikanischen Hotels haben Sie wohl alle schon so viel gehört 
oder gelesen, dafs ich mich nicht veranlafst-sehe, darüber noch mehr zu venathen.

Das Zechprellen im grofsen und im kleinen scheint auch in Amerika bekannt zu sein. 
Wenigstens mufste ich auf etwas Aehnliches schließen, als ich auf einem Closet des Grand Union- 
Hötels eine Inschrift fand, welche besagte, date Mancher gern ein Andenken und gegebenen Falls 
selbst Marmortafeln mitnehme, wenn dieselben nicht fest genug angebracht seien; die Besitzei 
des Hauses konnten es daher nicht unterlassen, etwaigen Liebhabern solcher Gegenstände, lalls sie 
gefafst würden, eine nachdrückliche Anerkennung zuzusichern. — Als ich vor 5 Jahren Amerika 
zum erstenmal besuchte, war eine unserer lächerlichsten Cultureinrichtungen, nämlich das Tiink- 
gelderunwesen, dort noch sehr wenig in Aufnahme gekommen. Ich habe zu meinem Bedauern die 
Wahrnehmung machen müssen, dafs sich allmählich diese Unsitte auch auf der ändern Seite des 
Wassers Bahn bricht. Zwar ist es noch nicht so weit gekommen, dafs, wie bei uns, sogar Dienst­
mädchen dem Schaffner auf der Pferdebahn 15 statt 10 o). geben, um in Bezug auf ihre Bildung 
nicht in ein schlechtes Licht zu gerathen. Immerhin ist sowohl die weifse als auch die schwarze 
Rasse in den Vereinigten Staaten für den Begriff des Trinkgeldes jetzt schon ganz empfänglich 
geworden, und ziemlich zweifellos können wir Deutsche uns das z w e ife lh a f te  Veidienst antechnen, 
zur Verpflanzung dieses Fortschritts nach drüben unser ehrliches Theil beigetragen zu haben. Die 
Amerikaner fangen auch an, mit dieser Thatsache praktisch zu rechnen, und beispielsweise nahm 
die Verwaltung des vornehmsten Chicagoer Gasthofs, des Auditorium-Hotels, eines Tages N er- 
anlassung, den Monatslohn der Kellner, welcher früher schon einmal 60 Dollars^ betragen hatle, 
wegen der der Direction zu bedeutend erscheinenden Nebeneinnahmen von 45 aui 30 Dollar lierab- 
zumindern. Es ergiebt sich daraus zur Genüge, dafs der Trinkgelderunfug nichts Anderes bedeutet, 
als eine ganz verrückte Steuer, welche sich das Publikum unaufgefordert nur zu gunsten der Wirthe 
auferlegt. Damit will ich nicht jede dem Dienstpersonal zu gewährende Vergütung verdammen. 
Eine solche sollte jedoch füglich auf die Entlohnung für solche Dienste beschränkt werden, welche 
nicht zu den s e l b s t v e r s t ä n d l i c h e n  Verpflichtungen der betreffenden S t e l l u n g  gehören. W ahr­
scheinlich würde die Summe der bei uns alljährlich vergeudeten Trinkgelder mehr als genügen, 
um diejenigen Mittel aufzubringen, für welche gegenwärtig Bundesrath und Reichstag mit heifsem 
Bemühen neue Quellen zu erscbliefsen suchen.

Die kaum 60 Jahre alte Königin des Westens, wie sich Chicago selbst mit besonderer
Vorliebe nennt, richtiger aber aus verschiedenen Gründen die Schweinestadt heifsen würde, und den 
Beinamen „Porcopolis“ auch wirklich trägt, ist ihrem Umfange nach mehr als doppelt so grofs 
wie London, obwohl sie nur 1,4 Millionen Einwohner hat. Dabei ist indessen zu beachten, da s 
einstweilen nur ein sehr geringer Theil des Stadtgebiets wirklich bebaut und mit gepflasterten
Strafsen versehen ist. Der allergrößte Theil der Stadt stellt einstweilen noch ein wüstes und wildes 
Terrain dar, in welchem nur an einzelnen Stellen aus sehr fragwürdigen Bauwerken bestehende
dorfartige Ansiedelungen auftauchen.

Der im Süden der Stadt belegene Jackson-Park, welcher die Ausstellung aufgenommen hat, 
deckt zusammen mit der anstofsenden Midway-Plaisance eine Fläche von 269 ha. Dieselbe ist also
etwa viermal so grofs als diejenige, welche die Pariser Ausstellung vom Jahre 1889 einnahm.

W as den Gesammtplan der eigentlichen Ausstellung anging, so war die Gliederung der Gruppen 
in Chicago übersichtlicher wie anderwärts durchgeführt. Hier hatte man nämlich, abgesehen von 
den besonderen territorialen und nationalen Schaustellungen, den einzelnen Gebieten der mensch- 
liehen Leistungen besondere Gebäude gewidmet, während im Jahre 1889 in Paris die ganze Ein
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theilung nach L ä n d e r n  vorgenommen war. Das hinderte natürlich nicht, dafs man in Chicago 
vielen aufgewärmten und veralteten Scharteken begegnete, welche wohl die M enge  der Dinge, aber 
nicht den G e h a l t  des  D a r g e b o t e n e n  vermehren konnten.

Unter den den Besuchern der Ausstellung zur Verfügung stehenden Beförderungsmitteln 
befanden sich auch 400 Rollstühle, welche in mir immer den Gedanken an Krankentransport 
hervorriefen. Dieselben konnten auch dadurch an Anziehungskraft nicht gewinnen, dafs sie für 
etwa S 1/* Dollars pro Tag meistens durch Studenten der amerikanischen Universitäten bedient wurden, 
welche das als einen Feriensport zu betrachten schienen. Wenn diese akademische Thätigkeit bei 
mir auch nicht gerade Bewunderung erweckte, so war sie mir doch merkwürdig als ein neuer 
Beweis dafür, dafs der Amerikaner keinerlei Arbeit für schändend ansieht. In dieser Auffassung 
liefert er den alten Gulturvölkern ein Beispiel, dessen vorurtheilsfreie Beherzigung auf die socialen 
Verhältnisse der europäischen Gesellschaft von sehr heilsamem Einflufs sein würde. Einer der 
jungen Leute, Student der Universität Wisconsin, Abtheilung für Ingenieurwesen, seiner Zeit Wagen­
schieber wie Hunderte seiner Commilitonen, widmete dem Osnabrücker Geleisemuseum,mehrfache 
Besuche und liefs sich die Sammlungen sehr eingehend erklären.

Damit dem grofsen Völkerfeste der richtige Stempel aufgedrückt werde, hatte Uncle Sam sich 
schon frühzeitig bemüht, die Erinnerung an Columbus und seine weltumwälzende Entdeckungsfahrt 
in möglichst ausdrucksvoller Weise auf der Ausstellung zu verkörpern. Die Columbus,^Reliquien 
bildeten denn auch eine höchst interessante Abtheilung der Worlds Fair und unter ihnen vor Allem 
die geschichtlich getreue Nachbildung des spanischen Klosters La Rabida und der drei Schiffe 
(Santa Maria, Nina und Pinta), mit denen der kühne Seefahrer am 3. August 1492 den Hafen von 
Palos verliefs, um das im fernen Westen vermuthete Indien aufzusuchen.

Mit diesen stummen Zeugen der Geschichte war Amerika aber keineswegs befriedigt; es fehlte 
noch der in Offenbachs Pariser Leben vorgeführte „Major de table d’hôte“ . Und es glückte wirklich, 
in dem Herzog von Veragua einen unmittelbaren Nachkommen des Columbus aufzuthun, welcher 
sich herabliefs, mit Frau und Kind für einige Zeit als Ehrengast der amerikanischen Nation die mit 
der Eröffnung der Weltausstellung verbundenen Feste zu verherrlichen.

Je mehr man in die Details der Veranstaltung eindrang, um so mehr mufste man die grofs- 
artige Anlage des ganzen Planes und den Muth sowie die Mittel, welche zur Verwirklichung des­
selben aufgewendet waren, mit Bewunderung anerkennen. Hier hatte man mit Robert dem Teufel 
die Devise aufgestellt: „Auf Geld kommt’s nicht an .“

Wie sehr gerade Deutschlands Betheiligung zum Glanze der Columbus-Ausstellung 
mitgewirkt hat, ist bekannt, und da die Opfer für diese Betheiligung in der uneigennützigsten Weise 
nur auf den Wunsch der Reichsregierung bezw. auf den Wunsch Sr. Majestät des Kaisers gebracht 
wurden, dürfen wir ohne Eitelkeit auf die in Chicago errungenen Erfolge zurückblicken.

Von der deutschen Eisen- und Stahl-Industrie waren zunächst unsere Hütten- und Walzwerke 
durch eine Anzahl bekannter Firmen aus allen deutschen Montanbezirken, an ihrer Spitze Fried. 
Krupp, sowohl mit qualitativ vorzüglichen Leistungen, als auch — wie beispielsweise besonders 
die Ausstellung der Gebrüder Stumm — in zum Theil äufserst geschmackvoller, ja  künstlerischer 
Darstellung ihrer Erzeugnisse rühmlichst vertreten. Ihr schlossen sich in würdiger Weise die 
Firmen Siemens & Halske, die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft und Schuckert & Co. mit 
ihren elektrotechnischen Leistungen an. Auch der deutsche Schiffbau sowie der Schiffsmaschinenbau 
kamen durch die Betheiligung einer Anzahl gröfserer Werke, von denen hier der Vulcan in Stettin, 
Blohm & Vofs in Hamburg und F. Schichau in Elbing genannt sein mögen, in ansehnlicher 
Weise zur Geltung. Nicht minder behaupteten die deutschen Eisenbahnfahrzeuge der Firma van 
der Zypen & Charlier in Köln-Deutz und verschiedener anderer Fabriken in Bezug auf die Gediegenheit 
der Ausführung bestens ihren Platz. Die verschiedenen Zweige unserer Maschinenfabrication hatten 
sich ebenfalls durch anerkennenswerthe Leistungen und durch mancherlei hervorragende Specialitäten 
betheiligt, unter denen z. B. Ottoschen Gasmotoren vielfache Beachtung fanden.

Auch von den deutschen Eisenbahnen und von der preufsischen Bergbehörde waren durch 
Collectiv-Ausstellungen die Fortschritte und Leistungen unseres Eisenbahnwesens und des deutschen 
Bergbaues in einer durchaus würdigen Weise veranschaulicht. Die Ausstellung der preufsischen 
Staatsbahnverwaltung war für den Fachmann sehr interessant, wenn sie auch auf den Durchschnitts­
amerikaner deshalb nicht den verdienten Eindruck machte, weil man sie — bei der Bedeutung des 
Eisenbahnwesens in den Vereinigten Staaten — nicht g r o f s a r t i g  genug fand.

Andeierseits hatten unsere fepielwaaren-Industrie und die verschiedenen Zweige des deutschen 
Textilgewerbes, die Feinmechanik und Optik, die Solinger Industrie, die Berliner Bronzen- und 
Lampen-Industrie, die chemische und die keramische Industrie, die Instrumenten-Fabrication und das 
Kunstgewerbe durch wohlgelungene Sammelausslellungen sowie durch prächtige Sonderausstellungen 
einzelner Firmen und Gegenden, insbesondere der Königlichen Porzellanmanufacturen von Berlin und
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Meifsen, der Goldschmiedekunst Hanaus, Pforzheims und Gmundens u. s. w, ihr Bestes gefhan, um das 
Gesammtbild deutschen Könnens zu einem, wenn auch nicht vollständigen, so doch höchst achtungs- 
werthen und durchweg hervorragenden zu gestalten. Mehr als 6000 deutsche Aussteller, deren 
Gegenstände einen Gesannntraum von rund 250 000 qm bedeckten, waren dein Rufe der deutschen 
Reichsrcgierung gefolgt, und allein 2600 derselben fanden sich im Industriepalast vereinigt.

Es ist im Rahmen eines Vortrags nicht möglich, nach den voraufgegangenen Einzelberichten 
aber wohl auch entbehrlich, liier aus dieser F ü l l e  deutscher Erzeugnisse Einzelnes 
hervorzuheben. Beinahe ein Drittel der Preise, welche unter die 68 in Chicago bei der Prämiirung 
betheiligten Länder vertheilt wurden, sind allein an Deutschland gefallen. Dadurch wird die früher 
durch den Concurrenzneid des Auslandes mit spöttischer Geringschätzung betrachtete Bezeichnung: 
„made in Germany“ auf Grund der in Chicago erstellten Beläge für die Folge nur mit solchen 
Dingen in Verbindung gebracht werden können, welche sich durch ihre G ü t e  hervorthun.

Sehr angenehm berührt es, dafs, wenn auch Mancher ein bescheidenes Dasein fristet, die 
meisten Deutschen drüben doch verhältnifsmäfsig gut untergekommen sind und viele Landsleute 
sich sogar in bevorzugten Stellungen befinden. Daneben fällt es dann unwillkürlich auf, welches 
Ansehen im Staate in erster Linie namentlich Kaufleute und Ingenieure geniefsen. In ihnen erblickt 
man diejenigen, welche aus innerer Kraft in emsigem Fleifse nicht nur das eigene Haus gefestigt, 
sondern auch das die Erfüllung höherer Aufgaben ermöglichende Nationalvermögen erschlossen 
haben, während man bei uns im armseligen Cliquenwesen nur zu oft übersieht, dafs, wenn die 
Volkswirtschaft eines Landes keine Schätze fördert, die Gröfse, auch der gebildetsten Nation, sehr 
bald in Dunst aufgehen müfste.

Wenn das Ausstellungs-Comité im voraus erklärt hatte, dafs die Columbische Ausstellung 
an Umfang, Mannigfaltigkeit und Grofsartigkeit des Gebotenen alles bisher Dagewesene übertreffen 
solle, so mufs anerkannt werden, dafs diese damals etwas anmafsend klingende Absicht in vollem 
Umfange erreicht worden ist. Damit wird esab er ohne weitere Auseinandersetzungen verständlich, 
dafs es für den gewöhnlichen Menschen eine entschiedene Unmöglichkeit war, diese e r d r ü c k e n d e  
M e n g e  von Erscheinungen in sich aufzunehmen und zu würdigen. Da mich überdies meine 
Thätigkeit als Juror doch nicht unwesentlich in Anspruch nahm, so habe ich trotz des mehrwöchent­
lichen Aufenthalts in Chicago der Ausstellung in ihren Einzelheiten nur eine oberflächliche Betrachtung 
widmen können.

Das nächstliegende Interesse hatte es für mich, zu sehen, was Nordamerika selbst darbot. 
Bei der in absehbarer Zeit nicht zu erschöpfenden Urkraft des Landes und bei der gerade auf 
geschäftlich-industriellem Gebiete bis zu einer unerreichten Vollendung ausgebildeten Gewandtheit 
des Amerikaners haben wir in der alten Welt in volkswirtschaftlicher Hinsicht unbedingt mit dem 
jungen Riesen zu rechnen.

Auf industriellem Gebiete hat Amerika offensichtlich bedeutende Fortschritte gemacht und ist 
an manchen Stellen dem Ideal der Monroe-Doctrin, wenigstens für das Gebiet der Republik, bereits 
bedenklich nahe gerückt. Wo es sich um Artikel für den praktischen Gebrauch im Haushalt, im 
Gewerbe, aut der Reise und zum Vergnügen handelt, also in Patentmöbeln, Musterkoffern, Wagen, 
Werkzeugen, Kochherden und allerlei Haushaltsgeräthen, sind die Amerikaner in der zweckmäfsigen 
Ausführung und Gestaltung, wenn auch nicht immer im Preise, anderen Völkern in mancher Be­
ziehung „ ü b e r “ .

In landwirtschaftlichen Maschinen hat die amerikanische Industrie von je her grofs dagestanden, 
da sich auf keinem anderen Felde das Bedüifnifs nach Ersatz menschlicher Arbeitskraft so sehr 
geltend machte, wie auf demjenigen des Ackerbaues. — Selbstverständlich wird auch in anderen Zweigen 
des Maschinenbaues von den Amerikanern manches Bedeutende geleistet und nicht minder in allen den­
jenigen Gewerben, wo die Fabrication neben der Maschinenarbeit möglichst wenig Handarbeit erfordert.

Z\yar nimmt die Ausstellung Nordamerikas in Chicago so viel Platz ein, dafs die Betheiligung 
anderer Länder räumlich dahinter bescheiden zurücksteht. Aber was hier auf dem Gebiete zahl­
reicher anderen Gewerbszweige ausgestellt ist, wirkt wie Ballast. Die mit all diesen Erzeugnissen 
gefüllten Glasschränke machen den Eindruck der Schaufenster eines grofsen Waarenmagazins. Dort 
hält man den Zweck erfüllt, wenn Anhäufungen der nach dem gleichen Muster gefertigten Löffel, 
wie die mit Umhüllungen und Etiketten versehenen Wichseschachteln in tausendfacher Verviel­
fältigung wiederkehren, ohne dabei dem Bedürfnisse der menschlichen Phantasie auch nur das 
geringste Entgegenkommen zu bezeigen. Dieses Manco glaubt man drüben mittels der nöthigen 
Réclamé zu ersetzen, und die Behauptung, dafs diese oder jene Firma auf dem Gebiet der von ihr 
gefertigten Specialität als „the greatest in the world“ dastehe, konnte man fast an jeder Ecke 
entgegennehmen. In dieser Sucht nach , Gröfse11 hat mancher Amerikaner einen „V oge l“ und erkennt 
diese Schwäche auch selbst an. Jedenfalls bietet ihm die Ueppigkeit seines Bodens die Hülfsmittel, 
einer solchen Leidenschaft innerhalb bestimmter Grenzen zu fröhnen, und ich mufs gestehen, dafs
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ich Kartoffeln, Rüben und Kohlköpfe in einer solchen Gröfse, wie sie in der amerikanischen 
Abtheilung sich vorfanden, bei unseren vornehmsten Bauern niemals gesehen haben. Dafür, dafs auch 
im kleinen Grofses geleistet werden kann, geht dem Amerikaner die Empfindung einstweilen noch 
ab, und selbst bei den gediegensten Schaustellungen hat man es zuweilen nicht lassen können, die 
an sich durchaus gesicherte Wirkung der Sache durch Beigabe eines äufserst marktschreierischen 
Kataloges zu verdunkeln. Das war beispielsweise auch bei der vorzüglichen historischen Ausstellung 
des rollenden Eisenbahnmaterials, welche die Baltimore-Ohio-Bailroad neben dem Osnabrücker 
Geleisemuseum veranstaltet hatte, der Fall. Ob die Modelle dieser Ausstellung in allen Theilen 
einer strengen Kritik in Bezug auf historische Treue genügt haben würden, will ich dahingestellt 
sein lassen. Dieser Zweifel thut dem interessanten Eindrücke keinen Abbruch, und mit einer 
gewissen Pietät mufste der Hüttenmann die ebenfalls hier befindliche, der ersten amerikanischen 
Walzung entstammende, Eisenschiene betrachten. Ein ganz besonders glücklicher Gedanke war die 
graphische Darstellung der Entwicklung des amerikanischen Eisenbahnnetzes in zehnjährigen 
Zwischenräumen vom Jahre 1S30 an, d e r  gegenüber Einen die Begriffe der europäischen Verkehrs­
entwicklung vollständig im Stich liefsen.

Eine gewisse Ergänzung fand diese Ausstellung im Pavillon der vornehmsten amerikanischen 
Eisenbahngesellschaft, nämlich der Pennsylvania - Railroad. Auch diese halte sich die Aufgabe 
gestellt, die geschichtliche Entwicklung ihres Unternehmens durch möglichst erschöpfende Einzel­
heiten zu veranschaulichen. Für den Oberbautechniker war dabei namentlich die Zusammenstellung 
der im Laufe der Jahre zur Verwendung gelangten Schienenprofile von Interesse, welche eine stetige 
Zunahme an Gewicht und Länge der Schienen erkennen liefsen. Dafs auch drüben die Lösung 
der Stofsfrage immer gröfsere Aufmerksamkeit findet, geht daraus hervor, dafs die Pennsylvania- 
Bahn, wie mein Vorredner bereits erwähnte, neuerdings Schienen von 1 0 0 '  (30,48 m) Länge im 
Gewichte von 50 kg p. m verlegt hat. Obwohl es in Amerika an zünftigem Flufskies nicht fehlt, 
braucht die Pennsylvania-Bahn mit Vorliebe Sleinschotter als Bettungsmaterial und will gefunden 
haben, dafs dieses Material, obgleich es in der Anschaffung erheblich theurer, sich mit Rücksicht 
auf die Entwässerung und Unterhaltung des Oberbaues dauernd als das billigste bewährt.

Als eine Lücke mufsle ich es empfinden, dafs die grofsen amerikanischen Hüttenwerke der Eisen- 
und Stahlindustrie mit Ausnahme der Bethlehem-Iron-Works und weniger anderen, sämmtlich fehlten, 
obwohl auch diese zweifellos wirkungsvolle Zusammenstellungen ihrer Fabrícate hätten liefern können.

Alles in Allem hat Amerika eine grofsartige Ausstellung gemacht. Doch man würde ihm 
selbst nicht Gerechtigkeit anthun, wenn man an die Gröfse nicht auch den Mafsstab des Grund­
satzes anlegte, dafs von dem, welchem viel gegeben wurde, auch viel gefordert wird. In dem 
Gesammtbilde der amerikanischen Sonderleistungen ist für unsere Augen namentlich die W ahr­
nehmung charakteristisch, dafs der Amerikaner bei den von ihm erdachten Geräthen und Maschinen 
in der Construction auf dem Wege ziclbewufster Experimente vorgeht, während wir in der Regel 
mehr liftein und vor Allem die wissenschaftliche Berechnung der eigentlichen That voraufgehen lassen.

