
IS
fUr

N ic h tv e re in s 
m itg lie d e r:

20 Mark

jä h rlic h
cxcl. Porto. 

— —

>'< Die Zeitschrift erscheint in monatlichen Heften.

- : ..................................

Eisen.

für das

deutsche Eisenhüttenwesen.

In s tr l io n s jr e is  

25 Pf.
für diu 

zweigespaHono 
PetitzeÜe 

bei
Ja h re s in s e ra t

angemessener
Rabatt.

Redigirt von

Ingenieur E. S c h r ö d t c r ,  und Generalsecretär Dr. W. Beumer,
Geschäftsführer desVereins doutscherEisenhüttenleute,

für den technischen Theil

Commissions-Verlag von  A. B a g e l  in Düsseldorf.

Geschäftsführer der nordwestlichen Gruppe des Vereins 
deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller,

für den w irtsc h a ftlic h e n  Theil.

S t  1 0 . October 1888. 8. Jahrgang.

Sommer -V ersammlung
des

Vereins deutscher Eisenhüttenleute
am 9. bis 12. September 1888 

i n  X I  a  111 1> t i  v  u n d  K i e l .

(Hierzu B latt XIX.)*

Sem Vorsitzenden, Hrn. Director Ca r l  Lu  eg-Oberhausen, gebührt das Verdienst, den 

Gedanken der Verlegung der diesjährigen Sommer - Versammlung des Vereins nach 

Hamburg und Kiel angeregt zu haben. Der Senat des Hamburgischen Staates, die 

Kaiserliche Werftdirection in Kiel und die Privatwerfte beider Städte kamen dem 

Vorhaben des Vereins mit äufserster Bereitwilligkeit entgegen und, nachdem vermöge der Liebens

würdigkeit der HH. Ober-Ingenieur F. And r eas  Meyer in Hamburg und Kaiserl. Marine-Ingenieur 

Bu s l ey  in Kiel und unter freundlicher Mitwirkung des Hrn. Generaldirectors Offergeld-Duisburg ein 

überaus reichhaltiges, auf eine viertägige Dauer berechnetes Programm aufgestellt und dieses den 

Vcrcinsmitgliedern mitgetheilt war, fand auch bei denselben der Vorschlag lebhaften Anklang.

Laut der Theilnehmerliste nahmen an der »Nordfahrt« des Vereins 178 Mitglieder aus 

allen Theilen Deutschlands und dem Auslande theil, aufserdem schlossen sich 34 Gäste, theils 

Ehrengäste, theils Berufsgenossen auf verwandten Gebieten, an.

Für die aus Rheinland-Westfalen zuströmenden Mitglieder war von der Königl. Eisenbahn- 

direction Köln (rechtsrheinisch) mit grofsem Entgegenkommen ein Sonderzug mit Salonwagen gestellt, 

der eine höchst behagliche Fahrt gestattete.

I .  rJT  a  g ' .

Sonntag den 9. September 1888.

Von dem neu erbauten Zollabfertigungsgebäude für die ankommenden See-Passagierdampfer 

in der Meyerstrafse wehten deutsche und hamburgische Flaggen, während der Eingang mit Laub

kränzen geschmückt war. Der helle geräumige Saal, der, wie sämmtliche Hamburger Zoll- 

anschlufsbauten, in allen Einzelheiten ebenso zweckmäßig wie gefällig eingerichtet ist, war reich 

bekränzt und mit sämmtlichen Wappen der deutschen Bundesstaaten geziert. Zahlreiche Grund

risse des Hafens und der Stadt, vorzüglich ausgeführte Zeichnungen und photographische Ansichten

* W egen-^er Kürze der Zeit konnte dieses Blatt, welches den Grundrifs und einen Querschnitt des 
Hamburger Freihafengebiets enthält, für die vorliegende Ausgabe nicht m ehr rechtzeitig fertiggestellt werden. 
Dasselbe w ird daher erst der nächsten Nummer beigegeben weiden.
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der Zollanschlufsbauten und vieler ihrer besonders bemerkenswerthen Einrichtungen bedeckten die 

Wände ringsum, in den Fensternischen standen Modelle einzelner Brücken und auf einer Reihe von 

Tischen waren Fundstüeke aus dem ausgegrabenen Grunde aufgestellt, die, zum Theil sein- 

seltsamer Art, das Interesse nicht nur des Alterthumsforschers, sondern auch des Technikers 

herausforderten.

Vor der dem Eingänge gegenüberliegenden Querwand war auf einer Bühne das mit dem

Hamburger Wappen gezierte Rednerpult in der Linie der Zollschranke errichtet, zu deren beiden

Seiten die in stattlicher Zahl Versammelten Platz nahmen.

Die zu Ehren des Vereins von der Baudeputation bewirkte Anordnung und Ausschmückung

des Saales fand den lebhaftesten Beifall bei allen Anwesenden.

Stenographisches Protokoll
der General-Versammlung in Hamburg am Sonntag den 9. September.
Um 12 Vs Uhr eröffnete die Verhandlungen mit folgenden Worten der Vorsitzende

Hr. Director C. Lueg - O berhansen : M . H . !  Ic h  eröffne die heutige General-Ver

sam m lung , indem  ich Sie nam ens des Vorstandes freund lichst begrüfse. —

Se it S tattfinden  unserer letzten V ersam m lung  haben sich tiefbetrübende u n d  folgen

schwere Ereignisse vollzogen. U nser greiser H eldenka iser W ilh e lm  I . ,  der Begründer des 

Deutschen Reiches, der unvergessliche W o h lth ä te r  seines V o lkes , ist in  das Jenseits 

abberufen worden. D ie  ergreifende und  tiefe T rauer des deutschen V o lk e s , welche bei 

dieser Gelegenheit in  w ah rha ft grofsartiger W e ise  zu  Tage tra t, legte Zeugn ils  da fü r  ab, 

w ie sehr das deutsche V o lk  eingedenk ist der grofsen Verdienste, welche der grofse K aiser 

sich u m  D eutsch land erworben und  dals dem  H eldengreis die tiefste V erehrung  un d  

L iebe  seines V olkes , we it über das G rab  H inaus fü r  a lle  Zeiten  erha lten  b le ibt.

D as unerb ittliche  Schicksal begnügte sich n ich t m it  einem Opfer. A u c h  der nach

folgende H e ldensohn , F riedrich  H l . ,  der schon als K ro n p r in z  als siegreicher Fe ldherr 

Grofses fü r  D eu tsch land  geleistet u nd  sich die L iebe un d  V erehrung  seines V o lkes in  

reichstem  Mafse erworben hatte , w urde uns entrissen.

D as A ndenken  dieser beiden H e lden  bleibe gesegnet fü r  a lle  Zeiten. D as w alte  G o tt !

Inzw ischen  h a t K a iser W ilh e lm  n .  m it  jugend licher u nd  k ra ftvo lle r H a n d  die Züge l 

der Reg ierung  ergriffen. W ie  sehr derselbe im  S inne  seines Grofsvaters u n d  V aters 

reg ie rt, d a für haben w ir, m . H ., schon die v ie lfachsten Beweise, u n d  es dürfte  in  der 

Geschichte kaum  ein Be isp ie l zu verzeichnen sein, dafs ein jugend licher H errscher nach so 

kurzer Rogierungsperiode sich die Zune igung  seines V o lkes  in  so aufserordentliclier W e ise  

erworben hat, w ie K aiser W ilh e lm  I I .

M . H . ! W i r  leben n ich t n u r  der Zuversich t, dafs w ir  un te r diesem K aiser das 

E rw orbene beha lten ; n e in , w ir haben die feste Zuversicht, dafs er das Ansehen  D eutsch

lands m ehren un d  fördern  w ird  nach a llen  R ich tungen .

D ie  Bege isterung, m it  der seine Reise nach N orden begrüfst w orden is t, w o er an 

der Sp itze  eines stattlichen Geschwaders den U n b ille n  der See trotzte u nd  dadurch zugle ich 

den Beweis fü r  das grofse Interesse geliefert h a t ,  welches er der M arine  entgegenbringt, 

die die S tärke  u n d  das A nsehen  Deutsch lands in  den fernsten M eeren erha lten  u n d  

erweitern so ll, w ird , g laube ic h , auch gerade in  dieser S tad t lebhaften  W ie d e rh a ll 

gefunden haben . (Zurufe.) W i r  haben die U eberzeugung, dafs un te r seiner H errschaft 

H ande l u n d  W a n d e l b lühen  un d  gedeihen werden, und  ich  g la ube , dafs es unsere P flich t 

ist, bei unserer heutigen V ersam m lung  der L iebe u n d  V erehrung  zu unserm  jugend lichen, 

k ra ftvo llen  Herrscher A usd ruck  zu geben, indem  ich Sie, m . H ., bitte, sich zu vereinigen in  

dem  R u f :

So. M ajestät unser K a ise r u n d  K ö n ig  W ilh e lm  I I .  lebe hoch !

(Die Versammlung, welche sich während der Rede von ihren Sitzen erhoben hat, stimmt 

dreimal begeistert in das Hoch ein.)

M . H . !  W i r  haben den V o rzu g , v ie le angesehene G äste heute in  unserer M itte  zu 

sehen. Ic l i  danke denselben namens des Vereins fü r  ih r  Erscheinen u n d  fü r  das Interesse, 

welches sie dam it unserm  V ere in  bekundet haben. V o r  A lle m  richte icl^. diesen D a n k  

an den anwesenden V ertreter des Senates dieser freien u n d  H ansestad t H rn . Senator 

S c h  e m m  a n  n  fü r  die freund liche A u fn ahm e , welche unser V ere in  h ier gefunden hat.



October 1888. , STAHL UND EISÜN.“ rir. 10. 647

M . H . ! W i r  werden heute u n d  m orgen Gelegenhe it haben, das uns entgegengebraehte 

liebenswürdige Entgegenkom m en zu w ürd igen , S ie werden sich überzeugen k önnen , in  

w e lch aufserordentlich in te lligenter W e ise  dieses grofse Gemeinwesen geleitet u n d  welch 

um fangreiche A ufw endungen  in  jüngster Ze it h ier aus A n la fs  des bevorstehenden Z o ll

anschlusses gem acht worden sind.

S ie  A lle , m . H ., werden gewifs von dem W u n sc h e  beseelt sein, dafs diese A u fw e n 

dungen der berühm ten  H ansestad t H am b u rg  un d  n ich t m inder dem  ganzen deutschen 

V aterlande  zum  Segen gereichen werden dadurch , dafs H an d e l und  W a n d e l sich hebt, der 

W o h ls ta n d  sich m ehrt u nd  die Erzeugnisse deutschen Gewerbfieifses m ehr u n d  m ehr die 

Meere beherrschen.

M . H . ! Ic h  fordere S ie auf, Ih rem  D a n k  der S tad t H am b u rg  gegenüber dadurch 

A usd ruck  zu  geben, dafs S ie sich von Ih re n  Sitzen erheben. (Geschieht.)

Hr. Senator Schemniann-Hamburg: H ochgeehrte H . !  Ic h  danke zunächst dem  H e rrn

Vorsitzenden fü r  seine freund lichen  W o r te  und  fü r  die B e g rü isung , die S ie der S tad t 

H am b u rg  haben  zu the il werden lassen.

Im  N am en  des Senats habe ich als dessen B eauftragter die E h re , S ie zu begrüfsen 

und  in  H am b u rg  w illkom m en  zu heifsen. D e r Sena t w ünsch t Ih n e n  durch  E ntsendung  

eines De legirten  zu  erkennen zu  geben, welche hohe B edeu tung  er Ih re r  V ere in igung  

beilegt. E r  ist auch üb e rzeug t, dafs die ganze B evö lke rung  H am burgs  Ih n en  volle  

S ym path ie  entgegenbringt. W ir k e n  S ie doch au f einem Gebiete der Industr ie , a u f welchem  

in unserm  Ja h rh u n d e r t geradezu E rstaunliches geleistet worden ist. W e n n  es g ilt , in  

le ich t geschwungenem  Bogen die F lüsse zu überspannen, die U fer derselben zu verb inden, 

so bedarf m an  des Eisens. W e n n  es g i lt ,  die langen Strafsen zu z iehen , a u f denen der 

W e ltv e rk e h r  sich ab ro llt, so bedarf m an  des E isens. W e n n  es g ilt , den zusam m en

gedrängten B evö lkerungen  der S tädte  W asse r und  G as zuzu füh ren , so gre ift m an  zum

E isen . B e im  B a u  der Sch iffe , der Spe icher, fü r  das die E rde  um spannende Telegraphen- 

netz k an n  m an  des E isens n ich t entbehren. W e n n  es g i lt ,  das V a te r lan d  zu schützen, 

mufs heutzutage das E isen das M ate ria l zu  jenen W a ffe n  lie fern, welche m it  D onnerm unde 

ein entscheidendes W o r t  im  K am p fe  sprechen.

W e lc h  ungeheurer Q uan titä ten  E isens bedarf die heutige W e l t !  —  Hochgeehrte I I . ,  

w er je  gesehen h a t, w ie in  jenen grofsartigen S tä t te n , welche S ie m it  dem  bescheidenen 

W o r te  „H ü tte n “ zu bezeichnen belieben, das E isen unter Sausen und  B rausen, in  F lam m en  

und  Q ua lm  geboren w ird , der vergifst das nie wieder, der ist davon  bezaubert. D ie  H e r 

ste llung  dieses fü r  die C u ltu r  w ichtigsten M etalles haben  S ic zu Ih re r  Lebensaufgabe ge

m acht, gewifs ein schöner B e ru f ! W a s  sind gegen das E isen die sogenannten edlen M e ta lle ?  —  

D as E isen m it seinen V arian ten  ist das w irk lich  edle M e ta ll, das in  ganz anderer W e ise  

w ie jene der M enschheit zum  Segen gereicht.

Sie haben n un  H am b u rg  zu Ih rem  diesjährigen V ersam m lungsorte  g e w ä h lt , u m  das 

R esu lta t der grofsen U m w ä lzungen  in  Augensche in  zu nehm en , welche sich h ier in  den 

letzten Jah ren  vollzogen haben. Sie werden bei Besich tigung der Zo llansch lu lsbau ten  die 

erfreuliche W a h rn e h m u n g  machen, dafs E isen  —  un d  in  n ich t unbeträch tlichen  M engen —  

bei diesen B auten  zur A n w e nd u ng  gekom m en ist.

D e r Senat w ünsch t und  hofft, dafs Ih n en  der A u fe n th a lt  in  unserer S tad t B e fried igung  

gew ähren möge un d  heifst Sie, hochgeehrte H ., herzlich w illkom m en.

Vorsitzender: D er stellvertretende Vorsitzende der H ande lskam m er H am burg ,

H r . H i n r i c h s e n ,  ha t das W o r t .

Hr. Siegmund Hinrichsen-Hamburg: M eine hochgeehrten H . !  E s ist m ir die E h re  zu  theil 

geworden, S ie  im  N am en der H ande lskam m er herzlich begrüfsen zu dürfen, und  ich unterziehe 

m ich  dieser angenehm en A u fg abe  um  so lieber, als w ir  —  Sie, die V ertreter der Industrie , w ir, 

diejenigen des H ande ls  —  gleiche Interessen, gleiche B e rührungspunk te  haben  un d  in des  W o rte s  

eigenster B edeu tung  s t a m m v e r w a n d t  sind. So ist es denn  auch fü r  uns eine grofse 

Freude, Sie diejenigen E in rich tungen  in  A ugensche in  nehm en un d  durch Ih re  Sachkenntn ifs 

beurtheilen zu sehen, welche bestim m t sind, in  erster L in ie  der V ere in igung  von  H a n d e l  

u n d  I n d u s t r i e  zu dienen, und  zu hoher G enug thuung  w ürde  es uns gereichen, w enn Sie 

die U eberzeugung gew innen , dafs diese E in r ich tungen  g le ich zweckm älsig  u n d  praktisch 

geschaffen sind fü r  die grofsen un d  wachsenden Bedürfn isse des H an de ls , w ie fü r  die 

grofsartige und  im m er noch wachsende Le is tungsfäh igke it der deutschen Indu s tr ie !

Solche gegenseitige Besuche von  Indus tr ie llen  zu K a u f  leuten, von  K a u f  leuten zu 

Industr ie llen  haben  ih ren  hohen W e r th , das haben w ir M itg lieder der H am burger H ande ls 

kam m er zu unserm  eigenen N utzen  u n d  zu eigener Bereicherung unseres Gesichtskreises
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o ft u n d  gern erfahren. A lte  Bekanntschaften  werden erneuert, neue dazu g e k nüp ft; der 

E in b lic k  des einen Theils in  die W erk-  un d  A rbe itsstätten  des ändern  befestigt und  erhöh t 

die gegenseitige W erth sch ä tzung  und  die A c h tu n g  vor der A rb e it  des ändern  u n d  be fäh ig t 

um  so m ehr den d e u t s c h e n  H a n d e l  u n d  d i e  d e u t s c h e  I n d u s t r i e ,  der hohen 

A u fgabe , welche ihnen  gestellt is t , gerecht zu  w erden , einer A u fg abe , an  welcher auch 

w ir, m eine geehrten H erren , Jeder an seinem bescheidenen Theile, m itzuw irken  berufen s in d : 

in  fried licher A rb e it  die W o h lfa h r t , die M ach t u n d  die Gröfse unseres geliebten deutschen 

V aterlandes zu fö rd e rn !

I n  diesem S inne  ru fe  ich Ih n e n  nam ens der H am burger H ande lskam m er ein herz

liches „ W illk o m m e n “ zu  und  spreche den W u n s c h  aus , dafs Sie in  unserer S tadt, 

die sich durch Ih re n  Besuch geehrt fü h lt ,  angenehme un d  frohe S tunden  verbringen m ögen 1

Vorsitzender: M . H . !  Bevor w ir  in  die V e rhand lungen  eintreten, habe ich  Ih n en

noch einige geschäftliche M itthe ilungen  zu  machen. —

Zunächst bemerke ich  im  A nsch lu fs  an  die V orkom m nisse a u f  unserer letzten 

G enera lversam m lung vom  5. F eb ruar d. J . ,  dafs die dam als beschlossene E ingabe  an  den 

Fürsten  Reichskanzler B ism arck , betreffend E r m ä f s i g u n g  d e r  E i s e n b a h n f r a c h t e n  

b e  zw.  K a n a l i s i r u n g  d e r  M o s e l ,  kurze Ze it nachher abgegangen ist und  dafs auch an 

den H e rrn  A rbe itsm in iste r eine entsprechende B egründung  des A n trages gle ichzeitig ge

richtet wurde. E in e  A n tw o r t a u f  beide E ingaben  ist uns bis heute noch n ich t zu  theil 

geworden.

Angesichts des Rückganges in  der A u s fu h r , fü r  die w ir  die V ertheuerung  unserer 

Gestehungskosten durch die hohen E isenbahnfrachten  veran tw ortlich  m achen m üssen , ist 

zu hoffen, dafs unsere diesbezüglichen Bestrebungen b innen  kürzester F r is t von  E r fo lg  

gekrönt sein werden. D a  H r . B u o c k  den P u n k t  der Nothvventligkeit der F rach t

erle ichterung noeli in  seinem V ortrage berühren  w ird, so g laube ich an dieser S te lle  über 

denselben h inw eggehen zu dürfen.

Sodann  theile ich  m it , dafs die Neuausgabe unserer C l a s s i f i c a t i o n  v o n  E i s e n  

u n d  S t a h l ,  über deren Ind iehandnahm e  durch  Ih re n  V ors tand  ich schon in der 

letzten G enera l-V ersam m lung berichtete, wesentlich fortgeschritten ist durch den 

U m stand , dafs die bekannten U ntersuchungen  von  E isenbahnm ateria l in  Charlo ttenburg , 

deren A u s fü h ru n g  durch die H erren  E isenbahnd irector W ö h l o r ,  Generald irector B r a u n s  

und  Geh . B ergrath  D r . W e d d i n g  überw acht w u rde , m ittlerw e ile  beendet w orden sind. 

E nd e  A p r i l  d. J .  ist ein einheitliches G utach ten  der genannten Com m ission bei dem H errn  

M in ister der öffentlichen A rbe iten  eingereicht w orden un d  b in  ich heute schon in  der Lage, 

Ih n e n  m itzu the ilen , dafs m an  sich in  demselben in  bezug au f die A bnahm evorschriften  fü r 

Schienen vo lls tänd ig  einigte u n d  zw ar dah in , dafs die Zerreifsprobe und  die Contractions- 

ziffer ke inen A n h a lt  zur B eu rthe ilung  der G ü te  von  E isenbahnschienen im  Betriebe gebe, 

sondern dafs die Schlagprobe die einzig zuverlässige P robe sei. I n  bezug au f Badreifen 

und  A chsen  bestehen zwar einige M einungsverschiedenheiten , welche jedoch als n ich t 

wesentlich zu bezeichnen sind  und  deren U eberw indung  vorauszusehen ist. N achdem  für 

das w ichtige K ap ite l der E isenbahnm ateria lien  die G rund lagen  vorhanden  u n d  auch 

schon fü r  andere U nterab the ilungen , w ie B leche u n d  D rah t, die V orarbe iten  beendet sind, 

ist beabsichtigt, dem nächst die G esam m tarbeit einer P lenars itzung  der Com m ission zu  un ter

breiten, u n d  hoffe ich, dafs w ir  in  der nächsten G enera lversam m lung  des V ereins die end

gü ltige  Fassung festzustellen verm ögen. •—  N ich t une rw ähn t w i ll  ich heute schon lassen, 

dafs als neues K ap ite l „G ufsw aaren“ h inzugekom m en is t, dafs dasselbe sich aber sow ohl 

dem In h a lte  wTie der Fassung nach vo lls tänd ig  dem entsprechenden K a p ite l in  den „N o r

m albed ingungen  fü r  die L ie fe rung  von  E isenconstructionen fü r  Brücken- und  H o ch b au “ , 

welche verd ienstvolle A rb e it  bekanntlich  vor 2 Jah re n  vom  V erbände deutscher Architekten- 

un d  Ingenieur-Vereine herausgegeben ist, anschliefst.

Ferner h a t der V ereinsvorstand in  seiner letzten V ersam m lung  die F rage der e i n 

h e i t l i c h e n  U n t e r s u c h u n g s m e t h o d e n  f ü r  E r z -  E i s e n -  u n d  S t a h l p r o b e n  in E r 

w ägung  gezogen. Es h a t  sich n äm lic h  herausgestellt, dafs im  An- und  V e rk a u f genannter E r 

zeugnisse sehr häu fig  M ifshe lligke iten  dadurch auftreten, dafs, w enn  dieselbe P robe eines 

M aterials zwei verschiedenen Chem ikern übergeben w ird , beide ein verschiedenes Ergebnifs 

finden un d  dafs diese Verschiedenheit led ig lich  a u f den U m stand  zurückzu führen  is t, dafs 

Jeder derselben eine andere M ethode anwendete. U m  diesem Uebelstande abzuhelfen, w urde 

der Beschlufs gefafst, eine Com m ission zu b ilden  m it der A u fg ab e , die vorhandenen 

Untersuchungsm ethoden zu p rü fen  u n d  die in  jedem  F a lle  bestgeeignetste als Normal- 

Untersuchungsm ethode h inzuste llen  u n d  ihre A n w e nd u ng  zu em pfehlen.
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I n  die Com m ission gew äh lt w urden die H H . D r . v o n  R e is- A ach e n , G l e b s a t t e l - O b e r -  

hausen, N  i c. W o l f  f-D ortm und , P e  t r  ich-Essen, U k e n  a- R uhro rt u nd  S t ö c k m a n n - R u h r o r t .  

P a lls  S ie aus Ih re r  M itte  weitere V orsch läge zur E rg än zung  der Com m ission zu machen wünschen, 

so sehe ich denselben m it V ergnügen  entgegen. (Pause.) W i r  w o llen  hoffen, dafs es der 

Com m ission ge lingen w ird , das gesetzte Z ie l ba ld igst zu erreichen, u n d  w ir  durch  ihre  B e j 

m ühungen  eine n ich t unwesentliche E rle ich te rung  im  V erkeh r erhalten. —

Sodann  habe ich Urnen noch m itzu the ilen , dafs I h r  V ors tand  sich bei dem H e rrn  

H ande lsm in is te r verw and t hat, um  fü r  die H a g e n e r  G e w e r b e s c h u l e ,  welche den 

technischen M itte ls tand  ausbildet, einen B e itrag  zu dem N eubau  der Schu lräum lichke iten  

zu gewähren. B egründe t w urde unsere E ingabe  m it dem  H inw e is  d a rau f, dafs ein sehr

grofser T he il der S chü le r n ich t aus dem  K reise H agen  is t, sondern aus allen  Theilen

Deutsch lands und  sogar des Aus landes stam m t, u n d  es daher ungerecht sei, dafs die S tad t

H agen  durch das Schu lbudge t zu hoch belastet werde.

F ü r  die r h e i n i s c h  - w e s t f ä l i s c h e  H ü t t e n s c h u l e  in  B ochum  habe ich in  meiner 

E igenschaft als Abgeordneter des rheinischen P rov inz ia lland tages eine P e titio n  um  G e 

w äh rung  eines Zuschusses von jä h r lic h  3500 J(> persönlich einbringen können , u n d  dürfen  

w ir erwarten, dafs genannte K örpe rscha ft zu den erheblichen Be iträgen, welche die E isen 

industrie  schon aus freien S tücken  fü r  diese Schu le  aufgebracht hat, diesen verhältn ifsm äfs ig  

geringen Be trag  bew illigen w ird . —

N ich t une rw ähn t w ill  ich ferner eine A n schu ld ig un g  lassen, welche an  u n d  fü r  sich 

zw ar unbedeutend, aber du rch  die A u fb auschung , welche sie in  der Presse erfah ren , a u f 

die gesammte deutsche E isen industrie  zurückfie l. Gegen Sohlufs des vorigen Jahres erschien 

in  sänuntliehen englischen technischen Zeitschriften ein Schre iben von  einer G lasgower 

F irm a , in  welchem  ein B r ie f  einer angeb lich  Düsseldorfer F irm a  m itgethe ilt wurde, indem  • 
letztere sich erbot, deutschen S tah l, m it  schwedischen M arken  gestempelt, zu liefern. Das 

anonym e Schreiben g ing  aus der technischen L ite ra tu r  in  die Tagespresse übe r , wandorte 

über den ganzen E rd b a ll u n d  w urde übe ra ll d a , wo der Deutsche bestgehaftt is t , m it 

Ju b e l begrCifst.

G le ich  nach  Erscheinen des Schreibens haben  w ir  uns die erdenklichste M ühe  gegeben, 

den Verfasser zu e rm itte ln ; w ir haben  uns m it mehreren Redactionen in V e rb indung  gesetzt, 

aufserdem die V e rm itt lu ng  der deutschen und  englischen Consule, sowie die des A usw ärtigen  

A m tes  angerufen. E s  ist uns auch gelungen, den Nam en der E insender in den Besitzern 

der F irm a  D . M . S t e v e n s o n  & Co . in G lasgow  zu erm itte ln , w ir verm ochten dieselben aber, 

da uns ein gesetzliches M itte l n icht zu Gebote s tan d , n ich t zu zw ingen , den N am en der 

angeschuldigten Düsseldorfer F irm a  zu nennen.

D ie  H ande lskam m er zu Düsse ldorf, welche den V o rw u r f  zunächst a u f  sich gerichtet 

sah, veranlafste säm m tliche ih r  angehörige Fabrican ten , H än d le r  und  A genten , welche sich 

m it  der A u s fu h r  der in  Be trach t kom m enden Eisen- un d  S tah lfabricate  beschäftigen , zu 

einer schriftlichen E rk lä ru n g , dafs frag licher B r ie f  von ih nen  n ich t geschrieben sei.*

D ie  E rk lä r u n g  der H ande lskam m er D üsse ldorf ist durch den deutschen Consu l in  

G lasgow  in mehreren englischen Ze itungen  veröffentlicht w orden ; eine A n tw o r t ist bis je tz t 

n ich t erfo lgt, so dafs es sich die In h abe r  der F irm a  D . M . Stevenson & Co., W a te r lo o  

Street 12 in  G lasgow , gefallen  lassen müssen, sich als V erbre iter unw ahrer Thatsachen an 

den P ranger gestellt zu sehen. (Bravo.)

Diese Geschichte re ih t sich jenen zahllosen V erdächtiguugsversuclien  a n , denen der 

deutsche H an d e l im  A us lande , nam entlich  von  grofsbritannischer Seite seit geraum er Zeit, 

offenbar wegen der von  ihm  errungenen Erfo lge , ausgesetzt ist.

Gerade das vorstehende Be isp ie l ist indessen durch die e igenthüm liche A r t  seiner 

Inscen irung  in  zweifacher Beziehung lehrre ich. E in m a l zeigt es, dafs die englische G e

schäftsw elt n ich t vor M itte ln  bedenklichster A r t  zurückschreckt, w enn es g ilt, den ih r  

unbequem  gewordenen deutschen M itbew erb aus dem Felde zu schlagen; das andere M a l 

leh rt es uns, dafs selbst die in  gutem  R u fe  stehende englische Fachpresse sich n ich t scheut, 

anonym e, gegen D eutsch land  gerichtete Beschu ld igungen  der schwersten A r t  in  ih re  Spa lten  

aufzunchm en, u n d  dafs die grofse englische un d  deutschfeindliche Tagespresse fü r  die 

W e ite rve rb re itung  in urtheilsloser W e ise  bere itw illigst ihre  H a n d  le ih t.

E s ist auch kennzeichnend fü r  englische Verhältn isse , dafs ein anonym es Schreiben, 

welches bei uns sofort in den P ap ie rko rb  gewandert sein w ürde , im stande is t , so w e it

gehende A u fre gung  zu verursachen und  eine g läub ige  Leserschaft zu finden, und dafs au f 

G ru n d  derselben ein M ake l zurückb le ib t, der in  den A ugen  der W e l t  a u f die A llgem e inhe it

* Vergl. »Stahl und Eisen« Nr. 5 d. J.
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des beschuldigten Industriezw eiges zu rü ck fä llt  u n d  letzteren zw in g t, sich von  dem  g run d 

losen V o rw u r f  zu reinigen.

Das, m . H ., s ind die geschäftlichen M itthe ilungen , die ich Ih n e n  zu unterbre iten 

hatte . W i r  kom m en nunm ehr zum  zweiten P u n k te  unserer Tagesordnung und  ertheile ich 

H rn . Ober-Ingenieur F . A ndreas M eyer das W o r t  zu  seinem V ortrage  über

Hamburg und die Zollansclilufslbaiiteii.
Hr. F, Andreas Meyer, Ober-Ingenieur des Staates Hamburg: M . H . !  F ü r  die H a u p t 

forderung Ih res  S tatuts , „ d i e  p r a k t i s c h e  A u s b i l d u n g  d e r  E i s e n -  u n d  S t a h l 

h ü t t e n “ , bietet das A llu v iu m  der S ta d l H am b u rg  eigentlich keinen passenden Boden. 

D a  sich Ih r  V ere in  aber auch die F ö r d e r u n g  d e s  V e r b r a u c h s  v o n  E i s e n  

u n d  S t a h l  zur A u fg abe  gestellt hat, so k a n n  es sich fü r  S ie w oh l der M ühe  lohnen, 

einen H am burg ischen  N eubau  anzusehen, in  welchem n ich t weniger als 4 0 0 0 0 0 0 0  kg  oder 

40000  t  von led ig lich  a u f deutschen Werken fabricirtem  E isen un d  S ta h l in  der ver

schiedensten V erarbe itung , fre ilich  noch n ich t verbraucht, aber doch v e r w e n d e t  worden 

sind. Ic h  weifs, dafs Sie, meine verehrten H ., n ich t nach englischer A r t  n u r  a u f 

ein bestimmtes Object reisen, wie beispielsweise der schottische L ie fe ran t unserer 

D am p fk räh n e  am  Sandtho rqua i, w e lcher, als ich ih n  vor 20 Jah re n  an  einem geschäfts

freien Tage m it  nach L übeck  nehm en w o llte , um  ihm  die a lte berühm te S tad t zu 

zeigen, m ich  fragte : „ G i e b t  es  d o r t  K r ä h n e ? “ u n d ,  als ihm  m eine A n tw o r t  n ich t

genügte, a u f  den A usflug  verzichtete. M an  kann  n u r aus dem  Zusam m enhang  die E in ze l

erscheinung rich tig  beurthe ilen , u n d  je  weiter m an  den U eberb lick  n im m t, desto schneller 

orien tirt m an  sich über anscheinend verw irrt liegende Spec ia lpunkte .

Ih r  verehrter V ors tand  h a t m ich  deshalb ausdrück lich  ersucht, eine allgem einere E in 

füh rung  in  die hiesigen technischen V erhältn isse  zu geben, u n d  so bitte ich Sie, m it  m ir 

diesen A us flug  anzutreten, selbst w enn  er S ie h ier und  da etwas w eit vom  E isen u n d  S tah l 

ab füh rt. E r  w ird  v ie lle ich t dazu dienen k ön ne n , u m  Ih n e n  die ganze verw ickelte B a u 

anlage unseres Zollanschlusses leichter verständ lich  zu machen.

W i r  s ind  hier im breiten und  flachen A estuarium  der E lb e , an dessen N ordrande 

das bis zur H öhe  von  30 m über dem  Meeresspiegel aufsteigende Hämburgische Geestland, 

durchsetzt von  anm utliigen  Seitenthälern , der ausgedehntesten A n s ie d lu ng  einer G ro lsstad t 

behaglichen un d  gesunden W o h n ra u m  bietet. Sie sehen das H ochp la teau  bei der V ors tad t 

St. P a u li h a r t an den S trom  herantre ten, daselbst seit dem Jah re  18S1 bekrön t m it der 

Deutschen Seew arte , welche die sonst A lle s  aufsaugende H aup ts tad t des Reiches seinem 

gröfston Seehafen überlassen h a t als ein Zeichen der uns obliegenden W ah rn e h m u n g  der 

Seewege.

D e r A u sb lic k  a u f  die Seewege giebt unseren A rbe iten  die R ich tung  an , u n d  zw ar 

n ich t a lle in  fü r  die G esta ltung  des H afens.

E s  w ar die N o thw end igke it der F re ilegung  des F lufsrandes fü r  die au fb lühenden  

Dam pfsch iffs lin ien  und  ihre  unerläfs lichen E isenbahnverb indungen , welche vor 30 Jah ren  

den ersten Anstofs gąb zur Beseitigung der B o llw erke  der dam aligen  S tad t, der Accise- 

palisaden im  H a fen  und  der Thorsperre an  den W ä l le n ,  u nd  w enn sich H am b u rg  in  den 

letzten 25 Jah ren  einer verhältn ilsm äfs ig  ruh igen  E n tw ick lu ng  noch m ehr bau lich  verändert 

h a t als nach der gewaltigen Feuersbrunst von 1842, obgleich dam als Vs der S tadt, n äm lich  

1202 G rundstücke  m it 1749 H äusern  zum  W e rth e  von  49000000  J i in  A sche gelegt und  

20000 Personen obdachlos gem acht w a re n , so ist dies in  erster L in ie  der modernen E n t 

w ick lu ng  des Sechandels u n d  der Verbesserung der Verkehrswege nach dem B innen lande  

zuzuschreiben. Im  Jah re  1842 hatte  unsere S tad t ca. 150000 E inw ohner, im  Jah re  1862, 

be im  Beg inn  des Baues der Dam pfsch iffshäfen  un d  beim  A u fh ö re n  der Thorsperre etwa 

210000. Je tz t h a t die Z iffer bereits 500000  überschritten u n d  be träg t m it  den B evö lke 

rungen der räum lich  m it H am bu rg  eng verbundenen N achbarstädte A lto n a , O ttensen und  

W andsbeck  etwa 64000 0 ! M an  m ufs auch ferner a u f eine durchschn ittliche jäh r liche  

V erm ehrung  von  3 ‘/i % gefafst sein, wobei H am bu rg  dann  a llerd ings schon nach 20 Jah re n  

bei einer M illio n  ange langt sein w ird .

D er R au m in h a lt  der h ier ein- und  ausgehenden Seeschiffe h a t sich in  diesen letzten 

25 Jah ren  von  1 M illio n  Registertonnen au f 4 M illio nen  verm ehrt, in  den letzten 10 Jah ren  

u m  75 $ .  V o n  den je tzt in  den H am burge r H a fen  jä h r lic h  einlaufenden 7 bis 8000 See

schiffen sind weit über die H ä lfte  D am pfsch iffe , welche 4/s der G esam m ttonnenzah l um 

fassen, u n d  dabei ist erfreulicherweise ein ganz besonderes W ach s th u m  der H am burg ischen



H a m b u r g m i f  d e n  Z o l l a n s c h l u sV b a u f e n  im J a h r e  1 8 8 8
Zum V o r f r a { d e s  O b e r i n ^ e n i e u r s  F. Andrea s  M e y e r  vom 9 . Sepf. 188S $e h ö r i $.

Bl a ff Z K

Kiüi.st!.
>> h uÖS*'-'**” , <

U l KN KN A L S T E R

Tui-nHallp

, A " *

■ ■ •Ä»̂ r>r*
fwSSiPii

ßttuhen \ 
fnni

Y>i*n

h M ä
Zollstell eoZollgrenze

~J'h o t o l i t h o  arajp h ie  v  ^ t P l i m p e j 1 &'(?*■, K a r n  b ü r g

Hamburg 1888

04^-.

Kehrwiedifsreg.

Saadlhorquii
K e h rw ia d e r .

(Z o IU u s la n d . )
ZoU ln länd itch«  R in jstraM e  

(Bei i« n  K *j«n  )

rrtigung

U « c k 1
Zsllslnal fo7Kaf«rc»nin



October 1888. „STAHL UNI) E ISEN .“ Nr. 10. 651

und  der übrigen  deutschen Rhcderei gegenüber der ausländischen nachzuweisen. D as 

W aa re nqu an tu m , welches im  F lu g v e rk e h r  der E lb e  von dem In n e rn  D eutsch lands hier 

angebracht ist, h a t sich seit 25 Jah ren  von 332 401 t  a u f 12G 3845 t erhöht, in  den letzten

10 Jah re n  u m  fast 150 % zugenom m en. D ie  A n z a h l der jä h r lic h  von der Oberelbe nach 

H am b u rg  kom m enden Flufsscliiffe w ird  in  diesem Jah re  über 11000 betragen.

Dafs die technischen A u fg aben  des k le inen  Freistaates bei einer solchen aufsteigenden 

Bew egung nu r m it  grofser V oraussich t fü r  die Z u k u n ft  behande lt werden dü rfen , liegt 

w o h l a u f der H an d . W ü rd e  es doch fü r  ganz D eutsch land , welches n u r wenige Seehandels

häfen an  seinen K üs ten  besitzt, ein U n g lü c k  se in , w enn H am b u rg  e inm al in  seiner tech

nischen E n tw ick lu n g  au f einen falschen W e g  geriethe. Sie w o llen  w oh l bedenken , dafs 

H am b u rg  heute der einzige Nordseehafen Deutsch lands is t , in  welchem  tiefgehende See

schiffe aus dem W e ltm ee r  m it  reiner L o th u n g  bis m itten  in  den geschützten U n te r la u f des 

Stromes ein laufen können , dafs die Lage H a m b u rg s , 125 k m  von der See, zw ar noch im  

F luth-  un d  Ebbegebiet, aber doch genau an der natürlichen Grenze von See- u n d  B in n en 

schiffahrt is t , so dafs gerade h ier u n d  n u r h ie r die U eberladung  der Seeschiffe in  die 

F lu ls-K ähne  un d  um gekehrt vor sich gehen kann , da die F lufs-K ähne über A lto n a  h inaus 

wegen dos W e llenganges  schon n ich t m ehr sicher verkehren können  u n d  die Seeschiffe 

über H am b u rg  h inaus im  F lu fs la u f keine T iefe m ehr vorfinden. D ie  E lb e  ist a u f ihrem  

1200 km  langen  B in n e n la u f bis Oesterreich schiffbar, ebenso die H av e l u n d  Spree bis 

B e r lin , u nd  m anche n ich t unw ich tige  Seitenkanäle , z. B . nach der Oder u nd  dureli|Mecklen- 

burg, stehen den gröfseren u n d  k le ineren F lufssch iffen offen. Sonach lieg t es sicherlich im  

Interesse des deutschen H an de ls , das K ana lsystem  fü r  die B innensch iffahrt vom  R he in  

herüber bis in  die E lbe  h ine inzu führen , w e il es h ier in  ein bestehendes unfi stark  benutztes 

Rev ie r der deutschen B innensch iffahrt m it directem A usg ang  in  den Seehafen von  H am bu rg  

u n d  in  die Tiefe der Seeschiffahrt e inm ündet.

H am b u rg , welches sein Interesse an der Seeschiffahrt du rch  die grofse pecuniäro 

L as t der B aggerung , B e tonnung  und  B e leuch tung  der U ntere lbo  bis in  dio Nordsee be

siegelt, schätzt n ich t weniger den W e r th  seiner B innensch iffahrt, u nd  die S trom regulirungen , 

Schiffahrtsw ege, die H ä fe n  u n d  L andungsan lagen  fü r  dieses Binnenrevier b ilden  J a h r  für 
J a h r  einen ansehnlichen Posten im  Ilam burg ischen  S taatsbudget. So ist im  Jah re  1877 

der Correction des H am burg ischen  E lb a rm s  der Nordere lbe durch  den etwa 2200 m  langen, 

im  B innenschiffahrtsgebiet liegenden D urchstich  der K a lte n ho fe , welcher B I/2 M illionen  

M a rk  an Baukosten  erforderte, erst die rechte V o lle n du ng  gegeben worden, u n d  die H ä fen  

und  Landeste llen  der F lu fssch iffahrt spielen bei den neuen A n lagen , welche heute fü r  den 

Ansch liffs  H am burgs  an das deutscho Zo llgeb ie t ausgeführt werden, eine grofse R o lle .

Sehen w ir  uns den A u sb au  der S tad t und  ihrer V erkehrse inrich tungen  etwas genauer 

an, so w o lle n  w ir davon ausgehen, dafs in  dem von  m ir  bezeiclineten 25 jäh r ig en  Ze itraum , 

also seit dem W e g fa ll der Thorsperre, die 4 a lten  S tadtthore  der Landseite sich au f

12 A usgänge  aus der inneren S tad t verm ehrt haben. D e r städtische A n b a u  q u o ll a lsba ld  

zu a llen  Thoren h inaus ins Freie. W a r  nach  dem grofsen B rande  von  1842 das E tagen 

haus an S telle des E inzelhauses getreten, so konnte  dio B evö lke rung  nunm ehr w ieder der 

angestam m ten niedersächsischen V orliebe  zum  F am ilienw ohnhaus  G enüge thun . S ie können  

sich denken , m . H ., dafs h ierdurch eine verhältn ifsm äfs ig  grofse F läche  in  A nsp ruch  ge

nom m en w ird , um  so mehr, als der A n b a u  n ich t co n tin u ir lic h , sondern, durch  die m ehr 

oder weniger hübsche landschaftliche Lage un d  durch  A n le h n u n g  an  vorhandene ältere 

V ororte  be in flu fst, in  einzelnen getrennten A ns ied lungen  vor sich geht. W i r  rechnen 

zw ar fü r  die D im ens ion irung  unserer städtischen A bzugskanä le  (Siole) in  den V ororten  

250 Menschen a u f  den H ek ta r . D er D urchschn itt der B evö lkerungsd ic litigke it ist abor, 

einschliefslich der inneren S ta d t , kaum  100, es w ohnen  n äm lich  50Ö000 M enschen über 

6000 H e k ta r  verthe ilt. D ie  moderne H a inburg isehe  S tadterw eiterung h a t naturgem äfs n ich t 

a u f  einer so p lanvo llen  G rund lage  ih ren  A n fa n g  genom m en w ie in  M agdeburg , M ainz, 

S trafsburg  u nd  K ö ln ,  w o m it  der E rw e iterung  der Encein te ein w ohldurchdach ter S tä d t

er w oiterungsplan von  vornhere in H a n d  in  H a n d  gehen konnte . N och im m er haben w ir keine 

ganz durchgebildeten u n d  in  a llen  Theilen durch  die Gesetzgebung anerkannten G rundsätze  

fü r  die B eschränkung  des Baurechts zu gunsten der a llgem einen , auch fü r  die P r iv a ten  

segensreichen W o h lo rd n u n g . A b e r  die E in s ich t der V erw a ltung  und  der B evö lke rung  ist 

nach den gemachten E rfah rungen  dah in  gekom m en, dafs es hoho Ze it sei, den S tad t

erw eiterungsplan festzustellen und  die A u snu tzung  der B aub löckc  nach den verschiedenen 

Charakteren der S tadtthe ile  in  genaue Regeln  zu bringen.

D ie  W o h n s ta d t  H am b u rg  liegt, w ie a lte Chronisten schon m it V orliebe  behauptet
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haben, n ich t eigentlich an der E l b e ,  sondern an der A l s t e r  u nd  an  der B i l l e .  M it  

dem A usdrucke  „ a n  d e r  E l b e  w o h n e n “ verb indet der H am burger die V ors te llung  eines 

Landhauses an  der parkartig  prächtigen holsteinischen Landstrafse nach B lankenese. E in  

B lic k  a u f die ausgehängte Re lie fkarte  lä fs t erkennen, dafs die E l b g e g e n d  bei H am bu rg  

fü r  den H an de l fast vo lls tänd ig  in  A nsp ruch  genom m en ist. H ie r  bei der S tad t ist das 

A es tuarium  m it  a ll seinen Buch ten , F le then  und  Inse ln  weit genug, u m  fü r  eine lange Z u k u n ft  

den H ä fe n  u n d  den grofsen W aaren läge rn , den Schiffswerften u nd  W elthande ls- Industrieen  

R a u m  zur A usb re itung  zu bieten. D as hohe dah in ter liegende N ordp la teau  w ird  fast 

rech tw ink lig  durchbrochen durch  den A l s t e r f l u f s ,  welcher m it seinen gestauten Seen 

u n d  Nebenbächen eine ausgedehnte u n d  landschaftlich  angenehme Seiten-Niederung b ildet. 

E in  zweiter F lu fs , die B i l l e ,  iliefst vom  Sachsenwalde her oberha lb der S ta d t 'd u rc h  die 

langgestreckten eingedeichten M arschen B illw ärders  u n d  des H am m erbrooks in  die E lbe .

A n  diesen F lüssen breitet sich der moderne städtische A n b a u  aus , u n d  zw ar tre ibt 

er es neuerdings w ie der S tö r  in  unseren Ström en, er geht gegen den S trom .

D ie  früheren A ns ied lungen  des S t. P a u l i - E l b u f e r s ,  des G rasbrooks, des Stein- 

wärders, soweit sie n ich t a u f Seeschiifstiefe angewiesen sind, verlegen sich nach der V edde l 

und  Peute  oberhalb der E lbbrücke , die Seeschiffshäfen selbst dringen ebenfalls bis zur 

äufsersten Grenze nach oben, bis zur E lbbriicke  vor.

I n  der A l s t e r n i e d e r u n g  werden die von  A lto n a , B a rm beck , W an dsbe ck  zu 

strömenden Nebenbäche des Isebeck, Osterbeck und  E ilbeck  und  viele sonstige R innsa le  

b a ld  von der öffentlichen V erw a ltung , ba ld  von  P r iv a ten  (U hlenhorst, M üh lenkam p ) m ehr 

und  m ehr nach oben zu fortschreitend schiffbar gem acht und  w e it herum  m it B aup lä tzen , 

V orgärten  und  * öffentlichen A n lag en  um geben. A u f  a llen  diesen zah llos überbrückten  

W asserstrafsen (beiläufig be trägt die A n z a h l der städtischen B rücken  H am burg s  etwa 130) 

lie fern die E lbschiffe , durch  die A lsterschleusen aufsteigend, ih re  W aa re n , B aum ateria lien , 

Lebensm itte l u n d  F euerung  direct in  die S tadtthe ile . A u f  der A is to r  tum m e ln  sich schon 

über 1000 V ergn  ügungsboote, u n d  eine F lo tte  von  30 Personendam pfern  m ach t den P ferde

bahnen erfolgreiche Concurrenz.

U m  die von J a h r  zu  J a h r  steigende Schiffsbewcgung durch die A lsterschleusen be

w ältigen  zu können , m ufs m an  schon daran denken, die Schleusenbrücke m it zwei neuen 

Schleusenkam m ern auszurüsten. U m  das W asse r zum  Durchschleusen u n d  S ie lspü len  

zusam m enzuhalten , h a t m an  bereits den Betrieb der S tadtw asserm ühle einstellen müssen. 

B e iläu fig  bem erkt, w ird  augenb lick lich  in  diesem M üh lengebäude  an der Postbrücke eine au f 

eine M illio n  M a rk  veranschlagte städtische elektrische Centralstation fü r  den Jungfernstieg- 

s tad tthe il m it 10000 G lüh lam pe n  fü r  P rivatanschlüsse und  Bogenlich tern  fü r  die Jungfern- 

stiege eingebaut.

I n  dem  niedrigen un d  eingedeichten Rev ier der B i l l e  und  des H a m m e r b r o o k s  ist 

erst nach dem B rande  von 1842 ein industrie ller S tad tthe il gegründet. Je tz t fahren  schon 

jä h r lic h  120000 W aarenschu ten  durch die 3 Ham m erbrook- und  B illsch leusen  in das aus

gedehnte Netz der dortigen Schiffahrtsstralsen, so dafs augenb lick lich  eine vierte Schleuse m it 

1200000  J i Kosten am Stadtdeich eingelegt w ird . D ie  Strafsen und Sch iffahrtskanäle  

aber werden augenb lick lich  weit h inaus bis an die Grenze des städtischen Gebiets verlängert. 

A u c h  n ö th ig t das Uebermafs der W e r th e  von Menschen, Grund- und  W aarene ig en thum  

in  dieser eingedeichten, von  den S tu rm flu then  der E lb e  un d  hohen Oberwasserständen be

drohten Gegend, m it  einem K ostenaufw ande von 4 0 000 00  d l einen zweiten De ichschutz anzu

legen , welcher als zweigeleisiger E isenbahndam m  in  11 k m  L än g e  bis Bergedorf an  die 

E rhebung  des Sachsenwaldes herangeführt w ird  u n d  die je tz t in  der T iefe liegende Ham- 

burg-Bergedorfer Strecke der Berline r E isenbahn  aufnehm en soll.

D e r C entra lfr iedho f und  das Centralgefängnifs, diese beiden ernsten V o r läu fe r  einer 

Grofsstadt, s ind  am  weitesten, 11 k m  alsteraufw ärts bis O h lsdorf, vorausgeeilt. D ie  Alster- 

schiffa lirt, welche je tz t erst bis E ppendo rf, E im sbü tte l u n d  B arm beck  geh t, w ird  ihnen 

w oh l b a ld  nachfo lgen. D as neue K rankenhaus  ist bis E ppendo rf vorgeschoben, die neue 

Reichspost etwas m u th ig  bis ans D am m tho r  ge langt, selbst das R a th h au s , die Gerichts

gebäude und  m anche anderen A n lag en  nehm en an dieser strom aufgerichteten W an d e ru n g  

theil. D er alte Seeräuber Störtebecker, dessen Schäde l w ir unerfahrenen B au leu te  bei den 

Zo llansehlufsbauten ausgegraben zu haben  verm einten u n d  durch  die A u fn ah m e  in  die hier 

ausgestellte S am m lung  unserer A usgrabungen  geehrt haben , w ürde heute n ich t m ehr au f 

dem  m övenum kreisten G rasbrook, sondern im  neuen Untersuchungsgefängn ifs am  H o ls ten 

thor in  eleganter architektonischer U m gebung  seinen G eist aushauchen.

D er V erkeh r der B evö lke rung  a lle r dieser weit von  einander liegenden S tadtthe ile
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w ird  aufse'r durch  Dam pfsch iffe  du rch  ein sehr grofses Netz von  Sfcrafsenbahnen aufrecht 

erha lten , welche schon eine G esam m tlänge von 83 k m  erlang t haben , die H ä lfte  der 

säm m tlichen Strafsenbalinen Berlins, welches doch fast dre im al so v ie l E inw ohne r h a t als 

H am burg . V on  Interesse ist bei diesem Strafsenbahnbetriebe die Locom otivbahn  nach 

W an dsbe ck , die fün fräderigen  auslenkbaren W a g e n  nach A lto n a  u n d  E im sbü tte l, die ge

lungenen Versuche m it elektrischem A ccum ulatorenbetrieb  nach Barm beck.

D ie  in  H am b u rg  einm ündenden E isenbahnen  B e r lin- H am bu rg , Lübeck  - H am burg , 

H arburg-H am burg  m it  der E lbb rücke  nützen  dem inneren städtischen V orkehr wenig. Sie 

haben ihre B a lm hö fe  wegen der leichteren V e rb indung  m it  der S ch iffah rt in  der E lb 

n iederung resp. im  H am m erbrook  und erfreuen s ich , da sie nach un d  nach durch P r iv a t

gesellschaften angelegt sind, keiner bequemen V erb indung  un te r sich und  m it den V erkehrs

adern der S tadt. D ie  vom  H am burg ischen  S taat zur V e rb indung  dieser B ahnen  m it dem 

nordischen aus A lto n a  beginnenden E isenbahnnetz erbaute V erb indungsbahn , welche durch 

den schönsten A ls te rstad tthe il füh rt, ist ebenfalls sehr unvo llkom m en  un d  heute noch n ich t 

als V o llb ah n  zu benutzen. S ie leidet sehr un te r einigen N iveauübergängen  in  den fre

quentesten städtischen Verkehrsstralsen. Nachdem  nunm ehr die Berline r, H a rbu rg e r und  

Verbindungsbahn in  den Betrieb  der preufsischen S taa tsbahnverw altung  übernom m en sind, 

w ird  e ifrig  an einem G esam m tp lan  m it passenden B ahnho fsan lagen  un d  schienenfreien 

S tra lsenkreuzungen gearbeitet, dessen A u s füh ru n g  dem städtischen und  V orortsverkehr sehr 

zu  gute kom m en w ird .

V o n  anderen e inhe itlich  durchgeführten  öffentlichen B auan lagen , welche fü r  die 

G esundhe it, S a lu b r itä t  u nd  Behag lichke it der B evö lke rung  von  B edeu tung  sind, w i l l  ich 

n u r  noch einiger ku rz  e rw ähnen :

D ie  einhe itlich  durchgeführte A n lag e  der A bzugskanä le , h ie r S ie le genannt, welche 

schon eine L änge  von  286 k m  erreicht haben , s ind säm m tlich  besteigbar und  führen  die 

A bw ässer, in  3 grofse Systeme gesammelt, u n te rha lb  der S tad t in  die E lbe . D ie  D u rch 

fü h ru n g  dieser ausgezeichneten A n lag e  ist besonders schw ierig in  den sehr n iedrig  belegenen 

S tadtthe ilen  der F lu fsn iederungen , wo sie zum  T he il n u r durch eine P um pan lage  im  

H am m erb rook  zu erreichen is t , w eshalb die gröfste A ns trengung  da rau f verwendet w ird , 

diese n iedrigen S tadtthe ile , welche frühe r durch die m it dem  Seew inde au flau fenden  Sturm- 

flu then der E lbe  in  grofser A usdehnung  un te r W asse r gesetzt w urden, a llm äh lich  au fzu 

höhen. D as S ie lnetz h a t bis je tz t 21 M illio nen  M a rk  gekostet und  lä fs t sich m it einem 

Persona l von  30 S ie lw ärtern , un te r B e ihü lfe  von  S pü lu ng en  aus den höher belegenen, 

gestauten W asserbecken sehr le icht re in  halten .

M it  den S ie len h ä lt  die W asserversorgung aus dem  städtischen W asserw erk  bei 

Ro thenburgsort g le ichen Schritt. D as Rohrne tz  derselben is t 380 k m  lan g  u n d  das 

M aschinen werk in  R o thenburgso rt, von 1600 bis 1700 P fe rdekraft S tärke , schöpft das 

W asse r der E lb e  2 km  oberha lb H am bu rg . D e r Durchschnittsverbrauch be träg t schon 

heute über 100000 cbm, der M ax im alverbrauch  gegen 120000 cbm  per Tag.

E in e  solche F luiswasserversorgung h a t den V o rthe il der absoluten S icherheit in  

q uan tita tive r Beziehung . A u c h  lä fs t die Q u a litä t  des E lbwassers, sobald es von den suspendirten 

Stoffen gereinigt ist, n ichts zu  wünschen übrig . D a  es aber zu Zeiten sehr viele anorganische 

B e s ta n d te ile  m it sich fü h r t  u n d  deshalb n ich t den erforderlichen G rad  der K la rh e it hat, 

um  es ohne weiteres zum  T rinken  und  zu v ie len  gewerblichen Zwecken benutzen zu 

k ön ne n , so so ll je tzt nach dem bew ährten V o rb ild e  A lto n as  eine künstliche  S and 

filtra tion  oberha lb Rothenburgsort angelegt werden, deren E rbauung , zunächst au f 160 000 cbm  

per Tag berechnet, eine A usgabe  von 70 0 0 0 0 0  vH erfordern w ird . D ie  K osten der 

W asserw erks-A nlagen haben bis je tzt 1 3 1/2 M illio nen  M a rk  betragen und  verzinsen sich 

durch die sehr m äfsigen W asserbe iträge m it 8 bis 9 'fo.
E n d lic h  ist der beiden Gasw erke G r a s b r o o k  und  B a r m b e c k  E rw äh n u n g  zu 

thun , welche im  ganzen schon über 30 M illio nen  cbm  Gas im  Jah re  produciren bei einem 

M axim altagesconsum  von rund  150000 cbm  und  so angelegt sind, dafs das R ohrnetz m ög lichst 

nu r ansteigende R ich tungen  von  den W e rk e n  nach der Peripherie  hat, das Gasw erk G rasbrook  

fü r  die E lbn iederung , das Gasw erk  B arm beck  fü r  das A ls te rtha l. M an  denk t daran, ein 

drittes Gasw erk  später in  der B illn ie de rung  anzulegen. D ie  L änge  des Gasrohrnetzes in  

den S tralsen be trägt heute etwa 330 k m  un d  die K osten  der ausgeführten A n lag en  sind 

a u f  16000000  J i zu veranschlagen.

A u f  die A u sb ild u n g  der öffentlichen P arkan lagen , der vielen Badeanstalten  in den 

3 F lü ssen , des Pflasterwesens, der M ark tp lä tze  u nd  der seit 2 Jah ren  m it  einem Jahres

budget von 600000  -JL e ingeführten städtischen S trafsenre in igung einzugehen, w ürde  hier 

X .8 ‘ 2
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zu weit führen . Ic h  beschränke m ich  d a rau f, der grofsen V iehm ärk te  zu gedenken fü r  

Sclvweine, H am m e l u nd  H ornv ieh , welche im  Zusam m enhange m it  dem Schienensystem  des 

Sternschanzenbalm hofes angelegt s ind , u nd  nam entlich  auch der augenb lick lich  im  B au  

befindlichen, aus E isen construirten, elektrisch beleuchteten, a u f 1500000  d t veranschlagten 

B inderha lle  a u f dem  Heiligengeistfe ld , welche in  ih re r V o lle n du ng  eine Gesam m tfläche von  

14000  qm  in  e inhe itlichem  H a lle n b au  bedecken w ird , u nd  des dam it im  Zusam m enhange 

projectirten Schlachthofes, fü r  dessen A n lag e  eben je tz t eine Sum m e von etwa 3 M illio nen  

M a rk  bew illig t worden ist. D iese letzteren städtischen U n ternehm ungen  haben einen gewissen 

Zusam m enhang  m it den w irthschaftlichon U m gesta ltungen , welche der Z o llansch lu ls  dem  

H am burg ischen  H ande l und  V erkeh r auferlegt.

E s  kann  n ich t die A u fg abe  dieses Vortrages sein, a u f diese w ir ts c h a f t lic h e  Seite des 

Z o l l a n s c h l u s s e s  näher einzugehen. D iese F ragen  haben die berufenen Factoren unserer 

Gesetzgebung w oh l erwogen, als sie sich im  Jah re  1881 über den E in tr it t  H am burg s  in  die 

Zo llgem einschaft des Deutschen Reiches m it  der Reichsregierung verständigten.

D ie  frühe r als eine B u ch t der freien See behande lte  U ntere lbe  war dam als zwischen 

den preufsischen P rov inzen  H annover und  Schlesw ig - H o ls te in  bereits vom  Re ich  in  das 

Z o llin la n d  einbezogen, die H am burg ische  E lbstrecke dagegen selbstverständlich zo llfre i 

gelassen worden. D ie  nach H am b u rg  und  A lto n a  bestim m ten Seeschiffe passiren bis heute 

den zo llin länd ischen  T he il der Untere ibe unbehindert, indem  sie sieh durch  eine S ignalflagge 

unter A u fs ic h t der beeidigten Lootsen als fü r  die F re ihäfen  H am b u rg  und  A lto n a  bestim m t 

ausweisen. D ie  B evö lke rung  H am bu rg s , A lto n as  und  W andsbecks  w ohn t also auch 

heuto noch in  ihrer zollfreien V ere in igung wie vordem  im  Freigebiet und  bezah lt fü r  das 

Benefiz ihres zollfre ien Consum s eine jäh r liche  Avers ionalsum m e nach der K op fzah l an 

den Zollfiscus des Reichs. D ie  Zollgrenze geht also bis heute landw ärts  um  die 3 S täd te  

herum , durchkreuzt die E lb e  einerseits bei N eum üh len  un te rha lb  A lto n a  u n d  andererseits 

bei Ro thenburgsort oberha lb H am b u rg  und  schliefst an der Südseite der E lb e  einen 

bestim m ten T heil der E lb in se ln  zw ischen H am b u rg  un d  H a rb u rg  in  das Freigeb iet ein. 

D e r F lächenraum  dieses bisherigen zo llfre ien Gebiets, soweit es H am b u rg  betrifft (dessen 

ganzes Staatsgebiet etwa 39000  ha um fafst), betx-ägt 7400 ha, der zo llausländische B ez irk  

der beiden Nachbarstädte  etwa 1400 ha.

F ü r  die V ers tänd igung  über den Zo llansch lu fs H am burg s  m it  dem  Reich  w ar nun  

die A u fg abe  zu lösen , das P ro jec t des Zollanschlusses so zu gesta lten , dafs die S tad t 

H am b u rg  m it  ihrer gesammten B evö lke rung  und  den zu W asser u n d  zu L ande  durch 

gehenden V erkehrsan lagen  in  das Z o l l i n l a n d  einbezogen werden konn te , ohne die freie 

Bew egung des Schiffsverkehrs u n d  des grofsen W aarenhande ls  preiszugeben, also un te r 

Fre ilassung des nöth igen  R aum s, in  welchem  die Seeschiffe sich bewegen un d  der T ransit

hande l u nd  die Exportindus tr ie  auch ferner ohne jede Zo llcohtro le  betrieben werden könne . 

W ie  schw ierig diese A u fg abe  w ar bei einer S ta d t , deren com plicirte bau liche A n lag e  ich 

in  der vorigen S ch ilderung  n u r andeuten kon n te , welcho seit altersher dem  überseeischen 

H ande l m it dem  geschilderten weitverzweigten Netz von  W asserstra isen in  ganzer A u s 

dehnung  zur V e rfügung  gestanden h a t ,  in  w elcher übera ll an  den F leethen die W ohn- , 

Geschäfts- u n d  Speichergebäude au f demselben E rbe  vere in igt sind, h a t w oh l Jeder erfahren, 

der an  jenen V orberathungen  the ilgenonm ien h a t ,  und  ich erinnere m ich  gern der 

anstrengenden A rbe iten  aus den Jah re n  1880 un d  81 , als es g a lt ,  un ter der anregenden 

L e itu ng  unseres H rn . Bürgerm eister D r . V ersm ann  die ersten technischen Versuchslösungen 

aufzuzeichnen. E in e  Zusam m enste llung  dieser V orprojecte w ürde n ich t ohne Interesse fü r  

das akadem ische S tud ium  sein. Entw eder g a lt es, die E lb e  als zo llin länd ische  Wasser- 

strafse ganz durchzuführen  un d  die zo llfre ien H ä fe n  un d  W aa re np lä tze  nach  A r t  der 

englischen Docks m it B enu tzung  der schon bestehenden H afeneinschnitte  g e t r e n n t  anzu

legen und  zollsicher zu umschliefsen, oder aber einen e i n h e i t l i c h e n  F r e i h a f e n b e z i r k  

be izubehalten m it E inbez iehung  einer gewissen E lbstrecke , neben welcher dann  von unten 

und  oben her zo llin länd ische W asserw ege in  die Z o lls tad t führen  mufsten.

D a  die erstere G rund lage  bei der Oertlichke it H am burgs  zu  sehr eom p lic ir ten , ja  

prak tisch  unm ög lichen  Lösungen  fü h r te , so entschied m an  sich endlich allse itig  fü r  die 

B e ibeha ltung  eines e i n h e i t l i c h e n  F r e i h a f e n s  von 1000 ha G röfse , w ovon 300 ha 

Wasser- und  700 ha  L and fläche , indem  m an  die bisherige G renz lin ie  von  a llen  Seiten 

zusammenzog. D ie  neue L in ie  rück t von  N eum üh len  e lbaufw ärts nach dem S tin tfa ng  (vor 

der Deutschen Seewarte), von  R o thenburgsort e lbabw ärts bis zur E isenbahne lbbrücke (der 

oberen Grenze der Seeschiffahrt). D ie  L and lin ie  rück t von N o rden , die S tad t über

springend , bis an  das S üdu fe r eines die S tad t pa ra lle l m it der E lb e  durchziehenden Fleeth-
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zuges, w elcher in  seiner verbreiterten und  vertieften G esta lt unter dem  N am en Z o l l -  

k a n a l  bekann t geworden ist u nd  zur E in fü h ru n g  der F lu lssch iffe von  dem Ober- und  

U n te r la u f des. Flusses in  die S tad t dienen soll. E s  blieb dann  noch ein langgestreckter 

engbebauter Inse ls tad tthe il zw ischen diesem Z o llk a n a l und  den Seehäfen des Grasbrooks 

im  Freihafengeb ie t ü b r ig , welcher die richtige F o rm  und  Gröfse hatte , um  die nunm ehr 

aufgebaute Freihafenspeicheranlage zu schaffen, als E rsatz fü r  jene vie len in  der S tad t 

zerstreut liegenden E inzelspeicher, welche letztere zu zo llin länd ischem  G ebrauch oder als 

zo llam tlich  beaufsichtigte Contenläger weiter benu tzt werden können .

D ie  über die E lb in se ln  führende Grenze rück t nordw ärts bis an  die Territorialgrenze

des H am burg isc lien  Gebiets a u f  der W ilh e lm sb u rg  vor, den nöth igen  R aum  zur E rw e iterung  

der H afenan lagen , zur Lagerung  von  M assengütern u nd  zur U n te rb ringung  von Fabriken , 

welche der Exportindus tr ie  d ienen , frei lassend, wobei es n ich t zu verm eiden w ar, 

die W o hn be v ö lk e ru ng  S teinw ärders u n d  des K le inen  G rasb rook , welche sich in  Z a h l 

von 5000 a u f  gom ietheteni S taatsgrund angesiedolt h a tte , nach dem Z o llin land e  zu

dislociren.

W i r  haben  also wie bisher einen F re ihafen  beha lten , er schliefst aber n ich t

m ehr die W o h n s ta d t e i n ,  sondern die Zollgrenze ve r läu ft zw ischen dieser u n d  dem  

Freihafengebiet.

D en  technischen G enera lp lan , welcher n un  in  den Jah re n  1882 und  88 un ter L e itung  

einer ad hoc eingesetzten Senats- und Bürgerschafts-Commission von den technischen 

Ressorts der B audepu ta tion  ausgearbeitet und  veranschlagt wurde, k an n  m an nach 3  H a u p t 

richtungen gliedern. E r  behande lt dio neuen E in r ic h tu n g e n : 1. der Z o lls tad t m it ih ren  

Verkehrswegen, 2. des Freihafengebiets, 3. der Zollgrenze und  der Z o llve rw a ltung . W e n n  

w ir  auch gle ich anfangs den G enera lp lan  über das gesammte Freihafengeb ie t ausgedehnt 

haben, um  die zukün ftige  E n tw ic k lu n g  n ich t aus dem  A ug e  zu ve rlie ren , so haben w ir  

doch se lbstverständlich n u r die je tzt nothw endigen A n lag en  desselben veranschlagt und  

ausgeführt.