Was der amerikanischen Ausstellung an Geschmack fehlte, wurde durch barocke Schau­
stellungen oder durch excentrische Reclame wett gemacht. Für schwärmerische Gemüther war ein 
Quantum derjenigen Erde aus Florida herbeigeschafft, auf welcher vor 400 Jahren C o l u m b u s  
zuerst die neue Welt betreten hatte. Die Krone aller Excentricitäten bildete aber mitten in der 
Ausstellung des Stoffgewerbes eine „Venus von Milo“ auf hohem Postament, der man ein baum­
wollenes Leibchen, baumwollene Unlerhöschen und rothe Strümpfe angezogen hatte! (Heiterkeit!)

Sowohl die gewerblichen Schaustellungen der amerikanischen Abtheilung als auch die von 
der Regierung der Vereinigten Staaten veranschaulichten Leistungen des amerikanischen Unlerrichts- 
wesens und der verschiedenen staatlichen Verwaltungszweige, die anthropologische und ethnographische 
Abtheilung boten des Anziehenden und Beachtenswerten so viel, dafs hier Stoff zu einem jahre­
langen Studium vorhanden gewesen wäre.

Bezüglich der übrigen Länder will ich, um Ihre Zeit nicht zu mifsbrauchen, hier nur bemerken, 
dafs der amerikanischen Ausstellung an äufserer Langweiligkeit nach übereinstimmendem Urtheil 
die e n g l i s c h e  Abtheilung am nächsten kam. Der etwas frisch von der Leber redende Bürger­
meister Chicagos soll von ihr gesagt haben: „Next to the United States yoii have the largest number 
of showcases1* (Nach den Vereinigten Staaten habt Ihr die gröfste Anzahl von Schaukästen!).

Soll man im eigentlichen Sinne des Ausstellungswesens aus der Veranstaltung in Chicago 
die Summe ziehen, so werden nur auf wenigen Gebieten bahnbrechende Fortschritte fest­
zustellen sein, ln der Elektrotechnik ist die Frankfurter Ausstellung vom Jahre 1891 noch nicht 
weit überholt, wenn auch die Anwendung der Elektricität für wissenschaftliche Messungen in Chicago 
viel umfassender vorgeführt wurde, als in Frankfurt. Die elektrotechnischen Neuheiten, welche 
Chicago aufwies, der Graysche Telautograph (die Fernschreibmaschine), der Schuhputz-Automat, die 
sich selbst öffnende und schliefsende Thüre und der Incubator (die elektrische Brutanstalt) haben

111.14 4
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vorerst noch keine praktische Alltagsbedeutung. Sie zeigen jedoch bereits verschiedene neue Wege, 
auf denen sicli der elektrische Strom nutzbar erweisen kann. Auf dem Gebiete der Eleklricität 
wird das kommende Jahrhundert sicherlich uns noch epochemachende Ueberraschungen Vorbehalten, 
und die unermüdlichen Anstrengungen und Forschungen der Wissenschaft wie der Praxis bieten 
die Gewähr dafür, dafs die Geheimnisse dieser Kraft dem Dienste des Verkehrs, der Industrie und 
der menschlichen Behaglichkeit in immer gröfserem Mafse tributär gemacht werden. Das Schlimme 
ist freilich, dafs Niemand das eigentliche Wesen dieser Kraft kennt, nachdem der einzige Mensch, 
welcher darüber Auskunft hätte geben können, ein Schüler des grofsen Physikers Dove, im 
Examen auf die bezügliche Frage seines Lehrers leider erklären mufste, dafs er es zwar gewufst, 
aber wieder vergessen habe. —

Von Interesse war die Anwendung der comprimirten Luft oder Prefsluft für den Betrieb von 
grofsen Motoren, Fahrstühlen, Bohrmaschinen u. s. w. Diese Errungenschaft der Technik ist ja 
keine Neuerung mehr, wenn sie auch dem gröfseren Publikum bisher wohl noch niemals in so 
umfassender und anschaulicher Weise vorgeführt wurde.

Das wirklich Neueste und vielleicht Epochemachendste, was die ganze Ausstellung enthielt, 
war die von einem Schweden erfundene Dampfturbine, welche so lächerlich compendiös klein und 
leicht construirt war, dafs die von dieser Maschine gethätigte Leistung fast unglaublich erscheint. 
Die Hauptbetriebswelle einer 20pferdigen Maschine mifst an ihrer schwächsten Stelle nur 6 mm 
und in den Lagern nur 10 mm Umfang. Die Welle macht freilich 22 000 Umdrehungen in der 
Minute, welche durch eine Schnecke im Verhältnifs von 1 : 1 0  auf eine stärkere Welle übertragen 
werden, die alsdann sich mit 2200 Umdrehungen bewegt. Das Princip dieser Construction beruht 
auf der Addition einer grofsen Anzahl kleinerer Kraftwirkungen in kürzester Zeit. Maschinen dieser 
Art waren in Chicago in verschiedenen Gröfsen aufgestellt und sämmtlich ausschliefslich zum Be­
triebe von Dynamos verwendet. Die Dampfersparnifs einer solchen Maschine soll gegenüber sonstigen 
guten Dampfmaschinen etwa 20 <}b betragen. Aber wenn das auch nicht der Fall wäre, wird die 
Construction sich durch ihr geringes Gewicht, ihre grofsartige Raumersparnifs und ihre entsprechend 
billige Herstellungsmöglichkeit doch wahrscheinlich bald Bahn brechen. —

M i t  d e m  P r e i s g e r i c h t  war es so eine eigene Sache. Bekanntlich sollte die Beurtheilung 
der Leistungen nach der Absicht der Amerikaner — im Bruch mit allem früheren Herkommen — 
für die verschiedenen Industriezweige ausschliefslich Einzelrichtern übertragen werden. Ein solches 
System konnte natürlich für die Zuverlässigkeit des Richterspruches unmöglich eine Gewähr bieten, 
und so hatte denn die Beschwerde der vereinigten Commissare der betheiligten Länder zur Folge, 
dafs schlielslich wenigstens verschiedene Jurys mit angemessener Arbeitstheilung gebildet wurden. 
Derjenigen für die Ingenieur-Abtheilung, welcher auch ich angehörte, danke ich die Bekanntschaft 
einer Anzahl ebenso hervorragender als liebenswürdiger Fachgenossen, welche ihrer Aufgabe vollauf 
gewachsen waren. Im übrigen schienen mir die deutschen Collegen mancher anderen A bteilungen 
von dem Zusammenwirken mit den amerikanischen Juroren nicht sonderlich erbaut zu sein, da 
viele der letzteren zwar ein hartnäckiges Besserwissemvollen, daneben aber nur einen sehr oberfläch­
lichen Sachverstand bekundeten.

Bemerkenswerth ist es, dafs den Jurys einzelner Abtheilungen auch Damen angehörten, was 
zwar durchaus sachgetnäfs, gegen die bisher üblichen Gepflogenheiten aber doch eine entschiedene 
N e u e r u n g  war.

W er jemals eine gröfsere Ausstellung besucht hat, der wird nach einigen Wochen des Wanderns 
inmitten der aufgestapelten Schätze menschlichen Fleifses sehr geneigt w erden , den Epilog in 
Schillers „Braut von Messina“ dahin zu parodiren:

„Das Schauen ist der Wollust gröfste nicht,
Der zweifelhaften Genüsse gröfster aber ist eine Weltausstellung,“ 

und in der That, es will Alles seine Grenzen haben, zumal es ja  auch Leute gab, denen alles 
Sehen und Befühlen keine eigentliche Idee von dem ausgestellten Gegenstände beizubringen ver­
mochte. Ich will ganz von jenem Mütterchen absehen, welches bei der Betrachtung des römischen 
Bohlenweges im Osnabrücker Geleisemuseum auf Grund der Bemerkung, dafs diese Reliquie aus 
der Zeit v o r  Christus stamme, die naive Frage that: „W eht our Lord over that p a th ? “ (Ob unser 
H e i l a n d  über diesen Weg geschritten wäre); auch von den beiden Damen will ich nichts 
sagen, welche in der Ausstellung der deutschen Unterrichts-Verwaltung sich erkundigten, ob sie 
sich nicht dort im deutschen Dorf befänden. (Heiterkeit.)

. Kurz, es gab eine grofse Menge von Leuten, welche ein anderes Bedürfnifs in die Worlds 
Fair führte, als Wissensdurst und das Streben nach vergleichender Kritik. Für diese Gesellschaft, 
wie nicht minder für alle Jene, welche von dem anstrengenden Studium der Ausstellung Ausspannung 
und Erholung suchten, war gesorgt durch den Annex der w’eifsen Stadt, welche man mit dem 
unfafsbaren Namen „Mithvay plaisance“ belegt hatte.
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Hier fanden sich u. a. die verschiedenen Völkertypen in lebendigen Musterexemplaren ver­
anschaulicht, wenn man auch felilgegangen sein würde, alle bei diesem Coslümfest mitwirkenden 
Gestalten für echt zu halten. So, wie auf unseren ländlichen Jahrmärkten die wilden Männer, 
welche Tauben und Hühner zerreifsen und in unverständlichen Idiomen brüllen, nicht selten gut 
ausgewachsene Berliner Jungen sind, so gab es auch bei dieser Gesellschaft Vertreter der seltensten 
Rassen, welche nicht allzuweit von Chicago zu Hause waren. Mir wurde gelegentlich ein Vorgang 
berichtet, welcher diese Thatsache in heiterster Weise illustrirt. Ein Cliicagoer Geschäftsmann 
besuchte mit einem Engländer die Strafse von Kairo, was diesem letzteren, der selbst schon in 
Egypten war, zu der Bemerkung veranlafste, dafs die Egypter das unterwürfigste Volk der Welt 
seien. Mit den Worten: „W ir wollen mal experimentiren,“ schritt unser Engländer auf einen
Egypter zu, der sich gerade abmühte, ein in einen Spalt gefallenes 10-Cent-S lück wieder heraus­
zubekommen, und sich dabei ehrlich quälte. „Geh mir aus dem Wege, H und!“ sagte er, ihm 
einen Fufstritt versetzend, so dafs die Nase des Egypters ziemlich heftig mit dem Boden in Berührung 
kam. Im nächsten Augenblicke war indessen die Situation eine andere; jetzt lag der Engländer 
am Boden, und der Hund von Egypter rief ihm mit geballten Fäusten in unverfälschtem irischem 
Dialekt zu: „Wenn Du Lump das.nächste Mal wieder einen Egypter treten willst, so überzeuge
Dich erst, dafs dieser Egypter k e i n  I r l ä n d e r  ist, sonst . . . . “ Die Herren haben die weitere 
Auslassung nicht abgewartet und sich eiligst aus dem Staube gemacht, ohne wieder Proben auf 
die Echtheit der in der Midway Plaisance umherwimmelnden Völkerschaften anzustellen. (Heiterkeit.)

Der allgemeine Charakter des Landes und des Volkes entsprach noch vollständig meinen 
Wahrnehmungen aus dem Jahre 1888. Das Leben und Treiben wird in Amerika äufserlich nach 
wie vor vom D o l l a r  regiert. Dabei wird, wie überall da, wo es sich vorzugsweise um speculative 
Unternehmungen handelt, Grofsartiges geleistet, dem man indessen als Deutscher mit etwas gemischten 
Gefühlen gegenübersteht. Kann man auch nicht umhin, der Thatkraft des Amerikaners in vielen 
Fällen Bewunderung zu zollen, so erzeugen doch die mit den Aeufserungen dieser Thatkraft nur 
zu oft verbundenen Uebertreibungen und Geschmacklosigkeiten entchiedenes Unbehagen.

Was dem an die Würdigung von Abstammung, Erziehung und Stand gewöhnten Europäer 
bei Nordamerikanern am meisten abstöfst, ist die Protzigkeit, mit der namentlich der etwas „ge­
wordene“ seif made man — gleichviel ob er Schulbildung und Lebensart besitzt oder nicht — 
auf die alte Welt und ihre Cultur hinabsieht.

Im Punkte der Achtung vor Titeln und Rang unterscheiden wir uns von dem freien Bürger 
Amerikas freilich kaum vortei lhaft.  Bei uns geht das Pochen auf diese — neben der wirklichen 
Tüchtigkeit und Leistungsfähigkeit des Menschen — nur sehr nebensächlichen Dinge, und ebenso 
der Gebrauch der entsprechenden Attribute im schriftlichen und persönlichen Verkehr, entschieden
zu weit. Es ist das ein Zopf, dessen Beseitigung zweifellos sehr zeitgemäfs wäre, der aber wahr­
scheinlich vorerst noch unausrottbar sein wird. Und da mag es als ein -gewisser Trost gelten, 
dafs auch der Amerikaner gegen die Titelschwäche nicht vollständig gewappnet ist. Es nimmt z. B. 
das Prädicat „Esquire“ stets huldvoll entgegen und sucht möglichst als President oder Manager 
eine Rolle zu spielen, läfst sich aber noch lieber „Captain“, „Colonel“ oder „General“ schimpfen,
um wenigstens eUvas mehr als die grofse Menge zu gelten.

In das Wesen und Leben des amerikanischen Volkes, w e lc h e s  sich im ganzen seit meiner 
letzten Reise ja  nicht ändern konnte, gestattete mir diesmal der längere Aufenthalt, einige liefere 
Einblicke zu thun. Allerdings mufs ich mir darüber eingehende Schilderungen versagen. Unver­
kennbar ist die amerikanische Nation mehr und mehr bestrebt, ihren Antheil an der Culturarbeit 
der Völker zu übernehmen, wenn auch im Treiben nach „business“, sowie im Kauen und Spucken
u. s. w. anscheinend die bisherigen Sitten und Neigungen fortbeslehen. Am Kauen b e te i l ig t  sich ins­
besondere auch ein Theil der amerikanischen Frauenwelt, was mir nicht eben a n m u t ig  vorkam. Doch 
darüber mag die Amerikanerin ihre eigenen Ansichten haben. An der massenhaften Verwendung von 
Schönheitsmitteln läfst sie es übrigens nicht fehlen. Nach der amerikanischen Statistik und nach ofllciellen 
Ermittlungen soll der jährliche Verbrauch an Kosmetiks in den Staaten der Union sich auf durchschnittlich 
65 Millionen Dollars belaufen. Hierbei sind die Goldplomben und die falschen ganz goldenenZähne nicht 
einmal gerechnet. Nicht selten blitzt es im Munde einer amerikanischen Dame derartig, dafs damit die 
Ansicht, nur „Morgenstunde habe Gold im Munde“, gründlich zu nichte gemacht wird. Ob sich ein solcher 
Goldmund lieblicher küfst wie ein anderer, darüber vermag ich Auskunft nicht zu geben. — (Gelächter.)

Was die allgemeinen w irtschaftlichen Verhältnisse angeht,  so hat das noch jetzt übliche 
Pochen auf die unerschöpflichen Ilülfsquellen des Landes keine ganz zweifelsfreie Berechtigung 
mehr. Denn nicht nur mit den Wäldern, sondern auch mit den Feldern, mit den t ie r isch e n  und 
mit den mineralischen Schätzen des Landes ist vielfach ein recht sorgloser Raubbau getrieben worden, 
so dafs die Nachkommen des lebenden Geschlechts an manchen Stellen, wo man heute noch im 
Reichthum schwelgt, ziemlich abgenagte Knochen finden werden.
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Meinen Fachgenossen den technischen Stand und die Lage der amerikanischen Eisen- 
und Stahl-Industrie eingehender zu schildern, kann, nachdem noch vor wenigen Jahren die 
Mitglieder unseres Vereins diese Verhältnisse auf einer längeren Studienreise persönlich kennen 
lernten, um so weniger Zweck haben, als ein bcmerkenswerther technischer Fortschritt auf den 
amerikanischen Werken seitdem nicht hervorgetreten ist. Geschäftlich steht es zui Zeit auch in Noid- 
amerika mit der allgemeinen Lage so, dafs die Marktverhältnisse den unsrigen mehr und mehr 
ähnlich werden. Schon seit geraumer Zeit hat zunehmender Arbeitsmangel auch dort ein Mifs- 
verhäUnifs zwischen Verkaufspreisen und Selbstkosten herbeigeführt, dessen längere Dauer mit den 
unvermeidlichen Betriebseinschränkungen auch entsprechende Verluste zur Folge haben mufs.

Die Illinois-Steel-Works, wohl das leistungsfähigste Schienenwalzwerk der Welt, hatte im letzten 
Sommer eine Monatsproduction von 45 000 t Schienen. Diese inafslose Massenerzeugung kann 
nicht zum guten Ende führen, da die Aufnahmefähigkeit des Marktes dafür unmöglich ausreicht. 
In der Roheisen-Industrie ist denn auch bereits ein erheblicher Rückgang eingetreten, da von den 
am 1. Februar 1892 im Betrieb befindlichen 308 Hochöfen im November v. J. nur noch 114 im 
Gange waren, so dafs das wöchentliche Leistungsvermögen von 187 383 t auf 73 895 t gesunken 
war. Dabei liefsen sich selbstverständlich auch Arbeiterentlassungen nicht vermeiden.

Der amerikanische Arbeiter hat übrigens eins vor dem europäischen voraus, dass er nämlich, 
erstens in guten Zeiten sich etwas zu ersparen trachtet, und zweitens, wenn einmal widrige Winde 
wehen, sich auch willig in die Verhältnisse schickt, anstatt durch Drohungen und Ausstände 
die Sachlage für sich selbst wie für seinen Brotherrn zu verschlimmern. Während des letzten 
Halbjahrs haben die amerikanischen Arbeiter fast in allen Zweigen gröfsere oder geringere Lohn­
herabsetzungen sich gefallen lassen müssen. Wo sie das nicht wollten, haben sie den Unter­
nehmern jedenfalls nur einen Gefallen gethan, da dieselben sich freuten, wenn sie den Betrieb ein­
schränken oder einstellen konnten, was insbesondere für die Silberminen des Staates Colorado 
zutraf. Die Unzufriedenheit mit solchen Zuständen, welche ein unerbittliches Geschick über die 
Industrie eines Landes heraufbeschwört, ist nichts als ein zweischneidiges Schwert, welches man 
am besten so rasch als möglich begräbt. Das Herumfuchteln mit demselben kann allen Betheiligten 
nur gefährliche und zuweilen unheilbare Wunden beibringen.

Einstweilen ist Amerika wohl im ganzen noch kräftig genug, die dafelbst im vorigen Jahre 
ausgebrochene Krisis zu überwinden, die seit kurzem auch bereits ein weniger ernstes Gesicht 
anzunehmen scheint. Das Vertrauen mehrt sich, und das baare Geld, für welches vorübergehend 
ein Aufgeld bis zu 3 % gezahlt werden mufste, wird wieder flüssiger, womit gleichzeitig auch die 
industriellen Betriebe wieder ihre Thätigkeit aufnehmen. Schon Ende August wurde mitjjesonderer 
Genugthuung berichtet, dafs die zum Theil stillliegenden grofsen Eisenwerke des Landespallrnählich 
den Betrieb wieder aufnehmen. So hatten in Pittsburgh die Sligowerke und die Black Diamond- 
Stahlfabrik, welche letztere allein 4000 Arbeiter beschäftigt, ihre Werke wieder eröffnet. Fünf 
andere grofse Fabriken der Pittsburgher Gegend waren theihveise wieder in Thätigkeit. ln Homestead 
wurden neue Puddelöfen angezündet, und in Uniontown, wo die Koksbrennereien stillgelegen hallen, 
rüstete man sich zur Wiederaufnahme der Fabrication. Gleiche Mittheilungen verlauteten aus 
Milwaukee, St. Louis und aus vielen anderen Orten der industriellen Bezirke des Westens. Auch 
berichtet man aus Colorado, dafs der neuerdings dort wieder eifriger betriebene Bergbau auf Go l d  
sich recht aussichtsvoll anlasse, so dafs man schon im September wieder hoffnungsfreudiger in die 
Zukunft sah.

Die A u s s t e l l u n g  s e l b s t  hat durch die Ermordung Carter Harrisons, des Mayors von Chicago, 
einen tragischen Abschlufs gefunden, welcher die vorgesehenen Schlufsfestlichkeiten zunichte machte, 
so dafs die Worfds Fair eigentlich ohne offieiellen Sang und Klang zu Ende ging.

Als ich am 26. August den Staub des Jackson-Parks von meinen Ftifsen schüttelte 
und zum Abschiede nochmals einen Blick auf die weifse Wunderstadt warf, auf deren Lagunen an 
jenem Sommernachmittage gerade eine Gondelregatta, verbunden mit Wettschwimmen, veranstaltet 
war, kamen mir eigenthiimliche Empfindungen. In erster Linie befiel mich die nach längerem 
Aufenthalt auf der Ausstellung jeden Deutschen beschleichende Sehnsucht nach Hause und mit ihr 
die Befriedigung, dem unbehaglichen Trubel endlich entrinnen zu können. Darin mischte sich 
sodann freilich das Geständnifs, dafs in der Chicagoer Ausstellung amerikanische Energie etwas 
Wunderbares geschaffen halte, wenn auch die machtvoll glänzende Aufsenseite manchen kläglichen 
Schwindel barg. Bei aller Anerkennung der wirklich geleisteten Tbaten überkam mich aber auch 
zugleich die Ueberzeugung, dafs Amerika den Ruhm, die g r ö f s t e  Ausstellung der Welt gehabt zu 
haben — wenigstens soweit die sichtbaren Raumverhältnisse in Frage kommen — für immer 
behalten werde. Demgegenüber war es für mich ein Gefühl stolzer Freude, dafs gerade in sach­
licher Richlung Deutschlands Betheiligung den unzweifelhaften Sieg davon getragen hatte. Und 
dieser Sieg kann ihm selbst nicht streitig gemacht werden durch die eitele Oberflächlichkeit, mit
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welcher einzelne Ausstellungskritiker durch abfällige Bemerkungen ihre last vergessene Persönlichkeit 
wieder einmal in den Vordergrund zu schieben versuchen. (Hört, hört!)

Der greifbare Nutzen, den unsere deutsch-amerikanischen Landsleute in dankbarer Regung 
uns glauben in Aussicht stellen zu sollen, wird zwar schwerlich eintreten. Ich habe mir nicht 
verhehlen können, dafs selbst bei der zu erhoffenden Wiederbeseitigung des Mac-Kinley-Tarifs 
deutsche Waaren auf dem amerikanischen Markte sich mehr und mehr durch die inländische 
Fabrication beschränkt sehen werden. Dazu werden gerade die Folgen der Ausstellung sehr erheblich 
beitragen, da der Amerikaner nicht der Mann ist, eine so günstige Gelegenheit, dem alten Europa 
diesen und jenen Kniff und das eine oder andere geschmackvolle Muster abzusehen, grofsmiithig 
unbenutzt zu lassen. Soweit daher der Bedarf in den Vereinigten Staaten in Betracht kommt, ist 
vorauszusehen, dafs in absehbarer Zeit die amerikanische Industrie sich verschiedener Artikel 
bemächtigt haben wird, welche heule noch gegen gute Preise von Deutschland eingeführt werden. 
Daraus ziehe ich aber den weiteren Schlufs, dafs, wenn Deutschland w irtschaftlich  weiter vorwärts 
kommen will, unsrerseits die C olonialpo li t ik  mit ganz anderem Nachdruck betrieben werden mufs, 
als wie solches bisher geschehen ist. Hier zu handeln, wird nicht allein die Aufgabe der Reichs­
regierung und einiger kühnen Offiziere sein, sondern auch der deutsche Kaufmann, der Landwirth 
und der Industrielle haben hier gemeinsam eine patriotische Pflicht zu erfüllen. Wir müssen uns 
unter Ablegung der leider vielfach herrschenden Engherzigkeit wieder auf denjenigen Mutli besinnen, 
welcher unsere V o r f a h r e n  zu Zeiten der alten Hansa und in neuerer Zeit die ersten deutschen 
Farmer im amerikanischen Weslen beseelte.

Die Vortheile, welche sich aus unseren Erfolgen ergeben, liegen mehr auf der politischen 
Seite und bestehen vorerst in der Stärkung des Einflusses, welche dadurch dem Deutsch­
thum Nordamerikas zu theil wurde. Sodann dürfen wir nicht geringschätzen die Mehrung der 
Achtung unserer Nation bei Volk und Regierung der Vereinigten Staaten, welche Deutschlands 
stattliche Mitwirkung an der Columbusfeier hauptsächlich der Initiative des Kaisers zuschreiben, 
weshalb dieser zur Zeit für Nordamerika eine der beliebtesten Persönlichkeiten ist und während 
der Ausstellung in Leitartikeln, Reden und Gedichten lebhaft gefeiert wurde.

Andererseits haben wir aber alle Veranlassung, aus der Worlds Fair des Jahres 1893 und aus 
dem mit derselben erneuerten'Einblick in die amerikanischen Verhältnisse sehr ernste Lehren zu 
ziehen. Amerika ist ein in landwirtschaftlicher und industrieller Beziehung so aufserordentlich 
wichtiges Land, dafs wir mit Allem, was es thut und läfst, in sorgfältigster Weise zu rechnen 
haben. Wohl haben wir heule noch die tröstliche Gewifsheit, dafs wir hinsichtlich der praktischen 
Ausführung und Preiswürdigkeit der meisten gewerblichen Erzeugnisse den Vereinigten Staaten 
überlegen sind. Wir dürfen aber nicht vergessen, dafs derjenige Vorsprung, welchen wir in einer 
durch Bildung, Wissenschaft und Ausdauer geförderten gröfseren Vollendung unserer Erzeugnisse 
besitzen, zum großen Theile durch diejenigen Vortheile ausgeglichen wird, welche Amerikas Industrie 
durch die ihr auf allen Seiten von der Natur gebotenen günstigen Productionsbedingungen geniefst. 
Will Deutschland für seine Volkswirtschaft daher das Feld behaupten, so darf es weder rasten 
noch sich mit der bisher erreichten Stufe seines Könnens zufrieden geben. Namentlich wird auch 
unsere Landwiithschaft in Bezug auf rationellere Cultur und gründlichere Ausnutzung des deutschen 
Bodens mehr leisten müssen. Auch darin können wir vom Amerikaner lernen, dafs wir in unserm 
Leben und Handeln einen entschiedeneren n a t i o n a l e n  Zug walten lassen, wenn derselbe auch nicht 
so prahlerisch übertrieben zu sein braucht,  wie das bei den Amerikanern und den Franzosen der 
Fall ist. Der Wettbewerb der Völker spitzt sieh immer mehr zu, und eine Nation, welche heut­
zutage zu sehr auf ihrer traditionellen Eigenart besteht, ist entschieden der Gefahr ausgesetzt, bei 
gewissen Wendungen des Kampfes den Kürzeren zu ziehen. So werden auch wir mit unserem 
pedantischen und bureaukratischen Wesen dem freien Ungestüm des Nordamerikaners nicht auf 
allen Gebieten standhalten können. Wohl aber würden die Eigenschaften der amerikanischen 
und der deutschen Rasse eine vorzügliche Mischung ergeben, welche für u n s  sicherlich den 
g r ö f s e r e n  Werth hätte.

Pausende von Deutschen werden in diesem Jahre mit den nämlichen Eindrücken aus der neuen 
Welt nach dem alten Vaterlande zurückgekehrt sein. Suchen wir diese Eindrücke in Lernstoff aus- 
zumünzen und die Wahrnehmungen, welche Amerika uns bei dieser Gelegenheit vermittelt hat, 
gründlich zu beherzigen, dann wird auch die Golumbus-Ausstellung für uns von dauerndem Nutzen 
sein können. Diesem Ziele haben auch meine zwanglosen Aufzeichnungen dienen sollen.

(Langanhaltendes, lebhaftes Beifallsrufen.)
V o r s i t z e n d e r :  Unsere Tagesordnung ist erschöpft. Wie Sie bereits durch Ihre Beifallskund­

gebungen dem Vortragenden gedankt haben, so spreche ich demselben meinerseits für seinen hoch­
interessanten, erschöpfenden Vortrag besten Dank aus und schliefse damit die Verhandlungen.

(Schlufs 3 3/i Uhr.)



„ S T A H L  U N D  E I S E N . “ 1. Februar  1894.

Unter den Klängen der 39er Kapelle vereinigten sich dann noch nahezu 400 Vereins- 
milglieder und Gäste zum gemeinsamen Mittagsmahl im Rittersaal der Tonhalle, bei welchem es 
an kernigen Reden nicht fehlte. Der Vorsitzende Hr. Commerzienrath C. Lu eg-Oberhausen brachte 
in schneidigen Worten den ersten Trinkspruch auf S e i n e  M a j e s t ä t  den  K a i s e r  aus, ihn als 
bewährten Schutz- und Schirmherrn unseres Vaterlands feiernd und hinweisend auf das von Sr. 
Majestät bei vielen Gelegenheiten, auch bei dem jüngsten Besuch der Rheinlande, erzeigte Interesse 
für den Ausbau des deutschen Kanalnetzes. Versammlung stimmte begeistert iiL das Hoch ein und 
sang stehend die erste Strophe der Nationalhymne. Hr. Ingenieur F r i t z  W. L ü rm an n -O sn ab rü ck  
schlug dann ein Hoch auf den von den Eisenhüttenleuten am meisten verehrten deutschen Mann 
vor. W arum? Weil er unser höchstes Vorbild ist, weil auch er als Eisenhüttenmann mit gröfstem 
Erfolg thätig gewesen ist, indem er den grofsen Puddelofen des deutschen Michels, den deutschen 
Bund, in richtigen Gang brachte und die 37 Brocken zu einer Luppe zusammenschweifste. Die 
Aufgabe der Betriebsleitung will Redner mit Stillschweigen übergehen. „W ir können“, fuhr er 
fort, „jene tief beklagenswerthen Vorgänge nicht ändern. Wohl aber dürfen wir den Wunsch 
aussprechen, dafs die mafsgebende Stelle Mittel und Wege finde, dem jetzigen Zustande ein Ende zu 
machen, und die Hoffnung hegen, d a f s  d ie s  b a l d  g e s c h i e h t . “ Jubelnd schlofs sich die Versammlung 
dem in zündender Weise vorgebrachten Hoch auf Se. Durchlaucht den Fürsten B i s m a r c k  an und 
stimmte begeistert und machtvoll „Deutschland, Deutschland über Alles“ an. Es folgte dann 
Hr. Commerzienrath H a a rm a n n - O s n a b r ü c k ,  welcher sich mit kühnem Schwung auf die grofse 
„Schlötelbüchs“ der Chicago«- Ausstellung setzte, von dort einen Sprung auf die Schultern des 
Krupp-Denkmals in Essen tha t,  mit Genugthuung constatirte, dafs die Augen A l f r e d  K r u p p s  
mit Wohlgefallen auf den weitausgedehnten Werkstätten der Gufsstahlfabrik ruhen, und, an die auf 
demselben befindlichen ehernen Worte: „Der Zweck der Arbeit soll das Gemeinwohl sein“ anknüpfend, 
nochmals der Freude der Versammlung über die Wahl des neuen Ehrenmitglieds durch ein kräftiges 
dreimaliges Hoch auf Hrn. Geh. Commerzienraths F. A. K r u p p  Ausdruck verlieh.

Unter wachsendem Jubel der Versammlung ergriff sodann der Vereinsvorsitzende wiederum 
das Wort,  um das folgende Telegramm zu verlesen, welches wenige Minuten nach dein Verklingen 
des letzten Hochrufs eingetroffen war:

Ueberaus geehrt durch die schmeichelhafte Bethätigung der gütigen und anerkennenden 
Gesinnung des Vereins deutscher Eisenhüttenleute, nehme ich mit aufrichtigem Dank die 
Ernennung an. F. A. Kr u p p .

Sodann widmete Hr. Geh. Bergrath Dr. W e d d in g -B e rl in  dem V o r s i t z e n d e n  einen Toast, 
in welchem er ihm namens des Vereins für die treffliche, durch lange Jahre bewährte Leitung 
des Vereins Dank und Anerkennung ausdrückte, welche der Vorsitzende in einer unmittelbar 
folgenden Rede auf die Geschäftsführer IIH. Dr. B e u m e r  und S c h r ö d t e r  unter besonderer 
Hervorhebung ihrer Thätigkeit für die Vereins-Zeitschrift übertrug. Während letzterer dankte, seinem 
am folgenden Tage zur Eröffnung des Preufsischen Landtags abfahrenden Collegen einen Abschieds- 
grufs zurief und dann die Verdienste der beiden Vortragenden des Tages, der HH. Commerzienrath 
H a a r m a n n  und Reg.-Baumeister P e t r i ,  um das treffliche Gelingen der Versammlung hervorhob 
und diesen ein Hoch widmete, steigerte Hr. Dr. B e u m e r  die allgemeine Heiterkeit auf den Höhe­
punkt ,  indem er die Verhandlungen des heutigen Tages in schlagfertigen köstlichen Versen nach 
bekannter Melodie vortrug. Wahre Beifallssalven lohnten den Dichter und Sänger. —

* **
Begründung der „Eisenhütte Oberschlesien“.

Zum Schlufs der in jeder Hinsicht höchst gelungen verlaufenen, den Charakter eines Festes 
tragenden Versammlung traf noch folgendes Telegramm ein:

In Kattovvitz versammelte Mitglieder von „Stahl und Eisen“, welche heute als Zweig­
verein die „Eisenhütte Oberschlesien“ gründeten, senden dem Hauptverein herzliches 
Glückauf. Marx, Höfel Retzlaff.

DiesefreudigeNachricht fand lebhaften Wiederhall. Floreat! crescat! die „EisenhütteOberschlesien“ !
* *

*

Fürst Bismarck und die deutschen Eisenhüttenleute.
Auf allgemeinen Wunsch aus der Versammlung war nach dem Lürmannschen Trinkspruch 

folgendes Telegramm abgegangen:
Fürst Bismarck, Friedrichsruh.

Ew. Durchlaucht entbieten 500 zur heutigen Hauptversammlung anwesende Mitglieder 
des Vereins deutscher Eisenhüttenleute ihren ehrfurchtsvollen Grufs, bekunden ihre unent­
wegte Treue und Dankbarkeit und wünschen Ew. Durchlaucht ferner dauernde völlige 
Gesundheit. Ca r l  Lueg-Oberhausen, Vorsitzender.
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liebsten Dank und bitte Sie, den Ausdruck des letzteren den IUI. Mitgliedern des Vereins 
freundlichst zur Kenntnifs zu bringen.

Die markigen, geliebten Züge der mit photographischer Treue und in gleicher Gröfse wieder 
gegebenen Unterschrift sind unverändert; sie sind ein köstlicher Beweis für die ungeschwächte Kraft 
welche der iland und unserem eisernen Reichskanzler innewohnt.

Ueberreichung der Ehrenmitgliedschafts-Urkunde an Geheimrath F. A. Krupp.
In Ausführung der bezüglichen Beschlüsse der Hauptversammlung begab sich die von derselben 

gewählte Abordnung, bestehend aus dem Vereinsvorsitzenden, Hrn. Gommerzienrath G. L u e g ,  den 
beiden stellvertretenden Vorsitzenden, den HH. B r a u n s  und T h i e l e n ,  und dem Geschäftsführer, 
am Samstag den 20. Januar d. J. nach Villa H ü g e l .  Hier wurden sie von Hrn. Geh. Commerzien- 
rath F. A. K r u p p  und dessen Frau Gemahlin, umgeben von Familienangehörigen, den Mitgliedern 
des Directoriums und den Procuristen der Firma, in festlicher Weise in Empfang genommen. Nach 
stattgehabter Begrüfsung wandte der Vereinsvorsitzende Hr. L u e g ,  als Führer der Abordnung, sich 
in markigen Worten an Hrn. K r u p p ,  trug den einmüthig gefafsten Beschlufs des Vereins, ihm die 
Würde der Ehrenmitgliedschaft zu verleihen, nebst Begründung vor, führte die satzungsmäfsigen 
Zwecke des Vereins, die praktische Ausbildung des Eisen- und Stahlhüttenwesens, die Vertretung 
und Wahrnehmung der Interessen dieser Gewerbszweige und die Förderung des Verbrauchs von 
Eisen und Stahl in allen Formen, an und drückte den Stolz und die Freude des Vereins aus, den 
Chef der ersten Weltfirma als Ehrenmitglied in seiner Mitgliederliste führen zu dürfen. Dann 
überreichte er mit dem Geschäftsführer die vom Maler Hrn. C a r l  G e h r t s  künstlerisch ausgeführte, 
unter Glas und Rahmen befindliche Ernennungsurkunde.

Hr. Gcheimrath K r u p p ,  welcher über die ihm zu theil gewordene Auszeichnung sichtlich 
erfreut war, nahm die Urkunde mit herzlichen Dankesworten in Empfang, betrachtete sie zuerst
mit Aufmerksamkeit und redete dann die Versammlung folgendermafsen an:

„ln den Augen meiner Berufsgenossen Anerkennung zu finden, halte ich für die 
gröfste Auszeichnung, welche mir widerfahren kann. Ich nehme daher die Ehrenmitglied­
schaft, für die ich dem »Verein deutscher Eisenhüttenleute« meinen aufrichtigsten Dank 
abstatte, an.

Aber nicht kann ich diese seltene und hohe Ehrenbezeugung für meine Person in 
Anspruch nehmen, sondern ich betrachte sie lediglich von dem Gesichtspunkte aus, dafs 
durch die mir gewordene Anerkennung meine treuen Mitarbeiter geehrt werden sollten. 
Nur ihrer Tüchtigkeit, ihrem Fleifs, ihrer Treue verdanke ich das Lob, das mir die 
Adresse in so hohem Mafse spendet.

Mein Verdienst war dabei nur gering. Guter Wille und ernstes Streben sind das 
Einzige, was ich dazu beitragen konnte, dem Namen und Andenken meines unvergefslichen 
Vaters keine Unehre zu bereiten. Diesen Grundsatz will ich auch fernerhin hochhalten.
Ihre Anerkennung wird mir ein wesentlicher Ansporn dazu sein, sie wird mir in schweren
Stunden des Zweifels Zuversicht und Kraft neu beleben.“

Diese bedeutungsvollen Worte, welche die Anspruchslosigkeit ihres Urhebers für seine Person 
und seinen hohen inneren Werth gleichzeitig zum Ausdruck brachten, bewirkten bei allen Zu­
hörern einen tiefen, unvergefslichen Eindruck. Diese Worte den geehrten Vereinsmitgliedern zur 
Kenntnifs zu bringen, ist dem Berichterstatter und Vereins-Chronisten freudige G enug tuung .

E. Schrödter.
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KugelrollmUlile zum directen Feinmahlen y o h  Erz, Kalkstein, 
Quarz, Schlacke, Kohle, Cernent u. dergl.

Von Ingenieur Fr. W. LUhrmann in Düsseldorf.

Die durch nebenstehende Abbildungen er­
läuterte Kugclrollmöhle ist bestimmt zur Ver­
mahlung t r o c k e n e r ,  h a r t e r  M a t e r i a l i e n  auf 
h ö c h s t e  F e i n h e i t ;  sie arbeitet selhstthätig und 
continuirlich, ohne Staub­
entwicklung, und liefert ein 
gleichmäßig feines Mahlgut 
ohne Zuhülfenahme beson­
derer Sichtvorrichtungen. Sie 
eignet sich ferner vorzüglich 
zum Feinmahlen solcher 
Stoffe, welche durch eine ge­
wisse Zähigkeit den, haupt­
sächlich durch Schlag oder 
Druck wirkenden, sonstigen 

Zerkleinerungsmaschinen 
Schwierigkeiten entgegen­
setzen , wie beispielsweise 
g r a n u l i r t e  H o c h o f e n ­
s c h l a c k e ,  K o h l e ,  K o k s
u. s. w. und erzielt bei den­
selben quantitativ wie quali­
tativ bedeutende Leistungen, 
wie zahlreiche Ausführungen 
beweisen. Die Feinheit des 
Mahlproducts läfst sich ohne 
Schwierigkeit so hoch stei­
gern, dafs dasselbe auf dem 
Probesieb von 4900 Maschen 
pro Quadratcenümeter nur 
einen Rückstand von 5 $  
ergiebt.

Die Mühle besteht im 
wesentlichen aus einem hori­
zontalliegenden, caloltenför- 
mig ausgedrehlen Mahlring M 
aus Stahlgufs, in dessen Bahn 
eine Anzahl schwerer Stahl­
kugeln K  durch ein, mit 
der entsprechenden Zahl Arme 
versehenes, mittels einer ver* 
ticalen Spindel S bewegtes 
Armkreuz A in Umlauf ge­
bracht wird. Das zu zer­
kleinernde Material, welches 
auf etwa Bohnengröfse vor­
zerkleinert werden mufs, wird 
durch den Fülltrichter T  in 
gleichmäfsig ve r te i l te r  Menge zugeführt, gelangt 
zwischen den Armen von A hindurch in die Mahl­
bahn und wird dort sofort zu Staubform zerkleinert 
und zwar sowohl durch die s c h l a g e n d e ,  als 
wie durch die r o l l e n d e  Bewegung der um­
laufenden und gleichzeitig rollenden Kugeln.

Ueber dem Mahlring befindet sich die Trommel 
D d, welche an der äufseren Mantelfläche aus 
einem feinen Siebgewebe, welches über ein

gewechselt werden.
Ausführung und Vertrieb der Mühlen haben 

die HH. B r i n e k  & H i i b n e r  in M a n n h e i m  und 
T h e o d o r  W i e d e ’s M a s c h i n e n f a b r i k ,  A c t i e n -  
G e s e l l s c h a f t  in C h e m n i t z ,  übernommen.

gröberes Schutzgewebe gespannt ist, besteht.
(Statt der Gewebe können 
auch gelochte Bleche ver­
wendet werden.)

Innerhalb der Trommel 
wird durch mehrere, an dem 
sich mitdrehendenFülltrichter 
befestigte, Ventilatorflügel V 
ein Luftstrom erzeugt, wel­
cher die aus der Mahlbahn 
aufwirbelnden Staubmassen 
erfafst und gegen die Sieb­

i x  |  trommelfläche treibt; das
y, |  durch das letztere hindurch­

tretende fertige Mahlgut wird 
innerhalb der Zarge Z  auf­
gefangen und durch Ab­
streichen nach dem Abfall­
rohr B geleitet; das noch nicht 
genügend feine ^Material fällt 
in die Mahlbahn zurück und 
wird dort von neuem zer­
kleinert.

Die Construction des An­
triebs G, welcher von unten 
oder von oben erfolgen kann, 
ist derjenigen der Steinmahl­
gänge ähnlich; letztere lassen 
sich deshalb leicht zurKugel- 
rollmühle umändern.

Durch eine an die Zarge Z  
anzuschliefsende Rohrleitung 
wird die Mühle mit einer Enl- 
staubungs-bezw. Entlüftungs­
einrichtung verbunden, wo­
durch die überschüssige Luft 
abgeführt und eine Kühlung 
der Mühle durch frische, 
bei T  eintrelende Luft be­
wirkt wird.

Der Verschleifs der mah­
lenden Theile, d. s. Kugeln, 
Arme und Mahlring, ist nicht 
bedeutend; auch können diese 

Theile mit Leichtigkeit von jedem Arbeiter aus-
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Der Etat der Königlich Preufsisclien Eiseiibahn-Yerwaltiing'
für das Jahr 1 8 9 4 /9 5 .

Dem neuesten Etat entnehmen wir die folgen­
den Angaben:

I. Einnahmen.

B etrag für 
1. April 
1894/95 
JI

Der vorige 
E tat setzt 

aus
Ji

Mithin für 
1894/95 m ehr 
oder weniger 

JI
A. Für R ech ­

nung d.Staats ver­
w altete B ahnen:

1. Aus dem P e r­
sonen- und Ge­
päckverkehr . .

2. Aus d. G üter­
verkehr. . . .

3. Sonstige E in­
nahm en . . .

249 000 000 

659 700 000 

53 572 700

246 700 000 

638 100 000 

52 607 000

+  2 300 000 

- f  21 600 000 

4- 965 700

A ntheil an detn 
N ettoertrag  der 
Main-Neckarb. .