D e r K ostenanschlag h ie rfü r da tir t vom  26. Feb ruar 1883 und  schliefst m it 106 M illio nen  

ab, von denen das Re ich  40 M illionen  bestreitet. E r  h a t sich als zutreffend erwiesen, doch 

ha t das P rogram m  im  L au fe  der A rbe iten  noch m anche Erw eiterungen  e rfah ren : D er G ru n d 

erwerb am  Z o llk a n a l mufste bei der grofsen Nachfrage der K aufleu te  nach Lagerhäusern  

a u f  der Stadtseite des Freihafens weiter nach Osten ausgedehnt, dio Gröfsen- und  T iefen

en tw ick lung  der neuen H ä fe n  weitgehender bemessen werden, als m an  u rsprüng lich  beab

sichtigte. D ie  E isenbahn-V erbindungen m it den Q uaibahnen  un d  die Erfordernisse der 

E isenbahnen  an dio Zo llab fe rtigungen  konnten  erst nach träg lich  genau festgestellt werden. 

E in e  V erlängerung  der Neuen E lbb rücke  über den Z o llk an a l u nd  die früher erw ähnte neue 

Schleuse im  H am m erb rook  traten h in z u , und  so w ird  die A usgabe , nach Mafsgabe der 

A u s füh ru n g , w ie sie in  den 5 Jah ren  von der M itte  1883 bis heute von dem öffentlichen 

Bauw esen H am burgs  geleistet worden ist, m it a llen  diesen Zu tha ten  sich v ie lle icht a u f  

120 M illio nen  stellen. F as t die H ä lfte  dieser Sum m e ist fü r  G runderw erb zu rechnen, das 

Uebrige fü r  die eigentlichen Bauan lagen . D ieselben sind bis heute so weit vollendet, dafs 

n ichts im  W eg e  steht, den A nsch lu fs  zur verabredeten Z e it, n äm lich  im  October dieses 

Jahres zu vollziehen. A u c h  das grofse Persona l der Zo llbeam ten  w ird  zur rechten Zeit 

zur V e rfügun g  sein.

S ie  werden sich morgen von diesem w eit vorgeschrittenen S tande  unserer grofsen 

B auun te rnehm ung  überzeugen, und  ich w ill je tzt an  der H a n d  der hier ausgehängten 

Ze ichnungen  versuchen, Sie über einige charakteristische E inze lhe iten  zu unterrichten, um  

den U eberb lick , der bei der k u rz  bemessenen Z e it m orgen n u r sehr flüchtig  sein kann , 

m ög lichst zu  verschärfen.

Ic h  schicke voraus, dafs der eben erw ähnte G runderw erb von im  ganzen 500 G ru n d 

stücken m it m indestens 1000 H äusern  wesentlich im  L au fe  der ersten 3 B au jah re  theils 

a u f  G ru n d  fre iw illiger A ngebo te , theils a u f G ru nd  eines besonders fü r  diesen Zw eck 

organis irten E xpropriationsverfahrens vor sich gegangen ist und  dafs die anderweitige U n te r

b r ingung  der 19000  dadurch  betroffenen E inw ohner, die sich a u f  m indestens 4  Jah re  ver

theilt, a u f  keine Schw ierigkeiten gestofsen ist, was auch n ich t auffa llen  k a n n , da der 

durchschn ittliche Zuw achs der B evö lke rung  H am burg s  ohneh in  im  Jah re  16000  K öp fe  

beträgt. D ie  dislocirte Personenzah l ist etw a dieselbe, w ie be im  grofsen B rande  von 1842. 

A uch  der U m zug  der 5000 a u f  gepachtetem  S taatsgrund  der E lb in se l S te inw ärder und 

Um gegend w ohnhaften  E in w o h n e r , w oh l meistens nach den neuen zo llin länd ischen  A n 

siedlungen der V eddel und  des H am m erbrook , ist heute als vo llendet zu betrachten.
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1. Die Zollstadt mit ihren Verkehrswegen.
D afs nach dem Zo llansch lu fs  H am bu rg s  die durch H am b u rg  führenden  E isenbahnen 

m it ihren B ahnhö fen  säm m tlich , ohne verlegt werden zu m üssen , in  den freien V erkehr 

des Z o llin landes  fa lle n , leh rt ein B lic k  a u f die Uebersichtskarte. Ih re  V e rb indung  m it 

den zo llausländischen Geleise-Systemen der H afenqua is  und  Exportindustriebezirke  erfo lg t 

an 3, später an 2 S te llen  durch Uebergabe-Bahnhöfe m it Zo lle inrich tungen  am  B aakenqua i 

und  B rook tho rqua i und  au f der W ilh e lm sb u rg .

E in e  V erlegung  w ar dagegen nö th ig  fü r  die m itten  durch  den G rasbrook  nach der 

W ilh e lm sb u rg  führende, die Freihafen-E lbe bei dem Gasw erk G rasbrook  m it einer W ag e n 

fähre übersetzende w ichtige H a r b u r  g e r  L a n  d s  t r  a  fs e  u n d  m it der in  das Speicherviertel des 

Fre ihafens fallenden Strecke der städtischen R ingstrafse B r o o k t h o r -  und  S a n d t h o r q u a i .  

D ie  erstere ist nach Osten (m it U n te r füh rung  unter der H arbu rge r E isenbahn) verleg t und 

um geht dio zollfreie E lbe  a u f  einer neuen Strafsenbrücke, überschreitet m it  einer zweiten 

B rücke  (B illho rner Brücke) den Z o llk a n a l un d  verb indet nunm ehr das H am burger Strafsennetz 

m it  dem  Südu fe r der E lbe , a u f welchem  ein neuer zo llin länd ischer S tad tthe il H am burgs , 

die V edde l rasch emporwächst.

D ie  Neue E lb b rü ck e  hat ,  w ie die n u r 250 m  un te rha lb  liegende E isenbahnbrücke , 

3 H aup tö ffnungen  von  je  102 m  Axw eite , w oran  sich an  beiden U fern  noch je  2 steinerne 

Bogeubrücken über das V o r la n d  von je  26,81 m  A xw eite  (21 m  Spannw eite) anschliefsen. 

D as System  des 2515  t schweren eisernen Oberbaues ist dem der E isenbahnbrück  J  welche 

1S68— 72 vom  O berbaurath  Lohse erbaut w u rd e , ähn lich . D ie  T rägerstützen a u f  den 

steinernen, au f P fäh le n  und  Betonschicht fund irten  S trom pfe ile rn  s ind aus E isen . D io 

7,6 m  breite F ah rb ahn  hat'G ran itp flas te r a u f Betonunterlage m it zwei eingebetteten P ferde

bahngeleisen aus Phönixschienen . D ie 2 m  breiten, a u f Consolen ausgekragten Fufswege 

s ind aspha ltirt. P fe ile r und  Po rta le  s ind gleich so la n g  gebau t, dafs die B rücke  später 

bei sich mehrenden V erkehrsansprüchen fast a u f das doppelte M afs verbreitert werden 

kann . E s  schien m ir  angemessen, fü r  die steinernen Po rta le  ein P ro jec t in  V orsch lag  zu 

bringen, welches in  seiner architektonischen A u sb ild u n g  der B edeu tung  der B rücke  als 

einzigem  städtischen Verkehrswege H am burg s  über die E lbe  R echnung  träg t. I n  den 

he im ath lic lien  Form en  der alten Backste in thore der M ark , M ecklenburgs, Lübecks u. s. w . 

sich erhebend, tragen sie die W a p p e n  der deutschen H ansestädte u nd  au f ihrer Sp itze  den 

B o ten  des Seewindes, die Seemöve.

D ie  in  der V erlänge rung  der N euen E lbb rücke  über den O berha fenkana l (Zo llkana l) 

führende B illho rne rbrücke  liegt zugle ich in  dem einzigen W asserw eg zwischen Ober- und  

Untere lbe, dessen B rücken  (Lohsestrafse un d  Meyerstrafse) sich fü r  bemastete oder sehr 

hoch gebaute Schiffe u nd  Baggerm aschinen öffnen lassen. Im  übrigen haben  w ir bis a u f 

die den B innenhafen  verschliefsende N ieder baum brücke n irgends das System  der Roll-, 

Dreh- und  K lappb rück en  in  den städtischen Strafsen eingeführt, welche sich zu R o tterdam  

dem eiligen Reisenden stets so freund lich  öffnen, w enn  er a u f  die M inu te  abreisen oder zu 

M ittag  essen w ill. D er H o llän d e r  erträg t a llerd ings diese D rehkrankhe it anscheinend m it 

W oh lbehagen .

D ie  B illh o rne r  B rücke  w ird  m it R ücks ich t a u f  ihre  spätere V erbre iterung n ich t 

gedreht, sondern rech tw ink lig  gegen die Strafsenaxe zur Seite gerollt, was bei der grofsen 

Schiefheit derselben rasch zum  Ziele füh rt. B e i einem W in k e l  der Strafsenaxe zur 

K ana laxe  von 45° be träg t z. B . der W e g , den eine solche B rücke  m achen mufs, um  eine 

Sch iffahrtsö ffnung von 14 m  frei zu legen, ru nd  20 m . A u f  die B re ite  der B rückenbahn  

k om m t es dabei n ich t an. D e r W in k e l  der B illh o rne r B rücke  be träg t 54° 4 6 '; die L änge  

des W eges bei 14,5 m Schiffahrtsöfthung 273U m. D ie  Bew egung geschieht durch  drei 

hydrau lische aus dem  Stadtwasserwerk gespeiste K o lbenm asch inen , welche die K ra f t  

m itte ls gem einschaftlicher K u rbe l welle durch Zahnradvorgelege a u f  die Zugkette  über

tragen und  das A u fro lle n  in  etwas weniger als 3 M inuten  besorgen. Der vollendete T heil 

der B rücke  h a t eine G rund fläche von 670 qm  und  ein G ew ich t von  512 t.

Ic h  w ill  h ier g le ich die andere bewegliche B rücke  e rw ähnen , welche denselben 

Schiffahrtsw eg an seiner unteren A u sm ün d u n g  in  die E lb e  im  M agdeburger H a fen  als 

D rehbrücke übe rb rück t, da ich sonst keine V eran lassung  habe , in  diesem V o rtrag  au f 

dieselbe e inzugehen, sie n im m t aber Ih r  Interesse in  A n sp ru ch , weil die B rücken träger 

aus F l u f s e i s e n  bestehen. D ie  eigentliche D rehbrücke , durch  eine hydrau lische M aschine 

bew egt, lieg t zwischen zwei festen L andöffnungen  von je  12,10 m  Durchfahrtsw eite  u nd  

überspann t zwei Oeffnungen von  je  18,18 m  Durchfahrtsw eite . D ie  G esam m tlänge be trägt
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. 88,44 m , ihre  Breite von 13,81 m  zerlegt sich in  8,87 m  Strafso u nd  4,44 in  E isenbahn. 

D as E isengew icht be träg t 400 t. D a  diese B rücke  n ich t un te r m einem  Ressort, sondern 

un ter dem  des Strom- un d  Iia fenbaues  ausgeführt is t, so kann  ich es h ier aussprechen, 

dafs es m ir  sehr anerkennensw erth zu sein scheint, in  dio grofse M ühe eines solchen 

Versuches, der gewifs zur E rkenn tn ifs  des Flufseisens beitragen w ird , eingetreten zu sein. 

F ü r  die eiligen A rbe iten  der Speicherconstructionen m ufste ich die an m ich herantretenden 

W ün sch e  der E isenw erke , das vorgeschriebeno Schweifseisen durch  F lufseisen ersetzen zu 

dürfen, abweisen, schon um  des Um standes w ille n , dafs dieses interessante M ateria l einen 

bis je tzt noch n ich t ganz ergründeten E igenw illen  h a t , dem  gegenüber ich m ich der 

W aarenvers icherungspräm icn  halber n ich t a u f Versuche oinlassen durfte.

Ic h  gehe n un  zur V orlegung  der städtischen R ingstrafse , K ehrw ieder und  B rook 

thorqua i an das N ordu fer des Z o llk ana ls  über und  bespreche diesen, in seiner m ann ig 

fachen Bedeutung  w ichtigen Sch iffah rtskana l gleich m it. E r  so ll theils als G renzkana l 

und  fü r  die Zo llab fe rtigung  der aus dem  Freihafengebiet in die S tad t kom m enden W aaren- 

sclniten d ienen , theils fü r  den städtischen W asserverkehr von Personen und  G ü te rn  und  

fü r  die Binnen- un d  M ark tsch iffahrt nach H am burg . W ü n s c h t  ein E lbschiffer H am bu rg  

m it  seinen vie len niedrigen B rückendeckeln  gänzlich  zu m e iden , so ist ih m  hierzu durch 

den bei H a rb u rg  vorbeiführenden Süderarm  der E lb e  Gelegenhe it'geboten.

D er Z o llk a n a l, welcher sich von der U ntere lbe bei S t. P a u l i ,  eben oberha lb der 

grolsen D am pfsch iffspontons abzw eigt, w ird  im  W es ten  durch  einen T heil des jetzigen 

N iederhafens gebildet, und  von dem üb r ig  ble ibenden Reste desselben durch 2 Reihen  

schw im m ender Zo llpa lisaden  getrennt. E r  fo lg t e lbaufw ärts dem  jetzigen B innenhafen  

u n d  w ird  dann  m it B enu tzung  des M ührenfleeths und W andrahm flee ths  in  etw a 45 m  

B re ite  durch  die S tad t durchge führt. Seine Sohle ist a u f 1 m  über H am burge r N u ll 

ausgebaggert, was einer W assertie fe  von  etwa 2 in  bei N iedrigwasser entspricht. D ie  

m ittlere Fluthgröfse bei H am b u rg  be trägt etwa 2 m . D ie  neue R ingstrafse an  seinem 

N ordu fe r h a t  den vo llen  R ingstrafsenverkehr der zollangeschlossenen S tad t aufzunehm en, 

in  ih r  h a t also auch die R ingstrafsenbahn ih ren  P la tz  gefunden. A n  ih rem  westlichen 

und  östlichen E nde  ist sie getheilt in  eine hohe (-f- 9 m ) sturm fluthfreie 18 bis 20 m breite 

Vorkohrsstrafso und  einen tiefer (-(- 6,7 m) liegenden L andungsqua i von 10 bis 12 m  Breite . 

A u f  der m ittleren Strecke von der B rooksbrücke , bei der K a tharinenk irche  vorbei, bis 

zur K ornhausb rücke  m ufste von einer solchen T he ilung  wegen der geringen zur V e rfügung  

stehenden Gesam m tbreite abgesehen werden, so dafs n u r die hochliegende etwa 20 m  breite 

Strafse zur A u s fü h ru n g  kom m en konnte . D er A nsch lu fs der an der Stadtseite der Ring- 

strafse noch zum  grofsen T heil erhaltenen tiefliegenden H äuser w ar zum  T he il sehr 

schw ierig. F ü n f  in das Innere  der S tad t führende F lee thzüge , darunter der gro&e zur 

A ls te r  führende K a n a l ,  mufsten neu überbrück t w erden , was bei dem letztgenannten 

durch eine 24 m  w e it gewölbte S te inbrücke m it G ran its tirnen  beschafft ist. D ie  langen 

Q uaim auern  dieser Strafse sind be lebt durch Casem atten , K räh n o  und  Landungstreppen , 

von denen die westlichste vor dem durch Z uw erfung  des Röd ingsm arktfleeths verbreiterten 

Radialstrafsenzuge des R öd ingsm ark ts  liegende , besonders gro fsräum ig in  die E rsche inung 

tr itt. V o n  Interesse ist noch eine in  der N ähe  dieser L andungstreppe  befindliche k leine 

B rücke  in  dem  unteren L adequa i, welche behufs D u rch fah rt hoch beladener Schuten  in  

das dahinterlicgende Deichstrafsenfleeth a u f  2 S tem peln  hydrau lisch  gehoben werden kann . 

D as Druckw asser w ird  von dem Stadtw asserwerk geliefert. D ie  M aschinerie lieg t frostfrei 

in einer Casem atte , die V e rm itt lu ng  des D ruckes unter die freiliegenden P lu ng e r  der 

B rücke  w ird  durch G lyce rin  bew erkste lligt. D ie  gröfsere B re ite  des Z o llk ana ls  im  

Gegensatz zu dom vorm aligen  F leethzüge erforderte den E rsatz der vorm aligen  3 steinernen 

B rückcn  der K ornhaus- , Jungfern- un d  B rooksbrücke , durch  2 eiserne in den F re ihafen 

bezirk führende S trafsenbrücken, deren hochliegende Trägerconstructionen m it angehängten 

B rückenbahnen  eine ungehinderte Querpassage zwischen den beiden au f Consolen ausgo- 

kragten Fufsw egen zulassen. Diese B rücken  sind besonders s tattlich  gehalten und  bieten 

an ihren L andp fe ile rn  Gelegenheit zu einem S tandbilderschm uck. D ie  dritte vorgenannte 

B rücke , die Jung fe rnbrücke , ist als ein eiserner Fufsgängersteg ausgebildet worden.

O berha lb  der inneren  S tad t vorläfst der Z o llk a n a l die Zo llg renze ; er fo lg t dem  Zuge 

des jetzigen Oberhafens u n d  Oberhafenkanals . D as nörd liche U fer dieser oberen Strecke, 

aus welcher die Schiffahrtsschleusen nach den K an ä le n  des H am m erbrooks und  der B ille  

abzweigen, ist zu Lösch- und Ladep lätzen  fü r  dio F lufssch iffahrt der Oberelbe sowie zu 

H ä fe n  fü r  die E lb k äh n e  ausgebildet. A u c h  mufste daselbst eine stark angebaute Strecke 

des alten  Stadtdeiches zurückverlegt werden, um  eine grofse zo llin länd ische Landungsste lle
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m it  geräum iger W asserfläche zum  W e n d e n  der langen oberländischen R addam p fe r , deren 

bisheriger L andungsp la tz  be im  G asw erk  G rasbrook  in  den neuen Fre ihafenbezirk  fä llt , 

anzulegen. O berha lb  der erst beschriebenen B illh o rne r B rücke  m ünde t der Z o llk a n a l in  

die zo llin länd ische  Oberelbe ein.

F ü r  Seeschiffe aus deutschen H ä fe n , welche das Freigebiet der See unter Z o llve r

sch lu ß  passirt haben, bietet sich n u r vor dem S t. P au li- U fe r Gelegenheit, im  Z o llin lande  

zu  vertäuen. V ie lle ich t w ird  die untere Strecke des Z o llk ana ls  be im  N iederhafen auch 

noch fü r  solche zo llin länd ischen  Seeschiffe zugäng lich  gem acht werden können .

2. Das Freihafengebiet.
Z u r E i n r i c h t u n g  d e s  z o l l f r e i e n  G e b i e t s  übergehend, führe  ich Sie zunächst 

in das den Z o llk a n a l süd lich  begrenzende städtische Freihäfenspeicherrevier. D a  der 

W aaren transpo rt in  H am bu rg  meist durch  Schuten verm itte lt w ir d , so w urde eine 

Z ugäng lichke it der Speicher fü r  Seeschiffe, welche breitere und  tiefere Speicherkanäle  und  

durchw eg D rehbrücken  erheischt haben w ürde und sich a u f  dem zu Gebote stehenden 

Terrain  gar n ich t hätte  bew ältigen lassen, n ich t fü r  zweckinäfsig erachtet, um  so weniger, 

als n u r  selten ein Seeschiff W a a rc n  fü r  nu r e i n e n  E m p fänge r b r in g t , dio W a a re n  

v ie lm ehr entweder an B o rd  oder nach E n tlöschung  in  den offenen Quaischuppen der Sce- 

schiffshäfen sortirt werden u n d  dann  erst den einzelnen Bestim m ungsorten zugehen. 

Nachdem  der ganze S tad tthe il vom  N iederhafen bis zum  B rook tho r durch  einen neuen, 

25 m  breiten Schu tenkana l in  zwei Thcile getheilt worden ist, h a t jede Speicherreihe eine 

S trafsenfront u nd  eine W asserfron t erhalten können  und  dio Strafsen sind so ge führt, 

dafs im  B edürfn ifs fa lle  vom  R an g irb a lm ho f am  B rook thorqua i Ladegeloise in das'Strafscn- 

pflaster eingelegt werden können . E in e  kurze  Versuchsstrecke m it dem System  der 

Phönixschiene u n d  entsprechenden W e ichen  im  Strafsenpflaster finden Sie vor dem 

westlichen Speicher am  Sandtho rqua i.

D ie  Speicliertiefe wechselt zw ischen 33 m  un d  16 m . Grofse L ängen  derselben 

h aben  28 m  Tiefe. Dafs n u n ,  nachdem  w ir  den alten S tad tthe il weggebrochen und  die 

Q uaim auern  au f P fah lw e rk  bis a u f K e llerfufsbodenhöhe gezogen h a tte n , innerha lb  der 

kurzen Zeit, und  noch vor dem Zollanschlusse, schon die gesammte G rund fläche von rund  

37000  qm  m it Speichern bebaut sein w ü rde , h a t w ohl N iem and vorher erwarten können. 

D er H am burg ische S taat lä fs t n u r  Pachtverhältn isse  über den in  seinem E igen thum  

verble ibenden G ru n d  un d  Boden  zu. E in ige  Speicher, in  denen zugleich Zo llab fe rtigungs

stellen, Postam t u nd  eine M aschinenstation fü r  den hydrau lischen und  elektrischen Betrieb 

untergebracht werden m ufsten , h a t der S taa t selbst erbaut. A b e r  noch bevor die V er

pach tung  des G ru n d  und  Bodens an P riva te  eine gröfsere A usdehnung  gew ann , bildete 

sich eine Actiengesellschaft, die F r e ih a f e n - L a g e r h a u s - G e s e l l  S c h a f t ,  welche m ehr als 

30000 qm  gepachtet u n d  un te r A u fs ic h t des Staates bebaut hat. D iese verm iethet die 

Speicherböden un d  zubehörigen Com ptoire an die K au fle u te , u n d  obgleich noch n ich t 

säm m tlichc Speicherblöcko vo llende t s ind , so sind doch , w enn ich recht unterrichte t b in , 

bereits säm m tlichc R äum lichke iten  in  fester M iethe vergeben , so dafs es sich b a ld  darum  

hande ln  w ir d , eine im  Osten der A n lag e  bei St. A n n en  liegende Reserveflächo von  rund  

6000 qm  Spe ichergrund in  die B ebauung  einzubeziehen. D ie  V e rw a ltu ng  der Gesellschaft 

befindet sich im  ersten G ebäude westlich vom  B rook thor am  S and tho rqua i N r. 1.

D a  die gesam m ten Speichcrausführitngen un te r m eine A u fs ic h t gestellt sind, so sind  

dio P r in c ip ie n  unserer Ingen ieurbau ten  du rchgäng ig  berücksichtig t worden. D ie  Speicher 

stehen au f P fa lilram m u n g , die K e lle r  s ind , soweit sie un te r dem höchsten W asserstand  

der E lb e  liegen, wasserdicht abgeschlossen. D ie  Parterrefu lsböden liegen du rchgäng ig  a u f 

E isenbahn-Perronhöhe über der Strafso. D ie  M auern  sind in  einfacher Backste in-Architektur 

hochge führt, m it n ich t a llzu  flachen Schiefer- oder Z iegeldächern. D a  bei dem  theuren 

B augrunde  o ft 6 Lagerböden m it darunter befindlichem  Com ptoirparterre angeordnet werden 

m ufsten u nd  eine B e las tung  von  1800 kg  per Quadratm eter Bodenfläche den Berechnungen 

zu G runde  gelegt is t, so habe ich durchgäng ig  Schm iedeisen als S tützconstruction  vor

geschrieben. D ie  K äm p fe , welche neuerdings über die V orzüge  von Schm iedeisen und  

Gufseisen ge füh rt sind, haben meine A ns ich t n u r  befestigt, dafs das Schweifseisen bei seiner 

Z äh igke it, Contro lirbarke it der Construction u n d  seinem gle ichm äfsigen W ide rs tande  gegen 

Z ug  und  D ru ck  fü r  diesen Zw eck den V orzug  verdient. D ie  zusammengesetzten U nterzüge 

der B a lken lagen  und  meistens auch die B a lkon  selbst sind ebenfalls aus Schweifseisen. 

Be i m anchen B löcken  s ind die Fufsbodendie len  anstatt a u f Lagerhölzer a u f  Gochtsche 

Flufseisenträger genage lt, in  einem F a lle  ist auch das System  M onier angewendet. A ls
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G ru nd zah l fü r  dio Inanspruchnahm e von  1 qcm  Schweifseisen in  K ilog ram m en  ist 700 an 

genom m en.

F ü r  die L ie ferungsbed ingungen der E isenconstructionen sind, w ie es viele der geehrten 

anwesenden H erren  als Betheilig te  wissen, die vom  V erbände  deutscher Architekten- und  

Ingen ieur-V ere ine unter der sehr w erthvo llen  M itw irk u n g  des V ereins deutscher E isen

hüttenleute  aufgestellten N orm en nach dem Erscheinen derselben im  Ja h re  1886 stets ein

gehalten worden. H ie r  habe ich eine lange erwünschte Gelegenheit, Ih n e n  den D a n k  des 

V erbandes fü r  Ih re  U n ters tü tzung  persönlich  aussprechen zu können.

M anche Schw ierigkeiten u n d  Beschränkungen  in  der A u sn u tzu ng  der Speicher ent

standen aus den Rücks ich ten  au f die Feuersicherheit dieser concentrirten W aarenvo rrä the , 

w obei die W ün sch e  der Assecuranz-Gesellschaften nach B randm auern , feuersicheren Treppen 

u n d  Iso lirungen  sorg fä ltig  erwogen und  thun lichs t befo lgt worden sind. M an  d a r f n u r  nie 

vergessen, dafs W aarenspo ic lie r n ich t led ig lich  zum  Schu tz gegen Feuer, sondern auch zur 

L agerung  von  W a a re n  erbaut werden und  deshalb ein gewisser H o h lra u m  in  denselben 

n ich t zu verm eiden ist.

Z u r  Bew egung der Speicherw inden und  A u fzüge  sowie gle ichzeitig zur B ed ienung  

der K rah n e  in  den Zo llab fertigungsste llen  am  Z o llk an a l, ferner zur B e leuch tung  der Z o ll

grenze und der Speicher-Comptoire ist in  der M itte  des Speicherbezirks am  Sand tho rqua i 

eine grofse com bin irte hydrau lische und  elektrische Centralstation  angelegt. D e r bedeutende 

W e r th  der G rund fläche  fü h r t  dazu, nu r die Kessel —  welche gemeinsam  fü r  die hydrau lische 

w ie fü r  die elektrische A n lag e  dienen u n d  der R aum ersparn ils  wegen als Doppelkessel 

übereinander angeordnet sind m it K oh len lagern  un ter der Strafse —  und  2 A ccum ulatoren  in  

einem selbstständigen G ebäude unterzubringen, die M asch inen , dagegen in  den unteren 

R äu m e n  eines grofsen Lagerhauses aufzustellen.

D as D ruckw asser ha t 50 A tm osphären  S p an nun g  und  w ird  nach fertig  ausgebauter 

Speicheranlage 260 W in d e n  und  50 A u fzüge  un d  86 Z o llk an a lk räh n e  treiben. D ie  fertige 

A n lag e  w ird  8 P um pm asch inen  a 120 P ferdekraft um fassen. D as gufseiserne R ohrnetz 

h a t R ück lau fle itu ng , u n d  das circulirende W asse r w ird  an passenden S to llen  w ährend  der 

Frostperioden durch  H eizan lagen  etwas erw ärm t. I n  dem R ohrne tz s ind  5 A ccum u la toren  

verthe ilt, deren T hürm e zum a l an der W estsp itze  beim  N iederbaum  am  Kesselhaus und  

bei der Jung fe rnb rücke  in  die E rsche inung  treten.

Sow oh l in  den T reppenhäusern der Speicher w ie in  den Strai'sen sind H ochdruck 

hydran ten  zur Feuerlöschung in  V erb indung  m it  dem  R ohrnetz  der städtischen W asse r

le itung  gebracht, deren Construction S ie h ier vor sich sehen un d  deren k räftige  W ir k u n g  

Ih n e n  m orgen am  K ibbe ls teg  vor A ugen  ge führt werden soll.

D ie  elektrische A n lag e  d ient fü r  4000 16kerzige G lüh lam p e n  un d  etwa 50 12 Ampere- 

Bogenlam pen, ha t 3 Com pound-Dam pfm aschinen von je  140 bis 220 P fe rdekra ft m it  6  G lüh lich t-  

dynam os und  eine 50 pferdige M aschine m it  6 B ogen lich tdynam os. D ie  V erlegung  der K ab e l 

in  den Strai'sen geschieht zum  Schu tz gegen zu fä llige  Beschädigungen in  eisernen Kasten.

A ugenb lic k lich  ist etwa die H ä lf te  der ganzen com bin irten Centra lan lage in  Betrieb , 

die andere H ä lf te  noch in  der A u s füh ru n g .

Ic h  gehe n u n  zu den vom  Strom- u n d  H a fenbau  ausgeführten Seeschiffshäfen über. 

D a  in  dem  alten  Segelschiffshafen, der berühm ten  un d  stattlichen H afenrhede des N ieder

hafens, wegen der A b tre n nu n g  des Z o llk ana ls  100 bis 120 Seeschiffsplätze in  W e g fa ll 

kom m en un d  die vorhandenen H afene inschn itte  des G rasbrook ge fü llt sind, auch der durch 

den Zo llansch lu fs nothw endige A u sb au  des B aakenhafen  zu einem Seeschiffshafen m it  Q ua i

schuppen den alten  W in te rh a fe n  fü r  200 O berländer K äh n e  a u fh e b t, so mufsten a u f  der 

Südseite der E lbe , a u f der V eddel, ein H a fen  fü r  Seeschiffe und  ein H afen  fü r  Oberländer 

K äh n e  im  zollfreien G eb ie t neu erbaut werden. D ie  K ähn e , welche im  Z o llin lande  über

w intern  können , s ind  in  eine oberhalb Rothenburgsort gelegene B u ch t der E lbe  verwiesen 

worden, ebenso die H o lzvo rrä the , welche an der S te lle  der jetzigen V edde lhäfen  in  seichtem 

W asse r lagerten. D ie  beiden neuen Seeschiffshäfen sind in  ihrer ganzen A usd ehnung  m it 

schweren Q ua im auern  eingefafst und  fü r  eine Schiffahrtstiefe bei N iedrig-W asser von 6  m  

ausgetieft, k önnen  aber jederzeit a u f 7 m  Tiefe gebracht werden. A n  L änge  sind beide 

etw a gleich, an  B re ite  aber übertrifft der V eddelhafen den B aakenhafen , welcher letztere

etwa die B re ite  des vorhandenen G rasbrookhafens hat, bedeutend.

D er V edde lhafen  ist fast so bre it w ie die E lb e  selbst; er m ach t in  seiner L änge  von

e tw a . 1400 in  und  in  seiner fü r  6 R e ihen  Seeschiffe eingetheilten m ittleren B re ite  von

275 m , heute schon m it Schiffen vo ll be leg t, einen grofsartigen E in d ru ck . A n  seiner 

E in fa h r t  steht im  N orden  der 30 m  hohe, a u f  W u n s c h  der Schiffahrts-Interessenten erbaute
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150-t-Dam pfkrahn, zur Ze it der schwerste H ande lsk rahn  der W e lt .  Gegenüber, am  S üdqua i 

erheben sich die neuen Schuppen  der H am burg-Am erikanischen Packetfahrt. A u c h  die 

Nordseite des Baakenhafens ist schon bis über dio H ä lfte  seiner L änge  m it 4 grofsen 

Q uaischuppen besetzt. D ie  Landzunge  an der Südseite des Baakenhafens ist fü r  die E n t 

löschung  deutscher K oh lenzüge  m it M auern  und  K räh n e n  aptirt. F ü r  die Q ua ik rähne  

dieser neuen A n lag en  h a t m an  an dem System  der Brownschen D a m p fk räh n e  festgehalten.

Neben dem Seeschiffshafen der V eddel liegt der neue in  geböschten U fe rn  abgehende 

O berländerhafen , welcher sich oben um  den Seeschiffshafen rech tw ink lig  herum zieh t, m it 

welchem  er durch einen kurzen  D urchstich  verbunden ist. Ueber diese V erb indung  fü h r t  

eine eiserne H u b b rück e , deren eines E nde  charnierartig  gelagert ist, w ährend  das andere 

Ende  durch  hydrau lischen  Betrieb um  2 m  gehoben w eiden k a n n , um  leere O berländer 

K ä h n e  bei höheren W asserständen  durchzulassen. W e ite r  süd lich  geht der O berländer

hafen in  einen langen, GO m  breiten F lu fssch iffahrtskana l über, w elcher, m it  der E lbe  

p a ra lle l verlaufend, in  den Beiherstieg e inm ündet. H ie r  können  nach M alsgabe des F o r t

schritts der durch das Baggerm ateria l des E lbgrundes u n d  der H ä fe n  m itte ls H äng eb a lm 

betriebs beschafften A u fh ö h u n g  der L and flächen , ebenso w ie a u f dem  S te inw ärder und  

dem K le inen  G rasbrook , industrie lle  A n lag en  von  Privatpersonen im  Freihafengeb ie t P la tz  

finden, u n d  es sind schon eine grofse A n za h l derselben in  der N ähe  des Reiherstiegs im  

Betrieb oder in  der A u s fü h ru n g  begriffen. D ie  A usbaggerung  der neuen T iefen m ag  pro 

J a h r  w oh l 1 M illio n  Cub ikm eter Boden ergeben.

D och b lo ib t ein grofser T he il der noch freien F lächen  dieses südlichen F re ihafen 

terrains bis zum  K öh lb ra n d  h inun te r fü r  zukün ftige  E rw eiterungen der Hafen- u n d  D ock 

anlagen reservirt, über welche, w ie schon oben gesagt, bereits ein G enera lpro ject aus

gearbeitet ist.

F a ls t m an  die L e is tung  zusammen, welche in den letzten fü n f  Jah re n  an  Q uaim auern  

h a t beschafft werden müssen, so k om m t m an  zu dem R esu lta t, dafs n ich t weniger als 

7000 laufende Meter Q ua im auern  am  tiefen W asse r zu  den -4000 laufenden  M etern der 

G rasbrookhäfen  h inzuge füg t worden s ind , u n d  ebenfalls s ind  etwa 7000 lau fende Meter 

Q uaim auern  fü r  FlulsscliifFahrtstiefe neu ausgeführt. S äm m tliche  Q uaim auern  sind au f 

P fäh le n  gegründet, über welche eine Betonschicht gebreitet is t, u n d  durch  Spundw ände  

abgeschlossen. D ie  V erb lendung  besteht bei den neuen F l u f s s c h i f f a h r t s q u a i s  aus 

hartgebrannten Backste inen, sogenannten B ockhorncr K lin k e rn , w ährend  die t i e f e n  Q ua i

m auern  eine Sandste inverb lendung  (Teichsteine) erfahren haben.

3. Zollgrenze und Zollverwaltung.
E s  e r ü b r i g t  n u n  n o c h ,  d i e  t e c h n i s c h e n  E i n r i c h t u n g e n  d e r  Zo l l g r e n z e  

zu  besprechen. D er G renzschutz ist naturgem äfs je  nach der örtlichen  Lage u n d  dem 

Charak ter des V erkehrs au f den verschiedenen Strecken der G renzlin ie  ein sehr ver

schiedener. Im  Süden, an  der H am burg ischen  Landesgrenze au f der W ilh e lm sb u rg  genügt 

ein G raben m it  G renzp fäh len , längs der V en loer B a h n  au f der V edde l eine H olzpa lisade , 

am  V en loer B a h n h o f ein hohes eisernes D rah tg itte r. D ie  Q uerlin ien  über die E lb e  werden 

durch Dam pfbarkassen , deren vorläu fig  etwa 12 in  Betrieb kom m en, bewacht. Im  N ieder

hafen werden S ie doppe lte  H o lzg itte r m it  gekreuzten S täben au f S ch länge ln  zwischen D uc  

D ’A lb e n  befestigt m orgen schon fertig  erblicken. A ehn liehe  Versicherungen m üssen vor 

der grofsen Schiffswerft von B lo h m  & Vofs ausgeführt werden, welche fü r  die A b ru n d u n g  

unserer neuen Zollgrenze etwas weit strom abw ärts liegt und  doch n ich t w oh l m it seinen 

grolsen Schw im m docks an zo llin länd isches W asse r gelegt werden durfte , w e il die in  

R epa ra tu r gehenden Seedampfschiffe n ich t im  Z o llin la n d  gedockt werden k önnen , ohne in 

lästigen A u fe n th a lt zu gerathen und  der Z o llv e rw a ltung  unabsehbare W e itläu fig ke ite n  zu 

m achen. A m  stärksten versichert ist naturgemäfs die durch die S tad t längs der Südseite 

des Z o llk ana ls  führende Grenzstrecke, welche au f der ganzen L äng e  zwischen dem N ieder

hafen  u n d  B rook thorha fen  m it  Zo lls te llen  sowie m it landfeston u n d  schw im m enden A b 

fertigungsschuppen arm irt ist. U n te r dem  überstellenden W e llb lechdache  dieser aus eisernem 

Fachw erk  constru irten  Abfertigungsschuppen  lä u f t  ein P a trou illengang  fü r  die Zo llw äehter, 

w o für un ten , bei der B eschränk the it des P la tze s , keine L ösung  gefunden werden konnte . 

D ie  au f grolsen K rahnen  über den Z o llk a n a l leuchtenden Bogenlam pen werden die n äch t

liche Controle erleichtern u nd  dem  Z o llk a n a l m it seiner Quaistrafso eine stattliche E r 

scheinung geben.

D ie  landfesten Schuppen  dienen gle ichzeitig fü r  die A b fe r t ig u ng  von W agengü te rn  

und von schw im m enden G üte rn , die schw im m enden Abfertigungspon tons n u r  fü r  schw im m ende
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G üte r. M it  a llen  sind  Bureaugebäude verbunden , in  denen dio Form alien  der V erzo llung  

zu E nde  ge führt werden. D io  A r t  des Abfertigungs-Verfahrens ist ja  nun  eine sehr ver

schiedene und  ihre  S ch ilderung  w ürde  n ich t a lle in  über den R ahm en  eines technischen 

V ortrags h inausgehen, sondern m ir auch durchaus n ich t gelingen. D ie  Unterschiede in 

der A b fe r t ig u ng  der Personen- und  der T ransportfahrzeuge, in  der defin itiven Revis ion  

u nd  der V orab fe rtigung , in  dem Ausgangsverfahren  fü r  bonifieationsberechtigtc G ü te r und  

fü r  den A usg ang  der W a a re n  aus den P riva ttrans itlägern  des Z o llin landes , die um fang 

reichen Geschäfte der Register- und  statistischen Bureaus in den Zo lls te llen  erw ähne ich 

nur, u m  die K arten  besser verständ lich  erscheinen zu lassen, au f welchen so viele 

H äm burg ische  H aup tzo lläm te r  m it  überaus zahlre ichen Zo lls te llen  verzeichnet sind.

W ir  Baum eister haben diese B auten  n u r  in  genauester A b h än g ig k e it von unserm  

H e rrn  Zo llcom m issar und  seinen Zo lltechn ikern  in  technische Form en bringen können .

* Ic h  erw ähne n u r des grofsen vom  H ochbau  ausgeführten H aup tzo llam ts  S t. A nnen , sowie 

der in  m einer B au- A us füh rung  liegenden Zo llab fertigungsste llen  am  Kehrw ieder, an der 

Jung fe rnb rücke  und  au f dem Sande, letztere m it  Postansta lt u n d  übergebautem  Speicher, 

zu dem ein besonderer a u f die Strafse vorgebauter eiserner W in d e th u rm  dio W aaren-  

hebung  verm itte lt, weil die V o r fa h r t vor den Speicher selbst von dem Zo llbe trieb  in 

A nsp ruch  genom m en w ird .

D er R au m , in welchem  w ir uns befinden, gehört zu der ebenfalls von  m einem  Ressort 

ausgeführten Zo llab fertigungsste lle  Meyerstrafse. E r  w ird  dienen fü r  die Zo llab fe rtigung  

der a u f  Seedampfscliiffen ankom iuenden Passagiere, welche h ier m it  ihrem  G epäck  Vor
fahren  m üssen, bevor sie in  die S tad t übergehen dürfen. V o r  den N ordfenstern dieses 

R aum es sehen Sie einen grofsen Schuppen  fü r  Land- u n d  W asserab fe rtig ung , besetzt m it

7 hydrau lischen K r ä h n e n , Decim alw aagen und  Schre ibstuben. D as zugehörige Register

bureau liegt neben uns. W e ite r  weg an der Nordseito des B rookthorhafens erblicken Sie 

die grofse schw im m ende Zo llab fertigungsste lle  B rook thorha fen , 5 überdachte Pontons  von 

im  ganzen 170 m  Länge , in  der M itte  das Reg isterbureau m it Schre ibstuben, W a a re n  und  

interessanten H an d k räh n e n  nach dem Bock & Honckelschen P a te n t m it  autom atisch 

w irkender Centrifugalbrem se, deren Ze ichnung  h ier aushängt. A u f  unserm  H o fe  befindet 

sieh eine Centesim alwaage fü r  ganze W ag en la du n g en , m it  deren W aagehäuschen  eine 

sogenannte Schlofskannner zur A u fb e w a h ru n g  von Hängeschlössern fü r  V ersclilu fsladungon 

verbunden ist. A n  der entgegengesetzten Seite des Ilo fe s  liegt die M aschinenstube fü r  die 

elektrische B e leuch tung  dieser ganzen Zo lls te lle  m itte ls G asm otorenbetriebs, und  in  einer 

oberen E tage  unseres Versam m lungsbaues befinden sich die W o h n u n g e n  fü r  den Vorsteher 

u n d  den Boten der Zo llab fertigungsste lle  Meyerstrafse.

Ic h  habe Sie n un  durch  unsere A n lag en  und  Bauten  h indurch  w ieder zuriickge führt 

in  Ih re n  V ersam m lungsraum  un d  richte zum  Schlufs meinen B lic k  in  die Z u k u n ft . Ih re  

A nw esenheit ist uns H am burge rn  ein Beweis, dafs m an  augenblick lich im  Reiche m it 

ganz besonderer A u fm erksam ke it a u f die gröfste Seestadt des Reiches h insieht, u n d  dafs 

m an  übe ra ll m it  W o h lw o lle n  der neuesten E n tw ick lu n g  derselben fo lgt. Dagegen kann  

ich Sie versichern, dafs, wenn M anche von uns auch m itten  in  diesem enormen Experim ent 

des Zollanschlusses noch schwanken über den defin itiven A u s fa ll desselben fü r  das C om 

m ercium  im  allgem einen , w ir doch säm m tlieh  das freudige Bewufstsein haben , dafs uns 

dieser S ch r itt des Zollanschlusses fester zusannnenführt m it der deutschen Indus tr ie  und  

unsere G es innung  m it  derjenigen unserer Landsleute  im  Reiche inn iger verb indet. (B ravo!) 

D as ist ein Segen, den der Zo llansch lu fs fü r  H a m b u rg  jedenfa lls  ergeben m ufs , u nd  in 

der A nerkennung  desselben w iederhole ich ein schon früher von m ir  gesprochenes W o r t :  

Ic h  hoffe zu G o t t , dafs diese B auw erke  des Zo llanschlusses, obgleich sie sehr eilig  her

gerichtet werden m ufsten , doch ebenso fest u n d  dauerhaft sich erweisen m ögen , w ie die 

a lte festgefügte V e rb indung  der alten  Reichsstadt H am bu rg  m it  dem  Deutschen R e ich ! —  

(Lebhafter, anhaltender B e ifa ll!)

V o r s i t z e n d e r :  M . I I . !  B evor w ir  zu den weiteren P u n k te n  der Tagesordnung über

gehen, ist es unsere erste P flich t, dem  H rn . Ober-Ingenieur F . A n d r e a s  Meyer  fü r  seinen 

ausgezeichneten und lich tvo llen  V o rtrag  unsern verb ind lichen  D a n k  auszusprechen ; er h a t uns 

in  demselben einen technischen F üh re r  geliefert, w ie er n ich t besser denkbar ist. Ic h  glaube, 

unser V ere in  k an n  sich den Sch lu lsw orten  des verehrten H e rrn  Redners v o ll u nd  ganz 

anschliefsen m it  dem W u nsche , dafs A lle s , was er gesagt hat, in  vo llem  Mafse in E r fü llu n g  

gehen möge. (Beifa ll.)

E he  w ir  je tzt zu P u n k t  3 der T agesordnung übergehen, lasse ich eine Pause von 

10 M inu ten  eintreten.

X.8 3
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(Nach der Pause.)

V o r s i t z e n d e r :  Ic h  erthcile H rn . K a iserl. M arine- Ingen ieur Bus ley  das W o r t  zu

seinem  V ortrage  ü b e r :

Die Kieler Schiffswerften.
Hr. Kaiserl. Maschinenbau-Ingenieur Busley-Kiel: M . H . !  K ie l is t höchst w ahrschein lich eine 

der ältesten H eim stätten  des deutschen Schiffbaues. D as B oo t in dem  holsteinischen 

N esse lb la tt, welches das heutige W a p p e n  der S tad t ze ig t, ist a u f  den ältesten noch vor

handenen S iegeln aus dem zw ölften  Jah rh u n d e r t eine m it vo llem  Segel u nd  einem M ann  

am  Steuer daherfahrende altsächsische C h y u la , d. h. ein langes, vorn und  hinten spitz 

verlaufendes und  sehr hoch gezogenes F ah rzeug , w ie es die aus dem  nahen A n g e ln  

kom m enden M annen  Ileng is ts  u n d  H orsas bei ihrer E roberungsfahrt nach E ng land  benutzten. 

D as  a lte K ie le r  W a p p e n  läfs t dem nach da rau f schliefsen, dafs schon in  sehr frühen  Zeiten, 

v ie lle ich t schon bei der G rü n d u n g  der ersten N iederlassung , die m an  bis in  das zweite 

Jah rh u n d e r t unserer Zeitrechnung h inaussch ieb t, an der K ie le r B u ch t SchifFahrt und  

Schiffbau getrieben w urden  und  m öglicherweise den H aupterw erbszw eig  der ersten A ns ied ler 

b ildeten. Nachw eislich ist der H olzsch iffbau  in  früheren  Jah rhunde rten  bis etwa zur M itte  

des jetzigen ein lohnendes un d  zeitweise sogar b lühendes Gewerbe K ie ls  gewesen —  dessen 

P riv ileg ien  die S tad t in w iederholten Stre itigkeiten  a u f das H artnäck igste  verthe id igte —  

bis S ie , m eine H erren  E isenhüttenleute , durch Iln-o besonders in  den letzten Jah rzehn ten  

errungenen gew altigen E rfo lge  diese a lteh rw ürd ige Indus tr ie  langsam  verschw inden m achten. 

D ie  heutigen K ie le r Eisenschiffswerften sind sonach K in de r der neueren Zeit.

D ie  erste dieser W e r fte n  gründete G e o r g  I l o w a l d t  1865 in  E lle rbeck  un d  erbaute 

a u f derselben bis 1867 7 eiserne Dam pfsch iffe . I n  dem genannten Jah re  mufste die W e r f t  

nach Gaarden  verlegt w erden , weil der Fiscus das ganze um liegende T errain  fü r die 

E rr ich tu ng  der heutigen Kaiserlichen W e r f t  angekau ft hatte . Im  Jah re  1868 begannen 

die A rbe iten  zur E rb au u n g  derselben, 1869 bis 70 w urden  dio ersten provisorischen 

Sch iffbau-W erkstätten  in  Betrieb  gesetzt und  1878 die Bassins u n d  Docks eröffnet. D er 

vo lls tänd ige  A usbau  der W e r f t  ist heute zw ar noch n ich t vo llende t, indessen sind die 

noch fehlenden Bauten  von untergeordneter Bedeutung . D ie  nach G aarden  verlegte 

frühere H öw a ld tsche  W e r f t  w urde in eine Actiengesellschaft um gew ande lt, welche unter 

der F irm a  »Norddeutsche W e rft«  n u r  E isenschiffbau trieb, bis sie später von einem  Berline r 

Consortium  angekau ft und  m it der früheren Ege llschen, in  Tegel neu errichteten M asch inen

fab rik  zu der jetzigen Schiff- und  Maschinenbau-Actiengesellschaft »Germ ania« vere in ig t wurde.

Im  Jah re  1876 errichtete G e o r g  H o w a l d t ,  der bis d ah in  D irector der Norddeutschen 

W e r f t  gewesen w ar, seine jetzige W e r f t  in  D ie trichsdorf und  verband dieselbe 1882 

zusammen m it  seinen B rüdern  durch  Uebernalnne u n d  Uebersied lung der früheren 

Scheffel &  Ilow a ld tschen  Eisengiefserei und  M asch inen fabrik  zu dem je tz t bestehenden 

E tablissem ent.

M . H . !  E he  ich zur Besprechung der einzelnen W e rfte n  übergehe , m ufs ich noch 

den U n t e r s c h i e d  zw ischen einer P r i v a t -  und  einer K r i e g s w e r f t  be tonen , der so 

grofs is t, dafs er directe V ergle iche zw ischen beiden vo lls tänd ig  ausschliefst. D ie  P r iv a t

werften sind in  erster R e ihe m it dem N eubau von  Schiffen beschäftig t, n u r  in  seltenen 

F ä lle n  kom m t eins der vor Jah re n  fertiggestellten Schiffe behufs Kesselerneuerung oder 

sonstiger R epa ra tu r  zur M utterw erft zu rü ck , welche die weitaus meisten Schiffe nach 

vollendeter A bnahm eprobe fa lir t nie w ieder sieht. A nders  lieg t die Sache bei den K riegs

werften , deren H aup tzw eck  die E r h a ltu n g , E rg än zung  und  m it den Errungenschaften  der 

T echn ik  S ch r itt haltende, stetige V e rvo llk om m nung  des schw im m enden F lo ttenm ateria ls  —  

des vaterländischen Rüstzeuges zur See —  ist. D io  E rb au u n g  neuer S ch iffe , gew öhnlich 

als E rg än zung  fü r  seeuntüchtig gewordene ä lte re , steht bei ihnen  erst in zweiter Reihe 

u n d  bietet a llen  M arine-V erw altungen  in  Zeiten ruh iger u nd  fried licher staatlicher E n t 

w ick lu ng  nu r ein M itte l zur E rh a ltu n g  eines wolilgeschulten, tüchtigen u nd  fü r  den K riegs fa ll 

unentbehrlichen Arbeiterstam m es.

Diesen verschiedenen Zwecken m ufs nun  auch die ganze E in r ic h tu n g  der W e rfte n  

R echnung  tragen. W ä h re n d  a u f  P riva tw erften  n u r  W e rk s tä tte n  un d  H e llin ge  zu sehen 

sind, ist das Terrain  der Kaiserlichen W e r f t  m it vielen M agazinen und  Lagerhäusern  bedeckt, 

deren bebaute G rundfläche gröfser als dio der eigentlichen W e rk s tä tte n  ist. So lche M agazine 

sind ein unabweisbares E rfordernifs fü r  die U n te rb ringung  und  sachgemälse A u fb ew ah rung  

der vie lartigen und  vielgestaltigen Ausrüstungsgegenstände , welche eine kriegstüch tige
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m oderne F lo tte  fü r  ihre B em annung , ihre  B ew affnung  und  n ich t zum  kleinsten Theile  fü r 

ih re  M otoren unm itte lbar zur H a n d  haben  m ufs, wenn ih r  dio gröfstm öglichste Schlagfertigkeifc 

u n d  Bew eg lichke it gesichert ble iben soll.

1. Die Kaiserliche Werft ui tisch liefst eine F läche  von nahezu 61 ha, w ovon 

zur Ze it 72000  qm  m it  G ebäuden bedeckt s in d , bis zum  vollendeten A u sb au  aber 

w oh l m ehr als 8 0 000  qm  überbau t sein werden. S ic z ä h lt  m it ihren beiden, 10 m  tiefen 

grofsen Bassins, den anschliefsenden 4  Trockendocks, dem  H o lzha fcn , dem  Schw im m dock, 

den 8 H e llin gen  un d  dem  seiner Fertig s te llung  cntgcgengehenden Torpedobootshafen zu den 

gröfsten u n d  besteingerichteten Marine-Etablissements Europas. A n  A usdehnung  w ird  sie 

n u r von der W e r f t  in  W ilh e lm s h a v e n , von den französischen W e r f te n  in  T ou lon  und 

Cherbourg , von  denen dio erstere nahezu , die letztere etwas m ehr als 100 h a  bedeckt, 

sowie von der grofsärtigen ita lien ischen W e r f t  in  Spezia übertroflfen. Diese m it  einer Ge- 

bäudegrundfläclio  von 160 000 qm , 10 T rockendocks und  9 H e llin gen  ist dio greisartigste 

a lle r K riegsw erften. A m  nächsten steht ih r  Cherbourg m it  120000 q m  bebauter F läche ,

8 Trockendocks un d  11 H e llin gen . K e ine  einzige englische W e r f t  erreicht augenb lick lich  

den U m fan g  der K ie le r, selbst die gröfsto in  Po rtsm ou th  besitzt trotz ihrer neueren Ver- 

gröfserung n u r  eine F läche  von 46 ha, und  die beiden vereinigten W e r f te n  von 

D avenpo rt und  K ey ham  ble iben m it zusam m en 57 h a  h in ter K ie l zurück .

F ü r  d ie  H e r s t e l l u n g  u n d  d e n  A u s b a u  der Kaiserlichen W e r fte n  sind durch 

den F lo tteng ründungsp lan  von  1873 und  spätere E tats  zusam m en etw a 40 M illio nen  M ark  

angewiesen worden. B is je tz t s ind ungefähr 36 M illio nen  M ark  verausgabt, w o für in  den 

20 Jah re n  von 1868 bis 1888 die nachstehenden Bauten  und E in r ich tungen  geschaffen w urden :

D a s  ä u f s e r e  o d e r  A u s r ü s t u n g s b a s s i n  stellt durch eine 100 m breite offeno 

E in fa h r t  m it  der K ie le r  B u ch t in V erb indung . A m  nordöstlichen Q ua i der E in fa h r t  ist 

das um fangreiche, durch  eine R o llb a h n  m it  dem K ie le r  G ü te rbahnho f in  V e rb indung  

stehende, beständ ig fü r  den K r iegs fa ll ge fü llte  K o h l e n l a g e r  untergebracht. N ach  Osten 

reihen sich an dasselbe das A n k e r -  un d  K e t t e n l a g e r  m it  der E isen-und  Kettenprobir- 

station, welche eine hydrau lische K e t t c n  p r o b i r m a s c h  i n e von 200 t  Z u g k ra ft u n d  eine 

ebensolche Zerreilsmaschine von 250 t Z u g k ra ft en thä lt.

D as  zur A u fn ahm e  der in Reserve befindlichen, zur jederzeitigen Ind iens ts te llung  

bereiten Kriegsschiffe bestimmte Ausrüstungsbassin  ist rings von „Schiffs-Kam m ern“,um geben, 

aus denen die verschiedenen Ausstattungsgegenstände au f die unm itte lba r davorliegenden 

Schiffe gebracht werden, w odurch eine g la tt  verlaufende, schnelle M ob ilm achung  der F lo tte  

sichergestellt ist.

E in  von einer eisernen D rehbrücke  überspannter K a n a l fü h r t  uns aus dem Aus- 

rüstungs- in  das i n n e r . e  oder B a u b a s s i n ,  welches die in R epa ra tu r befindlichen älteren, 

sowie die in  der Fertig s te llung  begriffenen neuen Schiffe b irg t. D as Baubass in  ist daher 

von  denjenigen W e rk s tä tte n  um geben, welche bei diesen A rbe iten  haup tsäch lich  betheilig t 

sind. A u f  seiner nordw estlichen Q ua im aucr erhebt sich d e r  g r o f s e ,  f e s t e  K  r a h n ,  von 

60 t  T ragfäh igke it bei 10 m  A us ladung , welcher bei A nbo rdgabe  besonders schwerer Kessel, 

Geschütze u. s. w . von einem fast ebenso hohen s c h w i m m e n d e n  E r a h n  m it  40  t 

T rag fäh igke it un terstützt werden kann . Neben dem E r a h n  steht die im  vorigen Jah re  

errichtete e l e k t r o - t e c h n i s c h e  W e r k s t a t t  fü r dio R epa ra tu r u nd  U n te rh a ltu n g  der 

elektrischen Be leuchtungsan lagen  der Schiffe.

U n m itte lb a r  h in ter dem K ra h n  ist die 1883 bezogene, dreischiffige K e s s e l s c h n i i e d o  

m it  einer G rund fläche  von  65 X 3 0  m  =  1950  qm  erbaut, das m ittlere 14 m  breite und  

höhere Sch iff ist fü r  dio A u s fü h ru n g  der gröfscren Kesselarbeiten bestim m t un d  w ird  durch

2 L au fk räh n e  von  je  25 t T ragkra ft beherrscht. D as eine Seitenschiff e n th ä lt augenblick lich 

bis zur F ertig s te llung  einer besonderen Schm iede die H andschm iede fü r  den M asch inenbau  

m it  24 gew öhnlichen Feuern, 2 H erde  fü r  besondere Zwecke und  1 G lüho fe n  fü r  B leche. 

D ie  M aschinen-Ausstattung um fafs t zunächst eine grofse hydraulische N ietm aschinc, Tweddels 

P a te n t von  2,15 m  N ieterhöhe und  einen D ru ck  von 70 t, deren N ieter m it  einer V o r 

r ich tung  zum  Zusam m endrücken  der B leche w ährend  des N ietens versehen ist. E in e  

hydrau lische Kremp- oder Bördelpresse von 33 t D ruck , 12 verschiedene Bohrm aschinen, 

w orunter eine vierarm igo fü r  K esse lhü llen , 3 V orrich tungen  fü r  biegsame B ohrw e llen ,

3 B lechw alzcn  fü r  B leche bis 3,S m  Breite , K antenhobelm aschine , K a ltsäge , S tah lbo lzen 

drehbänke u. s. w . vervollständ igen die m asch ine llen E in rich tungen .

A u f  die Kesselschmiede fo lg t nach Süden  die Metallgiefserei, die provisorische 

K upferschm iede, das Centralkcsselhaus, das B ureau  und  die H a u p t w e r k s t a t t  d e s  

M a s c h i n e n b a u e s .  D ie  letztere, ein heller, geräum iger, im  vorigen Ja h re  fertiggestellter
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B a u  von 6 6 X 5 0  m  gle ich 3 300 qm  innerer F läche  verd ien t eingehende B eachtung . D ie  

W e rk s ta tt  ist fün fsch iff lg m it p rachtvo llem  O berlich t ausgeführt. U cber dem 19 m  breiten 

M itte lbau , der fü r  die M ontage der gröfsten Schiffsm aschinen ausre icht, laufen 2 K rahn e  

von 30 bezw. 10 t T ragfäh igke it. Z u  beiden Seiten desselben haben dio bedeutendsten 

A rbeitsm aschinen , eine D rehbank  von 1,25 m  Sp itzenhöhe  u n d  17 m  Spitzenw eite , sowie 

eine grofse Stofs- und  H obe lm asch ine  A u fs te llu n g  gefunden. D ie  beiden m ittleren  Seiten

schiffe, von 6,66  m  Breite, von  je  einem L au fk ra lm  m it 50 C tr. T rag fäh igke it überspannt, 

nehm en dio sonstigen Arbeitsm aschinen auf. I n  den äufseren Seitenschiffen sind die Dreherei 

u n d  die Schlosserei untergebracht. D io  A bends  durch  B ogen lich t erleuchtete W e rk s ta tt 

e n th ä lt aufser 2 D ynam os 107 W erkzeugm asch inen  und  154 Schraubstöcke.

A u f  dem  diesen W e rk s tä tte n  gegenüberliegenden U fe r des Baubassins reihen sich die 

S e g e l m a c h o r -  u n d  T a k l e r - W e r k s t a t t ,  sowie die M a s t o n b a u -  u n d  B o o t s b a u -  

W e r k s t a t t  m it  den zugehörigen Lagerhäusern  fü r  R undhö lze r und  Booto aneinander. 

Beido Lagerhäuser stehen durch  überbrückte K an ä le  u n d  S lip s  m it dem Baubassin  in  

V erb indung , so dafs dio R undhö lze r u n d  Boote direct aus dem Wasser in  ihre Lagerstollen 

verbracht werden können . D io  Booto stehen, durch  L au fk räh n e  gehoben, in  3 E tagen  

übereinander und  zw ar dio schweren Barkassen und  P inasscn un ten , dio K u tte r  in der 

M itte  und  die leichten G igs und  Jo lle n  oben.

N ach  Südw esten w ird  das Baubassin  durch  dio 4 T rockendocks begrenzt, deren Soh len 

länge  von  120  m  beim  gröfsten bis 100  m  beim  k le insten  v a r iir t , u nd  in  w elcher bei 

norm alem  W asserstando Schiffe von  8,6 m  bis bezw. 5 m  T iefgang gedockt werden können . 

D io  innen  m it schwedischem G ra n it  ausgek le idetcn , m it  festen K ie ls tape lungen , Kirnm- 

schlitton, Verhol- u n d  A ufzugs-V orrich tungen  versehenen Docks werden gegen das B a u 

bassin durch  eiserne V erschlufspontons abgesperrt, deren Broito in  der W asse r lin ie  von

22 bis 19 m  schw ankt. I n  dem  gröfsten D ock  k a n n  dem nach noch gerade das gröfste, 

augenb lick lich  in  fertigem  Zustande schw im m ende Panzersch iff Ita lie ns  »Lepanto« von  122 m 

L änge  u n d  22 m  B re ite  stehen, w enn es nach E n tlee rung  seiner 24 Kessel, oder der 3000 t 

K oh le n  fassenden B u n k e r  a u f seinen Constructions-Tiefgang von S ,6 m  gebracht worden 

ist. Im  vo lls tänd ig  ausgerüsteten Zustande m it  9,24 m  T iofgang w ürde  es in K ie l n icht 

gedockt werden können . E s  verdräng t dann  14S60 t W asse r und  lä u f t  m it einer M aschinen

k ra ft von 16 150 ind ic irtcn  P ferdestärken  1S,4 K no ten .

Z u m  A uspum pen  der D ocks dienen 3 G w ynnsche Centrifuga lpum pon , welche durch 

3 liegende D am pfm asch inen  von  jo  90 ind ic irten  P ferdestärken  m itte ls R iem en  angetrieben 

werden. D as gröfste D o ck , bis zum  norm alen W asserspiegel g e fü llt , en th ä lt ohne Sch iff 

26000  t  W asse r und  w ird  von den drei P um pen  in  n ich t ganz 6 S tunden  trocken gelegt.

H in te r  den Docks liegt dio S  c h  i f  f  b  a u - S  c h  m  i e d o u n d  S c h l o s s e r e i ,  ein Gebäude 

von  136 m  L änge  und  32 m  Breite . D ie  Schm iede zäh lt  32 verschiedene Feuer und

3 D am p fh äm m er von 270 bis 1250 k g  B ärgew ich t; die Schlosserei 83 Schraubstöcke und  

25 verschiedene k le ine W erkzeugm asch inen , w ie D rehbänke  u. s. w . I n  V e rb indung  m it 

dieser W e rk s ta tt  besteht eine V e r z i n k u n g s a n s t a l t  m it 2 W a n n e n  von 2,2 m  Länge ,

0,5 m  Breite u n d  0,6 m  Tiefe bezw. 5,15 X  0,6 X  1,1 m . D ie  letztere ist zum  V erz inken  

von Aufsonhautb lechen  fü r  Torpedoboote bestim m t, deren verzinkte B leche selbst dann  

noch vor dem  Verrosten geschützt w erden , wenn Theile ihrer Oberfläche schon von  dem 

Z inkübe rzug  entblöfst sind.

Zw ischen den Docks u n d  den nordw estlich davon liegenden 3 H e llin g e n  sind in  langer 

Re ihe  die w ichtigsten S c h i f f b a u - W e r k s t ä t t e n  erbaut. S ie um sch ließen  2 Platten- 

G lü liö fe n  fü r  B leche, 2 Feuereisen-Glühöfen u n d  eine R ich tp la tten fläche  von 200 qm . F ü r  

die B earbe itung des Schiffbaueisens u n d  S tah ls  s ind  20 Schm iedefeuer, hydrau lischo 

Schmiege- un d  B iegem aschinen, W a lzw e rke , Scheere fü r  W ink e le ise n  und  B leche, Loch- 

und  Bohr-, Kanten- und  P lanhobe lm asch incn  u . s. w ., im  ganzen 50 A rbeitsm asch inen  in 

T hätigke it. D en  A bsch lu fs  dieser W e rk s tä tte n  b ilde t die h y d r a u l i s c h e  P a n z e r -  

p l a t t e n p r e s s e  m it eigenem G lüho fen . D ie  Presse kann  einen D ru ck  von 4200 t aus

üben , sie hatte  bisher aber n u r  25 cm  starke eiserne P anzerp la tten  zu biegen und  zu 

richten, w ozu  ein D ruck  von 2600 t ausreichte.

P a ra lle l der Sch iffbauw erkstätte  lä u f t  das G ebäude der T i s c h l e r -  u n d  M a l e r -  

w e r k s t ä t t e ,  von welcher dio erstere m it 23 der neuesten Holzbearbeitungs-Maschinen, 

die letztere m it t F arbem üh len  u nd  einer K ittknete-M aschine ausgerüstet ist. Ueber beide 

W erks tä tten  zieht sich ein geräum iger u n d  he lle r S c h n ü r b o d e n  von  115 m  X  19 m  =  

2185 qm  F läche , w ie ih n  in  dieser A usdehnung  w oh l n u r  wenige W e rfte n  besitzen.

D ie  unm itte lbar an  der K ie le r B u ch t gelegenen, ebenfalls durch  Pontons verschliefs-
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baren 8 H e l l i n g e  s ind  die ersten B au ten  der W e r f t ,  w e lche , noch n ich t e inm al ganz 

fertig  gestellt, ihrem  Zwecke —  der E rb au u n g  von  Panzerschiffen —  dienen mufsten. Be i 

120  m  L äng e  un d  einer Sohlenbre ito von 21,5 m  im  Y ersch lu fsponton  gestatten sie die 

S tape llegung  der gewaltigsten Panzerschiffe. Bereits im  Jah re  1870 w urden  au f der 

süd lichen H e llin g , als deren V o rhe llin g  •—  die fü r  den A b l a u f  des Schiffes erforderliche 

Fortsetzung un ter W asse r —  noch im  B a u  w ar, der K ie l fü r  das Panzersch iff »Friedrich 

der Grofse« von 6800 t  Deplacem ent gestreckt, welches in fo lge der durch  den K r ie g  herbei- 

ge führten  B auun terbrechung  erst 1874 vom  S tape l lief. Demselben folgten später die 

Panzerschiffe »Bayern«, erbaut a u f  der m ittleren, u nd  »Baden« a u f  der nörd lichen  H e llin g  

m it je 7400 t Deplacem ent, sowie die Kreuzer-Corvette »A lexandriner m it  2400, der K reuzer 

»A d ler« m it  900, das K anonenboo t »Eber« m it  600 und  ein Torpedoboot m it  80 t Deplace

m ent, sowie einige k le ine Fahrzeuge m it zusam m en etwa 2 6 0 0 0 1 Deplacem ent. A ugenb lick lich  

werden a u f  diesen H e llin gen  die K ie le  fü r  2 M inendam pfer und 4 M inenleger gestreckt.

I n  der m ittleren  H o llin g  liegt zur Ze it das vielbesprochene B a u e r s c l i e  u n t e r 

s e e i s c h e  B o o t ,  mi t  welchem  er nebst zwei Begleitern am  1. Feb ruar 1850 eine P robe 

fah rt in der K ie le r B u ch t unternehm en w o llte . B e im  U ntertauchen  prefstc der W asse r

druck  die v ie l zu schwachen W ä n d e  des Bootes nach innen, w odurch  dasselbe deform irt 

und  und ich t wurde. D as eindringendo W asser belastete nunm ehr das F ahrzeug  so sehr, 

dafs es n ich t m ehr m ög lich  w ar, es an dio Oberfläche zurückzubringen . F as t durch ein 

W u n d e r  sind die drei Insassen, von  denen zwei durch  D rehen eines grofsen im  B oo t befind

lichen Schw ungrades dio B etriebskraft fü r  den Schraubenprope lle r lieferten, gerettet worden. 

B e i den Baggerarbe iten  im  neuen Torpedobootshafen ist das F ahrzeug  im  H e rb s t 1886 

freigelegt und  vom  schw im m enden K ra h n  gehoben worden. U nw e it der H e llin ge  ist das 

S c h w i m m d o c k  verankert, welches Schiffe bis zu 3000 t  Deplacem ent aufnehm en kann .

D en westlichsten T heil der W e r f t  b ilde t der H o l z h a f e n  mi t  den H o l z l a g e r -  

s c h u p p e n  und  der S ä g e r  e i ,  welche ein H orizon ta lgatte r, eine doppe lte  Kreissäge, B a n d 

sägen sowie Hobel- und  N ietm aschinen en thä lt. S üd lich  von diesen B au ten  erhebt sich 

das dio Centralbureaus, dio R eg is tra tu r u. s. w . enthaltende H a u p t - V e r w a l t u n g s g e b ä u d e  

m it dem daneben liegenden A n n a h m e - A m t ,  welches säm m tliche von der Werft ver

arbeiteten R ohm ateria lien  ebenso w ie die feinsten Instrum en te  u n d  A p pa ra te  behufs tech

nischer P rü fu n g  ihrer B rauchbarke it u nd  V o lls tän d igke it passiren müssen.

D u rch  das V erw altungsgebäude fü h r t  auch der einzige Zugang  a u f  dio W e r f t . D ie  

A rbe ite r m üssen be im  Betreten und  Verlassen der W e r f t  an den vo r dem  E in g an g  der

selben aufgestellten W ä r t c r b u d o n  ihre A rbe itsnum m ern  behufs Controlo abgeben bezw. 

in  E m p fa n g  nehmen.

V o n  den noch zu erbauenden W e rk s tä tte n  w ird  dem nächst die E i s e n g i e f s e r e i  in 

A n g r if f  genom m en werden. S päter sollen derselben noch fo lgen : eine H andschm iede fü r 

den M asch inenbau , sowie eine Kupferschm iede- und  K lem pncrw erksta tt, fü r dio je tz t nu r 

P rov isorien  vorhanden  sind.

D io  B e t r i o b s k r a f t  fü r  säm m tliche W e rks tä tten  u n d  m aschinellen A n lag en  lie fern 

34 einzelne D am pfm asch inen  m it  zusam m en 800 ind . P ferdestärken , w o für der D am p f in

23 D am pfkesse ln  m it zusammen 870 qm  Heizfläche erzeugt w ird . A u f  den zum  S ch lepp 

dienst, zur A u fre ch th a ltu ng  des V erkehrs a u f  dem W asse r und  sonstigen Zwecken dienen

den schw im m enden W erftfah rzeugen  sind  aufserdem noch 17 Kessel m it  700 qm  Heizfläche 

un d  17 D am pfm asch inen  m it zusam m en 1350 ind . P ferdestärken  vorhanden . D er B re nn 

material-Verbrauch der stationären Kessel steigt jäh r lic h  a u f 3600 t, h ierzu treten 1200 t 

Schm iedekohlen, 400 t  B riquets für*V ersuche  und  20000  bis 22000 t  Schiffsmaschincn- 

koh lcn  fü r  dio in  D ienst gestellten Schiffe , was einen jäh r lichen  K oh le nbedarf von  etwa 

26000  t ergiebt.

D e n  V e r k e h r  zwischen den einzelnen W erks tä tten , den Docks und  den H e llin gen  

erle ichtern 13 k m  Schienenwege un d  zw ar 7,6 k m  normal- und  5,4 km  schm alspurige m it

24 Drehscheiben und  33 W e ichen . D ie  einzelnen Bureaus stehen durch Telephone m it

einander in  V erb indung , aufserdem ist eine Telegraphenstation m it Anschliffs an  das 

Stations-Connnando, das Haupt-Telegraphenam t u n d  dem B a h n h o f in  K ie l eingerichtet.

D ie  W e r f t  besitzt ihre eigene W a s s e r l e i t u n g  m it besonderem P u m pw e rk , H o ch 

bassin von 27 m  H öhe  und 100 cbm  In h a lt ,  N iederbassin von 8 in  H öhe  m it 150 cbm 

In h a lt  und  einer 5100 m  langen, sich über die ganze W e r f t  verzweigenden R oh rle itung . D ie

59 H ydran ten  derselben verthe ilen sich derartig a u f die W e rk s tä tte n , M agazine und  

Bureaus, dafs in  jedem  S tockw erk  der m ehr als einstöckigen G ebäude m indestens 1 H y d ra n t 

m it Sch lauchspinde, Spritzenm undstück  u n d  Schlüssel angebracht ist.
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Im  A nsch lu fs  an  diese einen m ächtigen  S c h u t z  g e g e n  F e u e r s g e f a h r  b ildende 

E in r ich tu ng  verfüg t die W e r f t  über eine vo llkom m en  m ilitär isch  organisirte F e u e r w e h r ,  

bestehend aus 1 Spritzenm eister und  70 M a n n , von welchen stets 20 M ann  a u f  W ach e  

sind, und  einer H ü lfs feuerw ehr von 5 W e rk fü h re rn  u n d  150 gewandten Schiffszim m erleuten, 

T ak le rn  u. s. w . D io  Feuerw ehr bedient 2 Dam pf- und  1 H andspritze  nebst dem  zu 

gehörigen Goräthew agen. Aufserdein stehen ih r ein Spritzendam pfer, 1 schw im m ende 

D am p fsp ritze  und  eine feste D am pfspritze  in den Schiffsbau Werkstätten zu  Gebote. 

E lek trische Feuerm elder, A la rm g locken  und  -Pfeifen in  den W e rk s tä tte n  verm itte ln  das 

schleunige B ekanntw erden  eines ausgebrochcncn Feuers, und  k leinere S p r itze n , stets 

ge fü llte  W assertonnen  m it Feuereim ern, an  passenden Orten aufgestellt, sollen dazu dienen, 

dasselbe w om öglich  noch im  K e im e  zu ersticken.

D io  B e l e u c h t u n g  des W erftte rra ins  erfordert ohne W erks tä tte . Lagerhäuser und  

B tireauräum e a lle in  über 500 Gasflam m en, bei vo llem  Betriebe an W in te rabenden  brennen 

a u f  der W e r f t  an 3000 Gasflam m en. H ie rzu  gesellen sich 93 Bogen- un d  14 G lüh lich t-  

lam pen , theils zur beständigen E r le uch tung  der W e rk s tä tte n , theils zur ausnahmsweisen 

E rle uch tung  der Docks u n d  Bassins, fa lls  in denselben Nachts dringondc A rbe iten  aus

ge füh rt worden müssen. D en  S trom  lie fern  10 D ynam os verschiedener Construction.

D ie  W e r f t  ste llt jä h r lic h  durchschn ittlich  25 bis 30 Schiffe a lle r Kategorieen und  

Gröfsen in D ienst, h ä lt  m it etwa 4 neuen Schiffen um fassende P robefahrten  ab und  in tern irt 

die aufser D ienst gestellten Schiffe u n d  Fahrzeuge der Ostseestation m it ih re r gesannnten 

m asch ine llen u n d  sonstigen E in r ich tun g  und  B ew affnung . U ebcr den U m fan g  dieser 

T hätigke it gew inn t m an  erst ein B ild , w enn m an  bedenkt, dafs dio der O b hu t der K ie le r 

W e r f t  anvertrauten Schiffe ein G esam m tdopläcem ent von m ehr als 100000 t m it  M aschinen 

von  zusam m en etwa 120000 ind . P ferdestärken besitzen.

Daneben lieferte die W e r f t  seit 1S70 a n  N e u b a u t e n  die schon genannten Schiffe 

m it zusammen 26000  t  Deplacem ent. Se it 1878 sind in den früheren p rim itiven  Maschinenbau- 

W e rk s tä tte n , welche n u r  dio E rbauung  k le inerer M aschinen gestatteten, 96 verschiedene 

Boots- und  H ü lfsm asch inen  m it  3- bis 4000 ind . P ferdestärken, in  der alten  provisorischen 

Kesselschmiede seit 1874, sowie in  der neuen seit 1883 im  ganzen 141 Kessel m it  7300 qm  

Heizfläche erbaut.

D as gesannnto von der W e r f t  seit ihrem  Bestehen verbrauchte W a l z  m a t e r i a l ,  

etw a 30000  t, w ar deutschen U rsprungs , n u r  1500 t vor E rr ich tu ng  der D illin ge r  Panzer-

p la tten-W alzw erke  verbaute E isenpänzerp latten  m ufsten aus E n g la n d  bezogen werden,

w oher auch in  den letzten Jah re n  etw a 300 t fü r  Kesselbauten verwendeter S tah l ent

nom m en wurde.

2. Die Germania - Werft, nach Südw esten h in  unm itte lbar an  das T errain  der 

K aiserlichen W e r f t  stofsend, besitzt eine G rund fläche  von 12,6 h a , von  denen 5,7 dem 

W erftbe tr iebe  dienen un d  6,9 ha  theils zur Arbeiterco lon io gehören , theils anderweitig 

verpachtet sind. D ie  B au lichke iten  der W e r f t  bedecken 9600 qm .

D io  gröfste der 8 H e l l i n g e  gestattet die S tape llegung  von  Schiffen bis zu 9000 t 

Deplacem ent. D as von  der W e r f t  bisher erbaute gröfste Schiff, unsere neueste Kreuzer-

Corvetto »Prinzefs W ilh e lm « , h a t 4400 t Deplacem ent. Z u r  Seite der H e llin g e  ist ein

H o lzha fen  u n d  daneben ein feststehender 60-t-Krahn m it  S m  A u s la d u n g  aufgestellt.

D ie  S c h i f f b a u w e r k s t ä t t e n  ziehen sich ha llenartig  vor den H e llin gen  entlang. 

S ie  en tha lten  5 G lüh ö fe n  fü r  B leche und  Form eisen m it einer Span tb iegep la ttfo rm  von  

550 qm . F ü r  die B earbe itung  von S tah lb lechen  ist eine B e izvorrich tung  eingerichtet, 

bestehend aus 3 Bassins von  8 m  Länge , 1,50 m  und  60 cm  B re ite  m it  zugehörigem  

Ivrahn . I n  dem  ersten Bassin kom m en die B leche in das Schw efelsäurebad, gehen dann  

in das zweite B ass in , welches zur N eu tra lis irung  der den gereinigten B lechen noch an 

haftenden Säure  K a lkw asse r en thä lt, u n d  gelangen endlich in  das dritte  m it  w arm em  

W asse r ge fü llte  B ass in , in  dem sie abgespü lt werden. D io  E isenbearbcitungs-W erkstatt 

ist m it  39 W erkzeugm asch inen  versehen, darunter 1 K ic lp la ttcnb iegem asch ine , 9 Platten- 

walzen un d  dio üb lichen  Scheeren, Loch- Bohr-, Biege- u n d  Hobelm aschinen.

D ie  S c h i  f f s s c h m i e d e ,  gle ich am  E ingänge  der W e r f t  be legen , verfüg t über

15 grofse Schm iedefeuer, 3 D a m p fh äm m e r , 1 grofse hydrau lische Presse zum  Ausstanzen 

von  M ann löche rn  oder E rle ichterungslöchern in  den Bodenw rangen  und Längsspanten , den 

nöth igen  Hebezeugen, Geb läsen u. s. w .

D i e  S c h l o s s e r e i ,  in  der N ähe  der Schm iede errich te t, ist m it  17 H ü lfs 

m asch inen , w ie D re hbänke , Bohr- und  H obelm aschinen u . s. w . ausgestattet u n d  en th ä lt 

67 Schraubstöcke.
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E i n e  V e r z i n k u n g s a n s t a l t  m it  einer gröiseren W a n n e  von 2 , 4 X 0 , 7 5  m  und  

einer kle ineren von  0,75 X  0,4 ist in  der N ähe  der G lüh ö fe n  untergebracht.

D ie  je tz t noch getrennt bestehenden und  räum lich  sehr w e it von  einander entfernte 

S ä g e r e i  und  T i s c h l e r e i  werden dem nächst in einem bereits in  A n g r if f  genom m enen Gebäude 

vere in igt. D ie  Sägerei h a t 2 H orizon ta lgatter, 3 Bänd- und  1 K reissäge sowie eine H ob e l

m aschine; dio Tischlerei ist m it  9 verschiedenen Holzbearbeitungsm aschinen versehen.

E i n e  M a l e r  W e r k s t a t t  m it 4 O e lfa rbem üh len  ist in  einem A n n e x  der S ch iffb au 

werkstatt eingerichtet.

D i e  u m f a n g r e i c h e n  M a s c h i n e n b a u  - W  e r k s t ä 1 1 o n der W e r f t ,  erst vor wenigen 

Jah ren , a llen  neueren An forderungen  entsprechend erbaut, liegen in Tegel bei B e r lin  u n d  

bestehen aus Eisen- und  M eta llg ießere i, Schm iede un d  Schlosserei, Kessel- und  K u p fe r 

schmiede, M ontirungsw erkstatt, M odelltischlerei u. s. w .

D ie  A rbe itsm asch inen  in den W e rk s tä tte n  der W e r f t  werden von 3 B e t r i e b s -  

m a s c h i n e u  m it zusam m en 180 ind . P ferdestärken in G ang  gesetzt, deren D a m p f in

4  Kesseln m it zusam m en 165 qm  Heizfläche erzeugt w ird. Der K o h l e n  v e r b r a u c h  

dieser Kessel, sowie derjenige der Schm iedefeuer, G lüh ö fe n  u. s. w . erreicht im  Jah re  2100 t.

A n  die vom  K ie le r G üte rbahnho fe  zur K aiserlichen W e r f t  führende E i s e n b a h n  

schliefst eine der G erm an ia-W erft gehörende, bis zu deren Kohlen- und  E isenlager aus

gedehnte Zw e igbahn . Zw ischen den W erks tä tten  liegt aufserdem noch etw a 1 km  schm al

spuriges Geleise m it 2 Drehscheiben un d  3 W e ichen .

D ie  W e r f t  besitzt ihre eigene W a s s e r l e i t u n g  m it  P u m p w e rk , Hochreservoir, 

etwa 800 m  K ohrle itung  un d  5 H ydran te n . F ü r  F e u e r l ö s c h z w e c k e  sind  aufserdem

1 Dam pfspritze , 2 H andspritzen , Extincteurs, sowie in a llen  W erks tä tten , Lagerräum en und  

Bureaus eine ausreichende A n z a h l von  H andappara ten  vorhanden. E ine  besondere 

Feuerw ehr u n te rh ä lt  die W e r f t  n ich t, es ist n u r eine G ruppe  von  A rbe ite rn  abgetheilt, 

welche beim  A usb ruche  eines Feuers Löschdienste verrichten u nd  zu diesem Zwecke m it der 

H an d h a b u ng  der Löschgeräthschaften  vertrau t gem acht wurden.

D i e  B e l e u c h t u n g  der W e r f t  u nd  deren W erks tä tten  bew irken 2 D ynam os m it

3 Bogen- und  SO G lü h la m p e n ; vorläu fig  k om m t diese B e leuch tung  aber n u r bei den in 

B a u  befindlichen Schiffen zur A nw endung . D ie  Bureaus werden m it G as beleuchtet, sie 

s ind  untereinander durch  Telephon verbunden.

D a s  j e t z i g e  P e r s o n a l  der W e r f t  besteht aus 5 Ingen ieuren , 15 Zeichnern,

16 M eistern und  W e rk fü h re rn  und  18 Bureau-Beam ten. D ie Z ah l der a u f  der W e r f t  

beschäftigten A r b e i t e r  schw ank t um  900 herum , etw a 650 davon s ind H andw erker, dio 

übrigen  sind H e lfe r u n d  H and langer.

A u f  der G erm an ia-W erft h a t die K aiserliche M arine  bauen lassen: die Kaiserliche 

Y a c h t  »H ohenzo llern« m it 1700 t ,  die K reuzerfregatten »B ism arck« und  »B lücher« m it  je  

2900 t, den A v iso  »B litz« m it 1400, den A v iso  »Greif« m it  2000 u n d  die Ivreuzer-Oorvetto 

»Prinzefs W ilh e lm «  m it  4400 t  Deplacem ent. Im  B a u  s ind  gegenw ärtig  begriffen : ein 

Panzerfahrzeug von  3800 t  Deplacem ent fü r  unsere M arine , 12 Torpedoboote bezw. 

Torpedobootjäger fü r  die türk ische M arine  u nd  2 grolse Bagger fü r  den Nord-Ostsee- 

K an a l. D ie  m it  der W e r f t  verbundene M asch inenfabrik  lieferte seither 11 Schiffs- 

m aschinen m it zusam m en 104 500 ind. P ferdekräften  und 153 Schiffskessel m it 12200 qm  

Heizfläche.

Das fü r  die deutschen K riegsschiffbauten erforderliche W a l z m a t e r i a l  —  in den 

letzten Jah re n  ausschliefslich S tah l —  ist im m er im  ln la n d e  beschafft, fü r  die H ande ls 

schiffe ist indessen sehr v ie l englisches Eisen verwendet worden.

3. Die Howaldtsche Werft ha t eine F läche  von etwa 6 ha m it  einer 10,4 ha 

um fassenden A rbeiterco lonie . E tw a  14000  qm  des W erftte rra ins  sind m it  G ebäuden  

bedeckt. A u f  den vorhandenen 8 H e l l i n g e n  können  gle ichzeitig 10 Seeschiffe u n d  zw ar 

bis zu einer ganz achtbaren Gröfse erbaut werden, denn die grölsten d a rau f bis je tzt lier- 

gestellten S ch iffe : zwei Corvetten von 2100 un d  ein Ausw andererdam pfer von nahezu 4000 t 

Deplacem ent erreichten keineswegs die zulässige Stapelgröfse.

I n  unm itte lbarer N ähe  der Werft lieg t ein von derselben betriebenes S c h w i m m d o c k ,  

welches Schiffe bis 1800 t  Deplacem ent au fn im m t. E in  f e s t e r  K r  a h n  von  60 t T rag

fäh ig ke it u n d  7,6 m  A u s la d u n g , hart am  U fer aufgeste llt, genügt a llen  A n forderungen  

für das E insetzen schwerer M aschinentheile und  Kessel in  dio Schiffe. —  D ie  m it  einem 

Pietschschen Spanten- und  einem P latten-G lühofen  fü r  B leche von 6,1 X  1,6 m , 2 Kiel- 

p lattenbiegem aschinen, 27 verschiedenen Scheeren, Loch-, Bohr- und  Hobelm aschinen, Eisen- 

und  S tah lka ltsäge , Blechwalzen u. s. w. ausgerüstete S c h i f f b a u - W e r k s t a t t  h a t eine
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bedachte F lüche  von 4000 qm  und  zieht sich m itten  zw ischen den in  zwei G ruppen  un 

geordneten H e llin gen  h in .

D io  h in ter den H e llin ge n  an der W estgrenze der W e r f t  belegene, nach dem  W asse r 

m ündende H o l z b e a r b e i t u n g s - W e r k s t a t t  w ird  durch elektrisches B ogen lich t be leuchtet 

und  besitzt 3 B andsägen , Kreissägen und  besonders bemerkenswerth eine Decksplankenhobel
m aschine, welche die vier F lächen  derselben gle ichzeitig abhobelt. A n  die H olzbearbeitungs- 

W e rk s ta tt  schliefsen sich die T ischlerei m it 53 H obe lbänken  und  dio Bootbauerei an.

D ie  nörd lichste H a lle  der grofsen Schiff'bauw erkstatt n im m t die S c h i f f s s c h m i e d e  

m it 9 Doppel- und 5 R undhäm m ern , sowie 2 D am p fh äm m ern  ein. D ie  S c h i f f s s c h l o s s e r e i  

lieg t von der Schm iede getrennt in  der N ähe  des grofsen K ra lm s , sie en th ä lt 30 S chraub 

stöcke un d  7 D rehbänke  und  Bohrm aschinen.

Aufserdem  besteht noch eine M a l e r  We rk s t a t t ,  die deshalb interessant is t, weil 

sie durch  Zusam m enste llen  der Radkasten  des früheren H am burger D am pfers  »H elgo land« 

hergerichtet ist, eine T a k e l w e r k s t a t t  und  eine V e r z i n k u n g s - A n s t a l t .

Di e  M a s c h i  n o n b a u - W e r k s t a t t  ist z iem lich pa ra lle l der Sch iffbau-W erksta tt 

östlich von derselben errichtet. E s ist ein im ponironder, dreischiffiger B a u  von  3000 qm  

G rundfläche , dessen IG  m  hohes un d  20 m  breites M itte lsch iff, als M ontageraum  fü r  

Schiffsm aschinen d ienend , durch einen mechanisch angetriebenen L a u fk ra lm  von 20 t 

T ragfäh igke it beherrscht w ird . I n  den Seitenschiffen haben  die Dreherei, die M aschinen

schlosserei, die M odelltischlerei, W erkzeugschnhede un d  W erkstatt-M agazine U n te rk u n ft 

gefunden. D ie  W erk s ta tt , welche A bends  durch B ogen lich t erleuchtet w ird , b irg t 113 ver

schiedene W erkzeugm asch inen  un d  90 Schraubstöcke. Ih re  H e izung  erfo lg t durch A b d a m p f 

m itte ls  R ippenö fen  u nd  R ippenrohre .

D ie  K e s s e l s c h m i e d e  befindet sich noch in einem P ro v iso r ium , sie ist zwar m it 

a llen  erforderlichen H ülfsm asch inen  ausgerüstet und  ha t bisher auch dem Bedürfn ifs  

ge nüg t, w ird  aber in  kurzer Zeit den an  sie gestellten A n forderungen  n ich t m ehr nacli- 

kom m en können . I h r  defin itiver A u sb au  steht schon längst im  P ro ject fest und  ist 

bisher n u r  deshalb noch n ich t zur A u s fü h ru n g  gekom m en , w eil der da für in  A uss ich t 

genom m ene B aup la tz  einen sehr ungünstigen  G ru n d  besitzt.

D ie  nörd lich  von  der M aschinenbau Werkstatt erbaute stattliche G i e f s e r e i  h a t einen 

K riegarschen C upo lo fen , dem  zur Zeit ein Herbertzscher zugefügt w ird. Sie en th ä lt au f 

ihrer bedachten F läche  ’von 3300 qm  0 T rockenkam m ern , 2 L au fk rä lm e  und  10 Dreh- 

k rähne  von 4 bis 15 t T ragfäh igke it, sowie L ehm m üh le , K o lle rg ang  un d  Form sandm aschine. 

O hne  die Grenzen der Le istungsfäh igke it zu e rre ichen , h a t diese Giefserei zeitweise 

m onatlich  bis zu 100 t M aschinengufs geliefert.

I n  einem besonderen G ebäude ist die M e t a l l g i e f s e r e i  m it  3 tie fliegenden T iegel

öfen u nd  daneben die K u p f e r s c h m i e d e  in  einem  A n n ex  der M aschinenbauw erkstatt 

untergebracht.

Oestlich von der Giefserei lieg t ein m it  der M a s c h i n e n s c h m i e d e  v e r e i n i g t e s  

H a m m e r w e r k  von 710 q m  G rundfläche . I n  demselben arbeiten 2 Schweifsöfen, welche

2 D am pfkesse l von  80 qm  Heizfläche m it den abgehenden Feuergasen versehen, ein

00 C tr.- IIam m er, ein k le iner D am p fham m er und  ein Lu ftfederham m er. 2 D rehk rähne  von 

je  7,5 t T ragfäh igke it, 2 R und - un d  6 D oppe lfeuer ergänzen die A uss ta ttung  dieser W erk s ta tt.

D en  Betriebsdam pf fü r  die D am pfm asch inen  säm m tlicher W e rk s tä tte n  lie fert eine 

C e n t r a l - K e s s e l a n l a g e  von 4  Paucksch-Kesseln  m it zusam m en 300 qm  Heizfläche. 

D ie  in  den einzelnen W erk s tä tte n  gesondert aufgestellten 8 Betriebsdam pfm asch inen von 

280 und die verschiedenen H ü lfsm asch inen  von 180 indicirten P ferdestärken entlassen 

ihren A b d a m p f in  einen C e n t r a l - O b e r f l ä c h e n c o n d e n s a t o r  von 180 qm  K üh lfläche  

m it einer K ü h lp u m p e  von 22 P ferdestärken. Be i vo llem  Betriebe verbrauchen die D a m p f

kessel, Oefen und  Schm iedefeuer jä h r lic h  rund  3000 t S te inkoh len .

Z u r  V e r m i t t l u n g  d e s  V e r k e h r s  a u f der W e r f t  dienen 1,2 k m  Schm alspur

bahn  m it  4 Drehscheiben un d  4  W e ichen .

D ie  B e l e u c h t u n g  der W e rk s tä tte n  und  H e llin ge  m it  A usnahm e der Giefserei und 

freien P lä tze  w ird  durch  B ogen lich tlam pen  bew irkt, deren S trom  9 D ynam os von Siemens

& H a lske  un d  Schuckert liefern.

Z um  V erkehr m it  dem  B a h n h o f  K ie l dienten ein k le iner S c h l e p p d a m p f e r  und 2 

eiserne, m it H ebekrähnen  versehene Leichter von je  G0 t  T ragfäh igke it.

F ü r  d e n  F e u e r  l ö s c h  d i e n s t  besteht eine un iform irte , straff organisirte fre iw illige 

Fabriks-Feuerwehr m it den nöth igen  Spritzen  und  G eräthen . S äm m tliche  W erk s tä tte n  

sind m it W asse r le itung  versehen.
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D i e  L e i t u n g  d o s  B e t r i e b e s  u n d  die V e rw a ltu ng  der W e r f t  lieg t in  den H änd en  

der drei Gebrüder H o w a ld t .  Z u  ihrer U n ters tü tzung  haben sie 8 Ingenieure, 10 Zeichner, 

15 Meister u nd  W e rk fü h re r , sowie 25 Com ptoiristen angestellt. D ie  A r b e i t e r z a h l  

be träg t augenb lick lich  etwas über 1000 und  zwar etw a 700 H andw erker u n d  300 H e lfe r 

und  H and lange r. I n  Zeiten lebhaften  Betriebes w urden über 1200 A rbe ite r beschäftigt. 

F ü r  das W o h l  ihrer A rbe ite r haben  die Besitzer durch E rb au u n g  einer zur Zeit aus 60 

W o h n h äu se rn  bestehenden A r  b e i t e r - C o l o  n i e  gesorgt. 55 dieser W o hn h äu se r  b ilden 

fü r  sich vo lls tänd ig  getrennte F am ilie n- W ohnungen  m it  besonderem E in g an g  und  G arten, 

n u r  5 W o h n h äu se r  enthalten  2 u nd  3 W o h n u ng e n . Seit K u rzem  ist ein C o n s u m -  

V e r e i n  fü r  Beam te und  A rbe ite r der W e r f t  errich te t, welcher einen erfreulichen A u f 

s c h w u n g n im m t. P ro jectir t sind ein H o s p i t a l ,  eine W a r t e s c h u l e  und  eine T u r n h a l l e  

im  A nsch lu fs  an die bestehende Arbeiter-Colonie.

Se it ihrem  Bestehen bis zum  Beg inn  dieses Jah res  lieferte die W e r f t  168 Schilfe 

m it  zusam m en 107000 t Deplacem ent und  die M asch inenfabrik  331 Schiffsm aschinen von  

insgesam m t 56300  ind ic irten  P ferdekräften  m it  480 Kesseln von  21 000 qm  Heizfläche. 

D as gesammte h ie rfür verbaute W a lzm a te r ia l von 40-bis 50000 t  wurde bis zum  laufenden 

Jah re  aus D eutsch land bezogen, erst in  der letzten Zeit sind etwa 900 t  S tah l u n d  150 t 

E isen  der kürzeren  L ie ferfristen wegen in  E n g la n d  bestellt worden. W en ng le ic h  es zu 

w ünschen w äre , dafs auch diese Beste llungen  im  In la n d e  b lieben , so scheinen doch die 

von  den deutschen W e rk e n  ausbedungenen längeren L ieferfristen darau f h inzudeuten , dafs 

sie h in läng lich  m it  A u fträg e n  versehen s in d , und  insofern wäre dies eher ein gutes als 

ein beklagenswerthes Zeichen. Gegen den Bezug englischen Schiffbaueisens seitens der 

G erm an ia-W erft ist so lange n ich t anzukäm pfen , als englisches Sch iffbaum ateria l derselben 

in fo lge  Z o llv e rgü tung  und  W asse rfrach t v ie l b illige r zu stehen kom m t als das durch  

B ahn frach t vertheuerte in länd ische .

Z u  überw inden  b le ib t aber noch der erfolgreiche englische W e ttbew erb  bei der 

L ie fe rung  von  S tah l zum  Kesselbau an die K aiserliche W e r f t . D ieselbe h a t in  den 

letzten Jah re n  die L ie fe rung  von M a r t i n - S t a h l b l e c h e n  fü r  Schiffskessel ausgeschrieben, 

welche bei der Zerreifsprobe eine Festigkeit von 42 bis 45 kg /qm m  bei m indestens 20 % 
D ehnung  au f 200 m m  besitzen sollte. Ic h  bemerke, dafs das englische B oard  o f trade fü r  

derartiges K esse lm aterial eine Festigkeit von 44 bis 50 kg /qm m  vorschreibt. F ü r  die 

B iegeprobe wurde ve r lang t, dafs längs- und  quergeschnittene S treifen von 40 m m  Bre ite  

bis zur D unke lk irschröthe  erw ärm t und  in  Wasser von 28° C. g e k üh lt , bei der unter 

einer Presse vorgenom m enen B iegung  von  I S O 0 über einen inneren R ad ius  gle ich 1 */a 

D icke des Probestückes n ich t reifsen durften . S pä te r s ind die Festigkeitsgrenzen seitens 

unserer A d m ira litä t  a u f A nsuchen  von  deutschen W e rk e n  au f 42 bis 47 kg/qm m  ¡erweitert 

worden. E in em  im  vorigen Jah re  von einem der letzteren ausgesprochenen W u n s c h  au f 

Festsetzung dieser G renzen von 40 bis 47 kg /qm m  konnte  n ich t entsprochen werden, w eil 

Schweifseisen besserer Q u a litä t heute a llgem ein  eine Festigke it von  39 bis 40 kg/qm m  

aufw e ist, die durch  V erw endung  von S tah lb lechen  angestrebte G ew ichtsverm inderung der 

Schiffskessel daher vo llkom m en  illusorisch geworden wäre. Angesichts der im m er höher 

geschraubten A n forderungen  an  die G eschw indigke it der Schiffe ist die G ew ichtsverm inderung 

der Schiffsm aschinen eine unabweisbare N o tw e n d ig k e it  und  die deutschen Constructeure 

sind gezw ungen, dieselben Forderungen  zu ste llen , w ie sie den englischen seitens ihrer 

H üttenw erke  e r fü llt werden.

M . H . !  Jedem  E ingew eihten ist es vo llkom m en  k l a r ,  dafs die A b le hn u ng  der vo r

stehenden A n forderungen  seitens der betheiligten deutschen W e rk e  n ich t eine Fo lge  ihres 

beschränkten K önnens  w a r , dafs v ie lm ehr die E rzeugung  von  300 bis 500 t derartigen 

S tah ls , w ie ih n  die deutsche M arine  augenb lick lich  nu r etwa im  Jah re  nö th ig  h a t, n ich t 

so lohnend  sein k a n n , um  die besonders d a fü r  aufgewandte M ühe bezahlt zu machen. 

W ir  hoffen aber von  der Z u k u n f t ,  dafs bei gesteigertem Bedarfe , w enn erst eine dem  

zeitigen englischen Verbrauche nahe kom m ende M enge von Kesse lbaustahl in  D eu tsch land  

verarbeitet w ird , auch au f diesem Gebiete der englische W e ltm a rk t  b a ld  verschwinde. 

Dafs dies ke in  from m er W u n s c h  ble iben w ir d , da für bürgen uns I hre  bisherigen E rfo lge , 

nam entlich  das von  Ih n e n  gelieferte W a lz m a te r ia l , dessen Sauberke it die deutschen 

Schiffbauer w oh l zu schätzen w issen, besonders w enn sie w ie dio beiden K ie le r  P r iv a t

werften auch englisches R ohm a te r ia l verarbeiten. V ie lle ich t haben Sie bei Ih rem  Besuche 

Gelegenheit, einiges davon zu sehen, S ie können  sich dann  selbst die F rage vorlegen , ob 

S ie solche Fabricate übe ra ll versandt haben  w ürden .

Ic h  schliefse m it  dem W u n s c h e , dafs der un te r der glorreichen R eg ierung  unseres 

X .8 4



6?Ö Nr. iÖ. „ S fÄ H L  ÜND fitS ß ii .1 Öctober 188§.

tinvergefslichen Kaisers W ilh e lm  I .  k ra ftv o ll em porgeblühte deutsche E isensch iffbau , eng 

verbunden m it den deutschen H üttenw erken , welche durch  ihre ausgezeichneten Leistungen 

sein A u fb lü h e n  unterstützten , un ter unserm  jugendfrischen, tha tenkräftigen  K a iser W ilh e lm  I I . ,  

dessen H erz  unseren Bestrebungen so w arm  entgegenschlägt, sich entw ickeln  möge zu einem 

im m ergrünen  B la tte  in  dem Ruhm eskranze unseres herrlichen V aterlandes! (Lebhafter B e ifa ll.)

V o r s i t z e n d e r :  Ic h  danke dem H errn  V ortragenden  fü r  seine äufserst interessanten 

M itthe ilungen  und  bitte diejenigen H e rre n , welche nähere E rläu te rungen  w ünschen, sich 

zum  W o r te  zu m elden. — Das geschieht n ich t; ich schliefse die D iscussion und  ertheile 

das W o r t  H rn . Generalsecretär B ueck  zu seinem V ortrage über

Die Entwicklung (1er deutschen Eisenindustrie und ihre gegenwärtige 
Bedeutung auch für die Ausfuhr.

I lr . Generalsecretär Bueck■ Berlin: M . H . !  Ic h  verkenne n ich t die Gröfse der an  Sie

gestellten A n fo rderung , nachdem  Sie zwei so hochinteressante V orträge gehört haben, Ih re  

A u fm erksam ke it noch einem dritten  V o rtrag  zu wenden zu sollen. W e n n  Sie aber dennoch 

geneigt sein sollten, m ir I h r  O h r  zu leihen, so b in  ich von vornherein  überzeugt, dafs Sie 

das n u r th u n  worden m it  R ücks ich t a u f dio Bedeutung  des Gegenstandes, den ich zu 

behande ln  habe.* I n  einer Beziehung  kann  ich Ih n e n  jedoch eine E rle ich terung  verschaffen. 

•Der L iebensw ürd igke it meines sehr verehrten Collegen H rn . S c h r o e d t e r  verdanke ich es, 

dafs ich n ich t n ö th ig  habe, meinen V o rtrag  m it den Z ah len  zu belasten, die zur I llu s tra tio n  

desselben, aber auch zur Contro le  m einer A us füh rungen  und  Schlufsfo lgerungen erforderlich 

sind, im  V ortrage aber erm üden w ürden , und  doch n icht genügend aufgefafst werden können. 

H r . Schroedter h a t die G ü te  gehabt, die Z ah len  in  T abe llenform  hier in  der Gröfse anbringen 

zu lassen, dafs sie von Ih nen  bequem  verfo lg t werden können. (Siehe Seite G85 u n d  686 d. N .)

Sow eit die Spuren  m enschlichen Daseins reichen, stand der Mensch durch  den G ebrauch 

von W erkzeugen  über den T h ieren; solange er aber n u r H o lz , K nochen  un d  Steine zu 

verwenden wufste, w ar sein Leben gänzlich  ausgefü llt von dem härtesten K a m p f  um s Dasein. 

E rs t m it der V e rvo llk om m nung  seiner W erkzeuge  durch die A n w e nd u ng  der M eta lle  vermochte 

er a llm äh lich  seine höheren Geistesanlagen zu entw ickeln, sein gröfseres Uebergew icht zu 

bethätigen. I n  den ersten S tad ien  solcher C u ltu ran fänge  beg inn t er durch  D enkm äle r u n d  A u f 

zeichnungen seine Erlebnisse zu verew igen, und  erst dam it tr it t  er in  dio geschichtliche Z e it ein.

M an  betrachtet es gegenw ärtig  als erwiesen, dafs den V ö lk e rn  das E isen bereits in  

ihrer vorgeschichtlichen Zeit bekannt war. V ie lfach  sind  die S tätten  vorhanden , welche 

bezeugen, dafs die vorgeschichtlichen Bew ohner Deutsch lands E isen bereitet haben, u nd  in  

ihren  G räbe rn  sind häufig , neben den W erkzeugen  aus S te in  u nd  G eräthen  aus Bronce, 

Ueberreste von E isen gefunden worden.

D as erste bekannte M e ta ll ist unstre itig  G o ld  gewesen, noch heute das am  meisten 

begehrte. W en ng le ic h  das G o ld  aber von je h e r , in  dem  W u nsch e  es zu besitzen, die 

Leidenschaften der Menschen erregt h a t u n d  dadurch noch heute den wesentlichen A n tr ie b  

giebt zum  Schaffen u n d  W irk e n , zu einer höheren Cu lturstu fe  vermochte es die M enschheit 

n ich t zu fü h re n ; hierzu w ar das geeignetste M itte l vermöge seiner E igenschaften u n d  seiner 

aufserordentlichen V erbre itung  au f und  in  der E rde  n u r  das E isen.

D ie  alte Geschichte sieht V ö lk e r  entstehen, zur B lü th e  u nd  verhältn ifsm äls ig  hohen C u ltu r  

emporsteigen und w ieder in  Bedeutungslos igkeit versinken. A u s  der grauenhaften Z e it der 

V ö lke rw ande rung  gehen neue S taatenb ildungen  hervor u n d  das M itte la lte r brich t an. Lange  ist 

das E isen  zu a llgem einer A nw e nd ung  ge langt, denn die furchtbaren  K äm p fe  jener dunk len  Zeiten  

forderten besseres M ateria l zu W a ffe  und  W e h r , als K u p fe r  und  Bronce. A u s  den Schlachten 

aber übertrug  sich das erprobte M eta ll, das E isen, auch au f die W erkzeuge  des Friedens.

Grofse Fortschritte  waren in  B e a r b e i t u n g  des E isens gemacht, in  der E r z e u g u n g  

desselben keine. I n  G ru b e n , a u f H erden , in  k le inen  Schachtöfen verm itte lst B lasbälgen , 

die der Mensch selbst bewegte, w urde ein schm iedbares E isen  durch Reduction  direct aus

* Als Quellen dienten:
Dr. Ingvald Undvet, Das erste Auftreten des Eisens, in Nord-Europa, deutsche Ausgabe von J. Masdorf.

Hamburg, Otto Jleifsner, 1882.
Dr. Ludwig Deck, Die Geschichtc des Eisens. Braunscliweig, Friedrich Vieweg & Sohn, 1884.
Dr. Max Sering, Geschichte der preufsisch-deutschen Eisenzöile von 1818 bis zur Gegenwart, Staats- und 

socialpolitische Forschungen von Gustav Sclunollcr, dritter Band, viertes Heft (der ganzen Folge 
14. Heft). Leipzig, Duncker & Ilumblot, 1882.

* Mittheilungen des Vereins deutscher Eisenhiittenleute« aus der Kölnischen Zeitung 1880.
Die Zeitschrift »Stahl und Eisen«.
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den E rzen  gewonnen. Gufseisen kannte  m an  n ich t. Schm elzhitze und  dam it flüssiges E isen 

zu erzeugen, lernte m an  erst später.

Z u  diesem ersten bedeutenden F o rtsch ritt ge langte m an  gegen das E nde  des M itte l

alters, indem  das G e fä lle  des W assers  und  dam it die erste m aschinelle K ra f t  be im  Gebläse 

zu H ü lfe  genom m en wurde. D er so verstärkte W in d  steigerte die W ärm eg rade  bis zur 

Schm elzhitze, und  so wurde, w ahrscheinlich zuerst absichtslos, w ie bei so m anchen grofsen 

E rfind ungen , E isen in flüssiger F o rm , R ohe isen , gewonnen un d  der E isengufs erfunden.

Z u  einer weiteren grofsen U m w ä lzu n g  gelangte dio E isenerzeugung durch  die a l l 

m äh liche  A usgesta ltung  der k le inen, höchstens 1 1/2 m  hohen Schachtöfen zu  H ochöfen . 

D adu rch  w urde  die directe Darste llungsweise des Schmiedeisens m ehr und  m ehr zurück- 

gedrängt. D ie  E rzeugung  von  Roheisen im  ersten Procefs, die V erarbe itung  desselben zu 

schm iedbarem  E isen  un d  S tah l in  einem zweiten Procefs w urde die noch heute bestehende 

G rund lage  des neueren Zeitalters der E isenindustrie .

Jedoch n u r  sehr langsam  vollzog sich diese U m w and lung . D ie  directe Darstellungs- 

weise a u f offenen H erden , den Renn- oder Luppenfeuern , h a t sich bis in  das 18. J a h r 

hundert, in  Ebingerodo am  H a rz  bis 1750, erhalten, u n d  in K ra in  w urden  die letzten 

k le inen  Stück- oder W o lfs ö fe n , gegen den heftigen W id e rsp ru ch  der A rbe iter, erst 1847 

abgeschafft. Inzw ischen  erübrig te der E isen industrie  aber noch die letzten Schritte  zu thun , 

um  durchschlagende Bedeu tung  fü r  die m oderne C u ltu ren tw ick lung  zu  erlangen. Sie erfolgten, 

indem  als G rund lage  des Hochofenbetriebes an  die S telle der H o lzkoh le  u n d  der W asse rk ra ft 

die S te inkoh le  und  der D am p fm o to r tra t und  als m it  dem Puddelprocefs eine aufserordent- 

liche V e rvo llk om m nung  in  der weiteren Bearbe itung des Roheisens gewonnen wurde.

M it  diesen grofsen U m w and lungen  werden K o lilo  und  E isen dio G rundstoffe aller 

gröfseren industrie llen  T hätigke it. N ach  dem Besitz dieser w erthvollen  M ateria lien  u n d  der 

höheren V o llkom m enhe it in  E rzeugung  und  B earbe itung des E isens scheiden sich die 

V ö lk e r  in  m odernem  S inne . D en  anderen gegenüber erlangen dio sogenannten Ind u s tr ie 

staaten eine solche F ü lle  m aterie ller Ilü lfs m itte l, dafs au f diesen als G rund lage  die staatliche 

M achten tfa ltung  w ie die E n tw ick lu ng  au f a llen  anderen Gebieten modernen Culturlebens 

zur höchsten B lü th e  gelangen.

I n  diesem Procefs gew inn t E ng land  unserm  V aterlando  gegenüber zunächst einen 

gewaltigen V orsprung . E ng land s  E isen industrie  w ar im  M itte la lte r so gering, dafs sie dem 

eigenen B edarf n ich t genügte. D agegen w urde  in  D eu tsch land  im  13. u nd  14. Jah rh un de rt Eisen 

u n d  S tah l bereits fü r  die A u s fu h r  erzeugt. Im  Jah re  1320 beschwerte sich, w ie u rkund lich  

feststeht, der M ag is tra t in  Soest bei dem  S tad tra th  in  Sou tham pton , dafs englische Schiffe 

ein kleines Fahrzeug m it „34 Gefäfsen S ta h l u n d  E isen“ fortgenom m en hatten.

Dafs in  E n g la n d  eher M ange l als Ueberflufs an  E isen w ar, geht aus einer V erordnung  

aus dem Jah re  1354 h e rv o r ; in  derselben w ird  verboten, „E isen, so in  E n g la n d  verarbeitet 

oder e inge führt worden, aus dem Reiche auszuführen, bei S trafe des Verlustes des doppelten 

W erthe s  der A u s fu h r“ . A u c h  die A rbe itsk räfte  fü r  die M ontan industrie  müssen ungenügend 

gewesen sein, denn im  15. Jah rh u n d e r t erliefs H e in r ich  V I .  einen F re ib r ie f zur E in fü h ru n g  

deutscher Bergleute .

D ieser Zustand  änderte sich aber unter dem E in flu fs  der aufserordentlich günstigen 

V orbed ingungen  in  E n g la n d  verliä ltn ifsm äfsig schnell.

D ie  zunehm ende K n a p p h e it des Holzes u n d  der natürliche  K oh lenre ich thum  des 

Landes hatten bereits zu A n fa n g  des 17. Jah rhunde rts  zu  V ersuchen m it  S te inkoh len  im  

Hochofen  ge füh rt; 1735 w urde der erste K okshochofenbetrieb (von D a rb y  in  Colebrook- 

D a ll)  prak tisch  eingeführt. N ach  etwa 60 Jah ren , um  das J a h r  1800, w ar die H o lzkoh le  

fast ganz verdräng t, denn  auch der Frischbetrieb m it  H o lzkoh le  w urde durch  den P u d de l

procefs m it S te inkoh le  ersetzt. Diese durchschlagenden Fortschritte ha tten , gestützt a u f 

die aufserordentliche K ap ita lk ra ft  E ng land s , eine bedeutende, fü r  die dam alige  Ze it grofs- 

artige A usd ehnung  der englischen E isenw erke zur Folge .

G an z  anders lagen die V erhältn isse  in  Deutsch land . D er w ir ts c h a ft lic h e  u n d  

politische V e r fa ll nach dem 3 0 jäh r igen  K r ie g e , die Zerstücke lung und  die v ie len  Z o ll

schranken im  In la n d e  standen der industrie llen  Entwicklung h indernd entgegen.

A u f  dem  Continen t w urde der erste K okshochofen in  P r e u f s e n  1796 errichtet; 

aber n u r  sehr langsam  vo llzog sich die U m w and lung . N och  1842 beruhte die E isen 

erzeugung in  D eutsch land ganz überw iegend au f dem H o lzkoh lenbetrieb . I n  dem  genannten 

Jah re  w urden  von der H ochofenproduction  des Zo llvere ins erst 10,8 #  m it K oks  oder 

gem ischtem  B rennm ateria l hergestellt. G ünstiger gestaltete sich das V erhä ltn ifs  m it 27,4. <fo 
bei der Frischerei,
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D io  P roduc tion  von  Rohe isen , über wolcho ältere Nachweise nu r fü r Preufsen vor- 

liogen, w ar aufserordentlich g e r in g ; «io betrug 1798 erst 302491 C tr. D ie  ersten genaueren 

A ngaben  fü r  spätere Ze it stam m en aus dem Jah re  1724; danach betrug die E rzeugung  

7,16259 C tr . ,  w ovon a u f  den rheinischen H aup tborgd is tr ic t über die H ä lf te  entfiel 

(369129 Ctr.). I n  26 Jah re n  war dio Zunahm e demnach eine aufserordentlich geringe. 

A nde rs  in E ng land . Z u  A n fa n g  der vierziger Jah re  arbeiteten eine Reihe von H ochöfen 

in  W a le s  m it einer ebenso grofsen P roduction  als die 130 bis 140 W e rk e  in der preulsischon 

M onarchie. D ow loy  m it seinen 20 H ochöfen , von denen 18 im  Betriebe waren, producirto 

jä h r lic h  2 1/a M illionen  Centner, fast •r,/7 der ganzen P roduction  des Zollvereins.

F re ilich  waren dio V erhältn isse  in  D eutsch land auch noch zu  A n fa n g  dieses J a h r 

hunderts äufserst ungüns tig  fü r  dio E n tw ick lu ng  industrie lle r T hätigko it. D io  grofsen 

K riege  hatten  das L an d  erschöpft, die Consum tionskraft geschwächt, den Unternehm ungsge ist 

la lnnge lcgt. D io  w ir ts c h a ft lic h e  T rennung  der einzelnen deutschen Gebiete und  die 

m ange lhaften  V crkehrsverhältn isse hatten die deutschen W e rk e  veranlafst, sich in  der 

H auptsache  n u r den Bedürfn issen der nächsten U m gebung  anzupassen.

D e r H aup tsch lag  aber, den N apoleon gegen E ng land s  W ir ts c h a fts le b e n  zu führen  

gedachte, die Continentalsperro, hatte gerade zu  dessen A u fschw ung  wesentlich beigetragen. 

D enn  m it  seiner unübe rw ind lichen  F lo tte  alle fe ind lichen Schiffe vom  Meere fegend, öffnete 

es seiner H ande lsflotte  freie B a h n , u n d  wTo n u r  das W e ltm ee r  einen H a fen  bespülte, da 

betrieb E ng land  erfolgreich den A bsa tz  seiner W a a re n  u n d  richtete sich m ehr u nd  m ehr 

d a rau f ein, der H aup tp roducen t fü r  a lle  V ö lk e r  der E rde  zu  werden.

In  der E isenerzeugung hatte sich E ng land  dieser R o lle  bereits wesentlich bem ächtig t. 

D as Uebergew icht zeigte sich fü r  dio deutsche E isen industrie  besonders erschreckend zu 

A n fa n g  der vierziger Jah re , als der auch in  D eutsch land durch  den E isenbahnbau  aufser- 

ordentlich  gesteigerte B e da rf m it einer A bsatzkris is  in  E n g la n d  zusammenfiel. Dieses 

w a r f nun  die Masse seiner P roduction  a u f den deutschen M a rk t; die E isene in fuhr stieg in  

wenigen Jah ren  von 12 bis 13 Jb a u f  52 bis 55 % des Gesam mtbedarfs, u n d  dio deutsche 

E isen industrie  m ufste fürchten, gänz lich  un te rdrück t zu werden.

U n te r  diesen U m ständen  entschlofs sich der Zo llvere in  im  Jah re  1844 zur E in fü h ru n g  

eines Rohe isenzo lles, und auch der Z o ll a u f W a lze isen  w urde entsprechend erhöht. M it 

dieser M alsregel beg inn t der A u fschw ung  der deutschen E isenindustrie .

E s  is t durchaus n ich t m eine A u fg ab e , heute hier fü r  Z ö lle  zu  sprechen; ich citire 

n u r  einen Schriftste ller, D r . M ax  Sering, der in  den Schm ollerschen Jah rbüche rn  von  1882 

eine Geschichte der preuisisch-deutschen E isonzöllo  geschrieben h a t  u n d  dessen im  übrigen 

objectiver D ars te llu ng  m an  V orliebe  fü r  Z ö lle  durchaus n ich t nachsagen kann . E r  constatirt 

aber, dafs die E rfo lge  jener Mafsregcl ungem ein  günstig  waren.

D e r eingeführte Z o ll konnte die E isenerzeugung m it  H o lzkoh le n  fre ilich  n ich t schützen, 

er förderte jedoch nachdrück lich  die E in fü h ru n g  der Koks- und  S te inkohlenbetriebe, welche 

sich etw a in  den folgenden 25 Jah re n  v o llzog , w ährend E ng land , ein Ja h rh u n de rt frühe r 

beginnend, zur D u rch fü h ru ng  dieses Processes ein halbes Jah rh u n d e r t gebraucht hatte . E s 

begann überhaup t in  der M ontan industrie  der lebhafteste A u fschw ung , die rührigste A rbe it. 

Kohlen- und  E rzgruben  w urden erschlossen und  m it einander durch Schienenwege verbunden , 

in  der N ähe  der Lagerstätten  w urden  grofse W e rk e  m it  den dam als vo llkom m ensten  

technischen E in r ich tungen  angelegt.

I n  den 60er Jah re n  hatte  die deutsche E isen industrie  einen T he il des V orsprunges 

eingeholt, den E ng land  voraus hatte . Z u  ihrer je tz igen grofsartigen B edeu tung  fü r  

Deutsch lands S te llu ng  als Industriestaa t gelangte sie jedoch erst nach dem E in tr it t  weiterer 

U m w älzungen  in  den allgem einen politischen V erhältn issen  unseres V aterlandes und  in  der 

E isen industrie  selbst.

D ie  charakteristischen E igenschaften des E isens in  bezug a u f  die verschiedenen Zwecke 

des Gebrauchs beruhen , abgesehen von  den m ehr untergeordneten E igenschaften, die dom  

Eisen durch  das V orhandense in  oder Feh len  anderer nütz licher oder schädlicher N obon

bestand theil o gegeben werden, haup tsäch lich  a u f  dem gröfseren oder geringeren G eh a lt an 

Kohlensto ff. H ie rnach  unterschied m an  Gufseisen, schm iedbares E isen u n d  S tah l.

Das aus dem  H ochofen  genommene Gufseisen kann , in fo lge seines hohen G ehalts  an 

Kohlenstoff, n u r  in  geschmolzenem Zustande in eine bestimmte F o rm  gebrach t, gegossen 

werden. In  einem zweiten Hüttenprocefs w ird  dem  Roheisen durch  E n tz iehung  von 

Kohlenstoff, beziehungsweise Beseitigung anderer schädlicher B e s ta n d te ile , die E igenschaft 

gegeben, sich ohne Schm elzung durch  H äm m ern  oder W a lz e n  in  bestim m te F o rm  bringen 

zu lassen, ohne seinen Zusam m enhang  zu  verlieren.
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B is  gegen das E nde  des vorigen Jah rhunde rts  w ar die D ars te llung  des zu letzt 

bezeiclmetcn Schmiedeisens n u r m ög lich  in  k le inen H orden  verm itte lst H o lzkoh len , also 

n u r  in  vorhiiltn ifsm äfsig geringen Mengen a u f  e inm al und  theuer. E rs t die von H en ry  

Cort 1784 gemachte und  1818 von Rogers verbesserte E rfin d ung  des Pudde lns  in  eigens 

constru irten Oet’en gestattete die A nw endung  fossiler B rennm ateria lien  und  die H erste llung  

in gröfseren M engen, sic steigerte daher die Bedeu tung  dos E isens fü r  C u ltu r  und  C iv ilisation .

Dieses V erfah ren  blieb das einzige zur D ars te llung  des schm iedbaren Eisens, bis 

H en ry  Bessemor 1855 durch seine geniale E rfind ung  jene gewaltige U m w ä lzu n g  in  der 

E isenindustrie anbahnte , welche bestim m t war, auch in unser gesammtes W ir ts c h a fts le b e n  

tie f einzugreifen.

Im  Gegensatz zu dem Puddolproc.efs, bei dem der Sauerstoff zur V erbrennung  des 

Kohlenstoffs und  der sonstigen B e s ta n d te ile  n ich t direct aus der atm osphärischen L u ft, 

sondern erst verm itte lst der Schlacke indirect m it  dem  M e ta ll in  B e rüh rung  gebracht 

w ird , besteht das W esen tliche  des Bessemerverfahrens in  der F üh ru n g  eines Luftstrom es 

durch  das flüssige Roheisen bis zur be lieb ig w eit zu führenden  E n tk o h lu n g .

D ie  gewaltige B edeu tung  dieses V erfahrens lag  d a r in , dafs m it geringeren K osten 

beliebig E isen  oder S tah l in  M assenproduction gewonnen werden konnte . W ä h re n d  in 

den Pudde lö fen  in  24 S tunden  3000 bis 4000 kg  E isen erzeugt werden können , k an n  der 

zum  Besserner-Verfahren dienende b irnenförm ige A p p a ra t, der Converter, bei einem E insatz 

von 12000  kg  etwa 40 000 0  k g  gegossener B löcke  liefern.

Ferner erfordert der Frischprocefs im  Converter n icht, w ie im  Pudde lo fen , besonderes 

B rennm a te r ia l, a u f  1 k g  gewalzte L up p e n  etw a 3U bis 1 kg  K oh le n . D enn  die durch 

den Sauerstoff der eingeblasenen L u f t  bew irkte O xydation  oder V erbrennung  der zu ent

fernenden B e s ta n d te ile  des Roheisens, S il ic iu m , M angan und  K oh lensto ff —  auch ein 

T he il des E isens verbrennt —  erzeugt eine genügende W ärm em enge , um  sogar das 

vo lls tänd ig  entkoh lte  M e ta llb ad  flüssig zu  erhalten. D ann  fä l lt  die in  der ganzen E isen

industrie  härteste H andarbe it des P udde lns  fort und , was m it die H auptsache ist, die G ü te  

des Products h än g t n ich t m ehr von der Geschick lichkeit zahlreicher A rbe ite r ab, sondern 

n u r  von dem  W issen  und  der E r fa h ru n g  des leitenden Ingenieurs.

M it  dem besonders die S tah lproduction  begünstigenden Bessemerprocefs beg inn t der 

K a m p f  dieses so w erthvo llen  u n d  n un  so b illig  darzustellenden M aterials m it dem 

Schweifseisen. W i r  treten in  das Ze ita lte r des die H errscha ft erringenden S tah ls  und der 

•M assenproduction . Diese aber erh ie lt ihren  gew altigen Im p u ls  erst durch die denkw ürdige 

E n tw ick lu n g  der politischen und  w ir ts c h a ft lic h e n  Verhältnisse unseres V aterlandes.

Der zunehm ende W o h ls ta n d  und B edarf, der A u fschw ung  der grofsen Industrioen. 

die den W aarenaustausch  zum  W e lth a n d e l entw ickelnde A u sb ild u n g  der V erkehrsm itte l 

zu  W asser und  zu Lande , das w underbare E ingre ifen  der Telegraphie, die schnell einander 

fo lgenden E rfindungen  der W issenscha ft und  T echnik hatten  in den 60 er Jah ren  dio 

V orbed ingungen  fü r  eine grofse w ir ts c h a f t l ic h e  Bew egung geschaffen, welche jedoch wesentlich 

durch  den M ange l an V ertrauen  niedergehalten wurde. D enn  nach einer Fricdonsperiode 

von fast einem  halben Jah rh un de rt w ar ein Zeita lter der K riege heroingebrochen. Im  

letzten dieser grofsen K riege hob sich, trotz der aufflam m enden Begeisterung im  G edanken 

an das gemeinsame V ate rland , das V ertrauen  docli erst m it den ersten Siegen der deutschen 

T ruppen . D a n n  aber, m it  N iederw erfung des Feindes und  G ründung  des Deutschen Reiches, 

tra t eine B e te i l ig u n g  der U n ternehm ungslust ein,  w e lche, weiter begünstigt, durch  eine 

K ap ita lversch iebung  zu gunsten Deutsch lands sondergleichen, a u f a llen Gebieten des H ande ls 

und  der Indus tr ie  zu grofsartigen, der natürlichen  E n tw ick lu ng  n icht selten vorgreifenden 
Schöp fungen  führte . D en  gröfsten U m fan g  erreichten dieselben bei der E isen industrie ; an 

keine Indus tr ie  aber w urden auch n u r annähernd ähn liche  A n forderungen  gestellt, w ie an 

dio E isen industrie ; n iem als zuvor ist auch die Bedeutung dieser Indus tr ie  fü r  unser 

gesannntes staatliches und  w ir ts c h a ft lic h e s  Leben so augen fä llig  hervorgetreten, Avie in  

jener Periode. D as schnelle Retablissem ent des K riegsbedarfs und  des rollenden M ateria ls 

der E isenbahnen , von  letzterem h ing  die A u frech te rha ltung  des riesenhaft anschwellcnden 

V erkehrs ab ; die fieberhaft vom  S taat w ie von P riva ten  betriebenen Erw eiterungen des 

E isenbahnnetzes, durch welche zahlreichen weiten Gegenden und  vie len M illio nen  ihrer 

Bew ohner dio Segnungen besseren V erkehrs gebracht w u rd e n ; die E rw e iterung  der Betriebe 

a u f  a llen  anderen Gebieten gewerblichen Schaffens —  alles dies h i ng bezüg lich der D u rch 

fü h ru n g  m ehr oder weniger ab von den Leistungen der E isen industrie , w e lche, in  dieser 

W e ise  angeregt, aufs Aeufserste gesteigert wurde.

Vergessen sei auch n ich t, dafs der dam alige H ande lsm in ister die W e rk e  fü r  Eisen-
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bahnm ate ria l u n d  M aschinenbau n ich t nu r bis zum  Aeufsersten ihrer Le istungsfäh igke it 

anspannte , sondern auch durch verschiedene A n frage n  und  H inw eise, dafs er, w enn dio 

deutsche E isen industrie  dem  Bedürfn isse des Landes n ich t zu genügen vermöge, sieh an 

das A u s la n d  wenden müsse, der A usdehnung  der E isen industrie  wesentlich V orschub  leistete.

A be r  n ich t in  D eutsch land a l le in , sondern in  den geschäftstreibenden K reisen der 

gesammten civilis irten W e lt  hatte der F rank fu rte r  Friede und  die E rstehung  des m ach t

vo lle n  Deutschen Reiches das V ertrauen  au f sichere dauernde Zustände un d  dam it den 

U nternehm ungsge ist zu  ähn licher T hätigke it w ie in  unserm  V ater lande erweckt. A ls  nun  

der R ückgang  verheerend eintrat, u n d  die K r is is  J a h r  u m  Ja h r  andauerte, als fü r  dio 

gew altig  gesteigerte P roductionsfäh igke it die B eschäftigung  zu  m ange ln  begann, da sah sich 

unsere E isen industrie , der gerade zu dieser Zeit die letzten  schützenden Zö lle  entzogen 

w aren , vor einen K a m p f  a u f  Leben  und  Tod gestellt, den sie im  eigenen Lande w ie au f 

dem W e ltm ä rk te  vornehm lich  m it der E isen industrie  E ng land s  zu bestehen hatte. I n  

d i e s e n  K a m p f  t r a t  s i e  e i n  u n t e r  V e r h ä l t n i s s e n ,  d i e  w e s e n t l i c h  e r s c h w e r t  

w a r e n  d u r c h  d i e  E i n f ü h r u n g  d e s  z u r  a u s s c h l a g g e b e n d e n  B e d e u t u n g  

g e l a n g t e n  B e s s e m e r v e r f a h r e n s ,  d u r c h  d i o  v o n  d i e s e m  a b s o l u t  b e d i n g t e  

M a s s e n p r o d u c t i o n .

D eutsch land h a t grofse Lagerstätten von  E rzen  verschiedener A r t . E s feh len  n ich t 

die reichhaltigen edlen, d. h. von schädlichen B e s ta n d te ile n  freien E rze , v ie lfach über

w iegend sind jedoch' dio weniger reichen, jedoch b illige r zu fördernden, schädliche Bestand

t e i l e  w ie Schwefe], A rsen , K u p fe r  und Phosphor enthaltenden Erze. Besondere Schw ierig

keiten bietet der E isen industrie  der Phosphor, welcher aus dem  H ochofen unverändert in  

das Roheisen übergeht. D e r deutschen E isen industrie  fiel infolgedessen die A u fg abe  zu, 

durch  geeignete M ischung reiner und  phosphorha ltige r M ateria lien  und  geeignete B earbe itung 

derselben im  Pudde lo fen  ein brauchbares Schmied- bezw. Schweifseisen zu erzeugen. Diese 

A u fg abe  ha t die deutsche, vorzugsweise die rheinisch-westfälische E isen industrie  derart 

golöst, dafs sie die besten Q ua litä ten  Schm icdeiscn zu erzeugen un d  au f diese Production  

von Qualitätseisen ihre  Coneurrcnzfäh igke it im  A us lando  zu begründen vermochte.

Diese verhältn ifsm äl’sig günstigen Lebensbedingungen fü r  die deutsche E isen industrie  

w urden zum  schweren N ach the il verschoben durch die E in fü h ru n g  des Bessemerprocesses, 

dessen sie sich bem ächtigen mufste, w enn  sie überhaup t bestehen w ollte .

Im  Gegensatz zum  Puddelprocefs findet im  Bessemer-Converter eine A bsche idung  des 

Phosphors aus dem E isen  gar n ich t statt. D a  gutes Bessemermaterial, w ie es zu Sch ienen ’ 

gebraucht w ird , aber höchstens 0,1 $  P hosphor enthalten  darf, so kann  h u r  Roheisen m it 

m ög lichst geringem  Phosphorgeha lt verwendet werden.

W i r  haben gesehen, dafs D eutsch land  die zu solchem Roheisen erforderlichen phosphor

freien Erze n ich t re ichlich besitzt, sie s ind zudem  schwerer zu fördern  und  t e u e r ;  sie a lle in  

zum  Bessemereisen zu verwenden, w ürde die Selbstkosten in  einer jede Concurrenz aus- 

schliefsenden W e ise  erhöhen. D ie  deutsche E isen industrie  sah sich daher a u f die V erarbe itung  

frem der E rze  von  Span ien, E lb a  und  A lg ie r  angewiesen, welche jedoch durch  die weite 

E n tfe rn ung  unserer Eisenbezirke von der K üste  wesentlich v e r te u e r t  werden ; sie verhüttete 

zu Bessemerroheisen etwa 60 solcher ausländischen E rze.

U ngem ein  günstig  liegen dagegen gerade fü r  den Betrieb des Bessemerprocesses die 

V erhältn isse  in  E ng land . I n  Cum berland , unw e it der K üs te  u n d  auch in  mäfsiger E n t 

fernung  von  ergiebigen K oh lenfe ldern , besitzt E ng land  ein bedeutendes V orkom m en  eines 

über 60 % E isen enthaltenden phosphorfre ien  R o te isenste ines , H äm a tit , aus welchem  m it 

verhältn ifsm äfs ig  geringen Selbstkosten ein vorzügliches Bessemer-Roheisen in  solchen 

M engen erblasen w ird , dafs fast der gesammte B e da rf der englischen Ind us tr ie  an solchem 

E isen gedeckt u n d  noch ein sehr bedeutendes Q uan tum  nach dem A us lande  abgegeben 

w ird . D ie jen igen englischen W e rk e  aber, welche es nach ihrer Lage v o r te ilh a f te r  fanden, 

auch jene ausländischen Erze zu verarbe iten , hatten durch billigere Seefrachten und  die 

geringe E n tfe rn ung  von der K üste  doch einen bedeutenden V o rsp rung  vor den deutschen 

W e rk e n  voraus.

Bezüg lich  des schweren K am pfes , den infolgedessen die deutsche E isen industrie  m it 

derjenigen E ng lands  zu bestehen h a tte , constatirt selbst der von  m ir bereits angeführte 

Schriftste ller D r . M . Sering, dafs gegen Ende  der 70er Jah re  die Lage der Roheisenindustrie 

eine sehr schw ierige geworden, und  wesentlich durch  britische Concurrenz, zum al w ie ich 

h inzufüge, durch die E in fu h r  von Rohe isen, beeinflufst w ar. D ie  Roheisenerzeugung aber 

ist die G rund lage  der gesammten E isenindustrie , ohne sie w ird  sich n irgend eine E isen industrie  

in  erheblicherem  U m fange  entw ickeln oder ha lten  können ,



October 18Ś8. „STAHL UND fi ISEN.* Nr. ió. efs

A e lm lich  w ie im  Jah re  1844 brachte eine A enderung  der W ir t s c h a f ts p o l it ik  des 

Reiches in  protectionistischem  S inne  der Indus tr ie  einige E rle ich terung ; derselben gelang es 

a llm äh lich , n ich t n u r den heim ischen M a rk t zu versorgen, sondern auch m it wachsendem 

E r fo lg  in den W e ttbew erb  a u f  dem W e ltm a rk t ' einzutreten. Diese E rfo lge  w urden  freilich 

wesentlich erreicht durch E in fü h ru n g  der vo llkom m ensten  T echn ik  in den Betrieben , w ie 

überhaup t durch  B e thä tig ung  der höchsten In te lligenz  in  L e itu ng  derselben. Dieser U m stand  

w ird  erwiesen, durch  den V erlau f, den die letzte grofse U m w ä lzu n g  in der E isen industrie  

genom m en hat, welche m it n ich t m inder bedeutenden Verschiebungen verbunden  war.

#Be im Bessemerprocefs w ar, wie ich gezeigt h abe , n u r  fast phosphorfreies Roheisen 

zu verwenden, u n d  h ierin  lag  eben die grofse E rschw erung  fü r  die deutsche E isenindustrie . 