Antheil an der 
B ruttoeinnahm e 
der W ilhelm sh.- 
O ldenburgB ahn

962 272 700 

578 908

415 032

937 407 000 

464 056

402 851

+  24 865 700 

+  114 852

+  12 181

B .Priv.-E isenb., 
bei w elchen der 
S taat betheiligt ist 

C Sonstige E in­
nahm en . . .

963 266 640

185 036 

300 000

938 273 9U7

208 174 

250 000

+  24 992 733

-  23138 

+  50 000
Sa. 963 751 676 938 732 081 +  25 019 595

II. Ausgaben.

Die Ausgaben für 1894/95 
590 659 000 Jb.

Diese Summe vertheilt sich 
bahndirectionsbezirkc wie fo lg t:
Bezirk A ltona .....................................

„ B e r l i n .........................................
„ B r e s l a u .........................................
„ B r o m b e r g ...................................... 5 i  787 Ö6Ö

Cöln (linksrheinisch) . . . .  51 107000
, „ (rechtsrhein isch) . . .  80 748 000

Zu übertragen

Von den gedachten

stellen sich auf 

auf die Eisen-

3 1 025 000 JL 
90 671000 „ 
57 454 000 ,

362 792 000 JL

U ebertrag
Bezirk Elberfeld ..................

,  E r f u r t ...........................
,  F rankfurt a. M. . .
,  H a n n o v e r ...................
„ M a g d e b u rg ..................

Sa
Hierzu anderw eitige Ausgaben . . 
C entralverw altung und E isenbahn 

Com m issariat zu Berlin . . .
Sa

362 792 000 JL 
33 979 000 , 
43 047 000 „ 
31 179 000 „ 
55 042 000 ,  
64 620 000 „

590 659 000 JL 
3 908 862 „

1 429 081 ,
595 996 943 JL

III. Gesammtergebnifs.

Die Gesammtsumme der Einnahmen und 
dauernden Ausgaben des Etats der Eisenbahn­
verwaltung für 1894/95 stellt sich gegenüber 
der Veranschlagung für 1893/94 wie folgt:

Es betragen die E innahm en:
iin Jah re  1894/95 ................................. 963 751676 Ji

» 1893/94 ............................  938 732 081 ,
m ithin im Jah re  1894/95 m eh r . 25 019 595 JL

Die dauernden  A usgaben : 
im Jah re  1894/95 . . . . . . . .  5 9 5 9 9 6 9 4 3  „

, 1893/94 ............................  600 452 599 „
m ith in  im Jah re  1894/95 weniger 4 455 646 JI

und der U eb ersch u fs:
im Jah re  1894/95 ................................. 367 754 733 ,

„ 1893/94 ............................  338 279 492 ,
m ith in  im Jah re  1894/95 m eh r 29 475 241 JL 

Nach der au f G rund des Gesetzes vom 27. März 
1882 (Ges.-Samml. S. 214), betreffend die Verw endung 
der Jahresüberschüsse  der Verwaltung der E isenbahn- 
Angelegenheiten, aufgestellten B erechnung s in d : 
auf den vorgedachten U eberschufs

für 1894/95 v o n ................................. 367 754 733,—  ^
zur Verzinsung der S taatseisenbahn- 

Kapitalschuld und zur Ausgleichung 
eines Deficits im S taatshaushalt . 212 197 940,28 , 

in R echnung zu stellen, so dafs zur 
Tilgung der Slaatseisenbahn-K api-
ta ls c h u ld ................................................... 155 556 792,72 JL
verbleiben.

Nach dem E ta t fü r 1893/94 sind zu
dieser Tilgung b e s t im m t..................  124 313 413,06 „

m ith in  fü r 1894/95 m ehr .

1
1 5 5  5 5 6  7 9 2 ,7 2  di s in d  b e s tim m t: 

nach § 4 Nr. 1 des E isenbahn-G arantiegesetzes vom 27. März 1882 (Ges.-Samml. S. 214) zur plan- 
rnalsigen A m ortisation der v. S taate für E isenbahnzw ecke vor dem Jah re  1879 aufgenom m enen 
oder vor und nach diesem Zeitpunkte selbstschuldnerisch übernom m enen Schulden . . . 

¿. nach § 4 Nr. 2 desselben Gesetzes zur Deckung der zu S taatsausgaben erforderlichen Mittel, 
welche anderenfalls durch A ufnahm e neuer A nleihen beschafft w erden m üfsten, und zw ar:

a) zur aufserordentlichen Tilgung von Staatsschulden bezw. zur Ver-
rechnung  au f bewilligte A n l e i h e n .................................................................

b) zur Deckung anderw eiler etatsm äfsiger A usgaben des R echnungs­
jah res 1894/95 ...................................................................................

c )zu r Bildung oder Ergänzung eines aufseretatsm äfsigen Dispositions­
fonds bis zur Höhe von 20 0 0 0 0 0 0 ^  behufs V erm ehrung der B etriebs­
m ittel sowie zur Erw eiterung u. Ergänzung der B ahnanlagen im Falle 
eines durch V erkehrssteigerung hervorgerufenen, n ich t vorherzu­
sehenden B edürfnisses der S taa tsb ab n en , eventuell zur weiteren 
V errechnung au f bewilligte A n le ih e n ............................................................

31243  379,66 JL

5 577 508,94 JL

20 158 449,98 JL 
129 820 833,80 „

149 979 283,78

III.U
das sind 155 556 792,72 JL 

5
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IV. Die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben.
Die Ausgaben für Neu-, bezw. Umbauten, 

Schuppen u. s. w. bei den Directionsbezirken
vertheilen sich wie folgt:
A ltona ............................................................ 150 000 t/#
B e r l i n ................................................................  2 197 000 r
B r e s l a u ............................................................ 3 110 000 „
B r o m b e r g .......................................................  885 000 „
Cöln ( l in k s r h e in is c h ) .................................  2 626 000 „

„ ( re c h ts rh e in is c h ) ......................2 770 000 „
E lb e r f e ld ............................................................ 1 479 000 „
E r f u r t . ................................................................  350 000 „
Frankfurt a. M..................................................  347 000 „
H a n n o v e r ........................................................ 1 323 000 „
Magdeburg . . . ....................... ....  1 428 000 T

Sa. lti 065 000 Jl
F e rn e r: Zur H erstellung von W eichen

und S ig n a l-S te l lw e rk e n .......................  500 0 00",
Zur H erstellung von Vorsignalen . . . 150 000 „
Zur V erm ehrung und Verbesserung der 

V orkehrungen zur V erhütung und 
Beseitigung von Schneeverw ehungen 300 000 „ 

Zur H erstellung von elektrischen Siche­
rungsanlagen .........................................  750 000 »

Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen
A u s g a b e n ..................................... ....  2 500 000 .

Sa. 20 *65 QUO ,■/<
Die E innahm en b e t r a g e n .... 963 751 t>7t> -M-
Die dauernden  Ausgaben be tragen . 595 996 943 »

307 754 733 J.
Davon ab : die einm aligen und aufser- 

o rdentlicben Ausgaben . . . . . 20 865 000 .
bleiben 346 889 7 3 3 ^

V. Nachweisung der Betriebslängen.

B e z i r k

B e tv i e b s l ä n g e  
für öffentl. V erkehr

Davon 
Bahnstreck, 
untergeord­
neter Be­
deutung

am Jah res­
schlüsse

km

der

E isenbahndirection

1891/95

7.u Anfang j zu Ende 
des Jahres | des Jahres

km 1 km

A l t o n a ....................... 1 602,03 1 617.47 479,23
B e r l i n ....................... 3 347,52 3 382,95 747,98
B r e s la u ....................... 3 097,41 ü 134,19 856,85
B ro m b e rg .................. 4 668,84 4 793,25 2 549,59
C ß ln  ( l in k s rh .)  . . . 2 039,88 2 039,96 662,27
Cöln (rechtsrh.) . . 2 378,69 2 389,49 596,22
E lb e r f e l d .................. 1 307,83 1 313,28 535,49
E r f u r t ....................... 1 964,45 1 964,45 272,08
Frankfu rt a. M. . . 1 358,61 1 400,41 265,14
H a n n o v e r .................. 2 327,76 2 327,76 316,87
Magdeburg . . . . 1 885,16 1 915,96 367,37

Zusam m en . 
Dazu die un ter beson­

derer (n icht p re u ß i­
scher) V erwaltung

25 978,18 26 279,17

B Ü ! | ,

7 649,09

stehenden  Staats- 
b ah n en :

Main - Neckar - Bahn
(preufs. Antheil) . 6,91 6.91 _ _

W ilhelm shaven- 
O ldenburger Eisen­
bah n  ....................... ... 52,37 52,37 —

U eberhaupt . 26 037,46 26 338,45 7 649,09

VI. Erläuterungen zu den Einnnhmen.
P e r s o n e n -  u n d  G e p ä c k v e r k e h r .

Die Einnahmen aus den alten, am 1. April 
1892 in Betrieb gewesenen Strecken haben im Rech­
nungsjahre 1892/98 234 460 000 betragen.

Infolge der Cholera ist in 1892/93 ein auf 
eUva 5 300 000 oli geschätzter Einnahme-Ausfall 
entstanden, welcher für 1894/95 zuzusetzen bleibt.

Aus dem Betriebe der nach dem 1. April 
1892 neu eröffneten und der bis zum Schlüsse 
des Etatsjahres 1894/95 zur Eröffnung kommen­
den Strecken ist eine Einnahme von rund
1 440 000 tM zu erwarten.

Durch Einführung der Platzkarten für die 
mit numerirten Plätzen versehenen Durchgangs­
züge steht eine Mehreinnahme von 1 750 000 ^  
in Aussicht.

Die jährliche Einnahmevermehrung durch 
Verkehrssteigerung während der 10 Jahre 1883/84 
bis 1892/93 ergiebt einen Durchschnitt der jäh r ­
lichen Steigerung von 3,71 $ .  Die Einnahmen 
der beiden letzten Jahre weisen im Durchschnitt 
eine Steigerung von 1,06 (1891/92 Steigerung
2,79 Jb, 1892/93 Verminderung 0.68 %) jährlich 
auf. Die Verminderung für 1892/93 ist dur ch das 
Auftreten der Cholera veranlafst; wird der dadurch 
entstandene, auf 5 300 000 oft geschätzte Ausfall 
der wirklichen Einnahme hinzugerechnet, so er­
giebt sich für 1892/93 statt der Einnahmever­
minderung von 0,68 $  eine Steigerung von
1,59 % und es erhöht sich die Durchschnitts­
steigerung für 1891/92 und 1892/93 auf jährlich 
2,19 %. Für 1893/94 hat sich bis Ende October 
nach vorläufiger Feststellung gegen die gleiche 
Zeit des Vorjahres eine Mehreinnahme von 4,21 %
— nach Abzug der auf hinzugekommene neue 
Strecken entfallenden Einnahme etwa 3,95 % — 
ergeben. In diese Zeit des Vorjahres fällt aber 
gröfstentheils der durch die Cholera entstandene 
Ausfall, weshalb die Vergleichung gegen das 
Vorjahr als eine geeignete Grundlage für die 
Veranschlagung nicht wohl angesehen werden 
kann. Gegenüber derselben Zeit des Rechnungs­
jahres 1891/92 ergiebt sich für einen zweijährigen 
Zeitraum eine reine Verkehrssteigerung von 2,36 %; 
dieselbe würde jedoch höher gewesen sein, wenn 
nicht in den Monaten August und September 
des laufenden Jahres, wesentlich aber in dem 
letzteren, der Personenverkehr nachgelassen hätte; 
denn für die Zeit April bis Juli des laufenden 
Jahres ergab sich gegen die gleiohe Zeit des 
Rechnungsjahres 1891/92 eine reine Verkehrs­
steigerung von 5,15 $ .  Da die Einnahmen im 
Monat October sich wieder etwas gebessert haben 
und eine weitere mäfsige Steigerung wohl zu 
erwarten ist, so erscheint es nach dem zehn­
jährigen Durchschnitt und dem Durchschnitt der 
Steigerung in den beiden letztverflossenen Jahren 
auch unter dem Gesichtspunkte vorsichtiger 
Schätzung angängig, für die Veranschlagung der 
Einnahme für 1894/95 eine Steigerung von
1,7 % — hervorgegangen aus den Vorschlägen 
der Königlichen Eisenbahn - Directionen — im 
ganzen von 3,4 <£> der wirklichen Einnahme für 
1892/93 in Aussicht zu nehmen. —  Für einen 
zweijährigen Zeitraum ist demnach eine Mehrein-
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nähme von etwa 7 850 000 <J(> in Ansatz zu 
bringen.

In das Jahr 1894/95 fällt kein Osterfest, 
wodurch ein Ausfall von 1 800 000 ^ /¿e rw arte t  
werden niufs.

Die hiernach bei Tit. 1 veranschlagte Gesammt- 
einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
beträgt 249 000 000 auf die nachstehenden 
Verkehre, zu welchen die entsprechenden wirk­
lichen Einnahmen für 1892/93 mit angegeben 
sind, vertheilt sich die Summe wie folgt:

Für 1894/95 
sind ver­
anschlagt

Dagegen 
sind wirk­
lich aufge­

kommen 
in 1892/03

Ji

A) B innenverkehr (ausschliefs- 
lich R undreiseverkehr) des 
gesam m t. Staatsbahnnetzes 212 113 000 199 856 514

B) D irecter V erkehr (ausschl. 
R undreiseverk.) d. säm m t- 
lichen S taatseisenbahnen 
m it frem den B ahnen, sowie 
D urchgangsverkehr m itletz- 
t e r e n ......................................... 21 570 000 20 679 559

C) R undreiseverkehr . . . . 15 317 000 14 295 505

Insgesam m t . 249 000 000 234 831 578

G ü te rv erk eh r.
Die Einnahmen aus den alten am 1. April

1892 in Betrieb gewesenen Strecken beliefen sich 
in 1892/93 auf 631 770 000 M .

Infolge der Cholera ist in 1892/93 ein auf 
etwa 800 000 J i  geschätzter Einnahme-Ausfall 
entstanden, welcher für 1894/95 zuzusetzen bleibt.

Aus dem Betriebe der neu hinzugetretenen 
und bis zum Ablaufe des neuen Etatsjahres noch 
hinzutretenden Strecken sind etwa 2 400 000 J i  
zu erwarten.

■ Die Steigerung der Einnahmen aus dem Güter­
verkehr bat in den beiden letzten Jahren im 
Durchschnittjährlich 1 , 6 8 $  ( 1 8 9 1 /9 2 = 1 ,9 1  %, 
1892/93 =  1,44 $ )  betragen. Im Durchschnitt 
der letzten 10 Jahre, 1883/84 bis 1892/93, 
stellt sich die Einnahmesteigerung auf 3,17 %. 
Für das laufende Etatsjahr hat sich in der Zeit vom 
April bis October 1893 eine Mehreinnahme aus 
reiner Verkehrssteigerung von etwa 4,60 $  ergeben.

Ungeachtet dieser stärkeren Zunahme bedingt 
doch die Gesammtlage des Verkehrs eine vor­
sichtige Veranschlagung, zumal die günstigen 
Einnahmen des laufenden Sommers zum Theil 
auch auf den ungewöhnlich niedrigen Wasser­
stand der grofsen Ströme zurückzuführen sind. 
Es empfiehlt sich daher,  über die durchschnitt­
liche Einnahmesteigerung der letzten beiden Jahre 
(1,68 $ )  nicht hinauszugehen und für 1894/95 
den Zuschlag für Verkehrssteigerung auf jährlich 
rund 1,7 % , mithin gegen das Ergebnifs des

Etatsjahres 1892/93 für zwei Jahre auf 3,4 $  
zu bemessen. Dies ergiebt von der Einnahme 
für 1892/93 eine Mehreinnahme von rund 
21 430 000 Ji.

Da in das Jahr 1894/95 kein Osterfest fällt, 
tritt eine entsprechende Vermehrung der Arbeits­
und Transporttage ein, welche eine Mehreinnahme 
im Güterverkehr von 3 300 000 J i  herbei führen wird.

Es ergiebt hiernach die Veranschlagung für 
Tit. 2 die Summe von 659 700 000 J i,  welche 
sich auf die nachstehenden Verkehre, zu denen 
auch die entsprechenden wirklichen Einnahmen 
in 1892/93 angegeben sind, wie folgt vertheilt:

FUr 1894/95 
sind vor­
anschlagt

Dagegen 
sind wirk­
lich aufge­
kommen 
in 1892/93

J t J t

A) B innenverkehr des gesamm- 
ten S taatseisenbahnnetzes . 471 694 000 452 731291

B) D irecter V erkehr d. säm m t- 
lichen S taatseisenbahnen 
m it frem den Bahnen, sowie 
D urchgangsverkehr m. letz-

188 006 000 179 774 331

Insgesainm t . 659 700 000 632 505 622

VII. Erläuterungen zu den Ausgaben.

Z usam m enstellung .
T itel I bis 9 persönliche A usgaben . 266 693 328 Jt 

A l lg e m e in e  K o s te n :
T itel 10. B ureaubedürf­

nisse . .......................  19 070 100 Jt
T itel 11. Steuern und

Abgaben ................... 6 840 000 ,
Titel 12. E rsatzleistungen

u. s. w ............................... 8 058 022 „
33 968122  ,

T ite l 13. U nterhaltung  der B ahnanlagen 67 900 000 ,  
K o s te n  d e s  B a h n t r a n s p o r t s :

Titel 14. Kosten der Züge 53 460 0 0 0 ^
,, 15. U nterhaltung  der 
B etriebsm ittel . . .  6 6 4 9 0 0 0 0  „

119 950 000 „
K o s te n  d e r  E r n e u e r u n g  b e ­

s t i m m t e r  G e g e n s t ä n d e :
Titel 16. E rneuerung des 

Oberbaues . . . . . 45 880 0 0 0 ^
Titel 17. E rneuerung der

B etriebsm ittel . . . 38 420 000 .
84 300 000 „

Titel 17a. Kosten erhebl. Ergänzungen 5 850 000 „
,  18. Kosten der Benutzung frem der
B ahnanlagen .......................................... 3 732 350 ,

Titel 19. Kosten der Benutzung frem der
B e tr ie b s m it te l ............................................ 8 265 200 ,

Sa. 590 659 000 M
Hierzu anderw eitige Ausgaben . . . .  3 908 862 ,

594 567 862 Jt
Centralverw altung u. Eisen bahncom m is- 

sa ria t in B e r l i n .....................................  1 429 081 ,
595 996 943 Jt.

Einm alige und  au ß ero rd en tlich e  Aus­
gaben .............................................. ....  . . 20 865 000 ,

Sa. 61Ü 861 943 Ji
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Die E r l ä u t e r u n g e n  zu T i t e l  16 E r n e u e ­
r u n g  des  O b e r b a u e s  lauten wie folgt:

E rn eu eru n g  des O berbaues.
Die Länge der mit neuen Materialien umzu­

bauenden Geleise hat gegen die wirklichen Er­
gebnisse des Jahres 1S92/93 um rund 67 km 
(4,1 vom Hundert) geringer veranschlagt werden 
können, auch konnten die Preise für das neue 
Geleis- und einen Theil des Weichcnmaterials 
nach den Ergebnissen der letzten Verdingungen 
niedriger angesetzt werden. Gleichwohl hat die 
Veranschlagung aus folgenden Gründen einen 
Mehrbedarf gegen die Wirklichkeit 1892/93 er­
geben. Die Verwendung schwerer Schienen beim 
Umbau von Geleisen auf besonders stark belasteten 
Linien, für welche zum erstenmal im Etat für 
1893/94 ein Betrag vorgesehen, ist auch bei 
der Veranschlagung zum vorliegenden Etat in 
Aussicht genommen. Aufserdem hat es sich als 
no tw en d ig  erwiesen, auf denjenigen mit Schnell­
zügen befahrenen Strecken, auf welchen das zur 
Verfügung stehende Bettungsmaterial und der 
Bahnuntergrund von ungünstiger Beschaffenheit 
sind, zur Herabminderung der hohen Kosten der 
Geleisunterhaltung künftig 12 Stück Schwellen, 
statt wie bisher 11 Stück, auf eine Schienenlänge 
von 9 m zu verwenden, und ferner zur Ver­
minderung der starken Abnutzung der Schienen 
an den Stöfsen und der Schwellen, auf eine 
Verbesserung der Befestigung der Schienen unter­
einander und auf den Schwellen durch Verstärkung 
des Kleineisenzeugs Bedacht zu nehmen. Auch 
war nach den örtlichen Ermittlungen ein Mehr­
bedarf an Material zu Einzelauswechslungen vor­
zusehen. Die Veranschlagung stellt sich hiernach 
auf 45 880 000 Ji, also um rund 662 000 Ji 
höher als die wirkliche Ausgabe für 1892/93, 
welche mit 45 218 186 Ji abschliefst.

Im einzelnen ergiebt sich

a )b e i den Schienen und dem Kleineisen-
zeug ein M inderbedarf von rund  . . .  1 618 000 Jt

b) bei den W eichen ein M ehr­
bedarf von rund  . . . .  378 000 M

c) bei den Schw ellen ein 
M ehrbedarf von rund  . 1 902 000 „

zusam m en . . .  2 280 000 „ 

bleib t M ehrbedarf . . . 662 000 Ji.

Zu a. Die veranschlagten Einheitspreise sind
- gegen die im Jahre 1892/93 gezahlten Einheits­

preise bei den Schienen 8,77 Ji, bei dem Klein­
eisenzeug 14,12 Ji für die Tonne niedriger an­
genommen, was, auf den Umfang der Beschaffungen 
im Jahre 1892/93 bezogen, einem Minderbetrage 
bei der Veranschlagung von rund 1 580 000 Ji 
entspricht. Dem steht infolge der Anwendung 
des schwereren Oberbaues, der Verstärkung des 
Kleineisenzeugs und der umfangreicheren Einzel­
auswechslung ein Mehrbedarf für neue Materialien 
gegenüber, welcher zu rund 363 000 Ji ver­

anschlagt ist. An alten noch brauchbaren Ma­
terialien wird dagegen voraussichtlich eine geringere 
Menge zur Verwendung kommen. Der bezügliche 
Minderbedarf beläuft sich auf rund 401 000 Ji.