U m  n u n  auch die phosphorha ltigen  E rze  verwenden zu  k önnen , ein Bestreben, welches 

auch in  E ng land  bezüglich der Cleveland-Erze he rvo rtra t, richtete sich das Streben der 

Techniker intensiv a u f die E n tfe rn ung  des Phosphors aus dem  Roheisen. Dieses P rob lem  

in  genialer W e ise  zu lösen, ge lang im  Ja h re  1878 den E ng lände rn  Thomas und  G ilch ris t.

D em  H örde r V erein  gebührt das V erd ienst, n ich t n u r  den Thomasprocefs 1879 in 

D eutsch land  eingeführt, sondern in  epochemachender W e ise  auch festgestellt zu haben, dafs 

anstatt des S ilic ium s als B rennm ateria l beim  Oxydationsprocesse im  Converter auch der 

Phosphor dienen kann . Epochem achend w ar diese E n tdeckung , weil sie darlegte , dafs 

unser silic ium arm es, phosphorha ltiges, daher zum  Bessemerprocefs unbrauchbares weifses 

Puddele isen, hergestellt aus den deutschen E rzen  zwischen Maas u n d  Mosel, den M inetten, 

gerade dasjenige E isen sei, welches m it gröfstem V orthe il be im  Thom asverfahren verwendet 

werden könne . D e r gefürchtete, streng gemiedene Phosphor w urde dam it ein nothwendiger 

B e s ta n d te il  zum  v o r te ilh a f te n  Betriebe des Thomasverfahrens. _

M it  der den deutschen H ütten techn iker auszeichnenden schnellen A u ffassung  aller au f 

w issenschaftlicher B eg ründung  fufsenden v o r te ilh a f te n  Neuerungen hatte m an  erkannt, 

dafs D eu tsch land  in den M inetten  ein V orkom m en  bestgeeigneter Erze von gewaltiger A u s 

dehnung  fü r  den vielversprechenden Thomasprocefs- besitze.

D ie  deutsche E isen industr ie , und  zw ar die rheinisch-westfälische, bem ächtigte sich 

demgemäfs schnell dieses von ih r  noch wesentlich fortentw ickelten V erfahrens und  sie ist 

in  A n w e nd u ng  desselben den Industrieen  a lle r anderen L ände r  weit vorausgeeilt.

D ie  P roduction  von Flufseisen, dargeste llt m it dem  T hom asverfahren , be trug vom

1. N ovem ber 1886 bis 31. October 1887 in :

Be lg ien  un d  anderen L ände rn  . 60959  t

F r a n k r e i c h ....................................... 174271 „

L uxem burg  u. Oesterreich etwa 200000  „

E n g l a n d ............................................. 864526 „

D e u ts c h la n d ....................................... 902496  „

in  D eutsch land  also 2 l/s M a l so v ie l w ie in  E ng land .

D ie  so erfolgreiche A usdehnung  des Thom asverfahrens ha t in hohem  Mafse zur 

C oncurrenzfäh igke it der deutschen Eisen- und  S tah lindustrie  a u f  dem W e ltm a rk t  beigetragen. 

D enn  a u f  weiten Gebieten —  ich erinnere als Beispie l nu r an die E isenbahnschienen — 

ist das Schweifseisen von dem F lufseisen und  F lu fsstah l g änz lich  verdräng t worden. Be im  

Sch iffbau  w ird  Schweifseisen n u r noch in  A usnahm e fä llen  verwendet. E s giebt übe rhaup t 

ke in  Gebiet, a u f welchem  das Schweifseisen frühe r dom in ir t hat, in  welches das Flufseisen 

n ich t bereits m ehr oder weniger siegreich eingedrungen is t , u n d  wo noch W id e rs tand  

geleistet w ird , da w ird  er von Tage zu Tage geringer. I n  der F lufseisenerzeugung lag  

demgemäfs ein M om ent k ra ftvo lls te r E n tw ick lu ng  fü r  unsere Ind u s tr ie , das beweisen die 

E rfo lge , die bis zum  Schlufs des vorigen Jahres m it  der erfreulich wachsenden A u s fu h r  

erzielt worden sind, fre ilich  in heftigem  K am p fe  m it E ng land .

I n  neuerer Ze it scheint dieser K a m p f  zu ungunsten der deutschen Indus tr ie  zu 

verlau fen ; denn  w ährend  der E x po rt E ng land s  auch im  laufenden Jah re  zugenom m en hat, 

ist in  dem  unsrigen eine erhebliche A b nahm e  zu beklagen.

E s w urden  an  E isen u n d  S tah l insgesam m t ausgeführt

im  1. H a lb ja h r  1887 63 8 2 3 2 9  D oppe lc tr.

„ 1 .  „ 1888. 4 9 434 67  „

weniger 1438 467 D oppelctr.
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F ü r  diese A b nahm e  unserer A u s fu h r  ist es n ich t schwer, gewisse G ründe  aufzufinden.

Z unächst scheint die A b nahm e  des Bedarfs in  den V ere in ig ten  Staaten mafsgebenden 

E in flu fs  ausgeübt zu haben.

W i r  exportirten dah in

im  1. H a lb ja h r  1887 11 0 4 1 8 9  D oppelctr.

„ 1. H a lb ja h r  1888 445550

weniger 658 589 D oppe lctr.

A u f  G ru nd  eines aufserordentlichen R e ich thum s an K oh le n  und  E rzen  und  eines fast 

p roh ib itiven  Zollsystem s ha t sich in  den V erein igten S taaten die E isen industrie  in riesen

hafter W e ise  entw ickelt.

E s w urden  p roduc irt 1857 Roheisen 879916  Tons

1860 „ 1014079  „

1870 2054024  .,

1880 4 7 358 47  „

1887 „ 7924041  „

D ie  P roduction  h a t sich in  den 30 Jah ren  verzehnfacht u n d  w ar im  letzten Jah re  

etw a 600000  Tons gröfser als diejenige E ng lands .

D ie  P roduetions Fähigkeit der W e rk e  in  de nV e re in . S taaten scheint jedoch den B edarf 

w eit überschritten zu haben, besonders im  E isenbahnm ateria l, denn die E rzeugung  von 

Schienen h a t a u ffä llig  abgenom m en; dieselbe betrug in  Tonnen

1. H a lb ja h r  1887 2. H a lb ja h r  1887 1. H a lb ja h r  1888

11 4 4 0 8 0  1146117  775261

Diesem  V erhä ltn ifs  entsprechend m ag auch der B edarf fü r  andere Eisen- un d  Stalil- 

waaren gesunken sein. H ie raus ha t sich der U m stand  ergeben, dafs die W e rk e , nam entlich  

diejenigen fü r  Schienen und  sonstiges E isenbahnm ateria l, wegen m ange lnder B eschäftigung  

sich a u f die H ers te llung  derjenigen A r t ik e l, w ie D rah t, D rah tk n üppe l, P la tin en  u . dg l. m . 

gelegt haben, welche in  den letzten Jah ren  gerade die hauptsäch lichsten Gegenstände unserer 

A u s fu h r  nach den Vereinigten S taaten bildeten.

E in e  weitere E rk lä ru n g  dürfte  in  dem U m stande liegen, dafs V ö lke r , welche so lange 

bezüg lich ihres Bedarfs an  Erzeugnissen der Eisen- u n d  S tah lindustr ie  fast ausschliefslich 

a u f fremde E in fu h r  angewiesen w aren, je tz t die P roduction  m it  E r fo lg  selbst aufnehm en; 

ich  erinnere an Ita lie n  u n d  Span ien .

E in e  fernere E rschw erung des überseeischen Absatzes lag  in  dem Steigen der Schiffs

frachten in neuerer Zeit.

D iese U m stände  hätten  jedoch ebenso w ie die deutsche auch die englische A u s fu h r  

ungünstig  beeinflussen müssen. D as ist aber n ich t der F a l l ,  der E x po rt E ng land s  ha t 

s ich in  aufsteigender R ich tu n g  fortbewegt.

Dem gem äfs müfste m an, bei g le ich guter Q u a litä t der E rzeugnisse , die erwiesen ist, 

die Ursache unseres Rückganges in  dem U m stande suchen, dafs die englische E isenindustrie , 

trotz der so überaus niedrigen W e ltm ark tp re ise , doch noch b illige r zu verkaufen verm ag 

als die unsrige. I n  diesem F a lle  werden die H erren V ertre ter des H ande ls  den R ückgang  

unseres E xports  fü r  durchaus naturgem äfs erachten, u n d  das m it  vo llem  R e c h t ; denn dem 

W e lth an d e l d ien t D er am  besten, der dieselbe gute W a a re  am  b illigsten  liefert. Ic h  habe 

auch n iem als dem  Hande lsstande das Recht bestritten, sich beim  E in k a u f  von keinen 

anderen als von geschäftlichen Rücksich ten  leiten zu lassen, u n d  demgemäfs da zu kaufen , 

wo die W a a re  am  b illigs ten  angeboten w ird.

D e r V o lk sw ir th  fre ilich  steht a u f einem etwas ändern  S tandpunk te , er h a t noch 

andere Rücks ich ten  zu  nehm en. G le ichw erth ig  m it  der B lü th e  des H ande ls  ist ihm  der 

Bestand der productiven  T hätigke it, u n d  eingedenk des unerb ittlichen  Satzes, dafs jede 

P roduction , deren Selbstkosten n ich t gedeckt w erden , dem  S iechthum  verfa llen  u n d  zu 

G runde  gehen mufs, w ird  der V o lk sw ir th  es m it  B e fried igung  w ahrnehm en, wenn dem 

Streben, zu jedem  Preise die höchste P roduction  und  den gröfsten A bsatz  zu erzielen, 

wenigstens von  einer Seite durch  eine gewisse Z u rück h a ltu n g  E in h a lt  gethan w ird . Diese 

A ndeu tungen  m ögen v ie lle icht auch zur E rk lä ru n g  des Rückganges unserer A u s fu h r  beitragen. 

Z um  T he il ist die Z u rück h a ltu n g  aber doch eine erzwungene gewesen; denn  der K am p f,
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den die deutsche E isen industrie  m it dem au f natürlichen , unw ande lbaren  G rund lagen  be

ruhenden  Uehergew icht derjenigen E ng land s  zu  füh ren  h a t u n d  zu  füh ren  haben w ird , ist 

in neuerer Ze it durch  besondere U m stände  noch wesentlich erschwert worden.

V o r  mehreren Jah ren , als das Thom asverfahren bereits in  vo llem  G ange w ar, verdankte 

ich  der G ü te  meiner hochverehrten F reunde in  R he in land  u n d  W es tfa le n  die Gelegenheit, 

von einem der F irm a  B o lkow , V aughan  & Co. bei M iddlesborough gehörigen Hochofen U m schau 

zu halten. N ach Südw esten w ar der H or izon t in  deutlich  erkennbaren Fernen begrenzt von  

der die m ächtigen E rz lager C levelands en thaltenden H üge lke tte . Diese Lagerungen  sind 

so bedeutend, dafs w oh l keine Gegend der W e l t  eine gleich grofse E rzfö rde rung  aufweisen 

kann . D eu tlich  konnte  ich den R au ch  der E isenbahnzüge erkennen, dio sich vom  H in te r 

gründe ablösten, um  den etwa 160 H ochöfen  M iddlesboroughs die E rze zuzuführen . U n te r  m ir  

lag  das geschäftige T reiben des gew altigen W e rk e s ; ich übersah den P la tz , a u f welchem 

sich nach Verlassen der W a lz e n  Schiene an  Schiene reihte. Begrenzt aber w urde dieser 

P la tz  von  tiefem W asser, w o grofse D am p fe r beschäftig t waren, die kaum  k a lt  gewordenen 

Schienen aufzunehm en um  sie über den Ocean zu trogen. E s  w ar an einem Sonnabend, der 

Sonntagsruhe wegen suchten w ir den ‘/s S tunde  von M iddlesborough au f ziem lich  hohem  

U fer liegenden k le inen  Badeort S a ltb u rn  auf. D ie  K üste  nach Norden verfolgend, w ird  

der B lic k  begrenzt durch einen Landvorsprung , h in ter welchem der nächste A us fuh rha fe n  

des gesegneten, bis unter das Meer fortlau fenden  Kohlenbeckens von  D u rh am  liegt.

M ehr w ie alles S tud ium  w ar jener A n b lic k  von  dem H ochofen  in  M idd lesborough 

geeignet, m ir  m it  überw ältigender Ueberzeugungskraft die G ründe  fü r  die Ueberlegenheit 

E ng land s  darzulegen. S ie beruh t a u f dem verhältn ifsm äfs ig  nahen Zusam m enliegen von 

K oh le n  u n d  E rzen  un d  in  der günstigen Gelegenheit fü r  Bezug und  V ersand, d. h . i n  d e n  

d e n k b a r  n i e d r i g s t e n  T r a n s p o r t k o s t e n ,  d i e  a l s  F r a c h t c o e f f i c i e n t  b e i  B e 

r e c h n u n g  d e r  S e l b s t k o s t e n  e i n z u s t e l l e n  s i n d .

A u f  diesem Gebiete, a u f welchem  E ng land s  Uebergew icht u n d  S tärke  be ruh t, liegt 

die U rsache unserer Schwäche, die E rschw erung  des Concurrenzkam pfes, zu welchem  die 

deutsche E isen industrie  verurthe ilt ist.

I n  Deutsch land liegen die Lagerstätten  der K oh le n  und  E rze durch  weite E n tfe rnungen  

von einander geschieden; sie zu  vereinen, bedarf es zumeist sehr weiter E isenbahntransporte . 

Im  B ezirk  von  M idd lesborough durch lau fen  die Eisensteine höchstens 24 km , w ährend  die Erze 

fü r  die rheinisch-westfälischen H ü tte n , abgesehen von  den T ransporten per Achse von den 

theilweise abgelegenen, schwer zugäng lichen  G ruben  nach der E isenbahnsta tion , durch

schn ittlich  180 k m  zu fahren  sind. B ezüg lich  des Absatzes a u f dem W e ltm a rk t  ist der 

U m stand  bezeichnend, dafs der unserm  grofsen Nordseehafen zunächstliegende E isenbezirk 

eine E n tfe rn u ng  von  rund  400 k m  zu  überw inden  hat. W a s  aber die N ähe  des W e l t 

meeres u n d  der W assertransport zu bedeuten haben, erweist der U m stand , dafs Scho ttland  

u n d  C leve land ih r  Roheisen bis in  das H erz  Deutsch lands, bis Sachsen un d  Niederschlesien 

zu b illigeren  Frachten lie fern können , als unsere eigenen Hochöfen .

Diese ungünstigen  V erhältn isse  einigermafsen zum  Besseren zu le n ken , w ar der 

deutschen E isen industrie , w ie ich gezeigt habe , durch  die energische A u fn ahm e  und  tech

nische V e rvo llk om m nung  des Thom asverfahrens gelungen. A b e r  auch hierbei gestaltete 

sich die Lage fü r  den bedeutendsten, den rheinisch-westfälischen B ez irk  der deutschen 

E isen industrie  im m er ungünstiger.

D as zum  vorthe ilha ften  Betrieb des Thom asverfahrens unbed ing t erforderliche phosphor

ha ltige  M ateria l erhie lt diese Ind us tr ie  aus den Rasenerzen von  Norddeutsch land, Be lg ien  

u n d  H o lla n d  und  den, seit vie len Jah rzehn ten  aufgehäuften  H a lden  der Pudde lw erke . D e nn  

fü r  die phosphorha ltige  Puddelsclilacke gab es, trotz ihres E isengehaltes von  etwra 50 fo, 
vor E in fü h ru n g  des Thom asverfahrens keine V erw endung . A b e r  im  V e r la u f weniger 

Jah re  sind die frühe r schon sehr in  A n sp ru ch  genom m enen Lager von Rasenerzen u n 

ergiebig geworden u n d  die Schlacken sind aufgezehrt. Abgesehen von den n o tw e n d ig e n  

Ergänzungserzen von  Nassau u n d  Siegen sind die rheinisch-westfälischen Thomaseisen 

erzeugenden H ochöfen  nunm ehr a u f den Bezug der Pudde lsch lacken  aus F rankre ich  und  

Belg ien, sogar aus E n g la n d  und  Scho ttland , und  au f den Bezug der E rze  von  der oberen 

Mosel, der M inette  angewiesen. D adu rch  aber ist in  etw a zwei Jah re n  eino V e r te u e ru n g  

der A usgaben  fü r  M ateria l eingetreten, welche au f die Tonne Thomasroheisen etwa 5 

beträgt.

D enn  leider s ind die M inette, deren m ächtiges V orkom m en  au f etwa 2400 M illio nen  

Tonnen geschätzt w ird , m it V o rthe il n u r fü r  die wenigen näher gelegenen deutschen W e rk e  

an  der Saar u nd  M osel zu verwenden. F ü r  die rheinisch-westfälische Industr ie  s ind sie 

X .8 5
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bei den hohen Frachtsätzen  der weiten E n tfe rn ung  wegen zu theuer. H ie r  tr itt w ieder 

der Gegensatz zu E n g la n d  deutlich  hervor. D ie  D urchschn ittsfracht fü r  die M inette bis 

zu  den rheinisch-westfälischen H ochöfen  be trägt per Tonne etw a 8 J t, w ährend  die H ochöfen 

in  M idd lesborough fü r  ihre reichhaltigeren Erze an  T ransportkosten n u r 1 sh. 3 d. zu tragen 

haben. D iese wenigen Z ah len  —  au f eingehende Berechnungen k an n  ich  h ier selbst

redend n ich t eingehen —  geben die E rk lä ru n g  fü r  die verhängn ifsvo lle  Thatsache, dafs 

der Fraeliten-Coefficient be i der Roheisenerzeugung in  E n g la n d  10 , in  D eutsch land  etwa

30 fo u n d  m ehr der Selbstkosten beträgt.

D ieser die Concurrenz so ungem ein erschwerende U m stand  in  V e rb indung  m it  der 

Thatsache, dafs die Ueberschiisse der preufsischen S taatse isonbahnverw altung von  J a h r  zu 

J a h r  steigen —  sie werden in  dem laufenden  E ta ts jah r  voraussichtlich m ehr als 70 M ill. 

betragen —  ha t die deutsche E isen industrie  verau la fs t, a u f  E rm äfs igung  der F rachten  fü r  

die R ohm ateria lien  zu  dringen . Besonders ist die rheinisch-westfälische Indus tr ie  überzeugt, 

dafs ohne die M ög lichke it, die M inette  b illige r zu beziehen, ihre  E x po rtfäh ig ke it und  dam it 

ihre Ex istenz nachha ltig  gefährdet erscheint. D ie  h ie rau f bezüglichen Bestrebungen sind 

bisher vergeblich gewesen; die rheinisch-westfälische Indus tr ie  versucht daher je tzt dasselbe 

Z ie l durch  die K ana lisa tio n  der Mosel, dieser alten , schon von den R öm e rn  benutzten, fü r  

die G egenw art aber v ö llig  un zu läng lichen  W asscrs tra fso , zu  erreichen. Bezüg lich  dieses 

Projects sind unter den verschiedenen E isenbezirken M einungsverschiedenheiten hervör- 

ge tre ten , die voraussichtlich zu beseitigen sein w e rden , da die rheinisch-westfälische 

Ind us tr ie  behauptet, überzeugend nachweisen zu k ön ne n , dafs durch  die K ana lisa tio n  der 

M osel irgendwelche andere Interessenkreise n ich t n u r  n ich t geschädigt werden , sondern 

dafs ih nen  sogar N utzen  zufliefsen w ird. I n  jedem  F a lle  ist von  der K g l.  S taatsregierung 

eine strenge objective P rü fu n g  zu erw arten , u n d  w e nn , w ie die rheinisch-westfälische 

Indus tr ie  dies m it B estim m the it voraussieht, der erhobene W id e rsp ru ch  sich als unbe

gründet erweisen sollte, so ist zu  hoffen, dafs der H e rr  M in ister der öffentlichen A rbe iten  

seiner m ehrfach  ausgesprochenen A n s ic h t gem äfs, dafs die B innensch iffahrt thun liehst zu 

fördern  sei, auch verfahren und  fü r  m ög lichst schnelle H ers te llung  der M oselkanalisation  

sorgen w ird . I n  jedem  F a lle  ha t die gesammte’- deutsche E isen industrie  a lle  U rsache , das 

gemeinsame Z ie l einer E rm äfs igung  der F rachten  fü r  den Bezug der R ohm ate ria lien  und  

fü r  die A u s fu h r  ihrer Erzeugnisse über die deutschen Seehäfen fest im  A uge  zu behalten . 

D e nn  in  der K e tte , in  welche a lle  die M om ente zusam m engre ifen , die den industrie llen  

F ortschritt und  die w ir ts c h a ft l ic h e  P rosperitä t fördern , d a rf ein G lie d  n ich t Zurückbleiben, 
und  d a d u rc h , m it  H ine in tragung  eines M ementos der Schwäche, die G esam m tw irkung  

ge fährden ; daher ist die F o rten tw ick lung  unseres Tarifwesens in  der R ich tun g  einer 

E rm äfs igung  der F rachten  eine N o thw end igke it.

V o r  A lle m  w ürde  es zu bedauern se in , w enn die E x po rtfäh ig ke it der deutschen 

Indus tr ie  geschwächt werden sollte in  dem  A u g e n b lic k , in  welchem  durch  die tie f ein

greifende U m gesta ltung  in  den V erhältn issen  unserer bedeutenden Seestädte, besonders der 

H ande lsm etropo le  des Deutschen Reiches, H am bu rg , die A ussich ten  fü r  die V erm ehrung  

des Absatzes deutscher Industrie-Erzeugnisse sich wesentlich günstiger gestalten. Ic h  m öchte 

m ir  gestatten, h ie rfü r ein kleines Be isp ie l anzuführen .

D ie jen igen neuen Geb ie te , a u f  denen w ir  gle ichzeitig m it  unseren Concurrenten, 

A bsa tz  suchend, eintreten können , kom m en k au m  in  Betracht. E in e  erhebliche, nachthe ilige 

V erm ehrung  unseres E xports  kann  nu r erreicht werden, w enn w ir  uns un te r thatk räftige r 

M itw irk ung  des H ande ls  einschieben in  G eb ie te , die bisher von  anderen Industrieen, 

nam entlich  von derjenigen E ng lands  beherrscht w urden . H ie rbe i sp ie lt jedoch die 

G ew öhnung  des Consum s eine m ächtige R o lle . D e r eingeborene S c h m ie d , der an 

Staffordshire-Eisen gew öhnt is t , n im m t so le ich t ke in  deutsches un d  w enn  es auch um  

V ieles besser wäre. D aher können  von  neu einzuführenden W a a re n  n ich t g le ich gröfsere 

M engen verschickt w erden , sondern der A bsa tz  m ufs sich a llm äh lich  B a h n  brechen, der 

Consum  m ufs herangezogen, an  die W a a re  gew öhnt w erden , etw a durch gelegentlich zu 

m achende Probesendungen. Z u  solchem V orgehen w ird , w enn  meine Voraussetzungen 

richtig  s in d , nach vollzogenem  Zollanseh lu fs der H an de l in  den Seestädten sich leichter 

entscliliefsen, denn er w ird  solche kle ine, probeweise zu m achenden Sendungen, die bisher 

wegen der Schw ierigkeit, sie zu beschaffen, v ie lfach unterb lieben sein m ögen , k ü n ft ig  den 

Lagern  zollvere insländischer W a a re n  entnehm en können , die sich nach dem  Zo llansch lu ls  

sicher h ier b ilden  werden.

So werden H an d e l und  Industr ie  gemeinsam  fü r  die so nothw endige E rw e iterung  der 

A u s fu h r  arbeiten können , w enn  die so grofse M ach t repräsentirenden K rä fte  der Seestädte
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sich m it  der Indus tr ie  verb inden, um  die günstige V orbed ingung  fü r  eine erleichterte 

A u s fu h r  zu schaffen; denn es fa lle n , w ie bereits der H e rr  V ertreter der H ande lskam m er 

in  seinen begrüfsenden W o r te n  gesagt h a t ,  bei weiterer, höherer Auffassung der V e rh ä lt 

nisse die Interessen der Industr ie  u n d  des H ande ls  doch im m er zusam m en: sie müssen 

zusam m en arbe iten , sich ergänzen, u m  den höchsten Effect in  F örde rung  unseres W i r t 

schaftslebens zu erzielen. Hervorragendes ist in  dieser W e ise  bereits erreicht v'orden. 

H a t  doch erst k ürz lich , un te r dem 22. A ugus t, das mafsgebende H ande lsorgan  H am burgs , 

die »Börscn-Halle«, m it  äußerster G e n u g tu u n g  einen solchen A u fschw ung  des Schiffbaues 

in  den deutschen Seestädten c o n s ta te n  k ön ne n , dafs bei den zahlre ichen N eubauten  fü r  

die in grofser E n tw ick lu ng  begriffene Rhederei dio Concurren? E ng land s  n u r  noch wenig 

in  Be trach t kom m t. D as B la t t  hebt aber gle ichzeitig in  w oh lw o llender W e ise  hervor, 

dafs gleichen S ch ritt m it  dem  Sch iffbau  in  V erd rängung  der englischen Concurrenz die 

deutschen Eisen- un d  S tah lw erke  gehalten haben. H ie r  also ist durch  die Leistungen des 

Schiffbaues und  der E isen industrie  im  V erein  m it dem S treben des H ande lsstandes ein fü r  

unsern  N a tiona lw oh ls tand  höchst w ichtiges Z ie l erreicht worden. So m ögen Indus tr ie  

u n d  H ande l, unab läss ig  verbunden , weiter vorschre iten; ich g laube versichern zu können, 

dafs die deutschen E isenhüttenleute m it A l le in ,  was innere K ra ft , Energie u n d  In te lligenz 

zu leisten v e rm ag , dem H an d e l zur Seite stehen wrerden, zum  W o h le  be ider, vor A lle m  

zum  W o h le  des V aterlandes.

V o r s i t z e n d e r :  W ü n s c h t  jem and  der H erren  zu diesem V ortrage  das W o r t ?

E in e  D iscussion w ird  anscheinend n ich t be liebt und  schliefse ich die G enera l

versam m lung , indem  ich dem H e rrn  Redner fü r  seinen aufserordentlich erschöpfenden 

V o r tra g  den D a n k  der V ersam m lung  abstatte.

Der Schlufs der Verhandlungen erfolgte gegen 4^2 Uhr.

* *
*

Um 5 V2 Uhr vereinigte ein in dem grofsen Saal des »Hamburger Hofes« hergerichtetes Festessen 

die Theilnehmer. Der Reigen der Trinksprüche wurde durch Hrn. Senator S c h e m m a n n  mit 

einem Hoch auf unsern Kaiser W i l h e l m  II. eröffnet. Die Trauer um die so kurz hintereinander 

entschlummerten beiden ersten deutschen Kaiser werde, führte Redner aus, zwar sobald noch nicht 

verlöschen, es sei aber in Wilhelm dem Zweiten uns eine neue Sonne aufgegangen, eine Sonne, die 

nicht nur strahle, sondern aucli erwärme. Begeistert stimmte die Versammlung, welche der Kaiser

rede stehenden Fufses gelauscht hatte, in das dreimalige Hoch ein und sang, dem alten Gebrauche 

folgend, das »Heil dir im Siegerkranz«. Hr. Generaldirector B r a u n s  - Dortmund brachte sodann 

der Stadt Hamburg ein Hoch, das Hr. S. H in  r i eh  sen,  stellvertretender Vorsitzender der Handels

kammer, mit einer Rede auf das Blühen des Vereins deutscher Eisenhüttenleute erwiderte. 

Hr. Director Lu e g  - Oberhausen liefs die Vortragenden, Hr. Bueck-Ber l in die Ehrengäste leben, 

während Hr. Reichstagsabgeordneter Woe r mann  seiner Freude darüber Ausdruck verlieh, dafs man 

heute ruhig ausspreche, England in der Eisenindustrie die Spitze zu bieten, ein Unternehmen, an 

das vor 25 Jahren Niemand zu denken gewagt habe, gleichzeitig auch auf die hervorragenden Verdienste 

des Hrn. Bueck um die Verwirklichung des Zollanschlusses Hamburgs aufmerksam machte. Zahl

reiche Redner folgten noch, unterbrochen von lustigen Gesängen, verfafst von „0. 0 .“ und einer in 

humoristische Verse umgesetzten Tagesordnung, einer geschickten Improvisation des Hrn. Dr. Beunier. 

Auch gab Hr. Ed. Elbers-Hagen in dankenswerther Weise Gelegenheit, seine Bafsstimme, die 

ebenso tief nach unten wie seine überall gern gesehene Gestalt nach oben reicht, bewundern zu lassen.

Erst nach neun Uhr lösten sich die letzten Gruppen in höchst vergnügter Stimmung auf.

I I .  T a f f .
Dieser Tag war planmäfsig zur Besichtigung der Zollanschlufsbauten und des Hafens der 

Stadt Hamburg bestimmt.

Vor 9 Uhr versammelte sich die Gesellschaft in der Börse und trat dann unter der Führung 

des Hrn. Ober-Ingenieurs F. A n d r e a s  Meye r ,  den Rundgang an.

Nachdem derselbe am vorhergegangenen Tage die gesammten, zwecks Durchführung des Zoll- 

anschlusses errichteten, zum Theil noch im Entstehen begriffenen Anlagen in meisterhafter Darstellung 

geschildert hatte, kann es nicht Aufgabe der Berichterstattung sein, an dieser Stelle eine nochmalige 

Beschreibung zu versuchen. Es sei uns nur vergönnt, den Verlauf des hochinteressanten Rundgangs 

zu skizziren und von den vielen Eindrücken, welche die Theilnehmer in sich aufnahmen, einige 

wenige zu erwähnen.
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Der Weg führte zunächst an der St. Nikolaikirche vorbei nach der neuen Quaistrafse des 

Binnenhafens, man besichtigte diese sowie die hohe Brücke und die in Bewegung befindliche Hub

brücke, welche einen der seitwärts einschneidenden Fleethe überbrückt. An der Katharinenkirche 

überschritt man die nur für Fufsgänger bestimmte Jungfernbrücke, warf einen Blick in den 

Aecumulator-Thurm und ging von hier längs der zum Theil fertigen, zum Theil noch in den ver

schiedensten Baustadien begriffenen Speicheranlagen, welche als bedeutungsvolle Verbrauchsstätten 

von Eisen das hohe Interesse der Besucher erregten. Es folgte die Besichtigung der vorzüglich 

eingerichteten hydraulischen und elektrischen Gentraistation, der Zollabfertigungseinrichtungen, des 

Züllnergangs u. s. w., der in Thätigkeit befindlichen Krähne und Hochdruckhydranten.

Hatte man gestern Gelegenheit gehabt, den weiten Blick zu bewundern, mit welchem bei der 

Anlage der Anschlufseinrichtungen und des neuen Stadtplans von Hamburg überhaupt vorgegangen 

wurde, so konnte man heute sich überzeugen, dafs die Ausführung der Einzelheiten dem grofsen 

zu Grunde gelegten Gedanken volle Ehre macht. Der äufsere Eindruck, der die Gesammtanlage 

hervorruft, läfst sich dahin präcisiren, dafs die Hand, welcher die Leitung oblag, nicht nur einem

Ingenieur, sondern gleichzeitig einem Künstler angehört. Diesem Künstler wohnt aber, wie bei

eingehender Besichtigung in die Augen fällt, neben dem Genie die sonst selten mit diesem verbundene 

Tugend der Beharrlichkeit inne, denn jedem der nach Millionen und aber Millionen zählenden Ziegel 

sicht man an, dafs er mit Liebe und Verständnifs an seinen Platz gesetzt ist. Die Ilamburgische 

Verwaltung hat allen Grund, auf das in verhältnifsmäfsig kurzer Frist und in solcher Vollendetheit 

nach jeder Hinsicht ausgeführte Werk stolz zu sein.

Um 101/2 Uhr bestieg man das an der VVestspitze des Sandthorquais liegende Dampfschiff

»Patriot«, welches die Baudeputation dem Vereine freundlichst zur Verfügung gestellt hatte. Mit 

liebenswürdigen, humorvollen Worten forderte der unermüdliche Führer die Gesellschaft auf, bei 

dem auf langen Tafeln bereitstehenden Frühstück zuzulangen und sich durch einen Trunk zu stärken. 

Er bedurfte hierbei zum Sammeln nicht des sonst sich trefflich bewährt habenden Nebelhorns, 

hatte doch der Rundgang den Appetit rege~gemacht; gerne folgte man der freundlichen Aufforderung 

und langte bei dem köstlichen Dargebotenen herzhaft zu.

Zunächst fuhr der Dampfer zum schwimmenden einseitigen Dock der Reiherstieg-SchilTswerft. 

Dasselbe ist zur Aufnahme der gröfsten Seeschiffe eingerichtet, es besitzt nur eine einzige Wand, 

welche zur Abstützung des eingedockten Schiffskörpers dient und hält letzteren nur mittels der 

unten liegenden Kästen schwimmend. Der gröfsere Theil der Gesellschaft stieg aus, um das 

schwimmende Riesenbauwerk in näheren Augenschein zu nehmen.’1'

Hierauf ging die Fahrt weiter nach dem mächtigen 150-t-Drehkrahn am Krahnhöft vorüber 

durch den Oberländer Hafen, unter der Hubbrücke her durch den SegelscliitThafen nach der Baaken

brücke, woselbst die aus vom Phönix gelieferten Flufseisen hergestellte Drehbrücke das besondere 

Interesse erregte. Nachdem man sodann durch den Baakenhafen hin- und zurückgefahren war, 

dampfte man die Elbe aufwärts bis zur Neuen Elbbrücke, woselbst die Gesellschaft ausstieg, die in 

architektonischer Beziehung höchst beachtenswerthen Portale und die in ihrer Art einzige Billhorner 

Rollbrücke besichtigte. Ein Theil der Gesellschaft erstieg auch die Spitzen der Thürme, von denen 

aus der Hamburger Hafen sich um so reizvoller zeigte, als gerade die Sonne die bisher dunstige 

Atmosphäre siegreich durchbrach.

Pünktlich um 12 1ji Uhr ging es durch den Oberhafen-Kanal (den Zollkanal) zum Stadtdeichquai, 

vor dem die schwimmenden Landungspontons für Oberländer Dampfschiffe sich befinden, und wieder 

zurück in die Elbe abwärts zur Sch i f f swer f t  und  M a s c h i n e n f a b r i k  der HH. B l oh m  & Voss.

Ueber diese bedeutende, höchst sehenswerthe Anlage vermögen wir dank dem freundlichen 

Entgegenkommen der Besitzer das Folgende zu berichten:

Im Sommer 1877 wurde mit der Anlage dieser Werft, begonnen und zwar zunächst mit 

Einrichtungen für einen Betrieb bis zu 800 Arbeitern. Diese Anlage erwies sich ihrer Gröfse nach 

aber sehr bald als nicht ausreichend für die Anforderungen, welche in der Neuzeit an den 

deutschen Schiffbau gestellt werden, und so wurde im Jahre 1887 die Vergrösferung der Werft 

und Erbauung und Einrichtung ganz neuer Werkstellen in gröfstem Mafsstabe und in vorzüglicher 

Ausführung in Angriff genommen, von welchen bis jetzt die Kesselschmiede und Schmiede in 

Betrieb sind, und die Neubauten der Maschinenfabrik, Schlosserei, Tischlerei, Schiffbau-Werkstätten
u. s. w. demnächst folgen.

Die neue Kesselanlage versorgt mit 4 Cornwall-Kesseln die ganze Werft mit Dampf von

7 Atm. Ueberdruck. Der Schornstein trägt in einer Höhe von etwa 30 m ein Hochreservoir von

60 cbm Inhalt, welches in Verbindung steht mit der Wasserleitung, die sich über die ganze Werft 

verzweigt und überall mit Hydranten zu Feuerlöschzwecken u. s. w. versehen ist.

* Wir hoffen, bei späterer Gelegenheit auf die Gonstruction desselben eingehender zurückzukommen.

D. Red.,
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Von den neuen maschinellen Einrichtungen ist besonders die hydraulische Anlage erwähnens

wert!); der Accumulator erzeugt mit seiner 100-t-Belastung in der Rohrleitung einen Arbeitsdruck 

von 100 Atin., welcher hauptsächlich in der Kesselschmiede zum Flanschen und Biegen der Kessel

bleche und Nieten der Kessel verwandt wird; ferner werden im Schiffbau die Kiele hydraulisch 

genietet und die Mannlöcher mit einem Hub ausgeprefst. Die ganze Einrichtung der Kesselschmiede 

ist der Art, dafs die schwersten Kessel im Gewicht von 60 t bequem bearbeitet und transportirt 

werden können; es dienen zu diesem Zweck aufser grofsen Säulen - Drehkrähnen hauptsächlich 

2 Laufkrähne von je 30 t Tragkraft, welche mittels Eleklricität angetrieben werden. Die 

Beleuchtung sämmtlicher Plätze, Werkstellen und Bureaus ist elektrisch.

Aber auch die älteren Werkstellen haben nach und nach Erweiterungen erfahren, die Zahl 

der Werkzeugmaschinen ist unausgesetzt vermehrt worden, und beschäftigt die Firma Blohm & Voss 

zur Zeit etwa 1500 Arbeiter, während sie nach Fertigstellung der noch fehlenden Neubauten und 

Neueinrichtungen in der Lage sein wird, mehr als das Doppelte dieser Anzahl beschäftigen zu 

können. Von den vorhandenen älteren Anlagen der Werft ist besonders hervorragend das von der 

Firma selbst erbaute eiserne Schwimmdock in 5 Sectioneu zu je 1000 bis 1200 t Hebefähigkeit, 

welches eine Gesammtlänge von etwa 170 m hat und das Docken der gröfsten, zur Zeit im 

Hamburger Hafen verkeilenden Schiffe ermöglicht. Zu den vorhandenen 4 Hellingen der älteren 

Anlage sind 3 neue hinzugekommen, auf denen Schiffe allergröfster Abmessungen erbaut werden 

können. Die Lage der Werft, welche einen Flächenraum von etwa 9 ha einnimmt, am Eingänge 

des Hamburger Hafens ist die denkbar günstigste. Die Wassertiefe au den Quais der Werft, 

welche eine Länge von 550 m an der Elbe und 300 m an einem Nebenarm der Elbe ergeben, 

ist überall eine solche, dafs die gröfsten Schiffe bei jedem Tiefgange direct an die Werft legen 

können. Auf den Quais selbst sind die verschiedensten Dampf- und Handkrähne zum Aufnehmen 

und Absetzen von Materialien in Thätigkeit, darunter ein Dampf-Scheerenkrahn von 80 t Hebe

fähigkeit, und ein ausgedehntes Schienensystem mit gegen 70 Weichen und Drehscheiben, zum 

Transport der Materialien, überzieht die ganze Werftanlage.

In der Zeit ihres Bestehens sind von der Firma Blohm & Voss nahe an 60 Dampf- und 

Segelschiffe aus Eisen, in den letzten Jahren nur noch aus Stahl, zur Ablieferung gebracht worden, 

darunter Postdampfer für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Hamburg, 

die Afrikanische Dampfschiffs-Actiengesellschaft Woermann-Linie in Hamburg, die Deutsche Dampf

schiffahrts-Gesellschaft Kosmos in Hamburg u. s. w. Augenblicklich ist die Firma Blohm & Voss 

mit dem Neubau von nicht weniger als 9 Schiffen beschäftigt, nämlich:

3 Dampfschiffen für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Hamburg,

1 do. für die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft in Hamburg,

1 do- für die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos in Hamburg,

1 do. für die neue Hamburg-Australia-Dampfschiffahrts-Linie in Hamburg,

1 do. für die Fahrt an der chinesischen Küste.

2 Segelschiffen für die grofse Segelschiff-Rhederei des Herrn F. Laeisz in Hamburg.

Letztere Rhederei allein liefs bereits früher 7 grofse Segelschiffe aus Eisen bezw. Stahl 
dort erbauen. —

Mit dem Ausdrucke herzlichsten Dankes und einem fröhlichen Glückauf auf das weitere 

Gedeihen des so thatkräftig unternommenen Hamburger Schiffbaues schiffte die Gesellschaft sich 
wieder ein. —

Unter Musikklängen ging es nunmehr, nachdem der ernste Theil des Tages vorüber war, die 

Elbe abwärts nach B l ankenese .  Mehrere einfahrende Seedampfer wurden mit sichtlichem 

Interesse betrachtet, die in sonniger Beleuchtung daliegende wechselvolle Uferlandschaft rief 

allgemeines Entzücken hervor und ist es nicht zu verwundern, dafs wahre Festessümmung herrschte, 

als die Gesellschaft gegen 3 Uhr in Blankenese ausstieg.

Im Fährhause bei Sagebiel erwartete ein Mittagsmahl die Gäste. Den ersten Trinkspruch 

brachte Hr. A. Thie len-Ruhror t  aus, indem er das mächtige Aufblühen von Hamburg als 

Hafenstadt hervorhob, welche in bezug auf die Grüfse des Verkehrs nur noch von London und 

Liverpool übertroffen w ird; er versprach sich von der lebhaften Thätigkeit Hamburgs und dem bevor

stehenden Zollanschlufs eine kräftige Rückwirkung auf die deutsche Industrie. Zur Schilderung des 

gewaltigen Eindrucks übergehend, den die grofsartigen, innerhalb kurzer Frist entstandenen Bauten 

auf die Gesellschaft am Vormittage hinterlassen halten, brachte Redner unter jubelnder Zustimmung 

die allgemeine Bewunderung für ihren Schöpfer, den liebenswürdigen Führer und Erklärer Hrn. 

Ober-Ingenieur F. And r eas  Meyer ,  zum Ausdruck. Letzterer erwiderte in humorvoller Rede, dafs 

ihm dies Lob nicht allein gebühre, und forderte zu einem Hoch auf den Verein deutscher Eisen

hüttenleute auf. Der Jüngste der Gesellschaft brachte den Damen einen Trinkspruch, während
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Hr. Dr. Be u me r  fortfuhr, die Erlebnisse des Tages in mit erstaunlicher Schlagfertigkcit 

gedichteten Reimen vorzutragen.

Um 6 Uhr wurde die Rückfahrt angetreten, welche, durch einen herrlichen Sonnenuntergang 

begünstigt, in heiterster Weise verlief. Am St. Pauli-Ponton angelangt, trennte man sich, um sich 

zu dem um 8 1/a Uhr von dem, zu Ehren des Vereins durch drei Lucigenflammen erleuchteten 

Dammthorbahnhof abfahrenden Sonderzug, den die Königliche Eisenbahndirection bereitwilligst gestellt 

hatte, einzufinden.

Als der Zug sich in Bewegung setzte, erscholl ein brausender Hochruf, welcher der gastlichen 

Stadt Hamburg und ihrem Ober-Ingenieur galt, der sich in liebenswürdiger Weise zur Verabschiedung 

der Eisenhüttenleute eingefunden hatte. In ihrer Erinnerung reiht sich der unermüdliche Führer 

des Tages den Meistern aus der Blüthezeit deutscher mittelalterlicher Baukunst an, diesen aber über

legen durch die von ihm spielend beherrschten Hiilfsmitlcl der modernen Technik und Ingenieurkunst.

I I I .  T  a  f f .

Frühmorgens um 8^2 Uhr begann der festlich geflaggte Dampfer »Bismarck« die in den

verschiedenen Gasthäusern von Kiel und Düsternbrook vertheilten Mitglieder zu sammeln. Zuerst 

verdichtete sich der in der Kieler Bucht lagernde Nebel zu einem feinen Regen, der aber nach 

Verlauf von einer halben Stunde dem schönsten Wetter Platz machen mufste.

Quer durch die Bucht, die wegen der zu derselben Zeit in Wilhelmshaven stattfindenden 

Manöver von Kriegsschiffen entblöfst war, fuhr man sodann direct in das grofse Baubassin. Am Westufer 

wurde die Gesellschaft vom Corvettenkapitän Hrn. Draeger  in Stellvertretung des abwesenden

Oberwerftdirectors, den HH. Abtheilungsdirectoren Meye r  und G e b h a r d t ,  sowie zahlreichen

Ober-Ingenieuren und Ingenieuren der Kaiserlichen Werft empfangen. Unter ihrer und des 

Kaiser!. Maschinenbau - Ingenieurs Bus l ey  liebenswürdiger Führung begann alsdann der Rundgang, 

bei welchem die durch letztgenannten Herrn bereits in Hamburg gegebenen erschöpfenden Erläute

rungen vortrefflich zu statten kamen.

Zunächst führte der Weg durch eine Reihe von Magazinen, unter denen dasjenige, in welchem 

lange Reihen von Schiffs- und Revolverkanonen aufgestapelt waren, das meiste Interesse erregte. 

Vorbei an einigen, gerade auf den Hellingen stehenden Torpedobooten und dem durch die »Garten

laube« im ganzen deutschen Vaterlande bekannt gewordenen Bau er sehen Taucherboole ging es in 

die vortrefflich eingerichtete Maschinenbauhalle, in welcher die gröfsten Schiffsmaschinen montirt 

werden können. In einem der vier Trockendocks wurde gerade das Panzerschiff »Deutschland* 

gedockt, welches von der Mehrzahl der Gesellschaft auch im Innern eingehend besichtigt wurde. 

Unweit davon lag der schon früher trockengelegte Aviso »Wacht«, der bei der Probefahrt eine

Geschwindigkeit von 19,6 Knoten erzielt hatte. Nach der dann folgenden Besichtigung der Ketten- 

probiranstalt, in welcher eine Kette zerrissen wurde, begab man sich an dem schwimmenden eisernen 

Dock für Torpedoboote vorbei wiederum zum Dampfer »Bismarck«.

Der Eindruck, den die Anlagen in ihrer Gesammtheit wie in den Einzelheiten auf die 

Besucher gemacht hatte, war ein vortrefflicher; unter der Verleihung herzlichsten Dankes an die 

unermüdlichen Führer schied man mit dem Gefühl: »Lieb Vaterland, magst ruhig sein«. Haben 

ja doch auch die grofsen Leistungen unserer Marine, welche in diesem Jahre mehr denn sonst die Auf

merksamkeit von ganz Deutschland auf sich gezogen haben, bewiesen, dafs bei ihr die Technik in 

wohlberufenen und fähigen Händen beruht.

Von der Kaiserlichen Werft fuhr man zur G e r m a n i a  we r f t ,  an deren Quai Hr. Director 

Z i m m e r m a n n  mit seinen zahlreichen Beamten den Verein erwartete.

In einem geräumigen Zelte, wurde hier ein treffliches Frühstück angeboten, das nach den 

weiten zurückgelegten Wegen trefflich mundete.

Sodann begab man sich zu den Hellingen, woselbst man nach einer äufseren Besichtigung 

des im Bau bereits ziemlich weit vorgeschrittenen Panzerfahrzeugs »0« bei einem Torpedoboot, 

dessen Ablauf zu Ehren des Vereins stattfinden sollte, Aufstellung nahm. Der Vereinsvorsitzende 

Hr. C. Lueg  zerschellte an dem Bug eine Champagnerflasche, ihn mit ihrem schäumenden Inhalt 

netzend, und durchschnitt das letzte Tau mit den Worten:

„So fahre denn hin, du aus deutschem Material auf der Germania-Werft erbautes 

„Boot, fahre hin in ferne Gewässer, mehre das Ansehen deutscher Industrie im Aus- 

Alande, und kehre nie zu einem Zerstörungswerk nach Deutschland zurück.“
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Langsam setzte sich der scblankgebaute Schiffskörper in Bewegung und schofs unter dem

lauten Hochruf, welcher der Direction der Germania-Werft galt, in die Kieler Bucht.

Nunmehr ging es zur Besichtigung der ausgedehnten Werkstätten, der technischen Einrich

tungen und der Hellinge. Unweit letzterer war ein mit bewundernswerther Sauberkeit ausgeführtes 

Modell der früher auf der Werft gebauten Kreuzercorvette »Prinzefs Elisabeth« ausgestellt; be

sonderes Interesse erregten zwei ebendaselbst liegende Bronce-Torpedos, deren Erklärung wifs- 

begierig entgegengenommen wurde.

Um 1 Uhr dampfte man weiter zu der in der Swenlinemündung gelegenen Werft der Herren 

Gebr .  H o wa l d t .

Hier wurde die Gesellschaft von den Besitzern zunächst in das, durch die Einrichtung seines 

hellen, geräumigen Zeichensaales bemerkenswerthe Verwaltungsgebäude geleitet. Durch die auf

gestellten zahlreichen Modelle, Photographieen und Entwürfe erhielt man bereits einen Vorbegriff 

von der Leistungsfähigkeit der Anlagen; besonderes Interesse erregten eine Reihe deutscher und 

englischer Materialproben, deren Ursprung kenntlich gemacht war.

Nach Einnahme eines freundlichst dargebotenen köstlichen Imbisses, der die Besucher die

culinarischen Eigenheiten der Gegend kennen lehrte, schritt man zur Besichtigung der Maschinen

werkstätten, Eisen- und Metallgiefsereien, Bootsbauräumen u. s. w., in denen überall ein erfreuliches 

reges Leben herrschte. Die Firma beschäftigt sich neben dem Bau von Schitlsmascbinen-Pumpen 

aller Art, Dampfwinden, kurz der für die Ausrüstung moderner Dampfer erforderlichen zahlreichen 

maschinellen Einrichtungen auch mit Erfolg mit allgemeinem Maschinenbau und der Herstellung 

besonderer Artikel, unter denen die rühmlichst bekannte und viel benutzte llowaldtsche selbst

dichtende Metallpackung für Stopfbüchsen aller Art und Speisewasserreiniger nach patentirtem 

System hervorgehoben zu werden verdienen.

Auf der Schiffswerft waren zur Zeit des Besuchs fünf Dampfer aus Flufseisen verschiedener 

Grofse, unter ihnen ein für Fiume bestimmter Postdampfer, und je ein für die Tropen und für 

Kopenhagen bestellter Passagierdampfer, ferner ein Eisbrecher, Leichterschilfe und eine Reihe für 

die Kaiserliche Werft bestimmter eiserner Pontons im Bau begriffen. Die einzelnen Schiffskörper 

waren in den verschiedensten Stadien des Baues. Um die aufserordenlliche Leistungsfähigkeit der 

Werft zu kennzeichnen, sei angeführt, dafs die Firma grofse Seedampfer in der kurzen Frist von 

zwe i  M on a t en  vom Tage der Kielstreckung bis zur Abreise in die See fertigzustellen vermag;

freilich dürfe er hierbei, meinte Hr. Geo rg  H owa l d t  lächelnd, bei der Materiallieferung von

den deutschen Hütten nicht im Stiche gelassen werden. Besonderes Interesse erregte ein zum 

Ablauf fertiger, 1000 t haltender Frachtdampfer, der für die Rhederei der HH. Gebr.  Lange  

bestimmt war. Der Dampfer war der v i e r t e ,  der in gegenwärtigem Jahre auf derselben 

Helling erbaut wird! Die zukünftigen Eigenthümer des Schiffs halten die Freundlichkeit gehabt, 

den Stapellauf desselben, welcher bereits 8 Tage vorher hätte stattfmden können, bis zum Besuche 

des Vereins hinauszuschieben.

Kurz nach 2 Uhr versammelten sich die in einzelnen Abtheilungen in dem ausgedehnten 

Etablissement zerstreuten Theilnehmer um diesen Schiffskörper, ein Fräulein Tochter des Hrn. 

Lange  zerschlug hier die_ Schaumweinflasche am Bug desselben, taufte ihn »Föhr« und gab das 

Zeichen zum Ablauf. Mil bewundernswerther Präcision glitt der Kolofs in erst langsamer, dann 

immer schneller werdender Bewegung in die Swentine, deren Wasser hochaufspritzte. Durch 

Bremsketten wurde er inmitten des Flusses in seinem Lauf gehemmt. Ein tausendstimmiges 

Ilurrah begleitete den Vorgang, der bei den, eines solchen Schauspiels meist ungewohnten Gästen 

sichtlich einen tiefen Eindruck hinterliefs.

Gegen 1/23 Uhr schiffte man sich wieder ein und machte, verlockt durch den prächtigen, in 

diesem Sommer ungewohnten Sonnenschein einen improvisirten Abstecher in die Wyke r  Bucht .  

In H o l t e n a u  stieg man aus und besichtigte die historisch denkwürdige Stätte, an welcher unser 

greiser Hcldenkaiser weiland Wilhelm I. im vorigen Jahre den Grundstein zu dem Nord-Ostseekanal 

gelegt hatte, und orientirte sich über die Mündung und Richtung des letzteren. Von einer 

Inangriffnahme des Baues war noch nirgends etwas zu bemerken.

Nach Verlauf von einer Stunde traf der Dampfer vor Hotel Bellevue ein, woselbst ein trefflich 

zubereitetes Mittagsmahl der Gesellschaft harrte. Dasselbe verlief in äufserst animirter Weise, 

gewürzt von zahlreichen Tischreden und Gesängen. Hr. C. Lu  eg eröffnete die Reigen der Trink

sprüche mit einem kräftigen Hoch auf die deutsche Marine, auf welche die ganze Nation mit Stolz 

und Zuversicht blickt; Hr. Kaiserl. Maschinenbau - Director Meyer liefs in Erwiderung in freund

licher Weise die deutschen Eisenhültenleute leben, während Hr. B r a u n s  auf den uin das 

Arrangement des Tages verdienten Hrn. Kaiserl. Maschinenbau - Ingenieur Bus l ey  ein Hoch aus

brachte. Die zahllosen folgenden Trinksprüche aufzuzählen, würde selbst einem wenig gewissen

haften Chronisten schwer fallen, nur mag nicht unerwähnt bleiben, dafs Hr. Dr. B e u m e r  sich
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heute endgültig den Ehrentitel des »Vereinspoeten« erwarb. Zum Beschlüsse der Mahlzeit traf 

ein Glückwunsch-Telegramm von dem zur Zeit in New-York weilenden Vereins- und Vorstands- 

mitgliede A. I l a a r m a n n  ein.

ln heiterster Stimmung zerstreuten sich die Theilnehmer gegen Abend in den prachtvollen 

Buchenwaldungen Düsternbrooks; einige, etwa 50 Herren, welche durch ihre Berufsgeschäfte zurück

gerufen wurden, rüsteten sich um 7 Uhr zur Abreise.

I  "V . T  a  g - .
Der heutige Tag war lediglich der Erholung bestimmt.

Früh um 7 Uhr holte der eigens für den Zweck gemiethetc Dampfer »Stephan« aus Kiel •

und Düsternbrook die Gesellschaft in der Zahl von 139 Personen zusammen, welcher sich zu

deren grofser Freude die Kieler Herren, deren Bekanntschaft man in den vorhergegangenen Tagen 

gemacht hatte, nebst ihren liebenswürdigen Damen anschlossen.

Gingen zum Beginn der Fahrt, deren nächstes Ziel S o n d e r b u r g  war, auch einige Regen

böen nieder, so wurde dieselbe im weiteren Verlaufe vom schönsten Wetter begünstigt. Gerade

der durch die Wolken verursachte Wechsel zwischen Licht und Schalten brachte eine entzückende 

Stimmung in das Meer- und Küstenpanorama, das in rascher Folge vorüberzog. Der stärkere 

Seegang, welcher sich nach dem Verlassen der Kieler Föhrde infolge einer frischen Brise bemerkbar 

machte, erhöhte nur die allgemeine Lustigkeit, die in diesem Kreise in Scherzworten, in jenem 

in heiteren Gesängen zum Ausdruck kam.

In S o n d e r b u r g  angelangt, begab man sich unter der freundlichen Führung des Bürger

meisters des Ortes über die über den A l s e n s u n d  führende Brücke nach dem Dü p pe l -  

D e n k m a l ,  welches, auf einem hohen Punkte belegen, die ganze Umgebung beherrscht. Eine 

Ansprache des Hrn. Generaldirectors B r a u n s ,  welcher der vor nunmehr bald einem Viertel

jahrhundert hier des Todes für das Vaterland Erblichenen gedachte und ein kräftig erwidertes Hoch 

auf den Landesherrn ausbrachte, verlieh den patriotischen Gefühlen der Gesellschaft Ausdruck; 

unter der Leitung einiger Theilnehmer der Gesellschaft, welche als »Düppelstürmer« an dem 

Feldzug im Jahre 1864 theilgenommen hatten, durchzog ein Theil die alten Schanzen, woselbst 

Hr. Direclor Kar l  K üp per- Duisburg ein mit Begeisterung aufgenommenes Hoch auf sie 

ausbrachte.

Nach Wiederbesteigung des Schiffs setzte man die Fahrt durch den durch landschaftliche 

Schönheit ausgezeichneten A l s e n s u n d  bis zur Stelle, wo das zum Andenken an den kühnen 

Uebergang errichtete Denkmal auf der Insel A l s en  steht, fort, drehte dann um und dampfte 

am W e n n i n g b u n d  vorbei durch die G l ü c k s bu r g e r  F ö h r d e  nach dem Strandhotel bei 

Glücksburg.

Eine starke entgegenstehende Brise, die unter allgemeiner Heiterkeit viele Hüte und Regen

schirme wegführte, verzögerte die Fahrt, so dafs man, dsf der Aufenthalt in Düppel auch länger 

gedauert hatte, als vorhergesehen war, mit mehr als zweistündiger Verspätung am Endziel der 

Dampferfahrt eintraf. Infolgedessen konnte weder die vorgehabte Besichtigung des Glücksburger 

Schlosses noch die Lustwandlung durch die unmittelbar an den Strand angrenzenden Buchen

waldungen ausgeführt werden. Kaum vermochte man das bereitstehende Mittagsmahl einzunehmen, 

denn es galt, mittels der Klingelbahn den Anschlufs an den um 630 aus Flensburg nach dem 

Süden fahrenden Schnellzug zu erreichen. Dazu kam, dafs infolge des widerspruchsvollen und wenig 

freundlichen Benehmens des Kapitäns des , Stephan“ die Beförderung des Handgepäcks nicht in 

der verabredeten Weise geschehen war und andere Hülfskräfte nicht aufzutreiben waren.

Trotz alledem bewahrte die Gesellschaft mit Ausdauer den von Anfang an gezeigten Humor. 

Heiteres Lachen tönte aus den Eisenbahnwagen, welche die Theilnehmer der Heimath und ihrem 

täglichen Beruf zuführte.
* * .

*

Die lehr- und genufsreichen Tage der Nordfabrt des Vereins werden allen Betheiligten in 

dankbarer, unvergefslicher Erinnerung bleiben.
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Zu dem Vortrage: Die Entwicklung der deutschen Eisenindustrie und ihre 
gegenwärtige Bedeutung auch für die Ausfuhr, f

Tabelle I. 

Production, Ein- und Ausfuhr an Steinkohle, Roh-, Schweifs- und Flufseisen 

in Deutschland einschl. Luxemburg.

Tonnen zu 1000 kg.

S te in k o h le - R o h e is e n P r o d u c t io n Eisen- u. Stahl-Fabricate
Sdureifseistn- Flnfseisin-bi.

Produclion Einfuhr Ausfuhr Production Einfuhr Ausfuhr Fabricate Stalilfabritale Kinfulir Ausfuhr

1850 5512000 502 008 1 493 276 295 346 127 894 8 662 144 312 10 211 16 979,9 13 866,5
1855 9342312 598 217 1 704 229 365 912 145 003 10 049 308 209 30411 30 903,5 20 337,9
I860 13672040 782 030 1 943 778 587 024 150 327 11 718 490 778 35 256 26 376,— 27 523,3
1865 19208301 1 009 746 3 007 941 524 591 143 286 19 305 652 309 95 314 28 202,- 46 489,5
1870 23397770 1 681 573 4 007 400 l 391 124 229 334 109 825 932 365 235 046 48 895,- 129 427,3
1875 374363ii8 1 870 286 4 523 019 2 029 389 606 379 322 223 1 102 813 347 337 124 107 — 242 135,—
1S80 46973566 2 058 767 7 236 466 2 729 038 232 195 207 776 1 358 470 660 591 64 893,— 737 041,—
1881 48688161 1 953 131 7 458 246 2 914 009 244 601 245 497 1 421 792 897 425 66 589,— 849 046,—
1882 52118591 2 090 622 7 631 616 3 380 806 283 009 186 938 1 586 153 1 074 806 41 451,— 787 027,—
1883 55913004 2 181 181 8 703 970 3 469 719 274 821 259 014 1 571410 1 060 592 43 074,— 788 613,—
1884 57231875 2 296 777 8 816 935 3600 612 264 501 230 008 1 592 961 1 188 499 48 314,— 763 957,—
1S85 58330398 2 375 905 8 955 518 3 687 434 215 973 213 534 1 504 972 1 202 090 45 461,- 772 607,-
1886 58056598 2 560 291 8 655 240 3 528 658 164 865 250 681 1 415 611 1 376 356 41 852,- 864 839,—
1887 60350917 2 674 730 8 781 377 3 880 918 157 102 212 294 1 507 092 1 685 406 53 868,— 947 320,-

Tabelle II. 

Produetionen an Roheisen der Hauptindustriestaaten in den letzten 30 Jahren.
Tonnen zu 1000 kg.

Jitlir Grofsbritaunien
Vcr. Staaten v. 

Nordamerika
Deutschland Frankreich Belgien Schweden

Oesterreich-

Ungarn

1857 3 601 848 879 996 397 274 ? ? V ?
1860 3 828 496 1 014 079 395 741 797 932 319 943 — 312 554
1865 4 743 360 1 026 793 771 903 .989 972 470 767 ? ?
1870 5 869 601 2 054 024 1 155 591 923 842 565 234 293 277 402 953
1875 6 265 218 2 487 961 2 029 389 1 416 397 540 473 343 551 454 574
1880 7 600 229 4 735 847 2 729 038 1 733 102 610 000 405 713 465 518
1885 7 182 367 5 060 212 3 687 434 1 630 648 712 876 464 737 620 000
1886 6 762 455 6 255 043 3 528 658 1 507 850 701 277 442 457 485 313 { Oesterreich allein.
1887 7 324 731 7 924 041 3 880 918 1 610 851 754 481 445 000 ? 1

Tabelle III. 

Betriebe in Eisen und Stahl im Jahre 18SG.

(Den amtlichen Nachrichten des Reichs versicherungsamtcs entnommen.)

Name  clcr B e r u f s g e n o s s e n s c h a f t.
Zahl der 

Betriebe

Zahl der 
beschäftigten 

Betriebs- 
beamten* Did 

Arbeiter

Summe 

der gezahlten 

Löhne**

Süd westdeutsche Eisen-B.-G.....................................................................
Itliein.-Westfälische Hütten- und Walzwerks-B.-G................................
Rhein.-Westfälische Maschinenbau- und Kleineiseii-Industrie-B.-G. . .
Sächsisch-Thüringische Eisen- und Stahl-B.-G.......................................
Nordöstliche Eisen- und Stahl-B.-G.................................. ... ..................
Schlesische Eisen- und Stahl-B.-G...........................................................
Nordwestliche Eisen- und Stahl-B.-G......................................................

2 660 
138 
255 

3 111 
1 482 
1 157 

561 
1429

63 887 
25 858 
70 313 
61 141
49 960 
39 910
50 229 
50 709

66 505 133,48 
20 385 477,22 
66 989 882,70 
50 538 667, -  
47 251 926,69 
33 487 178,— 
28 501 928,09 
40 820 224,—

Sununa i| 10 793 412 007 354 480 417,18

* Unter den Beamten sind nur solche aufgeführt, welche nicht Uber 2000 J t Lohn oder Gehalt beziehen. 
** Es sind dies nur die für die Unfallversicherung a n r e c hn u ng s f ä h i g e n  Lohne, d. h. die 4 M  

p. Arbeitstag überschreitenden Lohnbeträge sind nur mit einem Drittel zur Anrechnung gekommen, 
t  Vergl. S. 670 u. f.

X.6 0
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Tabelle IV. 

Ausfuhr von Eisen- und Stalilwaaren im 
deutschen Zollgebiete. (Kaiserl. Stal. Ami.)

Tonnen zu 1000 kjj.

Roheisen Fabricate Maschinen Summe

1878 416 334 567 664 7i! 239 1 060 287
1870 433 110 560 841 64 591 1 058 518
1880 318 879 073 972 63 069 1 055 920
1881 353 247 782 445 66 001 1 202 293
1882 279 444 787 150 84 799 1 151393
1883 351 531 791 638 92 405 1 235 574
1884 297 106 763 985 8 t 300 1 145 457
1885 276 764 772 606 72 871 1 122 241
1886 345 318 864 838 72 331 1 282 487
1887 312 977 947 319 79 854 1 340 150

Sa. 3 384 826 7 512 458 757 060 11 654 350

Tabelle V. 

Großbritanniens Ausfuhr an Eisen- und 
Stalilwaaren.

Roll-, Schmiede- und Fagoneiscn, Schienen, Eisen- 
und Stahldraht, eiserne Reifen, Bänder, Platten, 
Weifsbleoh, Alteisen, Gufswaaren und andere Eisen- 

waaren, Stahl, Stalilwaaren. (Economist.)

Gewicht
Tons

Werth
£.

Davon an 

Gtvtkhl (Tons)

Koli eisen 

Werth (£)

1878 2 296 860 18 393 240 923 080 2 470 162
1879 : 2 879 884 19 438 809 1 227 624 3 157 548
1880 3 792 993 28390 316 1 632 343 5 218 660
1881 3 820 315 27 590 908 1 482 354 4 104 776
1882 4 353 552 31 598 306 1 758 072 4 962 185
1883 4 043 308 28 590 216 1 564 048 4 077 456
1884 3 496 991 24 496 065 1 269 576 2 945 223
1885 3 130 682 21 707 738 960 931 2 092 816
1886 3 3S8 494 21 817 720 1 044 552 2 254 497
1887 4 146 907 25 000 336 1 159 500 2 741 507

S a .j 35 349 986 247 023 654 13 022 080 34 024 830

Tabelle V I. 

Großbritanniens Ausfuhr an Eisen- und 
Stalilwaaren nach Deutschland.

(Economist.)

Gewicht Werth Davon an Roheisen
Tons £ Gewicht (Tons) Werth (£)

1878 289 658 1 237 873 228 434 591 330
1879 262 219 777 336 236 565 519 582
1880 269 235 S92 431 247 354 633 196
1881 297 006 972 334 264 832 631 824
18S2 351 887 1 213 610 309 014 749 469
1883 367 150 1 090 004 *33 518 767 021
1884 341 713 902 103 313 352 650 687
1885 232 884 585 910 212 778 405 722
1886 187 140 475 082 167 327 294 747
1887 180 792 487 811 160915 303 392

Sa. , 2 779 684 8 634 494 2 474 089 5 546 970

Tabelle V II. 

Schiencnproduction der Yerein. Staaten 
von Nordamerika.

Millionei

Schi

Eisen-

Tonnen

enen

Stahl-

Summe

0.04 __ 0,04
0,08 — 0,08

1800 ...................... 0,2 — 0,2
0,35 — 0.35

1866 ...................... 0,4 0,002 0,4
1807 ...................... 0,45 0,003 0,45
1868 ...................... 0,5 (0,005' 0,5
1869 ...................... 0.5 0,01 0.51
1870 ...................... 0,53 0,03 0,56
1871...................... 0,66 0,05 0,71
1872 ...................... 0,82 0,09 0,91
1873 ...................... 0,68 0,12 0,8
1874 ...................... 0,54 0,13 0,G7

0,46 0,26 0,72
1870 ...................... 0,4 0,4 0,8
1877 ...................... 0,31 0,39 0,70
1878 ...................... 0,3 0,5 0,8
1879 ...................... 0,38 0,ü3 1,01
1880 ...................... 0,45 0,88 1,33
1881...................... 0,45 1.21 1,66
1882 ...................... 0,20 1,32 1,52
1883 ...................... 0,06 1,17 1,23
1884 ...................... 0,02 1,02 1,04
1885 ...................... 0,01 0,98 0,99
1886 ...................... — 1,586 1,586
1887 ...................... — etwa 1,732 etwal,723

Tabelle V III. 

Erweiterung des Eisenbahnnetzes in den 
Yerein. Staaten von Nordamerika.

Ivilometer-

Länge im 
Betriebe Zunahme

1835 1 773
1845 7 837 6 064 l entnommen Sax.
1855 30 974 23 137 [ Verkehrsmittel 1879.
1865 56 880 25 906 J
1870 85 138 28 258
1871 97 379 12 241
1872 106 583 9 204
1873 113 130 6 547
1874 116 839 3 709
1875 119 666 2 825
1876 124 042 4 376 Neumann-Spailcrt,
1877 127 445 3 403 1881/82
1878 131 682 4 237
1879 135 788 4 106
1880 146 655 10 867
1881 164 035 17 380
1882 182 344 18 309
1883 192 433 10 089
1884 201 735 9 302 1 Archiv filr Eisenbahn-
1885 207 508 5 773 ; wesen, Jahrg. 1888,
1886 222 010 14 502 J lieft 3.



Der III. internationale Binnen seh|ffah rts jfon greis zn 
Frankfurt a. M.

Die skeptische Stellung mancher National

ökonomen zum Nutzen der Wasscrstrafsen bezw. 

zur Concurrenzfahigkeit derselben den Eisenbahnen 

gegenüber datirt aus den vierziger Jahren, jener 

Zeit, in der Alles für Eisenbahnen schwärmte und 

letzteren gegenüber alle anderen Transportmittel 

geringschätzen zu dürfen meinte. Freilich gab es 

auch damals noch staatskluge Männer, welche die 

Bedeutung der Wasserstrafsen wohl zu schätzen 

wufsten. Ein französischer Inspector der Ver

kehrswege in den vierziger Jahren, Brière de 

Mondetour, charakterisirt z. B. sehr treffend das 

Verhältnifs der Eisenbahnen und der Wasser

straßen zu einander, indem er dasselbe demjenigen 

Verhältnisse vergleicht, welches zwischen der 

Gavallerie und der Infanterie in der Armee besteht. 

Seine Meinung ist in den Motiven für das Gesetz 

vom 29. April 1845 angeführt, welches einen 

aufserordentlichen Credit zur Vollendung einiger 

französischer Kanäle bewilligte. Aber solche 

Stimmen blieben in der genannten Zeitepoche 

verhältnifsmäfsig vereinzelt, und erst die siebziger 

Jahre vermehrten die Kundgebungen zu gunsten 

der Binnenschiffahrt. In Frankreich gelangten sie 

in den Arbeiten von Kranz und Freycinet zum 

Ausdruck, in Belgien durch die Forschungen von 

Malinée und Finet sowie durch die Agitation der 

betheiligten Handelskreise, in Deutschland durch 

die Gründung eines strebsamen Centralvereins zur 

Hebung der deutschen Flufs- und Binnenschiffahrt.*

Die Thatsachen widersprachen eben jener vor- 

gefafsten Meinung, und thun es von Tag zu Tage 

mehr. Selbst die sehr verbreitete Ansicht, die 

Schiffahrt eigne sich blofs zur Beförderung von 

Gütern sehr geringen Werthes, welche sehr billig, 

wenn auch noch so langsam ihrer Bestimmung 

zugeführt werden müssen, hat sich durch die 

Thatsachen als unrichtig herausgestellt.

Den Angaben von Studnitz, Todt, Nördling 

und anderen Autoritäten zufolge enthält beispiels

weise der Transport der d e u t s c h en  Eisenbahnen

69 von Gütern geringen Werthes, wie Kohlen, 

Holz, Erde, Steine u. s. w ., während bei der 

Schiffahrt diese Producte 64 % der Gesammt- 

ladung ausmachen. Die Güter von höherem Werthe, 

wie Getreide, Eisen, Petroleum, Zucker u. dergl. 

machen bei der Eisenbahn 15 # ,  bei dem Wasser- 

strafsenverkehr aber 19 % der Gesammltransporte 

aus. Nach der Statistik des Deutschen Reiches 

ging durch die 13 wichtigsten Registrationspunkte

* Vergl. S. v. Sytcnko, Vervollkommnung der 
Statistik des Binnenschiffahrtsverkehrs, pag. 5.

an den verschiedenen Wassersystemen Deutsch

lands im Jahre 1885 um 62 Jo mehr Ladung 

als im Jahre 1876, während bei den Eisenbahnen, 

die unterdefs um 32 % an Ausdehnung gewonnen, 

der Zuwachs an transportirten Gütern für den

selben Zeitraum sich etwa durch 54 $  aus- 

driieken läfst.

In anderen Ländern zeigt sich ein ähnlicher 

Aufschwung des Verkehrs auf den Wasserstrafsen, 

der ebenso wie in Deutschland auf die Anwendung 

des Dampfes statt der animalischen Zugkraft, die 

Veranstaltung eines geregelten Schleppdienstes, die 

Einführung von fahrplanmäfsigen Schiffszügen, 

welche mittels eines Schleppdampfers befördert 

werden, die Errichtung geeigneter Hafenanlagen mit 

vervollkommneten Lade- und Löschvorrichtungen, 

die möglichst schnelle und pünktliche Beförderung 

der Passagiere und Güter zurückzuführen ist.

Bei solcher Lage der Dinge war es nur natur- 

gemäfs, dafs die an der Entwicklung betheiligten 

internationalen Kreise den Wunsch hegten, ihre 

Ansichten über Hebung und Verbesserung der 

Binnenschiffahrt, Schiffbarmachung der Flüsse 

sowie über den Bau und Betrieb künstlicher Wasser

strafsen auszutauschcn, die zugehörigen technischen 

und wirtlischaftlichen Fragen gemeinsam zu be- 

rathen und sich die gegenseitigen Erfahrungen 

mitzutheilen, sowie gemeinsam unter sachver

ständiger Führung wichtige Anlagen auf diesem 

Gebiete zu besichtigen und zu besprechen. Dies 

führte zu dem I. internationalen BinnenschifTahrts- 

congrefs zu Br üsse l  im Jahre 1885, welchem 

ein zweiter zu W i e n  im Jahre 1886 folgte. 

Beide Congresse litten an einer zu grofsen Aus

dehnung des Programms, was einer intensiven 

Förderung des beabsichtigten Zweckes naturgemäfs 

hinderlich sein mufste. Die gemachten Erfahrungen 

benutzte man für den III. internationalen Binnen- 

schiffahrlscongrefs, der auf die Tage vom 19. bis 

25. August 1888 nach F r a n k f u r t  a. M. ein

berufen wurde.

Man beschränkte das Programm auf sechs 

Fragen:

1. Vervollkommnung der Statistik des Binnen- 

schifTahrtsverkehrs.

2. Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse.

3. Welches sind die geeignetsten Fahrzeuge und 

deren Fortbewegungsmiüel auf den dem 

grofsen Verkehr dienenden Binnenwasser- 

strafsen?

4. Inwieweit sind Seekanäle für den Verkehr 

mit dem Binnenlande volkswirtschaftlich 

berechtigt?
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5. Nutzen der Schiffbarmachung der Flüsse und 

der Anlage von Schiffahrlskanälen für die 

Landwirtschaft.

6. Flufsmündungen, deren Schiffbarmachung und 

Erhaltung.

Für diese 6 Fragen gewann man 13 Re

ferenten, welche den von ihnen übernommenen 

Gegenstand in gründlichster Weise erörterten und 

ilire Darlegungen in Druckschriften niederlegten, 

die den Congrefstheilnehmern bereits 14 Tage 

vor dem Beginn der Verhandlungen zugesandt 

wurden. So war eine gründliche Beralhung 

möglich, und es gestaltete sich denn auch die 

Arbeit in den Sectionen zu einer äufserst ein

gehenden und für die Sache zweifellos frucht

bringenden.

Der uns zugemessene Raum gestattet leider 

nicht, im einzelnen auf die Sectionsberatliungen 

einzugehen; wir müssen uns vielmehr darauf be

schränken, die Ergebnisse des Congresses kurz 

zusammenzufassen, und thun dies, indem wir 

in chronologischer Reihenfolge über den Verlauf 

der Verhandlungen berichten.

Nachdem der Congrefs am 20. August durch 

den Vicepräsidenten des preufs. Staatsministeriums 

Excellenz v. B ö t t i c h e r  eröffnet und die Ver

sammlung durch den Oberbürgermeister M i que l  

von Frankfurt a. M. im Namen der Stadt will

kommen geheifsen war, folgten zunächst zwei 

Festvorträge. Den einen hieltBaudirector Honsel l ,  

Vorsitzender Rath der Grofsherzogl. Badischen 

Baudirection und Professor an der technischen 

Hochschule zu Karlsruhe, über: „Die cu l t ur- 

g e o g r a ph i s c he  B e d e u t u n g  de r  F l üsse  

und  deren  Ausb i l dung  als Verkehrswege“. 

Der Vortragende behandelte seinen Gegenstand, 

indem er den geschichtlichen Verlauf des Verkehrs 

auf den Strömen des Nil, des Euphrat und Tigris, 

den amerikanischen, französischen, russischen, 

englischen und deutschen Flüssen darlegte und 

eingehend die Gründe prüfte, warum dieser ge

schichtliche Verlauf sich so und nicht anders ge

stalten konnte. Im besonderen sei aus dem Vor

trage hervorgehoben, dafs Redner unter dem lauten 

Beifall der Versammlung dem Wunsche Ausdruck 

gab, dafs die Bestimmungen des Berliner Vertrages 

bezüglich des Eisernen Thores dazu beitragen 

möchten, die Donau wieder zu dem zu machen, 

was sie zu sein bestimmt sei, das Rückgrat der 

österreichisch-ungarischen Monarchie. Bezüglich 

der Bedeutung des Wasserverkehrs erinnert Vor

tragender daran, dafs Berlin die bedeutendste 

Binnenschiffahrtsstadt des Deutschen Reiches sei. 

Mehr und mehr werde denn auch die Wichtigkeit 

und Nothwendigkeit, die Schiffbarkeit der Flüsse 

im allgemeinen zu verbessern, erkannt, wie aus 

den z. Z. in vielen Ländern im Werke begriffenen 

Flufsregulirungen und Kanalisirungen hervorgehe, 

so dafs man sich mehr und mehr nach dem Worte 

jenes Engländers zu richten scheine, der gesagt,

ein nicht regulirter oder kanalisirter Flufs komme 

ihm vor wie ein Mann in Hemdsärmeln. Die be

sondere Bedeutung der Flüsse liege u. a. auch 

darin, dafs sie dem wirtschaftlich Schwachen 

ebenso zu gute kommen, wie den starken Be

trieben und dafs sie somit dazu beitragen, der 

Hypertrophie der grofsen Städte und der Atrophie 

des platten Landes wirksam zu begegnen. Mit 

dem stolzen Wort am Bremer SchiiTerhause 

„navigare necesse est, vivere von necesse“ schlofs 

der Redner seinen Vortrag, indem er darauf hin

wies, dafs gerade die Neuzeit das alte Wort zu 

seinem Rechte gebracht habe: äpiaxov [xev uocop.

Den zweiten Festvortrag hielt Auguste Boule,  

Oberingenieur der Brücken- und Wegebauten zu 

Paris, über: „ Zweck  u n d  Nu t z en  der Ka

nal  i s i r u ng  der  F l ü s s e “. Der Redner kam 

in seinen Ausführungen zu folgenden Ergebnissen: 

„Die Kanalisirung mit Zuhüifenahme beweglicher 

Wehre p'afst namentlich für den mittleren Theil 

der Wasserläufe hei grofser Wasserabnahme im 

Sommer, mäfsigem Fall und nicht allzu niedrigen 

Ufern. Selbst bei sehr hohen Ufern kann man 

heute Wehre bauen, die den Flufs zwingen, sein 

Bett auszufüllen und zwar sehr weit stromauf

wärts. Sind die Ufer niedrig und ist der Fall 

sehr stark, so empfiehlt sich im Oberläufe die 

Anlage eines Seitenkanals, der zugleich die Ver

bindung mit einer ändern Wasserstrafse erleichtert. 

Beim unteren Flufslauf, wo viel Wasser und 

grofse Flufsbreile vorhanden sind, kann oft die 

Correction und Regulirung genügen. Um es zu

sammenzufassen: „Bei dem jetzigen Stand der 

Wissenschaft und der Baukunst kann man sagen, 

dafs dem Ingenieur nichts mehr unmöglich ist, 

von den Kosten natürlich abgesehen. Man könnte 

die grandiosesten Wasserstrafsen überall bauen, 

die gröfsten Flüsse kanalisiren und selbst die ge

waltigsten Schiffe bis in das innere Festland 

hineinbringen. Bei den Regierungen, den Geld

männern und Kaufleuten steht es nun, nach Rück

sichten der Nützlichkeit und der Erschwinglichkeit, 

den Ingenieuren Aufgaben zu stellen, welche von 

denselben unter allen Umständen gelöst werden 

dürften.“

Darauf begann die Arbeit in den einzelnen 

Sectionen, deren Beschlüsse später den Plenar

versammlungen unterbreitet wurden.

In der I. Section wurde die Frage der Ver

b e s s e r u ng  der Sch i f f ba rke i t  der  F l ü s s e  

eingehend discutirt. Zur Annahme gelangten in 

der Section und später im Plenum des Congresses 

folgende Sätze:

„I. Die bisher durch Regulirung und Kanali

sirung schiffbarer Flüsse erreichten Erfolge 

haben eine wesentliche Hebung des Binnen

schiffahrtsverkehrs veranlafst und den w ir t 

schaftlichen Werth dieser Wasserstrafsen 

entsprechend erhöht.

II. Das im Steigen begriffene Verkehrsbedürfnifs
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sowohl als das Interesse der Volkswirt

schaft erfordert die weitere Verbesserung 

der vielfach noch unzureichenden Schiff

barkeit der Flüsse und ihrer Einrichtungen 

für die Schiffahrt.

III. Es erscheint notwendig:

a) den erreichbaren Grad der Schiffbarkeit 

durch hydrotechnische Ermittlungen für 

alle diejenigen Flüsse festzustellen, in 

denen die vor langer Zeit empirisch an

genommenen Normalweiten noch jetzt 

mafsgebend sind und

b) durch Versuche und Beobachtungen so

wohl in Wasserläufen als auch in ein

zurichtenden hydraulischen Versuchs

anstalten auf Förderung der hydrotech

nischen Wissenschaft und Vervollkomm

nung der zur Verbesserung der Schiffbarkeit 

dienenden Bauwerke hinzuwirken.“

In der III. Section , deren Beschlüsse sodann 

dem Plenum unterbreitet wurden, hatte man sich 

mit.der Frage der „ V e r v o l l k o m m n u n g  der 

S t a t i s t i k  des B i nnensch i  f f ahr t sverkehrs“ 

beschäftigt. Angenommen wurden vom Gongrefs 

folgende Sätze:

,1. Zur Schaffung einer zweckmäfsigen Statistik 

der Binnenschiffahrt ist erforderlich:

a) eine Beschreibung und zeichnerische Dar

stellung der Wasserstrafsen, ihrer Kunst

bauten und aller den Schiffahrtsbetrieb be

einflussenden Verhältnisse mit Angabe der 

Bau- und Unterhaltungskosten;

b) eine Darstellung der auf den verschiedenen 

Wasserstrafsen verkehrenden Fahrzeuge aller 

Ar t ;

c) eine Statistik des. Binnenschiffahrtsverkehrs, 

welche die wirklichen Leistungen der Wasser- 

strafsen in Tonnen-Kilometern feststellen mufs 

und einen vollständigen Vergleich mit der 

Statistik des Verkehrs auf den Eisenbahnen 

möglich macht.

II. Behufs Durchführung dieser Beschlüsse wird 

eine Commission aus je einem Angehörigen der 

im Congrefs vertretenen Staaten mit dem Recht 

der Ergänzung durch Zuwahl niedergesetzt, welche 

sofort zusammenzutreten und dann dem nächsten 

Congrefs-Bericht zu erstatten hat.“

In diese Commission wurden gewählt Marshai 

Stevens - Manchester, B a r l a t i e r  de Mas- 

Auxerre, Pollack-Aussig (Böhmen), Richert- 

Gothenburg, Bomp i an i -Rom,  Conrad-Nieder

lande, Sy tenko-Petersburg, de Rave-Brüssel 

und Sch lichting-Berlin . Letzterem wurde der 

Vorsitz in der Commission übertragen.

Ferner hatte -sich die III, Section mit der 

Frage beschäftigt: . N u t z e n  der  S c h i f f b a  r- 

m a c h u n g  der  F l üsse u n t e r  An l age  

von  Sch  i f f a h r t s k a n ä l e n  für die L a n d 

w i r t s c h a f t “. Man einigte sich im Plenum 

,auf folgende Sätze:

,1. Sachgemäfse Stromregulirungen sind, ab

gesehen von der Erleichterung des Trans

portes der Rohproducte und Fabricate, für 

die Landwirtschaft vom gröfsten Vorteil, 

indem durch dieselben nicht nur der Strom

lauf regulirt und eine Sicherung der Ufer 

herbeigeführt, sondern auch die Gefahr von 

Eisversetzungen erheblich vermindert wird.

II. Bei der Kanalisirung von Flüssen und bei 

der Anlage von Schiffahrtskanälen ist, soweit 

es ohne Schädigung des Hauptzweckes, 

nämlich der Herstellung einer bequemen 

und leistungsfähigen Schiffahrtsstrafse, ge

schehen kann, auf die Melioration der neben 

dem Flufs gelegenen lind der durch die 

Kanäle durchschnittenen Grundstücke so viel 

wie möglich Rücksicht zu nehmen.

Zu diesem Zwecke ist bei Aufstellung 

der Projccte der Eiiiflufs der auszuführenden 

Arbeiten auf die Verhältnisse des Tag- und 

Grundwassers besonders zu beachten, ferner 

zu erwägen, in welchem Umfange man den 

spcciellen landwirtschaftlichen Bedürfnissen 

gerecht werden kann.

III. Im Interesse der Entwicklung des land

wirtschaftlichen Localverkehrs auf den 

Wasserstrafsen ist es geboten, den vom 

Lande aus nach diesen Strafsen gerichteten 

Verkehr möglichst zu erleichtern.“

In der II. Section wurde zunächst die Frage 

behandelt: „ F l u f smi i ndungen ,  deren Schi f f 

b a r m a c h u n g  und  E r h a l t u n g “. Der Re

ferent, Oberbaudirector F r a n z i u s  aus Bremen, 

rccapitulirte die Ergebnisse der Betrachtungen in 

folgender Weise. Er sei davon ausgegangen, dafs 

es einerlei sei, ob ein Seeschiff einige Kilometer 

weiter zu fahren habe oder nicht. So sei cs 

beispielsweise unwesentlich, ob ein Dampfer von 

Amerika nach Bremen, Hamburg oder Lübeck 

gehe. Anders lägen die Verhältnisse im Binnen

lande. Es bedeute einen wesentlichen Unterschied, 

ob die Güter von der Hafenstadt aus mit den 

Eisenbahnen befördert werden müfsten oder mit 

dem Schiff weiter geführt werden könnten. Daraus 

folgere er, dafs es wesentlich sei, die Seeschiffahrt 

möglichst ins Binnenland hineinzuführen. Hierbei 

spiele naturgemäfs die Flufsmünduiig eine Haupt

rolle. Unterziehe man nun die Flufsmiindungen 

einer Untersuchung, so finde man, dafs bedeutende 

Ströme an der Mündung nicht selten versandet 

seien, während kleine Flüsse eine überraschende 

Tiefe zeigten. Die angestellten Untersuchungen 

hätten für ihn den Satz ergeben: , Je länger und 

bedeutender ein Flufs ist, desto gröfser müssen 

seine Fluthschwankungen an der Mündung sein, 

um eine Deltabildung zu verhindern“. Die Haupt- 
principien zur FJufsmündungsverbesserung seien, 

alle Hindernisse tunlichst zu beseitigen, damit 

das Wasser bei der Fluth möglichst hoch hinauf, 

bei der Ebbe rasch zurücktrete. Auch seien
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Spaltungen des Flusses, Inselbildungen und Sand

bänke zu verhüten und für schlanke Linien des 

Flusses zu sorgen. Ferner müsse das Nieder- 

wasserbett eng, das Hochwasserbett breit gehalten 

werden. Als Ausführungsmittel seien umfang

reiche Baggerungen zu empfehlen. Bei plan- und 

zvveckmäfsiger Ausführung leiste der Flufs we

sentliche Mitwirkung. Beispiele seien die Seine 

und die Unterweser, bei welch letzterer an einer 

Stelle der Wasserabflufs von 400 cbm auf 1000 cbm 

und die Geschwindigkeit von 33 auf 73 gesteigert 

worden sei. Die Correction der Unterweser werde 

vorgenommen, um den Zwischenhandel zwischen 

Bremen und Bremerhaven, welcher den Bremer 

Hähdclsstand jährlich mit 2 Millionen Mark belaste, 

zu beseitigen. Darauf wird im Plenum folgende Re

solution angenommen: „In voller Anerkennung 

der von dem Herrn Referenten schriftlich und 

mündlich erstatteten Berichte pflichtet der Congrefs 

den in denselben entwickelten Anschauungen bei“.

Ferner hatte man in der II. Section die Frage 

behandelt: „ I nwi ewe i t  s i nd  S e e k a n ä l e  für  

den Ve r keh r  m i t  dem B i n n e n l a n d e  volks

w i r t s c h a f t l i c h  b e r e c h t i g t ? “ Der Re

ferent, Bergwerksingenieur Gobert-Brüssel,  war 

zu folgendem Schlufsergebnifs gekommen: „Ist 

das Verhältnifs zwischen dem in Tonnen ausge

drückten Verkehr und dem in Francs ausgcdrückten 

kilometrischen Kostenbeträge 2 : 1 oder gröfser 

als 2 : 1 ,  so sind günstige Bedingungen für die 

Herstellung eines Seekanals vorhanden; denn der 

Kostenpreis ist auf dem Kanal so niedrig, dafs 

die Ersparnifs, die dadurch erzielt wird, Spielraum 

genug läfst, um nölhigenfalls für die Schädigung 

aufzukommen, die der Kanal einer mit ihm parallel 

laufenden Eisenbahn eventuell durch Herabmin

derung ihres Transportes zufügen könnte.“

Ueber diese Ansicht kam es sowohl in der 

Section als auch im Plenum zu sehr lebhaften, 

stellenweise erregten Debatten. Angenommen 

wurde scldiefslich folgender Satz: „Der Congrefs 

vermag zwar nicht die zahlenmäfsige Aufstellung 

des Herrn Gobert als richtig anzuerkennen, erklärt 

sich jedoch mit den in dem Referat desselben 

enthaltenen Anschauungen einverstanden“.

Zu der in der I. Section behandelten Frage: 

„We l ches  s i nd  die g ee i gne t s t en  Fah r 

zeuge u n d  de r en  F o r t b e w e g u n g s m i t t e l  

a u f  den dem grofsen Ve r ke h r  d i e nenden  

B i nnen  wassers t r a f sen?“ einigt sich der 

Congrefs zu folgendem Satze:

„Der Congrefs spricht den Wunsch aus, 

dafs praktische und wissenschaftliche Versuche 

gemacht werden zur Bestimmung 

der besten Form und GröfsenVerhältnisse der 

für die Binnenschiffahrt dienenden Schiffe, 

und zwar unter der Leitung der an der Binnen

schiffahrt interessirten Regierungen, sei es unter ; 

finanzieller Unterstützung seitens des Staates, ]

sei es durch ein internationales Zusammen

wirken und in Uebereinstimmung mit einem 

noch zu vereinbarenden Programm, 

undder Fortbewegungsmitlel, entweder mit dem 

Schiffsgefäfs verbunden öder ganz unabhängig 

von demselben, welche am besten den drei For

derungen : Geschwindigkeit, Regelmäfsigkeit 

und Billigkeit entsprechen“.

Endlich fafste der Congrefs auf Antrag der

III. Section den Beschlufs:

„Die Frage der Gebühren und Abgaben 

auf Flüssen, ‘‘Schiffahrtskanälen und Binnen

häfen ist auf die Tagesordnung des nächsten 

Congresses zu setzen“ 

und genehmigte den Unteranlrag, dem nächsten 

Congrefs die Anregung zur Behandlung der 

vereinfachten Waarenklassificalion zu geben.

Dies die Ergebnisse der Verhandlungen des 

Congresses, denen in grofscr Zahl auch die im 

Programm vorgesehenen Besichtigungen wichtiger 

Anlagen unter sachverständiger Führung zur 

Seite gingen.

Wenn wir aus diesen Besichtigungen liier des 

Näheren auf die eine des F r a n k f u r t e r  Hafens  

und des k a n a l i s i r t e n  M a i n s  näher eingehen, 

so geschieht dies um deswillen, weil gerade diese 

Anlagen vor ihrer Entstehung auf das Lebhafteste 

bekämpft, nach ihrer Vollendung gezeigt haben, 

welche enormen Leistungen auf einem kanali

sirten Flusse erzielt werden können. Hat doch 

die mit der verhältnifsmäfsig geringen Stimme 

von 5 500 000 ä(> (pro km 152 7 78 J ()  fertig

gestellte Kanalisirung des Mains den Verkehr auf 

diesem Flusse schon im ersten Jahre um das 

Neunundvierzigfache gesteigert. Während vor Be

ginn der Mainkanalbauten von 1880 bis 1882 

der initiiere Gesammtverkehr 9 442 t, also bei 

rund 33 km Tariflänge die kilometrische Leistung 

311 586 t-km betrug, ist die Jahresleistung des 

kanalisirten Mains auf 15 352 452 t-km, der 

höchste kilometrische Verkehr auf 494*193 t ge

stiegen, wozu noch derFlofsverkchrmit 191 540,6 t 

tritt. Gegenüber dem Bahntransport ist dadurch 

eine Frachtersparnifs von 1 141 500 d t herbei

geführt worden, gewifs ein glänzendes Beispiel 

dafür, welchen nationalökonomischen Werth gut 

gebaute Binnenwasserstrafsen haben.

Der Vorschlag zur Kanalisirung des Main

flusses erfolgte 1878. Mit den Vorarbeiten wurde 

1879 begonnen, die eigentlichen Arbeiten sind in 

den Jahren 1883 bis 1886 ausgeführt. Die feierliche 

Eröffnung fand am 16. October 1886 statt. — 

Die Tiefe des kanalisirten Mains ward derartig 

vorgesehen, dafs Schiffe bis zu 2,0 m Tiefgang 

und 20 000 Ctr. Tragfähigkeit fahren können; 

die Kunstbauten sind jedoch so angelegt, dafs sie 

für spätere Zeit eine Vergröfserung der Wasser- 

! tiefe auf 2,50 m gestatten.

Unter diesen Kunstbauten nahmen bei der.
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Befahrung zunächst die Schleusen* unser be

sonderes Interesse in Anspruch. Sic sind sämmllich 

am linken Mainufer erbaut.

Die Gründung ist auf Beton erfolgt, die Seiten

wände sind massiv aus Bruchsteinen mit Werk

steinverkleidung hergestellt. Die lichte Weite der 

Kammer beträgt, 10,5 m, ihre Länge 85,0 m 

von Drempelspitze zu Drempelspitze. Die Drempel 

haben eine Neigung von ‘ /g der lichten Schleusen

weite erhalten, so dafs also die Höhe des Drempel

dreiecks sich auf =  1,75 m ergiebt.

Die Thore sind aus Holz hergestellt und ent

halten in jedem Flügel 2 hölzerne Schützen mit 

eisernem Beschlag, welche mittels einer einfachen 

Aufzugsvorrichlung senkrecht gehoben und gesenkt 

werden; sie sind dabei in |___[-Eisen geführt.

Die Füllung der Kammer geschieht aufserdem 

noch durch Umläufe in den Schleusenmauern, 

welche, je 1,3 m breit und rund 2,2 m hoch, 

durch ein um eine senkrechte Axe sich bewegendes 

Drehschütz geschlossen werden. Die Drehschützen 

sind aus Eisenblech zusammengenietet und können 

vermöge ihrer eigenthümlichen Zusammensetzung 

und des besonders zu dem Zweck eingerichteten 

Spurlagers behufs Reinigung, Ausbesserung u. s. w. 

seitlich herausgenommen werden. Die Abdämmung 

der Umläufe behufs Entfernung des Wassers ge

schieht dann durch Einsetzen einfacher Schütztafeln.

Zur Bewegung des Drehschützes sowohl wie 

der Thore dient eine eiserne Winde. Sämmtliche 

Winden und sonstigen Theile der Schleuse, welche 

unter Hochwasser kommen und Gefahr laufen 

können, von diesem beschädigt oder weggerissen 

zu werden, sind zum Abnehmen eingerichtet.

Während die Schleusen zu F r a n k f u r t ,  

H ö c h s t ,  Okr i f t e l  und Ko s t he i m  Oberhäupter 

erhalten haben, welche hochwasserfrei angelegt 

sind, ist die F l ö r s h e i m e r  Schleuse ohne solche 

erbaut worden; ebenso ist an dem rechten Ober

haupt der Schleuse zu O k r i f t e l  die bei allen 

anderen angelegte Rampe fortgefallen und durch 

eine Treppe ersetzt. Beides hat seinen Grund in 

der zu geringen Gröfse der Hochwässerprofile an 

den genannten Baustellen.

Es ist ferner bereits bei der Bauausführung 

vorgesehen worden, dafs die Schleusen bei ein

tretendem Bcdürfnifs eine gröfsere Länge, bis zu 

350 m, durch Verschiebung des Unterhauples 

erhalten können.

Falls nämlich später durch gesteigerten Ver

kehr es sich notliwendig zeigen sollte, gröfsere 

Schleppzüge zusammenhängend durchzuschleusen, 

so können in einer entsprechenden Entfernung 

unterhalb neue Unterhäupter erbaut werden, welche 

dann mit dem jetzigen Oberhaupt eine Schleusen

kammer von 350 m Länge bilden. Zur Füllung

* Vergl. Cuno&Gutzmer, die Bauten der Kanalisirung 
des Mains. Frankfurta. M., Druck von J. Maubacli & Cie., 
pag. 12 ff.

der späteren grofsen Kammer soll alsdann aufser 

den schon oben genannten Verbindungen zwischen 

Ober- und Unterwasser, welche zur Zeit schon 

benutzt werden, noch eine weitere Oeffnung 

dienen, welche im Mauerwerk der Schleuse — 

und zwar im rechten Unterhaupt — schon jetzt 

angelegt, aber vorläufig noch vermauert ist. Der 

Querschnitt dieses letzten Wasserzulaufs ist un

gefähr so grofs wie der der übrigen Umläufe.

Eine Berechnung der Füllungszeit der späteren 

grofsen Schleuse hat je nach den Gefallen der 

einzelnen Haltungen 10 bis 12l/a Minuten ergeben; 

in Wirklichkeit dürfte eine Füllungszeit von 15 

bis 18 Minuten zu erwarten sein, während die 

Füllung der Schleuse in ihrer jetzigen Gestalt

4 bis 5 Minuten erfordert.

Von nicht minder grofsem Interesse ist die 

Gonstruclion der Nadelwehre. Diese sind, quer 

durch den Mainflufs gebaut, durch Pfeiler in ein

zelne Abtheilungen oder Oeffnungen getheilt. Von 

letzteren ist auf jeder Haltung eine dazu be

stimmt, als Schiffsdurchlafs zu dienen, um bei 

niedergelegtem Wehr und höherem Wasser, bei 

welchem jedoch die Schiffahrt noch im Gange ist, 

sowie auch bei etwaigen sonstigen Stauaufhebungen 

behufs Ausbesserungen an der Schleuse u. s. w. 

den Schiffen als Fahrt zu dienen, ohne dafs die 

Schleusen zur Durchfahrt benutzt zu werden 

brauchen.

Der Schiffsdurchlafs soll während der bei 

Niedrigwasser nöthig werdenden Niederleginig der 

Nadelwehre den Schiffen immer noch eine Wasser

tiefe bieten, welche wenigstens der alten Main

fahrtiefe vor der Kanalisirung entspricht. So ist 

die Höhenlage des Schiffsdurchlasses bei Fr ank 

f u r t  auf -j~ 89,20 bestimmt; die anderen

Oeffnungen, die Fluthöffnungen, liegen mit ihrem 

Wehrrücken 0,60 m höher als der Schiffsdurchlafs; 

zugleich liegen die festen Rücken der Fluth

öffnungen genau 2,5 m unter dem vorgesehenen 

Stauspiegel des Oberwassers.

Die Nadelwehranlagen am Main sind nach dem 

Muster der an der kanalisirten Maas  in Be lg i en  

erbauten eingerichtet. Die Wehrböcke sind aus 

Volleisen mit rechteckigem Querschnitt zusammen

geschmiedet und zusammengesetzt und mit der 

, Auslösung K u m m e r “ versehen, einer Vorrichtung, 

welche gestattet, ein Spiel d. i. sämmtliche zwischen 

je zwei nebeneinander stehenden Böcken einge

setzte Nadeln plötzlich zu entfernen, um dem an

schwellenden Wasser möglichst schnell Abflufs zu 

schaffen.
Der Wehrrücken besteht aus Sandsteinen, die 

Gründung aus Beton, wie bei den Schleusen.

Entsprechend der verschiedenen Höhenlage der 

Wehrrücken der Fluthöffnungen und des Schiffs

durchlasses sind auch die Wehrböcke für diesen 

und jene Wehrtheile verschieden grofs, die der 

Fluthöffnungen sind 3,37, die des Schiffsdurch- 

lasses 3,97 m hoch. Die Nadeln sind dement
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sprechend auch verschieden lang, außerdem aber 

in der Gegend der Mitte stärker gelassen, da dort 

die gröfste Inanspruchnahme stattfindet.

Ueber jedes Nadelwehr ist ein leichtes ab

nehmbares Geländer, dessen Handgriff aus einem 

10 mm starken Drahtseil besteht, errichtet.

Die vorhin schon erwähnte , Auslösung 

K u m m e r “ besteht aus einem in einer Hülse 

steckenden drehbaren Bolzen am Kopf jedes Bockes. 

Dieser Bolzen giebt in zwei verschiedenen Stellungen 

einmal einer als oberer Anschlag für die Nadeln 

dienenden beweglichen Stange, welche am nächsten 

Bock befestigt ist, an ihrem Ende einen festen 

Halt, so dafs dieselbe nicht durchschlagen kann; 

und das andere Mal läfst sie dieselbe frei, so 

dafs die sämmlHchen an ihr lehnenden Nadeln 

ihres oberen Haltes beraubt im Wasser forl- 

schwiinmen und durch an ihnen befestigte Leinen 

ans Land bezw. in einen Nachen gezogen werden 

können. Die so durchgeschlagene Stange liegt 

an dem Bock, an welchem sie befestigt ist, im 

aufgelösten Zustande und auch wenn der Bock 

umgelegt werden soll, vollständig an. Die Böcke 

legen sich bei Beseitigung der Wehre hinter einen 

Absatz im Boden von 0,4 m Höhe. Die Anlage 

einer Nische ist, wie auch an der Maas,  ver

mieden worden, um Sinkstoffen möglichst wenig 

Gelegenheit zur Ablagerung zu geben. Die Ent

fernung von Bock zu Bock beträgt 1,20 m; vom 

Mauerwerk steht derjenige Endbock, welcher sich 

nach diesem zu umlegen soll, 1,50 m ab, und 

ist eine Nische in dem Pfeilermauenverk ausge

spart, in welches sich dann der obere Theil des 

feietreffenden Bockes hineinlegt. Die Einrichtung 

der Vorder- und Hinterlager ist, jene dem Bei

spiele an der kanalisirten Saar, diese demjenigen 

an der kanalisirten Maas in Belgien, nachgebildet.

Durch den ganzen Wehrkörper sind noch 

lange eiserne Anker horizontal hindurchgezogen, 

je 2,4 m von einander entfernt.

Vor- und Hinterboden der Wehre sind durch 

Steinpackungen geschützt.

Nach Inbetriebsetzung des Mainkanals haben 

sich sämmtliche Anlagen, insbesondere auch die 

Nadelwehre als vollständig zweckentsprechend 

bewährt. Trotzdem die Nadeln bis zu 20 kg 

schwer sind, ist die Arbeit damit nicht schwierig. 

Beim Einsetzen wird die Nadel nach vorn zu in 

das Wasser gestofsen und vom Wasserdruck bis 

an ihren Anschlag herangedrückt. Das Heraus

nehmen einzelner Nadeln geschieht durch eine 

geringe Hebung der Nadel nach oben mittels 

eines einfachen Hebels, worauf sie, vom Wasser 

weggerissen, aufgefangen wird.

Die zum Durchlässen der nur zu Thal fahrenden 

Flöfse bestimmten Flofsrinnen am rechten Flufs- 

ufer sind so angelegt, dafs die Flöfse in ihnen 

mindestens 0,9 m Wasser finden. Die Sohlbreite 

beträgt 12,0 m. Die zwischen dem freien Main 

und den Flofsrinnen angelegten Trennungsdämme
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sind in ihrer ganzen Oberfläche gepflastert und 

die Fugen mit Kalkcementmörtel vergossen. Am 

oberen Ende der Rinne befindet sich zwischen den 

Pfeilern der Verschlufs desselben, das Trommelwehr.

Endlich erwähnen wir noch die Fischpässe, 

welche am linken Ufer dicht neben dem Land- 

pfeilcr der Nadehvehre angelegt sind und aus 

cascadenartig nebeneinander liegenden Becken mit 

je 0,8 m Wassertiefe bestehen. Diese Pässe 

werden, wie tägliche Beobachtungen im Sommer 

ergeben haben, sehr fleifsig von den Fischen 

benutzt.

Nach Fertigstellung sämmtlicher Bauwerke 

hat die Actiengesellschaft „Mainkette“ zu Mainz 

von letztgenannter Sladt durch den kanalisirten 

Main und weiter hinauf bis nach Aschaffenburg 

eine Kette verlegt. Dieselbe ist in den einzelnen 

Stauanlagen durch die Schleusen geführt, woselbst 

die Thore und Drempel entsprechende Ausschnitte 

erhalten haben. Besondere Mafsnahmen zur 

Führung der Kette in die richtige Lagerung sind 

nicht nöthig. Jeder Kettendampfer bemüht sich, 

beim Durchfahren der Schleuse möglichst die 

Mitte zu halten, und die Kette wird, falls sie nicht 

genau über ihrem Platze sich befindet, durch ge

eignete Bewegung der Thore beim Zumachen an 

ihre Stelle gebracht.

Im Anschlufs an die Mainkanalisirung schuf 

nun die Stadt, Frankfurt geradezu grofsartige 

Hafenanlagen*, bei welchen alle Neuerungen und 

Verbesserungen angewandt wurden, welche die 

Stadt zu einem günstigen Platz für den Uebergang 

des Wasserverkehrs in den Landverkehr ausbilden 

konnten. Während die Stadt eigentlich nur das 

nächst umliegende Gebiet als ein sicheres Absatz

gebiet für den Wasserverkehr im Frankfurter Hafen 

betrachten durfte, mufsle sie durch die Vorzüg

lichkeit der Einrichtungen Sorge tragen, die 

Löschungs- und Lagerungsverhältnisse im Hafen 

so vortheilhaft zu gestalten, dafs der Umfang 

dieses Gebietes erweitert und ein wirklich be

deutendes Absatzgebiet gewonnen und behauptet 

werden konnte. Thatsächlich sind denn auch 

alle Anlagen, welche die Stadt im Anschlufs an 

die Mainkanalisirung hergestellt hat, von diesem 

Standpunkte aus behandelt worden, und hierdurch 

ist erreicht, dafs Frankfurt a. M. heute als 

R h e i n handelsstadt bezeichnet werden kann. Solche 

Wandlungen befähigten sie in hohem Mafse, den

III. internationalen Binnenschiffahrtscongrefs bei 

sich aufzunehmen, dessen Theilnehmer denn auch 

nicht ermangelten, Lob und Bewunderung über 

so grofsartige Leistungen wiederholt auszusprechen.

Auch diejenige Stadl, welche den nächsten 

Binnenschiffahrtscongrefs — im Jahre 1890 — 

in ihren Mauern begrüfsen wird, hofft auf eine

* Vergl. W. II. LinUley, Beschreibung iler Frank- 
furler HufenanUige. Frankfurt a. M., Uiuck von 
A. Osterrieth, 1888. pag. 5 IT.

„ s t a h l  u n d  Eiste Ü.*
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bedeutsame Weiterentwicklung durch die Schiffahrt. 

Es ist Manchester, dessen Schiffskanal ein her

vorragendes Beispiel dafür bietet, dafs man sich 

auch in England in richtiger Erkenntnifs von der 

Notwendigkeit und Nützlichkeit der Wasserwege 

längst von dem Glauben an die alleinseligmachende 

Eisenbahn abgewendet hat. Die Einladung des 

Bürgermeisters dieser Stadt und Dirigenten des 

Manchester Schiffskanals Marshall Stevens, den

IV. Binnenscbiffabrlscongrefs in Manchester ab

zuhalten, wurde mit lebhaftem Danke angenommen.

Verbunden mit dem Frankfurter Congrefs 

— das mag noch zum Schlufs erwähnt sein — 

war eine Ausstellung von Plänen, Karlen, Mo

dellen u. s. w., wie sie in gleicher Reichhaltigkeit 

wohl kaum jemals veranstaltet worden ist.

An dieser Ausstellung hatte sich in hervor

ragender Weise das König]. Preufs. Ministerium 

der öffentlichen Arbeiten in Berlin betheiligt, indem 

es in 29 Wandplänen von 1,7 m Höhe und 

108 m Gesammtlänge eiii Bild von der Thätigkeit 

entrollte, welche in Preufsen während des letzten 

Jahrzehnts auf dem Gebiete des Ausbaues und 

der Vervollständigung des vaterländischen Wasser- 

strafsennetzes im Interesse der Binnenschiffahrt 

und im allgemeinen Landesinteresse geherrscht 

hat. Die bildlichen Darstellungen fanden ihre 

Ergänzung in einem Sonderverzeichnisse und einer 

die gröfseren Ströme Preufsens (Memel, Weichsel, 

.Oder, Elbe, Weser und Rhein) behandelnden 

ausführlichen Denkschrift, auf die gelegentlich be

sonders zurückzukommen sein wird.

Auf die einzelnen Ausstellungsobjccte hier des 

Näheren einzugehen, mangelt es an Raum. Be

sonderes Interesse boten u. a. die Pläne des 

Nord-Ostsee-Kanals, des Dortmund - Ems - Kanals, 

die Vorarbeiten für die Kanalisirung der Ruhr 

(ausgestellt von Hrn. Reg.-Baumeister Greve in 

Werden a. d. R.) und die generelle Uebersichts- 

karte für die Kanalisirung des Lippeflusses (aus

gestellt vom Verein zur Kanalisirung der Lippe 

in Hamm i. W .).

Ein eigentümliches Schicksal hatte das vom 

verstorbenen Kaiserl. Bezirksingenieur Friedei in

I Metz ausgearbeitete Project z u r  K a n a l i s i r u n g  

der Mosel ,  welches durch den Central verein zur 

Hebung der deutschen Flufs- und Kanalschiffahrt 

zur Ausstellung gesandt war. Als wir am Vor

abend des Congresses die Ausstellung besuchten, 

führte das Project ein ruhsames Stillleben in der 

von Berlin angekommenen Kiste, und nicht besser 

ging es der in Düsseldorf erschienenen Schrift 

„Zur Kanalisirung der Mosel“, welche, zur Ver

te ilung an die Congrefsinilglieder bestimmt, die 

wirtschaftliche Seite dieses' Kanalprojectes er

örtert, am Vorabend des Congresses aber den 

Buchhändlerballen noch nicht verlassen halte. 

Project und Schrift wurden nun am Morgen des 

Eröffnungstages mit Hülfe einiger Herren aus ihrem 

dunkeln Verliefs an das Tageslicht befördert; ein 

Platz zum Autängen des Projects an der Wand war 

nicht mehr vorhanden. Dagegen holten wir einen 

Tisch hervor und breiteten auf diesem, soweit 

es angängig war, das Friedelsche Project aus. 

Unglücklicherweise geriet dieser Tisch an eine 

Wand, an der über mehreren Plänen sich die 

Aufschrift „Ministerium für Elsafs - Lothringen, 

Strafsburg“ befand. Gegen das Verbleiben des 

Tisches an dieser Stelle erhob nun der Vertreter 

des genannten Ministeriums Protest, da die Gefahr 

der Annahme naheliege, das Ministerium identi- 

ficire sich mit dem Friedelschen Projectel! Um 

diesem staatsgefährlichen Gedanken keinen Raum 

zu lassen, transportirten wir den Tisch an die 

gegenüberliegende Wand, wo denn auch für die 

Tage des Congresses das Project belassen wurde. 

Bezüglich der Verteilung der Erläuterungsschrift 

fanden wir seitens des Comités das liebenswürdigste 

Entgegenkommen und hatten die Freude, wahr- 

zunchmen, dafs dieselbe die Beachtung fand, welche 

wir ihr gewünscht. Zu der wirtschaftlichen Be

deutung des Moselkanalprojectes stand das ihm 

in Frankfurt bescliiedene Schicksal im umgekehrten 

Verhältnifs; möge das ein gutes Omen für seine 

Realisirung sein! Man sagt ja, dafs diejenigen 

Palmen, welche man am meisten von oben mit 

Steinen beschwert, um so kräftiger in die Höhe 

zu wachsen pflegen. Dr. W. Beumer.

Uebcr den Einflufs der Einführung des Wassergases beim Hütten
betrieb auf die weitere Entwicklung der Feuerungsteclmik.

Die fortwährende Zunahme der Verwendung 

von Wassergas im Hüttenbetrieb beweist, dafs 

die Durchbildung des Wassergasprocesses zu 

einem praktisch brauchbaren Verfahren einem 

dringenden Bedürfnifs der Industrie die Möglich

keit einer ökonomischen Befriedigung verschafft 

hat. Dies dringende Bedürfnifs ist das nach 

höheren Temperaturen bezw. den Vorteilen, die 

höhere Temperaturen in unseren Flammöfen für 

X.8

viele Fabricationszweige mit sich bringen, und 

welche bekanntlich in dem intensiveren und da

durch billigeren Betrieb, geringeren Verlusten 

und gleichmäfsigerer und besserer Qualität der 

Producte bestehen.

Der pyrometrische Wärmeeffect des Wasser

gases ist* etwa 2776, der von gewöhnlichem

* Siehe »Stahl und Eisen« 1888, N'r. 8 u. 9.
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Generatorgas aus Steinkohlen nur etwa 1965. 

Das Wassergas ist dem Steinkohlen-Generatorgas, 

was Erreichung hoher Temperaturen betrifft, 

mithin ganz bedeutend überlegen.

Einen wie grofsen Vorzug der Betrieb mit 

höheren Temperaturen hat, kann man, rück- 

schliefsend, daraus entnehmen, dafs inan be

trachtet, welchen Betriebscomplicatiorien sich die 

Hütten unterwerfen und wieviel höhere Kosten für 

dies Brennmaterial mit höherem pyrometrischen 

Effect aufgewandt werden.

Es ist ein groTser Uebelstand, dafs beim 

Wassergasprocefs zweierlei Gassorten und von so 

sehr verschiedener Qualität fallen. Um einen 

Gubikmeter Wassergas zu erzeugen, müssen 

gleichzeitig 4^2 bis 5 cbm Siemensgas erblasen 

werden. Wird nur Koks bei dem Wassergas

procefs verwandt, so ist dies Siemensgas von 

recht geringer Qualität* und zu Hüttenprocessen, 

die sehr hohe Temperaturen verlangen, gar nicht, 

in anderen Fällen nur durch entsprechende Steige

rung des Gasverbrauchs verwerthbar. Benutzt 

man dies Siemensgas dennoch zu Hüttenprocessen, 

die relativ hoher Temperaturen bedürfen, so 

schädigt man den Betrieb auf dieser Seite fast 

in demselben Mafse, als man ihn auf der ändern 

Seite durch Benutzung des Wassergases fördert. 

Auf Eisenhütten bietet sich jedoch meist geeignete 

Gelegenheitfür Verwendung des Siemensgases. Auch 

liefse sich das Verhältnifs der producirten Siemens

gasmenge wesentlich günstiger gestalten durch Ver

wendung hocherhitzten Windes beim Warmblasen.

Dies Siemerisgas wird auf den meisten Hütten 

dadurch wesentlich aufgebessert, dafs man dem 

Koks bis zu ils gashaltige Steinkohlen beimengt 

und ihm auf diese Weise, durch Hinzufügen der 

Schweelgase (H und CH.i), einen höheren speci- 

fischen und pyrometrischen Wärmeeffect giebt.

Reviere, denen nur backende und sinternde 

Steinkohlen zur Verfügung stehen, welche sich 

in den Schachtöfen wegen dieser Eigenschaften 

festhängen würden, sind gezwungen, vorwiegend 

Koks zum Wassergasprocefs zu gebrauchen. Es 

ist dies ein Uebelstand, welcher um so mehr 

empfunden werden wird, je mehr sich der Bedarf 

an Wassergas steigern wird und welcher wirth- 

schaftlicli meist einen Verlust bedeutet, da gerade 

die werthvollsten Bestandteile der Steinkohle, 

aus der der Koks stammt, die Schweelgase, für 

die Wärmeerzeugung verloren gehen.

Die Herstellungskosten des Wassergases sind 

drittens ganz erheblich höhere als die des ge

wöhnlichen Generatorgases. Sowohl die Anlage

kosten sind höhere, theils an und für sich, tlieils 

wegen der erforderlichen doppelten Gasleitungen, 

als auch die Gaserzeugung und das Gas selbst 

theurer. In demselben Revier hergestellt kosten

* Bei 28 Vol. % CO u. 4 Vol. % CO* Rest N ist 
sein absoluter WärmeefTect etwa 6G2 Cal., sein speci- 
flscherW.-E. etwa 850Cal., der pvrometrische etwa!800.

beispielsweise 100 cbm Wassergas etwra 140 

wobei der Werth des nebenbei fallenden Siemens

gases in Abzug gebracht ist, während 100 cbm 

Steinkohlengeneratorgas etwa 20 J) kosten, beides 

einschliefslich Amortisation und Verzinsung der 

Generator-Anlage. Zehntausend Galorien würden 

140 . 10000 

2609
demnach im Wassergas ---------  =  5,37 g),

. „  20 . 10000 . , 
im Generatorgas--------- =  1,49 o) kosten.

Das Verhältnifs 5,37 : 1,49 ist übrigens nicht 

der richtige Ausdruck für das Verhältnifs des 

factischen H e i z w e r t h e s  der beiden Gase zu 

einander. Wie ich dies an anderm Orte* des 

Näheren ausführte, kommen für den Heizwerth 

(neben anderen Umständen) nur die für den be

treffenden Hüttenprocefs n u t z b a r e n  Galorien 

in Betracht, d. i. die Calorien, die zwischen der 

wirklich erzielten Temperatur (sei es mit oder 

ohne Hülfe von Regeneratoren) und der Tem

peratur der Abhitze abgegeben werden können. 

Je kleiner diese Differenz ist, um so geringer 

ist der Werth des betreffenden Gases. In den 

hohen Temperaturen, die mit Hülfe des Wasser

gases erreicht werden können, liegt daher u n t e r  

U m s t ä n d e n  ein reichlicher Ausgleich für die 

Differenz in den Herstellungskosten eines Gubik- 

meters Gas.

Vom pyrotechnischen Standpunkt betrachtet, 

bedeutet der Wassergasprocefs eine Steigerung. 

des Heizeffects der Kohle. Bei Vergasung der 

Kohle zu CO entwickelt 1 kg C 2400 Cal., 

diese Wärmemenge würde das gebildete Gas auf 

1450° C erhitzen, wenn keine Verluste durch 

Abkühlung einträten. Diese Wärmemenge ist es, 

die in den Hochöfen (die man als grol'se Gene

ratoren ansehen kann) das Eisen aus den Erzen 

reducirt und Eisen und Schlacke schmilzt. Die 

bei der Vergasung der Kohle erzeugte Wärme

menge kommt auch in Flammöfen der Arbeit 

des Ofens dann gröfstentheils zu gute, wenn die 

Generatoren unmittelbar beim Ofen liegen. Dies 

gestatten jedoch die neuere Betriebsweise und 

die neueren Ofenconstructionen nicht mehr. Die 

Generatoren liegen meist in gröfserer Entfernung 

von den Oefen, speisen öfters mehrere an ver

schiedenen Stellen der Hütte liegende Oefen, so 

dafs die Gase, am Ofen angekommen, selten eine 

300 0 C. wesentlich übersteigende Temperatur 

haben, häufig noch kälter sind. Bei einer Tem

peratur von 300° enthalten die Gase aber nur

mehr 500 Cal.; von den 2400 Cal. sind also 

1900 Cal. verloren gegangen und 1 kg Kohlen

stoff w'ird im Ofenraum nicht mehr 8080 Cal., 

sondern nur 8080 — 1900 =  6180 Cal. ent

wickeln können.

Der gröfste Theil dieses Verlustes liegt auf 

dem Wege vom Generator zum Ofen. Da dieser

»Stahl und Eisen« 1888, Nr. 8 u. 9.
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Verlust nicht vermieden werden kann, ist es ein 

höchst genialer Gedanke, mit Hülfe des bei der 

Vergasung des Kohlenstoffs erzeugten Wärmc- 

überscliusses brennbare Gase zu erzeugen und 

auf diese Weise den gröfseren Theil dieses 

Wärmeüberschusses dem Ofen doch noch zuzu- 

füliren und der Ofenarbeit nutzbar zu machen. 

Es geschieht dies beim Wassergasprocefs durch 

die Benutzung dieses Wärmeüberschusses zur 

Vermittlung der Wasserzersetzung. Es ist dieser 

Fortschritt ein fast ebenso bedeutender für die 

Feuerungstechnik wie die Einführung der Rege

neration der Abhitze. In den Verbrennungs- 

producten von 1 kg G sind bei 1000° G auf

gespeichert 3090 Cal.; hier handelt es sich um 

2400 Cal. per Kilogramm C (bilden sich bei der 

Vergasung 4 Vol. ^  C 0 2 sogar um 3130 Cal.). 

Auch die Temperatur, die im Ofen erzielt werden 

kann, wird, wie durch die Regeneration, auch durch 

diesen Procefs eine höhere, wegen des erheblich 

höheren pyrometrischen Wärmeeffects des Wasser

gases.

Es gelingt bekanntlich auf diese Weise, an

nähernd 0,4 kg Wasser auf 1 kg C zu zersetzen 

(und zwar unbeschadet der Qualität des Siemens

gases). Zur Zersetzung von 0,4 kg Wasser sind 

1289 Cal. erforderlich, welche bei der Ver

brennung der entsprechenden Menge (etwa 1 cbm) 

Wassergas wieder entwickelt werden, so dafs von 

den 2400 faezw. 1900 Cal., die per 1 kg G 

ohne die Wasserzersetzung auf dem Wege vom 

Generator zum Ofen verloren gehen würden, 

jetzt 1289 Cal. wiedergewonnen und nutzbar 

gemacht werden, ja m e h r  wie wiedergewonnen 

werden, denn durch Hinzugabe des Wassergases 

wird der pyrometrische WärrneefTect der aus 1 kg C 

entwickelten Gasmenge und damit der N u t z e f f e c t  

des Verbrcnnungsproccsses wesentlich erhöht.

Um den Effect dieses Verfahrens zu veran

schaulichen, wollen wir unter Voraussetzung 

idealer Verhältnisse, d. h. der vollständigen Ver

gasung des G zu CO (ohne CO2-Bildung) mit 

der theoretischen Luftmenge, der Zersetzung von

0,4 kg HaO auf 1 kg C und gleich niedriger 

Temperaturen der Gase bei Ankunft am Flamm

ofen resp. dessen Regeneratoren — berechnen, 

wieviel Calorien 1 kg C im Flammofen ent

wickeln kann ohne und mit Hülfe der Wasser

zersetzung. L 0hne n  Mit

Wasserzersetzung 
1 kg C braucht Luft 5,7467 kg 4,2142 kg
Die Vergasung ergiebt 2,3333 „ CO 1,7111 „ CO
Die Wasserzersetzung , q ^22 CO

e rg ie b t ................  -  \ 0,0444  ̂ II
Die entsprechende

Stickstoffmenge =  4,4134, N 3,2365 „ N

I Sa. 6,7407 kg Gas IlSa. 5,6142kgGas

Die 6,7467 kg Gas I werden heifser sein 

als die 5,6142 kg Gas II, doch wird sich diese 

Differenz bei gröfserem Abstand der Generatoren

vom Ofen durch die gröfseren Verluste in der 

Gasleitung ausgleichen. Es mögen beide Gase 

mit einer Temperatur von 3000 C. beim Ofen 

ankommen und der Uebersichtlichkeit halber die 

Gase II vereinigt als Mischgas in den Ofen ein- 

treten. Die 6,7467 kg Gas I enthalten bei 300° C. 

494 Cal., die 5,6142 kg Gas II 454 Cal. Zur 

Verbrennung obiger Gasmengen sind erforderlich 

für Gas 1 =  5,7466 kg Luft, für Gas 11 =  7,2791 kg 

Luft, und es entwickeln

die 6,7467 kg Gas I 5693 Cal.

die 5,6142 kg Gas II . . . 6982 Cal.

bei der Verbrennung. Auf 1 kg C, welches im 

Generator vergast wird, können also im zuge

hörigen Flammofen mit Hülfe der Wasserzersetzung 

1289 Cal. mehr entwickelt und abgegeben werden 

als ohne Regeneration der Generatorwärme durch 

die Wasserzersetzung (Verhältnifs 100 : 122,6). 

Dazu kommt, dafs der pyrometrische Wärmeeffect 

der beiden Gase ein wesentlich verschiedener ist, 

derselbe berechnet sich für Gas I auf 1967, für 

Gas II auf 2262. Bei Verbrennung von 1 kg C 

kann also bei Regeneration der Generatorwärme 

durch die Wasserzersetzung im Flammofen weiter 

eine um etwa 300° C. höhere Temperatur erzielt 

werden. Es ist gerade dieser Umstand, wie 

schon oben bemerkt, von ganz aufserordentlicher 

Bedeutung für den Nutzeffect, d. i. den Kohlen- 

verbrauch bei Hüttenprocessen, die sehr hohe 

Temperaturen verlangen.

Nehmen wir zur besseren Veranschaulichung 

einen extremen Fall an, etwa den, dafs die Ab

hitze 1500° C. sei, so bleiben (kalte Gase und 

kalte Luft angenommen) nutzbar per 1 kg C

I. Ohne Wasserzersetzung II. Mit Wasserzersetzung 

5693 Cal. entwickelt 6982 Cal. entwickelt
4342 „ Abhitze 4630 „ Abhitze

bleiben 1351 Cal. nutzbar bleiben 2352 Cal. nutzbar 
Verhältnifs 100 174

Um den gleichen Heizeffect zu erzielen, werden 

also auf 100 kg C im Falle I nur 57,4 kg C 

im Falle II gebraucht und theoretisch eine • 
Kohlenersparnifs von 42,6 ^  erzielt werden.

ln der Praxis reducirt sich diese Differenz 

jedoch wesentlich und zwar durch den Einflufs 

der Regeneration vermittelst der Abhitze-Regene- 

ratoren. Durch Zahlen veranschaulicht, stellt 

sich dieser Einflufs wie folgt dar:

I. Ohne II. Mit
Wasserzersetzung

Wärmegehalt der Gase bei
3 0 0 ° ................................ 494 Cal. 454 Cal.

Wärmeaufnahme von Gas 
und Luft in den Regene
ratoren bis 700° C. . . 1616 „ 1814 ,

Durch Verbrennung ent
wickelte Wärme . . . .  5693 „ 69S2 ,

Sa. 7803 Cal. Sa. 9250 Cal.
Abhitze von 1500° C. . . 4342 ,_________4630 „

bleiben per 1 kg nützbar . 3461 Cal. 4620 Cal.
Verhältnifs........................100 „ 133,4 „
Pyrometrischer Effect . . 2696 „ 2997 „
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In diesem Falle würde bei II gegen I (theoretisch) 

nur eine Kohlenersparnifs' von 25,1 $  eintreten.

Die zur Verdampfung der 0,4 kg H 20 auf

zuwendenden etwa 250 Cal. sind nicht in Rech

nung gestellt, weil sich meist Mittel und Wege 

finden werden, die Verdampfung durch die Ab

hitze vorzu nehmen.

Aus diesen Betrachtungen geht hervor, eine 

wie bedeutende Steigerung des Heiz- und Nutz- 

effects der Kohle der Wassergasproeefs durch 

Einführung der Wasserzersetzung in den Ver

gasungsbetrieb angebahnt hat.

Es ist klar, dafs für Hüttenbelriebe mit Arbeits

processen, welche die höchsten Temperaturen 

verlangen, die Verwendung des reinen Wasser

gases, also die getrennte Verwendung (Verwen

dung für beide vorausgesetzt) von Wassergas und 

Siemensgas den höchsten Nutzeffect geben wird. 

In diesen Fällen wird das heutige Verfahren der 

Wassergaserzeugung trotz seiner Complication 

und Kostspieligkeit dennoch mit Nutzen und 

Vortheil angewandt werden. Für Hüttenbelriebe 

bezw. Arbeitsprocesse, für die zwar höhere 

Temperaturen erwünscht und von grofsem Nutzen 

wären, Temperaturen, wie sie das reine Wasser

gas liefert, jedoch nicht von so grofsem Nutzen 

für den Betrieb begleitet sind, dafs letzterer die 

erheblich höheren Kosten des Wassergases aus- 

gleichen könnte oder, für welche diese höchsten 

Temperaturen sogar schädlich sein würden (z. B. 

weil Tiegel oder Muffein sie nicht aushalten 

würden), für solche Hüttenbetriebe Würde ein 

Mischgas das Bedürfnifs nach höheren Tempera

turen, intensiverem und billigerem Betriebe voll

ständig befriedigen können und die Verwendung 

eines solchen Mischgases einen grofsen Fortschritt 

bedeuten.

Zur Erzeugung eines solchen Mischgases be

darf es nicht des complicirten Apparates des 

heutigen Wassergasprocesses, es kann in den 

gewöhnlichen Generatoren hergeslellt werden und 

wird nur unerheblich theurer sein als das 

Steinkohlengeneratorgas. Die Anwendung der 

Regeneration der im Generator erzeugten über

schüssigen Wärme vermittelst der Wasserzer

setzung sollte bei keinem Generatorbetricb unter

bleiben, bei dem es nicht möglich ist, den 

Generatorgasen auf ihrem Wege zum Ofen eine 

Temperatur von mindestens 1000° C. zu erhalten. 

Es wird dies in den selteneren Fällen der Fall 

sein.

Die entferntere Lage der Generatoren von den 

Oefen allein bedeutet übrigens nicht immer, wie 

häufig irrtliümlicherweise geglaubt wird, einen 

Wärmeverlust, und zwar dann nicht, wenn keine 

andere Verwendung der Abhitze m ö g l i c h  ist, 

als die zur Erhitzung von Gas und Verbrennungs- 

luft. Die Höhe der Temperatur, auf die Gas 

und Luft in den Regeneratoren erhitzt werden 

können, hängt von der Temperatur der Abhitze

ab und der Gröfse der Regeneratoren. Gelingt 

es, durch Regeneration der Abhitze das Gas auf 

dieselbe Temperatur zu bringen, mit welcher das 

Gas auch bei geringerer Entfernung der Gene

ratoren vom Ofen eintreten würde, so hat die 

nähere Lage gar keinen Werth, denn es ist 

gleichgültig, ob die Wärme auf dem Wege zum 

Kamin oder auf dem Wege zum Ofen verloren 

geht, wenn nur im Ofen die gleiche Wärme

menge abgegeben und die gleiche Temperatur 

entwickelt wird.

Soll Mischgas in gewöhnlichen Generatoren 

erzeugt werden, so bedarf es nur eines Ver

schlusses für den Aschenfall und eines Ventilators 

oder Körtingschen Dampfstrahlgebläses, um Luft 

und Dampf in den Generator einzuführen, übrigens 

ist der Betrieb der alte.

Die Verwendung von Koks als Brennmaterial 

ist aber jetzt nicht mehr nöthig, es kann jede 

Steinkohle verwendet werden. Dies ist ein grofser 

Vortheil.

Dadurch, dafs bei Verwendung von Stein

kohlen die Schweelgase sieh mit dem gebildeten 

Miscligas vereinigen, wird die Qualität desselben 

nur verbessert. Die Destillation oder Verflüchti

gung der Schweelgase, die »Entgasung«, erfordert 

allerdings eine gewisse Wärmemenge, die nur 

aus den 2400 Cal. (prakt. 3130 Cal.) entnommen 

werden können, welche bei der Vergasung von 

einem Kilo Kohle entwickelt werden; es wird 

infolgedessen eine etwas geringere Menge 

Wasser per Kilo Kohle zersetzt werden können. 

Die durch die Entgasung in Anspruch genommene 

Wärmemenge ist jedoch auf das Nutzbarste an

gelegt, denn während bei der Wasserzersetzung 

für den Flammofen nur genau die gleiche 

Wärmemenge gewonnen wird, die in den Gene

ratoren durch die Zersetzung des Wassers auf- 

gewandt wurde, entwickeln die Schweelgase ein 

Vielfaches der zu ihrer Verflüchtigung aufgewand

ten Wärmemenge. Auf 1 kg G, welches als 

Koks zurückbleibt resp. vergast wird, möge bei 

einer Steinkohle beispielsweise 0,25 kg Schweel- 

gas kommen. Dies Schweelgas hat die Zusam

mensetzung des Leuchtgases und dessen Wärme- 

effect. Die Verbrennung der 0,25 kg Schweel

gas im Ofen wird also 2650 Cal. entwickeln. 

Zur Verflüchtigung dieser 0,25 kg Schweelgas 

sind in den Generatoren etwa 750 Cal. erforder

lich. Die Wasserzersetzung würde nur diese 

750 Cal. im Ofen wiedergeben, die Schweelgase 

geben dagegen 2650 Cal. wieder. Eine vortheil- 

haftere Benutzung des Wärmeüberschusses der 

Generatoren ist wohl kaum denkbar. Die Qualität 

des Sclnveelgases ist der des Wassergases sehr 

nahe, der pyrometrische Wärmeeffect desselben 

ist etwa 2500. Die Qualität des Mischgases 

(pyrometrischer Wärmeeffect 2262) gewinnt also 

bedeutend durch die Beimengung der Schweelgase. 

Und last not least 100 kg Steinkohle geben auf
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diese Weise 20— 30 kg Gas mehr, als wenn die 

Steinkohle zuerst verkokt und dann vergast wird. 

Nachstehende Tabelle enthält die Wärmeefecte

der verschiedenen Gasgemische, theoret i sche 

Zusammensetzung vorausgesetzt, in Zahlen aus- 

gedrückt:

Ein Kilo des Gases 

entwickelt 

Cal.

Ein cbm des Gases 

entwickelt 

Cal.

Pyrometrischer

WärineefTect

G vergast .................... 850 1060 1970
Mischgas....................' 1245 1415 2264 0,4 ILO auf 1 C
Misch- + Schweelgas . 1042 1800 2318
Wassergas.................... 4210 2829 2911

Bei der Erzeugung des Mischgases in ge

wöhnlichen Generatoren liegen die Verhältnisse 

insofern günstiger wie beim Wassergasprocefs, 

als der Betrieb nicht intermittirend, sondern 

continuirlich geführt wird. Der Antheil des 

Wärmeüberschusses, der auf die Abkühlung durch 

Ausstrahlung entfällt, wird daher in diesem Palle 

erheblich kleiner sein als beim Wassergasprocefs 

und zur Wasserzersetzung benutzt werden können. 

Es wird daher auf 1 kg G mehr als 0,4 kg H20 

zersetzt werden können.

Die Wassermenge, die auf 1 kg G mit Hülfe 

des bei der Vergasung entwickelten Wärmeüber

schussei zersetzt werden kann, wird begrenzt durch 

die Temperatur, die im Generator erhalten werden 

mufs zwecks Vergasung der Kohle. Je mehr 

Wärme die Wasserzersetzung absorbirt, umso küh

ler wird die Temperatur im Generator werden. 

Trotz der wegen des continuirlichen Betriebes 

günstigen Verhältnisse bei der Mischgasproduction 

wird man praktisch neben [der Verflüchtigung der 

Schweelgase auf mehr als 0,4 kg HäO auf

1 kg der zur Vergasung kommenden  Kohle 

nicht rechnen können.