Zu b. Die Zahl der zu veranschlagenden 
neuen Weichen mit Zubehör hat nach dem im 
einzelnen festgestellten Erneuerungsbedürfnifs 
höher als nach der Wirklichkeit von 1892/93 
angesetzt werden müssen. Dagegen konnte der 
Preis der Zungenvorrichtungen niedriger bemessen 
werden, auch war für die einzelnen Weichen- 
theile nur ein geringerer Betrag vorzusehen. Im 
ganzen ergiebt sich hiernach ein Mehrbedarf für 
neues Material von rund 458 000 Ji. Ein Minder­
betrag von rund 80 000 Ji ergiebt sich aus der 
in Aussicht genommenen geringeren Verwendung 
alter noch brauchbarer Weichen und Weichen- 
theile.

Zu c. Bei der nachstehenden Veranschlagung 
sind die Einheitspreise der Schwellen gegen die 
wirklichen Preise des Jahres 1892/93 ermäfsigt 
worden und zwar bei den hölzernen Bahnschwellen 
um 4,5 cj für das S tück , bei den hölzernen 
Weichenschwellen um 23,5 Jy für 1 m und bei 
den eisernen Schwellen um 17,26 Ji für die 
Tonne. Aus diesen Preisermäfsigungen ergiebt 
sich eine Minderausgabe von rund 767 000 Ji. 
Dagegen war die Menge der neuen Schwellen 
infolge des gröfseren Umfangs der no tw end igen  
Einzelauswechslungen und der Anordnung von 
12 statt bisher 11 Stück Schwellen auf 9 m 
Geleislänge höher zu veranschlagen, wodurch 
ein Mehraufwand von rund 2 849 000 Ji bedingt 
wird. Ein Minderbetrag von rund 180 000 Ji 
ergiebt sich daraus, dafs alte noch brauchbare 
Schwellen in geringerer Menge veranschlagt sind.

Nach örtlicher Aufnahme sind 1560,82 km 
Geleise mit neuem Material umzubauen, wovon 
1004,75 km mit hölzernen Querschwellen,
541,59 km mit eisernen Querschwellen, 5,48 km 
mit eisernen Langschwellen und 9,0 km mit 
Schwellenschienen hergeslellt werden sollen.

Hierzu, sowie zu den Einzelauswechslungen 
in Haupt- und Nebengeleisen sind erforderlich:

1. S c h ie n e n  u n d  K le in e i s e n z e u g .
a) 122 445 t neue S tahlschienen, JI JI

durchschnittlich  zu 124,81 Ji 15 282 360
b)2950 t  alte, noch b rauchbare

Schienen zu 80 J I .................  236 000
c) 41 506 t  neues Kleineisenzeug, 

durchschnittlich  zu 163,38 Ji 6 781 250
d) 377 t altes noch brauchbares

Kleineisenzeug zu 85 Ji . . . 82 045
=  22 331 655

ru n d  22331800

2. W e i c h e n ,  e i n s c h l i e f s l i c h  H e r z -  u n d
K r e u z u n g s s t ü c k e .

a) 4543 Stück neue Zungen vor- Ji Ji
richtungen zu 470 Ji . . . ■ 2 135 210

b) 117 Stück alle  noch b rau ch ­
bare  dergleichen zu 206 Jt . 24 102_____

Zu übertragen . . 12159 312 22331*00
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U ebertrag . . . .
c) 3009 Stück neue Stellböcke

zu 50 J t .....................................
d) 10 Stück alte noch brauchbare 

dergleichen zu 30 Jt ... .
'e )5 9 0 i  Stück neue Herz- und 

Kreuzungsstücke zu 124 Jt
f )33 Stück alte noch b rauchbare  

dergleichen zu 70 Jt . . . .
g )fü r neue einzelne W eichentheile

und Zubehör ................................

Jt Jt 
215 9  312 22331800

150 450

300

731 724

2 310

C84 104
3728200

3. S c h w e l l e n .
a) 2 588 700 Stück neue hölzerne Jt 

Q uerschw ellen , d u rchschn itt­
lich zu 4 Jt 88,9 d) . . . .  12656 154

b) 20 390 Stück alte noch b rau ch ­
bare  dergleichen zu 1,85 Jt . 37 722

c) 406 850 m neue hölzerne Wei­
chenschw ellen , d u rchschn itt­
lich zu 2 4  71,5 . . . .

d) 5616 m alte  noch b rau chbare  
dergleichen zu 90 ^  . . . .

e) 138 cbm eichene B rückeu­
schw ellen zu 97 Jt . . . .  .

f) 54 635 t neue eiserne Quer-
und Langschwellen zu Geleisen 
und W eichen, durchschnittlich  
zu 109,16 Jt .......................

1 104 598 

5 054 

13 386

5 963 957

t/H‘ Jt 
U ebertrag  . . . .1 9  780 871 26060000

g)464  t alte noch b rauchbare  
dergleichen zu 80 Jt . . . .  37120

=  19 817 991 
rund  19818000

4. Erneuerungskosten fü r die zum Directions- 
bezirk Berlin gehörigen, auf Österreich.
Gebiet liegenden 2,68 km Geleise . . . 2000

Sa. Titel 16 . . . 45880000

Z usam m enstellung  der R ü ck lagen  fü r den V ersch le ifs  an  den  O berbaum ateria lien  und B e trieb sm itte ln  fü r 1894/9 5 .
Für dio Er­
neuerung 

nach Abzug 
(1. Altwerthe 

sind vor­
gesehen

M

Dio Rück­
lage würde 

betragen

M

Die Erneue­
rung beträgt 
also m ehr 
als dio er­
forderliche 
Rücklage

M

S c h ie n e n ..................
K leineisenzeug . .
W e i c h e n ...................
Schw ellen . . . .  
Locom otiven . . . 
Personenw agen . . 
Gepäckwagen . . . 
G üterwagen . . .

8 087 000 
5 706 000
3 068 000

16 814 000
17 049 000
4 691 000 
1 348 000

12 788 000

4 900 000 
4 522 000 
2 363 000 

14 191 000 
12 641 000 
4 470 000 

621 000 
10 556 000

3 187 000
1 184 000 

705 000
2 623 000
4 408 000 

221 000 
727 000

2 232 000

69 551 000 54 264 000 15 287 000Zu übertragen  . .1 9  780 871 26060000 

Z u s a m m e n s te l lu n g  d e r  v e r a n s c h l a g t e n  G e b r a u c h s m e n g e  a n  S t a h l  u n d  E i s e n  f ü r  1894/ 9 5 .

E s  s in d  v e r a n s c h l a g t :

E i s e n b a h n - D i r e c t i o n s -

b e z i r k
Sch

Gewicht
in

Tonnen

ienen

Geldbetrag

M

Kleine

Gewicht
in

Tonnen

isenzeug

Geldbetrag

M

E isen  
u. Quer

Gewicht
in

Tonnen

le L ang­
schw ellen

Geldbetrag

W eichen
nebst

Z ubehör

J l

Ins-
gesam m t

M

A l t o n a ..........................................
B e r l i n ..............................................
B r e s l a u .........................................
B r o m b e r g ................................
Cöln (linksrheinisch) . . . .  

.  (rechtsrheinisch) . . . .
E l b e r f e l d .....................................
E r f u r t ..............................................
F r a n k f u r t .....................................
H a n n o v e r .....................................
M ag d eb u rg ....................................

7 614 
17 108 
11458 
14 403 
12 246
11 772
6 046 

10 608
7 167

12 116 
11 907

944 136 
2 206 932
1 420 792
2 002 017 
I 481 766 
1 353 780

695 290 
1 336 608 

874 374 
1 490 268 
1 476 468

2 434 
6 190 
4 651 
4 738
3 089
4 092
1 995
2 965
2 204
3 875
5 273

348 062 
932 990 
673 983 
748 604 
648 690 
734 808 
379 190 
535 905 
378 664 
596 380 
804 019

849
635

17 190 
13 219
4 749
5 740 
4 152
3 916
4 185

100 182 
71 755

1 890 900 
1 374 776 

493 896 
660 100 
460 872 
438 592 
472 905

144 460 
488 464 
404 300 
339 000 
343 145 
673 922 
267 636 
213 570 
116 180 
353 700 
357 086

1 436 658 
8 728 568
2 570 830
3 089 621
4 364 501 
4 137 286 
1836 012 
2 746 183
1 830 090
2 878 940
3 110 478

Sa.................. 122 445
rund

15 282 400 41506
rund

6 781 300 54 635
rund

5 964 000
rund

3 701 500
rund

31 729 200

Mittheilungen aus dem EisenhUttenlaboratorium.
Bestimmung von Chrom in Ferrochrom, Chromstahl und 

Chromeisenstein von J. Spüller und S. Kalman.
F e r r o c h  r o m .  0 , 3 5  g  d e r  P r o b e  w i r d  d u r c h  

e i n  L e i n w a n d s ä c k c h e n  g e b e u t e l t  u n d  i n  e i n e r  
A c h a t s c h a l e  n o c h  f e i n e r  z e r r i e b e n .  D i o  s o  i n  f e i n s t e  
V e r t h e i l u n g  g e b r a c h t e  P r o b e  w i r d  m i t  4  g  g e p u l ­
v e r t e m  N a t r i u m s u p e r o x y d  u n d  8  g  g e p u l v e r t e m

A e t z n a t r o n  i n n i g e r  g e m i s c h t  u n d  i n  e i n e r  S i l b e r - ,  
s c h a l e  m i t t e l s  e i n e r  k l e i n e n  F l a m m e  e r h i t z t .  D i e  
H i t z e  w i r d  a l l m ä h l i c h  g e s t e i g e r t ,  b i s  d i o  M a s s e  
n a c h  1 0  M i n u t e n  i n  F l u f s  g e r ä t h .  D i e  F l a m m e  
w i r d  n u n  s o  g r o f s  g e d r e h t ,  d a f s  d e r  B o d e n  d e r  
S c h a l e  g a n z  b e s p ü l t  w i r d ,  u n d  d i e  S c h m e l z e  v o n  
Z e i t  z u  Z e i t  u m g e r ü h r t .  N a c h  e t w a  5 / <  S t u n d e n
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i s t  d i e  A u f s c h l i e f s u n g  v o l l e n d e t .  H a t  d i e  S i l b e r ­
s c h a l e  s i c h  e t w a s  a b g e k ü h l t ,  s o  w i r d  s i e  i n  e i n e  
g e r ä u m i g e  P o r z e l l a n s c h a l e  g e l e g t  u n d  d i e  S c h m e l z e  
m i t  h e i f s o m  W a s s e r  a u s g e l u u g t .  D i e  L ö s u n g  h ä l t  
n e b e n  c h r o m s a u r e m  N a t r i u m  e i s e n s a u r e s  u n d  
m a n g a n s a u r e s  N a t r i u m .  U m  l e t z t e r e s  z u  z e r s t ö r e n ,  
w e r d e n  i n  d i e  h e i f s o  L ö s u n g  k l e i n e  M e n g e n  N a ­
t r i u m s u p e r o x y d  s o  l a n g e  e i n g e t r a g e n ,  b i s  d i e  
L ö s u n g  r e i n  g e l l )  e r s c h e i n t .  U m  d e n  U e b e r s c h u f s  
a n  S u p e r o x y d  z u  b e s e i t i g e n ,  w i r d  i n  d i e  h e i f s e  
L ö s u n g  w ä h r e n d  e i n e r  S t u n d e  K o h l e n s ä u r e  e i n g e -  
l o i t e t  u n d  d a n n  e i n e  w e i t e r e  S t u n d e  i n  d e r  W ä r m e  
s t e h e n  g e l a s s e n .  D i e  s o  v o r b e r e i t e t e  F l ü s s i g k e i t  
w i r d  i n  e i n e n  H a l b l i t e r k o l b e n  g e b r a c h t ,  a b g e k ü h l t  
u n d  b i s  z u r  M a r k e  a u f g e f ü l l t .  D i e  F l ü s s i g k e i t  
w i r d  d u r c h  e i n  t r o c k e n e s  F i l t e r  g e g o s s e n  u n d  
1 0 0  c c  v o m  F i l t r a t  z u r  r a a f s a n a l y t i s c h e n  B e s t i m ­
m u n g  d e s  C h r o m s  m i t t e l s  E i s e n a m m o n i u m s u l f a t  
u n d  P e r m a n g a n a t  a b p i p e t t i r t .  ¡ S o l l  d a s  C h r o m  g e ­
w i c h t s a n a l y t i s c h  b e s t i m m t  w e r d e n ,  s o  w i r d  d i e  
w i e  o b e n  v o r b e r e i t e t e  F l ü s s i g k e i t  f i l t r i r t  u n d  d a s  
F i l t e r  m i t  s o d a h a l t i g c m  W a s s e r  a u s g e w a s c h e n .

D i e  F l ü s s i g k e i t  w i r d  n a c h  Z u s a t z  v o n  1 , 5  g  
A m m o n i u m n i t r a t  z u r  T r o c k n e  g e b r a c h t ,  d e r  R ü c k ­
s t a n d  m i t  h e i f s e m  W a s s e r  a u f g e n o m m e n  u n d  
f i l t r i r t .  D a s  F i l t r a t  w i r d  m i t  S a l z s ä u r e  a n g e s ä u e r t ,  
d i e  C h r o m s ä u r e  m i t  1  g  K a l i u m n i t r i t  r e d u c i r t  
u n d  d a s  C h r o m  i n  d e r  H i t z e  m i t  m ö g l i c h s t  g e ­
r i n g e m  U e b e r s c h u f s  a n  A m m o n i a k  g e f ä l l t .  N a c h  
l ä n g e r e m  S t e h e n  b e i  9 0 °  w i r d  d a s  C h r o m o x y d h y d r a t  
a b f i l t r i r t  u n d  a u s g e w a s c h e n .  D e r  R ü c k s t a n d  n a c h  
d e m  E i n d a m p f e n  m i t  A m m o n i u i n n i t r a t  u n d  A b -  
n l t r i r e n  h ä l t  i m m e r  e t w a s  C h r o m ,  w e s h a l b  d a s s e l b e  
m i t  N a t r i u m s u p e r o x y d  g e s c h m o l z e n  u n d  d a s  h i e r ­
b e i  g e w o n n e n e  C h r o m  d e r  H a u p t m o n g e  z u g e f ü h r t  
w e r d e n  m u f s ,  D a  e s  n i e  g e l i n g t ,  d a s  C h r o m o x y d ­
h y d r a t  d u r c h  A u s w a s c h e n  v o n  A l k a l i e n  z u  b e ­
f r e i e n ,  s o  b i l d e n  d i e s e  b e i  d e m  G l ü h e n  C h r o m a t .  
N a c h  d e m  W i e g e n  w i r d  d e s h a l b  d a s  O x y d  m i t  
h e i f s e m  W a s s e r  a u s g e l a u g t ,  d a s  C h r o m a t  m i t  e t w a s  
N i t r i t  r e d u c i r t  u n d  d a s  C h r o m o x y d  g e f ä l l t  u n d  
a b f i l t r i r t .  N a c h  n o c h m a l i g e m  G l ü h e n  u n d  W i e g e n  
w i e d e r h o l t  m a n  z u r  S i c h e r h e i t  d a s  A u s l a u g e n .

C h r o m s t a h l  k a n n  i n  d e r s e l b e n  W e i s e  a n a -  
l y s i r t  w e r d e n .  D e r  S t a h l  w i r d  d a n n  z u e r s t  g e  
h ä r t e t ,  w o n a c h  e r  s i c h  o h n e  S c h w i e r i g k e i t  z e r ­
k l e i n e r n  l ä f s t .  D a  e s  a b e r  w e n i g s t e n s  2  S t u n d e n  
b e d a r f ,  u m  d i e  n ö t h i g e n  2  g  S t a h l  i n  f e i n s t e r  
V e r t h  e i l u n g  z u  e r h a l t e n ,  s o  i s t  f o l g e n d e s  V e r f a h r e n  
v o r g e z o g e n  w o r d e n .  2  g  S p ä h n o  w e r d e n  i n  e i n e r  
S c h a l e  m i t  1 6  c c  S c h w e f e l s ä u r e  ( 1 : 5 )  b e h a n d e l t ,  
u n d  d i e  L ö s u n g  z u r  T r o c k n e  g e b r a c h t .  D i e  S c h a l e  
w i r d  d a n n  a u f  e i n e r  A s b e s t p l a t t e  e r h i t z t  u n d  d i e  
M a f s e  m i t  e i n e m  b r e i t e n  G l a s s t a b e  z e r d r ü c k t .  
H i e r a u f  w i r d  s i c  i n  e i n e  S i l b e r s c h a l e  g e b r a c h t ,

m i t  4  g  N a t r i u m s u p e r o x y d  u n d  8  g  A e t z n a t r o n  
g e m i s c h t  u n d  v o r s i c h t i g  e r w ä r m t .

D a  d a b e i  e i n  z i e m l i c h  s t a r k e s  S c h ä u m e n  s t u t t -  
f i n d e t ,  b e h ä l t  m a n  a m  b e s t e n  w ä h r e n d  d e r  e r s t e n  
Z e i t  d e n  B r e n n e r  i n  d e r  H a n d  u n d  r ü h r t  f l e i f s i g  u m . .  
H a t  d a s  S c h ä u m e n  n a c h g e l a s s e n ,  s o  w i r d  d i e  
F l a m m e  v e r g r ö ß e r t ;  n a c h  1 5  M i n u t e n  S c h m e l z e n  
w e r d e n  4  g  S u p e r o x y d  u n t e r  U m r ü h r o n  e i n g e t r a g e n  
u n d  n a c h  w e i t e r e n  2 0  M i n u t e n  n o c h  2  g .  N a c h  
5 / i  S t u n d e n  i s t  d i e  O x y d a t i o n  v o l l e n d e t ;  e s  w i r d  
d a n n  w e i t e r  w i e  b e i  F e r r o c h r o m  v e r f a h r e n  u n d  
d i e  C h r o m s ä u r e  t i t r i r t .  U m  d i e  l e t z t e  M e n g e  d e r  
S u l p h a t m a s s e  a u s  d e r  P o r z e l l a n s c h a l o  i n  d i e  S i l b e r -  
s c h a l e  z u  b r i n g e n ,  w i r d  e r s t e r e  m i t  f e u c h t o m  
F i l t e r p a p i e r  a u s g e p u t z t .  D a s  P a p i e r  w i r d  f ü r  s i c h  
v e r a s c h t  u n d  d e r  R e s t  d e r  H a u p t m a s s e  z u g e f ü g t .

C h r o m e i s e n s t e i n .  D i e  E i m v a g e  b e t r ä g t  
0 , 3 5  g  f e i n e s  z e r r i e b e n e s  E r z .  D a s s e l b o  w i r d  g e ­
n a u  s o  b e h a n d e l t ,  w i e  b e i  F e r r o c h r o m  a n g e g e b e n ,  
n u r  w i r d  n a c h  ' / i s t ü n d i g e m  S c h m e l z e n  n o c h  1  g  
N a t r i u m s u p e r o x y d  e i n g e t r a g e n .  N a c h  a n g e s t e l l t e n  
V e r s u c h e n  l a s s e n  s i c h  F e r r o s i l i c i u m  u n d  F e r r o -  
w o l f r a m  a u f  d i e s e l b e  W e i s e  l e i c h t  u n d '  s i c h e r  
a u f s c h l i e f s e n .

( C h e m .  Z e i t .  1 8 9 3 ,  S .  1 2 0 7 ,  1 3 6 0  u n d  1 4 1 2 . )

Silicium- und Aluminiumbestimmung von Dr. L.L. de Köninck.

Z u r  g e n a u e n  B e s t i m m u n g  d e s  S i l i c i u m s  u n d  
A l u m i n i u m s  i m  E i s e n  s c h l ä g t  d e r  V e r f a s s e r  v o r ,  
d a s  M e t a l l  z u n ä c h s t  m i t  S a l p e t e r s ä u r e  o d e r  K ö n i g s ­
w a s s e r  z u  b e h a n d e l n  u n d ,  f a l l s  d a s  E i s e n  m a n g ä n -  
f r e i  i s t ,  e n t w e d e r  m i t  A m m o n i a k  o d e r  m i t  A m ­
m o n i u m c a r b o n a t  o d o r  i m  ä n d e r n  F a l l e  m i t  A m ­
m o n i u m a c e t a t  z u  f ä l l e n .  W e n n  m a n  A m m o n i a k  
a n w e n d e t ,  s o  m u f s  m a n  s i c h  z u n ä c h s t  d a v o n  ü b e r ­
z e u g e n ,  d a f s  e s  k i e s e l s ä u r e f r e i  i s t ;  b e s s e r  f ä h r t  
m a n  a b e r ,  w e n n  m a n  d a s  R e a g e n z  d e s t i l l i r t  u n d  
d i e  D ä m p f e  i n  d i e  z u  f ä l l e n d e  L ö s u n g  l e i t e t .  D e r  
N i e d e r s c h l a g  w i r d  a u f  e i n e m  F i l t e r  g e s a m m e l t ,  
a u s g e w a s c h e n  u n d  g e g l ü h t .  S o d a n n  b r i n g t  m a n  
i h n  i n  e i n  P l a t i n s c h i f f c h e n  u n d  e r w ä r m t  i h n  i n  
e i n e m  C h l o r w a s s e r s t o f f g a s s t r o m ,  w o b o i  d a s  E i s e n ­
o x y d  s i c h  i n  E i s e n c h l o r ü r  u m w a n d e l t  u n d  s i c h  i n  
d i e s e r  F o r m  v e r f l ü c h t i g t ,  w ä h r e n d  d i e  K i e s e l s ä u r e  
u n d  d i e  T h o n e r d e  i m  S c h i f f c h e n  Zurückbleiben. 
D i e  g e n a u e  T r e n n u n g  b e i d e r  K ö r p e r  b e r e i t e t  n u n ­
m e h r  k e i n e  S c h w i e r i g k e i t e n .  U m  d a s  A l u m i n i u m  
z u  b e s t i m m e n ,  h a t  m a n  n u r  n ö t h i g ,  d i e  K i e s e l ­
s ä u r e  m i t t e l s  F l u o r w a s s e r s t o f f s ä u r e  o d e r  F l u o r ­
a m m o n i u m  z u  v e r f l ü c h t i g e n .