Da die Möglichkeit der Steigerung der per

1 kg G zersetzbaren Wassermenge eine Steigerung 

des Heizeffects der Kohle bedeutet, so wird diese 

Steigerung ein stets anzustrebendes Ziel bleiben. 

Der Gedanke liegt nahe, die zur Vergasung der 

Kohle erforderliche Luft und den Wasserdampf 

möglichst hoch erhitzt einzuführen, um die Wasser

menge, die per kg C zersetzt werden kann, zu 

erhöhen, um ein noch Wasserstoff- und kohlen

oxydreicheres Mischgas zu erzielen. Ein Vortheil 

liegt hierin jedoch nur dann, wenn die zur Er

hitzung von Dampf und Luft erforderliche Wärme

menge der Abhi t ze des Ofens entnommen 

werden kann. Nun ist es jedoch zweifellos 

rationeller, die in der Abhitze enthaltene über

schüssige Wärmemenge möglichst vollständig auf

das Generatorgas und die Verbrennungs l u f t  

zu übertragen, wodurch sie ebensogut der 

Verbrennung im Ofen zu gute kommt. Es ist 

allerdings nicht zu leugnen, dafs in der Praxis 

hiergegen vielfach verstofsen wird und dafs der 

Wärmegehalt der Abhitze oft sehr unvollkommen 

auf Gas und Luft übertragen wird und ein grofser 

Theil derselben verloren geht. Aeufsere Umstände 

gestatten es oft nicht, die Begeneratoren so grofs 

zu bauen, dafs vermittelst derselben die höchst

erreichbare Ausnutzung des Wärmegelialts der 

Abhitze erreicht werden kann. In solchen 

Fällen wird es zweckmäfsig und vorteilhaft sein, 

den Ueberschufs des Wärmegehalts der Abhitze 

auf Dampf und Vergasungs l uf t  zu übertragen. 

Es bedarf hierzu nur der Einschaltung eines 

eisernen Winderhitzers zwischen Begeneratoren 

und Kamin. Eine Erhitzung auf 300° C. würde 

weitere 320 Cal. per 1 kg C nutzbar machen, 

so dafs auf 1 kg C im Ofen (6982 -f- 320) =  

7302 Gal .  entwickelt werden könnten (gegen 

5693 Cal.)!

Auf alle Fälle wird es immer gelingen, die 

Wassermenge, die im Generator zersetzt werden 

soll, durch die Abhitze des Ofens zu verdampfen, 

so dafs Kosten durch die Dampferzeugung nicht 

entstehen. Es wird dies am besten in nicht 

concessionspflichtigen kleinen Röhrenkesselchcn 

von — Atm. Ueberdruck geschehen, deren 

Dampf sich mit der Vergasungsluft mischt.

Durchaus erforderlich ist es, dafs die Wasser

oder Dampfmenge nach der pro Zeiteinheit ver

brannten Kohlenmenge regulirt werde. Es läfst 

sich dies auf einfachste Weise erreichen und ist 

es wohl nicht nöthig, auf die Beschreibung einer 

solchen Einrichtung hier einzugehen.

Berlin, 11. September 1888.

K. Eichhorn,
Bergwerks- und Hütten - Ingenieur.
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Entwurf eines Stahlwerkes für Kleinbetrieb zur Verarbeitung 
y o u  Roheisen mit mittlerem Phosphorgehalt.

Von M. H. Koppmayer in Wien.

(Hierzu die Zeichnungen auf Blatt XX und XXI.)

Um auch solchc graue Roheisensorten, welche 

zwar hinreichend Silicium enthalten, aber dennoch 

nicht, weder mit Hülfe des Bessemer-l’rocesses, 

noch mit der des Thomas-Verfahrens zur Flufs- 

eisen- und Flufsstahlfabrication verwendbar sind, 

weil deren Phosphorgehalt für den ersteren zu 

hoch, für das letztere hingegen zu gering 

ist, dennoch ökonomisch auf Flufseisen und Flufs- 

stahl verarbeiten zu können, sollte folgendes Ver

fahren * angewandt werden.

Das flüssige Roheisen, wie es vom Hochofen 

kommt oder aber durch Umschmelzen im Cupol- 

ofen erhalten wurde, wird in einer auf Schienen 

fahrbaren und kippbaren Pfanne von etwa 3 t 

Fassungsvermögen vor einen feststehenden, innen 

vorgewärmten Converter *von entsprechenden Di

mensionen und mit abhebbarem Boden gebracht und 

in diesem, nachdem das Gebläse angelassen ist, 

durch Umkippen entleert und verfrischt. Die an 

der Seilenwand des Converters befindliche Ein- 

gufsöffnung wird, nachdem die Pfanne entleert 

ist, mit einem Stopfen aus feuerfestem Material 

geschlossen. Das Frischen geschieht mit Wind 

von niederer Pressung (0,5 — 0,7 Kilogramm a. d. 

Quadratcentimeter), der durch sechs einlöcherige 

Düsen geblasen wird. Die Düsen, deren lichter 

Durchmesser etwa 35 Millimeter beträgt, sind 

parallel mit dem Converlerboden so in die Seiten

wand des Converters eingebracht, dafs der Wind 

mit geringem Widerstande nur wenig unter der 

Oberfläche des Metalls in dasselbe dringt.

Der Converterboden ist mit jenem Theile der 

Seitenwand, in dem sich die Düsen befinden, in 

einem Stück abhebbar und auswechselbar.

Solche Converter werden in den Vereinigten 

Staaten von Nord-Amerika in den sogenannten 

Clapp-Griffithshütten mit dem besten Erfolge ver

wendet und wird damit ein sehr siliciumreines 

Flufseisen erzeugt. Mc. Greath in Harrisburg, Pa., 

hat bei genauen chemischen Untersuchungen von 

einer Reihe von in derartigen Convertern erhal

tenen Flufseisensorten folgende Zahlen für deren 

Silicium-Gehalt erhalten: 0,008, 0,004, 0,006, 

0,004, 0,009.

Vor dem Converter ist ein Herdschmelzofen 

mit Regenerativfeuerung so aufgestellt und ein

* Wenngleich das Verfahren im Princip auch als 
nicht neu zu bezeichnen ist, so darf die vom Verfasser 
vorgeschlagene Ausführung die Beachtung bean
spruchen. Die lied.

gerichtet, dafs das Flufseisen, sobald man an der 

Converterflamme das Ende des Frischprocesses 

erkannt hat, über eine drehbare Rinne in diesen 

abgestochen werden kann. Wenn am Schlüsse 

des Abstiches sich Schlacke auf der Rinne zeigt, 

wird dieselbe von dem Eingusse des Herdschmelz

ofens weggedreht, damit nichts von der silicium

reichen Schlacke in diesen gelangen kann. Die 

Zustellung des Herdschmelzofens ist eine basische, 

während die Converter-Ausmauerung aus silicium- 

reichem, feuerfestem Material besteht. Das in 

dem Converter erfrischte Flufseisen, welches den 

gesammten Phosphor des Roheisens enthält, wird 

auf dem basischen Herde des Schmelzofens durch 

auf demselben vorerhitzte Zuschläge entphosphort. 

Die Entphosphorung geht im heifsen Ofen mit 

den vorerhitzten basischen Zuschlägen, bei der 

Abwesenheit von siliciumreicher Schlacke und 

dem nahezu siliciumreinen Flufseisen schnell vor 

sich. Der Aufwand an basischem Zuschläge ist 

ein geringer und nur von dem Phosphorgehalte 

des Flufseisens abhängig. Wenn auf diese Weise 

das Frischen des Roheisens im festen Converter 

und die Entphosphorung des erhaltenen Flufs

eisens im Herdschmelzofen vorgenommen wird, 

so kann erstere Operation in 8 bis 12 Minuten, 

die letztere in 15 bis 20 Minuten beendet sein und 

eine grofse Leistung mit beiden zusammen

wirkenden Apparaten erzielt werden. Repara

turen sind selten und können, eine geeignete 

Construction des Herdschmelzofens vorausgesetzt, 

in möglichst kurzer Zeit vorgenommen werden. 

Der Boden eines 3 Tonnen-Converters von be

schriebener Construction hält auf den amerika

nischen, sogenannten Clapp-Griffithshütten 40 bis

70 Hitzen und kann in 15 Minuten ausgewech

selt werden. Die basische Ausmauerung des 

Herdschmelzofens wird, weil dieselbe nur mit 

fast siliciumreinem Flufseisen und basischen Zu

schlägen in Berührung kommt, von grofser 

Dauerhaftigkeit sein.

Wird angenommen, dafs auf die beschriebene 

Weise mit je einem Converter und Herdschmelz

ofen von je 3 t Fassungsraum in je 24 Stunden 

nur 50 t Flufseisen oder Flufsstahl erzeugt 

werden, so ergiebt dies, wenn man, um den 

nothwendig werdenden gröfseren Reparaturen der 

beiden Apparate Rechnung zu tragen, nur 280 

Arbeitstage im Jahre ansetzt, eine Jahresproduc- 

tion von 14 000 t Blöcken. Bei den geringen 

Dimensionen, welche bei einem Chargengewicht
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von nur 3 t für die Apparate, Maschinen, 

Krähne und auch für das Gebäude eines der

artigen Stahlwerkes genügen, sind die Anlage- 

kosten im Verhältnifs z. B. mit denen eines 

Puddlingwerkes von gleicher Leistungsfähigkeit 

gering. Dasselbe gilt auch von den Betriebs

kosten, welche, soweit selbe den Brennmaterial- 

Aufwand, Abbrand und die nothwendigen Arbeits

löhne betreffen, bei dem Stahlwerke so viel 

niedriger sind, dafs die Auslagen für die basischen 

Zuschläge und die etwaigen Mehrkosten des 

feuerfesten Materials, des höheren Preises der 

basischen Zustellung des Herdschmelzofens halber, 

reichlich durch dieselben aufgehoben werden. 

Um gröfsere Productionen zu erreichen, wird das 

Converter- und Herdsclnnelzofen-System verdop

pelt oder vervielfacht. In meinem Entwürfe ist 

dasselbe vervierfacht (siehe Blatt XX und XXI) für 

eine Anlage, bei welcher die örtlichen Verhält

nisse ein Umschmelzen des gesammten Roheisens

erfordern und das für eine Jahresproduction von 

mindestens 50 000 t Blöcke bestimmt ist.

Das Umschmelzen des Roheisens geschieht 

in den in der Mitte des Gebäudes liegenden 

Cupolöfen. Das flüssige Roheisen wird in den 

kippbaren Pfannen durch eine kleine Locomotive 

zu den 4 Convertern gebracht. Der untere Theil 

eines Converters kann mit der, durch eine Hand

pumpe betriebenen, fahrbaren hydraulischen Hebe

vorrichtung abgenomraen und ausgewechselt wer

den. Die 4 Herdschmelzöfen sind von der von mir 

im vorigen Hefte beschriebenen Construction und 

mit abhebbaren Deckengewölben versehen, um 

Reparaturen an denselben möglichst schnell vor

nehmen zu können. Ueber den 4 Herdschmelz

öfen befindet sich auf Säulen ein Geleise für den 

Laufkrahn, mit dem das Abheben und Auswechseln 

der Deckengewölbe vorgenommen wird. Die übrigen 

Einzelheiten sind aus den beigegebenen Zeichnungen 

ohne weitere Beschreibung verständlich.

Ein neues Luftpyroineter.
Von J. Wiborgh in Stockholm.

Der Erfinder weist in seiner Beschreibung zu

nächst auf die Thatsache hin, dafs der Aus- 

dehnungscoeifieient der Luft bis zu 1700 ° con- 

stant und dafs die Ausdehnung der Luft das 

sicherste Mittel zur Messung von Temperaturen 

bis zu dieser Höhe gewährt. Bis jetzt sind 

zwei Principe zur Construction der Luftpyrometer 

verwendet worden: Pyrometer für constanten

Druck oder für constanten Rauminhalt. Das 

erstere Princip ist kaum bei hohen Temperaturen 

anzuwenden, da die Erhöhung der Temperatur 

auf 272 0 schon einen Ueberdruck von 760 mm 

verlangt, was den Apparat für praktische Zwecke 

völlig unbrauchbar macht. Ein Apparat nach 

dem zweiten Princip ist ebenfalls nicht für die 

Praxis geeignet, denn da die Vermehrung des 

Volumens bei höherer Temperatur nur gering 

ist, so müssen die Messungen mit grofser Schärfe 

vorgenommen werden; auch mufs die aus der 

Thermometerkugel austretende Luft durch ein 

Wasserbad auf einer bestimmten Temperatur ge

halten werden, was den Apparat unhandlich 

macht.

Der Erfinder benutzt, um einen für die Praxis 

brauchbaren Apparat zu erhalten, eine Art Ver

bindung dieser beiden Principe: die Luft der 

Kugel steht während des Erwärmens in Ver

bindung mit der Atmosphäre. Soll die Tempe

ratur gemessen werden, so wird die Verbindung 

geschlossen und eine bestimmte Menge Luft in 

die Kugel hineingeprefst; diese Luftmenge wird

auf die Temperatur der Kugel erwärmt; um 

dieselbe in der Kugal zu erhalten, ist ein ge

wisser Ueberdruck nöthig, der dann das Mafs 

der Temperatur abgiebt.

Die Theorie dieses Pyrometers läfst sich fol- 

gendermafsen in Formeln ausdrücken. Nach der 

Einführung der Luftmenge V ' in die Kugel V 

würde, wenn T die Temperatur des V und t 

die Temperatur des V ' wäre, der Rauminhalt der 

beiden gleich V -|- V t [1 -J- a (T — t)]. Da 

durch einen gewissen Ueberdruck h das Volumen 

auf V zusammengedrückt ist, so ist, wenn H 

Atmosphärendruck bezeichnet:

1 V -  V +  Vy. [1 +  a (T-t)]

H +  h

V ' V '
2. h =  - y - . H -j---—  II. a. [T-t].

„ m V. h -  V'. H.
3. T — t =

a. V'. H.

Bei Berücksichtigung der Ausdehnung des 

Glases K verändert sich die Formel 2. auf

*• h“ d r T W [1+MT- ,)I-
Aus 3. folgt, dafs nur die Temperaturdiffe

renz der beiden Luftmengen angegeben wird. 

Wenn die Temperaturen gleich sind, so ist 

V '
h =  —y—. H. Diese Formel giebt dann den 

Nullpunkt des Instrumentes an. Aus 2. geht
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hervor, dafs h proportional T — t ist und somit 

dieselbe bleibt, gleichviel ob die Wärmesteigerung 

bei hoher oder bei niedriger Temperatur statt- 

iindet, und dafs die gesuchte Temperatur T aus 

der Differenz!'—  t und der Temperatur des V ' sich 

zusammensetzt; weiter folgt, dafs die Temperatur-

V '
messung von dem Barometerstand und ..—

abhängig ist. Je gröfser deshalb der Raum V ' 

im Verhältnifs zu V genommen wird, desto gröfser

wird h für eine bestimmte Temperaturerhöhung, 

so dafs man in der Hand hat, Pyrometer mit 

bestimmter Empfindlichkeit zu construiren. Es 

versteht sich von selbst, dafs das Instrument so

wohl für Kälte- als auch für Wärmegrade an

wendbar ist.

Die Construction des Pyrometers, das zunächst 

zur Messung der Windtemperatur beim Hochofen 

bestimmt ist, veranschaulichen die Figuren 2 bis 4.

Die Kugel V, etwa 12 cc fassend, bildet das

p  i I I f.1. i I-
ro
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eine Ende des 20 min dicken, mit einem Haar

röhrchen von 0,5 mm versehenen Porzellan

rohres; dieses ist mittels des Metallringes H in die 

Metallhülse H ' eingeschraubt und steht hierdurch 

mit B, V ' und B ' in Verbindung. Das Glas

rohr B erweitert sich bei m auf etwa 10 mm Länge 

zuerst zu l 1/2 bis 2 mm und dann zu der 

Kugel V '; der Raum der Kugel macht zusammen 

mit der Erweiterung etwa J/io des Fassungs

raumes des V aus. Bei m ' mündet das Baro

meterrohr B ' ein; unterhalb m ' stellt das Rohr 

mit dem Quecksilberbeutel K in Verbindung. 

Zum Schutz der Glastheile sind sie in den mit 

der Glasscheibe G versehenen Metallkasten D, 

wo auch das Thermometer T sich befindet, ein

geschlossen. Das Rohr I) schützt die umge

bogene Kante des Metallrohres P, in dem sich 

ein Ilolzcylinder befindet; auf diesem Cylinder, 

drehbar mittels des Knopfes 0, sind die Thermo

meterscalen befestigt, die durch den Ausschnitt 

im Metallrohr sichtbar werden. Wenn die Tem

peratur in V und V' gleich sind, so findet man 

den Nullpunkt des Instrumentes für den betr. 

Barometerstand, indem man das Quecksilber bis 

zu m hinaufschraubt; sollten aber die Tempera

turen verschieden sein, so ist, um kein beson

deres Barometer gebrauchen zu müssen, das In

strument mit dem Rohre Q versehen. Beim 

Einpressen des Quecksilbers zur Bestimmung des 

Nullpunktes steigt dasselbe auch in diesem Rohre 

zu einer gewissen Höhe r, die durch eine Marke 

bestimmt wird. Da das System Q, Q ' auf dem

selben Princip wie das Instrument selber beruht, 

so kann mittels dieses Hülfsapparates der Null

punkt unabhängig von dem Zustande des V be

stimmt werden. Die Thermometerkugel ist zum 

Schutze mit der durchlöcherten Metallhülse X 

umgeben; die Metallplatle Z schützt gegen strah

lende Wärme. Um das Pyrometer auch seitlich 

einführen zu können, ist der Metallcylinder I I '  

mit einer zweiten Verschraubung versehen, die 

durch den Schraubenbolzen U verschlossen ge

halten wird. Zum Abschliefsen des Quecksilbers 

ist der Beutel K mit der Klemme E versehen.

Um die Graduirung des Instrumentes vorzu

nehmen, wird zuerst der Bolzen U entfernt, das 

Quecksilber bis zur Marke m aufgetrieben und 

sein Stand in B mit dem Kathetometer gemessen. 

Man läfst das Quecksilber unter m "  zurück

sinken, schraubt den Bolzen wieder ein, treibt 

es bis zur Marke m und mifst wiederum seinen 

Sland im B. Der Unterschied der beiden Mes

sungen giebt dann die Druckhöhe für den Nullpunkt

beim herrschenden Luitdruck II nach der Formel 

V'
h —  ——— II. Da h und II bekannt sind, läfst 

V '
sich hieraus ——  berechnen und so die Lage des

Nullpunktes bei jedem beliebigen Luftdruck. Aus

V '
dem 2. Gliede der Formel 2. ——  II a (T —  t)

läfst sich berechnen, wie hoch über den Null

punkt das Quecksilber bei einem beliebigen Tem

peratur-Unterschied zwischen V und V', z. B. 

1000° steigen wird. Durch gleichmäfsige Ein- 

theilung dieses Zwischenraumes erhält man dann 

eine Scala zwischen 0 und 1000, durch weitere 

Eintheilung über 1000 kann man die Scala bis 

zu der nöthigen Höhe fortsetzen; man berechnet 

auf diese Weise Scalen für 5 verschiedene Baro

meterstände, etwa zwichen 730 und 790 mm. 

Diese werden dann auf einen Papierstreifen, dessen 

Breite mit dem Umfange des Holzcylinders über

einstimmt, aufgezeichnet, indem der Nullpunkt 

für 730 beliebig gewählt und die übrigen nach 

der Berechnung angebracht werden. Das Papier 

wird zu einem Cylinder zusammengeklebt, auf 

das Holz geschoben, und nachdem der Nullpunkt 

der Scala für den herrschenden Luftdruck mit 

dem Nullpunkt des Instrumentes sich deckt, be

festigt.

Bei der Handhabung des Instrumentes ist zu 

beachten: 1. das Quecksilber darf nie über die 

Marke m getrieben werden, 2. nach jeder Be

obachtung mufs das Quecksilber wieder in den 

Beutel zurückgelassen werden, 3. nach dem Ein

pressen der Luft in V kann erst nach etwa 

1li Minute die Ablesung erfolgen. Bei wissen

schaftlichen Unlersuchungen mufs die Luit im 

Apparat trocken sein; dies wird erreicht durch 

Anbringung eines Troekenrohres an B '. Das 

Pyrometer zeichnet sich nach dem Erfinder vor 

allen anderen durch grofse Handlichkeit aus, 

so dafs ein einfacher Arbeiter denselben hand

haben könne; es gebe gleich grofsen Ausschlag, 

mögen die Temperaturdifferenzen bei hoher oder 

niedriger Temperatur gemessen werden. Die 

Bestimmungen können sehr schnell, ohne die 

Genauigkeit zu beeinträchtigen, vorgenommen 

werden; die Thermometerkugel ist nur sehr 

kurze Zeit Druckdifferenzen ausgesetzt; das Pyro

meter ist immer fertig zum Benutzen, alles 

Eigenschaften, die demselben wohl schnellen 

Eingang in die Praxis verschaffen werden. (Aus 

Jernkonlorels Annaler 1888). v. Ii.

X., 8
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Bericht über in- und ausländische Patente.

Deutsche Reichspatente.

Kl. 5, Nr. 4-1130, vom 1. De- 
ce mb e r  1887. J o h a n n  Lau e r  in 
Wien.  Stableitung für elektrische Minen- 
zünder.

Um die freien Enden der Drähte b 
wird ein Gipspfropf d gelegt. Die Drähte 
werden dann in eingekniflene Längs- 
nuthen einer Papierröhre a eingedrückt 
lind wird über diese eine Papierröhre 
c geschoben, welche die Drähte in ihrer 
Lage festhäll. Eine c gleiche Röhre h 
dient zur Verbindung der Leitung mit 
dem Zünder i.

K l .  2«, Nr. 441(!4, vom 6. S e p 
t e m b e r  1887. Georg S c h i m m i n g  
in Ber l i n .  Verfuhren, Gas gleichzeitig 
abzusaugen und zu waschen.

Der zur Ausführung des Verfahrens 
dienende Apparat bestellt aus einer An
zahl von Kammern, welche am Boden 
durch Oeffmmgen a und darüber durch 
gegeneinander versetzt liegende Oeffuun- 
^en ^ *n Verbindung stehen; die oberen 

ty?c Kanten der unteren Oeffnungen b sind 
durch Schieber c einstellbar. Das 

Gas tritt bei d in den Apparat ein und bei e aus. 
Den umgekehrten Weg macht das Waschwasser; das
selbe iliefst r e i n  durch das Bohr f  in die letzte 
Kammer ein und verläfst a n ge r e i c h e r t  den Apparat 
in der ersten Kammer bei x. Ueber den gröfseren 
Kammern steht je ein Saugdüsen-Apparat g lii. Von 
diesen wird g durch das Bohr p mit verdichtetem 
reinen Gas gespeist und saugt Waschwasser aus der 
Kammer k durch das Bohr r an. Der Saugdüsen- 
Apparat h wird durch das Bohr 0 mit reinem oder 
ammoniakalischem Waschwasser gespeist und saugt 
durch Rohr n das Waschwasser aus der Kammer l 
an. Der Saugdüsen-Apparat t wird durcli das Bohr m 
von der Pumpe q gespeist, welche durch das Bohr s 
ans der Kammer t saugt. Durch das Bohr u wird 
das in dpn Vorlagen enthaltene Ammoniakwasser der
jenigen Kammer zugeführt, welche ungefähr gleich 
reiches Waschwasser enthält. Die Saugdüsen-Apparale 
g h i saugen und drücken das bei d eiatretende Gas unter 
den Scheidewänden der Kammern durcli das Wasch
wasser hindurch, bis das Gas bei e den Apparat verläfst.

K I .  5, Nr. 44299, vom  15. D e c emb e r  1887. 
Köb r i c h  i n Schönebeck .  Vorrichtung zur Be
stimmung des Streichens der Schichten in Bohrlöchern.

In der Butschscheere des Gestänges sind ein 
Compals und ein dieFeststellvorrichtungfürdieCompafs- 
nadel in Thätigkeit setzendes Uhrwerk angeordnet. 
Die Meifselschneide liegt in der 12-Uhr-Linie des 
Compasses und besitzt eine Kerbe in ihrer nördlichen 
Hälfte. Nach Aufziehung des Uhrwerks läfst man das 
Gestänge in das Bohrloch hinein und giebt mit dem 
Meifsel einen kräftigen Schlag auf die vorher geebnete 
Bohrloehsohle, wodurch sich in letzterer die Meifsel- 
kerbe abzeichnet. Dann wartet mau einige Zeit, bis 
das Uhrwerk die Gompafsnadel feslgesLelll bat, und 
holt das Gestänge auf. Man bohrt dann einen Kern, 
bricht ihn ab und bestimmt über Tage nach Lage 
der durch den Meifselscldag hergestellten Kerbe und 
nach Stellung der Gompafsnadel die Lage des Kerns 
im Bohrloche.

KI. 80, Nr, 44110, vom  10. November  1887. 
J o h n  D a v e n p o r t  in Stoke-on-Trent(Stafford- 
shire, England). Verfahren zur Herstellung feuer
fester Steine.

80 Th. Kieselsäure, 10 Th. Thonerde und 10 Th. 
schwefelsaurer Baryt (SchwerspaIh) (oder weniger 
Kieselsäure und mehr Thonerde, wenn die Feuer
beständigkeit verringert werden soll) werden gemischt, 
zu einem Teig angerührt, in Formen gestrichen und 
gebrannt. Die Steine sollen sehr feuerbeständig sein, 
hohen Druck und plötzlichen Temperaturwechsel ohne 
Struclurveränderimg ertragen.

K l .  SO, Nr, 44100, vom  2. S e p t e mb e r  1887. 
Al exander  Fe l dmann  in L i nden  vor Hannover .  
Herstellung feuerfester Massen und Gegenstände, bei 
denen das Flufs■ oder Sintermittel aus Fluormagnesium 
besteht.

Das durch Umsetzung von Chlormagnesium lind 
Fluorcalcium erhaltene Fluormagnesiuin wird in 
teigigem Zustande mit Magnesia oder Thonerde oder 
beiden zusammen innig gemischt und der entstandene 
homogene Teig in geölte eiserne Formen der herzu
stellenden Gegenstände (Tiegel, Steine) gefüllt. Nach 
langsamemTrockneu werden dieselben bis zurSinterung 
gebrannt. Dabei bilden Oxyfluoride das Sintermittel. 
Um ein Schwinden der Gegenstände beim Breunen 
zu vermeiden, mischt man 1 Th. Teig mit S Th. ge

brannter Masse. Während angeb
lich das Fluormagnesium bei etwa 
1000° G. schmilzt, wird durch 
Zusatz von je 1 Th. Magnesia zu
1 Th.Fluormagiiesiiim die Schmelz
temperatur um etwa 2000 und 
durch Zusatz von je '/io Th. Thon
erde um etwa 150 0 erhöht. Massen 
aus 1 Th. Fluormagnesium und 
12 Th. Magnesia oder aus 10 Th. 
Magnesia und '¡a Th. Thonerde 
schmilzen erst bei 3400’ bis ¡,3500° 
und können bei 30000 (Sinter
temperatur) gebrannt werden. Die 
gebrannle Masse widersteht an
geblich schmelzenden Alkalien, 
Fluoralkalien und Chlorcalcium.
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Kl. 5, Nr. 44 3S3, vom 30. Nov embe r  1887. 
Mü l l e r  & Co. in Gl e rmon  t (Belgien). Zündschnur 
mit einer HiiUe. aus ürahtgewebe.

Um das F l a m m e n  der Zündschnur zu ver
hindern, wird dieselbe mit einem Drahlgewebe um
geben. Dasselbe soll denselben Zweck erfüllen wie 
der Drahlcylinder der Sicherbeilslampen.

Kl. 20, Nr. 14696, vom  26. Februa r  1888. 
Georg ScUj mmi  ng i n Be r l i n .  Verfahren, Gas 
abzusaugen und fprtzudrücken.

Ein Dampfstrahl-Exhaustor drückt mittels Dampf 
von 4 bis 6 Alm. r e i nes  Gas in einen Raum bis zu 
0,5 bis 2 Atm. Pressung. In diesem wird der Dampf 
niedergeschlagen, während das gekühlte reine Druckgas 
dazu benutzt wird, um unreinesGas (aus Retorten u. s. w.) 
durch Strahl-Exbaustoren abzusaugen.

Kl. 1, N r.43903, v o m 4. O c l o b e r  1887. (Zusatz 
zu Nr. 43 237; vergl. »Stahl und Eisen« 1888, S. 546.) 
Ma s c h i n en bau - Ans t a l t  » H u m b o  1 d t« i n Kalk 
bei  K ö l n  a. Rh.  Vorrichtung zur Zerkleinerung 
und Sortirung leicht zerbrechlicher Materialien.

Während im Hauptpatent die Maulweiten durch 
die festen Widerlager i und die Lippen der beweg

lichen gemeinschaftlichen Brechbacke a gebildet wer
den, liegen im Zusatzpatenl die Brechmäuler zwischen 
den f es ten Widerlagern i und k. Die Zerkleinerung 
der Materialien erfolgt durch Stifte l, welche an der 
beweglichen Backe m befestigt sind und durch das 
feste Widerlager k hindurchreichen. Im übrigen ist 
der Arbeitsgang der Vorrichtung der früher erläuterte.

Kl. 4.S, Nr. 41094, vom 30. Novembe r  18S7. 
A l b r e c h t  E d w a r d  B a r t h e l  in New-York  und 
J. C. J u l i u s  Mö l l e r  in Hambur g .  Verfahren, 
Gufseisen mit Zinn zu überziehen.

Gufseisen wird auf elektrolytischem Wege mit 
einem Ueberzug von reinem Eisen versehen und nach 
Abspülung und Trocknung mit einer Lösung von 
Salmiak in Chlorzink oder letzterem allein überstricben. 
Dann wird der Gegenstand in flüssiges Zinn ein
getaucht und nach der Herausnahme das überschüssige 
Zinn abgebürslet. Für das Eisenbad wird empfohlen, 
in 5 1 Wasser 600 g Eisenvitriol zu lösen, hierzu eine 
Lösung von 2400 g kohlensaurem Natron in 5 1 
Wasser zu setzen und den dabei entstehenden Nieder- 
schlag von kohlensaurem Eisenoxydulhydrat durch 
so viel concentrirte Schwefelsäure zu lösen, dafs die 
Flüssigkeit eine grünliche Färbung annimmt. Dann 
setzt man zu derselben 20 1 Wasser. Blaues Lackmus
papier darf sich in der Lösung nur tief weinroth, 
rothes gar nicht färben.

Britische Patente.

Nr. 11 OSO, vom  29. A u g u s t  1887. A l f r e d  
Hen r y  A l l e n  in She f f i e l d  und R o b e r t A u g u s  
i n C u m n o c k ,  (Schottland). Verfahren zur Behand
lung des bei der Abkühlung von Ofengasen erhaltenen 
Oels und Theers.

Das rohe Oel wird zur Abscheidung der schweren 
Bestandtheile destillirt und das Destillat mit einer 
Lösung von kaustischer Soda oder einem ändern 
Alkali unter Umrühren versetzt, wobei die Phenole 
und Phcnoloide des Oels gelöst werden. Die Lösung 
geht am besten bei einer etwas unter 100° liegenden 
Temperatur und einem specitischen Gewicht der Soda
lösung von 1,11 bis 1,15 vor sich. Beim Stchenlassen 
"der Mischung lagert sich das Oel auf der wässerigen 
Lösung, wird vermittelst eines Hebers abgezogen und 
weiter verwandt. Die alkalinische Lösung der Pheno- 
loide behandelt man mit kohlensäurehalligen Ofen
gasen, bis verdünnte Schwefelsäure kein Phenoloid 
mehr ausscbeidel. Letzteres schwimmt auf der 
wässerigen Lösung und wird abgezogen, wonach das 
Alkali wieder regenerirt und benutzt wird. Das 
Phenoloid, von den Erfindern »Neosot« genannt, wird 
durch Destillation oder nochmalige Behandlung mit 
Alkali in der erwähnten Weise gereinigt. Denselben 
Zweck erreicht man durch Einblasen von Luft behufs 
Oxydation von Unreinigkeiten, oder durch Einführung 
von Dampf oder durch Erhitzung unter Vermeidung 
der Verflüchtigung. Zur Herstellung von antiseptischen 
und desinficirenden Präparaten wird das Neosot mit 
gepulverter Schlacke, Infusorienerde, Kieselsäure, 
Kaolin, Gips, Kalk, Seife u. s. w. gemischt.

Nr. 12111, vom 7. September  1887. Bi ckford,  
S m i t h  & Co. in T u c k i n g  Mi l l ,  Co r nwa l l .  
Elektrischer Minen-Zünder.

Die gegeneinander isolirten, zusammen- 
geflochtenen Drähte werden an den Enden 
blank gemacht, etwas plattgeschlagen 
und umgebogen, wonach ein dünner 
Plalindralit zwischen denselben fest
geklemmt wird. Dann taucht man die 
Drahtenden in eine Lösung von Collo- 
diutn, welchcs dieselben und den Platin
draht überzieht und nach dem Fest
werden vor Oxydation u. s. w. schützt. 
Vorher kann man das Collodium in 
Staubpulver berumwälzen. ‘Man wickelt 
dann um die Drähte einen Schnurbund, 
schiebt eine Papphülse über, füllt diese mit 
Pulver und schliefst dieselbe am offenen 
Ende. Da das Collodium schon bei 240 0 

explodirt, so braucht der Plalindralit nur wenig Hitze 
zu entwickeln, um Collodium und Pulver zur Ex
plosion zu bringen.

Nr. 101G0, vom 20. J u l i  1887. A d a m  
Moszczensky  in St. Pe tersburg .  Herstellung 
feuerfester Ziegel.

Man mischt 30 Gewichts-Theile feuerfesten Thon, 
20 Gew.-Th. Hochofenschlacke, 20 Gew.-Th. Glas,
5 Gew.-Th. rohen Schwefel in gepulvertem Zustande 
zusammen und erhitzt die Mischung bis zur Sinterung, 
dann setzt man 25 Gew.-Th. zerkleinerten Asbest 
hinzu und füllt die Masse in Formen, welche mit 
Asbest ausgekleidet sind. In letzteren wird die Masse 
gebrannt. Für sehr hohe Temperaturen setzt man 
der Masse mehr (bis 50 Gew.-Th.) Asbest zu und 
vermindert entsprechend die Menge der übrigen 
Bestandtheile.
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Nr. 10790, vom  6. A u g u s t  1887. Ed wa r d  
Gope  und A l f r e d  H o l l i n g s  in Op e ns ha w 
(Manchester). Herstellung von Stahlrohren.

Ein hohler Block wird zwischen mehreren dicht 
hintereinander stehenden Horizontalwalzen mit je einem 
Kaliber in einer e i nz i gen  Operation über zusammen
hängenden Dornen ausgereckt. Die Walzen haben ent
sprechend der Querschnittsreduction des Blockes in der 
Arbeitsrichtung eine wachsende Winkelgeschwindigkeit. 
Das so hergestellte starkwandige Hohr wird in der skizzir- 
ten Maschine auf grölseren Durchmesser und dünnere 
Wandstärke ausgewalzt. Die Maschine hat einen sich 
drehenden Dorn a mit 2 Kegelwalzen c. Dieselben

reichen in eine vermittelst Riemenscheibe b drehbare 
Hülse d hinein, auf welcher 2 Scheiben c angeordnet 
sind. Diese besitzen 2 radiale Führungen, in welchen 
Gewichte f  gleiten, die durch Zugstangen g mit den 
g e g e n ü b e r l i e g e n d e n  Walzen i verbunden sind. 
Zwischen diesen und den Kernwalzen c wird das zu 
bearbeitende Rohr k geschoben, so dafs bei der 
Drehung der Hülse d die Gewichte f  durch Centri- 
fugalkraft die Walzen i  gegen das von den Kern
walzen c gehaltene Rohr k drücken und dieses aus
weiten. Vermittelst des Ringes l, welcher mit den 
Gewichten f  durch Zugstangen verbunden ist, können 
die Walzen i vom Rohr entfernt werden.

Nr. 13852, vom  13. Oc t obe r  1887. J o h n  
Spence r  i n  G o a l b r i d g e  (Gounty of Lanark). 
Winderh itzung, für Flammöfen.

Der Fuchs scheidet sich beim Austritt aus dem 
Herd in 2 Kanäle, welche erst in einiger Höhe über 
der Hüttensohle in die gemeinschaftliche Esse münden. 
In der die beiden Kanäle trennenden Scheidewand 
ist ein auf- und absteigender Luftkanal angeordnet, 
welcher die an den Kanalwandungen sich erhitzende 
Luft der Feuerbrücke zuführt. Von hier steigt die 
Luft durch die Seitenwände des Ofens in die Höhe 
und tritt durch Oeflnungen in der Decke über der 
Feuerbrücke in den Ofen ein.

Nr. 127015 vom 20. S e p t e mb e r  1887. Stephen 
Massey in O p e n s h a w  (County of Lancaster). 
Cylinder-Anordnung für Maschinen zum Schmiede
pressen, Schneiden, Stanzen und Biegen von Metallen.

Die Maschinen haben mehrere Druckcylinder, 
welche, wenn erforderlich, alle zusammen auf den zu 
bearbeitenden Gegenstand wirken. Die Skizze stellt 
eine Schmiedepresse mit 2 übereinander liegenden 
Gylindern a b dar. Dieselben sind in dem aus
4 Säulen c, Kopf-, Mittel- und Fufsplalte d e f  be
stehenden Gestell befestigt. Der direct auf die Prefs- 
backe g wirkende obere Tauchkolben h besitzt eine 
hohle Kolbenstange i, durch welche ein in dem unteren

Tauchkolben l befestigter Bolzen k hin
durchgehl. Man läfst zuerst durch Oeffnung 
des Hahnes in Dampf unter den oberen
Tauchkolben li treten und öffnet, wenn

dieser das Werkstück vorgeprefst hat, den Hahn n, 
wodurch auch der Tauchkolben l auf die Prefs-
backe g wirkt. Die Ventilhebel in n können zu
diesem Zweck miteinander gekuppelt werden.

Nr. 12 347, vom  12. S e p t e mb e r  1887. Tol m ie 
J o h n  Tre s i d de r  i n Shef f i e ld .  Vorrichtung zum 
Härten von Stahl.

Ueber den zu härtenden Stahlgcgenstand a wird 
kalte oder erwärmte, trockene oder angefeuehtete Luft 
in gleiclnnäfsig dünner Schicht geblasen. Zu diesem

Zweck steht das Ventilgehäuse b mit 2 Rohrleitungen 
für warme und kalte Druckluft in Verbindung. Diese 
strömt durch die porösen Rohre c, welche von Wasser 
umgeben sind, so dafs dieses durch die Rohre c 
dringt und sich mit der Luft mischt, d und e sind 
Zu- und Ableitungsrohre für das Wasser, f  sind 
Monometer; g ist ein Thermometer. Die Luft gelangt 
dann über die Schneide h zu dem Werkstück «, 
welches vermittelst Druckschrauben i und eines stell
baren Bügels k festgehalten wird. Benutzt man zuerst 
erhitzte und allmählich kälter werdende Druckluft, so 
findet nur eine geringe Härtung statt. Ist die Luft 
aber kalt und feucht, so wird der Stahl sehr hart.
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desselben auf einen elektrischen Contact in und zeigt 
durch ein Läutewerk an, dafs die Zeit zum Begichten 
des Ofens gekommen ist. o ist die Schnur zur 
Steuerung des Dampfventils ji.

Nr. 44!M), vom  23. März  1888. D a v i d  Evans  
und A r t h u r  H a r r i s o n  in Barrow-in-Furnef s .  
Einrichtung zum Transport von Blöcken ron einem 
Walzenpaar zum ändern.

Um die Blöcke .von einem zum ändern der in 
gleicher Linie nebeneinander liegenden Walzcnpaare a b 
zu transportiren, liegen in der Mitte vor denselben
2 starke senkrechte Drehzapfen cd, auf welche Arme cf 
aufgekcilt sind. Diese tragen an den freien Enden
2 auf je 2 tangentiM stehenden Bädern g h laufende 
Böcke i k, auf deren Pivotzapfen der nach den Walzen 
zu geneigte Walztisch l mit den Laufrollen m ruht. < 
Man mufs also den Tisch l parallel sich selbst um 
die Zapfen c d herumsclnvenken, damit der Block von 
einem Walzenpaar b zum ändern a gelangt. Behufs 
Ausführung dieser Schwenkbewegung sind auf den 
Zapfen c bezw. d unter der Hüttensohle 1 bezw.
2 Kettenrollen n o angeordnet. Dieselben nehmen
2 Kelten auf, von denen eine die Bollen der beiden 
Zapfen cd umschlingt, und die andere um die Bolle 
des Zapfens d und die Rollen der beiden festliegenden 
hydraulischen Kolben p q geführt und mit den Enden 
an deren Cylinder befestigt ist. Wird demnach Druck
wasser aus dem rechten Cylinder ab- und in den linken 
eingelassen, so drehen sich die Zapfen c d und 
schwenken den Tisch l herum.

Nr. 9253, v o m 25. J u n i 1888. E d w a r d Wa 1 s h j r. 
in  St. L ou i s  (V. St. A.). Hochofen form und Gicht.

Damit der Gasdruck in der Düsenzonc und allen 
übrigen Zonen des Ofeninnern gleich ist und dadurch 
eine gleichmäfsige Wirkung der Gase auf die Materialien 
stattfindet, hat der Kohlonsack im oberen weitesten 
Thcile ungefähr den 3 fachen Querschnitt des cylin- 
driseben Gestells und den 5- bis 7 fachen Querschnitt 
der Gicht. Im übrigen liegen die Düsen in der 
höchsten Zone des Gestells. Auf dieses setzt sich der 
im unteren gröfseren Theil fast halbkugelig und im 
oberen kleineren Theil cylindrisch gestaltete Kohlen
sack, an den der kegelförmige Schacht sich anschliefst. 
In die Gicht ragt ein großer Sammel- Trichter a 
hinein, welcher oben durch eine Glocke b verschlossen 
wird. Das Gewicht der letzteren wird durch Gegen
gewichte c ausgeglichen. Zur Bewegung der Glocke b 
dient ein Dampfcylinder d, mit dessen hohler Kolben
stange c die Glockenspindel f  vermittelst eines Splintes 
verbunden ist. Da in der Spindel f  mehrere Splint
löcher angeordnet sind, so kann mittels des Cylinders <l 
die Glocke b mit dem Ring i aus dem Trichter k 
herausgehoben und dadurch die Gicht freigelegt 
werden. Die Materialien füllen den Trichter ungefähr 
bis zur Hälfte an, wobei dieselben den Hebel n nach 
aufsen drücken. Sinkt der Stand der Materialien bis 
unter den Hebel n, so legt sich der äufsere Schenkel

Nr. 13 53i, vom  G. Oc tobePl 887 .  Thomas  
Cha r l es  Hu t e l l i n s on  i n Lo f t u s  (County ofYork). 
Vorbereitung von Hochofenschlacke für die Herstellung 
von hydraulischem Cement.

Anstatt die flüssige Schlacke in starkem Strahl 
in Wasser zu leiten, sie dort sofort untersinken und 
u n t e r  Wasser erkalten zu lassen, wird die Schlacke 
l a n g s a m  in wenig Wasser eingeleitet, so dafs der 
dabei gebildete Dampf die schaumige poröse Schlacke 
so f or t  wieder an die Oberfläche hebt. Dann, und 
zwar ehe die Schlacke ihre ganze Wärme an das Wasser

abgegeben hat, nimmt man sie vermittelst einer 
Schaufel aus dem Wasser heraus. Die noch heifse 
Schlacke enthält viel weniger Wasser, als wenn sie 
bis zur vollständigen Abkühlung unter Wasser ver
bleibt, und bedarf demnach auch weniger Wärme zur 
Austreibung desselben. Letzteres kann durch Ein
blasen von heifser Luft durch die noch heifse, 
schaumige, in einem geschlossenen Raum aufgestapelte 
Schlacke geschehen.
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Nr. vom  3. J u l i  1888. O rr in  B. Peck
i n C.h i ca go (Illinois). Einrichtung zur Erzeugung von 
Dampf durch Schlackenwärme.

Ein rnil flüssiger Schlacke gefüllter Schlacken
wagen wird durch die entfernbare Kopfwand in einen 
Kessel gefahren und letzterer dampfdicht verschlossen. 
Wasser wird dann über die Schlacke gebraust. Der 
erzeugte Dampf wird in einem besonderen Kessel ver
mittelst Wasser (?) gewaschen und fortgeleitel.

Nr. 13242, vom  30. Sep t ember  1887. George 
Ha t l o n  in Hagley (County of Worcester). Trommel- 
förmiger Drehofen.

ln einem trommelförmigen Drehofen sind ein
ander gegenüber 2 Herde ab mit je einem Abstich cd 
und gemeinschaftlicher Arbeitsthür angeordnet. Der

eine Herd kann sauer und der andere basisch sein, 
so dafs ein Satz zuerst in dem einen und nach Drehung 
des Ofens um 1800 in dem ändern behandelt 
werden kann.

Nr. 14 703, vom  31. Oc l obe r  1887. J oseph  
E l t on  B o h t  in Man che s t e r  und C h a r l e s  
Hayes  Cousins in L i n c o l n .  Stahlgufs, besonders 
für Geschosse.

15% Titan, 5%  Wolfram, 9%  Mangan, 3 J® 
Silicium, 3 % Kohlenstoff und 65 % Eisen werden in 
einem Tiegel oder Herd niedergeschmolzen. Dann 
setzt man Eisen (als Gufseisen, Abfallstahl oder 
Schmiedeisen) zu und läfsl dieses ebenfalls schmelzen, 
so dafs es die Schicht der Legi rung, welche zwcck- 
mäfsig 25 mm hoch auf je 1 t Zusatzeisen ist, durch
dringt. Die so erhaltene Mischung ftiefst angeblich 
ruhig in gewöhnliche Sandformen und giebt gesunde 
Güsse. Bei Hohlgeschofsformen kann auch der Kern 
aus Sand bestehen.

Patente der Ver. Staaten Amerikas.
Nr. 370096. George  Br o ok e  in Bi rds- 

borough  (Pa.). Giefsen und Walzen von Stahl
blöcken in einer Jlitze.

2 Walzen bilden ein geschlossenes Kaliber, 
in welches eine 2 theilige geschlossene Binne a 
hineinreicht. Dieselbe besteht aus weichem Gufsstahl, 
wird mit Wasser gekühlt und hat am hinteren Ende 
einen Eingufs b, über welchen eine Giefspfanne mit 
Bodenventil gebracht werden kann. Auf der ent
gegengesetzten Seite wird das Kaliber durch einen 
leicht entfernbaren Stopfen c geschlossen. Die Höhe 
des Kalibers ist gleich 5/s derjenigen der Binne a, 
während die Breite von Kaliber unii Binne gleich ist. 
Man füllt die Binne a aus der Giefspfanne mit Metall 
und entfernt, wenn dasselbe in der Binne festgeworden 
ist, aber noch die zum Auswalzen erforderliche Hitze 
hat, den Stopfen c, worauf die Walzen in Umdrehung

gesetzt werden. Diese ziehen den in der Nähe der 
Walzen erstarrten, am hinteren Ende der Binne a 
aber noch flüssigen Block aus dieser heraus, während 
fortwährend neues Metall aus der Giefspfanne in die 
Binne a einfliefst. Die Schwierigkeit besteht in der 
Begelung der Walzenumdrehung, Kühlung der Binne 
und des Einfliefsenlassens des Metalls in die Binne.

Nr. 378 740. Ear l  A. W h e e l er in Sharon  (Pa.). 
Hochofengestell.

Das Hochofengestell wird in einen mit Boden 
versehenen Cylinder b aus Kesselblech eingebaut. 
Der Boden des Cylinders ruht auf einer Lago von 
Eisenziegeln a, die in einer Vertiefung des Hochofen

fundaments derart angeordnet sind, dafs sie fort
während unter Wasser gehalten werden können. 
Durch zahlreiche Binnen auf der oberen Seile der 
Eisenziegel a kann das Wasser direct bis zum Boden 
des Geslell-Blechcylinders b gelangen und denselben 
kühlen.

Nr. 379 510. J o s e p h  Eg non ,  M a n s f i e l d  
Va l l ey  (Pa.). Walzenständer.

Behufs Verstärkung der Walzensländer in derjenigen 
Zone, in welcher am häufigsten ein Bruch einlritt, 
werden auf jeder Seite des Walzenständers je 2

förmige Aussparungen a angeordnet, in welche ent
sprechend geformteangewärrnte Stahlschienen eingelegt, 
werden. Nach der Abkühlung hallen dieselben den 
Ständer fest zusammen.
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Nr. 370380. Hen r y  H. F o r s y t h  in P i t t s 
bu r  g (Pa.). Walzen kleiner Rotationskörper.

Zur Herstellung kleiner Rotationskörper, z. R. o, 
wird das auf bestimmte Länge zugescbnittene und 
angewärmte Stück Rundeisen parallel zu den Walzen- 
aelisen zwischen die entsprechend profilirten und auf 
das genaue Profil eingestellten Walzen gebracht. 
Werden dann die Walzen in gl e i cher  Richtung 
uingedrehl und zwar so, dafs eine der Walzen (in

der Skizze die obere) eine etwas gröfsere Winkel
geschwindigkeit hat, als die andere, so wird das 
Eisen unter allmählicher Annahme des Walzenprofils 
unter fortwährender Umdrehung um seine Längsachse 
nach links bewegt, bis es nach Entfernung des Wider
lagers d links aus den Walzen herausfällt. Das 
Widerlager <1 dient dazu, das Werkstück in der Mitte 
zwischen den Walzen festzuhallen, um ihm eine glatte 
Oberfläche zu erlheilen. Hei flachen Profilen ist die 
Andrückung des Werkstückes gegen die Walzen durch 
das Widerlager b nicht erforderlich.

Nr. 37ÖC25. Ph i n e a s  H. Ad a ms  jr. in 
Ch i cago  (Illinois). Einrichtung zur Erzeugung von 
Dampf mittels Schlackenwilrme.

Die Dampfkessel sollen dort Anwendung finden, 
wo grofse Mengen flüssiger Schlacke in gröfseren 
Zeitabschnitten fallen. Im wesentlichen besieht der 
Dampfkessel aus über- und nebeneinander angeordneten 
kantigen Behältern a, in welchen schwach kegelförmige 
oder kugelige Schächte b zur Aufnahme der Schlacke 
angeordnet sind. Die flüssige Schlacke gelangt zuerst 
in mehrere mit feuerfestem Material ausgefülterte 
nebeneicanderliegende obere Schächte b, und wenn 
ein Ueberschufs an Schlacke vorhanden isl, durch 
Röhren c und Rinnen d in die Schächte b'. Die 
Schächte sind unten durch einfache Schieheböden e,

welche durch Zahnstangen bewegt werden, ab
geschlossen. Excenlerhebel gestatten ein festes An
pressen der Böden gegen die Schachtmündung. In 
der Mitte des Bodens kann ein Loch f  angeordnet 
sein, welches durch Thon geschlossen wird, aber auch 
durchgestofsen werden kann, um die Schlacke in 
den darunter liegenden Schacht fliefsen zu lassen. In 
dem kugeligen Schlaekenbehäller kann die Schlacke 
erstarren und dann durch die Oeffnung jj zerschlagen 
werden, um nach Fortschiebung der Bodenlhür e auf 
eine wagrechte Transportkette zu fallen und von 
dieser fortgeschafft zu werden. Zum gleichen Zweck 
fahren Wagen auf den Schienen i.

Nr. 379837. W i l l i a m  B. Wei l  in Cl eve l and 
(Ohio). Herstellung ton hohlen Stehbolzen.

Die Stehbolzen werden aus 2 Halbcylindern her- 
gestellt. Letztere werden mit Draht zusarnmengebunden, 
auf Schweifshitze gebracht und in einem Walzen
durchgang über einem Dorn a zusammengesch weifst. 
Das Walzwerk hat mehrere gleiche Kaliber, um gleich

zeitig mehrere Bolzen zu schweifsen. Jenseits der 
Walzen und in gleicher Höhe mit deren Kaliber steht 
ein Schweifsofen, dessen Herd b Unter- und Ober
feuerung hat. Die fertiggeschweifsten Bolzen gelangen 
direct in diesen Ofen, um, vorgewärmt, ein neben
stehendes, um Walzenstärke höher  liegendes Walzwerk 
zu passiren, welches sie über einen Dorn fert ig walzt.

Nr. 37!)69i. Gor don ,  S t robe l  & Laureau  
(Limi ted)  in P h i l a d e l p h i a  (Pa.). Hochofen- 
Fundament.

Die Sohle o des Ofengeslells liegt in Höhe der 
Hütlensohle. Um das Gestell herum ist ein durch 
Eisenplatten überdeckter Hohlraum 6 angeordnet, 
dessen Tiefe gleich der Dicke des Bodensteins ist. 
Der Hohlraum b ist mit Wasser (von der Berieselung

des Gestelimaniels) gefüllt, welches nicht allein in 
und unter den Bodenstein, sondern auch unter die 
Fundamente der den Ofenmantel tragenden Säulen 
gelangen kann. Der Hohlraum hat ein Ueberlauf- 
und ein Ablafsrohr c und d mit Ventil, ln dem 
Patent wird auf die Höhenlage des Bodensteins, die 
äufsere cylindrische Begrenzung desselben und die 
Gestalt des Hohlraums b Gewicht gelegt.
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N r. 879927.  J a m e s  G. A n d e r s o n  in  H ig h 
l a n d  (Illinois). Ziegelbrennofen.

Der Ziegelbrennofen ist ein sogen. Kanalofen mit 
durch W agen a gebildeter Sohle und ununterbrochenem  
Betrieb. Seine Länge beträgt angeblich über 60 m. 
Der Ofen w ird aus 2 nebeneinander liegenden über
wölbten Längskanälen gebildet. Jeder derselben hat 
ungefähr in der M ille eine A nzahl Feuerungen b; 
dieselben liegen aber nicht direct einander gegenüber, 
sondern um eine Sohlw agenlänge gegeneinander ver
setzt. Die Bewegungsrichtungen der Sohhvagen in 
den beiden Kanälen sind einander entgegengesetzt. 
Die Feuergase jeder Feuerung b gehen durch die 
hohlen Seitem vände und das Gewöllie des betreffenden 
Kanaltheils (punktirte Pfeile) in den a n d e r e n  Kanal, 
treten durch die OelTnungen c in das Innere desselben, 
bestreichen dort die a u f dem betreffenden Sohhvagen 
aufgestapelten Steine (volle Pfeile) und treten dann 
durch die Oeffnungen d sofort in die hohle Aufsenwand 
des ändern Kanals. In dieser steigen die Feuergase 
in die Höhe, gehen durch die hohlen Gewölbe zur

Aufsenwand des ändern Kanals wieder zurück (punktirte 
Pfeile) und gelangen durch diese zu den Essen e. 
Die Zw ischenw and der Kanäle jenseit der Feuerungen 
ist mit zahlreichen OelTnungen f  versehen, so dafs die 
Hitze der in dem einen Kanal fertig gebrannten 
Steine die frisch in den ändern Kanal geschobenen 
Steine trocknet und vorwärm t. Nach der Skizze wird 
im Kanal A  der W agen a* durch die Feuerung b des 
Kanals B  gebrannt, während die W agen « ' bis a' 
bereits gebrannt sind und die W agen ae bis a 8 des 
Kanals B  vorw ärm en, ln diesem  wird der W agen a4 
durch die Feuerungen b des Kanals A  gebrannt, 
w ährend die bereils geglühten W agen o 1 bis <i3 die 
frischen W agen bis rta des Kanals A vorw ärm en. 
Die W agen rt5 u. s. w. beider Kanäle werden durch die 
strahlende W ärm e der W ände und Gewölbe bereits 
hoch erhitzt. Die Sohhvagen laufen auf Bädern und 
Geleisen, oder m a n  o r d n e t  d ie  S o h l t h e i l e  d i r e c t  
a u f  P o n t o n s  a n ,  d ie  in  im  u n t e r e n  T h e i l  d e s  
K a n a ls  b e f i n d l i c h e m  W a s s e r  s c h w im m e n .

N r. 379902. C h a r l e s  H. M o r g a n  und K a r l  
J. S u n s t r o m  in  W o r c e s t e r  (Ma.). Drahtwalzwerk.

Die Knüppel werden in dem Trio-W alzw erk a 
ausgewalzt und gelangen aus dem Fertigkaliber desselben 
auf die angetriebenen Bollen b, in deren Mitte eine 
Scheere c angeordnet ist. Die a u f bestimm te Länge 
beschnittenen Knüppel werden von  den B ollen b in 
eine der B öhren d geschoben. Letztere bilden ein 
Kreuz, w elches sich um einen senkrechten Mittelzapfen 
dreht. L iegt der Knüppel in einer der B öhren d, so

wird diese um 9 0 0 gedreht und nun der Knüppel 
verm ittelst des Kolbens e aus der B öhre d hinaus 
zwischen die D rahtw alzen f  geschoben. Diese führen 
den fertigen Draht durch B öhren g h abwechselnd 
den A ufw ickel-H aspeln  i zu. Letztere ruhen in je  
einem um 90 0 kippbaren Gestell, so dafs, nachdem 
eine Drahtrolle aufgewickelt ist, der Haspel in eine 
w agerechte Lage gedreht und die Drahtrolle mittels 
einer Zange leicht abgenomm en werden kann.
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S t a t i s t i s c h e s .

Statistische Mittheilungen des Vereins deutscher Eisen- und Stahlindustrieller.

Production der deutschen Hochofenwerke.

G r u p p e n - B e z i r k .

Monat August 1888.

Werke. Production.

Tonnen.

1? u t l t lo l  - 

R o l i e i s e n  

u n d  

S p ie g o l-

Nordwestliche Gruppe. . . . .
(Westfalen, Rheinl., ohne Saarbezirk.

Ostdeutsche G ru p p e ....................
(Schlesien.)

Mitteldeutsche Gruppe....................
(Sachsen, Thüringen.)

Norddeutsche Gruppe....................
(Prov. Sachsen, Brandenb., Hannover.

Süddeutsche G ru p p e ....................
(Bayern, Württemberg, Luxemburg, 
Hessen, Nassau, Elsafs.)

Süd westdeutsche Gruppe....................
(Saarbezirk, Lothringen.)

Puddel-Roheisen Summa .
(im Juli 1888 

_____________________ (im August 1887

35 71415

11 24 549

1 1 183

1 130

8 28 099

8 48 065

64
64
61

173 441 
177 320) 
159 506)

13 e s s e m e r  - 

R o l i e i s e n .

Nordwestliche Gruppe.........................
Ostdeutsche G ru p p e .........................
Mitteldeutsche Gruppe.........................
Süddeutsche G ru p p e .........................

Bessemer-Roh eisen Summa .
(im Juli 1888 

(im August 1887

121111

33 720 
1816 

571 
1600

33 707
34 095) 
39 664)

T l io m n s -

R o h e i s e n .

Nordwestliche G r u p p e ....................
Ostdeutsche G ru p p e .........................
Norddeutsche Gruppe.........................
Süddeutsche G ruppe .........................
Südwestdeutsche Gruppe....................

Thomas-Roheisen Summa .
(im Juli 1888 

____  (im Anglist 1887

10
3
1
6
2

22
23
18

42 954 
7 320 
9 730 

23 561 
15 539

99 104 
100 216) 
96 796)

G ie f s e r e i-

R o l i e i s e u

und
Cï » i l ' s w a a r e u  

I. Schmelzung'.

Nordwestliche Gruppe . . . .
Ostdeutsche G ru p p e ....................
Mitteldeutsche Gruppe....................
Norddeutsche Gruppe....................
Süddeutsche Gruppe . . . . .  
Süd westdeutsche Gruppe . . . .

Giefserei-Roheisen Summa
(im Juli 1888 

(im August 1887

11
6
1
2
7
3

30
30
29

17 255 
2 374 

8
2 903 

14 919
6 293

43 752 
42 480) 
41 331)

Z u s a m m e n s t e l l u n g .

Puddel-Boheisen und Spiegeleisen .
Bessemer-Robeisen.........................
Thomas-Boheisen..............................
Giefserei-Boheisen..............................

Production im August 1888 ..............................
Production im August 1887 ..............................
Production im Ju li 1888 ...................................
Production vom 1. Januar his .11. August 1888 
Production tom 1. Januar bis öl. August 1887

173 441 
37 707 
99 104 
43 752

354 004 
337 297 
354 111 

2 814 829 
2 511 853

9
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Ein- und Ausfuhr von Eisenerzen, Eisen- und Stahlwaaren, Maschinen im deutschen
Tonnen v o n  bezw.

den deutschen Zollausschlilssen

Bremen
Hamburg-

Altona

d. übrigen 
Zollaus- 

schlüssen

Belgien Dänemark
Frank

reich

Groß

britannien
Italien

Erze.

Eisenerze, Eisen- und Stahlstein 

Rolicisen. 

Brucheisen und Eisenabfälle

Roheisen aller A r t ....................

Luppeneisen, Rohschienen, Ingots

Sa.

Fabricate.

Eck- und Winkeleisen . . . .

Eisenbahnlaschen, Schwellpn etc.

Eisenbahnschienen....................

Radkranzeisen, Pflugschaaren- 
e ise n .........................................

Schmiedbares Eisen in Stäben . |

Rohe Eisenplatten und Bleche . |

Polirle, gefirnifste etc. Platten 
und Bleche..............................

Weifsblech...................................

Eisendraht...................................

Ganz grobe Eisengufswaaren . 

Kanonenrohre, Ambosse etc.

Anker und K e tte n ....................

Eiserne Brücken etc....................

D rahtse ile ...................................

Eisen, roh vorgeschmiedet . .

Eisenbahnachsen, Eisenbahn
räder ........................................

Röhren aus schmiedbarem Eisen 

Grobe Eisenwaaren, andere . .

Drahtstifte . ..............................

Peine Eisenwaaren etc. . . .

Sa.

/E.
\A.

/E.
\A.
/E.
\A.

£

/E.
\A.

/E.
\A.

JE
\A.
iE.

f e
A.
E.
A.
E.
A.
E.

\A.
/E.
\A.
iE.
\ A .
/E.

k
II\A-

{*:

{ ! .

Æ
J E .

\A.
/E.

\A-

t e

{5:
i l

Maschinen.

Locomotiven und Locomobilen .

Dampfkessel.........................

Andere Maschinen aller Art

/E.
\A.

/E.
\A.

{a .

f f .

585
17

122

40

8 739 
737

1 132
3 831 
3 281

33

34

28

1

41 270 
749 295

10 
1010 
2 089 

27 960 
20 

2 528

44

9
10

77 281 
482 092

84 
115 
78 

18 567

3211

707
57

3
823

151

1 145
2
5

45 
3 333 

9
1495

1
84
24
7
2

459
68

1 444
5

56
2

12

657

54

14

2811
571
110

2 131

354
5

136

4413
3 898

13
8 066 

3
985
14 

1511

110
556 

7 854 
103

4 453
6

163 
726 11 
145 
926 
254 

2 776 
103 
457 
171 
27

1887
9

163
1

116
41

233 
192 

1 280 
895 

16 308 
11 

1810 
79 

1 058

29

126

3
287

516
1
4 
1

26

20
9
7

89

10

2 125 
31510

30
3 105

46 
490 
584 

16 873 
57 

1
429 

3 847 
73 

1375 
9 

41 
7

19
174

8 743 
393 
298 

13 
307 

3 
17 
21 
33 

1
29 
3

65
86

462
30 

1 885
277

3139
2

1206
53

458

9
10

51

9

288
2

40
1

4 035

821

16

6

668
6

121

27

31

9

24

5

230

41921
954

5
1880

1
67

Sa. I E. 
IA.

287 
12 959

16

67
166
633

3 322 
50 194

131
260
16

508
1983
4 632

15 
1 104

19
3

56

2 2tfl 
42 399

159
47 
11
48 

1894 
2 837

36 
9 701

375

4
105
679

166
716

2 120 
5 400

3
75

2 064 
2 932

105
1058

162 
21 893

20
61
11
6
2

10

2 022 
603 
699 
204 
249 
2 11 

16 
6 

47 
1 340 

469 
3 013 

40 
61 
19 

1

11
3 

172
2

32
34

135
4 

948
1 127 
1 435 

4 
19 

171 
254

2 778 
10 485

2
65
12
30

962
4199

976 
4 294

14 032 
6

255 
289 

101 594 
252 

2
609

101 851 
1 150

22
997

274
1

1 875

629 
1 775 
5 492 

835 
4 066 

12 
4

1700
1

532
20181

978
190
49

112
507

56
18
35
15
5
7

89 
213 
692 
791 

1213 
26 

7 240 
219 
227

7 700 
43 378

816 
31 
10 
59 

11 241 
564

12 067 
654

14

2 482 

1093 

1 487

5 002

5 348

114

845

137
13

4 924

5 827

24

11
3 945 

1
808

26

6

19

48

15

2 468

952
5

1860

239
2

177

21
27 793

2 514

33
28

3 672

28 
6 219
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Zollgebiete in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Juli 1888 im freien Verkehr* 
n a c h  E. =  Einfuhr. A. =  Ausfuhr.

d. Nieder

landen

Norwegen

und

Schweden

Oester-

reich-

Ungarn

R uß land Schweiz Spanien

den Verein. 

Staaten von 

Amerika

den übrigen 
Ländern 

bezw. nicht 
erm ittelt

S u m n ie

in demselben 

Zeitraum d. 

Vorjahres

Em Monat 

J u l i  1SS8

allein

252 798 15 510 16 944 4140 277 696 1 728 710144 604 548 131 316
2 C86 18 21 137 971 19 — — 40 1 257 064 992 109 202 38S

1 748 80 427 55 174 _ 4 _ 4 597 3 453 711
214 221 898 — 5517 — 222 340 15 172 39 414 2 052
445 1 563 327 — 14 2 003 — — 111 517 80 658 26 436

9 271 70 5 971 3 566 3 212 40 4 094 — 74 175 134 839 10 757
— 169 13 — — _  . — — 204 148 41
114 — 769 10 2 291 — 1 530 10 12 593 25 650 1 488

2 193 1 812 767 55 188 2 U03 4 — 116 318 84 259 27 188
9 599 291 7 638 3 576 11 020 40 5 846 350 101 940 199 903 14 297

8 __ __ _ 1 _ _ _ 97 80 10
866 387 222 1 709 7 974 33 769 1444 31 981 23 876 6516

1 — 2 — — — — — 63 59 4
2 265 33 35 6 7 166 131 24 2 849 14 544 12 173 1526

72 — 10 — 15 — — — 698 4 370 53
14 728 886 158 75 7 679 264 2 271 «) 22 724 71332 98 906 14 801

— — — — 1 — — — 62 83 2
916 18 582 17 397 16 2 592 826 8 308 8 474 1 332
114 4 524 701 1 36 — — — 8 801 10 079 2 074

8 912 159 1 579 5 922 6 056 133 11710 b) 19 041 83 983 115817 12 414
53 46 19 1 15 — 1 — 1359 1 192 194

5 673 59 2 568 4 221 2 528 125 933 1943 36 852 29 138 4 990
1 — 3 — — — _ — 35 43 2

367 7 52 15 328 — — 184 1300 1356 160
18 — 14 3 1 — 2 — 2 512 1849 324
21 2 54 19 24 — — 14 195 144 42
42 1208 145 — 6 — — — 1 2 301 1 653 6 432

11858 1318 411 228 2 432 960 23 451 C) 33 910 2 110 833 147 170 7 15 001
234 2 . 27 1 146 — 4 — 2 586 2 384 471

3 392 65 777 394 796 44 23 544 14 694 11 247 2 574
5 1 18 — 4 — — — 238 298 25

182 11 107 81 127 20 34 158 1 767 2 104 220
30 2 5 — 1 — — 1 741 580 133
9 — 43 3 13 6 2 d) 46 218 

01
361

Q
31
R

3 _ 79 129 _ _ 30 <=) 723" 3 636 3 380 564
3 - 1 — 1 — — — 36 33 9

40 40 57 33 17 119 — 187 1044 722 327
2 3 9 — 3 — — — 38 86 5

37 13 10 7 160 5 — 16 500 748 93

11 — 5 — 46 — — — 230 177 41
802 53 1420 235 57 t 198 884 1 598 9 426 10 946 1704

195 — 10 — 12 __ — — 667 439 78

1 137 199 548 709 2 055 274 10 589 12 277 12366 2 124

161 35 848 2 232 1 95 3 3 4610 4154 3 626

3 979 584 2 669 3 886 2 207 613 756 6 751 4 48 574 35 586 9 8 004
_ _ 6 _ 1 — _ — 55 45 4

1302 9 63 27 4 24 996 t) 10 946 26 129 22 120 3 532

30 1 78 1 22 1 8 2 5 673 599 1(> 118

609 82 347 186 182 S9 227 597 4 698 4 853 753

980 5 822 1 '.101 9 543 2 110 6 25 823 28 212 4610

57 098 3 925 11 781 17 902 40 716 3 054 44 712 105 090 482 291 541 487 76 708

9 7 23 _ _ _ 1 137 952 310

647 _ 187 22 570 43 5 425 5 207 2 895 419

2 — _ 62 _ — — 113 119 16

107 4 87 27 43 19 — 137 1 192 981 154

551 182 575 32 2 383 2 215 28 20 3-50 15 791 3 343

1 981 1 078 5 885 3 479 1 690 868 951 3 392 36 596 34 314 5 59S

562 182 582 32 2 468 2 215 1 28 21 600 16 8621 3 669

2 735 1 082 6 159 3 528 2 303 930 956 | 3 954 4 2995 38 190 6 171

• Die Anijierkunjjen ju  <Jen fahlen befinden sich auf der wichsten Seite.
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1 Darunter vom 1. Juli 1888 ab: Eisendraht, verkupfert, verzinnt u. s. vv. 43; anderer Eisendraht: 
390 (Tonnen).