S o l l t e  d a s  z u  u n t e r s u c h e n d e  E i s e n  T i t a n  o d o r  
C h r o m  e n t h a l t e n ,  s o  w o r d e n  s i c h  b e i d e  K ö r p e r  
b e i  d e r  K i e s e l s ä u r e  u n d  d e r  T h o n e r d e  b e f i n d e n .

( „ R e v .  u n i v .  d e s  M i n e s “  1 8 9 3 ,  S .  4 0 6 . )



Bericht über in- und ausländische Patente.
Patentanmeldungen,

welche von dem angegebenen Tage an w ä h r e n d  z w e i e r  
Mo n a l e  zur Einsichtnahme fllr Jedermann im Kaiserlichen 

Patentamt ln Berlin ausliegen.

11. Jan u ar 1894. Kl. 5, E 3978. V erfahren  und 
V orrichtungen zum Vortrieb von Stollen, Querschlägen, 
Strecken oder Schächten im  schw im m enden Gebirge; 
Zusatz zum Paten te  Nr. 56308. Carl E ichler in Berlin.

Kl. 5, F  7180. Befestigung von A rbeitsspitzen 
(Diamanten) in B ohrkronen. Felix F ro m h o lt in Paris.

Kl. 31, K 11149. V erfahren und Gufsform zum 
Stehendglefsen von G egenständen, insbesondere W alzen. 
Josef Kudlicz in Prag-B ubna und B udolf K losterm ann 
in Dortm und.

Kl. 4 0 , C 4651. Elektrolyse un ter V erwendung 
von A ccum ulatorenplatten als Anoden. Dr. Alfred 
Coehn in Berlin.

Kl. 49 , L 7488. V orrichtung zum H ärten der 
Hufnagelkopfspitzen. Oie Hansen Lund in Christiania.

Kl. 49, W 9037. V orrichtung zum Auswerfen ge­
schn ittener und geprefsler Nägel aus B lechnägel­
m aschinen. Ferd. W alter in Leipzig.

Kl. 81, L 7829. V erfahren zur Versorgung von 
Schiffen m it Kohlen und dergl. w ährend  der F ahrt. 
Philip  B urrill Low in New-York.

15. Ja n u a r 1894. Kl. 7, G 7812. V erfahren zur 
H erstellung von Platten, Tafeln, S täben u. s. w. aus 
härterem  Metall m it einseitigem  oder Iheilweisem  Ueber- 
zug aus weicherem  Metall. Louis Gram bow in  Rix- : 
d o rf hei Berlin.

Kl. 18, G 7969. V erfahren zur Erzeugung von 
kohlenstoffarm en M angan-E isenlegirungen. W illiam 
H ouston Greene und W illiam  H enry W ahl in P h ila ­
delphia.

Kl. 24, S 7466. V erfahren zur B ehandlung von 
Feuerungsm aterial auf dem Roste. Sm ith Exhaust 
Pipe Company in Doyleslown, County Bucks, V. St. A.

Kl. 49, St 3633. Verfahren zur H erstellung von 
Köpfen für K upplungsstangen und hierzu erforderliche 
Scheeie. Simon H einrich Stupakoff in P ittsbourgh, 
V. St. A.

Kl. 49 , T 3868. B lechniete. Josef T ender in 
W arschau.

18. Jan u a r 1894. Kl. 49, 0  1969. V orrichtung 
zum H ärten  und Anlassen von D raht. Edwin Oddy, 
Joseph Crofsley, Enos Sm ith und Ai Sm ith in Cleck- 
heaton, England.

Kl. 49 , W 9101. F lufsm ittel zum Löthen von 
Alum inium  und A lum inium legirungen. Georg W egner 
und Paul Göhrs in Berlin.

22. Jan u a r 1894. Kl. 40, A 3420. E lektrischer 
Tiegelofen. Am erican Electric H eating Com pany in 
Boston, M assachusetts, V. St. A.

Gcbrauelisnmster-Eintragungeii.
15. Jan u ar 1894. Kl. 19, Nr, 20206. Zange zum 

Ausziehen von Schienennägeln, bestehend aus einer 
mittels Stützflächen au f den Schienenkopf aufselzbaren 
Hebelstange, einem  an dem Hebel-Stützende drehbaren  
Zuglappen und einer an diesem hängenden Greifzange. 
Martin Conrad in Aschaffenburg,

Kl. 19, Nr. 20432. V ierkantiger oder h a lb ru n d er 
Schienennagel m it einer oder m ehreren  Nuthen, welche 
das H eraustreiben des Nagels aus der Holzschwelle 
verhindern . C. Deilm ann in Dortm und.

Kl. 48, Nr. 20 626. V orrichtung zur Bewegung 
der Elektrolyle und Reinigung von elektrolytischen 
B ädern, gekennzeichnet durch D ruckluftrohrleitung und 
eine Scheidesvand m it Oeffnungen oben und unten . 
Siem ens & Halske in Berlin.

22. Jan u a r 1894. Kl. 1, Nr. 20 878. Selbstthätige 
A ustragungsröhren  für Setzm aschinen, deren  A ustrags­
öffnungen durch  schw ingende R innen regu lirt werden 
können. Julius Mielie und Fritz Miehe, B etriebsführer 
in E lisabethgrube b. B euthen, O.-Schl.

Kl. 5, Nr. 20 683. G esteinsbohrer aus geradem  
oder gew undenem  Stahl von. geselnveifl X-förmigem 
Q uerschnitt und an der Spitze m it zwei nach aufsen 
oder innen konischen Schnittkan ten . B onnenberg  & 
Koyem ann in Düsseldorf.

Kl. 5, Nr. 20 684. G esteinsbohrer aus geradem  
oder gew undenem  Stahl von kreuzförm igem  Q uer­
schn itt und an der Spitze m it vier rech t- oder stum pf­
winkligen Schnittkan ten , den Flügeln des Profils en t­
sprechend. B onnenberg & Koyem ann in Düsseldorf.

Kl. 49, Nr. 20 718. U nter dem Schienenfufs a n ­
zubringender Bohrwinkel für festliegendc E isenbahn­
schienen, welcher m it e iner E inrich tung  versehen ist, 
die auch ein Bohren neben der Befestigungsstelle ge­
stattet. F. X. W olf in  Regensburg.

Kl. 49. Nr. 20 729. R ingfaijonnirwalzwerk zum 
Fagonm ren fugenloser Ringe. G. Röfsle, K ettenfabri- 
can t in Pforzheim .

Deutsche Reichspatente.

K l. 49, N r. 72613, vom 2. Septem ber 1892. 
M ä r k i s c h e  M a s c h i n e n b a u a n s t a l t  vorm . K a m p  
& Co.  in W e t t e r  a  d. R u h r .  Rollbahnen für Walz­
werke.

Die R ollbahnen a sind v o r n  u n d  h i n t e n  
heb- und senkbar, so dafs sie nach B edarf h in ten  
gehoben werden können, um  den B lock n u r durch 
sein Eigengewicht zwischen den W alzen ro llen  zu 
lassen.

K l. 5 , N r . 72205, vom 3. Mai 1892. M i l a n  
C o n s t a n t  B u l l o e k  i n  C h i c a g o  (V. St. A.). 
Kernbohr- Verfahren und - Vorrichtung.

Im Innern  des K ernbohrers ist ein unabhängig  
vom B ohrgestänge zu helhätigendes Hohlgestänge a n ­
geordnet, welches sich im Laufe de r K ernbildung 
ü ber den Kern schiebt und  letzteren fassen, abbrechen
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und  heben kann, ohne dafs das Bohrgestänge aus 
dem B ohrloch herausgeholt zu w erden braucht.

Im  übrigen wird auf die um fangreiche P a ten t­
schrift verwiesen.

K l .3 1 ,N r ,72478, vom I3 .Jan u a r 1893. Dr. G e o r g  
W a l z  in H e i d e l b e r g .  Verfahren und Vorrichtung 
zum Gi’efsen von Hohlkörpern durch Centrifugalgufs.

Um Röhren herzustellen, giefst m an das Metall 
in eine s t e h e n d e  volle Form  a, die ro tir t  und 
langsam  in die wagerechte Lage gedreh t wird. Dadurch

K l. 1, N r. 72224 , vom 25. Jan u a r 1893. W . S t r o -  
n a c h  L o c k h a r t  und t h e  A u t o m a t i c  G e m -  
a. G o l d - S e p a r a t o r  S y n d i c a t e ,  L i m.  in L o n d o n .  
Antriebs- und Schüttelvorrichtung , für Trommelsiehe.

Die in dem  T rog b sich d rehende  Siebtrom m el a 
ist verm itte lst der S tangen c an dem B alancier d auf- 
gehängt, w elcher von der E xcentenvelle e aus auf

und ab  bew egt w ird, so dafs die T rom m el a in dem 
W aschtrog b au f und ab taucht. Auf der E xcenter­
welle e sitzt auch die A ntriebscheibe i zum D rehen 
der T rom m el a; und zwar g eh t der R iem en von i 
über eine auf der D rehw elle des B alanciere d sitzende 
Scheibe o zur Scheibe s und von dieser zur T rom m el 
a; u t sind Spannrollen fü r die Riem en.

soll man erheblich  an U m drehungsgeschw indigkeit 
der Form  sparen können. Z ur A usführung dieses 
Verfahrens sitzen die Form en a au f einem  verm ittelst 
des Getriebes b um legbaren Bock c und w erden von 
der W elle e in R otation versetzt; m  stellt ein in der 
Entw icklung befindliches R ohr dar.

Kl. 81, N r. 7 2 1 1 4 , vom 8 . Novem ber 1892. 
G. H. C h a s e  und H. L. G a u t t  in P h i l a d e l p h i a .  
Verfahren zur Herstellung von Stahlgufs für Panzer­
platten, Hartwalzen und der gl.

Auf den Boden 
der Form  wird eine 
Lage a von Mangan, 
Silicium oder einem 
ändern  m itdem  Eisen 
sich legirenden und 
le ich t schm elzbarem  

Stoff gelegt und dann auf diesen das Eisen gegossen. 
Dieses schm elzt den Stoff und legirt sich m it dem selben, 
so dafs die un tere  F läche des Gufsstückes eine gröfsere 
H ärte erhält, als der übrige Theil des Gufsstückes.

Kl. 5, N r. 721(17, vom 27. Septem ber 1892. K a r l  
K u b u s c h o k  in G r e n z g r u n d  hei W i l d s c h ü t z  
(O esterreich). Einrichtung zur Entwässerung des 
Schwimmsandes beim Abteufen im schwimmenden 
Gebirge.

Um von einem  Schachte aus das schw im m ende 
Gebirge in eine unterliegende Strecke zu entw ässern , 
werden von der Schachtsohle bis in die Strecke ver­
roh rte  B ohrlöcher gestofsen, in diese durchlässige 
Holzlutten gesetzt und dann die B orrohre  w ieder aus­
gezogen, so dafs die W asser durch die Holzlutten in 
die Strecke abfliefsen können.

K I .49, N r. 72317, vom 30. März 1893. D o n n e r s -  
m a r c k h ü t t e ,  O b e r s c h l e s i s c h e  E i s e n -  u n d  
K o h l e n w e r k e  Ac l . - Ge s .  i n Z a b r z e  (O.-Schl.). 
Presse zum Zusammenpressen von Blechabfällen.

Zum Zusam m enpressen der Blecllabfalle in Ballen­
form  werden dieselben in den Kasten a zwischen die 
Kolben e i gelegt und wird dann der Deckel b des­
selben festgestellt H iernach läfst m an den Kolben c 
nach rech ts gehen, w odurch infolge der Z ahnstangen­
getriebe ou und sv beide Kolben ei nach innen b e ­

wegt w erden und durch 
diese die B lechabfälle 
zusam m engeprefst w er­
den. Der so gebildete 
Ballen kann nach  Rück­
gang der Kolben ei und 
Eröffnung des Deckels b 
aus dem  Kasten a h e r­
ausgenom m en werden.
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gefühlt, so ilafs der Schlag genau und ohne  w esent­
liche E rschütterung  geführt w erden kann, was auf 
die Genauigkeit der R äder von w esentlichem  Einflufs 
sein soll.

Patente der Ver. Staaten Amerikas.

N r. 500886. J. L. G i r o u x  i n  J e r o m e ,  Ar i z .  
Schachtofen mit Dampfkessel.

Auf dem gem auerten und m it W inddüsen ver­
sehenen Gestell a sitzt eine doppelw andige R ast b, 
deren Innenw and aus Kupfer- und deren A ufsenw and

geführten D rah t um  die F inger i legt. Die so ge­
bildete Rolle kann durch Senken der Finger i ver­
m ittelst de3 Hebels o irei gem acht werden. Der 
Schirm  r d ient zur Führ ung des aus dem M undstück a 
tretenden  D rahtes und zum Schutze der A rbeiter.

N r . 503354, W . A. P e a r s o n  in S c r a n t o n .  
Schmiede-Dampfhammer.

Um Gegenstände, z. B. Scheibenräder in Gesenken, 
zu schm ieden, ist der Kolben a des H am m ers leicht, 
die Kolbenstange b aber voll und seh r schw er aus-

aus Eisenblech hergeste llt is t ,  welche beiden Bleche 
durch zahlreiche Stehbolzen m ite inander verbunden 
sind. In dem geschlossenen Zw ischenraum  c wird 
durch G ranulirung der Schlacke erh itztes W asser aus 
dem B ehälter d gepum pt, w ährend  am  oberen Ende 
von c D am pfrohre l zum Dampfkessel * führen .

N r. 501251. J. A . ' K i l m e r  i n  N e w b u r g ,  N. Y.  
Haspel für Walzdraht.

An dem  durch ein Kegelradgetriebe d rehbaren  
Mundstück a ist eine Lippe c angeordnet, welche bei 
der^D rehung des M undstücks a den durch dasselbe

N r. 499807. T h e o d o r e  L. T h o m a s  i n  C h i ­
c a g o  (JH.). Vorrichtung zum Doppeln der Schwarz­
bleche.

H inter den W alzen sind in Z ahneingriff stehende 
Klappen a im H üttenflur an g eo rd n e t, die verm itte lst 
eines hydraulischen Kolbens c zusam m engeschlagen 
w erden können, so dafs das darauf gelegte Blech ge­
doppelt w ird. H ierbei halten  zwei Daum en das Blech
in der Mitte fest. Die E inrichtung is t noch m it e iner 
in gleicher Höhe liegenden Scheere v e rb u n d en , von 

w elcher die beschnittenen 
Bleche durch einen anderen  
hydraulischen Kolben auf die 
Klappen a und u n ter die 
Daum en geschoben w erden.

G
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Statistisches.
Statistische Mittheilungen des Vereins deutscher Eisen- und Stahlindustrieller.

Production der deutschen Hochofenwerke.

M onat D ecem ber 1893.
G r u p p e n  - B e z i r k .

W erke. P roduction .
To nnen.

Nordwestdeutsche Gruppe . . . . 33 63 969
(W estfalen, K heinl., ohne  Saarbezirk.)
Ostdeutsche Gruppe ............................. 11 27 506

(Schlesien.)
Mitteldeutsche Gruppe ........................ — ---

(Sachsen, T hüringen.)
K o l i o i s c i J Norddeutsche Gruppe ....................... 1 183

u n d (P ro  v. Sachsen, B randenb ., H annover.)
Süddeutsche Gruppe.............................. 6 17 941

S p i e a r o i - (B ayern, W ü rttem berg , L uxem burg,
Hessen, Nassau, Elsafs.)o i s e i i . Süd westdeutsche Gruppe . . . . 7 30 028

(Saarbezirk, L othringen .)

P uddel-R oheisen  Sum m a . 58 139 627
(im Novem ber 1893 59 119 524)
(im Decem ber 1892 68 148 743)

Nordwestliche Gruppe ....................... 6 23 855
Ostdeutsche Gruppe ............................. 1 3 189
Mitteldeutsche Gruppe ....................... — —

B c s s e n i c r - Norddeutsche Gruppe.............................. 1 3 267

R o h c i s o n . Süddeutsche Grippe ............................. 1 1 350

B essem er-R oheisen  Sum m a . 9 31661
(im N ovem ber 1893 9 34 101)
(irn Decem ber 1892 9 23 220)

Nordwestliche Gruppe ........................ 13 96 805
Ostdeutsche Gruppe ............................. 2 7 060
Norddeutsche Gruppe............................. 1 12197

T h o m a s - Süddeutsche Gruppe............................. 8 31772
R o h o i s i ' i i . Südwestdeutsche Gruppe . . . . 8 59 911

T hom as-R oheisen  Sum m a . 32 207 745
(im N ovem ber 1893 32 200 652)
(im Decem ber 1892 28 161298)

Nordwestliche Gruppe ........................ 12 - 2S162
Ostdeutsche Gruppe ............................. 5 2 321

G r i e F s e i - c i - Mitteldeutsche Gruppe . . . . . —

R o l i e l s e n Norddeutsche Gruppe . . . . . 3 5 170
und Süddeutsche Gruppe .............................. 7 20 837

G  i i  l ' s w a  i « l* <*n Südwestdeutsche Gruppe . . . . 5 13 118

I .  S c h m e lz u n g . G iefsere i-R oheisen  Sum m a . 32 69 608
iim  Novem ber 1893 34 66 174)
(im Decem ber 1892 32 58 092)

Z u s a m m e n s t e l l u n g .
P u d d e l-R o h e ise n  und Spiegel eisen 139 627
B e s s e m e r -R o h e is e n ........................ 31661
T h o m a s - R o h e i s e n ........................ 207 745
G ie f s e r e i - R o h e i s e n ....................... 69 608

Production im December 1893 . . . 448 641
Production im December 1892 . . . . 391 353
Production im November 1893 ........................ 420 451
Production vom 1. Januar bis 31. December 1893 . 4 953 148
Production vom 1. Januar bis 31. Decembe • 1892 . i 4 793 003
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Berichte über Versammlungen aus Fachvereinen.
Eisenhütte Düsseldorf.

Behufs Vereinigung der zahlreichen B esucher der 
Versamm lung des H auptvereins, w elche bereits am 
Vorabend einzutreffen pflegen, w ar die Januar-V or- 
sam m lung auf den Abend des 13. Jan u a r anberaum t 
worden. Ueber 60 M itglieder und Gäste fanden sich 
ein, welche einstim m ig über die Z w eckm äßigkeit der 
E inrichtung eines solchen V orabends w aren.

Der Vorsitzende Hr. R. M. D a e l e n  b eg rü ß te  die 
A nw esenden , w iederholte kurz die bereits früher 
m itgetheilten Ziele und Zwecke der „ E isenhütte  
D üsseldorf“ und gab dann einen Ueberblick über 
die Lage der Eisen- und S tahlindustrie, indem  er zu­
nächst au f den Einflufs der grofsen Neuerungen h in ­
wies, welche in den letzten Jah ren  eingeführt worden 
sind und welchen diese auf die Entw icklung der Eisen­
industrie  ausgeübt haben. Dieselben hab en  das allge­
meine B estreben der E inführung der M assenerzeugung 
wesentlich un terstü tz t und deren Vor- und N achtheile 
schärfer herv o rtre ten  lassen. Als einziges Gegenmittel 
bezeichnet R edner die E rhöhung des Bedarfes durch 
A usdehnung der A nw endung von Eisen besonders zu 
Bauzwecken a n s ta tt Holz und S te in , in welchem  Be­
streben die technischen Vereine bereits Gutes geleistet 
haben und stets bestreb t sein m üssen, fördernd zu 
wirken.

Bezüglich desjenigen V erfahrens, welches ganz 
besonders die E inführung der F lufseisenerzeugung er­
w eitert hat, der E ntphosphorung in basisch zugestellter 
B irne und auf basischem  Herde, w urde ausgeführt, 
dafs der langjährige W ettkam pf in D eutschland jetzt 
zu guusten  der ersteren  entschieden sei, indem  die 
Q ualität den Bedingungen für die m eisten Verwen­
dungszwecke bereits genügt und es r u r  eine Frage 
der Zeit sei, dafs alle Gebiete e robert w erden w ürden, 
so dafs das theu rere  H erdschm elzen nu r noch für 
besondere Zwecke und bestim m ten Verhältnissen en t­
sprechend bestehen könnte.

Bezüglich der V erarbeitung des Flufseisens zu 
H alb- und Fertigw aaren ist die Frage besonders 
w ichtig: „W ann erlang t die Blockwalze ihre Daseins­
berech tigung?“ Diese w urde an der Hand verschie­
dener Beispiele und u n ter der B etrach tung  m ehrerer 
Zwecke beleuch te t, w odurch der Schlufs entstand, 
dals im allgem einen eine tägliche Erzeugungsfähigkeit 
von w enigstens 3 0 0 1 erforderlich sei, um der Blockwalze 
einen lohnenden B etrieb zu sichern , dafs indefs auch 
für besondere Zwecke, z. B. der Erzeugung von Blech 
bester Qualität, die Masse weniger in B etrach t käme. 
Die Schm iedepresse kom m t dann ebenfalls in Betracht, 
da die Anlagekostcn geringer und die H erstellung der 
Q uerschnitte  von verschiedener Form  leich ter ist. Die 
Kosten des Vorblockens sind durch  die A nw endung 
der Ausgleichungsgruben erheblich  erm äfsigl worden, 
welche bei grofser Tageserzeugung vorzügliche Er­
gebnisse liefern, indem  n icht nur H albfabricate, wie 
Knüppel und  B ram m en, sondern  auch die schw ierigsten 
Fertigprofile ohne N achw ärm en aus denselben gen’alzt 
werden. F ü r geringere Tageserzeugung sowie leichte 
Profilstäbe treten  die geheizten Gruben in B etrach t 
und ergeben ebenfalls gegenüber W ärm öfen vielfach 
grofse Vortheile.