2 Darunter: Eisendraht, verkupfert, verzinnt u. s. w.: 36229; anderer Eisendraht: 74603 (Tonnen).

5 Darunter: Grobe Eisenwaaren, auch in Verbindung mit Holz, anderweitig nicht genannt, weder 
abgeschliffen u. s. w., noch polirt u. s. w. (Zolls, br. 6 dl, Tara 3% ) 1618; Schrauben, Scli raub bolzen 
und Schraubenmuttern aus Eisen, mit Ausnahme der unter Tarifnummer 6e 2 a  und 6e 3tf fallenden 
(Zolls. 10 e.#); vom 1. Juli ab: 57; grobe Eisenwaaren, abgeschliffen u. s. w., ferner Schlittschuhe u. s. w. 
und grobe Werkzeuge, als Aexte, Beile u. s. w.; alle diese Waaren weder polirt noch lackirt u. s. w. 
(Zolls. 10 <.£) 2613; andere grobe Werkzeuge, auch in Verbindung mit Holz, ferner Bajonette, Degen- und 
Säbelklingen, grobe; alle diese Waaren weder polirt noch lackirt u. s. w. (Zolls. 15 dl) 272 (Tonnen).

* Darunter: Schrauben, Schraubbolzen und• Schraubenmuttern aus Eisen mit Ausnahme der unter 
Tarifnummer 6e 2 «  und 6e 3ß fallenden: 1029; andere grobe Eisenwaaren, anderweit nicht genannt, 
47 544 (Tonnen).

6 Darunter: Feine Eisenwaaren aus Eisengufs aller Art, mit Ausnahme von Geschossen und
Spielzeug: 88; desgl. aus schmiedbarem Eisen, mit Ausnahme der feinen Waaren aus schmiedbarem Gufs, 
der Geschosse und Spielwaaren: 584 (Tonnen).

6 Darunter: Eisendraht, verkupfert, verzinnt u. s. w.: 43; anderer Eisendraht 390 (Tonnen).

7 Darunter: Eisendraht, verkupfert, verzinnt u. s. w.: 6660; anderer Eisendraht: 8341 (Tonnen).

8 Darunter: Grobe Eisenwaaren, auch in Verbindung mit Holz, anderweitig nicht genannt, weder 
abgeschliffen u. s. w., noch polirt u. s. w. (Zolls, br. 6 d l, Tara 3 %): 220; Schrauben, Schraubbolzen und 
Schraubenmuttern aus Eisen, mit Ausnahme der unter Tarifnummer 6e 2 '* und 6 e 3# fallenden (Zolls. 10 d l) : 
57; grobe Eisemvaaren, abgeschliffen u. s. w., ferner Schlittschuhe u. s. w. und grobe Werkzeuge, als Aexte, 
Beile u. s. w.; alle diese Waaren weder polirt noch lackirt u. s. w. (Zolls. 10 dl): 311; andere grobe Werk
zeuge, auch in Verbindung mit Holz, ferner Bajonette. Degen- und Säbelklingen, grobe; alle diese Waaren 
weder polirt noch lackirt u. s. w. (Zolls. 15 d l): 38 (Tonnen).

9 Darunter: Schrauben, Schraubbolzen und Schraubenmuttern aus Eisen, mit Ausnahme der unter 
Tarifnummer 6e 2“  und 6e 3tf fallenden: 202; andere grobe Eisenwaaren, anderweit nicht genannt: 
7802 (Tonnen).

10 Darunter: Feine Eisenwaaren aus Eisengufs aller Art, mit Ausnahme von Geschossen und Spielzeug: 
12; aus schmiedbarem Eisen, mit Ausnahme der feinen Waaren aus schmiedbarem Gufs, der Geschosse und 
Spielwaaren: 106 (Tonnen).

a) Darunter: nach Portugal 4918, nach der Argentinischen Republik, Paraguay und Uruguay 4715, 
nach Australien 5130; b) darunter: nach Rumänien 4884, nach China 5252; c) darunter: nach der Argen
tinischen Republik, Paraguay und Uruguay 9868, nach Australien 13897; d) darunter: nach Rumänien 44; 
e) darunter: nach den Ostindischen Inseln 182; f) darunter: nach Japan 4205 (Tonnen).

Berichte über Versammlungen verwandter Yereine.

Allgemeiner Bergmannstag in Wien.

2. bis 6. September 1888.

Unter Betheiligung von 460 Mitgliedern wurde 
der erste Bergmannstag durch den Ehrenpräsidenten 
Herrn k. k. Ackerbauminister Grafen Falkf'nhayn in 
feierlicher Weise eröffnet. Nach erfolgter Begrüfsung 
durch denselben erstattete Ministerialrath Ritter v. Friese 
den Bericht des vorbereitenden Comités. Dem Vor
schläge desselben entsprechend, werden hierauf gewählt 
zum Präsidenten Hugo Fürst und Altgraf zu Salrn- 
Beifferscheid ; zu Vicepräsidenten die Herren Dr. 
August Huyssen, königlich preufsischer Ober-Berg
hauptmann und Ministerial-Director, Anton Ronna, 
Vorsitzender der Berg- und Hütten-Direction der 
Oesterreichisch - ungarischen Staatseisenbahn - Gesell
schaft, und Willi. Zsigmondy, königlich ungarischer 
Rath ; zu Schriftführern die Herren Job. Lhotsky, 
Sectionsrath im Ackerbauministerium, und Bela von 
Szathmary, königlich ungarischer Berghauptmann. 
Fürst Salm-Reifferscheid dankt für seine Berufung

zum Präsidenten, die ihn um so mehr freue, als auch 
Sein Vater Präsident des vor dreifsig Jahren statt
gehabten ersten Bergmannstages war. Er theilt sodann 
mit, dafs der Handelsminister, am Erscheinen ver
hindert, den Sectionschef Dr. Ritter v. Bazant als 
seinen Vertreter zum Bergmannstage delegirt habe, 
den er der Versammlung vorstellt. Im Namen des 
Ingenieur- und Architektenvereins, in dessen Locali- 
täten die Versammlung tagt, begrüfste sodann Professor 
Ritter v. Hauffe den Bergmannstag. Hierauf nahm 
als Vertreter der Stadt Wien Gemeinderath Georg 
Boschan das Wort.

Kaiserlicher Oberberghauptmann Dr. A u g u s t  
Huyssen  (Berlin) machte sodann Mitteilungen über 
die in Bearbeitung begriffene neue geologische Karte von 
Europa unter Vorlage des ersten soeben fertiggestellten 
Probeblattes. Der Intendant des Naturhistorischen 
Hof-Museums, Hofrath Ritter v. Hauer, gab eine 
Schilderung der Einrichtung dieses Museums, dessen 
Besuch von den Mitgliedern des Bergmannstages in 
Aussicht genommen ist.

Hierauf hielt Dr. A lexander  Peez die Festrede, 
deren wesentlichen Inhalt wir im Folgenden wieder-
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geben. Nach den einleitenden Sätzen, in denen der 
Redner feststellt, dafs der Sinn der Zusammengehörigkeit 
und Collegialität bei den Berg- und Hütten-Industriellen 
aller Länder am lebhaftesten .entwickelt ist, welche 
Zusammengehörigkeit auch die nationalen Schranken 
überbrücke, bemerkt er: Der erste Bergmannslag
wurde im Jahre 1858, also vor 30 Jahren, unter dem 
Vorsitze des Fürsten Salm-Reifferscheid, des Vaters 
des gegenwärtigen Präsidenten, in Anwesenheit der 
Minister Bach, Bruck und Leo Thun in Wien abgehalten. 
Der im Jahre 1885 in Pest ahgehaltene montanistische 
Congrefs hat die Einberufung des gegenwärtigen 
Rergmannstages beschlossen, und er begrüfse nun die 
aus dem ln- und Auslande erschienenen Theilnehmer 
desselben. Indem der Redner weiter die Großartigkeit 
der ausländischen Berg- und Hüttenwerke anerkennt, 
bemerkt er: Unser Land ist darum nicht arm; wir 
besitzen namentlich drei Besonderheiten: a) den 
tiefsten Schacht der Welt, nämlich den Alberti- und 
Marienschacht in Pribram, der bis zur Tiefe von 1080 m 
hinabreicht; b) den billigsten mineralischen Brennstoff 
in Europa, nämlich die nordböhmische Braunkohle, 
welche am Schachte mit fl. 20 bis fl. 22 per Waggon 
verkauft wird; c) die älteste europäische Grofsindustrie; 
die norischen Bergwerke sind bereits vor zwei Jahr
tausenden die Erzeugungsstätte des wichtigsten Minerals 
gewesen; an dieser Stätte hat die europäische Eisen- 
Grofsindustrie das Licht der Well erblickt und hat 
schon damals die heute noch bestehenden, dem euro
päischen Norden eigenthümlichen, auf dem Princip 
der freien Arbeit beruhenden Bergordnungen und 
Knappschaften geschaffen. Es sei daher nicht lilofse 
Alterthfimelei, wenn er — der Redner — in alte 
vergangene Zeilen zurückgreife. Innerhalb Oesterreichs 
Marken (in Steiermark und Kärnten) liegen ja jene 
norischen Bergwerke, welche vor,, während und nach 
der Römerzeit die wichtigsten europäischen Erzeugungs- 
stälten des wichtigsten Minerals gewesen. Nach einer 
älteren Auffassung sprach man von einer Stein-, 
Bronce- und Eisenzeit. Dieser Standpunkt ist über
wunden, denn in unserm Norden waren Holz, Stein 
und Knochen die ältesten Hülfsstoffe, Rronce kam 
nur als Iinportwaare aus dem Süden, Eisen aber 
wurde im Inlande seit undenklichen Zeiten erzeugt. 
Die norische Eisen-Industrie ist uralt. Sie existirle 
schon vor den Römern, welche dieselbe durch 
Kapitalien und Strafsenbauten ausbildeten. Horaz und 
Ovid haben das Eisen besungen. Dieses wurde durch 
die Römer nach dem Süden (Aquileja, Verona, Mantua, 
Rrescia, Triest) verführt, wo zahlreiche Eisen-Nieder- 
lagen und Zünfte von Waffen- und Zeugschrniedeu 
bestanden, sowie nach Norden und Osten zur Donau, 
wo es auf der billigen Wasserstrafse bis zum Schwarzen 
Meere seinen Weg fand. Während der Völkerwanderung 
lag der Bergbau danieder; aber schon Carl der Grofse, 
respective die Deutschen, hoben die steierische und 
kärntnerische Eisen-Industrie zur alten Blüthe, und 
der Buf des deutschen StMiles drang bis nach Arabien. 
An den Stahl reihte sich im späteren Mittelalter die 
Erzeugung von Roh- und Gufseisen. Wie Redner 
hier episodisch mittheille, hat Director v. Frey es 
unternommen, auf Grund urkundlicher Ueberlieferungen 
am Hüttenberge Stahl nach der Methode der Römer 
zu erzeugen, wobei sich die Kosten auf fl. 214 per 
Metercentner stellten. — Der Vortragende verfolgt 
nun die weitere Entwicklung von Bergbau und Eisen
industrie in Oesterreich und constatirtmitGenugthuung, 
dafs der Bergbau bei uns stets von freien Männern 
betrieben wurde, welche Wehr und Waffen trugen 
und im Hinblick auf ihren ritterlichen Charakter den 
Namen .Knappen* erhielten, im Gegensätze zu dem 
vornehmlich in den Silberbergwerken (in Spanien) 
durch Sklaven betriebenen Bergbau der Römer. Die 
erste berggerichtliche Urkunde auf österreichischem 
Boden dalirt vom Jahre 1185 und ist die Bergordnung

von Trient; dieser folgte im Jahre 1216 jene von 
Admont und um dieselbe Zeit die Bergordnung von 
Iglau, welche für ganz Böhmen Gesetzeskraft hatte. 
In diesen Beiordnungen waren für den Bergarbeiter 
schon von altersher die bei anderen Industrieen erst 
heule zur Wirksamkeit gelangenden Principien der 
Arbeiter-Krankheits- und Unfallversicherung feslgestellt. 
Uebergehend auf die moderne Montan-Industrie, 
schildert Dr. Peez die Entwicklung derselben in Oester
reich (ohne Ungarn) seit dem ersten Bergmannstage 
im Jahre 1858; die verliehenen Grubenmafse, die 
Arbeiterzahl und der Productionswerth haben sich 
seither verdoppelt, die Steinkohlenproduction ver
sechsfacht, die Braunkohlenfördetung verelffachl. Der 
Werth der Kohlenerzeugung in diesem Zeiträume hat 
sich im Verhälnifs zum Werthe der gesammten Berg- 
unil Hüttenproduction von 14 auf 42 Procent, die 
Zahl der Kohlenarbeiter von 36 auf 65 Procent der 
gesammten Bergarbeiter erhöht; der Vermögensstand 
der Bruderladen ist von 2'/f Mill. Gulden auf 13 Mill. 
Gulden gestiegen, und betrug 1887 das angesammelte 
Vermögen per Kopf fl. 113 — 114 gegen fl. 30—31 im 
Jahre 1858. In Folgendem seien die Hauptmomente 
während der verflossenen 30 Jahre skizzirt:

Trennung des ungarischen Bergwesens vom öster
reichischen mit verschiedener Berggesetzgebung;

Verkauf der staatlichen Eisenwerke und Ueber- 
gang derselben in den Besitz einer Actiengesellschaft;

Verkauf der staatlichen Kohlenwerke in Pohns
dorf und Jaworzno;

dagegen Uehernahme der Braunkohlengewerke 
in Brüx;

Errichtung einer staatlichen Zinkhütte; 
Einführung des Broncegusses nach Uchatius im 

k. k. Arsenale;

Wiedererschliefsung der bosnischen Bsrgwerke 
von Eisen, Mangan, Kupfer, Chrom und Braunkohle 

Aufschwung der Erdölgewinnung in Galizien; 

Einführung des Bessemer-, Thomas- und Martin- 
processes, wobei das Bessemern den Schwerpunkt in 
die alpinen südlichen Werke legte, während der 
Thoinasprocefs wieder zu gunsten der nördlichen 
Werke entschied;

hiermit in Verbindung bedeutende Erweilerung 
der böhmisch-mährisch-schlesischen Hüttenwerke: 

Vertiefung des Silberbergbaues in Pribram bis zu 
1080 in Tiefe;

neu entstandene Verwerthung der Schwefelkiese; 
Weiteres in bezug auf Gesetzgebung.

Im Zuge ist die Revision des Berggesetzes, einge
leitet durch den im Jahre 1870 erschienenen Entwurf 
sammt Begründung, und die Beforin der Bruderladen, 
dann endlich das Gesetz über Unfallversicherung und 
über Krankenversicherung.

Da diese dreifsigjährige Entwicklung ganz in dle 
Regierungsperiode des heutigen Monarchen fällt, ,s° 
möge“, ruft Redner, «die Aufzählung der Fortschritte 
der österreichischen Berg-Industrie zugleich ein Act 
der Huldigung sein für unsern obersten Bergherrn, 
zur Feier seines vierzigjährigen Regierungs-Jubiläums!“ 
Den Schlufs der Rede bildete die Darstellung der 
handelspolitischen Bewegung der letzten Jahrzehnte 
und des regen An theils, welchen die Montan-Industriellen 
aller continentalen Staaten an derselben nahmen, in
soweit es sich um den Schutz der heimischen Arbeit, 
insbesondere gegen die Invasion Englands handelte. 
Der Rede folgte allgemeiner Beifall.

Von Hrn. Pierre Mahler, Vertreter der Société 
des ingénieurs civils in Paris, wurde an die Ingenieure 
Oesterreichs und Ungarns die Einladung zur Theil- 
nahme an dem im Jahre 1889 in Paris slattfindenden 
Congrefs der Civil-Ingenieure gerichtet.

Die Festversammlung schlofs mit einem dem
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Kaiser dargebrachten dreimaligen ..Glück auf!“ und 
einem Dankesvotum für den Festredner Dr. Peez, 
worauf zur Bildung der beiden Scctioncn für Bergbau 
und für Hüttenwesen geschritten wurde.

Die constituirende Sitzung der Section für Bergbau 
eröffnete Ministerialrath B. v. Friese mit einer kurzen 
Ansprache, worauf die Wahl des Präsidiums vor
genommen wurde. Zum Präsidenten wurde Ministerial
rath Friedrich Constantin Freiherr v. Boust (Tirol), 
zu Vicepräsidenten die Herren Dr. v. Gümbel, königl. 
bayrischer Ober-Bergdirector, Vorstand der Obersten 
Bergbehörde (München), und A. Habets, Professor der 
Berghaukunde (Lüttich), zu Schriftführern die Herren 
Johann Böckh, königl. ungar. Sectionsrath und Director 
der königl. ungar. geologischen Anstalt (Pest), und Eugen 
K. v. Luschin, Berg-Ingenieur (Wien) berufen. Nach 
vollzogener Gonstituirung nahm die Section ihre 
Berathungen auf. Civil-Ingenieur Philipp Mayer (Wien) 
hielt einen Vortrag über „Wassersäulen-Maschinen mit 
variabler Füllung speciell für Förderzwecke“, und Josef 
Schmid, k. k. Obermarkscheider in Pribram, berichtete 
über die .Neuaufnahme des Pribramer Hauptwerkes“. 
Hierauf wurden die Verhandlungen auf Dienstag vertagt.

Die Section für Hüttenwesen wählte in ihrer 
Dienstag stattgehabten constituirenden Sitzung: zum 
Präsidenten den Generaldirector der Oesterreichischen 
Alpinen Montan-Gesellschaft. Herrn C. August R. v. Frey, 
zu Vicepräsidenten die Herren A. Willigens, General- 
Inspector der Berg- und Hüttenwerke der österr. ungar. 
Staatseisenbahn:Gesellschaft, und Carl Wittgenstein, 
Centraldirector der Prager Eisen-Indnstrie-Gesellschaft; 
zu Schriftführern die Herren Ober-Bergrath Professor 
Franz Kupelwieser und Max Keitzner, ungar. Bergrath 
und Hüttenamtsvorstand.

Nach Einnahme eines gemeinschaftlichen Mittags
mahls besichtigten die Mitglieder des Allgemeinen 
Bergmannstages unter Führung des Fürsten Salm- 
BeitTerscheid die Jubiläums-Gewerbe-Ausstellung.

Am zweiten Tage hielten beide Sectionen des Berg
mannstages Sitzungen. In der bergmännischen Section 
hielt Bergarzt Dr. Vincenz lio rb e liu s  (Pribram) einen 
Vortrag über die erste Hü l fe l e i s t ung  bei U n 
g lücksfä l len  be im Berg-und Hüt tenwesen ,  es 
folgte Dr. Gustav Schne ider ,  Advocat in Teplitz, 
über Be rgbaubeschr änkungen ,  und Bergrath 
Franz Poschepny über die alte Bergbau 
in du s t r ie  Böhmens.

In der hüttenmännischen Section sprach der Gell- 
Bergrath Professor Dr. Herman n  W ed d in g  aus 
Berlin über .Beu r the i l ung  des Eisens ausseinem 
Kleingefüge*.  Den Sclilufs des Vortrages bildete 
die Demonstration einer grofsen Anzahl verschiedener 
Eisenschliffe, deren mikroskopische Structur vermittelst 
einer Magnesium-Camera mit einer tausendfachen 
Linearvergröfserung auf eine Wand projicirt wurde. 
Der Vortrag fand allgemeinen, lebhaften Beifall. Da 
Pierre Manhés (Lyon) nicht erschienen, machte Pro
fessor Franz Kupelwieser (Leoben) an Stelle des 
Vorgenannten Mittheilungen . über  die For tschr i t te 
in der V e r a r b e i t u n g  des K u p fe r s  im C o n 
v e r t e r “ und hielt sodann den von ihm angekündigten 
Vortrag . über  den E in f lu fs  der  F lu fse isen- 
u n d  S t a h l e r z e u g u n g  a u f  d ie ö s t e r r e i 
ch i s che  E i s en  - I n d u s t r i e * .  Den letzten der 
Vorträge hielt Herr E d u a r d  Goed icke ,  Hütten- 
director in Schwechat, über „ E n t w i c k l u n g  und 
g e g e n w ä r t i g e n  S t a n d  des P u d d t i n g o fen- 
B e t r i e b e s m i t G a s f e u e r u n g “.

Der dritte Tag war Ausflügen gewidmet. Am 
vierten Tage tagten wiederum in getrennten Sitzungen 
beide Sectionen. In der bergmännischen Section hielt 
zunächst Bergdirector J u l i u s  No th  (Barwinek 
in Galizien) einen Vortrag über die P e t r o l e u m - 
g e w i n n u n g  in der Umgebung von Dukla in Galizien.

Daselbst vertheile sich das Vorkommen des Oeles 
auf acht Züge und die in Wietrzno bei Dukla in einer 
Tiefe von 240 m erbohrte Springquelle liefere seit 
einem Jahre dreifsig Mill. Kilogr. Petroleum. Dies sei 
in national-ökonomischer Beziehung von Wichtigkeit, 
weil sich zeige, dafs Oesterreichs eigene Rohölproduction 
der Einfuhr fremden Rohstoffes und Destillats erfolg
reich begegnen könne, um so mehr, als auch das Auf
finden von Oel in nicht weit entfernten Orten des 
benachbarten Ungarn wahrscheinlich ist. Die grofsen 
Erfolge, welche erzielt werden, lenken auch die Auf
merksamkeit des Grofskapitals immer mehr auf die 
österreichische Karpathen-Oel-Industrie. In Beziehung 
zu diesem Thema stand ein Vortrag des Berg-Ingenieurs 
A. F auck  (Wien) über B o h r t e c h  n ik. Weiter hielt 
Bergrath W i l h e l m  J i c i n s k y  (Mährisch - Ostrau) 
einen Vortrag über die Oekonom ie im S t e i n k o h l e n 
b e rgb au ,  für welche eine möglichst grofse Leistungs
fähigkeit der Bergarbeiter ein wesentlicher Factor sei. 
Eine solche Leistungsfähigkeit sei aber nur durch 
gute Entlohnung wie überhaupt durch Vorsorge für 
das materielle und geistige Wohl der Arbeiterschaft 
seitens des Bergbauunternehmers zu erzielen, in welcher 
Hinsicht der Vortragende auf die in Mährisch-Oslrau 
getroffenen Einrichtungen, wie Arbeiter-Colonieen, 
Arbeiter-Bibliotheken u. s. w. binweist. Den Sclilufs 
bildete ein Vortrag des Herrn L u d w i g  St. R a i n e r ,  
Director der Scheidschen Gold-Affineric (Wien), über 
die al p in en G o 1 d ber g b aue , die einst so ertragreich 
waren, und um deren Ergiebigkeit zu steigern, sich 
das Studium der Gebirgs-Tektonik und die Anlage 
eines oder mehrerer Unterbaustollen im Gebiete der 
Hohen Tauern empfehle. In der Sitzung der hütten
männischen Section demonstrirte zunächst Hütten
ingenieur S c h m i d h a m m e r  (Ungarn) an Stelle des 
Ingenieurs Gottfried Pietzka in Witkowitz das Modell 
des von Letzterem erfundenen „Pietzka-Gas-Drch- 
Pudde l  ofens“, welcher in Witkowitz und in Schwechat 
im Betriebe steht. Die diesen Ofen gegenüber anderen 
Drehöfen charakterisirende Neuerung bestellt in der 
hydraulischen Hebung des Drehofens, in der Art der 
Lufterhitzung und in der Anbringung eines Gas
generators. Erhöhte Leistungsfähigkeit bei wesent
licher Ersparnifs an Brennstoff werden diesem neu 
erfundenen und patentirten Drehofen nachgerühmt.

Hierauf hielt Herr Max Reitzner,  königl. ung. 
Bergrath in Schemnitz, seinen Vortrag „über die 
Zusammensetzung der Möl lerung für den Schmel z 
betrieb der Schemni tzer  königl .  ung. B le i 
s i lb erhüt te  und Mittheilung einiger Daten über das 
Amalgamationsverfahren bei Anwendung von Queck
silberchlorid“. Herr F r an z  Neubauer ,  königl. ung. 
Hüttenvorstand in S c h m o l l n i t z ,  spricht über den 
jetzigen S t a n d  des K u p f e r h ü t t e n  wesens  in  
U nga r n ,  wobei er die Einführung der Elektrolyse im 
Verein mit dem Converter auch für den kleinen 
Betrieb empfiehlt. Herr A. Pouvy ,  Berg- und 
Hütteninspector der österr. - ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, hielt einen Vortrag über die Bessemer- 
M a r t i n h ü 11 e i n R e s c h i t z a und zeigt Proben vor, 
aus welchen ersichtlich ist, dafs dort im basischen 
Windfrischprocefs ein, Nr. 8 genanntes, aufserordentlich 
weiches, dem Puddeleisen völlig gleiches Eisen erzeugt 
wird. Mit einem Dank an die Herren, welche Vorträge 
hielten, schliefst die Sitzung.

Nachmittags unternahmen bei 400 Theilnehmer 
an dem Allgemeinen Bergmannstage einen gemeinsamen 
Ausflug nach dem Hüttenwerke der Oesterreichischen 
Alpinen Montan - Gesellschaft in Schwechat.

In der auf den fünften Tag einberufenen Gesatnint- 
sitzung hielt zunächst der königl. preufs. Ober-Berg- 
hauplmann und Ministerialdireclor Dr. Huyssen 
einen Vortrag: „Ueber  d ie  B e r g v e r w a l t u n g  
P reu f sens ,  n eb s t  B e m e r k u n g e n  ü b e r  d ie 
E n t w i c k l u n g  des p r e u f s i s c l i e n  Be rgbaues
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in den l e t z ten  25 J a h r e n “, wobei sich der inter
essante Umstand zeigt, dafs die Production, in Tonnen 
ausgedrückt, einen sehr bedeutenden Aufschwung 
nahm, während der Werth derselben infolge der 
Verringerung des Preises der einzelnen Berghauproducte 
in weit geringerem Mafse zugenommen hat. Die 
Anzahl der Kohlenwerke hat steh bei gleichzeitiger 
Steigerung der Production verringert, was, wie der 
Vortragende bemerkt, nicht als ein Unglück zu be
trachten ist.

Nach diesem mit Beifall aufgenommenen Vortrag 
hielt H an s  Höfer ,  Director der k. k. Bergakademie 
in Leoben, einen solchen über die ga l i z i sche  Petro
l e u m - I n d u s t r i e .

Hierauf wurde mit überwiegender Majorität der 
Antrag angenommen, den nächsten Bergmannstag im 
Jahr« 1891 in K’lagenfurt abzuhalten.

Nach einem Hoch auf das Gedenken der Kaiserin 
Maria Theresia, einer Schlufsrede des Präsidenten 
Fürst Salm, und einem Danke, welchen die Ver
sammlung seiner Leitung votirte, begaben sich die 
Mitglieder des Bergmannstages in corpore zum Stand
bilde der Kaiserin Maria Theresia, um auf dem Sockel 
desselben einen Kranz niederzulegen, auf dessen 
Schleifen die Worte stehen : „Der erhabenen Kaiserin 
Maria Theresia, der unvergefshchen Gründerin der k. k. 
Bergakademie in Schemnitz, die dankbaren Mitglieder 
des Allgemeinen Bergmanustages. Wien 1888.“ Nach
mittags fand ein Ausflug der Theilnehmer auf den 
Kahlenberg statt, wo sich dieselben zu einem gemein
samen Mahle versammelten, bei welchem die Berg
knappen von Brandeisl concertirten. Erst in später 
Nachtstunde verliefsen die Theilnehmer in gehobener 
Stimmung dieses Fest, um mit angenehmen Eindrücken 
an diesen Bergmannstag die Heimreise anzulreten.

(A. d. österr. ung. »Montan-Ztg.«)

Verein für Eisenbahnkunde in Berlin.
V c i ' s a m m l u n j f

am 11. S ep t e m b e r  1888.

Vor Eintritt in die Tagesordnung gedachte der Vor
sitzende Hr. Geheimer Ober-Begierungsrath S t r e c k e r t  
des seit der letzten — am 13. Mai d. J. stattgehabten — 
Versammlung des Vereins erfolgten Hinscheidens 
Kaiser und Königs Friedrich.

Aus den geschäftlichen Miltheilungen sind die 
Angaben zu erwähnen, welche der Vorsitzende aus einer 
von dem Beichs-Eisenbahn-Amte dem Verein über
sandten Zusammenstellung überdie auf den Eisenbahnen 
Deutschlands vorgekornmenen B a d r ei f e n b r ü c h e* 
machte. Nach derselben ist in den letzten Jahren 
eine erhebliche Abnahme dieser Brüche zu bemerken. 
Im ganzen kamen auf den deutschen Bahnen (37 401 km 
Bahnlänge, wovon 11190 km zwei- und mehrgeleisig) 
3552 Badreifenbrüche vor. Auf je 1000 km einfachen 
Geleises entfallen in 1887 70 gebrochene Beifen gegen 
96 in 1886 und auf je 100 Millionen Achskilometer 
in 1887 34 Badreifenbrüche gegen 47 in 1886. Die 
Abnahme der Beifenbrüche erscheint vorzüglich in 
der zunehmenden Verwendung besseren Materials für 
die Beifen (verschiedener Flufsstahlsorten) begründet.

Hr. Eisenbahn-Bauinspector C l a u s  sprach unter 
Bezugnahme auf ausgestellte Landkarten über die 
transkaspische E isenbahn  und die geplanten sibiri
schen Bahnen. Die vom Ostufer des kaspischen Meeres 
ausgehende, über Merw und Buchara führende, seit

* Vergl. Seite 495 d. J.

dem 27. Mai d. J. bis Samarkand fertig gestellte so
genannte „transkaspische Eisenbahn“ verdient, wie 
der Vortragende ausführte, die ihr allgemein «(ge
wendete Aufmerksamkeit in vollem Mafse. Zunächst 
sei die bedeutende technische Leistung anzuerkennen, 
welche der mit Schwierigkeiten eigener Art verknüpfte 
und doch in aufserordentlich kurzer Zeit zu Ende 
geführte Bau dieser Bahn darstelle. Dann aber werde 
das Interesse noch wesentlich erhöht durch den Beiz, 
den die Ländergebiete, welche diese Bahn durch- 
schneidet, und die Orte, welche sie berührt, mit den 
an dieselben sich knüpfenden geschichtlichen Er
innerungen auf unsere Phantasie ausübt, sowie durch 
die Erwartungen, welche sich in politischer und w ir t 
schaftlicher Beziehung an die Aufschliefsung jener 
seil langer Zeit für uns fast ganz unzugänglich ge
wesenen Gebiete knüpfen. Nach Mittheilung des 
Bemerkenswerthesten aus der Geschichte jener Länder, 
in denen bereits Ilerodot eine hohe Cultur vorfand, 
stellte der Vortragende die gegenwärtigen Verhältnisse 
derselben dar, sowie die Umstände, welche der rus
sischen Begierung Veranlassung gegeben haben zum 
Bau der transkaspischen Eisenbahn. Da diese Um
stände lediglich militärischer Natur waren, so wurde 
auch die Bahn von der Militärverwaltung ausgeführl 
und wird noch jetzt von derselben betrieben. Oberster 
Bau- und Betriebsleiter der Bahn ist General Annenkow, 
vom Generalstab, Chef des Truppentransportwesens 
im Bussischen Beiche. Die bedeutendsten, früher für 
unüberwindlich gehaltenen Schwierigkeiten bereiteten 
dem Bahnbau, dessen Ausführung von dem Vortragenden 
eingehend beschrieben wurde, die zu durchschneidenden 
wasserlosen Steppen mit Hügeln von Flugsand, welche 
sich bis zu 75 m Höhe erheben, ihre Gestalt aber 
unter dem Einflufs des Windes fast täglich ändern. 
Weitere Schwierigkeiten entstanden noch durch die 
von den hohen im Süden und Osten der Bahn be
findlichen Gebirgen kommenden Gewässer mit ihrem 
regellosen Laufe und ihrem häufig und in aufser- 
ordentlichem Mafse wechselnden Wasserstande.

Was die seit langer Zeit geplanten s ib i r i s chen  
Eisenbahnen betrifft, so scheint die russische Begierung 
nach den Mittheilungen des Vortragenden, nach welchen 
auch die Verhältnisse Sibiriens wesentlich besser zu 
sein scheinen, als sie bei uns im Bufe stehen, nunmehr 
gewillt, die Ausführung derselben thunlichstzu fördern, 
Nach dem von der genannten Begierung aufgestellteu 
Plane soll die zu bauende sibirische Hauptbahn in 
Samara an das Eisenbahnnetz des europäischen Hufs
lands anschliefsen und von da über Ufa, Slatoust, 
Tscheljabinsk, Kurgan, Omsk, Tomsk, Krasnojarsk nach 
Irkutsk und von da südlich um den Baikalsee herum 
über Tschita nach Nerlschinsk geführt werden. Von 
letzterem Orte aus soll dann die Wasserstrafse des 
Amur bezw. seiner Quell- und Nebenflüsse benutzt 
werden. Nur im äufsersten Osten wird noch der Bau 
einer etwa 400 km langen Eisenbahn — der sogen. 
„Ussuri-Bahn“ — geplant, welche von Wladiwostok 
aus in nördliche Bichtung führen soll. Von den ge
planten Bahnen ist die Strecke von Samara bis Ufa- 
Slatoust seit Sommer 1887 im Bau. Auf den übrigen 
Strecken sind Ingenieure mit den Vorarbeiten be
schäftigt. Die Länge der geplanten Bahnen beträgt 
von Samara bis Nertschinsk etwa 5 900 km, wovon 
485 km (Samara-Ufa) bereits nahezu fertig und 438 km 
(Ufa-Slatoust) im Bau sind. Einschliefslioh der 400 km 
langen Össuri-Bahn beabsichtigt die russische Be
gierung den Bau von im ganzen rund 6300 km si
birischen Eisenbahnen. Die Länge des Schiffahrtweges 
zwischen Nertschinsk bis Wladiwostok beträgt etwa 
3000 km.

Hr. Major im Eisenbahn-Begiment S ch i l l  weist 
im Anschlul's an die über die transkaspische Bahn 
gemachten Mittheilungen noch darauf h in , dafs die 
Leistungen der russischen Ingenieure bei diesem Bahn-
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Imu, insbesondere die Leistungen beim Oberbuülegen
— es wurden bis t'/s km in einem Taire verlegt — 
ganz außerordentlich seien und ohne Beispiel dustehen. 
Diese Leistungen verdienten die höchste Anerkennung, 
selbst wenn man die den Bau erleichternden Umstände
— günstige Neigungs- und Ki-fnrtuunvrsv«‘ilif>Itnisse, 
geringe Zahl der Stationen u. s. w. — in Betracht ziehe.

Verein deutscher Ingenieure.

(Ausflüge der XXIX. Hauptversammlung nach den 
Industriebezirken in Niederschlesien und Oberschlesien.)

Von den 5 Tagen, an welchen die 29. Haupt
versammlung des Vereins deutscher Ingenieure in 
Schlesien weilte, waren 3 Tage, der 21. August einem 
Ausfluge nach dem Waldenburger  Kohlenrevier, 
der 23. und 24. August einem Ausfluge in den 
Oberschlesischen Industriebezirk gewidmet.

Die Industriellen und Gewerken des Nieder
schlesischen Kohlenreviers hatten die Theilnehmer 
der 2',*. Hauptversammlung für den 21. August zu 
Gaste geladen und so führte ein Sonderzug die Theil
nehmer dieser Ausfahrt früh aus Breslau zunächst bis 
Station Saarau, wo ein Theil der Ingenieure den Zug 
verliefs, um die Werke der Ida- und Marienhütte der 
Silesia-Actiengesellschafl sowie die Chamottefabrik 
von C. Kulmiz nebst der sehenswerthen Kaolingrube 
zu besuchen. Die übrigen Insassen des Zuges verließen 
denselben erst theils in Altwasser, um die Werke der 
dortigen Spiegelfabrik-Actiengesellschaft, die Porzellan
fabrik von C. Thielsch und die Fuchs-Grube zu be
sichtigen, theils in Waldenburg, wo die verschiedenen 
Gruppen sich zum Besuche der daselbst belegenen Bahn
schach tanlage der Hochberg-Grube, der Kristerschen 
Porzellanfabrik zu Waldenburg vertheilten oder zu 
Wagen nach der Friedenshoffnung- und Glückhilf- 
Grube ahgeholt wurden. Es galt hier mehr einen 
allgemeinen Eindruck von der Bedeutung und Aus
dehnung des Grubenbetriebes des Waldenburger Reviers 
und der durch die Vorzüge der KohlenquaJitäten beding
ten, daran sich knüpfenden Fabricationen zu empfangen, 
als in die Besonderheiten dieser verschiedenen Betriebe 
einzudringen. An allen Stätten liefsen es die em
pfangenden Besitzer und Betriebsleiter sich nicht 
nehmen, zugleich die Führer und den aufmerksamen 
Wirth ihrer Gäste zu machen und nach dem Rund
gang in den Werken Erfrischungen darzubieten.

Für das Mittagessen kamen die sämmtlichen Fest
gäste in Salzbrunn zusammen und waren daselbst, 
wcnngleich auf 3 Gasthäuser des Raumes wegen ver
theilt, ebenfalls die Gäste der Gewerken, in erster 
Linie des Hrn. Fürsten von Plefs. Die Fahrt führte 
weiter zum Fürstenstein, dieser Perle der nördlichen 
Gebirgsabdachung, wo der Kaffee auf der »Alten Burg« 
genommen wurde, während nach dem Hinabstiege 
2um »Grunde« und der Erreichung des Schlosses 
Fürstenstein in der dortigen Restauration ein Imbifs 
seitens der Fürstl. Verwaltung gespendet wurde.

Die Fahrt nach Oberschlesien am Donnerstag 
den 23. ging gleichfalls im Sonderzuge von Breslau 
zunächst nach Oppeln, wo etliche Theilnehmer sich 
trennten, um unter Führung des Hrn. Dr. Tomei die 
dort belegenen Portland-Gementfabriken zu besuchen. 
Der übrige Zug gewann seine erste Station in Zabrze; 
hier stiegen alle Diejenigen aus, welche theils eine nörd
liche Linie von Werken — Donnersmarckhütte, Borsig- 
werk, Julienhütte, — theils eine südlich gelegene Reihe — 
Grube Königin Luise, Koksanstalt von Friedländer in 
Zabrze besichtigen wollten; Ihr Berichterstatter gehörte 
zu der ersteren Partie. Der weitergehende Zug ermög

lichte den Theilnehmern programmmäßig den Besuch 
der Friedenshütte sowie der Werke der Schlesischen 
Zinkhütten-Actiengesellschaft zu Lipine.

Auf Donnersmarckhütte waren cs nächst der 
Giefserei und Maschinen Werkstatt, wo mächtige Brücken
träger geschmiedet wurden, die Hochöfen, wo ein 
Abstich des dünnflüssigen grauen Gjfßcrri-Roheisens 
die Aufmerksamkeit fess*dle; sehr interessant erschien 
die Gewinnung von llochofephiei unter dem Herde 
des Hochofens, während über dem daselbst erhaltenen 
Feuer das Kühlwasser der Formen reichlich herabfloß. 
Die Anlagen über dem Möllerboden mit ihren Zufuhr
hahnen auf hohen Gestellen, weiterhin die Appoll- 
Koksöfen mit den daran sich anschließenden Kessel
anlagen für die Wasserhaltung der Steinkohlengrube 
Concordia, während in anderer Richtung eine Rohr
leitung von den Koksöfen nach dem Gasreinigungs
gebäude zur Gewinnung von Theer und Ammoniak 
führte, endlich die Förderung der Steinkohlen auf dem 
Julienschachl in zweistöckiger Förderschale: dies Alles 
gab ein Bild von der auf diesem Werke geübten 
Thätigkeit und dessen Leistungsfähigkeit.

Auf dem Borsigwerk übernahm Hr. Inspector 
Thometzek die Führung der Festgäste. Alsbald nach 
dem Betreten der Halle des grofsen Walzwerks begann 
daselbst eine wahre Parade der Walzeisenfabrication: 
auf der ersten Beversir-Grobkaliberstrecke wurde ein
20 Gtr. schweres Packet zu einem |-- 1-Träger von
17 m Länge und SO cm Höhe ausgewalzt; auf dem 
mit Beversirmaschine betriebenen Blechwalzwerk von
3 m Ballenlänge wurde ein etwa 12 Ctr. schweres 
Packet zu einem Blech von 12 m Länge und 2,5 m 
Breite gestreckt, an welchem den wenigsten der Um
stehenden die Ueberzeugung über die vorzügliche 
Beschaffenheit des Materials sich aufdrängen mochte 
aus dem Umstande, dafs bei dieser gewaltigen Aus- 
plattung das Blech ganzrandig blieb. Weiter wurde 
ein Radreifen aus Martinstahl auf dem betreffenden 
Walzwerk mit stehender Welle hergestellt und auf 
der hydraulischen Presse ein Kesselboden von 3 m 
Durchm. geprefst. Gerechtes Staunen erregte die 
hydraulisch betriebene Scheere, welche Eisenbleche 
von 5 cm Stärke kalt durchschnitt.

Die Herstellung der Radreifen erfuhr in dem 
Hammerwerk bezw. in dem daneben belegenen, neu 
errichteten Martinstahlwerk eine weitere Erläuterung. 
Ein in letzterem ergossener Block von etwa 10 Ctr. wird 
warm in 2 Hälften quer zerschnitten, jede Hälfte unter 
dem Hammer bis zu entsprechender Dicke ausgeplaltet 
und durch diese Platte in der Mitte ein Dorn ein
gelrieben; dieses gelochte Stück wird über einem 
Ambofs mit starkem Horn unter dem Dampfhammer 
ausgeschmiedet, bis die innere Lochung die hin
reichende Weite erlangt hat, um den so entstandenen 
Ring im Walzwerk zum Reifen strecken zu können.

Das Martinstahlwerk mit seinen 15 Tonnen-Oefen 
mit darunter befindlichen Wärmespeichern und dahinter 
angelegten Siemens-Generatoren war der Gegenstand 
hohen Interesses; für die Erzeugung basischen Stahls 
werden dem Roheisen Abfälle von Blechen und anderem 
Schweißeisen zugesetzt, nachdem ersteres auf dem mit 
Kalkstein beschickten Herde eingeschmolzen ist, dann 
wird nach dem jedesmaligen Aufkochen die dünn
flüssige Schlacke abgelassen. Vor den Oefen sind die 
hydraulischen Krähne zum Heben der Gießpfanne 
sowie zum Ausheben der Blöcke aufgestellt.

Der weitere Umgang führte nach der neuen An
lage der Kammeröfen-Verkokung, mit deren Leistungen 
die noch vorhandenen allen Meileröfen für die Ver
kokung einen sattsamen Vergleich des hier geschehenen 
Fortschritts darboten, welcher durch die Erteufung 
der backenden Kohlenflötze mit den Schächten der 
Hedwigswunsch-Grube erlangt worden ist. Hieran 
schlofs sich die Besichtigung der Hochöfen.
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Ein im Hüttengasthuuse freundlichst angebolenes 
Frühstück erhöhto tli«? von den Einrichtungen des 
Borsigwerks empfangenen Eindrücke und wurde nicht 
ermangelt, in einem Trinkspruch der hohen Gastlichkeit 
der Verwaltung und insbesondere der Führung des 
Hrn. Thometzek den Dank und die Anerkennung der 
versammelten Festgäste darzubringen.

Die wenigen verbleibenden Nachmittagsstunden 
galten dem Besuch der Julienhütte bei Bobrek, wohin 
die Fahrt von Borsigwerk in einer guten Viertelstunde 
führte. Die Besichtigung der Einrichtungen dieses 
Werkes, wie die neue Gebliisenmschine der Chemnitzer 
Maschinenfabrik nach dem System Trappen, die 
Zerstäubungsvorrichtungen am unteren Teiche zur 
Abkühlung der von den Hochöfen und aus der

Condensation gelangenden Kühlwasser, die neue Koks- 
ofenanlage von 90 Kammeröfen nach dem System 
Dr. Olto-HolTmann mit der Gewinnung von Theer 
und Ammoniumsulfat, der neue Hochofen von lß m 
Höhe mit 8 Formen und einer Leistung von 1200 Ctr. 
Bolieisen täglich, die im Bau begriffenen Giefshailen 
mit Wellblechbedachung: alles dies gereichte den 
Besuchenden zur hohen Befriedigung und wurde dem 
führenden Hrn. Director Bremme für die in der kurzen 
Zeit der letzten 4 Jahre hier bewirkten Fortschritte 
ungetheilte Anerkennung gezollt.

Die Fahrt führte dann weiter nach Beuthen, wo 
die gesammte Theilnehmerschaft sich zu dem gemein
samen Festdiner versammelte.

(Forts, folgt.)

Referate und kleinere Mitteilungen.

Professor ))r. Emil W inkler -}•.

Am 27. August d. J. verschied zu Friedenau in 
Berlin der hervorragende Lehrer der Ingenieur-Wissen
schaften Dr. Emil Winkler, Professor an der tech
nischen Hochschule in Berlin. Das »Centralblatt der 
Bauverwaltung« widmet ihm aus berufener Feder einen 
Nachruf, dem wir das Folgende entnehmen:

Der berübniLe Mann Winkler ist am 18. April 1835 
in Falkenberg bei Torgau geboren. Seine allgemein 
wissenschaftliche Vorbildung erhielt er auf dem Gym
nasium in Torgau, besuchte hierauf ein Jahr lang die 
Gewerbeschule in Holzminden, um dann den vier
jährigen Lehrgang am Polytechnikum in Dresden 
durchzumachen. Hieran schlofs sich eine anderthalb
jährige, Vermessungen an der Elbe, den Bau eines 
Parallelwerkes u. dergl. umfassende Tbätigkeit bei 
der Wasserbaudirection in Sachsen. Später war 
Winkler ein Jahr bei der Normal-Eichungscommission 
in Dresden beschäftigt; nebenbei hethätigte er sich 
als Assistent für Feldinessen bei Professor Nagel und 
zugleich als Privatdocent für Festigkeitslehre. Weitere 
zwei Jahre wirkte er als Lehrer für gewerbliches 
Zeichnen an der Gewerbeschule in Dresden — eine 
offenbar sehr vielseitige, aber auch ziemlich unstete 
Wirksamkeit! Die erste Anstellung mehr dauernder 
Art fand Winkler, nachdem er schon zwei Jahre 
zuvor die Doctorwürde an der Universität Leipzig 
erworben hatte, im Jahre 18G3 als Lehrer des Frei
maurer-Instituts in Dresden zur Vorbereitung für das 
Polytechnikum. Mit einem Jahresgelialt von 400 
Thalern dünkte sich hier der junge Mann so wohl 
geborgen, dafs er kein Bedenken trug, ein eigenes 
Heim zu gründen. Kein Wunder, dafs sich Winkler 
bald gezwungen sah, wieder nach einem Nebenamt 
auszublicken. Ein solches bot sich ihm in der Tliätig- 
keit als Assistent bei Professor Schubert. Hiermit 
fafsle er festen Fufs am Dresdener Polytechnikum, 
wo er nunmehr als Lehrer der Ingenieur-Wissen
schaften im allgemeinen, besonders aber in dem Fache 
wirkte, das später durch ihn so außerordentlich be
reichet t worden ist, nämlich der Berechnung der Brücken.
— Nach Verlauf von zwei Jahren schon, 1865, wurde er — 
erst 30 Jahre alt — als ordentlicher Professor der Inge
nieur-Baukunde an die technische Hochschule in Prag, 
und 1868 als Professor für Eisenbahn- und Brückenbau 
nach Wien berufen. Im Jahre 1877 leistete Winkler 
einer in ehrendster Form an ihn ergangenen Berufung 
seines Heimathlande-i Folge; hier trat er als Professor 
für Statik der Bauconstructionen und für Brückenbau 

Xs

an der Berliner Bauakademie in den preufsischen 
Staatsdienst ein. Nachdem die genannte Anstalt mit 
der Gewerbe-Akademie zur technischen Hochschule 
vereinigt worden, bekleidete Winkler im Jahre 1882 
das Ehrenamt als Bector. Weitere Anerkennungen 
seiner faclnvissenscliafllichen Tbätigkeit bildeten die 
Berufung als ständiges Mitglied der Akademie des 
Bauwesens bei deren Begründung im Jahre 1880, die 
Verleihung der silbernen Medaille für Verdienste um 
das Bauwesen und die Ernennung zum Ehrendoctor 
von Bologna.

Betrachten wir nun die Tbätigkeit Winklers etwas 
näher. Sein Wirken als Lehrer kann wohl nur von 
einem Berufsgenossen oder Schüler hinreichend ge
würdigt werden, und es möge in dieser Hinsicht die 
Bemerkung genügen, dafs er von seinen Schülern 
ausnahmslos und zu allen Zeiten hoch verehrt und 
herzlich geliebt wurde, und dafs viele von ihnen sich 
heute eines bedeutenden Bufes als Lehrer und Fach
männer erfreuen. Wir müssen uns hier auf eine 
kurze Musterung der zahlreichen schriftstellerischen 
Arbeiten beschränken, in denen Winkler die Früchte 
seines rastlosen Fleifses der Mit- und Nachwelt dar
geboten hat. Als eine seiner frühesten Untersuchungen 
bezeichnet er selbst die zwar erst 1872 veröffentlichte, 
aber schon im Jahre 1860 behufs Erlangung der 
Doctorwürde der Universität Leipzig vorgelegte „Neue 
Theorie des Erddruckes“.

Ein zweites Werk von grundlegender Bedeutung, 
aber von weit gröfserein Umfange, folgte nach einer 
arbeitsvollen Zeit im Jahre 1867: die Lehre von der 
Elasticität und Festigkeit. Was Grashofs kurz zuvor 
erschienene Festigkeitslehre dem Maschinenbauer, das 
ist Winklers Elasticilätslehre für den Bauingenieur. 
Die Abschnitte über Drehungsfestigkeit und über die 
Formänderungsarbeit fehlen in letzterem Werke ganz* 
und die vorzugsweise den Maschinenbauer angehenden 
Aufgaben sind meist kurz behandelt. Die für den 
Bauingenieur wichtigen Untersuchungen — wie z. B. 
über Träger auf mehreren Stützen, Bogenträger, Träger 
auf elastischer Unterlage (Langschwelle) — linden 
sich dagegen in grofser Ausführlichkeit "und in so 
zahlreichen' Formeln, Tabellen und Beispielen be
handelt, dafs man über die grofse Summe von Arbeit 
staunt, welche der erst 32 Jahre alle Verfasser be
wältigt haben mufste, als er dieses Buch schrieb.

* Winkler hatte das nähere Eingehen auf diese 
Theile der Festigkeitslehre einem zweiten Baude 
Vorbehalten, der jedoch nicht erschienen ist

10
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Einen Beweis dafür, welch hohes Mafs von geistiger 
Anstrengung dazu erforderlieh war, liefert vielleicht 
der Umstand, dafs Winkler in späteren Jahren trotz 
vielfacher Anregung nicht mehr die Zeit und Kraft 
zur Bearbeitung einer neuen Auflage des längst 
vergriffenen Werkes gefunden hat. Bei solcher 
Massenhaftigkeil des Inhalts ist eine Aufzählung 
dessen, was dev Verfasser neu geschaffen hat, kaum 
möglich; wir begnügen uns daher mit dem Hinweis 
auf einige der wichtigsten Stellen. Als solche sind 
die Untersuchungen über Bogenträger zu bezeichnen, 
für die Winkler zuerst eine vollständige und für die 
Anwendung geeignete Theorie gegeben, insbesondere 
auch den Einflufs der Wärme untersucht hat. Die 
behufs Vereinfachung des Verfahrens von ihm ein
geführten Kernlinien, Knmpferdrneklinien und Kämpfer
druckumhüllungslinien haben der Lösung einen so 
hohen Grad von Anschaulichkeit gegeben, dafs wir 
heutzutage die schwierigsten Fragen dieser Art spielend 
beantworten können. Von geringerer praktischer 
Bedeutung, aber doch von wissenschaftlichem Werthe 
sind die Untersuchungen über Träger auf mehreren 
Stützen. Schliefslich dürfte die erstmalige Berechnung 
des elastisch gestützten Trägers zu erwähnen sein, 
welche neuerdings — weiter ausgebaut — als Grund
lage für eine vollständige Berechnung des Eisenbahn- 
Oberbaues benutzt worden ist.

Einen Stoff von wesentlich anderer Natur be
arbeitete Winkler (unter Mitwirkung von Fränkel und 
Schmitt) in den Vorträgen über Eisenbahnbau, die 
von 1867 an in erster und seither in dritter Auflage 
erschienen sind. Hier zeigte sich der Verfasser als 
fleifsiger Sammler und geschickter Ordner der Er
fahrungen und Lehren der Praxis. Insbesondere 
suchte er überall, wo es sich um die Bestimmung 
von Mafsen handelt, die Willkür durch feste Regeln 
zu ersetzen, die theils auf theoretischem Wege, theils 
durch Nachmessen an bewährten Ausführungen und 
Bildung von Mittel-, beziehungsweise Grenzwerthen 
gewonnen wurden — ein Verfahren, welches an das 
ähnliche Vorgehen Redtenbachers im Maschinenbau 
erinnert. Immerhin konnte die Eigenart des Verfassers 
hei diesem Sammelwerke nicht voll zur Geltung 
kommen; dasselbe ist daher von anderen überholt 
und, soweit vergriffen, nicht wieder neu aufgelegt.

Auf das Jahr 1873 fällt der Beginn eines Unter
nehmens von verwandler Art, aber noch weit gröfserer 
Anlage: die Herausgabe der Vorträge über Brücken
bau. Es wurde in Aussicht genommen, dieselben in 
fünf Theile (nämlich Theorie der Brückenträger, 
Brücken im allgemeinen und steinerne Brücken, 
hölzerne Brücken, eiserne Brücken, Herstellung der 
Brücken) zu gliedern und letztere wieder in einzelne 
Hefte zu zerlegen, deren Erscheinen lieferungsweise 
erfolgen sollte. Diesen grofsartigen Plan zu verwirk
lichen, ist Winkler nicht vergönnt gewesen; aber selbst 
die vorliegenden Bruchtheile des Ganzen stellen der 
Arbeitskraft und Ausdauer des Verfassers das glänzendste 
Zeugnifs aus. Es sind dies von der Theorie das erste 
und zweite Heft (äufsere bezw. innere Kräfle gerader 
Träger), von den eisernen Brücken das zweite und 
vierte Heft (Gitterträger und Lager gerader Träger 
bezw. Querconstructionen) und von den hölzernen 
Brücken das erste Heft (Balkenbrücken). Diese werth- 
vollen Bücher fanden um so günstigere Aufnahme, 
als zur Zeit ihres ersten Erscheinens die Literatur 
über Brückenbau eine sehr spärliche war und Werke 
umfassender Art, aus denen man hätte einen Ueber- 
blick über das Vorhandene gewinnen können, fast 
ganz fehlten. Wir können hier ebensowenig wie bei 
den Vorträgen über Eisenbahnbau auf den Inhalt des 
Werkes näher eingehen, sondern nur einige An
deutungen geben. Wie zu erwarten, zeigt sich Winklers 
hervorragende Begabung und Schaffenskraft wieder 
vorzugsweise auf dem Gebiete der Theorie, die durch

ihn nach vielen Richtungen hin bereichert und vor 
vollkommnet worden ist. So sind z. B. von ihm 
zuerst einfache Verfahren zur Bestimmung der gröfsten 
Momente und Schubkräfte eine Gruppe von Einzellaslen 
angegeben und die Wirkungen einer veränderlichen 
Belastung auf den durchgehenden Träger genau er
mittelt worden. Fast durchweg neu sind ferner seine 
Untersuchungen über die Spannungen in den Quer- 
constructionen, die Beiträge zur Lehre von den 
Einflufslinien, die Ermittlungen des Eigengewichtes 
der Brücken, die Belastungsgleichwerthe u. dergl. m. 
Dabei hat Winkler jedoch die construclive Seite des 
Brückenbaues keineswegs vernachlässigt, vielmehr mit 
grofsem Eifer gepflegt. Seine an die Beschreibung 
ausgeführter Formen geknüpften Urtheile und eigenen 
Vorschläge treffen fast immer den Nagel auf den 
Kopf und zeigen, dafs er sich trotz aller theoretischen 
Schärfe ein feines Gefühl für Einfachheit und Zweck- 
mäfsigkeit bewahrt hat.

Angesichts derartiger Leistungen — neben denen 
übrigens bei eingehenderer Aufzählung noch einige 
kleinere Werke und zahlreiche in Zeitschriften er
schienene Abhandlungen zu erwähnen sein würden — 
ist es leicht erklärlich, dafs Winkler sich bald eines 
weiten Rufes als hervorragender Fachmann erfreute 
und oftmals als Sachverständiger und Preisrichter zu 
Rathe gezogen wurde. Es geschah dies u. a. auch, 
als im Anfang der siebziger Jahre in Oesterreich die 
vielbesprochenen Einstürze von Schifkorn - Brücken 
erfolgten. Winkler wurde beauftragt, die vorhandenen 
Brücken dieser Art zu untersuchen, und zog sich 
hierbei im winterlichen Unwetter eine heftige Er
kältung zu, die den Verlust eines Auges zur Folge 
hatte. Bezeichnend für Winklers Willensstärke ist es, 
dafs dieses traurige Ereignifs seine Arbeitskraft nicht 
zu mindern vermochte. Erst in den letzten Jahren 
zwangen ihn die immer heftiger auftretenden Anfälle 
von einseitigem Kopfschmerz öfters zu kurzen Arbeits
pausen. Gegen Ende des Jahres 1886 unterbrach ein 
Nervenschlag seine Lehrthätigkeit für längere Zeit 
ganz. Allmählich trat zwar wieder eine gewisse 
Resserung ein, so dafs der eifrige Lehrer die gewohnte 
und ersehnte Thätigkeit theilweise wieder aufnehmen 
und die Mufsestunden mit dem Entwerfen eines in 
Friedenau zu erbauenden Landhauses ausfüllen konnte. 
Die hierdurch bei den Freunden und Schülern er
weckte Hoffnung auf längere Erhaltung des durch 
hervorragende Begabung und edle Geradheit ausgezeich
neten Mannes sollte jedoch leider nicht in Erfüllung 
gehen. Ihm selbst ist der schnelle Tod nicht uner
wartet gekommen; er hat seine Zeit weise benutzt, 
gar manche Frucht am Baume der von ihm gepflegten 
Wissenschaft reifen sehen und viele Samenkörner 
ausgestreut, die nicht verloren gehen werden. Ehre 
seinem Andenken!

Der erste Eiscnbahnziig in Chinn.

Der französischen Fachzeitschrift »Le Genie Civil« 
entnehmen wir folgende Mittheilung:

Schon vor mehreren Jahren versuchten englische 
Ingenieure, China mit einer Eisenbahn zu beglücken, 
ihr Vorhaben scheiterte aber an der Feindseligkeit 
der Bewohner des himmlischen Reichs. Dank dem 
grofsen Einflüsse des Vicekönigs Li - Hung - Tchang 
und des Generals Tchenk - ki -Tong, zwei Namen, 
welche Frankreich kennen zu lernen und werthzu- 
schätzen gelernt hat, haben französische Ingenieure 
mit ihren diesbezüglichen Bemühungen mehr Erfolg 
gehabt.

Die demnächst zu eröffnende Linie soll Tientsin • 
mit dem 6 km entfernten Landsitze des Vicekönigs 
verbinden; möglicherweise wird sie im kaiserlichen 
Park von Peking eingerichtet. Ihre Spurweite ist
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0,80 in ; das Oberbaumaterial ist von dem Stahlwerke 
in Saint-Nazaire geliefert, die Vignole-Schienen wiegen 
15 kg a. d. laufende Meter; die Schwellen sind aus Holz, 
die Anordnung der Kreuzüngs- und Weichenstücke 
und.elrenso der Drehscheiben weicht von der üblichen 
Construction nicht ab. Die Locomotive ist durch die 
Gesellschaft Gail nach einem vorhandenen Muster 
construirt, welches besonders für landwirtschaftliche 
Zwecke in französischen Colonien bisher Verwendung 
gefunden hat, sie ist eine Teuderlocomotive mit 
4 gekuppelten Rädern.

Der erste chinesische Eisenbahnzug ist ein Luxus
zug, welcher zum Dienste Li - Hung - Tchangs bestimmt 
ist. Die Wagen, welche denselben zusammensetzen, 
sind in Lyon gebaut worden; da sie den Heisenden 
alle erdenkliche Bequemlichkeiten bieten sollen, so 
war es nothwcndig, ihnen grolse Abmessungen, 
namentlich eine grolse Länge zu geben. Die Länge 
beträgt 11 in, die innere Höhe und äufsere Breite 
2,10 m; wegen der Länge der Wagen mufslen sie 
auf Drehachsen gesefzt werden. Untereinander sind 
die Wagen durch kleine Brücken mit Sicherheits
geländern verbunden.

Zeichnet sich somit der Zug äufserlich von seinen 
aufsercbinesischen Vorgängern durch keine Absonder
heit aus, so ist dies wohl der Fall in bezug auf die 
innere Einrichtung. Von den 6 Wagen des Zuges 
sind 3 Luxuswagen. Der zweite, für den Vicekönig 
bestimmte Wagen ist aufsen in blau gemalt und mit 
Goldverzierungen versehen; in jeder Längswan'd ist 
das mittlere Feld durch das kaiserliche Wappen und 
den Drachen mit 5 Krallen eingenommen; in den 
Feldern zur rechten und linken Hand befinden sich 
Wappenschilder, welche nach reichen chinesischen 
Stickereien entworfen sind, während die äufseren 
Felder das Stadtwappen von Lyon zeigen. Das Innere 
ist im Geschmack Ludwigs des Fünfzehnten einge
richtet, der Salon ist mit kirschrothem Atlas und 
Plüsch und einer Decke in grauer Seide ausgestattet. 
Bekanntlich ist in China die gelbe Farbe dem Herr
scher allein Vorbehalten; wenn der Kaiser hei dem Vice
könig als Gast ist, so bedarf es liur der Verschiebung eines 
Hiegels, um die rothe Austaltung in eine solche von 
wunderbar goldgelber Farbe zu verwandeln. Die 
Griffe der Wagen sind aus vernickelter Bronce von 
sehr schöner Arbeit. Die zwei anderen Ltixuswragen 
sind roth mit goldenen Strichen gemalt; der eine 
enthält ein Rauchzimmer in havanafarbenem Saffian 
und einen grofsen Kaum in grünem Plüsch und Atlas, 
welcher für die Mandarinen bestimmt ist. Der dritte 
Wagen endlich enthält einen grofsen, in violettem 
Sammet und Atlas ausgestalleten Salon, welcher zur 
Einnahme des Tliees bestimmt ist.

Die Ankunft der Wagen in Tientsin ist in voll
kommen wohlbehaltenem Zustande erfolgt; jeder 
Wagen war ganz in einer dichtverschlossenen unge
heuren Zinkkiste eingcpackt, die ihrerseits mit einer 
doppelten Holzumhüllung versehen war. Die Ver
packung dieser Stücke von 11X2,5X2,10 m bot 
immerhin einige Schwierigkeiten dar. Die C Kisten 
sind Ende Juni auf einem Rhoneschiff nach Marseille 
und von dort auf einem Packetboot nach China ab
gegangen ; auch die Locomotive ist bereits an ihrem 
Bestimmungsorte angekommen.

Dieser Luxuszug wird für das Land nur von sehr 
begrenztem Nutzen sein, er soll auch nur den Zweck 
haben, den Chinesen einen Begriff von unseren Eisen
bahnen zu geben und den Bau von Eisenbahnlinien 
für den wirklichen Verkehr binnen kurzer Frist zu 
veranlassen.

Die obengenannte französische Zeitschrift, welcher 
wir diese Mittheilungen entnehmen, enthält Abbil
dungen von dem Zuge, sowie die genauen Abmessungen 
der Locomotive.

Das Kiipfer-Syndlcat.

Die Kupfcrstatistik für den Monat August d. J. 
weist eine sehr beträchtliche Zunahme der sichtbaren 
Anlieferungen auf. Die Vorräthe in England und 
Frankreich, einschliefslich der noch schwimmenden 
Zufuhren betrugen Ende August 79195 engl. Tonnen 
gegen 69 993 t Ende Juli, so dafs also die Zunahme 
der Bestände während des Monats August die Höhe 
von 9202 t erreichte. Die Vorräthe an Chili-Barren 
in Liverpool und Swansea gingen zwar im Laufe des 
Monats um etwa 1500 t zurück, dagegen zeigte der 
Bestand des Rohmaterials an den Hütten eine Zu
nahme, welche zur Erzeugung von 2300 t Feinkupfers 
hinreicht, auch wuchsen die Vorräthe in den fran
zösischen Häfen um 8120 t. Die Freunde des Syn
dicats behaupten zwar, diese starke Vermehrung der 
Bestände in den französischen Häfen müsse zu den 
Ablieferungen gerechnet werden, da diese Mengen 
tatsächlich in den Besitz des Syndicats übergegangen 
seien. Die Richtigkeit dieser Auffassung vermögen 
wir nicht zu entscheiden; jedenfalls beweisen diese 
Zahlen eine Zunahme der nachweisbaren Bestände 
und müssen als solche bei der Statistik verzeichnet 
werden.

Die Gesammtanlieferung betrug im August
10 754 t, derselben stellt die Ablieferung mit 7552 t 
gegenüber, so dafs sich also die Bestände um die 
oben angegebene Menge vermehrt haben müssen, ln 
den 12 Monaten vom 1. September 1887 bis 31. August 
d. J. beliefen sich die Zufuhren auf 132 997 t und 
die Ablieferungen auf 103 216 t; die Anlieferung 
überstieg die Ablieferung während dieser Zeit also 
um 29 781 t. In den ersten 8 Monaten laufenden 
Jahres betrug die Zufuhr 91411 (1887: 53731); 
während in dem gleichen Zeiträume dieses Jahres 
53 384 t und in 1887 66071 t abgeliefert wurden. 
Hieraus erhellt, dafs die Zufuhren in den ersten
8 Monaten dieses Jahres um 47 680 t höher waren 
als im Vorjahre, und die Ablieferungen sich um 
14687 t verringert haben. Diese Thatsache ist wohl 
nicht mit dem Zwecke des Syndicats, sowie mit den 
gegenwärtigen hohen Preisen in Einklang zu bringen. 
Sieht man die ZilTern des vorigen Jahres als normale 
an, so ergiebt die diesjährige Zusammenstellung eine 
Minderablieferung von rund 62000 t zu Ungunsten 
des Syndicats.