Zum Schlufs wird die E inführung der Elektricität 
in den H üttenbetrieb e rw äh n t, deren  Erfolge geeignet 
sind die Aufm erksam keit der Fach leu te  besonders als 
Miltei zur U ebertragung von K raft zum Zwecke des 
Hebens und Bewegens grofser Lasten u. s. w. zu erregen.

Der A ufforderung des R edners, diese M iltheilungen 
als A nregung zu w eiterer B esprechung zu benutzen,

kam  Hr. L ü r m a n n  j r .  nach, indem  er u. n. au f die 
B edeutung des D arbyschen K ohlungsverfahrens und 
die dam it gem achten E rfahrungen  hinwies.

Nachdem  Hr. L ü l g c n  aus Esclnveiler nam ens 
der Gäste der „Eisenhütte  Düsseldorf* für die E in­
ladung gedankt ha tte , w urden die V erhandlungen um 
10'¡4 U hr geschlossen.

XVIII. deutscher Handelstag.

Nachdem in der ersten  Sitzung die principielle  
Stellung von H andel und Industrie  zu den dem  R eichs­
tage vorgelegten R eichssteuergesetzen zur B erathung  
gelangt w ar, berichtete in der zweiten Sitzung A b l e r s -  
H am burg über die geplante

staatliche Uebenvnchung des Schiffbaues und der 
deutschen Seeschiffe.

Der R eferen t beton t, dafs das R undschreiben  der 
R egierung die höchste V erw underung erreg t habe 
und  durch  n ich ts berech tig t sei. Der Schiffsunfall 
der , Spree“ habe  n icht einen Augenblick das Ver­
trauen  in die Leistungsfähigkeit des Lloyd oder des 
Vulkan irgendw ie erschü ttern  können. Das Gefühl 
für die V erantw ortlichkeit sei n irgends m ehr gefestigt 
als bei de r deutschen Industrie , nam entlich  bei der 
deutschen S ch iffb au -In d u strie . In se iner dreifsig- 
jäh rigen  Praxis sei es dem  R eferenten  nu r einm al 
vorgekom m en, dafs von einem  Schiffbauer ein see­
un tüch tiges Schiff geliefert w orden sei. Es sei auch 
n ich t anzunehm en, dafs die die C ontrole etw a au s­
übenden R eichsbeam ten die Mängel entdecken w ürden, 
die den In teressenten  und sonstigen Instanzen en t­
gangen sein sollten. Es w ürde ferner gar n ich t m ög­
lich sein, genügend viel Beam te zu finden, welche 
auch nur en tfe rn t im stande w ären , die technischen  
B eirä the  der K lassifications-Inslitute zu ersetzen. R edner 
wies die im  Reichstage von socialdem okratischer Seite 
gefallene B ehauptung, dafs die R hedereien  m it Ueber- 
versicherung arbeiten , m it N achdruck zurück. Diese 
B ehauptung zeugt von einer um fassenden U nkenntnifs 
der T batsachen . Im  Oegentheil arbeiten  die R h ed e­
re ien  m it U nterversicherung. Die — im A uslande 
übrigens ganz u n d u rch führbare  — Controle w ürde 
der gesam m ten Industrie , nam entlich  der Schiffbau- 
und E isenindustrie, zum a lle rg rö ß ten  Schaden ge­
reichen, denn die R heder w ürden m eh r und  m eh r 
dazu übergehen, ih re  Schiffe im A uslande bauen zu 
lassen. (Sehr w ahr!) W ohin solche V exationen 
fü h ren , habe N ordam erika an  sich erfah ren . Die do rt 
geschaffenen verrückten  gesetzlichen M afsregeln haben  
dazu beigetragen, N ordam erika u n ter den seefahrenden 
Nationen in die vierte  oder fünfte R eihe zu bringen. 
R edner e rö rte rt die in E ngland bestehende Gesetz­
gebung und zeigt, dafs d o rt auch keine Präventiv - 
C ontrole bestehe. Ein B eam ter w erde im m er aufser- 
halb  der Praxis stehen, eine w irksam e C ontrole w ürde 
im m er nur durch die C ontrole der Gescliäftsgenossen 
gegen einander und m it sich selbst geschehen können. 
W enn die in A ussicht genom m enen Conlrolm afsregeln 
w irklich Platz greifen so llten , w ürde der deutsche 
Schiflbau bald von seiner jetzigen stolzen Höhe h e rab ­
steigen m üssen. R eferen t gedachte m it D ankesw orten 
des w irksam en Schutzes, w elcher in Rio dem  deutschen 
H andel durch die deutsche K riegsm arine gew ährt 
worden, und der w iederho lt vom M inister v. B oetticher 
hervorgehobenen Erfolge der deuLsxhen Industrie  in 
Chicago. Diese Erfolge seien doch aber ein ureigenstes 
Werk der deutschen Industrie  ohne staatliche B evor­
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m undung, der Lohn für freie deutsche A rbeit. (Beifall.) 
Der deutscheSchiffbau danke herzlich für jeden  Schutz, 
den ihm  die R eichsregierung gew ähre, er erhoffe von 
der W eisheit der R egierung lind dem  W ohlwollen, 
welches der Kaiser n icht n u r der K riegsm arine enl- 
gegenbringe, dafs der Industrie  und dem Schiffbau 
die F re iheit der Bewegung erhalten  bleibe, dam it sie 
in freiem  W ettbew erbe sich auf ih re r  jetzigen Höhe 
erhalten  können. (Lebhafter Beifall.)

Geh. C.ommerzienrath S a r to r i - K ie l :  Der deutsche 
Schiffbau habe in den letzten 20 Jah ren  einen grofsen 
A ufschw ung genom m en. Es seien in dieser Zeit 750 
DampfschifTe m it 550 000 Tons Netto-Register und im 
W erthe von 200 Mill. Mark gebaut worden. Diese 
R iesensum m e sei in D eutchland geblieben und der 
gesam m ten Industrie  zu gute kom m en. Der Schaden 
w ürde also ungeheuerlich grofs sein, wenn der Schiff­
bau nach dem A uslande verlegt würde. Zur ein­
stimm igen A nnahm e gelangt folgende R esolution : „Die 
S icherheit von Leben und Eigenthum  au f See ist durch  
das Pflichtgefühl, die T üchtigkeit und das Interesse der 
R heder und Schiffbauer, durch  die privat- und stra f­
rechtliche H altung der R heder- und Schiffsführer,

durch  die A ufsicht der Klassificatioiis-Gesellschaften 
und der See-B erufsgenossenschaft und durch die see- 
am tlichen U ntersuchungen vorgekom m ener Unfälle in 
w irksam ster W eise gew ährleistet. Die Schiffsverluste 
sind in der deutschen H andelsm arine verhältnifsm äfsig 
geringer als in derjenigen irgend eines anderen  Staates. 
F ü r eine staatliche Beaufsichtigung des Schiffbaues 
und des Zustandes der Seeschiffe liegt dah er in 
Deutschland keinerlei V eranlassung vor. Sie w ürde 
n u r zu einer em pfindlichen Schädigung der deutschen 
R hederei, der deutschen Schiffbau-Industrie  und rück­
w irkend auch an d ere r w ichtigen deutschen Industrieen  
führen . Die in dem Vorschläge der E inführung einer 
d erartigen  S taatsaufsicht m it besonderer Schärfe zu 
Tage tretende Tendenz behördlichen E indringens in 
die private  E rw erbsthätigkeit bildet wegen der L äh­
m ung des U nternehm ungsgeistes und  der U nter­
nehm ungslust eine e rnste  Gefahr für die gesam m te 
w ir ts c h a f t lic h e  Entw icklung D eutschlands. Der 
deutsche H andelstag hofft d ah er zuversichtlich, dafs 
die R eichsregierung den W eg, den Schiffbau u n ter

• S taatsaufsicht zu stellen , n icht beschreiten  w erde.“ 
(A. d. „Mitth. f. H andel und G ewerbe“.)

Befcrate und kleinere Mittlieilungen.
Die Tliätigkeit der Königlich eil technischen Ver­suchsanstalten im Jah re  1S92/93.*

Dem im 5. Heft der .M ittheilungen“ en thaltenen  
B ericht der Königlichen technischen V ersuchsanstalten  
en tnehm en w ir nachstehende E inzelheiten :

Wie im  Vorjahre, so erfuhr auch im verflossenen 
Jah re  die A usrüstung der m e c h a n i s c h - t e c h ­
n i s c h e n  A b t h e i l u n g  eine w esentliche E rw eite­
rung. Sie erstreckte  sich auf die Beschaffung einer 
P o h l m e y  e rs e h e n  Maschine von 1 0 0 1 K raftleistung, 
von zwei F räsem asch inen , e iner D rehbank , einer 
Schm irgelm aschine zum Schleifen und zur Anfertigung 
von F räsern  und anderen  W erkzeugen, sowie einer 
Schleifm aschine zur H erstellung von Schliffen fü r die 
m ikroskopische U ntersuchung von M etallen. Die Mittel 
für diese Neubeschaffungen w urden durch besonderen 
M inisterialerlafs bewilligt. U nter den Beschaffungen, 
w elche aus den Mitteln des ordentlichen E tats e r­
folgten, sind  hervorzuheben: ein schw eres Kupplungs­
stück fü r die 5 0 0 -1-M aschine zur A usführung von 
Zevreifsversuchen m it kurzen P ro b en ; zwei grofse 
C ontrolstäbe zur P rüfung und Justirung  der im  Vor­
jah re  beschafften T orsionsm aschine, sowie zwei neue 
D iagranvm apparate zu den 50- und 100-t-Pohlmeyer- 
M aschinen. Auch die A btheilung für P ap ier- und 
Oelprüfung erh ielt verschiedene neue A pparate. Von 
dem Feinm echaniker der A nstalt w urden neu ange­
fertig t: ein Spiegelapparat, System M a r t e n s ,  12 Mefs- 
federn für den vorhandenen Spiegelapparat, zwei 
Zeigerwerke und Schaulinienzeichner für die Pohl- 
m eyer-M aschine, eine B eleuchtungsvorrichtung für auf- 
fallendesL icht fürin ikrophotographischeZ w ecke u .a. m.

Die Zahl der von der m echanisch - technischen 
A btheilung in der Zeit vom 1. April 1892 bis 31, März
1893 erledig ten  Aufträge betrug  247, von denen 45 
auf B ehörden und 202 au f P rivate  entfallen. Diese 
Aufträge um fassen 2320 Versuche u. z. 1569 Zug­
versuche (1174 m it Metallen und deren Legirungen, 
39 m it R iem en, 57 m it D rahtseilen, 92 m it H anf­
seilen, 36 m it Ketten, 115 m it D rähten und 56 m it 
C onstructionstheilen); 177 Schlag versuche m it Metall­

* Vgl. S tah l und Eisen 1892, Nr. 2, S. 98, und 
1893, Nr. 8, S. 347.

p roben ; 93 Druck-  und K nickversuche; 62 Biege­
versuche; 7 Torsionsversuche m it D rähten  und  S täben; 
15 Scheerversuche m it L agerm etallen ; 303 techno lo ­
gische Proben ; 37 V ersuche auf W iderstand gegen 
inneren  Druck und au f Zersprengen von R ohren 
durch  A usfrierenlassen; 51 H ärteprüfungen; 2 Be­
stim m ungen des specifischen G ew ichts, sowie die 
H erstellung von 2 Stahlschliffen zur m ikroskopischen 
U ntersuchung des Gefüges, nebst A nfertigung der zu­
gehörigen photograph ischen  A ufnahm en.

Aut'ser diesen, auf besonderen  A ntrag  angestellten  
Versuchen gelangten verschiedene andere  U n ter­
suchungen zum  Abschlufs, von denen w ir insbeson­
dere jene über den Einflufs der stofsw eisen Belastung 
au f die D auerhaftigkeit von Seilverbindungen h e rv o r­
heben. W ir b eh alten  uns vor, an an d ere r Stelle e in ­
gehend da rau f zurückzukom m en. Fortgesetzt w urden 
ferner die U ntersuchungen über die Festigkeitseigen- 
schaften von K upferblechen und die D auerversuche 
m it E isenbahnm ateria lien . Neu eingeleitet sind  u. a. 
um fangreiche U ntersuchungen über die Festigkeits­
eigenschaften von E isen-N ickellegirungen im Aufträge 
des Gewerbileifses in Berlin.

In der A btheilung für Papierprüfung w urden 561 
A nträge erledigt, diese um fassen 977 Papiere, 4  Appa­
rate, 83 Stoffproben und 10 Pappsorten .

In der A btheilung für Oelprüfung w urden im 
verflossenen Jah re  zu 151 A nträgen 269 Oele und
2 A pparate un tersuch t.

Die E innahm en der A nstalt, welche auf die im 
Jah re  1892/93 erledigten A nträge entfallen, belaufen 
sich insgesam m t au f 34 328,43 Jt.

In d e r c h e m i s c h -  t e c h n i s c h e n  V e r s u c h s ­
a n s t a l t  w urden neben anderen  gröfseren  A rbeiten 
die Versuche zur Bestim m ung des Kohlenstoffs und 
Mangans im  Eisen fortgesetzt und  w eitere Versuche 
über die G enauigkeit verschiedener Schw efelbestim ­
m ungsm ethoden in der E isenanalyse angestellt. Aufser 
den angedeuteten  um fangreichen U ntersuchungen 
w urden 471 Analysen erledigt.

In der P r ü f u n g s s t a t i o n  f ü r  B a u m a t e ­
r i a l i e n  sind 980 A nträge in  zusam m en 18 349 Ver­
suchen zur A usführung gelangt.

Der P ersonalbestand  blieb gegen das V orjahr un­
verändert.
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Benzin- und Petroleum -M otoren.
Je  gröfser die F o rtsch ritte  in der B auart der für 

kleingew erbliche Anlagen bestim m ten Krafterzeuger, 
w elche an irgendw elche, die ß e trieb sk raft liefernde 
H auptquellen , seien es G asanstalten , W asserwerke, 
Druckluftanlagen oder dergl., sich anzuschliefsen be­
stim m t sind, w urden, und je  w eitere V erbreitung die 
Klein-Krafterzeuger dieser A rt fa n d en , um so m ehr 
m achte sich für diejenigen kleingew erblichen und land­
w ir tsc h a ftlic h e n  Beiriebe, welchen Gas-, W asserleitung 
oder dergl. n icht zur Verfügung steht, der Mangel an 
einem  passenden Motor em pfindlich füh lbar. Mit 
Freuden w ar es daher im In teresse aller dieser Be­
triebe zu begrüfsen , dafs die ja h re la n g e n , von a n ­
gesehenen M aschinenfabriken in D eutz, C annstatt, 
M agdeburg, Leipzig, Dresden u. s. w. angestrengten 
Bem ühungen, einen Krafterzeuger zu schaffen, w elcher 
sich in bequem er W eise aus Pelroleum -Bezin das Gas 
selbst erzeugt, schnell aufstellhar und in wenigen 
Minuten betriebsfähig is t ,  von Erfolg gekrönt waren. 
Viele H u n d e rte , sogar schon T ausende von diesen 
Krafterzeugern sind seither in  Verwendung gekomm en 
und dürfte  ih re  V erbreitung in näch ste r Zeit noch 
um  so m eh r zunehm en, als die S taatsbehörde einem  
vom V e r e i n  d e u t s c h e r  M a s c h i n e n b a u - A n ­
s t a l t e n  an sie gerichteten  E rsu ch en , für die beim  
M otorenbetrieb zum eist in V erwendung kom m enden 
leichten Petro leum  - Destillate Zollbefreiung e in treten  
zu la s se n , bereitw illigst Folge gegeben h a t. Da der 
Eingangszoll 6 Jt f. d. 100 kg bru tto  beträgt, so wird 
durch die Zollbefreiung der Beschaffungspreis für das 
Petrolbenzin to n  rund  28 auf 20 Jt erm äfsigt und 
dürften  sich alsdann die Kosten für die Benzin-Kraft­
e inhe it ungefähr gleich hoch m it derjenigen fü r die 
G asm otoren-E inheit stellen. Da die Zollübenvachungs- 
V orschriften ähnlich denjenigen s in d , welche jetzt 
schon bei V erwendung von Benzin in  Färbereien  in 
Anw endung sind, so dürften  sie erschw erende Be­
lästigungen für die betreffenden Betriebe n ich t ver­
u rsachen. Auch vom socialen G esichtspunkt aus ist 
die Zollbefreiung für das Petrolbenzin zu genanntem  
Zweck dankbar anzuerkennen. Gegenwärtig schweben 
noch V erhandlungen über die M öglichkeit, auch für 
das gew öhnliche B rennpetroleum  eine gleiche Ver­
günstigung einzuführen, und ist zu erhoffen, dafs sich 
auch diese Frage in alle Theile befriedigender W eise 
lösen wird.

Eisenbalinmatcrial fü r Indien.
Z ur Beherzigung für gewisse deutsche Parlam en­

tarier theilen  w ir aus englischen B lättern N achstehen­
des in Ueberselzung mi t :

„Im englischen U nterhause ste llte  am 11. Jan u ar 
S i r  A. H i c k m a n  an den P arlam entssecretär für das 
Indische A m t die Anfrage, ob der S taatssecretär für Indien 
kürzlich Anweisung gegeben habe, dafs eine grofse Be­
stellung von E isenbahnradreifen , welche für eine indische 
E isenbahn verlangt war, nach Belgien vergeben w erden 
sollte, weil der von dem belgischen Fabi icanten ver­
lang te  Preis niedriger als de r e rster englischer F irm en 
gewesen sei, und  ob er ebenfalls die Anweisung ge­
geben habe, 9000 t  Flufseisenschw ellen nach  Belgien 
zu g eb en , obgleich de r P reisun tersch ied  im letzten 
Falle nu r 10 Shilling gewesen sei; ob in Bezug au f 
Löhne u. dergl. den frem den L ieferanten durch die 
englische R egierung  irgendw elche B edingungen auf­
erlegt w ürden ; ob ihm  bekannt sei, dafs der V or­
sitzende der englischen H andelskam m er vor kurzem 
durch R undschreiben die Aufm erksam keit der einzelnen 
m afsgebenden Personen au f den in vielen T heilen  des 
Landes vorhandenen  Mangel an  Beschäftigung und

au f die grofse W ahrschein lichkeit se iner weiteren 
V erbreitung und Z unahm e w ährend  der W in term onate  
gelenkt h a b e ; und ob er sich  bei seiner A btheilung 
verw enden wolle, den britischen A rbeitern  B eschäf­
tigung dadurch zu g e b en, dafs er seine Aufträge 
m öglichst daheim  un terbringe, se lb t wenn die Kosten 
etw as gröfser seien.

G. R u s s e l l  an tw orte te  d arau f: „Die In terpella tion  
bezieht sich w ahrschein lich  auf die E isenbahn-G esell­
schaften, für welche der englische S taat die Bürg­
schaft übarnom m en habe, und n icht auf die S taats­
eisenbahnen, w elche u n ter der directen U eberw achung 
des englischen S taatssecretärs stehen. W as die S taats­
eisenbahnen betrifft, so sind von denselben solche 
Aufträge, wie der In terpe llan t sie erw ähnt, n icht u n ter­
gebrach t w orden. Eine der E isenbahngesellschaften m it 
S taatsbürgschaft h a t kürzlich einen Auftrag auf 9000 t 
Schwellen vergeben, aber an eine englische, n icht 
ausländische F irm a. Dieselbe Gesellschaft ist gegen­
w ärtig  in U nterhandlung  m it e iner ausländischen 
F irm a wegen R adreifen, und dies w ird, so glaube ich, 
der einzige Anlafs zur In terpella tion  sein. Mit R ück­
sicht au f die dem Gegenstand zugem essene W ich­
tigkeit will ich m ich b em ühen , die L ieferung für 
England zu e rh a lten .“

Eisentrust im Staate Minnesota.
Ein E isen trust m it einem  Kapital von 30 Millionen 

D ollars und einer den W erth  der W erke repräsen tiren- 
den Reserve von 100 Millionen Dollars h a t sich nach 
der „New Yorker H andelszeitung“ im S taate M innesota 
gebildet. Der T ru st soll nam entlich  die Erzgruben 
am Lake Superior und die spanisch-am erikanischen 
Erzgruben au f Cuba um fassen. Man hofft durch  die 
C onsolidirung eine E rsparnifs von 2,25 $ a. d. t  zu 
erzielen, so dafs se lbst bei A ufhebung der E in fu h r­
s teu er von 75 Cents a. d. t das A usland n ich t con- 
cu rriren  könnte.

Die Kohlenausbeute in Rufsland.
Nach den Angaben des russischen B ergdepartem ents 

sind im Ja h re  1892 in R ufsland 422 010 500 Pud 
M ineralkohle gewonnen w orden, 42210336  Pud 
m eh r als im Jah re  1891. Von dieser Gesam m tm enge 
entfielen au f A nth racit 38 604469 Pud, S teinkohlen 
377 993409 Pud und B raunkohlen, b itum inöse und 
dgl. Kohlen 5 412 622 Pud. Auf die einzelnen Bassins 
verthe ilt sich die P roduction  1892 wie fo lg t:

1S92 Gegen 1891

217 532 677 + 26 503 751
D om brow a . . . "  . . 175 993 231 + 17 162 401
U ral ..................................... 14 275 797 1 110 162
M o s k o w is c h e s ................... 10 971 815 — 49 475
Kusnezk (Gouv. Tomsk) . 1 193 077 — 44 553
K a u k a s isc h e s ....................... 1 036 793 + 547 183
K ü s te n g e b ie t ....................... 776 460 301 865-
Kiew-Jelissawretgrad . . . 124 ooo — 553 400
K ir g i s e n s te p p e ................... 106 450 — 32 550

200 — 100

Berichtigung.
Hr. P. G l a d k y  m acht darau f aufm erksam  , dafs 

in seiner Zuschrift an die R edaction 1893, Nr. 24, 
Seite 1096, Zeile 10 v. o. die Gleichung lauten  m u fs : 

FeO +  Fe-iC =  5Fe +  CO.
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B ü c h e r s c li a u.
Handbuch der Tießohrktmde. Von T h .  T e c k l e n ­

b u r g ,  Grofsherzoglichem Oberbergrath in 
Darmstadt. Band V : Enthaltend das Hori­
zontal- und Geneigtbohren, das Erweitern 
und Sichern der Bohrlochswände, die Fang­
arbeit, den Pumpbetrieb, das Tiefbohren 
mit elektrischen und sonstigen neueren 
deutschen, österreichischen, französischen, 
englischen, dänischen, schwedischen, amerika­
nischen und chinesischen Apparaten. Mit 
95 Textfiguren, 30 litliographirten und 
5 Lichldrucktafeln. Leipzig 1 8 9 3 ,  Baum­
gartners Buchhandlung. Preis 16 J i.

Der vorliegende 213 Seiten um fassende, reich 
illustrirte  Schlufsband des bekannten  und geschätzten 
Tecklenburgschen W erkes schliefst sich in würdiger 
W eise den früher erschienenen 4 Bänden a n , von 
denen Band I das englische, deutsche und  canadische 
B ohrsystem , B and II das Spölbohrsystem , Band III 
das D iam antbohrsystem  und B and IV das Seilbohr- 
systern (B runnenbohren) behandelt, und  welche auch 
einzeln zu beziehen sind. Es liegt h ie r ein treffliches 
Specialwerk vor, welches ein neuer glänzender Beweis 
fü r die G ründlichkeit deu tscher F orscher ist.

D r. ju r .  H e y d e n s  Finanz- und Sparkassen- 
Kalender, T a sc h e n  - N otizbuch  fiir 1 8 9 4  
[S e lb s tv e r lag  in E ssen  (R u h r ) ,  L in d en g u t, 
P re is  1 ,2 0  cM  fre i gegen  frei], 

kann n ich t in die gew öhnliche K alender - L iteratur 
e ingereih t werden. F ü r Sparkassen von einem Fach­
m ann zusam m engestellt, e n th ä lt das Notizbuch Ueber- 
sichten. B erechnungen und V orschriften, welche jeder 
Kapitalist, jed e r m it Geld versirende Praktiker, jeder 
P rivat- und Geschäftsm ann täglich bei sich haben  
m ufs, um vorkoinm enden Falls sich rasch zu über­
zeugen, dafs ein Irrthum  verm ieden werde. Die Be­
rechnungstabelle  z. B., welche angiebt, welchen Zins 
ich gen iefse , wenn ich 4 %  Gonsols zu 107,50 
(v. 120 bis 80) oder S '/i , 3 %  u. s. w. kaufe, oder 
welche A m ortisation des Kapitals e in tritt bei ver­
schiedenen Zinsfüfsen, oder welchen W erth  ein G rund­
stück h a t, wenn es zu x. J t per Ar tax irt ist, oder 
wie ich die Beleibungsgrenze einer Hypothek finde, 
sind  von besonderem  W erthe. Die K alendernotizen 
über Geld-, Münz- und  Bankwesen, Post- und Eisen­
bahntarife , S teuern, T itu latu ren  u. s. w. sind zur p rak ­
tischen V erw endung leich t faß lich  und übersichtlich 
zusam m engestellt.

Bei der Redaction eingegangene S onderabzüge:

Dr. YV. B o r c h e r s :  Eine nette Dynamomaschine 
fiir metallurgische Versuchslaboratorien und 
Hörsäle. (Zeitschrift für angewandte Chemie 
1893, Nr. 14.)

Dr. W. B o r c h e r s :  Neue Apparate für die elektro­
lytische Darstellung der Alkali- und Erdalkali­
metalle. (Zeitschrift für angewandte Chemie 
1893, Nr. 16.)

Dr. F. F i s c h e r :  Mischgas und Generatorgas.
(Zeitschrift für angewandte Chemie 1893, 
Nr. 17.)

T. E. H o l g a t e :  Manganese and sulphur in pig 
iron und The composition of ferro-manganese 
and ferrd-silicon made in the blast furnace. 
(Sonderabzüge aus den Proceedings of the 
South Staffordshire Institute ol iron and 
steel works’ manager.)

0 .  H o p p e :  Oberirdische und unterirdische Wir­
kungen eines Blitzstrahles. (Sonderabdruck 
aus der „Leopoldina“, XXIX, 1893.)

Den canadiske nikkelindustri; bessemering af nik- 
kelsten; udsigterne for den norske nikkel­
industri. (Die canadische Nickelindustrie; 
das Bessemern des Nickelsteins nach System 
Manhcs; über die Aussichten der norwegischen 
Nickelindustrie). Von J. H. L. V o g t  in 
Kristiania.

Reports of the Director of the Michigan Mining 
School for 1890 — 1S92.

A. M a r t e n s :  The microstructure of ingot-iron in 
cast ingots.

A l e x a n d e r  P o u r c e l :  Segregation and its conse­
quences in ingots of steel and iron.

Dr.  R i c h a r d  A k e r  m a n :  The bessemer process
as conducted in Sweden.

Die drei letzten A bhandlungen en tha lten  den W ort­
lau t der betreffenden in Chicago gehaltenen  Vorträge.

Industrielle Rundschau.
Die Ausseliufssitzung' des ivirtbsobaetl ichen Vereins 

am 8. J a n u a r  1S04.
Der Ausschufs des . V e r e i n s  z u r  W a h r u n g  d e r  

g e m e i n s a m e n  w i r t s c h a f t l i c h e n  I n t e r e s s e n  
i n  R h e i n l a n d  u n d  W e s t f a l e n  “ beschäaig le  sich am  
8 . Jan . d. J. m it dem S t e m p e l s  t e u e r g e s e t z e n  t wu r f .

Der G eneralsecrelär Dr. l i e u m e r  berichtete, dafs 
in dem Gesetz vom 29. Mai 1885 u n ter der T arif­
num m er 4 B eine A nm erkung lau te :

„Kauf- und sonstige Anschaffungsgeschäfte über 
im In lande von einem  der C ontrahenten  erzeugte oder

hergestellte Mengen von Sachen und W anren sind steuer­
frei.“ Diese A nm erkung soll nach dem W ortlau t des 
neuen Stem pelsteuergesetzentw urfes fortfallen, w orüber 
die E rläuterungen in Nr. 52 d e r D rucksachen des Reichs­
tages w örtlich Folgendes sagen: „N icht au f dem Ge­
biete des B eichsstem pels, sondern  auf dem  des Landes­
stem pels bewegt sich die in Ziffer 2 der Befreiungen 
vorgesehene A bänderung, welche d ie bisherige An­
m erkung zu rT arifn u tn m er4  in e inschränkender Fassung 
w iedergiebt. Die Auslegung, welche die R echtsprechung 
des R eichsgerichts d»r A nm erkung gegeben, h a t dahin
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geführt, dafs alle V erträge m it P roducenten  über die 
von diesen hergestellten  und erzeugten W aaren, auch 
wenn die letzteren  n icht zu den börsenm äfsig ge­
handelten  gehörten, z. B | M auersteine, Kleidungsstücke
u. s. w. als von j e g l i c h e r  Stem pelabgabe befreit 
erach te t w erden m ufsten. Durch diese Auslegung ist 
dem Landesslem pel in verschiedenen B undesstaaten 
eine Reihe von L ieferungsverträgen entzogen, an deren 
Befreiung bei Erlafs jen e r Bestim m ung von keiner 
Seite gedacht w orden ist. Es e rschein t w ünschens- 
werth, der Landesgesetzgebung bezüglich der Besteue­
rung  dieser V erträge w iederum  freie H and zu geben. 
Die vorliegend gew ählte Fassung der Vorschrift, 
wonach die im T arif bezeichnete Abgabe n ich t erhoben 
w erden soll, falls die W aaren, welche Gegenstand 
eines nach Nr. 4 b stem pelpflichtigen Geschäfts sind, 
von einem der V ertragschliefsenden im In lande er­
zeugt oder hergestellt w erden, dürfte  e ine r  W iederkehr 
der obengedachten Auslegung Vorbeugen. Uebrigens 
w ürde die K larstellung, dafs V erträge der Producenten  
über W aaren, welche n ich t börsenm äfsig gehandelt 
w erden , n ich t allgem eine S teuerfre iheit geniefsen, 
n ich t zur Folge haben, dafs die älteren  landesgesetz­
lichen Steuervorschriften  für die Verträge w ieder 
au fleben . Nachdem durch die R echtsprechung des 
R eichsgerichts festgestelll ist, dafs derartige landes­
gesetzliche V orschriften, w elche durch  Reichsgesetz 
einm al aufser Kraft gesetzt sind, bei A enderung dieses 
Gesetzes n icht ohne w eiteres w ieder in Geltung treten , 
w ird es eventuell des Erlasses neuer landesgeselzlicher 
Bestim m ungen bedürfen, falls eine B esteuerung de r von 
den Producenten  geschlossenen V erträge e in treten  so ll.“ 

Mit R echt führte  der V ortragende zu diesen 
„Erläuterungen* aus, dafs der T rost, der Landes­
stem pel w erde n icht ohne w eiteres w ieder in Geltung 
tre ten , ein seh r geringer sei. Man dürfte  überzeugt 
sein, dafs der eventuelle Erlafs neuer landesgesetz­
licher B estim m ungen n ich t lange auf sich warten 
lassen und wir den Stem pel von '/3 %  fü r L ieferungs­
verträge rech t bald  w ieder haben w ürden. Man ver­
gleiche dam it, was regierungsseitig bei den D ebatten über 
jene Befreiungen geäufsert wurde. „Ich g laube n ich t,“ 
sagte dam als der Reichskanzler F ü rs t Bismarck, „dafs 
Sie den Producenten  in der Industrie  oder L andw irth- 
schaft m it dieser S teuer treffen wollen, w ährend Sie 
im übrigen auf seine E rleichterung bedach t s in d “ und 
w eite r: „W arum  sollen w ir n ich t einfach sagen: Der 
P roducen t soll für das, was er producirt, frei se in ?“ 
Der Abg. Gamp rechtfertig te dann die A ufnahm e der 
„A nm erkung“ in das Gesetz u n ter H inw eisung auf 
diese Aeufserungen des Reichskanzlers und führte 
zu dem Ende aus, m an habe  die Absicht, die T ran s­
actionen der Industrie , der L a n d w ir ts c h a f t  und  des 
H andw erks von der S tem pelsteuer zu befreien. Um 
diese Absicht k larer auszudrücken, habe er im  Verein 
m it A nderen den A ntrag gestellt, die Kauf- und 
sonstigen Anschaffungsgeschäfte über im In lande von 
einem  der C ontrahenten  erzeugte Sachen n ich t un ter 
die B efreiungen aufzunehm en, sondern  als A nm erkung 
in den Entw urf einzustellen. Er und seine M ilantrag­
steller seien zwar der A nsicht, dafs auch bei der 
früheren  Fassung die S teuerfreiheit der fraglichen 
Geschäfte gesichert se i; sie erach te ten  aber eine be­
sondere A nm erkung fü r nothw endig, um  e iner mifs- 
b räuchlichen und n ich t beabsichtigten Auslegung dieser 
Bestim m ung entgegenzutrelen. Der von ihm  und Ge­
nossen eingebrachle A ntrag  trage also den B edürf­
nissen, In teressen  und W ünschen der productiven 
S lände der L andw irthschaft und Industrie  vollständig 
R echnung. Derartige A nm erkungen im Zolltarif und 
Stempelgesetz fänden sich häufig und deshalb sei auch 
der vorgeschlagene Ausweg kein vereinzelter. Der 
Gesetzentw urf w urde dann m it jen e r Anm erkung Gesetz 
und tra t am  1. October 1885 in Kraft. W as im Jahre  
1885 in Bezug au f die Bedürfnisse, In teressen  und

W ünsche der Industrie  und der L andw irthschaft als 
nothw endig erschien, wird heute n ich t für überflüssig 
e rach te t w erden können. E ine grolse B elästigung 
und em pfindliche B elastung der Industrie  und der 
L andw irthschaft w ürde die Folge der W iedereinführung 
des Landesstem pels sein. Es erschein t um som ehr 
nothw endig, sich gegen eine solche Belastung zu 
w ehren, als seit 1885 infolge des Unfall-, Inva lid itä ts­
und Altersversicherungs-Gesetzes die L asten für In ­
dustrie  und L andw irthschaft in seh r hohem  Mafse 
gestiegen sind. Zudem  leiden gerade heu te  L andw irth ­
schaft und Industrie  so seh r u n ter de r Zeitlage und 
sind nam entlich betreffs der Preisstellung gegenüber 
dem W ettbew erb an d ere r N ationen in so schw ieriger 
Lago, dafs der gegenw ärtige Zeitpunkt fü r den aller- 
ungiinstiglen zur W iedereinführung des L andesstem pels 
erach te t w erden mufs.

Der Ausschufs fafste a lsdann einstim m ig die 
folgende R esolution:

„In Erwägung, dafs die »Anmerkung* zu Nr. 4 B  
im T arif des Gesetzes vom 29. Mai 1885 den aus­
drücklich ausgesprochenen Zweck verfolgte, die 
P roducenten  für das, was sie produciren, von der 
S tem pelsteuer frei zu lassen und dam it den B edürf­
nissen der productiven S lände der Industrie, der 
Land;virthschafl und des H andw erks gerecht zu 
w erden,

in w eiterer Erwägung, dais diese R ücksicht­
nahm e heute um so m eh r angezeigt erschein t, als 
die Belastung der productiven S tände durch  die 
seit dem  Jah re  1885 in K raft getre tenen  social- 
politischen Gesetze eine kaum  erträg liche Zunahm e 
erfahren  hat,

in end licher Erwägung, dafs gerade die gegen­
w ärtige Zeit, in w elcher sow ohl die L andw irthschaft 
als die Industrie  sich in seh r gedrückter Lage be­
finden und bezüglich der Preisstellung, nam entlich  
dem W ettbew erbe an d ere r Nationen gegenüber, m it 
den gröfsten Schwierigkeiten zu käm pfen haben, 
als die a llerungünsligsle fü r die E inführung e iner 
solchen S teuer erach te t w erden mufs, 

rich te t der »Verein zur W ahrung der gem einsam en 
w ir tsc h a f tlic h e n  Interessen in R heinland und W est­
falen« an den hohen  R eichstag das dringende E r­
suchen, von einer S treichung dieser »Anm erkung« 
A bstand nehm en und dieser T arifnum m er ih re  bis­
herige Fassung belassen zu w ollen .“

Sodann beleuchtete Dr. jur. G o e c k e - B o n n  den 
B i n n e n s c h i f f a h r t s - G e s e t z e n t w u r f ,  und es 
w urden die von ihm  gestellten A bänderungsanträge 
angenom m en. Zu den in Berlin am  24. Jan u a r s ta lt- 
findenden V erhandlungen über die S o n n t a g s r u h e  
in den W erken der Gruppe V der G ew erbestatistik 
(M etallverarbeitung) wird Com m erzienrath L u e g -  
Düsseldorf, oder sein event. S te llvertre ter, General- 
secre tär Dr. B e u m e r-D ü sse ld o rf ,  zu der am  12. und 
13. Jan . in Berlin tagenden P l e n a r v e r s a m m l u n g  
d e s  H a n d e l s t a g e s  Geh. R ath E r c k  e n s - A achen, 
E rc k le n tz -M .-G la d b a c h , R eichstagsabg. Com m er­
zienrath  Mo e l  1 er-B rackvvede, M e c k e l-E lb e rfe ld  und 
G eneralsecretär Dr. B e u m  e r  abgeordnet. Dem ver­
storbenen Ausschufsm itgliede Geh. R ath  H a n i e l  
w urde seitens des Vorsitzenden Geh. R aths Dr. J a n s e n  
ein w arm er N achruf gew idm et und das A ndenken des 
V erstorbenen durch  Erheben von den Sitzen geehrt.

I)io  d e u tsch e  In d u s t r ie  u n d  d e r  ru ss is c h -d e u tsc h e  
H a n d e ls v e r tra g 1.

Aus den Kreisen der chem ischen Industrie  wird 
gegenwärtig ein R undschreiben  verbreitet, w elches an  
die deutschen Industriellen  die B itte rich tet, ih re  
U n terschrift e iner E inladung zu leihen, welche be ­
stim m t ist, eine grofse Versam m lung in Sachen des
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deutsch-russischen H andelsvertrages zu veranlassen, 
die dem nächst in Berlin stattfinden soll. In  dieser 
E inladung heifst es: .W en n  auch anzunehm en ist, dafs 
ein E intreten  der gewerblichen und industriellen Kreise 
fü r den genannten  H andelsvertrag  „seitens der offi- 
ciellen O rgane von H andel und  Industrie  sow ie der 
bestehenden w ir tsc h a ftlic h e n  Verbände in geeigneter 
W eise geschehen w ird, ist es dennoch in m aßgebenden  
Kreisen als w ünschensw erth , ja  als nothw endig  be­
zeichnet worden, dafs durch  spontane und unm ittel­
bare  Kundgebungen der gesam m ten deutschen Industrie 
u nd  Gew erbethätigkeit das Interesse derselben an dem 
Zustandekom m en 'des Vertrages öffentlich zum Aus­
druck gebrach t werde.“ Diese E inladung hat, wie 
w ir auf Grund zahlreicher Z uschriften  feststellen 
können, in den Kreisen der inafsgebenden deutschen 
Industriellen  berechtigtes K opfschütteln e rreg t; denn 
sie bedeutet n ich t allein ein vollständig verfehltes, 
weil verfrühtes Vorgehen, sondern  auch eine Z er­
splitterung, welche der guten Sache n u r schaden kann. 
Die In teressen  der deutschen Industrie  bei den bis­
herigen Stadien des russisch-deutschen H andelsver­
trages sind  durch  den „C entralverband deutscher 
In d u strie lle r“, der dem Zollbeirath  die schätzens- 
w erthesten  Dienste leistete, in e iner so um sichtigen 
und thatkräftigen  W eise w ahrgenom m en, dafs es ein 
E insichtiger n ich t versieht, warum  m an n icht auch 
ferner in A nlehnung an  diese K örperschaft Vorgehen, 
sondern  nun plötzlich eine neue Vereinigung zu dem

Zwecke der A gitation für den russisch -deu tschen  
H andelsvertrag  ins Leben rufen will. Es liegt h ier 
der V erdacht nahe, dafs die ganze A ngelegenheit in 
der G ekränktheil einzelner Persönlichkeiten, die sich 
zurückgeselzt glauben, ih ren  Grund hat. Der , C entra l­
verband  deu tscher In d u strie lle r“ h a t in se iner im 
M onat D ecem ber v. Js. abgehaltenen A usschufssitzung 
erk lä rt, dafs er alle nollnvendigen Schritte  bezüglich 
des genannten  H andelsvertrages zur rech ten  Zeit thun  
w erde. Anderw eitiges V orgehen kann  daher n icht 
allein n ichts nützen, sondern  n u r schaden, da  es sich 
aus naheliegenden G ründen em pfiehlt, dafs de r W ort­
lau t des V ertrages vorliegen m ufs, ehe irgend etwas 
für denselben geschehen kann. S töre m an darum  
aus kleinlichen, persönlichen G ründen doch n ich t ein 
gem einsam es H andeln der deutschen Industrie!

Roheisen-Verkaufs-Verein fü r das Siegerland.
Der „Rh.-W . Z.“ w ird m ilg e th e ilt, dafs in einer 

am 22. Ja n u a r sta ttgehabten  Versamm lung, in w elcher 
säm m tliche Siegerländer H ochofenw erke von F innen­
trop  aufw ärts bis Au einerseits und H erdorf a n d ere r­
se its , m it alleiniger A usnahm e des A ctien-V ereins 
Johanneshütte  in S iegen, vertreten  w aren , die G rü n ­
dung eines R oheisen-V erkaufs-V ereins für alle h ier 
producirten  R oheisensorten  beschlossen und notariell 
festgelcgt w orden ist, u n ter der Bedingung, dafs auch 
d ie Jo h an n esh ü tte  noch diesem B eschlufs b e itritt.

Vereins - Nachrichten.
Verein de u t sche r  Eisenhüttenleute.

Aenderungen im Mitglieder-Verzeichniis.

Hubeck, Erwin, Ingenieur, G eneralvertreter von 0 . L.
K um m er & Co. in D resden, M ünchen, Pilotystr. 7. 

Fleitmann, Dr., Cornm erzienrath, Iserlohn. 
Koppmayer, M. II., H üttenw erks-D irector a. D., W ien IX, 

A lsergrund, Fuchstbalergasse 12, Mezzanin 8. 
Ljunggren, Carl Wolter, Ingenieur, z. Z. Hörde. 
Müller, Pet., G enerald irector der Sieg - R heinischen 

Gewerkschaft, Friedrich-W 'ilhelm shütte bei Troisdorf. 
Yolkmann, II, Ingenieur, Köln, Follerstr. 1.
Wanke, Alfred, H ü tten d irec to r, H enrichshütte  bei 

H attingen a. d. R uhr.

N e u e  M i t g l i e d e r :
Asthoewer, Fritz jr., Ingenieur, Essen.
Beierling, J., B etriebsassistent im T hom asstahlw erk  

der Gutehoffnungshütte, O berhausen.
Carp, Ed., G erichtsrath  a. D., R uhrort.
Disdier, Enrique, Civil-Ingenieur, Estacion 3. Bilbao. 
Dudley, Dr. C. B., Chief of Chemical L aboratory, 

Pennsylvania R ailroad Co., A ltoona, Pa., U. S. 
Ehlert, II., C ivil-Ingenieur, Düsseldorf, Schützenstr. 37. 
Eppenich, B etriebschef und P rocurist der F irm a Gebr.
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