Da die Mehrzufuhren zum gröfsten Theile aus 
den Vereinigten Staaten und Australien kommen, so 
ist man zu der Schiufsfolgerung berechtigt, dafs das 
Syndicat die dortigen Gruben nicht in dem Mafse zu 
fesseln vermochte, wie es vorgiebt, dies bei den 
anderen erreicht zu haben.

In der Statistik wird angenommen, dafs Verkauf 
gleichbedeutend sei mit Verbrauch ; jedoch fehlt für 
ilie Dichtigkeit dieser Annahme jeder Beweis. Die 
von Merton veröffentlichte Statistik weicht von der
jenigen von Straufs, welcher die eingangs angeführten 
Zahlen entlehnt sind, um 3875 t Chili-Barren ab, 
welche von Straufs in der Rubrik Ablieferung mehr 
aufgeführt sind; nachträglich stellte sich heraus, dafs 
diese Mengen in andere festländische Lager über
gegangen sind. Da man nicht weifs, bis zu welchem 
Umfange sich derartige Wechsel der Lager vollzogen 
haben, so ist es erklärlich, dafs der Richtigkeit der 
Statistiken ernsthafte Zweifel entgegengebracht werden. 
Hält man die Annahme aufrecht, dafs der Verkauf 
dem Verbrauche gleich sei, so mufs es aufTallen, dafs 
der Verbrauch infolge des hohen Preises nicht in der 
erwarteten Weise zurückgegangen ist, derselbe hat 
nämlich in den ersten 8 Monaten d. J. nur etwa 
22 % abgenommen.

Von Interesse dürften die Auslassungen sein, 
welche F. C. Barker,  eine Autorität im Kupferhandel, 
gelegentlich einer neulichen Versammlung der Brats-
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Lery Copper Company machte. „Die gegenwärtige 
bage des Kupfer-Syndicats“, führte derselbe aus, „ist 
folgende. Im Besitze des Syndicats befinden sieb 
etwa 50 000 t Kupfer, die dasselbe zu durchschnittlich 
55 X  erstanden hat; Lieferimgsabschlüsse hat es 
vielleicht für 300 000 zu höchstens 65 X. Wenn es 
ihm nicht gelingt, den Marktpreis auf seiner Höbe 
zu halten, so wird derselbe wieder auf 40 X zurückgehen 
und das Syndicat 8‘/j Millionen X  einbüfsen. Nach 
Ablauf von zwei Jahren wird das Syndicat, wenn es 
seine Bestrebungen, den Markt zu halten, fortselzt, im 
höchsten Falle noch 100 000 l zu 80 X  hinzugekauft 
haben, und angenommen, dafs es in diesen zwei Jahren 
weder diese 100 000 t noch die 59 000 t, die es heute 
besitzt, absetzt und der Preis auf 40 X sinkt, 4’/« 
Mdlionen X  verlieren, jedoch ist cs dann imstande 
gewesen, indem es die Preise so lange auf 80 X  be
hauptete, die übrigen 300 000 t mit 15 X  Nutzen zu 
verkaufen und einen Gewinn von 4'/* Millionen X 
zu erzielen.

Selbst wenn das Syndicat genöthigt ist, einen Vor
rath von 150 000 t zum Preise von 103/< Millionen X, ab
züglich des vorerwähnten Gewinnes von 4'/s Millionen X, 
also mit einer Auslage von 6*/4 Millionen X  zu hallen, 
so würde es dies doch leichter tragen können, als 
einen baaren Verlust von 8'/i Millionen X. In Vor
stehendem ist der denkbar ungünstigste Verlauf 
geschildert und bewiesen, wie selbstmörderisch das 
Syndicat vorginge, wollte cs seine jetzige Haltung 
aufgeben, vorausgesetzt, dafs es, was wohl nicht zu 
bezweifeln ist, das benöthigte Kapital auftreibt, die
selbe zu behaupten.

Die bedeutenden Einnahmen, welche das Syndicat 
aus den Haussebewegungen und dem Verkaufe der 
Kupfergruben der Anteilscheine gehabt hat und auch 
wohl in Zukunft haben wird, sind dabei nicht be
rücksichtigt.

Die betheiligten Firmen sind imstande, die 
gesammten Kupfervorräthe an sich zu bringen, und 
wenn sie auch am Ende keinen Nutzen dadurch er
zielen, so werden sie doch aushallen.

Zweifelsohne wird eines Tages entweder ein 
ungeheurer Krach in den Kupferpreisen entstehen, 
oder aber die Kupfergruben müssen ihre Production 
einschränken und sie dem Verbrauche anpassen. 
Wahrscheinlich ist jedoch, dafs Beides Rintrifft!

(*Ironmongcr*.)

Hochöfen ln de la  Provldonce.

Im verflossenen Monat konnte die belgische 
Actiengesellschaft der Hochöfen de l a P r o v i d e n c e  
auf den Zeitraum von 50 Jahren ihres Bestehens 
zurückblicken. Die AcLionäre dieses Unternehmens 
haben alle Ursache, mit den Resultaten desselben 
zufrieden zu sein ; konnte doch diese Gesellschaft in 
dem halben Säculum ihres Bestehens eine durch
schnittliche Jahresdividende von 8'/< % vertheilen, in 
dem ganzen Zeitraum 11352 000 Franken auf Immo
bilien amortisiren und einen Reservefonds von 5300000 
Franken schaffen. Gewifs ein schönes Resultat, wenn 
man besonders berücksichtigt, welche Krisen das 
Eisengewerbe in den letzten 50 Jahren durchmachen 
mufstc. — Der letzte Jahresuinschlag betrug 17 
Millionen Franken, der Gewinn, nach Abzug der 
gewöhnlichen Abschreibungen, 1676 000 Franken rund. 
Die Werke bestehen in der Hauptsache aus 7 Hoch
öfen, circa 100 Puddelöfen, ferner Walzwerken u. s. w., 
und sind in Marchienne (Belgien), Röhon und Hautmont 
in Frankreich gelegen, während die belangreichen 
Erzconccssionen sich hauptsächlich auf luxem
burgischem Gebiete befinden.

Marktbericht.

Düsseldorf, 30. September 18S8.
Die feste Haltung der auswärtigen Märkte hat 

auf die Verhältnisse unseres Eisen- und Stahlmarktes 
im allgemeinen noch nicht die günstige Wirkung 
ausgeübt, welche man von derselben erwarten zu 
dürfen glaubte. Abgesehen von dem Einflufs, den 
die Tendenz des schottischen Marktes aut dem 
Giefsereirobeisenmarkt hat zu Tage treten lassen, ist 
eine wesentliche Veränderung in der allgemeinen Lage 
unseres Marktes seit unserm letzten Bericht nicht 
zu constatiren.

Auf dem Kohlenmarkte ist Koks nach wie vor 
begehrt, obwohl die neu binzugetretenen Oefen mit 
ihrer Erzeugung nach und nach an den Markt ge
kommen sind, ln Kohlen herrscht steigende Nach
frage, und die Heranschaffung von Vorräthen für den 
Winterbedarf in Hausbrand ist um so mehr im Zuge, 
als von seiten der Bahnen schon längst auf die 
Zweckmäfsigkeit des zeitigen Bezuges dringend hin
gewiesen wurde. An mehreren Tagen des letzten 
Monatsdritlels hat die Zahl der von den Zechen ver
langten Wagen die Ziffer von 10000 überschritten. 
Eine Steigerung der Förderung der Zechen stöfst 
insofern auf Schwierigkeiten, als sich bereits vielfach 
ein Mangel an Arbeitskräften geltend macht, der noch 
steigen dürfte, wenn die Arbeiten am Nordostseekanal 
gröfsere Dimensionen annehmen. Für nächstjährige 
Kohlenlieferungen sind bereits Anfragen seitens der

Händler erfolgt, denen gegenüber sich die Zechen 
vielfach zurückhaltend zeigen.

Der inländische Eisenerzmarkt weist wesentliche 
Veränderungen nicht auf. Spathe haben etwas nach- 
geben müssen, dagegen sind Kotheisensteine infolge 
der durch die theurer gewordenen Seefrachten be
dingten Preissteigerung spanischer Erze etwas in die 
Höhe gegangen.

Auf dem Rohe isonmarkte hat sich die Lage 
im allgemeinen nicht gebessert. Nur Giefsereirobeisen 
ist unter dem Einflufs der festen Haltung des schottischen 
Marktes lebhafter begehrt. Für Spiegeleisen hat sich 
die amerikanische Nachfrage etwas gemehrt, das in 
ländische Geschäft zeigt dagegen keinen Fortschritt. 
Ucbrigcns ist der Roheisenstatistik zufolge ein An
wachsen der Vorräthe nicht vorhanden.

Die von 27 Werken vorliegende Statistik ergiebt 
folgendes Resultat:

Vorräthe an den Hochöfen:

Ende Angast I8S8 Ende Mi 1888
Tonnen Tonnen

Qualitäts-Puddeleisen ein- 
schliefslich Spiegeleisen . 30 910 31 477

Ordinäres Puddeleisen . . 2 584 1 565
Bessemereisen..................  11 881 8 703
Thomaseisen.......................  19 041 23 356

Summa 64 416 65 101
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Die Statistik für Giefsereiroheisen ergiebt folgende 
Ziffern:

Endo A ugus t l?SS M i )  J u l i  ISSS
Tonnen Tonnen

20 405 19 83(5

Der Stab-(Handels-)eisenmarkt zeigt nach wie 
vor das bereits seit längerer Zeit beobachtete Drängen 
auf kurze Lieferfristen sowie den verstärkten Einlauf 
von Aufträgen für sofortigen Bedarf, während für 
Abschlüsse auf längere Zeit immer noch eine gewisse 
Zurückhaltung beobachtet wird. — Gelegentlich der 
kürzlich stattgehabteii General - Versammlung des 
deutschen Stabeisenverbandes ist u. a. eine Frage 
klar gestellt, die vielen Staub aufgewirbelt und zu 
eifrigen Erörterungen in verschiedenen Zeitungen 
Anlafs gegeben hat. Bekanntlich hat nach den sta
tistischen Erhebungen die Ausfuhr in einzelnen Theilen 
des Eisengewerbes — angeblich auch in Stabeisen — 
nicht unerheblich abgenommen. Diese letztere An
nahme hat sich als irrig insofern erwiesen, als die 
Abnahme der Ausfuhr in Walzerzeugnissen nicht etwa 
Stabeisen, sondern Bau- und Trägereisen betrifft. 
Man wird nun kaum fehl gehen, wenn man d iese Ab
nahme auf Rechnung der s tarken Beschä f t igung 
de r  b e t r e f f e n d e n  W e rk e  für das I n l a nd  setzt, 
und damit fallen denn anderweitige Schlufsfülgerungen, 
die zu so manchen unliebsamen Erörterungen geführt 
haben, in sich zusammen.

Während das inländische Geschäft in W a 1 z d r a h t 
immer noch ein befriedigendes genannt werden kann, 
macht sich der Mängel an Auslandaufträgen in dieser 
Branche fortgesetzt geltend.

Im G r o b b l e c h  geschält hat sich nichts geändert; 
die Auguststatistik weist eine Steigerung der Erzeu
gung , des Versands und der neueingegangenen Auf
träge nach. Dieselbe stellt sich wie folgt:

August 1888 Juli 1888
Tonnen

Monats-Production . . . .  11 025,89 10295,00
Versand während des Monats 10 813,10 10 210,60
Neu im Laufe des Monats ein-

gegangeno Aufträge . . .  10 933,70 9 143,50

Im Feinblechgeschäft ist infolge der mit dem
1. September begonnenen Tliätigkeit der gemeinsamen 
Verkaufsstellen eine Besserung zu constatiren. Die 
Nachfrage hat nicht unwesentlich zugenommen.

Für E i s e n b a h n m a t e r i a l  eröffnen sich, was 
das Inlandgeschäft betrifft, infolge der grofsen Aus
schreibungen gute Aussichten.

Die Waggonfabriken haben gut zu thun und 
klagen nur über die allzu kurz bemessene Lieferfrist, 
ein Uebelstand, der durch früheren Erlafs der Aus
schreibungen hätte vermieden werden können.

Die M a s c h i n e n  f a b r i k e n  und E isengiefse- 
r e i en  sind gut beschäftigt. Namentlich liegen für 
Röhrengiefsereien belangreiche Aufträge vor.

Die Preise stellten sich wie folgt:

Kohlen und Koks:

F lam mkohlen....................
Kokskohlen, gewaschen

» feingesiebte .
Coke für Hochofenwerke .

» > Bessemerbetrieb

. M  6,20— 6,60

. » 5,00- 5,60

. » 5,00 -

. » 9,50—10,00

. > 10,00—10,50

Erze:

» 9,20— 9,70 
» 12,00-13,00

» 57,00-59,00 
» 54,00-55,00 
» 51,00-52,00 
» 50.00 -
» 46,00—47,00

» 45,00 —
« 54,00 —

» 48,00 —
» 45,00 —
» 53,00 —

» 54,00-55,00

letzter P re is .........................Fr. 46,50 —

Gewalztes Eisen:

Stab eisen, westfälisches . .^125,00—127,00 
Winkel- und Façon-Eisen zu (Grundpreis) 

ähnlichen Grundpreisen als 
Stabeisen mit Aufschlägen 
nach der Scala.

Träger, ab Bur
bach . . . ^ 110,00 —

Bleche, Kessel- » 170,00 —
» secunda . . » 150,00 —
» dünne ab Köln » 150,00—155,00 

Stahldraht, 5,3 mm 
netto ab Werk » — —

Draht aus Schweifs
eisen, gewöhn
licher ab Werk ca. » — —

besondere Qualitäten — —

Der e n g l i s c h e  Roheisenmarkt hat eine durch
weg feste Tendenz; kleine Rückschläge sind auf die 
rapide Steigerung in der zweiten Woche des Monats 
zurückzuführen. Dem »Ironmonger« zufolge, haben 
die Besitzer der Clarence Iron Works, Bell Brothers 
in Middlesborough, zwei weitere Hochöfen angeblasen, 
so dafs sie nunmehr von zwölf Hochöfen neun im 
Betrieb haben. Für fabricirtes Eisen und für Stahl 
wird eine mit festeren Preisen verbundene gröfsere 
Thätigkeit gemeldet.

Von der festen Tendenz des s c h o t t i s c h e n  
Roheisenmarktes und ihrem Einflufs auf die Gestal
tung der deutschen Verhältnisse ist bereits oben die 
Rede gewesen. Das Geschäft mit Amerika ist durch 
die um 4 sh. per Tonne gestiegenen Schiffsfrachten 
etwas schwieriger geworden.

Vorn a m e r i k a n i s c h e n  Markte meldet der 
»Ironmonger* fortgesetzt lebhaftes Geschäft, feste 
Tendenz und höhere Preise. Amerikanische Foundry 
war im letzten Monatsdrittel unter 18 $ nicht mehr 
erhältlich, und die Knappheit alten Brucheisens ge
stattete Eignern eine weitere Preisheraufsetzung um 
50 c. Auch der Handel in Weifsblechen war flotter, 
und beste Brände von Stahlplatten stellten sich um 
etwa 25 c.. theurer.

Dr. IV. Beumer.

Grund
preis, 

Aufschläge 
nach der 

Scala.

R ohspath . . . . . . .
Gerösteter Spatheisenstein 
Somorrostro f. a. B. Rotterdam 

bei prompter Lieferung . . 
Roheisen:

Giefsereieisen Nr. I. . . .
» II. . . .
» III. . . .

Qualitäts-Puddeleisen Nr. I .
» » Siegerländer

Ordinäres » . . : .
Puddeleisen, Luxemb. Qualität 
Bessemereisen, deutsch, graues 
Stahleisen, weifses,unter0,l % 

Phosphor, ab Siegen. . . 
Thomaseisen, deutsches . . 
Spiegeleisen, 10—12% Mangan 
Engl. Giefsereiroheisen Nr. III 

franco Ruhrort . . . .
Luxemburger ab Luxemburg,
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Y ereins-N acliricliten.

V e r e i n  d e u t s c h e r  E i s e n h ü t t e n l e u t e .

Auszug ans dem Protokoll der Yorstnudssitzniig 
Tom 12. Jun i 1S8S, Nachmittags 5 Ulir, iu der 

Restauration TliKrnngcl zu Düsseldorf.

Zu dieser Sitzung waren die Herren Vorstands
mitglieder durch Rundschreiben vom 4. Juni eingeladen. 
A n w e s e n d  die Herren: Lu  eg (Vorsitzender),

Sch l ink,  Elbers,  Helmho ltz ,  Daelen, Blafs,  
Of fergeld,  S c h r ö d t e r  .(Protokollführer). 

E n t s c h u l d i g t  die Herren: B r a u n s ,  Bueck ,  
H a a r m a n n ,  L ü rm ann ,  Massenez, Minssen,  
O s a n n ,  S c h m i d t ,  S c h u l t z ,  S e rvaes ,  
T h i e l e n ,  W e y l a n d .

Die T a g e s o r d n u n g  lautete:
1. Festsetzung des Ortes, des Tages und der Tages

ordnung der nächsten General-Versammlung.
2. Besprechung Ober die Einführung einheitlicher 

Untersuchungsmelhoden für Eisenhütten-Labo- 
ratorien.

S. Zuwahl von zwei Vorstandsmitgliedern.
4. Verschiedenes.

Zu 1. Versammlung beschliefst, die diesjährige 
Sommerzusammenkunft in Hamburg abzuhalten. Ein 
Sonnabend soll zur Hinfahrt benutzt werden, am 
Sonntage ist eine Versammlung in Hamburg nebst 
Vorträgen und Festessen zu veranstalten, der Montag 
zur Besichtigung der Hafen- und sonstigen Neubauten 
und Schiffswerfte bei Hamburg zu benutzen und am 
Dienstag früh soll sich ein Ausflug nach Kiel anschliefsen.

Es wird eine Festcommission eingesetzt, bestehend 
aus den Herren Lu  eg, S c h l i n k ,  O f f e r g e l d ,  
E l b e r s ,  L ü r m a n n  und S ch r öd te r .

Zu ‘2 wird der Beschlufs gefafst, der nächsten 
Generalversammlung die Einführung einheitlicher 
Untersuchungsmethoden für Eisenhüttenlaboratorien 
zu empfehlen und eine Commission durch dieselbe 
einsetzen zu lassen.

Zu 3. Dieser Punkt wird verschoben.
Zu 4 unterbreitet Herr E lbe r s  der Versammlung 

ein Gesuch des Herrn H o l t z m ü l l e r ,  Directors der 
Gewerbeschule in Hagen, in welchem derselbe den 
Verein ersucht, bei dem Herrn Handelsminister den 
beantragten Staalszuschufs für den Neubau der Fach
schule in Hagen zu befürworten.

Die Versammlung stimmt diesem Antrage des 
llerin E lbe r s  zu.

Bezüglich der Bochumer Hültenschule richtet 
Herr Lu eg das Ersuchen an die Versammlung, ihn 
bei dem von ihm auf dem nächsten rheinischen 
Provinzial-Landtag einzubringenden Antrag auf Ge
währung eines Zuschusses von 35 00 ^  zu unterstützen.

Unter Vorlage der Kassenbücher, welche von den 
Rechnungsprüfern, den Herren F r a n k  und C o n i n x  
geprüft und für richtig befunden worden waren, 
beantragt Herr Elbers Entlastung für den vorigjährigen 
Reehnungsabschlufs; dieselbe wird mit dem Ausdruck 
warmen Dankes dem Antragsteller von der Versammlung 
ertheilt.

Da Weiteres nicht zu verhandeln war, wurde die 
Sitzung um 7J/a Uhr geschlossen.

Der Geschäftsführer: E. Schrödter.

Aenderungen im Mitglieder-Verzeichnifs.

Freudenberg, Franz, Beauftragter der Rhein. Westf. 
Hütten- und Walzwerks - Berufsgenossenschaft, 
Essen a. d. Ruhr.

Jantzen, G., Betriebsleiter der Sophienhütte bei 
Wetzlar.

Marchhoff, H., Ingenieur der Hochofenanlage Mazieres 
in Mazieres bei Metz.

Malz, C., Ingenieur der Gutehoffnungshütte, Ober
hausen 2.

Reifner, J., Chemiker und Betriebsleiter der Zöptauer 
und Stefanauer Bergbau- und Eisenhütten - Ge
werkschaft, Zöptau in Mähren.

Schmidt, Ernst, Hütlendireclor, Charlottenburg, Leib- 
nizstr. 83, part.

Neue Mi t g l i eder :

Becker, Adolph, Hamburg.
Biewend, Bergrath und Docent für Eisenhüttenkunde 

und Probirkunst an der Königl. Preufs. Berg
akademie in Clausthal.

Borbet, Alb., i. F. Funke, Borbet&Co., Langendreeri. W.
Breuer, L. IV., i. F. Kalker Werkzeugmaschinenfabrik, 

L. W. Breuer, Schumacher & Co., Kalk bei Köln.
Damm, C. II., Director der Rheinischen Fabrik für 

elektrische Bogenlichtkohle, Dinslaken.
Dingler, Jul., Maschinenfabricant, Zweibrücken.
Ellingen, W., Vertreter von J. Pohlig in Siegen, 

Brüssel, 106 Boulevard du Hainaut.
Guilleaume, II., Duisburg.
Haas, 0., i. F. W. Ernst Haas & Sohn, Neuhoffnungs- 

hütte bei Sinn i. N.
Halm, Bich., Betriebs-Ingenieur der Maxhütte, Haidhof 

bei Regensburg.
Jaspers, Otto, Ingenieur, Wiesbaden, Elisabethstr. 29.
Joly, Hubert, Vertreter der Eisenwerke Marienhütte, 

Berlin SW., Markgrafenstr. 68.
Kaub, G. II., Ingenieur der Kruppschen Gufsstahl- 

fabrik, Essen a. d. Ruhr.
Koch, L., Dampfkesselfabrik und Stahlgiefserei, Sieg- 

hütte-Siegen.
Matttier, Otto, Fabricant, i. F. Schleifenbaum Sc Mattner, 

Siegen.
Merckens, C., Oberingenieur des Gufsstahlwerks Witten, 

Witten a. d. Ruhr.
Miehe, Otto, G., i. F. J. A. Lerch Naehflg. & Seippel, 

Hamburg, Rödingsmarkt 16.
Oechelhaeuser, Ad., jr., Ingenieur bei A. & H. Oechel- 

haeuser, Siegen.
Rinne, H., Ingenieur der Gewerkschaft Schulz Knaudt, 

Essen a. d. Ruin-,
Schölten, Th., Ingenieur, Meiderich.
Stegemann, Dr. Rieh., Secretär der Bergischen Handels

kammer, Remscheid.
Willikens, W., Director des Eisenwerks »Rothe Erde«, 

Dortmund.
Woeste, Rieh., Ingenieur bei Funcke & Hueck, Hageni.W.
Zeidler, A., Betriebsdirector der Hochofenanlage Carl 

von Born, Dortmund.

Verstorben:

Hoesch, Victor, Düren.
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Reise-Eindrücke aus Amerika.*
Von C a r l  W i t t g e n s t e i n ,  Ccntraldirector der Prager Eisenindustrie-Gesellschaft.
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V on  den 55 Millionen Einwohnern, w elche heute 
die Vereinigten Staaten zählen, gehen etwa 18 Millionen 
einem Erwerbe nach, und zwar ungefähr 11 Millionen 
im Ackerbau, 3 Millionen in der Industrie, ebensoviel 
im Handel und eine M illion in diversen Beschäftigungen. 
W enn man die Behauptung aufstellt, dafs die durch
schnittliche Intelligenz des amerikanischen Arbeiters 
gröfser ist als bei uns, so gilt das ganz besonders von 
jenem T heile der Bevölkerung, dessen Aufgabe es ist, 
den Boden zu bebauen, und bei jenen Arbeitern, w elche 
mehr Handlangerdienste verrichten und weniger einem 
G ew erbe angehören. Unser Maschinenschlosser, im 
grofsen und ganzen überhaupt unser Fabrikarbeiter, 
Eisenbahn-Conducteur, Gärtner, Kutscher u. s. w . halten 
den Vergleich mit derselben Kategorie in Amerika mehr 
oder w eniger gut aus, nicht so der Taglöhner und der 
Bauer —  wobei man gar nicht an Galizien denken 
mufs. Man braucht nicht Fachmann in der Land
w ir tsc h a ft zu sein, um behaupten zu dürfen, dafs der 
amerikanische Ackerbauer mit dem dritten T heile der 
Handarbeit bei gleich gutem Boden und unter übrigens 
gleichen Umständen dasselbe Resultat erzielt, w ie der 
österreichische Bauer. Um ein Bild v o n  d e r  A n 
w e n d u n g  d e r  M a s c h i n e n  b e i m  A c k e r b a u  zu 
geben, genügt es, zu sagen, dafs in Chicago eine 
Fabrik besteht, welche in einem Jahre allein 80000 G e
treidemaschinen erzeugt, Maschinen, die nicht nur das 
Getreide schneiden, sondern dasselbe auch in Garben 
reihen und mit einer Art Hanfseil binden. Man stelle 
sich das Mähen eines Feldes bei uns zu Lande vor. 
Erst wird das Getreide von Schnittern gemäht, dann 
werden die Halme von W eibern gesamm elt und 
schliefslich wird die Garbe gebunden. Diese dreifache 
Verrichtung, welche viele Hände in Bew egung setzt, 
besorgt in Amerika eine Maschine, die von zw ei Pferden 
gezogen wird und nur eines Mannes bedarf, der die 
Pferde lenkt. Dabei fällt es auf, w ie  geschickt er 
umgeht. Ich habe einzelne Farmer gefragt, ob sie das 
Schiosserhandwerk erlernt haben. D ie Frage wurde 
stets verneint. Unserm Ackerbauer ist dagegen gar 
häufig selbst der Gebrauch der Feile, des Meifsels und 
des Schraubenschlüssels fremd. D ie Tüchtigkeit des 
amerikanischen Farmers ist für die ökonom ische Ent
wicklung der Vereinigten Staaten von besonderer 
W ichtigkeit. Es ist nicht einerlei, ob ein Joch Feld zu 
seiner Bearbeitung die K iaft zw eier Menschen benöthigt 
oder ob die Arbeit von einem Menschen geleistet und die 
Kraft des zweiten zurProductionandererGüter benutzt wird.

Es ist nicht m öglich, amerikanische Verhältnisse 
zu betrachten, ohne die W irkung des Schutzzolles, der 
seit 25 Jahren herrscht, zu bemerken. Mit wenigen 
Ausnahmen unterliegen sämmtliche eingeführte Waaren, 
selbst Holz, einem Zollsätze von durchschnittlich 45 
bis 50 Procent ihres W erthes. D ie sichtbare und un
mittelbare Folge der hohen Schutzzölle besteht darin, 
dais der Farmer die Arbeitskraft theuer bezahlen mufs

* Aus der »Neuen freien Presse«.

—  man bekommt einen T aglöhner nicht unter 2 '/* fl., 
einen Zimmermann nicht unter 5 fl., —  dafs er seine 
Bedürfnisse, soweit sie nicht seine Nahrung betreffen, 
zu weit höheren Preisen bestreiten mufs, als es sonst 
auf einem freien, nicht monopolisirten Markte der Fall 
wäre, während er anderseits einen grofsen Theil seines 
Ueberschusses an Getreide nur zu jenem Preise ver
kaufen darf, den der W eltmarkt dictirt. Dabei hat er 
auch noch die Frachtkosten bis zu den Meereshäfen 
und von da nach Europa zu bezahlen und endlich die 
nicht geringen Spesen, welche ihm der Handel auf
schlägt, zu tragen.

Die Industrie nützt das ihr eingeräumte Monopol 
im gröfsten Mafse aus. Es mufs allerdings zugegeben 
w erd en , dafs der amerikanische Industrielle sich das 
Leben nicht bequem macht. Die Verschiedenheiten 
zwischen der amerikanischen und der europäischen 
Industrie sind bedeutend geringer, als man nach den 
gewöhnlichen Schilderungen erwarten dürfte. A ller
dings darf man unter der Industrie nicht das Klein
gewerbe verstehen, welches bei uns noch eine grofse 
Rolle spielt, in Amerika aber vollständig fehlt. Der 
Kleingewerbetreibende, der bei uns ein paar Gesellen 
und Lehrlinge beschäftigt, den T a g  damit verbringt, 
sein Rohmaterial einzukaufen und die Kundschaft zu 
besuchen, arbeitet theurer, w eil er keine Maschine be
nutzen kann, weil seine eigene Arbeitskraft verloren 
geht und w eil er sich mit Dingen abgiebt, die er nicht 
versteht. Ein solcher Kleingewerbetreibender existirt 
in Amerika nicht. Man findet zumeist nur Fabriken, 
die ihr Rohmaterial im grofsen einkaufen und Maschinen 
w o m öglich verwenden. Dafs hier die Spesen im 
Vergleiche zum Umsätze gering sind, erscheint natür
lich. Der Arbeiter bleibt Arbeiter, auch wenn er das 
Zehnfache von dem besitzt, was bei uns mancher 
Minister hat.

Man wird sehr enttäuscht, wenn man neue Er
findungen, neue Ideen sucht. So w ie in den Läden 
Newyorks und Chicagos nur das zu finden ist, w as in 
den Auslagen der europäischen Hauptstädte glänzt, so 
sind auch sämmtliche Industrien  nurKopieen der euro
päischen. Das sind unsere europäischen Constructionen, 
unsere Brücken, unsere Maschinen, unsere Bahnhöfe, 
unsere Schienen, kurz unsere Erfindungen, obw ohl die 
technischen Hochschulen der Vereinigten Staaten in

fenügender Anzahl vorhanden und mit den reichsten 
litteln ausgestattet sind. Der Stolz der besten ameri

kanischen Dampfmühlen sind die W alzenstühle, w elche 
die heimischen Fabriken für die Budapester Dampf
mühlen construirt haben; der Unterschied zeigt sich 
nur in der Methode, indem der amerikanischen Mühle 
das Getreide mit dem Elevator zugeführt wird, während 
in Budapest die Schulter des Arbeiters den Dienst der 
Maschine versehen mufs. D ie Nähmaschinen und das 
T elephon und noch einige andere weniger wichtige 
Erfindungen bilden eigentlich den ganzen Beitrag, den 
Amerika zur grofsen Reihe von wirthschaftlichen und tech
nischen Erfindungen unseres Jahrhunderts geleistet hat
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E igen thünilich sind, w ie schon öfters bemerkt 
wurde, in A m erika der Fleifs und die Intelligenz in 
der Anw endung. Es ist natürlich, d ifs der am eri
kanische Industrielle unter solchen Verhältnissen vor 
Investitionen nicht zurückschreckt, w elche man sich 
bei uns, durch die Erfahrungen gew itzigt, dreimal 
überlegt. Diese glücklichen Verhältnisse erm öglichen 
auch eine Specialisirung in der Fabrication, w ie sie uns 
nur als Ideal vorschwebt. Ich habe oben von einer 
Maschinenfabrik gesprochen, w elche S ooo o  Getreide- 
Mähmaschinen erzeugt. E tw a  eine Viertelstunde von 
dieser Fabrik entfernt fand ich eine andere Maschinen
fabrik, w elche jährlich 30000 Gras-Mähmaschinen ver- 
iertigt, und wiederum  ganz nahe von der letzteren 
Fabrik stiefs ich auf ein Unternehmen, welches sich 
ausSchliefsüch mit der Herstellung von Pflügen befalst. 
Es ist mir die Anzahl der Pflüge, w elche da in einem 
Tahre erzeugt werden, nicht bekannt, aber ich bin eine 
Stunde lang durch die Lagerräum e geschritten, ohne 
rechts und links etwas Anderes als Pflüge in allen 
möglichen Dimensionen und Arten zu sehen. Diese 
w eitgehende Theilung der Arbeit ist nur angesichts 
eines so bedeutenden Consums möglich und bringt 
den Vortheil mit sich, dals A lles, selbst bei etwas 
ungünstigeren natürlichen Verhältnissen billiger erzeugt 
w erden kann, als in Europa bei besseren natürlichen 
Voraussetzungen. So z. B. sind die natürlichen Be
dingungen für die Eisenproduction in den Vereinigten 
Staaten insofern ungünstig, als die amerikanischen 
lloheisen-Producenten meist gezw ungen sind, entweder 
ihr Erz oder ihre Kohle auf grolsen Strecken herbei- 
zuschaffen. Infolgedessen ist trotz der ungemein 
entwickelten Roheisenindustrie und der vorzüglichen 
H ochofen-Anlage der Erzeugungspreis des Roheisens 
bedeutend höher als in Europa, Rutsland ausgenommen. 
H ingegen wird die Stahlschienen-Erzeugung in einem 
solchen Mafse betrieben und mit so ausgezeichneten 
Maschinen und Einrichtungen bewerkstelligt, dafs der 
Herstellungspreis der Stahlschienen unter Berück
sichtigung des hohen Roheisenpreises und der hohen 
Arbeitslöhne niedriger ist, als in irgend einem, selbst 
dem besten W erke Englands oder Deutschlands. Das 
gilt vom  Bessemerstahl im allgemeinen.

D ie Edgar Thom son W orks in Pittsburg, um ein 
Beispiel zu nehmen, haben eine jährliche Erzeugung 
von zw ei Millionen M etercentner Stahlschienen.' Die 
Erzeugung sämmtlicher Schienenwerke in Oesterreich 
wird durchschnittlich nicht viel mehr als eine Million 
M etercentner betragen. Dafs die Stahlschienen-Er- 
zeugung auf einer ganz besonders hohen Stufe steht, 
ist begreiflich, w enn man sich vor A ugen  hält, dafs 
die Vereinigten Staaten bei einer Bevölkerung von

etw a 55 Millionen Einwohnern über ein Schieuennetz 
von 250000 Kilom etern verfügen, während Oesterreich- 
Ungarn bei einer Bevölkerung von 39 Millionen nur 
25 000 Kilom eter Eisenbahnen besitzt, dafs ferner ein 
Zuwachs von 20 000 Kilom etern in einem Jahre 
keinesw egs als eine besonders günstige Conjunctur 
betrachtet wird. Das Gleiche gilt vom W aggon - und 
vom  Locom otivbau. Etwas Aehnliches sehen w ir in 
der Erzeugung von Draht und Brücken. Draht ist in 
Am erika ein bedeutend gröfserer Consumartikel als in 
Europa. Der Farmer ist gezw ungen, seinen Besitz mit 
Drahtzäunen zu umgeben, und dieser Bedarf, sow ie das 
Erfordemifs für die grofsen Telegraphen- und Telephon
leitungen —  die meisten grofsen Geschäfte haben ihre 
eigenen Drähte —  bieten den W erken kolossale B e
schäftigung. In der T hat gibt es in Am erika Draht
w alzw erke, w elche das D rei- und Vierfache dessen 
leisten, w as -selbst in den besten deutschen D raht
walzwerken erzeugt w erden kann. A lles, w as auf 
Transport Bezug hat, seien es nun Eisenbahnen, Dam pf
schiffe, Kanäle oder indirect Telegraphen und T ele 
phone, wird natürlich von einer Bevölkerung, w elche 
auf einem bedeutend weiteren Territorium ausgebreitet, 
sehr emsig und fleifsig ist, in viel gröfserem Umfange 
in Anspruch genomm en, als von einer gleich grofsen 
Bevölkerung, w elche auf einem kleinen Territorium 
zusammengedrängt ist. Die Entwicklung aller Trans
portmittel steht daher auch über der europäischen. Es 
ist eine Fabel, die man gew öhnlich erzählen hört, dals 
die amerikanischen Eisenbahnen mit grofsem Leichtsinn 
gebaut sind und dafs die Fahrt auf denselben eine ge
fährliche ist. Jeder unserer Eisenbahn - Ingenieure und 
jeder unserer Eisenbahn - Betriebsbeamten kann von den 
Vereinigten Staaten lernen, w ie man eine Bahn solid 
baut und w ie man dieselbe unter den schwierigsten 
Verhältnissen leiten mufs. Der Unterbau der Eisen
bahnen ist entschieden gut und die amerikanische Loco- 
motive ist leistungsfähiger, sicherer und in besserem 
Stande erhalten, als bei uns. Für die Sicherheit des 
Betriebes wird ein viel geringeres Betriebspersonal ver
wendet als bei uns.

Ein Besuch Amerikas zeigt, dafs unser wunder 
Punkt in dem Zustande der Landwirthschaft gelegen 
ist. Ein Zipser, den ich zufällig traf und fragte, w ie 
cs ihm gehe, antwortete m ir: „H ier ist es besser, zu 
Hause aber schöner.“ Senden wir unsere Söhne nach 
Amerika, damit sie sehen, w as arbeiten heilst, trachten 
wir, dafs unser Bauer sich eine gröfsere Bildung an
eigne und seine Felder rationeller bewirthschafte, dann 
wird es auch bei uns besser werden, dann wird auch 
unsere Industrie einen gröfseren Aufschw ung nehmen, 
denn die Elem ente sind dazu vorhanden.

Ein Beitrag zur Geschichte des deutschen Journalismus.

Diejenigen Mitglieder des »Vereins deutscher Eisen- 
lnittenleutc«, w elche an der Generalversammlung in 
Hamburg und Kiel theilgenommen haben, werden 
sich noch mit Vergnügen der überaus prompten und 
ausführlichen Berichterstattung erinnern, w elche der 
dreimal täglich erscheinende »Hamburger Correspondent« 
den Verhandlungen und Excursionen des Vereins zu 
theil werden liefs. Erhielten w ir doch beim Mittags
mahl in Blankenese einen gedruckten Bericht über alles 
dasjenige, was sich am Morgen desselben T ages auf 
unserer Fahrt durch den Hafen u. s. w . ereignet hatte, 
nicht zu gedenken der ausführlichen Berichte, welche 
über die Verhandlungen am Sonntage uns T ags darauf 
in liebenswürdiger W eise während der Dampferfahrt 
überreicht worden waren. Eine so rasche und dabei 
durchaus genaue und zuverlässige Berichterstattung kann 
nicht W under nehm en, wenn man erfährt, dafs am

»Hamburger Correspondenten« und der in demselben 
Verlage erscheinenden »Börsenballe« gegenw ärtig 27 
Redacteure thätig sind und im ganzen ein Personal von 
219 Mann beschäftigt wird. Eine derartige Entwicklung 
ist charakteristisch für den geradezu grofsartigen Fort
schritt, den unser gesam m tes Zeitungswesen im Laufe 
dieses Jahrhunderts überhaupt gemacht hat. Um den 
Gegensatz gegen die Zeitungsverhältnisse früherer Zeiten 
gekennzeichnet zu sehen, dürften die Leser es aus 
culturhistorischem Interesse beifällig aufnehm en, an 
dieser Stelle ein Zeitungsblatt aus der ersten Hälfte 
des vorigen Jahrhunderts reproducirt zu sehen. W ir 
w ählen dazu die in unserm Besitz befindliche Nr. 1 
des »Hamburgischen Correspondenten«, w elche im 
Jahre 1731 das Licht der W elt erblickte.

D ie ganze Numm er besteht aus 4 Quartseitchen 
von 23 X  l9 cra und hat folgenden Inhalt:
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Anno 1 7 5  t.

t a t M . t k f y x t t

Í )c 5 ^ömbuc0 ifcf)cn iinpartfceyif&en

I. <Stúcí I am SDúnfrúf}/ fcra 2. Januar.
3um 2lnf*inc$e bes 1731.

¿íE&cgtnncn xrir ein neues 3al)r,
(SuM. ÍXtit beitt (Id; 0lc¡d;fam bie Víatut crnctiet,
Unb 3» ber XX>¡cbcrfeí>r bes fernen Äid;res freuet; 
tía tl)tm vpir eilten 2MicF
2(tif ben 25e0inn unb ^ottjjancf jeben jöinjfa juröcf;
0o nehmen voir bie fd;6n|te (DrbnunjJ tra£>r,
£»¡e it)rc0 €5d)ópfers Weisheit preifet,
Unb uns su íDefjcn £>¡enft ainreifet.

0d>leuf? / fjrofjcv 0d)ópfci‘ / une / t*ic íh'cb verehren /

jDís 'J<xl)v iit ÍDcínc ¿ieb unb 2li'iiic citt!
Jtrtf? inte bes ^riebens ^rúdjte |ct)n!

í£rl^tlte unfern X\ayfct*

Unb ílcutfcblanbs SiH’frcn^áufet*
3ín un vermcFtem XDol?lcrgcl?it!

ía f i «^a-mburejo <0lúct: uní» <8>Utnt3 fíd? tatjlíd) mearen!
(ffib uitfcrcm ^od??VDdfen

Unb tf?eu erfreuen S tanben /
.I6Í0 fíd? bie Seiten cuben /

(Hebeycn / ^ríebe / Ĵ eyl unb <B>n<*b!

Jlrtf? meine --Scfcr l?ód?(í gefettet feyn!

Scfeleufs / groffet* @d)ópfci* /  lie / bie ÍDid) eí>ren /
2lUfleto in íbcíuc ilicb unb 2lrme ein!

@0 triefft bas neue ron neuem Sieben;
IDa jeber jld? mit £u fl 511 frifd;er 2írbcit wenbt,
Unb, wert^er Ä.efer/3Dein Correfpondent 
í£rjjreifft ben SeitunjJß * fd? wandern &iel,
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Jöcit ol)i»lan0|î er ?ti @d;iffbctf lc0te niebet*, 
2iufß neue jet$t in -¿antburg wieber. 
X>erjïdjert ¿ ¡r  babey,
£>a(f er berfelbe nod; ber iDir bisser tjcftcl, 
2(ufrid;ti0, treu, unb' unpartjjeyifcb fey. 
iPirft jDu il>n bcrowe0 cn 
n u r  and; fortan mit iDeincr ®'un|t beehren, 
eSolt £>u burd; il;n bas fd;6iifte iTouc pSren.

ilTtofcau, ben 26. ilov . 7. £>cc.
\>oc£fc|K’rn würbe 3i;ro ber

-i^ertjo^in von ltfccflenbur# nabmcnß^cfl', 
unter 5 bfcnrun0  ber Canonen unb celcbrirten 
¡©(DttcssjDienft, wie and; mit einem pr«d;ti0en 
^anqtiet foivöl am 2Wyfcrl. alß tU;ro Roheit 
bct'vcftjogin -&ofe celcbriret; beß nad ;tö  aber 
war bie etantje 0 tab t illuminiret. Sclbijjen 
iEa0cß 0efiel es 3l;ro Äayferl. iVJaj., ben -<$>ru. 
C*5eneral Äomanjow  311111 (l>bri|t*ilieiitenant 
von bem Preobrafd}cnßl:ifd;en ©arbcij\c0i< 
ment unb 511 Sero cI5cncrals2(bjurantcn, unb 
iDero (Dber^ofincifrcr Saltifow  tjleid^falCö 
311m <0encrali2(bjuranten aller0naöi0fi 511 
ernennen. Uu0cfcl;r vor 12 Cacfen l>at man 
eine bermaffen 0roffc unb burd;brin0cubc 
*2\alte alliier verfpuret, ber0lcid;en feiner in 
laurfer "Seit fid; 311 entßnncn wei0. 

£opcnl>a0 en, ben 26. jDcccmb.
(Seffern waren alle ¿iTmiffrcß unb £a< 

valliers bey -&ofc, unb legten bey ben l;ol;cn 
2Uni0l. ^errpbafften wecken biefer abermal;! 
erlebten XDeytjnacbt*Serien bie allcrtmreri 
tl;ani0fie ©ratulation ab. ¿Tiorgfiiß um 
g. Ul;r waren bie ©ebeimen 2\atl>c vom 
Confeil bey ̂ t)ro Äönigl.iTTajcfhverfammlct. 
Voricfen Sonntag l;at ber <Ceutfd;c Paftor 
2sobn in 3l;ro iTJajefi. paltaio 0eprebi0et. 
5Den -&n. Ürtatßi2\atl) öcibeln l;aben ^ r o  
Äöntgl. ITTaj. 3U111 ¿TTitiiDirectcur im ©cneraU 
Poffc2imtc ernennet, wovon ber fei be f im ftirteö 
XTcu^üfyt Pofleßion nehmen wirb, itß l;!ttc 
fd>on vorige Poft 0emelbct werben follen, 
wie 3 l;ro 2^oni0 l. iilajeft. iDero in <ö<l>tr 
l;6d;feel. ruljenben -^rn. Paters&6ni0l. -ieicbe 
511 2\otl)fd;ilb innerhalb ber 2Urd; = Ctjfire 
empfanden, unb felbicfe auf folrfenbe Weife 
von ber <El;ure biß nad; bem ©ewolbe 0 e* 
bracht worben; 3l;ro iSjrcell. ber (Dbcrs-iiof* 
i1?arfd>all XPi^lebcn traten voran, ben mir 
5lo^r 0ebunbenen ¿iiarfd;allßi0tab in -¿an* 
ben l;abenb, barauf fol0cten 3 b r0 Äoni0l. 
irtajeftat,bereu ¿TiantclsÖkblcppctJ^ro^cell. 
ber -&r. <25el)eimc ^Kat̂ ) unb «DberiCammers 
-&crr von Pleffen, 0 etra0 en; 3 l;ro jDurd;l. 
ber !Tiar00raf von (Eulmbad;, bie -ßertjocjc 
von 0onbcrbur0 unb ®lucfßbur0. t$l)ro 
iSjrcelt. bie -Herren (E>el)eimcn 2\atl)c von 
pleffen, Jvofencrantj, ©ram , tiiuud) unb 
Äeercfe, ber Cammer^err YDcbcl, (Dber? 
Secretaire Äenenorn, <Dbers8ecretaire von 
-6<t0en, ©encraliilTajor Äarbenfliet^, ^5l>ro 
2loni0lid;e ilTaje)i. brey wurcflic|>e Cammers

■Herren unb ber (Dbri|tiPaItl)er. !3 ^ro 2^6ni0 l. 
illajefl. l;aben 3l;ro Æjrcellences ben -<->n. töe- 
l;eimeu Jsatl; unb 0>beri£crcmonien'4 Tïci|îcr 
ilerefe unb -^n. ^>aron @ölentl;al, iEiivovci 
Ürjrtraorbinair am ®rotKbnttannifd;en -¿ofe, 
311 Sero ©ebeimteu Conference ? 3\atl)en 
aller0nabi0|t ernennet. Von 2Um0ßbcr0 
in norwe0en l)at man bie an0cucl;me tlad>i 
ric^t erhalten, ba|5 in bafi0cm @ilbcri2ier0= 
wercfccin fetjr reidjer c5 an0  0ctroffeu worben, 
weld;er feit 4. iTïonat^en 0ute 2(ußbeutc 0es 
0 eben,unb hoffte man 0 roffe»i X>ortl)eil bavon.

XDicn, ben 23. ¿ccentbr.
Vcrwidjenen ¿nittwod) l)abcn (id> beebe 

2\e0icrenbe Äayferl. ¿1ta)e|îdten vom £lo|tcr 
I17atierbad; alwo fie baß iiiirta0mabl eins 
0cnommeu, nad;mitta0ß wieber basier eins 
0 efunbcn, unb ber 0 ew6 l)iil. ÎDcvotiou fo 
wol;l am Vor^ibcnb alß am 5eft beo -¿eil. 
2(po|leIß unb ITJtartyrerß C^oma fclbften er= 
baulid>|î abefewartet. (Dl;n0ead;tet bey -^of 
bie 0 cl)cimcn €on(llia unb Confereutjtcn 
nod) immer coutinuiret werben, fo ift bod; 
bato von bem Snftanb beß ^rieoeuß ober 
2lcie0ß nid>tß po|lriv>cö 311 melben, unb 0cbcn 
© pan ifie  Briefe, baf? felbi0er 2<.6ni0 31t 
öevilien einen 0roffen 2\rie0ß^al)t 0cl;alten 
babe, unb befd>loffen über bie auf ben deinen 
babenbeu Crouppen nod; 10000.iTiann anjiu 
werben, um bie t£jrpebition nacber Italien 
hcinffti0eß mit aller Sotcc ins
VDcrcf ju  fleUcit. 2(uß ber tCurfcy wirb 
nod; immer vom verwirrten ouflanbe febr 
viel 0emelbet, unb wie bie ^anitfd?aren noeb 
immer anl)altcn,ben Ärie0 mit benen £l;ri|ien 
an5iifau0en, unb fold;en mit perfien 311 
cnbi0eu; unb obwo^len i^nen bie neuere« 
0ierun0 nad)brucflid; bebeuten laffen, baf? 
eß vor bicßiital)!, el>c ber @till|ianb voll3o0en, 
ol)nmo0licb wäre, mit b*nen £t>ri|icn 311 
bre<±>en, weil bie ©uaranteurß beß paffaro« 
wit3ifd;en 5ricbenß, alß ^ranefreid;, Æn0el(i 
unb -^lOllanb, il)reu alba fub(i|lirenbcn ©es 
fanbren, fd>on beßwc0cn neue ^Jii(iructionß 
3U0efîellet Ratten, bafl, wofern bie Pforte 
ben 24, jal)ri0cn 0tilL0 tanb  breeben, jle ben« 
fei ben alß ©uarantcurß nad; ¿1'io0lid)fett 
befenbiren würben: fo follen jle bod; uid;t 
auf aubère ©ebanefen 311 briii0en feyn. 

iDrcßben, ben 22. JDecemb.
5rrta0ß alß ben 15. biefeß 3111: nad ;t 

bat in ^riebrid;|labt ein unvermietet ^euer 
ein © arrcu^aud nebft vielen 5röd>ten vers

* Im Jahre 1750 war unter der gleichen Redaction ein Blatt in SchiiTbeck erschienen. Auw. des Ref.



October 1888. „STAHL UND E ISEN .“ Nr. 10. 727

3el)rer. jDiefer Cage ift ein langer junger 
lllobr über 4. jEUen lang I)icr arriviret, 
welken &c. ber Äöniglid>e Cron*
Printj nad; -¿ofe fotnmen laffen, tmb ¡11 
2(ugenfd;>ein genommen, -^iefiger Bönigl. 
£ommif|lonöi3\itl)t unb <I>beri2imbtntann, 
|>at burd; eine gebruefte Vcrorbnting benen 
2im tsf.U n tertan en  nad; tViaßgebimg bes 
allergnabigfien ¿ttanbats bas Raupen ber 
wilben tmb guten Raunte bey 10. 2Ublr. 
Straffe aufs nad>brucflid;)le anbefoblen. 
Äet5tpin faiu ein perfianifeber i&aujfmann, 
na^ m eriö  pufhtnsfy, h'er an, welcher binnen 
12. fahren 165. in ber Cartarey gefangen 
gefeffene €l)fi|ien, auf feine eigene l^ofren 
in iftreyl)cit gebradjt, nnb unter anbern 
biefesmal;l 14. ©ad>fen mit heraus gebrad;t. 
2im  i1?ittewod;>en ift ber 2ti|nigl. pol)Inifd;e 
tmb Chur = @ad;(lfd)c Cammer*-&ctr von 
iüinflebel von b<cr »ad? Copcnhagen ab? 
gegangen, um im nahmen 3l;ro 2lonigl. 
¿TTajefh in Pollen tmb bie(l0cn £>urd;l. -<£>of 
bie Conbolent5,xvegen 2(bftcrbens bes Äonigs 
von ö an n em a re f, tmb bann bie (Gratulation 
bent it3tirc0ierenben Äonige €^ri|iian VI. 
$u erlangter; Crone, abjulegen. 2(m  16. hujus 
i|i bas bod;grafl. £aUenbergifd»e 0d;lo|] 311 
3ol)nsbad; burd; eine tmvermtij|rc feuere? 
25run(i, v6 llig  in bie 2(fd;c geleget worben. 
2Cus VDarfd>au vernim m t m an , bafl €5e. 
t£^cel(. ber i je r r  Cammeri-^err ÖJraf von 
Briefe, als 2(m ba|fabeur nad; ¿TTofcau ab* 
geben jollen. @0 haben and) 3 h r0 ¿1Tajc|t. 
o b n lan g|i JDero CroitiöJuarbe bie iü^ercitia 
mad?en laffen, worüber fie tingemein content 
gewefen, unb benen ©olbaten bieferwegen 
etlidje Raffer W ein unb aller|>anb Vivres 
reidjen laffen. jDiefer Cage haben v>erfd;icbene 
Perfo^nen -&aufJ<2Crrcft bct’om m cn, obne 311 
wiffen, was il>r X>erbred;en. ©ejrern aber 
bat m an 5. verbad;tige perfol;nen, welche 
verfd;iebcne 2\6nigl. © ilberw ercfe, gegen 
¿Darleihung gew iffen © elbes verfetten wollen, 
weld>ea aber burd; bie 6>olbfd>miebe, fo 
fe lb ig iges tajriren follen, entbeefet worben, 
gefanglid; eingesogen.

^ ilbeßK eim , ben 15. £>ec.
iTad)bem  bie & 6 n ig l. prou|3ifd;e unb 

VDolffenbiittelfd>c Com m iffarii h'«-’!' angelan* 
g e t, unb abgew idjenen JDieti(r«g bie erfte 
©efjion a u f  bem n cu frab ter 3\ a tl;^ a ii|c  ge* 
nom m en, fo baben fie fo fo rt ben neuen Xart) 
w ieber ab« tmb ben alten cingcfetjct, unb ifi 
nod; alles in 2\ul)e unb obne einigen 2(uflau ff 
a b g e g a n g e n ; W ie  bann and; 311 Verm urung 
beffen, eine VDad>c von 40. ¿TTann \>or bem 
Ä a tb ^ a t ifc  pofHret gew efen. V o n  tEin* 
m ard>irung einiger fremben Crouppcn in 
bieftge <3 tabt, ift berma^len w ieber alles flille. 
b e s  25rigabiers ö u tto n  ttego tia tio n es 311 
XDolffenbüttel werben fe^r gel)eim gebalten.

2M ancfenburg, ben 24. £>ec.
25ericbte, ba(j neulid; in benen bieflgen 

5or|ten , in © egenxvart unferer gn abig|ien

-^ errfdjafft, w ie  a u ^  S?urc^>l. bes
-^ertjogen von 2$evern tmb bes P r in te  C a rls  
£>urd;l. ein befonbers gro|fes ^ a g e n  gehalten, 
w o r a u f 103. © tficf fd;wart3 W ilb  gefan gen , 
w o v o n  3 l;ro  JDurd;l. ber ^ e r tjo g  ein -<-»aupri 
@ d;wein 4. Centner 24. P fu n b  fd;w er, ' J i ) .  

5Durd?l. bie -^ertjogin eins 430. p fu n b  fcpwer 
gefd^offen. 2(us bem t>agen b*it m an w ieber 
heraus gelaffen 200. €5tiiet’ t^eils rotl) tljeils 
fd;wart3es XVilb, fo ba(| alfo bas gan tje  
3 a g e n  in 300. unb etlichen S tü c fe n  be> 
jianben. V o r  bem ^ a g e ir  ober AauffiCud» 
batte bie gcfaim nte D agerev über bie erfreute 
W iebert’u n ft ber £)urd)l. -^errfd^afft eine 
Ceutfd;e Ü tljreniSaulc, fo m it einem v?ur|len^ 
^ u t  gesieret w a r , unb unter beffen Capiteel, 
eine aufge|>enbe0onne,bie beyben -^od;fur|il. 
na|)m en0i^nitiali22>ud;(laben LR . nnb CL. 
beleud)tcre, neb|t 2. pyram iben aufgeridjtet, 
w e lk e s  alles m it an3ttfe^en, eine groffe ilT en ge 
onfd;aner bent ^ agen  beygewol)nct Ijabett.

“Don neuen mevcfwüvditten un6 
geleimten Gacf?en.

Ä onben. Mr. W illam Clarcke b*11, 
W ottonii XPalfcbe ©efetje l)tefclbfi heraus 
gegeben unter bem C iru l: C y fraith jeu H ywel 
da accreill. i. e. Legcs W aQiai, Ecclefiafticai 
&  Civilcs Hieli Boni &  alliorum W alliaj Priri- 
cipum, quas ex variis codicibus MStis emit, 
interpretatione Latina, Notis &  Gloflano illu- 
ftravit Guilielmus W ottonius S. T . P. adjuvante 
Mofe Guilielnio. A. M. P. S. Soc. qui &  Appen- 
dicem adjecit. Lond. 1730. Fol. - fa t . W otton i|l 
über biefe 2irbeit verftorben, unb ^ r . Clarck 
bat eine Dedication an ben P rin ze n  von Wallis 
unb eine gelehrte P orrebe ba3u gentad;t.

S e sü a u re i^ p o e tc n  @repl>an JDticfs Poems 
011 leveral Subjeds jlnb 311m 0ed;|ien m al;l 
wieber l;eraus. SDer Autor i|i ein gem einer 
d a t ie r  unb £>rofcber. ©eine Cöebid;te l>aben 
il;n v o r  obngefebr 3. ilHonabre b as © liicf 
30 W eg e  gob rad ;t, bafj a ls  ber © raf von 
Maclesiield |1e ber Ä o n ig in  311 XVinbfor vor* 
gelefen, @r. Htaje|t. i|)m eine ja^rl. penfion 
von 30 p f .  €5terl, 3ttgeleget unb eine artige 
Heine Vüol)m ing 311 X idm ionb anweifen 
la|fen. jDiefer ©nabe briber l;at er ftd; in 
einige X>erje an bie K ö n ig in , bebanefet, 
w eldje il>n b a rau f feine Penfion 511 80. P f. 
S te r l .f  al^rl. erhöbet tmb in befagter IP o b n u n g  
be|iattiget. @ old;e glucflid)e Gegebenheit 
hat einen anbern JDrofdjer veranla|fet, aud> 
feine Poctifd;e XVercfe m it einer Dedication 
an ben © rafen von Maclesfield bruefen 311 
laffen; Mir nennet fie : JDes iDrofdjers ver^ 
mifc|>te ®ebid)te, ober a u f allerl;anb V o rfä lle  
verfertigte V erfe, von 2(rtbur jDttcf, ©tepban 
JDucFs V e tte rn , anit30 arm en jDrofd)ern in 
ber © raffd;a|ft S u ffo lc f , w o  er bie W od;c 
nur 5. @d)illinij unb 2. P fen n ige beFommt, 
obn'o^l er el)ebcffen ein © tubente im tta to j 
nifd^en Collegio gew efen. S e in e  <J5ebid>te 
enthalten naa;fo lgeube Piecen: 1 )  jDie Äiebe



728 Ur. 10. .S T A H L  UND E ISEN .“ October 1888.

im  @d?wein|iall. 2) ¿Das iTiilc^)* Jiiabgeit. 
3) 3Des pflugers XVunfd). 4! 3Dor tfutigfern* 

Äaljtgeber. 5) 3Des Sd^afersparabies. 6)jDer 
Sd>áfcriu<-íirtcníJlicb. 7)iDie reitjenbcp^iUis, 

8) 2(n feine öjclicbrc. 91 23ad>us Äob. 10) iDer 
Äesbien Sperling . 11) iTJeiues <¡>^eims2íffe. 
12) £>er nojjtleibénbe Poet.

¡Demnach bas ¡11 bem ^ergogtbum ^oljtein be= 
legene 2lbelicbe (Bitt ©velgSniic / neb|t öcnen baju 
gehörigen tlTeycrbófcu iVinteröhagen mit* 2lItoua / 
mit» übrigen Pertinentien / in bem ben 9. Secemb. 
ä. c. baju aiiberabniten Termino / ans erheblichen 
llv fachen nicht vrrt'autfct voovben / fonbern »011 ber/ 
ju folchem iSnbe aller* 1111b gnábiglt verorbiieten 
£ommif;ion / bei- 24. Ja», b e s  in(tel)enbcn 17 3 1 .

3 al>res / unb jwar auf bem 3üath = ̂ }«ufe in ber 
Stabt Äfei / pro termino ab licitationem et ab= 
jubicationem angefeget worben; So wirb benen* 
jenigen / welche »orgemelbtes ffintl) cum Pertiucntiis 
311 tauffen / unb baranf ju bieten belieben tragen 
inóchten / ein folches biemit t'nnb gemacht / mit bem 
23eyfúgen / ba(f bie ílnfcbláge »orbemelbte» cButbo / 
ncbjt benen ionbitionen 1111b beiien Speciticationett 
beverbabey abjulieffernben Vlioventien unb tliobilien 
ju bekommen finb in bem Contor bes fei. Thomas 
ivierings iBrbeii in Hamburg / in Siel bey’ bem /¡n. 
25urgermei|ier (Bnbe / unb 'in ¿úbccf bei bem <£>rn. 
©r. 3obann £l)ri|topl) .Jrólich; diejenigen Herren 
Jiiebbabet aber / fo bev binen ioitbitionen noch 
etwas ja erinnern l>aben mochten / werben nach 
bem f£inl)a[t mehr beregter ionbitionen / bey bem 
£anb= unb />of * (Berichts = 2lbuocato /)ii. (Beorg 
Chrtjtiaii Jlnther in 2\iel fich $u inelben belieben.

A V E R T I S S E M E N T .
3»  fo lg e  ber, in benen 3wey letzten im abge\Tid>enen 1730. tía b re  311 <3 d>ijfbecF 

gebrneften S ta a ts *  unb © elelnten Sekunden, gegebenen n a d )rid ;t, erfdjeinet biefe Seitung 
anitjo unter Georg Chriftian Grunds, ¿Suqjbrucfers a lliie r  in -H am burg, jDrticf unb 
V e r la g ,  a ls  an welchem fte bet vorige V e r le g e r, -^r. H. H. Holle, abgetreten unb über* 
ejeben l)at. Unb 3eiget ber 2iugenfd?ein, bafj eben biefelbigc Süm ridjtung, Correfpondentz 
unb SDrncF, fo vorhin gebraud;et, and? anitjo beybe^alren voorben, alfo  ber gegen w ärtigen  
L eitu n g gegen  benen v o r ig e n , n id jts abgel>et. V ielm ehr verfpridjt ber it5ijjc V erleg er, 
Georg Chriftian Grund, feine Ä o fien  nod; iTíutje 311 fpaljren, benen refped. liefern  je lan ger 
je rnc^r m it auserlefenen H eiligkeiten g e fä llig  311 w erben ; 25ittet fld; alfo  eines jeben 
l)o|»e ÖJevoogen^cit bienftlid) aus. I t r  w oh net a lliie r  in -Hamburg neben ber Ä o rfe  aufm  
iCcf von ber 25ol;nen|lra(fc, alltoo bas @ d;ilb ber 25n ^ b rurfcrev aus|)dngt; lln b  werben 
bafelb|i, \x>ie and; an allen bi|3l;ero get»ö^nlid;en (Derterit, biefe © taats« unb ©cle|>rte 
Seitungen jebesmal)l bes JDien|lags, ¿nittcix»od)cns, ^ reytags unb ö o n n a b e n b s 511 ¿Tíittage 
um 12. Ul;r ausgegeben. W e r  and; e tw a s  5ur Inferirung beliebet einsufenben, ber w olle 
fold;es nunme^ro an m e^rbefagten G. C. Grund addreffiren, er erfud)et aber, bafi folc^es, 
w ie b it te r ,  franco gcfd>cl;en m öge.

Sow eit der Inhalt der Nr. 1 des »Hamburgischen 
Correspondenten« vom  1. Januar 1731.  W ir haben 
denselben unverkürzt w iedergegeben, um damit ein 
Bild von der Gestaltung der Prefsverhältnisse im vorigen 
Jahrhundert zu bieten. Charakteristisch ist die völlig  
planlose Zusammenstellung der Nachrichten verschieden
ster Art; von einer Trennung in politische, locale 
u. s. w . Correspondeuzen ist in keiner W eise die Rede. 
Dabei darf nicht vergessen werden, dafs gerade die 
»Staats- und Gelehrte Zeitung des Hamburgischen un- 
partheyischen Correspondenten«, zu der damaligen Zeit eins 
der ersten und angesehensten Blätter war. W as damals 
sonst noch an Erzeugnissen der Tagespresse erschien, war 
eine, wenn das überhaupt m öglich, noch planlosere 
Zusammenstellung aller bei den Redactionen einlaufen- 
den Nachrichten oder »Zevttungen«, w elch letzteres 
W ort, abzuleiten vom althochdeutschen zit, altsächsisch 
tid (daher das niederdeutsche W ort tidinge), ursprüng
lich nichts Anderes bedeutet als »Neuigkeit«, »Bericht«, 
»Nachricht« und zum erstenmal gedruckt 1505 vor
kommt. Der Begriff des periodischen Erscheinens ist 
mit dem W orte »Zeyttung« damals noch in keiner W eise 
verbunden. Die erste periodische Presse —  in der 
vorhergehenden Zeit handelt es sich nur um Flugblätter, 
deren erstes beiläufig 1493 erschien und keine geringere 
Nachricht als die von der Entdeckung Amerikas in der 
Form eines von Columbus an den spanischen Schatz
meister Rafael Sanchez gerichteten Briefes brachte —  
die erste periodische Presse, sagen w ir , erschien in 
Deutschland erst im Jahre 1615 in der »Frankfurter 
Oberpostam btszeytung«, die vom  Reichspostverwalter 
Johann v. d. Birgden wöchentlich einmal herausgegeben 
wurde, von der aber unseres W issens Exemplare nicht 
erhalten sind. D ie erste deutsche Zeitung, von der noch 
heute ein Exemplar existirt, das in der Bibliothek der 
Universität Halle a. d S. autbewahrt wird, ist die im Jahre 
1619 erschienene »Zeytung aus Deutschland, W elsch- 
landt, Frankreich, Böhm en, Hungam, Niederlandt und 
anderen Orten, wöchentlich zusammengetragen im Jahre 
1619«, D en Inhalt bilden einzelne, ebenfalls ohne Plan

zusammengestellte Nachrichten, die man am besten unter 
der Rubrik »Mannigfaltiges« zusammenfassen kann. 
Dieser Zustand des Prefswesens dauerte weit über 100 Jahre 
an, w ie unsere Leser aus dem obigen Abdruckdes im Jahre 
173! erschienenen Hamburger Organs ersehen haben.

Dabei war die Neugier des damaligen Publikums 
in bezug auf Zeitungsnachrichten keineswegs geringer 
als jetzt. W enigstens beifst es in einem 1695 erschienenen 
Büchlein, das den T itel »Zeytungslust und -Nutz« trägt, 
wörtlich: „Sie eilen nach den Posthäusern und Zeytungs- 
krämern und wird ihnen die Zeyt lang, ehe sie erfahren, 
w as der K önig in Frankreich, der K aiser, der Pabst 
und der Sultan in Constantinopel mache, ob der Berg 
Ätna und Vesuvius noch brenne und ob die Seeschiffe in 
Englandt und Hollandt glücklich angekommen sind. Und 
dieses alles geht sie doch so w enig an, als zu wissen, 
ob in dem Monde Geister oder Menschen w ohnen.“

Das Format der Zeitungen bleibt klein und der Inhalt 
dürftig bis an den Anfang unseres Jahrhunderts, das dann 
namentlich in den letzten 40 Jahren in dieser Hinsicht 
einen grolsartigen Fortschritt zu verzeichnen hatte, der 
hauptsächlich auf die Umgestaltung unserer politischen, 
mercantilen und socialen Verhältnisse durch die Errungen
schaften der modernen Verkehrsmittel zurückzuführen ist.

A u f diesen Umgestaltungsprocefs des Näheren ein
zugehen, w ollen w ir uns für ein anderes Mal Vorbehalten. 

Für heute war es nur unsere Absicht, den Lesern zu 
zeigen,w ie die Prefsverhältnisse vor 157 Jahren in der Stadt 
waren, welche jüngst den »Verein deutscher Eisenhütten- 
leute« mit so grofser Liebenswürdigkeit und Gastfreund
schaft aufgenommen hat. Der riesenhaften Entwicklung, 
w elche Hamburg in unserm Jahrhundert genomm en, 
entsprechen auch seine jetzigen Prefsverhältnisse, wofür 
der »Hamburger Correspondente in den Tagen unserer 
Generalversamm lung einen hervorragenden Beweis 
lieferte, der um so erfreulicher genannt werden mufs, 
als er davon Zeugnifs ab legt, dafs sich heutzutage gut 
geleitete Blätter auch um die wirtschaftlichen A n 
gelegenheiten der Nation zu kümmern für ihre Pflicht 
halten. Dr. ]V. Beumer.


